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Strategische Umweltpriifung
Nachhaltiger Mobilitatsplan UMWELTBERICHT

1 EINLEITUNG

Die Europadische Union hat die lokalen Gebietskorperschaften bereits vor einiger Zeit zur
Erstellung von Planen fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitédt (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, das in erheblichem MaRe dazu beitragt, die europaischen
Energie- und Klimaziele zu erreichen.

Die Vorbereitung, Ausarbeitung und Erstellung eines nachhaltigen stadtischen
Mobilitatsplans erfolgt jeweils in drei Hauptarbeitsschritten, die unmittelbar aufeinander
aufbauen.

Diese sind:

e die Analyse des aktuellen Situationsrahmens und die Formulierung der Grundlagen
sowie der allgemeinen Ziele und der Strategien des SUMP und deren Genehmigung
durch die Organe der Stadtverwaltung

e die Erstellung des SUMP, d. h., die Gestaltung des Beteiligungsprozesses und der
Entwurf von kurzfristigen, mittelfristigen und langfristigen Szenarien

e die strategische Umweltpriifung (SUP) und die Genehmigung des SUMP durch die
Organe der Stadtverwaltung

Die strategische Umweltprifung (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 Behorde unter Einbindung von Rechtssubjekten mit spezifischem
umweltbezogenem Aufgabenbereich erarbeitet und tragt 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 moglicherweise
erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt haben kdnnten. Das heilst, die Umweltprifung
sorgt dafiir, dass unter den moglichen Alternativen die besten Losungen gefunden
und/oder dass abmildernde bzw. ausgleichende MaRnahmen getroffen werden, damit die
Nachhaltigkeitsziele dieses Plans oder der libergeordneten Plane erreicht werden kénnen.
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Strategische Umweltpriifung
Nachhaltiger Mobilitatsplan UMWELTBERICHT

2 RECHTSGRUNDLAGEN

2.1 Der rechtliche Rahmen fiir die strategische Umweltpriifung

Die strategische Umweltprifung wird in der Richtlinie 2001/42/EG (sog. SUP-Richtlinie)
geregelt. Sie verfolgt das Ziel, "im Hinblick auf die Férderung einer nachhaltigen Entwicklung
ein  hohes Umweltschutzniveau sicherzustellen und dazu beizutragen, dass
Umwelterwédgungen bei der Ausarbeitung und Annahme von Pléinen und Programmen
einbezogen werden, indem dafiir gesorgt wird, dass bestimmte Pliine und Programme, die
voraussichtlich erhebliche Umweltauswirkungen haben, entsprechend dieser Richtlinie einer
Umweltpriifung unterzogen werden" (Art. 1).

Mit der SUP-Richtlinie kommt die EU den Forderungen der im Jahr 1998 unterzeichneten
internationalen Aarhus-Konvention nach, die sich auf drei Saulen stiitzt:

e das Recht auf Umweltinformationen,
o die Offentlichkeitsbeteiligung an Entscheidungsverfahren,
e der Zugang zu Gerichten in Umweltangelegenheiten.

Welche Plane und Programme einer Umweltpriifung unterzogen werden missen, und auf
welche diese Vorschrift nicht zutrifft, ist ebenfalls in der Richtlinie 2001/42/EG geregelt.

Nach Malgabe von Art. 3 wird eine strategische Umweltprifung bei allen Planen und
Programmen vorgenommen,

e die in den Bereichen Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Fischerei, Energie, Industrie,
Verkehr, Abfallwirtschaft, Wasserwirtschaft, Telekommunikation, Fremdenverkehr,
Raumordnung oder Bodennutzung ausgearbeitet werden und durch die der Rahmen fir
die kiinftige Genehmigung der in den Anhdngen | und Il der Richtlinie 85/337/EWG
aufgefiihrten Projekte gesetzt wird oder

e bei denen angesichts ihrer voraussichtlichen Auswirkungen auf Gebiete eine Priifung
nach Artikel 6 oder 7 der Richtlinie 92/43/EWG (sog. "Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie")
fr erforderlich erachtet wird.

Keine strategische Umweltpriifung ist laut SUP-Richtlinie erforderlich fir:

e Plane und Programme, die ausschlielllich Zielen der Landesverteidigung oder des
Katastrophenschutzes dienen;

e Finanz- oder Haushaltsplane und —programme;
e Plane und Programme, die die Nutzung kleiner Gebiete auf lokaler Ebene festlegen;

e geringfiigige Anderungen an Plinen und Programmen, die einer systematischen
Umweltprifung unterzogen werden miissen;

e Plane und Programme, die nicht einer systematischen SUP unterzogen werden missen,
die den Rahmen fiir die Genehmigung der Projekte setzen.

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per I'Ambiente — Bologna
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Strategische Umweltpriifung
Nachhaltiger Mobilitatsplan UMWELTBERICHT

Bei Planen und Programmen, die nicht einer der in der Richtlinie beschriebenen Typologien
zugehoren, muss unter Bertlicksichtigung der Kriterien nach Art. 3 Absatz 3, 4 und 5 sowie
nach Anhang Il der Richtlinie geprift werden, ob eine strategische Umweltprifung
erforderlich ist.

Nachhaltige Mobilitatsplane missen in Anbetracht der rechtlichen Rahmenvorgaben einer
Umweltprifung unterzogen werden.

An dieser werden all jene Behorden beteiligt, die einen umweltbezogenen Aufgabenbereich
haben. Gemeinsam mit diesen wird im Rahmen von Konsultationen der Umfang und
Detaillierungsgrad der Informationen, die in den Umweltbericht aufgenommen werden
sollen, festgelegt.

Unter Art. 5 der SUP-Richtlinie heiRt es hierzu wortlich: "Die in Artikel 6 Absatz 3 genannten
Behérden ['die in ihrem umweltbezogenen Aufgabenbereich von den durch die
Durchfiihrung des Plans oder Programms verursachten Umweltauswirkungen betroffen sein
kénnten'] werden bei der Festlegung des Umfangs und Detdillierungsgrads der in den
Umweltbericht aufzunehmenden Informationen konsultiert."

Der italienische Gesetzgeber betrachtet die Umweltdimension mittlerweile als festen
Bestandteil von Planen und Programmen. Auf nationaler Ebene sind die Abldufe fir die
strategische Umweltprifung im Einheitstext zum Umweltschutz (GvD Nr. 152/06) und im
nachfolgenden Anderungsdekret (GvD Nr. 4 vom 16. Januar 2008) beschrieben. Mit diesen
beiden Dekreten wurde die europdischen Richtlinie 2001/42/EG in nationales Recht
umgewandelt.

In den beiden Dekreten, denen das Gesetz Nr. 308/04 zu Grunde liegt, wird die strategische
Umweltprifung als ein wesentlicher Bestandteil der Verfahren zur Annahme von Pldanen
und Programmen, die einer SUP unterzogen werden missen, bezeichnet, da nur durch die
SUP sichergestellt werden kdnne, dass die Umweltauswirkungen, die mit der Umsetzung
der Plane und Programme einhergehen, in der Erstellungsphase und vor der Genehmigung
der Plane und Programme beriicksichtigt werden.

Die strategische Umweltpriifung wird in der Ausarbeitungsphase — d. h. noch vor Annahme
des jeweiligen Plans oder Programms - durchgefliihrt und lauft parallel zu den
Arbeitsschritten, die in Hinblick auf die Annahme der Plane und Programme Ublicherweise
vorgesehen sind.

Im Zuge der strategischen Umweltprifung wird ein Umweltbericht erstellt, der als
wesentlicher Bestandteil in die zu genehmigenden Plan- oder Programmdokumentation
einfliet. Welche Informationen in den Bericht aufgenommen werden missen, geht aus
Anlage | des GvD Nr. 152/06 hervor. Der Umfang wie auch der Detaillierungsgrad der
Informationen muss gemeinsam mit der zustdndigen Behoérde und den anderen Behorden
mit umweltbezogenem Aufgabenbereich, die von den Auswirkungen der Umsetzung des
Plans betroffen sein konnen, abgewogen werden. Folgende Angaben missen im
Umweltbericht unbedingt enthalten sein:

e die Inhalte und wichtigsten Ziele des Plans oder Programms sowie deren Beziehung zu
anderen relevanten Planen und Programmen,;

o der derzeitige Umweltzustand und dessen mogliche Entwicklung bei Nichtdurchfiihrung
des Plans oder Programms;

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per I'Ambiente — Bologna
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o die Umweltmerkmale der Gebiete, die voraussichtlich erheblich beeinflusst werden;

e die fir den Plan oder das Programm relevanten aktuellen Umweltprobleme, unter
besonderer Berlicksichtigung der Probleme von Gebieten mit besonderer
Umweltrelevanz sowie von Schutzgebieten und Gebieten, die fiir den Erhalt von Tieren
und Pflanzen von Interesse sind;

e die auf internationaler oder gemeinschaftlicher Ebene festgelegten Umweltschutzziele,
die fur den Plan oder das Programm von Belang sind;

e die moglichen erheblichen Umweltauswirkungen, einschlieRlich sekundarer oder
kumulativer Auswirkungen, unabhangig davon, ob diese kurz-, mittel- oder langfristig,
standig oder voriibergehend, positiv oder negativ sind;

e die MalRnahmen, die geplant sind, um die durch die Umsetzung des Plans oder
Programms moglichen negativen Umweltauswirkungen zu verringern oder
auszugleichen;

e eine Kurzdarstellung der Griinde, die zur Auswahl der jeweiligen Alternativen gefiihrt
haben, und eine Beschreibung der Bewertungskriterien und der Schwierigkeiten bei der
Zusammenstellung der erforderlichen Daten;

e die Mallnahmen, die geplant sind, um die durch die Umsetzung des Plans oder
Programms moglichen erheblichen Umweltauswirkungen zu tGberwachen;

e eine nichttechnische Kurzfassung des Dokuments.

Bevor er angenommen oder genehmigt wird, wird der Umweltbericht den Behdrden, die
Verwaltungsaufgaben in Zusammenhang mit den Umweltauswirkungen des jeweiligen
Plans oder Programms wahrnehmen, und der Offentlichkeit vorgelegt, damit sie dazu
Stellung nehmen konnen. Die Bekanntgabe erfolgt nach den geltenden gesetzlichen
Bestimmungen.

Nach Ablauf der Frist fir die Abgabe der Stellungnahmen entscheidet die zustandige
Behorde liber die Umweltkompatibilitdt. Nur wenn das Gutachten positiv ausfallt, eventuell
auch nach Anbringung entsprechender Anderungen oder Ergdnzungen, kann mit den
Arbeiten zur Genehmigung des Plans oder Programms fortgefahren werden.

Die Genehmigung des Plans oder Programms, die unter Berlicksichtigung des Gutachtens
der zustandigen Behorde erfolgt, wird im Amtsblatt der Republik bekanntgegeben,
gemeinsam mit einem Kurzbericht, aus dem hervorgeht, inwiefern Umwelterwagungen in
den Plan oder das Programm einbezogen wurden, wie der Umweltbericht den
Genehmigungsprozess beeinflusst hat, welche Ergebnisse die Konsultationen gebracht
haben, aus welchen Griinden man sich nach Abwagung aller moglichen Alternativen gerade
fir diese eine Losung entschieden hat und welche UberwachungsmaRBnahmen ergriffen
werden.

Die Uberwachung der erheblichen Umweltauswirkungen, die sich durch die Umsetzung des
Plans oder Programms ergeben, erfolgt durch die fiir die Genehmigung des Plans
zustandige Behorde liber die Umweltagenturen.

Nach MaRgabe von Abschnitt IIl des GvD Nr. 152/06 i.g.F., der Sonderbestimmungen zur
SUP fur die Regional- oder Landesebene ("disposizioni specifiche per la VAS in sede
regionale o provinciale") enthilt, kdnnen die Regionen und Provinzen eigene Gesetze oder

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per I'Ambiente — Bologna
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Verordnungen erlassen, in denen sie die Verfahren fiir die strategische Umweltprifung von
Planen und Programmen regeln. Ist dies nicht der Fall, sind die staatlichen Vorgaben zu
beachten.

Das Land Sudtirol hat 2017 ein eigenes Umweltpriifungsgesetz erlassen (Landesgesetz Nr.
17 vom 13. Oktober 2017). Dieses besagt, dass ein Vorbericht zum Umweltbericht erstellt
werden muss, der Folgendes beinhaltet:

e die Angaben zum spezifischen Plan oder Programm, die erforderlich sind, um die
moglichen erheblichen Umweltauswirkungen durch dessen Umsetzung
festzustellen;

e die Kriterien fur die Gestaltung des Umweltberichts.

2.2 Rechtsgrundlagen fiir den nachhaltigen Mobilitéitsplan

Auf europaischer Ebene wird der nachhaltige stadtische Mobilitatsplan (Sustainable Urban
Mobility Plan - SUMP) in mehreren Dokumenten ausdriicklich erwahnt:

e in der Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den
Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen -
Aktionsplan urbane Mobilitat - KOM (2009) 490 endgiiltig;

e im WeiBbuch "Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum — Hin zu
einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem" - KOM
(2011) 144;

e im Paket fur urbane Mobilitat (Urban Mobility Package) - KOM (2013) 913 endgiiltig.

Der nachhaltige Mobilitatsplan wird von der Europdischen Kommission als ein strategisches
Planungsinstrument (Zeithorizont: 10 bis 15 Jahre) anerkannt, das dazu beitragt, Ergebnisse
auf dem Gebiet der nachhaltigen Mobilitdt zu erreichen, und das sich vorteilhaft auf die
Gewadhrung von EU-Finanzierungen auswirkt.

Die EU-Kommission hat im Rahmen des Projekts ELTISplus, das von der Europaischen Union
unter dem Programm Intelligente Energie - Europa (IEE) finanziert wird, einen Leitfaden fir
die Ausarbeitung von nachhaltigen stadtischen Mobilitatsplanen entwickelt, aus dem ganz
klar die immanente Neuheit des dem SUMP zu Grunde liegenden Ansatzes hervorgeht. Die
folgende Tabelle zeigt vereinfacht die wesentlichen Unterschiede zwischen einer
nachhaltigen urbanen Verkehrsplanung und einer ,traditionellen” Verkehrsplanung.

Traditionelle Verkehrsplanung Nachhaltige urbane Mobilitdtsplanung

Fokus auf dem Verkehr - Fokus auf den Menschen

Primare Ziele: Erreichbarkeit, Lebensqualitat, Nachhaltigkeit,
- Wirtschaftlichkeit, soziale Gerechtigkeit, Gesundheit,
Umweltqualitat
Ausgeglichene Entwicklung aller Verkehrstrager bei

Primaéres Ziel: Verkehrsfluss und -
geschwindigkeit

81 10 G2l 0 S s T = gleichzeitiger Verlagerung auf nachhaltige Verkehrstrager
Fokus auf Infrastruktur - Integrierter Ansatz furr kosteneffiziente Losungen

Sektorales Planungsdokument, das durchgangig mit anderen
Sektorales Planungsdokument -  Politikbereichen verflochten ist (z. B. Flachennutzung,

Raumplanung, Soziales, Gesundheitswesen usw.)

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per I'Ambiente — Bologna
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Kurz- bis mittelfristige Planung, die in eine langfristige Vision

Kurz- bis mittelfristige Pl L .
urz-bis mittefiristige Flanung 2 und Strategie eingebunden ist

Hohe Bedeutung administrativer N Hohe Bedeutung funktionaler Abgrenzungen

Grenzen (Arbeitsmarktregionen)

Dominiert durch Verkehrsingenieure - Interdisziplindre Planung
Partizipative, transparente Planung, die relevante Akteure

Expertenplanung > . " 2 =
einbindet

Begrenzte Bewertung der Auswirkungen - Intensive Evaluierung der Auswirkungen und Gestaltung eines
Lernprozesses

Wie die Gegenlberstellung zeigt, verfolgt die nachhaltige Mobilitatsplanung einen ganz
neuen Ansatz. So erfolgt die Gestaltung der Personen- und Gitermobilitat durch integrierte
Losungen, die auch die Umweltauswirkungen, die sozialen Kosten, die Lebensqualitat in der
Stadt und die mangelnde Effizienz bei der Ressourcennutzung berlcksichtigen und die
Biirger in den Mittelpunkt stellen.

Die europaischen Vorgaben wurden mit dem Inkrafttreten der Leitlinien des
Ministeriums fir Infrastruktur und Verkehr (MD 4/08/2017) in nationales Recht
umgewandelt.

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per I'Ambiente — Bologna
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3 DERZEITIGE UMWELTSITUATION

Dieses Kapitel enthalt eine Analyse des Umweltzustandes in der Stadt, der ungeachtet der
Mallnahmen und Ziele, die mit der Genehmigung des Plans umgesetzt werden kénnten,
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 Mobilitatsplan wurden - vor dem Hintergrund des
Aktionsfelds der nachhaltigen Mobilitat, 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 Larmbelastung

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 kdnnten, nicht betroffen sind.
Allerdings werden diese Aspekte in Zusammenhang mit den grofRen
InfrastrukturmaBnahmen noch umfassend vertieft werden (siehe Kapitel 6).

3.1 Positive und negative Umweltfaktoren (SWOT)

Dieses Kapitel 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 kénnen. 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 MalBnahmen vereinfachen soll -
schematisch kategorisiert. Die SWOT-Analyse ist umso aussagekraftiger, je umfanglicher die
Positionsbestimmung ausfallt. Das heiBt, die Wirksamkeit der SWOT-Analyse hangt davon
ab, ob bei der Betrachtung der Umweltfaktoren alle Zusammenhange berlcksichtigt und
miteinander in Beziehung gesetzt wurden. Bei der SWOT-Analyse wird in interne Faktoren
(die von der Planungsbehorde aktiv beeinflusst werden kénnen) und externe Faktoren (die
von der Planungsbehdrde durch den Plan nicht beeinflusst werden kdnnen und auf die sie
allenfalls reagieren kann) unterschieden. Im allgemeinen Sprachgebrauch werden die
internen Faktoren als Starken oder Schwachen bezeichnet, die externen Faktoren als

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per I'Ambiente — Bologna
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Nachhaltiger Mobilitatsplan UMWELTBERICHT

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 kdnnen nicht aktiv beeinflusst werden. Allerdings ist es moglich, verschiedene
Kontroll- und Anpassungsmechanismen in den Plan einflieRen zu lassen. Es gilt, die Starken
auszubauen, die Schwachen abzumildern, die Chancen zu nutzen und die Risiken zu
erkennen.

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

Durch diese Analyse des derzeitigen Umweltzustandes treten sowohl die problematischen
als auch die positiven Aspekte klar hervor. Umweltindikatoren geben Aufschluss liber
Entwicklungsrisiken und Verbesserungspotentiale.

Tab.3.1- Zusammenfassung der Stirken (S), Schwachen (W), Chancen (O) und Risiken

(T) jedes einzelnen Umweltaspektes

Stirken / Chancen Schwichen / Risiken

Es gibt Bereiche, in denen der von der WHO
empfohlene Grenzwert fiir PM 10 tberschritten wird.
Die Hauptursache fir die hohen Konzentrationen von
PM10 und PM2.5 an den Messstellen ist die
Verbrennung von Holz in kleinen, handisch
befeuerten Holzherden.

Uberschritten werden die von der WHO
empfohlenen PM10-Grenzwerte an den
Messstationen in der Claudia-Augusta-StralRe (BZ4)
und am Hadrianplatz (BZ5), wo das hohe
Verkehrsaufkommen einen nicht unerheblichen
Beitrag zu den Messwerten leistet.

Bei den PM10 wurde der Grenzwert bis Anfang der 2000er Jahre
mehrmals Uberschritten. Heute liegen die PM10-Werte dauerhaft
unter dem von der europédischen Gesetzgebung festgelegten
Grenzwert.

Die Konzentrationen von Benzol, CO, SO2 und Schwermetallen

stellen kein nennenswertes Problem dar. Seit vielen Jahren kommt es auch zu

gesundheitsgefahrdenden Uberschreitungen des
Stickstoffdioxid-Grenzwertes (NO2). Diese Situation
betrifft die groBeren Stddte des Landes (Bozen,
Meran, Brixen, Leifers) und einige Ortschaften in
unmittelbarer Nahe der Brennerautobahn (A22). In
Bozen wurden 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

In den slidlichen Gegenden Sudtirols ist die Ozonkonzentration
(03) nach wie vor ein weit verbreitetes Problem. Dort werden
der kurzfristige Zielwert und die
Bevodlkerungsinformationsschwelle 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
heiBesten Tagen des Jahres bildet, ist der groRraumige
(Uberregionale) Verkehr.

Luftqualitdt

Bei den polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAK,
gemessen durch B[a]P) wird der in der europaischen
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 fur kleine,
héndisch befeuerte Holzherde weit verbreitet ist.

Es wurde ein PROGRAMM ZUR REDUZIERUNG DER NO2-
BELASTUNG FUR DEN ZEITRAUM 2018-2023 genehmigt.

Werte (68%). Dies gilt insbesondere fiir Diesel-
Fahrzeuge (92%), auch fir jene der neuen
Generation. Dieselfahrzeuge verursachen bei gleicher
Euro-Klasse sehr viel mehr NO2-Emissionen als
benzinbetriebene Fahrzeuge.

Ein besonderes Phdnomen, das sich vor allem in
Bozen immer wieder manifestiert, ist der Canyon-
Effekt an StraRen mit hohem Verkehrsaufkommen,
die beiderseitig von Hauserreihen gesaumt werden,
z.B. entlang der RomstraBe. Doch auch in einigen
Wohngegenden gibt es ein Problem mit der
Stickstoffdioxidbelastung. Diese liegt in weiten Teilen
der Stadt, insbesondere in der N&he der
HauptverbindungsstraBen, nahe dem fiir NO2
geltenden Jahresgrenzwert von 40 pg/m?3.
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UMWELTBERICHT

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 Ruckgang verzeichnet. Im Vergleich dazu stieg der
Verbrauch von Diesel (2,4%) und Flussiggas leicht an.

Der Rickgang der kraftstoffbedingten Emissionen hat die
weltweiten CO2-Emissionen pro Einwohner auf unter 4,5 t/Jahr
gedriickt.

Was den allgemeinen Verbrauch betrifft, entwickelt sich das
Verhéltnis zwischen dem Bruttoinlandsprodukt und dem
Energieverbrauch positiv.

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%) zurtickzufiihren
ist. Trotzdem ist immer noch der Verkehr fir mehr
als 46% der CO2-Emissionen verantwortlich, was
darauf hindeutet, dass der Anteil der herkdmmlichen
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 gegenliber 2.500 W), war jedoch
Uber die Jahre einigen Schwankungen unterworfen,
weshalb noch nicht abschlieBend feststeht, dass das

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

Der Aktionsplan wurde genehmigt.

= Der Grad der Deckung des Energiebedarfs aus erneuerbaren Ziel tatsachlich erreicht wird. Auch die CO2-
'g Quellen erreichte im Jahr 2014 rund 70% (im Jahr 2008 waren es Emissionen sind trotz riickldufiger Entwicklung noch
g 57,6%, im Jahr 2014 68,6%), so dass davon ausgegangen werden weit von dem fiir 2020 angepeilten Ziel von 4,0 t/Jahr
S kann, dass das vom Klimaplan bis 2020 anvisierte Ziel (2008: 4,8 t/Jahr, 2014: 4,4 t/Jahr) entfernt.
-§ (Deckungsgrad 75%) erreicht wird.
x Leider konnte im Zuge des SEAP-Monitorings keine
Auf lokaler Ebene (Stadt Bozen) hat das APNE-Monitoring Schatzung der verkehrsbedingten Emissionen nur fir
zwischen 2010 und 2015 eine Emissionsreduktion um 16,9% das Stadtgebiet vorgenommen werden. Die von
ergeben, so dass man mit einem gewissen Optimismus davon ARPAE bereitgestellten Daten, die durch
ausgehen kann, dass das fiir 2020 gesetzte Ziel von 23,83% Extrapolation der stadtspezifischen Werte aus dem
erreicht wird. Der Verkehr macht etwa 18% der gesamten Landesemissionsinventar 2015 gewonnen wurden,
Emissionen aus. Damit ist sein Anteil niedriger als auf ergeben einen Wert von 157 kton CO2. Dieser Wert
Landesebene, wenngleich unterschiedliche ist fast doppelt so hoch wie der im Basis-
Berechnungsmethoden die Bestimmung des Wertes Emissionsinventar des APNE angegebenen Wert fir
moglicherweise beeinflussen. das Bezugsjahr 2010 (86,8 kton). Es ist klar, dass
dieser Unterschied nur aufgrund unterschiedlicher

Laut einer Apolis-Mobilitatsumfrage aus dem Jahr 2013 bewegen | Berechnungsmethoden zu Stande gekommen sein

sich 33% der Bevolkerung zu FuB fort, 28% nutzen das Fahrrad, kann, zumal die Gesamtemissionen durch den

9% offentliche Verkehrsmittel und nur 25% das Auto. Straenverkehr siidtirolweit zwischen 2010 und 2013
um etwa 66 Tonnen von 1.123 kton auf 1.179 kton
angestiegen sind (Quelle:
LANDESEMISSIONSKATASTER 2013).

Strategische Larmkarte: Strategische Laormkarte: . .

. 76 % der Bevolkerung sind Belastungen von < 60 dBA ¢ 17% der Bevolkerung smdo Belastungen
LDEN und 63% Belastungen von < 55 dBA LDEN von > 65 dBA LDEN und 3 % Belastungen
von > 70 dBA LDEN ausgesetzt.

o zg;gzsetth‘ 51k ind Bel 50 dBA . 21 % der Bevolkerung sind Belastungen

g . % der Bevolkerung sind Belastungen von < von > 55 dBA LNIGHT und 12%

k] B, LNIGHT ausgesetzt. Belastungen von > 60 dBA LNIGHT

© StraRenlarm:

3 . 82 % der Bevolkerung sind Belastungen von < 60 dBA StraRenls afjsgesetzt.

£ LDEN und 70% Belastungen von < 55 dBA LDEN rabeniarm: ) .

i@ . 14 % der Bevolkerung sind Belastungen

= ausgesetzt.

von > 65 dBA LDEN und 5 % Belastungen
von > 70 dBA LDEN ausgesetzt.

. 13 % der Bevolkerung sind Belastungen
von > 55 dBA LNIGHT und 5% Belastungen
von > 60 dBA LNIGHT ausgesetzt.
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4 PROGRAMMATISCHER RAHMEN

4.1 Referenzprogramme im Bereich der Umweltplanung

Dieser Abschnitt enthalt eine Kurzbeschreibung der fiir die strategische Umweltprifung
relevanten Grundlagendokumente auf dem Gebiet der Umweltplanung. Es sind dies im
Besonderen:

o der MaRBnahmenkatalog zum Luftqualitdtsplan (2005)

® das Programm zur Reduzierung der NO2-Belastung 2018 - 2023
e der KLIMAPLAN der Autonomen Provinz Bozen (2011)
e der APNE der Stadtgemeinde Bozen (Gemeinderatshbeschluss Nr. 20 vom 10.06.2014)

e der Lirmaktionsplan (2018)

Die nachstehende Tabelle enthalt einen Auszug aus den Zielen, Strategien, Aktionen und
MalRnahmen (sofern vorgesehen) zur Mobilitdt, die in diesen Planungsdokumenten
festgeschrieben sind und die flir den nachhaltigen Mobilitdtsplan von Belang sind bzw. die
im nachhaltigen Mobilitatsplan berlicksichtigt werden miissen.

Die Ubereinstimmungsanalyse beschrankt sich auf jene Ziele, bei denen es
Wechselwirkungen zum nachhaltigen Mobilitatsplan gibt.

Tab. 4.2 -- Zusammenfassung der Ziele, Strategien und MaBBnahmen jener Plane, die fiir
den SUMP von Belang sind

MaBnamen

a) Innerstadtische Verkehrsbeschrankungen fir umweltschadliche Fahrzeuge

b) Ausgewiesene Bereiche fiir die emissionsfreien Fortbewegung

c) MaRnahmen zur Starkung des Fahrradverkehrs

d) Parkraumbewirtschaftung

e) Organisation der innerstadtischen StraBen

f) Verschiedene Luftqualitaitsmanahmen auf Gemeindeebene

2.1 Innerstadtischer Verkehr e  Aufnahme der Schadstoffreduktionsziele in die Verkehrs- oder
Mobilitatsplane;  Zusammenarbeit  zwischen  Verkehrsplanung  und
Umweltmanagement

. Organisation von Initiativen  zur  Forderung  umweltvertraglicher
Mobilitatsformen

. Warenauslieferung tber zentrale Warenlogistik

. Forderung von Einkdufen mit Hauslieferservice

a) Schadstoffreduzierung im Einflussbereich von Hauptverkehrsachsen

b) Reduktion der Emissionen aufgrund von StraBentunneln

2.2 AulBerstadtischer Verkehr c) Zeitweilige Geschwindigkeitsbeschrankungen

Luftaualititsnlan - MaRnahmenkatalos

d) Verkehrsbeschrankungen in sensiblen Gebieten

e) Beschrankung des Guterverkehrs auf der Stralle

a) Anreize fiir emissionsarme PKWs

b) Anreize fir emissionsarme Nutzfahrzeuge

2.3 Ford Technologi
orderung von neden fechnologien c) Umristung des Fuhrparks der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe

d) Forderungen fir den Einsatz schadstoffreduzierter Kraftstoffe

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per I'Ambiente — Bologna
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Prosramm zur NO2-Reduzierune 2018-2023

MaBnamen

MaRnahmen der
Stadtgemeinde
Bozen

Genehmigung des nachhaltigen stadtischen Mobilitdtsplans

Intelligente Ampelsteuerung

Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs

Ausbau des Fahrradnetzes

MaRnahmen fir den Metrobus

Stadtrandparkpladtze

MaRnahmen der
Landesverwaltung

Uberarbeitung der Parkraumgestaltung vor den éffentlichen Verwaltungsgebduden durch die Schaffung
geeigneter, geschltzter Fahrradstellplatze (gegebenenfalls auch gegen Bezahlung) und den Bau von
Ladestationen. Vorrang flur E-Mobile bei der Stellplatzgestaltung gegeniiber den Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor.

Verringerung des SchadstoffausstoBes bei SASA-Dieselbussen

Schadstofffreier 6ffentlicher Personennahverkehr

Systematische Geschwindigkeitskontrollen auf der A22

Antrag an den Transportminister auf Erlass einer Weisung, durch die das Tempolimit auf Autobahnen —
ahnlich wie in den Ortschaften - aus Gesundheits- und Umweltschutzgriinden herabgesetzt werden kann

Einfihrung eines dynamischen Tempolimits auf der A22

Aufnahme folgender Ziele des Programms zur NO2-Reduzierung in die Mobilitatsplanung (nachhaltiger

stadtischer Mobilitatsplan und stadtischer Verkehrsplan):

. Ausbau der Flachen fir den Gemeinschaftsverkehr durch separate Fahrstreifen fir den 6ffentlichen
Personennahverkehr und teilweise Aufhebung von oberirdischen Parkflichen; Schaffung
leistungsstarker OPNV-Trassen (nach dem Metrobus-Modell); OPNV-Bevorrechtigung an
Verkehrsampeln fiir Uberlandverbindungen mit dichter Taktfrequenz (insbesondere fiir SASA-
Buslinie 110 und vor allem an den StadtzufahrtsstraRen)

. Integration verschiedener Verkehrssysteme durch Schaffung von Umsteigemdglichkeiten und
Umsteigeparkpldtze fur Pendler und Touristen in den Stadtrandgebieten; entsprechende
Neubewertung der Rolle von Bahn und Seilbahn; Integration des Parkplatz-Abonnements in das

Klimanlan 2050 - Pravinz Razen

Allgemeine OPNV-System
Malinahmen . Laufender Ausbau des Radwegenetzes unter Berlicksichtigung der Entwicklungen und des zu
erwartenden Anstieges der E-Bike-Nutzung fur Fahrten aus umliegenden Ortschaften (Umkreis von
10 km)
. Bau von E-Bike-Parkplatzen mit Ladesaulen und Unterstand
. Planung spezifischer MaRnahmen fiir besonders verkehrsbelastete Straflen, die vom "Street-
Canyon"-Effekt betroffen sind
Forderung der nachhaltigen Mobilitat
Verringerung des Schwerverkehrs auf der A22
Informationskampagne zur Luftqualitat, zu den Zielen des NO2- Programms und zur nachhaltigen Mobilitat
Kriterien fuir den Erlass von Verkehrsbeschrankungen
Zeithorizont | Ziele MaRnahmen (Strategische MaBnahmenachsen fiir den Verkehrssektor)

Deckung des  Gesamtenergie-
bedarfs zu 75% aus erneuerbaren
Energiequellen

MaRnahmenachse MA 5 - Aligemein PraventionsmaBnahmen fiir den

2020 CO,-Emissionen: 4,0 t pro Kopf und
Jahr

Klimaschutz
(Allgemeine verkehrspolitische Ansétze, Klimaplan S. 39 - 41)

Pro-KODEE - b h: 2.500 . Einflihrung Siidtirol Pass und Sidtirol-Takt
ro-fopi-tnergieverbrauch: 2. . Metrobus Bozen - Uberetsch (in der Umsetzungsphase)
W . . . .
- . Beginn der Planungen fiir den Bau der Riggertalschleife
Deckung des  Gesamtenergie- . .
. Ladestationen fir Elektrofahrzeuge
bedarfs zu 90% aus erneuerbaren . s s .
Energiequellen . Forderung der E-Mobilitat (in der Genehmigungsphase)
— . Einfuhrung Carsharing
2050 CO2-E :15t¢t Kopf und
Jahr missionen: 1,51 pro Ropt un . SchlieBung der Dolomitenpasse (Pilotprojekt 2017)
L]

W

Pro-Kopf-Energieverbrauch: 2.200

Elektrifizierung der Vinschger Bahn
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Ziele

MaRBnahmen (Strategische MaBnahmenachsen fiir den Verkehrssektor)

Emissionsre-
duktion um
23,83% bis

M1) Ausbau des Radwegenetzes und Forderung der Fahrradmobilitdt

Die Mafinahme umfasst den Bau neuer Radwege zwecks Férderung der Fahrradmobilitdt nach den
Vorgaben des Mobilititsplans, der die Vervollstindigung des Radwegenetzes zum Ziel hat. Zu den
bestehenden 50 km Radwegen sollen weitere 15 km hinzukommen. Die entsprechenden Vorgaben werden
nach Erstellung eines Zeit- und Investitionsplans in den néchsten Jahren umgesetzt.

Indikator

Erhéhung des Anteils der Fahrradmobilitédt am Modal Split von derzeit 30 % auf 33 % bis 2021.

M2) Neues éffentliches Verkehrssystem fiir die Stadt und als Verbindung ins Uberetsch

Die MafsSnahme beinhaltet den Ausbau des &ffentlichen Personennahverkehrs durch die Schaffung neuer
Verbindungen und Infrastrukturen. Im stédtischen Mobilitdtsplan ist der Bau einer Strafsenbahnverbindung
ins Uberetsch sowie einer innerstddtischen StraSenbahnlinie vorgesehen.

Die Landesverwaltung hat sich fiir eine andere technologische L6sung — den Metrobus — ausgesprochen, die
derzeit umgesetzt wird. Die Ausschreibung fiir den Ankauf der Schnellbusse ist in Vorbereitung.

Indikator

Anstieg der jihrlichen Nutzerzahlen sowie Anzahl der Autos, die von den Messzéhlern ldngs der Metrobus-
Trasse erfasst werden.

M3) Aktualisierung und Umsetzung des Parkplatzplans

Der geltende Parkplatzplan sieht die Errichtung von 14 neuen Tiefgaragen mit insgesamt ca. 2.000
Stellpldtzen vor. Dadurch féllt die entsprechende Anzahl an oberirdischen Stellplédtzen weg, und die frei
werdenden dffentlichen Fldchen kénnen besser genutzt werden (Stadtmoéblierung, Fufgdnger- und
Radwege, Busfahrstreifen).

Indikator

Zahl der unterirdischen Stellpldtze/oberirdisch wegfallenden Stellpldtze

M4) Férderung der Nutzung von E-Bikes und Elektrofahrzeugen

Im Rahmen des europdischen Projekts ,Rezipe” hat die Stadt Bozen (fir die Bediensteten der

S Stadtverwaltung) 15 Elektro-Fahrrdder angekauft und 2 Ladestationen angebracht, die aus
] %020 gegen- Photovoltaikmodulen gespeist werden.
w | Uber dem .
z Referenzjahr Indikator .
< 2010 (davon Anzahl der Nutzer der Ladestationen
45% durch|® M5) City Logistik — Warenverteilung im Stadtzentrum
V’erkehrsmaB— Diese MafSnahme besteht in der Entwicklung eines Konzepts zur Warenverteilung (City-Logistik) mit
nahmen) umweltfreundlichen Fahrzeugen (Erdgas- und/oder Elektrofahrzeuge). Dabei werden die Waren bis an einen
logistischen Umschlagplatz am Rande des Stadtzentrums geliefert. Von dort aus (bernehmen
umweltfreundliche Fahrzeuge die Verteilung im Stadtzentrum, d. h. sie decken die sog. ,letzte Meile” der
Transportkette ab.
Indikator
Anzahl der Nutzer
e  M6) Mobilitdtsmanagement in Zusammenarbeit mit dem Wetterdienst
Die Stadt Bozen und TIS Innovation Park haben eine EFRE-Finanzierung (europdischer Fonds, vom Land
Sudtirol verwaltet) fiir die Einfiihrung eines Verkehrs- bzw. Mobilitétsmanagementsystems erhalten, das an
Tagen mit besonders hohem Verkehrsdruck auf die Innenstadt aktiviert wird.
Indikator
Anzahl der Tage/Jahr, an welchen der Service aktiv ist
e M7) Modernisierung der 6ffentlichen Beleuchtung und der Ampelanlagen
Diese Mafinahme beinhaltet den Austausch der 6ffentlichen Leuchtkérper und den Einbau von LED-Leuchten
sowie von Leistungsreglern in die modernen Strafsenlampen.
Indikator
Energieeinsparung in kWh/Jahr
e  MS8) Carsharing
Die Férderung des Carsharings ist sowohl im stddtischen Mobilitédtsplan als auch im stddtischen
Verkehrsplan verankert. Es soll eine siidtirolweite Carsharing-Plattform fiir den Individualverkehr
eingerichtet werden, die genossenschaftlich gefiihrt wird und Standorte in den gréf3eren Zentren des Landes
betreibt.
Indikator
Anzahl der Nutzer/Jahr
< | MaBnahmen
‘—;_ Kurzfristige MaBnahmen: schallabsorbierender Bodenbelag und Mini-Schallschutzwande
g Die langfristige Strategie der Stadtgemeinde Bozen muss darin bestehen, die Zahl der Beschwerden deutlich zu senken. In
] diesem Sinne wird vorgeschlagen:
g e die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel zu férdern, indem die Anzahl der PKW-Zufahrten zum Stadtgebiet begrenzt wird;
:E e Parkplatze auRerhalb des Stadtzentrums bereitzustellen, die durch 6ffentliche Verkehrsmittel mit hoher Taktfrequenz (z. B.

Metrobus und StraRenbahn) direkt mit dem Stadtzentrum verbunden sind.
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4.2  Referenzrahmen fiir die Nachhaltigkeitsziele

Durch die strategische Umweltpriifung 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 Umweltqualitat ausgelibt 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 kdnnen sein:

e Gesetzliche Vorgaben - Qualitative bzw. quantitative Ziele oder Malistibe laut
europdischer, nationaler oder lokaler Gesetzgebung und 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 Landern formulierte
Ziele

Diese Ziele kdnnen in unterschiedlicher Form ausgedriickt werden:

e durch die Festlegung von Zeitvorgaben

e durch die Festlegung von Grenzwerten

e durch Leitwerte oder Qualitatsstandards

e durch eine qualitatsorientierte Werteskala

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

e Luftqualitat

e Larmbelastung

e Klimawandel

e Sicherheit
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Bei der Formulierung der Ziele des nachhaltigen Mobilitdatsplans 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 Stralensicherheitsplan - Piano nazionale della Sicurezza Stradale -
Orizzonte 2020 (PNSS)

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

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

Tab. 4.3 - - 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 offentlichen Personenbeférderung, um mehr
Effizienz und bessere Leistungen anzuregen (SNE-EU)

Einddmmung der Verkehrsiiberlastung und der Umweltverschmutzung
durch den innerstadtischen Verkehr und Forderung von
umweltfreundlichen gemeinschaftlichen Beférderungssystemen im
Stadtgebiet

Ausbau der nachhaltigen Personen- und Giiterbeférderung durch
Schaffung eines sicheren, glinstigen, erreichbaren und nachhaltigen
Beforderungssystems fir alle bis 2030; Verbesserung der Sicherheit auf
den StraRRen, insbesondere durch den Ausbau des 6ffentlichen
Personenverkehrs, wobei die BedUirfnisse 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 o6ffentlichen
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 MobilitatsmalRnahmen
(PPM)

Luftqualitat

Minimierung der Schadstoffemissionen und Verringerung der
Schadstoffkonzentration in der Atmosphéare (SNSS); Reduzierung der
jahrlichen durchschnittlichen Schadstoffkonzentration bis 2020 um 10%
gegenliber dem Bezugsjahr 2017 und Einhaltung des Grenzwertes bis
2023 (Programm zur NO2-Reduzierung)

Klimawandel

Einddmmung 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 AusmaR der Belastung
gesundheitsschadliche Auswirkungen haben kann, und Erhaltung der
Umweltqualitdt in den Fallen, in denen sie zufriedenstellend ist
(2002/49/EG)

Sichere und gesunde
Stadtumwelt

Bis 2020 Halbierung der Zahl der Unfalltoten im Strallenverkehr
gegeniber dem Bezugsjahr 2010 und Senkung der Verkehrstoten bei den
besonders gefahrdeten Verkehrsteilnehmern (Radfahrer und FuRganger)
um 60% (PNSS); bis 2050 Senkung der Zahl der Unfalltoten im
StralRenverkehr auf nahe Null (WeilRbuch 2011)

Senkung des AusmaRes der Exposition gegenliber von
umweltgefdhrdenden und anthropischen Risikofaktoren (SNSvS)

Regenerierung der Stadt, Sicherstellung der Erreichbarkeit und der
Nachhaltigkeit der Verkehrsverbindungen (SNSvS).
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5 DER NACHHALTIGE MOBILITATSPLAN

5.1 Das Verfahren der strategischen Umweltpriifung

Mit Schreiben vom 19.02.2019 (Allg. Prot. Nr. 0027773) hat die Stadtgemeinde Bozen in
enger Abstimmung mit dem Umweltamt (fir die SUP zustdndige Behoérde) die
Konsultationen zum Umweltbericht nach GvD Nr. 152/06 aufgenommen und in diesem
Zusammenhang fir den 01.03.2019 ein Treffen mit den Behdrden, die sich mit
Umweltaufgaben befassen, im Rathaus anberaumt. Die Konsultationen sind Teil der
strategischen Umweltprifung und damit Teil der nachhaltigen Mobilitatsplanung.
Gemeinsam mit den eingebundenen Behorden wurde der Umfang und der
Detaillierungsgrad der in den Umweltbericht aufzunehmenden Informationen festgelegt
(Art. 13 Abs. 1 GvD Nr. 152/06).

An den Konsultationen nahmen teil:
e die Landesagentur fir Umwelt und Klimaschutz
o das Amt firr Geologie, Zivilschutz und Energie der Stadtgemeinde Bozen
e das Umweltamt der Stadtgemeinde Bozen
e das Amt flir Raumplanung der Stadtgemeinde Bozen
e die Gemeinde Ritten

Die nachstehende Tabelle enthilt die Stellungnahmen der jeweiligen Behdrden und Amter
sowie Angaben dazu, in welcher Form diese Stellungnahmen in den Umweltbericht und in
den nachhaltigen Mobilitatsplan dbernommen wurden.

Stellungnahme Aktivitat

Landesagentur fir Umwelt und Klimaschutz

Die Landesagentur teilt die Analyse zur Feinstaubsituation (PM10 und PM,;s). Allerdings gibt sie zu|
bedenken, dass der Verkehr in Bozen aufgrund der hohen Fahrzeugdichte und der relativ geringen
Menge an Biomasseanlagen einen nicht unerheblichen Anteil an den Schadstoffemissionen hat. Die|
[Tatsache, dass die PM;, und PM,s-Werte in der C.-Augusta-Strale (BZ4) und am Hadrianplatz (BZ5)
iber den von der WHO bestimmten Grenzwerten liegen, darf nicht auler Acht gelassen werden und
ist sicherlich als Schwéche zu bezeichnen.

Zu Tabelle 3.1 - Luftqualitat: In Tabelle 3.1 ibernommen

Im Emissionskataster des Amtes fiir Luft und Larm werden die Emissionen aller Emissionsquellen
erfasst, u. a. auch die CO,-Emissionen durch den Verkehr. Die letzte Erfassung der Daten fir das|
Stadtgebiet bezieht sich auf das Jahr 2013. In Kirze werden die Zahlen fiir 2015 veroffentlicht. Auf|
\Wunsch werden die entsprechenden Daten zur Verfligung gestellt.

Zu Tabelle 3.1 - Klimawandel: In Tabelle 3.1 Gbernommen

nationalen Grenzwerte fiir den Lden-Larmindex. Deutlich aussagekraftiger ist der Lnight-Index, der der| berticksichtigt.
Bewertung von Schlafstérungen und von damit verbundenen Krankheiten dient. Hierfiir gibt es|
Grenzwerte sowohl auf nationaler als auch auf Landesebene. Der Vollstdndigkeit halber und
langesichts der Tatsache, dass es auch Grenzwerte fir die Belastigung wahrend des Tages gibt, sollte
lauch der Larmindex Lday beriicksichtigt werden. Darliber hinaus wédre es - auch der Aussagekraft|
halber - interessant zu erfahren, welche Stadtteile nach dem Lnight-Index am starksten exponiert sind
und ob bei der prozentualen Erhebung der Bevolkerung, die dem StraBenldarm ausgesetzt sind, nur die
stddtischen StraBen beriicksichtigt werden oder auch die Autobahn.

Zu Tabelle 3.1 - Lirmbelastung: Bei der Prifung der|
Obwohl Lden ein Larmindex nach der europaischen Richtlinie 2002/49/EG ist, beschreibt dieser| Auswirkungen werden die]
lediglich das Ausmal der mit dem Larm verbundenen Belastung. Dariber hinaus gibt es keine| Tages- und Nachtwerte]
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Stellungnahme

Aktivitat

Zu Tabelle 4.1 - Ziele, Strategien und MalRnahmen von Planen, die fiir den SUMP von Belang sind

- Als MaBnahme, die der Stadtgemeinde Bozen obliegt, wurde auch die Verbesserung des|
Verkehrsflusses in der EinsteinstralRe genannt. Diese MaRnahme wurde jedoch bereits umgesetzt.

- Das NO,-Programm des Landes enthalt MaRnahmen, die der Landesverwaltung obliegen, jedoch das|
Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement im Stadtgebiet betreffen. Der Vorschlag lautet daher, die
[Tabelle durch einen neuen Abschnitt zu ergénzen, der die Uberschrift "MaRnahmen des Landes, die|
fur die nachhaltige stadtische Mobilitdtsplanung von Belang sind" tragt. Der Abschnitt sollte Folgendes|
beinhalten:

- Da die Stadt Bozen Anteilseignerin am Verkehrsbetrieb SASA ist, sollten wenigstens die unter Ziffer
5.1, Buchstaben j) und k) des Programms zur NO2-Reduzierung genannten MaRnahmen als
Weisungsvorgabe fiir die Vertreter der Stadt innerhalb von SASA in den nachhaltigen Mobilitatsplan
ibernommen werden.

- Da die Stadt Bozen Anteilseignerin an der Brennerautobahn AG ist, sollten wenigstens die unter
Ziffer 5.1, Buchstaben o), p) und r) des Programms zur NO2-Reduzierung genannten MaRnahmen als|
\Weisungsvorgabe fiir die Vertreter der Stadt innerhalb der Brennerautobahn AG in den nachhaltigen
Mobilitdtsplan tibernommen werden. Insbesondere die Umsetzung der MaBnahme nach Buchstabe r)
wirkt sich direkt auf das innerstadtische StraBenverkehrsmanagement aus.

- Die unter Ziffer 5.1 Buchstabe g) des Programms zur NO2-Reduzierung genannte MaBnahme sollte
direkt in den nachhaltigen Mobilitdtsplan (ibernommen werden, da sie alle offentlichen
Korperschaften betrifft.

In Tabelle 4.1 Gbernommen

Die "Larmschutzwande" sollten korrekterweise als "Niedriglarmschutzwédnde" bezeichnet werden,
zumal die im Aktionsplan enthaltenen Schutzwande von begrenzter Hohe sind und als Trennelement|
zwischen der StraRe und dem jeweiligen Grundschul- bzw. Kindergartengebdude dienen. Ziel dieser]
Mini-Schutzwénde ist es nicht nur, die Larmbelastung zu reduzieren, sondern auch die Sicherheit der|
Kinder zu gewahrleisten, die im AuBenbereich der Schule bzw. des Kindergartens spielen.

In Tabelle 4.1 Gbernommen

Zu Kapitel 4.2 des Umweltberichts:

Die Landesverwaltung hat in ihrem Programm zur NO2-Reduzierung Luftqualitédtsziele festgelegt. Der,

nachhaltige Mobilitdtsplan ist fir Bozen das wichtigste Instrument, um diese Ziele zu erreichen. Im

Einzelnen sollten vor allem folgende Ziele aus Kapitel 4 des NO2-Programms im Umweltbericht]

lausdriicklich vorkommen:

- Reduzierung der NO2-Jahresmittelwerte um 10 % bis 2020 im Vergleich zu den Werten von 2017.
Dieses Ziel gilt fiir alle Uberschreitungsgebiete.

- Wird der Grenzwert trotz einer 10%-igen Reduzierung nicht eingehalten, muss in den
Uberschreitungsgebieten das Hauptziel bis 2023 erreicht sein.

In Tabelle 4.2 Gbernommen

Im Hinblick auf die Larmbelastung, und insbesondere auf die langfristigen Strategien zur|
Larmminderung, sollte das offentliche Verkehrsunternehmen SASA Informationen zu seinem Fuhrpark
bereitstellen und bis zum 31. Januar 2022 eine Larmkarte sowie bis zum 18. Oktober 2022 den damit
einhergehenden Aktionsplan fir die vierte Phase der Umsetzung der europaischen Richtlinie 2002/49,
EG ausarbeiten (GvD 194/2005 Artikel 3 Absatz 4 und Artikel 4 Absatz 4), damit eindeutig ermittelt]
werden kann, welche OPNV-Strecken optimiert bzw. ausgebaut werden miissen, zumal es ja ein Ziel
ist, die Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel zu férdern und deren Taktfrequenz zu erhéhen.

Wurde zur Kenntnis
genommen

Zu Kapitel 5 des Umweltberichts - Der nachhaltige Mobilitatsplan

Zunachst wird vorausgeschickt, dass Bilder, die Dokumenten der Landesumweltagentur entstammen,
mit den entsprechenden Quellenangaben zu versehen sind.

Bild 5.1 - NO2-Uberschreitungsgebiete: Im (italienischen) Text wurde der Begriff "Ossido di Azoto
(Stickoxid) anstelle von "Biossido di azoto” (Stickstoffdioxid NO2) verwendet. AuBerdem ist der Begriff
"climaalterante” zu streichen (weil dieser sich auf das Lachgas N20 bezieht).

Nach der Grafik "NOX-Emissionen ....." sollte die Grafik zu den StraRenschluchten eingefligt werden
(aus Seite 70 des Dokuments "Beurteilung der Luftqualitdit 2010-2017"). Diese sollte mit dem
vorhandenen Grafiktext versehen werden, der hier der Klarheit halber zitiert wird: "Bei
StraRenschluchten wie jene der RomstraRe in Bozen schatzt man den lokalen Verkehrsanteil an der
NO2- Schadstoffbelastung auf 70%, weshalb eventuelle VerbesserungsmaBnahmen in erster Linie den
StraBenverkehr betreffen missen."

Zu Kapitel 5.2: Ziele und Strategien des nachhaltigen Mobilitatsplans

Auf Seite 28 werden im Abschnitt zu den Hauptverkehrslinien der 6ffentlichen Personenbeférderung
und zum Umstieg zwischen dem OPNV und dem Bahnverkehr einige bestehende und kiinftige
Bahnhaltestellen genannt. Entlang der Brennerbahnstrecke ist eine neue Haltestelle in St
lakob/Flughafen Bozen in Planung, die in diesem Abschnitt jedoch nicht erwdhnt wird. Auf diese
Haltestelle kdnnte im Absatz, in dem auf die Schaffung von Umsteigemoglichkeiten auf den OPNV|
eingegangen wird, verwiesen werden, auch weil sie fiir zwei durchaus wesentliche Aspekte von
Belang ist: fur die Steuerung der Pendlerstréme aus dem Siden und die mégliche Entwicklung der|
Flughafentatigkeit, zumal der Flughafenparkplatz auch als Park&Ride-Parkplatz in Betracht kommen|
konnte, gegebenenfalls auch nur bis zur Inbetriebnahme der Haltestelle am SchieBstandplatz.

AuBerdem ist die Haltestelle im Programm zur NO2-Reduzierung 2018-2023 enthalten (Ziffer 5.1

Der Abschnitt wurde aus dem|
Umweltbericht entfernt. Die|
Anmerkungen wurden in den
Plan ibernommen.
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Stellungnahme

Aktivitat

Buchstabe m).

Im Zusammenhang mit der moglichen Einfiihrung eines Road-Pricing-Systems (Seite 29) sollte die
Moglichkeit bedacht werden, bei der Festlegung des Emissionsbeitrags nach Fahrzeugtypen zu|
unterscheiden.

Daruber hinaus ware es angebracht, die im Landesverkehrsplan und unter Punkt 5.3 Buchstabe a) des
Programms zur NO2-Reduzierung angefiihrte Aufwertung der Buslinie 110 im innerstddtischen
Bereiche nach dem Vorbild der Metrobus-Konzepts, das mittlerweile bereits weit fortgeschritten ist,
in den Umweltbericht einflieBen zu lassen.

Zu Kapitel 6.2.2 - Luftqualitat:

-  Fur die Analyse der Gesamtauswirkungen des Plans auf die Luftschadstoffemissionen sollten
Emissionsbilanzen nur fir das Stadtgebiet und keine regionalen Emissionsbilanzen erstellt]
werden. Nur so kann eine realitdtsgetreue Schatzung der erwarteten Auswirkungen|
vorgenommen werden.

- Mit Blick auf die Luftverschmutzung wird vorgeschlagen, die aktuelle Situation durch eine Analyse
der wichtigsten Schadstoffkonzentration im Boden (NO2 und PM10) zu bewerten, ausgehend von
den Monitoringdaten aus dem Jahr 2018 und von dem im Auftrag der Stadt Bozen von der Firma
CISMA durchgefiihrten Screening. Verweise auf andere Plane sind nicht erforderlich, mit|
Ausnahme der bereits in den vorangegangenen Kapiteln genannten Plane.

- Die Daten zum Fahrzeugbestand sind den Daten zu entnehmen, die von der Landesverwaltung
bereitgestellt werden (wie bereits geschehen). Mit Blick auf die Fahrzeuge, die fir die zuklnftigen
Szenarien von Belang sind, ist es ratsam, die natlrliche Erneuerung des Fahrzeugparks mit zu
beriicksichtigen, um separat bewerten zu kdnnen, wie hoch der Anteil der Fuhrparkerneuerung
und wie hoch jener der SUMP-MaRnahmen an den Emissionsminderungen ist.

Die Emissionsbilanz ist regionall
ausgerichtet. Es wurden die|
bereitgestellten Daten zum|
Fahrzeugbestand verwendet,
Mit Blick auf das aktuelle
Szenario wurden die]
Emissionen fur den
Emissionsbilanz-Vergleich auf]
gleiche Weise berechnet wie
bei den anderen Szenarien.

Zu Kapitel 6.2.4 - Lirmbelastung

- Auch mit Blick auf die Larmverschmutzung sollte die Verkehrsstdrke ermittelt werden. Hierzu
konnen die zu den Hauptverkehrszeiten auf den stadtischen Straen (auch unter Verwendung der|
Ergebnisse der von der Stadt durchgefiihrten systematischen Verkehrserhebungen) und den|
LandesstraRen erhobenen Daten verwendet werden. Die Daten zu den LandesstraBen kdénnen
Uber die zahlreichen Verkehrszdhlstellen bezogen werden (an den Stadtzufahrten sind die|
Zahlstellen 3, 4, 16, 20, 65, 74, 75 und 47 aktiv). Mit Blick auf die Autobahn A22 wire es
zweckmaRiger, die von der Brennerautobahn AG erhobenen Messdaten zu verwenden. Dadurch
konnte eine realistischere Schatzung vorgenommen werden.

- Bezlglich der Larmmodellierung ist zu beachten, dass seit dem 31.12.2018 eine europaweit
einheitliche Methode fir die Beurteilung des Umgebungsldrms (CNOSSOS - EU) in Kraft ist. Die|
EU-Mitgliedsstaaten miissen bei der Erstellung der strategischen Larmkarten und der damit|
verbundenen Aktionspldne nach dieser Methode vorgehen. Da der nachhaltige Mobilitatsplan
langfristig angelegt und auch im Aktionsplan vorgesehen ist, ist der Einsatz dieser neuen|
Berechnungsmethode unerlasslich. Die Berechnungsmethode CNOSSOS - EU kann in zahlreiche|
Berechnungsprogramme implementiert werden. Es ist also daflir Sorge zu tragen, dass das|
Programm LIMA damit ausgestattet ist.

Aufgabe der SUP ist es, die
Auswirkungen durch  die|
Umsetzung des SUMP zu
Uberprifen, und nicht, die]
Larmkarte zu aktualisieren,
Deshalb wird fur das aktuelle|
Szenario dieselbe Methode|
wie fur die anderen Szenarien

verwendet, um die]
Vergleichbarkeit zu
gewahrleisten und die|

Auswirkungen (Umfang der
von der Larmbelastung]
betroffenen Bevolkerung)

bewerten zu kénnen.

Zu den Tabellen 6.2, 6.3 und 6.4 — Bewertungsindikatoren:

Die in den Kapiteln 6.2.2, 6.2.3 und 6.2.4 angefiihrten Indikatoren sollten zusammengefasst,
Redundanzen vermieden und die fiir mehr als eine Bereich mafRgeblichen Indikatoren hervorgehoben
werden, zumal sich manche Indikationen in allen drei Tabellen wiederfinden. Fir die Berechnung der
NOx- und PMy-Emissionen kann die gleiche Methode wie zur Berechnung der CO2-Emissionen
verwendet werden.

Die Indikatoren werden|
natirlich nur einmal
bericksichtigt. Die

Wiederholungen sind dadurch
bedingt, dass die]
Auswirkungen von Aspekt zu

Das Landesamt fiir Umwelt und Klimaschutz hat bereits ein Uberwachungsnetz im Stadtgebiet
aufgebaut, um die NO2-Konzentrationen an den besonders verkehrsreichen Straen zu ermitteln.
Dieses Uberwachungsnetz dient der Umsetzung der im Programm zur NO2-Reduzierung 2018-2023
lenthaltenen Ziele. Es wurde im Einklang mit der Stadtverwaltung entwickelt und wird bis 2023 aktiv|
bleiben. Im Hinblick auf die Uberwachung des Lairmpegels werden eine Reihe von Messungen an den
laussagekraftigsten Standorten durchgefiihrt. Moglicherweise kann es zu Schwierigkeiten bei der
Bewertung und beim Vergleich mit den Simulationsmodellen kommen, insbesondere mit Blick auf die|
iberwachten Geschwindigkeiten. Die Daten im Prognosemodell und die realen Daten mdissen

Aspekt  unterschiedlich  zu
bewerten sind.
Zu Kapitel 7 - Uberwachung des Mobilititsplans Luftqualitdt: die Messstellen,

ibereinstimmen.

(auch die erwdhnten) wurden
in das Monitoring
aufgenommen. Ldrm:  Die
Indikatoren fiir das Monitoring|
entstammen der strategischen|
Larmkarte.
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Stellungnahme

Aktivitat

Zur Gewahrleistung der Nachhaltigkeit der im Plan enthaltenen Vorschldge sollten insbesondere auch
die Zwischenschritte - d. h. die Verwaltung der infolge des Plans -eingerichteten
Infrastrukturbaustellen - bedacht werden, ansonsten konnte sich Umwelt-, Effizienz- und
Sicherheitslage paradoxerweise noch verschlimmern.

Gleichzeitig sollte die Kommunikationspolitik darauf ausgerichtet sein, umfassend lber die laufenden
Veranderungen und die neuen Chancen, die sich fir die Biirger, Pendler und Touristen bieten, zu
informieren.

Wir teilen den Vorschlag, sind
jedoch der Meinung, dass|
dieser Aspekt die Planungs-|
und Baustellenphase betrifft.

Amt fiir Geologie,

Energie Stadt BZ

Etwaige VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen missen auf ihre hydrogeologische oder hydraulische)
Kompatibilitdt hin Gberprift werden, wenn sie in Gebieten mit sehr hoher, hoher oder mittlerer
hydrogeologischer Gefahr durchgefiihrt werden (Art. 7 des Dekrets des LH Nr. 42/2008
"Durchfiihrungsverordnung betreffend die Gefahrenzonenpléane").

Bei Eingriffen in Gebieten mit einer sehr hohen oder hohen hydrogeologischen Gefahrdung muss die|
Kompatibilitatsprifung von den zustandigen Landesbehérden genehmigt werden.

Wird zur Kenntnis genommen.

Amt fur
Raumplanung| Zivilschutz und |Umweltamt Stadt BZ|

Stadt BZ

Positive Stellungnahme des Raumordnungsamtes unter der Voraussetzung, dass die im
Umweltbericht zum SUMP enthaltenen MaRRnahmen mit den von der Stadtverwaltung genehmigten
stadtebaulichen Vorgaben tbereinstimmen.

Bei Abweichungen von den
geltenden
Raumordnungsplanen miussen|
entsprechende Abdnderungen|
vorgenommen werden.

Gemeinde Ritten

Der Gemeindeausschuss der Gemeinde Ritten hat die Unterlagen gesichtet und zum jetzigen
Zeitpunkt keine Anmerkungen zu machen. Der Plan wird zu einem spateren Zeitpunkt in der|
Arbeitsgruppe Mobilitdt diskutiert. AnschlieBend werden die entsprechenden MaBnahmen
vorgestellt. Die Gemeinde Ritten ersucht, Uber die geplanten Projekte auf dem Laufenden gehalten
und in die Entscheidungsprozesse eingebunden zu werden.

Wird zur Kenntnis genommen.

5.2  Ziele und Strategien des nachhaltigen Mobilitdtsplans

In diesem Kapitel werden die im nachhaltigen Mobilitdtsplan festgelegten Ziele und

Strategien beschrieben.

Tab. 5.2.4 - Kurzfassung der Ziele des nachhaltigen Mobilitdtsplans

Zielsystem nach Anlage Il des Ministerialdekrets vom 04.08.2017

SCHWERPUNKTBEREICH ALLGEMEINES ZIEL UNTERZIEL

a Attraktivere Gemeinschaftsbeférderung

A1l Verbesserung des OPNV

¢ Bessere wirtschaftliche Tragfihigkeit des OPNV

A2 Neugewichtung des Modal Split Verkehrsmittelnutzung

o Mehr Wahlmaoglichkeiten fiir die Birger bei der

A3 Verringerung der
Verkehrsiiberlastung

e StraBenverkehrsnetz entlasten

A4 Verbesserung der Erreichbarkeit

fiir Personen und Giiter 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 Ungeregeltes Parken verhindern

B) Nachhaltige Energietrager

und Umweltvertraglichkeit fordern

f Die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel

B1 Einddmmung des Verbrauchs an
fossilen Energietragern

Warenverkehr

i Energieeffiziente, umweltfreundlichere Fahrzeuge
flr die Personenbeférderung und den

B2 Verbesserung der Luftqualitat
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Zielsystem nach Anlage Il des Ministerialdekrets vom 04.08.2017

SCHWERPUNKTBEREICH ALLGEMEINES ZIEL UNTERZIEL
B3 Senkung der Larmbelastung
C1 Rickgang der Unfélle im m Mehr Sicherheit im StraBenverkehr
Stralenverkehr n Mehr Sicherheit fur FuRganger und Radfahrer

C2 Deutlicher Riickgang bei der Zahl
der Verkehrsunfélle mit Toten und

Verletzten
C) Sicherheit im C3 Deutliche Senkung der sozialen
StraRenverkehr Kosten durch Verkehrsunfdlle

C4 Deutlicher Ruckgang bei der Zahl
der Verkehrsunfélle mit Toten und
Verletzten unter den "schwachen
Verkehrsteilnehmern" (FuBganger,
Radfahrer, Kinder, Senioren)

j Zugénglichkeit fir Personen mit
Bewegungseinschrankungen sicherstellen

k Zugénglichkeit fur Personen mit niedrigem
Einkommen sicherstellen

| Zugdnglichkeit fir Senioren sicherstellen

D1 Verbesserung der sozialen
Teilhabe

D) Soziale und wirtschaftliche | D2 Erhhung der

Nachhaltigkeit Kundenzufriedenheit
D3 Steigerung der
Beschaftigtenzahlen
D4 Senkung der (mit der Nutzung b Gemeinschaftsbeférderung attraktiver machen
des Privatfahrzeugs b FuBganger- und Fahrradmobilitat attraktiver
einhergehenden) Mobilitdtskosten | machen
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Tab. 5.2.5 - Kurzfassung der Strategien des nachhaltigen Mobilitdtsplans

- Hauptstrategien ***

STRATEGIEN - Zusatzstrategien **

- Nischenstrategien *

Offentlicher Personenverkehr

Verbesserung der direkten Erreichbarkeit innerhalb des Stadtgebiets durch den 6ffentlichen Schienennahverkehr

Schaffung intermodaler Verkehrsknotenpunkte mit Umsteigeméglichkeiten zwischen Bahn, OPNV-Hauptlinien und
Fahrrad sowie Schaffung eines Mobilitdtszentrums

Erhohung der Kapazitdten auf den Hauptachsen des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Erhéhung der Reisegeschwindigkeit auf den Hauptlinien des &ffentlichen Personennahverkehrs durch den Bau von
Sonderfahrstreifen und durch die Bevorrechtigung des 6ffentlichen Verkehrs (Verkirzung der Fahrzeiten)

Verbesserung des Mobilitatsinformations- und Leitsystems fiir eine einfachere Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel

Verbesserung der Qualitdt und der allgemeinen Erreichbarkeit der Haltestellen des 6ffentlichen Personenverkehrs

Integration zwischen den 6ffentlichen Verkehrsangebot, den Sharingdiensten und dem Parkplatzangebot

Schrittweise Dekarbonisierung der gesamten Flotte des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Férderung der schrittweisen Dekarbonisierung der 6ffentlichen Taxis und Mietwagen mit Fahrer, die im Stadtgebiet
eingesetzt werden

FuBgdngermobilitat

Ausweisung neuer FuBgdngerzonen, um die kleinen Zentren in den Stadtteilen zu starken und aufzuwerten

Neugestaltung des StraBenraums auf stadtischer und Wohnviertelebene, um die Intensitdt und Gefahr von
Konflikten zwischen der motorisierten und der aktiven Mobilitat zu verringern

Forderung der FuRganger- und Gemeinschaftsmobilitat der neuen Generationen durch eine Schulwegsicherung fiir
Grundschiler, etwa durch den Einsatz von Schiilerlotsen, bis hin zum Ausbau des Pedibus-Projekts, der
Schulstraen und der Busabholung

*%

Qualitative Verbesserung des FuRwegenetzes 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 geschwécht sind, dient

Radmobilitat

Anschluss des gesamten Stadtgebiets an das Radwegenetz

Hierarchische Kategorisierung des Radwegenetzes duch Ausweisung einiger Radschnellverbindungen fiir E-Bikes

Errichtung o6ffentlicher Fahrradabstellanlagen mit beschranktem Zugang unter Einbindung der Universitat, von
Schulen, 6ffentlichen Behorden, Einkaufszentren, GroRunternehmen usw.

Ausbau des Bikesharing-Angebots (Fahrrader und Standorte) und Vernetzung mit dem Sudtirol-Pass

MaRnahmen zur Verhinderung schwerwiegender Unfille, insbesondere jener mit FuBgangern und Radfahrern

Parkraummanagement

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
an den stadtischen Hauptverkehrsachsen befinden oder an StrafRen liegen, fiir die ein Modernisierungsplan
vorliegt, vorrangig errichtet werden

Reorganisation der Straenrandparkplatze durch eine allgemeine Gegenuliberstellung von Angebot und Nachfrage,
die auch die Verfugbarkeit bestehender privater Parkplatze und Parkbereiche beriicksichtigt

Im Rahmen der Aktualisierung des Verkehrsplans Uberarbeitung des Genehmigungssystems fiir das
Anwohnerparken, welche auch die Konfiguration der Bereiche, die Verfahren zur Genehmigungserteilung, die
Automatisierung der Uberwachung und die Uberpriifung der Voraussetzungen fiir die Erteilung von
Parkgenehmigungen anhand der Katasterdaten beinhaltet

%k

Fahrzeugmobilitat

Ergreifung von strukturellen MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung der Wohngebiete in Ubereinstimmung mit den
MaRnahmen zur Neugestaltung des Stadt- und Wohnviertelverkehrs

Neufestlegung der Funktion und Sicherung der Innsbrucker StraRe, die den stdlichen und nordlichen Teil der Stadt
miteinander verbindet, um eine zweckentfremdete Nutzung dieser StraRen in der Gewerbezone Bozen Sud und in
Oberau zu verhindern

Vermeidung von Stadtdurchfahrten durch Umleitung der Verkehrsstréme zwischen dem Sarntal/Ritten und der
Autobahn bzw. den anderen Uberlandverbindungen

Einflhrung einer intelligenten Verkehrstelematik (ITS), die Informationen liber das gesamte System an
Mobilitatsdienstleistungen liefert und einen personalisierten Zugang zu Mobilitat nach einer multimodalen Logik
beinhaltet (Mobility As A Service)

Neuorganisation der Zufahrten zur Stadt mit Touristen- und Fernbussen

*k

Schaffung von Anreizen zur Verlagerung des Verkehrs, der die Stadt in Nord-Stid-Richtung durchquert, auf die
Autobahn

%k %k

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

* %k %k
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- Hauptstrategien ***

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 ein nutzungsbasiertes Abrechnungssystem (RPZ2) eingefiihrt werden kann

*k

Schaffung eines Monitoringsystems im Einvernehmen mit dem Land Sudtirol, 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 Giberwacht wird, in
der der motorisierte, schadstoffintensive Fahrzeugverkehr schrittweise beschrankt wird

Schrittweise Dekarbonisierung des Fahrzeugparks der Stadtgemeinde Bozen

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

Fokussierung auf die Umsetzung der gesetzlichen Pflichten im Bereich des Mobility-Managements 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 Mobilitat an Schulen aller Ebenen

* %

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

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

Logistik

Erstellung eines Plans fiir eine 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 Branchenverbénde 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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6 DIE BEWERTUNG DER KOHARENZ 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.

Die Bewertung erfolgt anhand einer Beschreibung des aktuellen Umweltzustands, der zu
erwartenden Umweltentwicklungen bei Nichtdurchfiihrung des Plans oder Programms, der
Umweltmerkmale an dem Ort, an dem der Mobilitatsplan umgesetzt wird, und der
relevanten Umweltprobleme. Aullerdem werden im Zuge der strategischen Umweltpriifung
die durch die Umsetzung des Plans moglicherweise auftretenden direkten und indirekten
Umweltauswirkungen ermittelt.

Sowohl die erste Auflistung der Umweltprobleme, als auch die methodische
Vorgehensweise und die Indikatoren fiir die Umweltiiberwachung werden dadurch
beeinflusst, dass die Wechselwirkungen mit den SUMP-MalRnahmen unterschiedlich stark
sind und die verfliigbaren Daten nicht dieselben Planungs- und Detaillierungstiefe
aufweisen. (Im Rahmen der strategischen Umweltprifung werden keine neuen
Untersuchungen und Datenerhebungen durchgefiihrt, sondern bereits vorhandene Daten
genutzt.)

6.1 Bewertung der internen und externen Ubereinstimmung

Die strategische Umweltpriifung hat die Aufgabe festzustellen, ob der nachhaltige
Mobilitatsplan insgesamt koharent ist und die 6kologischen Nachhaltigkeitsziele durch die
darin enthaltenen MaRnahmen erreicht werden kénnen. Dabei wird sowohl die externe
Koharenz, 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 -maRnahmen untereinander gepriift.

Fiir die Bewertung dieser Aspekte wurde ein Matrixmodell verwendet, das die moglichen
Wechselbeziehungen (positiv, negativ, unsicher) zwischen den Planzielen und den
allgemeinen o6kologischen 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 Plianen und/oder Programmen, wie auch die Abstimmung auf nationale und
internationale Rechtsvorschriften und Referenz- bzw. Nachhaltigkeitsprogramme ist eine
strategische Voraussetzung fir die Nachhaltigkeit des Plans. Bei der Priifung der externen
Kohirenz des Plans wird folglich die Ubereinstimmung der MaBnahmen mit ausgewé&hlten
Okologischen Nachhaltigkeitszielen bewertet.

Bei der Analyse der internen Koharenz werden hingegen etwaige Widerspriichlichkeiten im
Plan selbst ermittelt, d. h. es wird die Ubereinstimmung zwischen dem Ist-Zustand, den
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Gesamt- und Einzelzielen sowie den im Plan festgeschriebenen MalBnahmen untersucht,
indem beispielsweise nicht festgelegte Ziele oder festgelegte, aber nicht verwirklichte Ziele
oder widerspriichliche Ziele und MalRnahmen ausgemacht werden.

Auch die interne Kohadrenzbewertung wird anhand einer Bewertungsmatrix durchgefiihrt,
in der die MaRBnahmen und Ziele des Plans gegeniibergestellt werden. Bewertet werden:

zur Sicherstellung der externen Kohéarenz:

» mogliche Wechselbeziehungen zwischen dem nachhaltigen Mobilitatsplan und den

auf lokaler Ebene bereits verabschiedeten Planungsinstrumenten sowie die
Auswirkungen des nachhaltigen Mobilitatsplans auf die Ziele der relevanten Plane,
zu denen eine Wechselbeziehung besteht;

die Ubereinstimmung mit den als relevant ausgemachten Nachhaltigkeitszielen,
aber auch, wie und in welchem Umfang die Nachhaltigkeitsziele in den Plan
integriert wurden.

zur Sicherstellung der internen Kohéarenz:

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
geprift, ob die Gesamt- und Einzelziele sowie die MaBnahmen des Plans auf den
Ist-Zustand abgestimmt sind, indem beispielsweise nicht festgelegte Ziele oder
festgelegte, aber nicht verfolgte Ziele oder widerspriichliche Ziele und MaBnahmen
identifiziert werden.

die Ubereinstimmung zwischen der gegenwirtigen Umweltsituation und den Zielen
und MaBnahmen des Plans: Die Bewertung der Umweltvertraglichkeit des Plans ist
auch eine Bewertung der Fahigkeit des Plans, die aktuellen Umweltprobleme
anzugehen. Es muss also geprift werden, ob die im Plan enthaltenen Ziele und
MalRnahmen auf die gegenwartige Umweltsituation abgestimmt sind.
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Tab. 6.1.6 - Ubereinstimmung mit anderen lokalen Plinen und Programmen (externe

Koharenz)

Ziele/MaRBnahmen der Referenzpline

Strategien/MaRnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans, bei denen
Wechselbeziehungen zu anderen Pléanen bestehen konnen

Ubereinstimmung

RMAaRnahmanbakralan s1im i analisstienlan 17NNC)

2.1 Innerstddtischer Verkehr

a Innerstadtische
Verkehrsbeschrankungen far
umweltschadliche Fahrzeuge

b) Bereiche, die der emissionsfreien
Mobilitat vorbehalten sind
c) MaRnahmen far
Fahrradverkehr

d) Parkraumbewirtschaftun
e) Organisation der innerstadtischen
?traEen

den

Verschiedene
LuftqualitdtsmaBnahmen auf
Gemeindeebene

e Aufnahme der
Schadstoffreduktionsziele in die
Verkehrs- oder Mobilitatsplane
Zusammenarbeit zwischen
Verkehrsplanung und
Umweltmanagement

e Organisation von Initiativen zur

Forderung umweltvertraglicher
Mobilitatsformen

e Warenauslieferung durch zentrale
Warenlogistik

e Forderung von Einkdufen Uber
Lieferservice

2.2 AuRerstadtischer Verkehr

a) Schadstoffreduzierung im
Einflussbereich der
Hauptverkehrsachsen

b) Reduktion der
StraBentunnels

Emissionen an

9 Zeitweilige
Geschwindigkeitsbeschrankungen
d) Verkehrsbeschrankungen in

sensiblen Gebieten

e) Beschrankung des Guterverkehrs
auf der StraRe

2.3 Forderung
Technologien

a) Anreize fiir emissionsarme PKWs

b Anreize  fir  emissionsarme
Nutzfahrzeuge

von neuen

c) Umristung des Fuhrparks der
offentlichen Verkehrsbetriebe
d) Forderungen fir den Einsatz

schadstoffreduzierter Kraftstoffe

Verbesserung der direkten Erreichbarkeit im Stadtgebiet durch ein
offentliches Schienennahverkehrsangebot
Schaffung intermodaler Verkehrsknotenpunkte mit Umsteiﬁembglichkeiten
zwischen Bahn, OPNV-Hauptlinien und Fahrrad sowie Schaffung eines
Mobilitatszentrums
Erhohung der Kapazitdt auf den Hauptachsen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs
Erhéhung der Reisegeschwindigkeit auf den Hauptverkehrslinien des
offentlichen Personennahverkehrs durch den Bau von Sonderfahrstreifen
und durch die Bevorrechtigung des 6ffentlichen Verkehrs (Verkirzung der
Fahrzeiten) R
Schrittweise Dekarbonisierung der gesamten OPNV-Flotte
Forderung der schrittweisen Dekarbonisierung der &ffentlichen Taxis und
Mietwagen mit Fahrer, die im Stadtgebiet eingesetzt werden
Ausweisung neuer FuBgdngerzonen, um die kleinen Zentren in den
Stadtteilen zu starken und aufzuwerten
Anschluss des gesamten Stadtgebiets an das Radwegenetz
Errichtung 6ffentlicher Fahrradabstellanlagen mit beschranktem Zugang
unter Einbindung der Universitat, von Schulen, 6ffentlichen Behdrden,
Einkaufszentren, GroBunternehmen usw.
Ausbau des Bikesharing-Angebots (Fahrrader und Standorte) und
Vernetzung mit dem Sudtirol-Pass
Reorganisation der StraRenrandparkplatze durch eine allgemeine
Gegenuberstellung von Angebot und Nachfrage, die auch die Verfugbarkeit
bestehender privater Parkplatze und Parkbereiche berticksichtigt
Vermeidung von Stadtdurchfahrten durch Umleitung der Verkehrsstrome
zwischen Sarntal/Ritten und der Autobahn bzw. den anderen
Uberlandverbindungen
Einfuhrung einer intelligenten Verkehrstelematik (ITS), die Informationen
Uber das gesamte System an Mobilitatsdienstleistungen liefert und einen
Bersonalisier‘cen Zugang zu Mobilitat nach einer multimodalen Logik
einhaltet (Mobility As A Service)
Neuorganisation der Zufahrten zur Stadt mit Touristen- und Fernbussen
MaRnahmen zur Verlagerung des Verkehrs, der die Stadt in Nord-Std-
Richtung durchquert, auf die Autobahn
Einrichtung eines durchgehenden elektronischen Zufahrtskontrollsystems in
dem Bereich, der sich an die Fullgdngerzone in der Altstadt anschlief3t,
damit in besonders kritischen Situationen ein Zufahrtsverbot fiir bestimmte
Fahrzeugklassen erlassen oder ein nutzungsbasiertes Abrechnungssystem
(RPZ1) eingefiihrt werden kann
Einrichtung eines durchgehenden elektronischen Zufahrtskontrollsystems
im Bereich der Zufahrten zum Stadtviertel Gries, damit in besonders
kritischen Situationen ein Zufahrtsverbot fiir bestimmte Fahrzeugklassen
erlassen oder ein nutzungsbasiertes Abrechnungssystem (RPZ2) eingefiihrt
werden kann
Schaffung eines Monitoringsystems im Einvernehmen mit dem Land
Sudtirol, der Brennerautobahn AG und den Gemeinden Neumarkt, Branzoll
und Leifers zur Verlagerung des reinen Durchzugsverkehrs von der
StaatsstraRe SS 12 auf die Autobahn
Einrichtung einer Umweltzone (Green Zone), die anhand einer
elektronischen Zufahrtskontrolle Giberwacht wird, in der der motorisierte,
schadstoffintensive Fahrzeugverkehr schrittweise beschrankt wird
Schrittweise Dekarbonisierung des Fahrzeugparks der Stadtgemeinde Bozen
Unterzeichnung von Vereinbarungen tber die schrittweise
Dekarbonisierung der Flotten von &ffentlichen Einrichtungen und
GroBunternehmen mit Sitz im Stadtgebiet
Anbahnung einer Vereinbarung mit den Gemeinden Leifers, Eppan und
Terlan Gber die Ausarbeitung gemeinsamer nachhaltiger Mobilitdtskonzepte
Unterstlitzung der Einfihrung von "Community Carsharing" fir die
Bewohner von Niedrigenergiehdusern
Erstellung eines Plans flr nachhaltige Stadtlogistik (Sustainable Urban
Logistics Plan - SULP) auf der Grundlage von verbindlichen FQP-Prozessen
(Freight Quality Partnership) und unter Einbeziehung der Interessengruppen
Einfuhrung von Verfahren, die Anreize fiir die Dekarbonisierung der
Warenlieferflotte schaffen
Aufforderung der Branchenverbande der Spediteure zur Gestaltung von
Projekten zur logistischen Zusammenarbeit (collaborative logistics)
Erleichterungen firr den Einsatz von Lastenfahrradern zur Verteilung und
Riicknahme von Waren im Innenstadtbereich

Die SUMP-
MaRnahmen sind
kohdrent und
stimmen mit den
MaRnahmen des
Luftqualitatsplans
Uberein
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Ziele/MaRBnahmen der Referenzpline

Strategien/MaRnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans, bei denen
Wechselbeziehungen zu anderen Pléanen bestehen konnen

Ubereinstimmung

Genehmigung des  nachhaltigen
stadtischen Mobilitatsplans

Intelligente Ampelsteuerun%
Ausbau des offentlichen
Personennahverkehrs

Ausbau des Fahrradnetzes
MaRnahmen fiir den Metrobus

Stadtrandparkplatze
Uberarbeitung der
Parkraumgestaltung vor den

offentlichen  Verwaltungsgebduden
durch die Schaffung geeigneter,
eschiitzter Fahrradstellplatze
gegebenenfalls auch gegen
Bezahlung) und den Bau von
Ladestationen. Vorrang fur E-Mobile

bei der Stellplatzgestaltung
gegeniliber den Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor

Verringerung des

SchadstoffausstoRes bei SASA-
Dieselbussen

Schadstofffreier offentlicher
Personennahverkehr

Systematische
gggchwindigkeitskontrollen auf der

Antrag an den Transportminister auf

Erlass einer Weisung, durch die das

Tempolimit auf Autobahnen — dhnlich

wie in den Ortschaften - aus

Gesundheits- und

Umweltschutzgriinden herabgesetzt

werden kann

Einfuhrung eines dynamischen

Tempolimits auf der A22

Aufnahme folgender Ziele des

Programms zur NO2-Reduzierung in

die Mobilitdatsplanung (nachhaltiger

stadtischer Mobilitatsplan und
stadtischer Verkehrsplan):

e Ausbau der Flachen fir den
Gemeinschaftsverkehr durch
separate Fahrstreifen fiir den
offentlichen Personennahverkehr
und teilweise Aufhebung von
oberirdischen Parkflachen;
Schaffung leistungsfahiger OPNV-
Trassen (nach  dem  Modell
Metrobus); OPNV-Bevorrechtigung
an Verkehrsampeln fir
Uberlandverbindungen mit dichter
Taktfrequenz (insbesondere fiir die
SASA- Buslinie 110 und vor allem
an den StadtzufahrtsstraRen)

e Integration verschiedener
Verkehrssysteme durch
Umsteigemoglichkeiten und
Umsteigeparkplatze fur Pendler
und Touristen in den
Stadtrandgebieten; entsprechende
Neubewertung der Rolle von Bahn
und Seilbahn; Integration des
Parkplatz-Abonnements in das
OPNV-System

DrAanvammnma 71ir Dadusiaviina dar AN _Dalackiimma 7N10 - 7022

e lLaufender Ausbau des
Radwegenetzes unter
Beriicksichtigung der

Entwicklungen ~ und des zu
erwartenden Anstieges der E-Bike-
Nutzung far Fahrten aus
umliegenden Ortschaften (Umkreis
von 10 km

e Bau von E-Bike-Parkplatzen mit
Ladesdulen und Unterstand

® Planung spezifischer MaRnahmen
fur besonders verkehrsbelastete
StralRen, die vom "Street-Canyon"-
Effekt betroffen sind

Forderung der nachhaltigen Mobilitat

Verringerung des Schwerverkehrs auf

der A22

Informationskampagne zur

Luftqualitdt, zu den Zielen des NO2-

Programms und zur nachhaltigen

Mobilitat

Kriterien  fir den Erlass von

Verkehrsbeschrankungen

Verbesserung der direkten Erreichbarkeit im Stadtgebiet durch ein
offentliches Schienennahverkehrsangebot
Schaffung intermodaler Verkehrsknotenpunkte mit Umsteiﬁembglichkeiten
zwischen Bahn, OPNV-Hauptlinien und Fahrrad sowie Schaffung eines
Mobilitatszentrums
Erhéhung der Kapazitdt auf den Hauptachsen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs
Erhohung der Reisegeschwindigkeit auf den Hauptlinien des 6ffentlichen
Personennahverkehrs durch den Bau von Sonderfahrstreifen und durch die
Bevorrechtigung des 6ffentlichen Verkehrs (Verkiirzung der Fahrzeiten)
Schrittweise Dekarbonisierung der gesamten OPNV-Flotte
Forderung der schrittweisen Dekarbonisierung der &ffentlichen Taxis und
Mietwagen mit Fahrer, die im Stadtgebiet eingesetzt werden
Anschluss des gesamten Stadtgebiets an das Radwegenetz
Errichtung offentlicher Fahrradabstellanlagen mit beschranktem Zugang
unter Einbindung der Universitat, von Schulen, 6ffentlichen Behérden,
Einkaufszentren, GroBunternehmen usw.
Ausbau des Bikesharing-Angebots (Fahrrader und Standorte) und
Vernetzung mit dem Sudtirol-Pass
Schaffung von Park&Ride-Parkpldtzen an den wichtigsten Stadtzufahrten fir
den Umstieg auf die stadtischen OPNV-Hauptlinien und Einflihrung von
Park&Ride-Tarifen
Umsetzung des geltenden Parkplatzplans, wobei Parkplatze, die mit
Zusatzfunktionen ausgestattet sind oder sich an den stadtischen
Hauptachsen befinden oder an StraRen liegen, fiir die ein
Modernisierungsplan vorliegt, vorran%ig errichtet werden
Reorganisation der StraEenrandparlg) atze durch eine allgemeine
Gegenuberstellung von Angebot und Nachfrage, die auch die Verfugbarkeit
bestehender privater Parkpldtze und Parkbereiche beriicksichtigt
Im Rahmen der Aktualisierung des Verkehrsplans Uberarbeitung des
Genehmigungssystems fiir das Anwohnerparken, welche auch die
Konfiguration der Bereiche, die Verfahren zur Genehmigungserteilung, die
Automatisierung der Uberwachung und die Uberpriifung der
Voraussetzungen fir die Erteilung von Parkgenehmigungen anhand der
Katasterdaten beinhaltet
Vermeidung von Stadtdurchfahrten durch Umleitung der Verkehrsstrome
zwischen Sarntal/Ritten und der Autobahn bzw. den anderen
Uberlandverbindungen
Einfuhrung einer intelligenten Verkehrstelematik (ITS), die Informationen
Uber das gesamte System an Mobilitatsdienstleistungen liefert und einen
Bersonalisier‘cen Zugang zu Mobilitat nach einer multimodalen Logik
einhaltet (Mobility As A Service)
Neuorganisation der Zufahrt zur Stadt mit Touristen- und Fernbussen
MaRnahmen zur Verlagerung des Verkehrs, der die Stadt in Nord-Std-
Richtung durchquert, auf die Autobahn
Einrichtung eines durchgehenden elektronischen Zufahrtskontrollsystems in
dem Bereich, der sich an die FulRgdngerzone in der Altstadt anschlief3t,
damit in besonders kritischen Situationen ein Zufahrtsverbot fiir bestimmte
Fahrzeugklassen erlassen oder in ein nutzungsbasiertes Abrechnungssystem
(RPZ1) eingefiihrt werden kann
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
Sudtirol, der Brennerautobahn AG und den Gemeinden Neumarkt, Branzoll
und Leifers zur Verlagerung des reinen Durchzugsverkehrs von der
StaatsstraRe SS 12 auf die Autobahn.
Einrichtung einer Umweltzone (Green Zone), die anhand einer
elektronischen Zufahrtskontrolle Giberwacht wird, in der der motorisierte,
schadstoffintensive Fahrzeugverkehr schrittweise beschrankt wird
Schrittweise Dekarbonisierung des Fahrzeugparks der Stadtgemeinde Bozen
Unterzeichnung von Vereinbarungen tber die schrittweise
Dekarbonisierung der Flotten von &ffentlichen Einrichtungen und
GroBunternehmen mit Sitz im Stadtgebiet
Fokussierung auf die Umsetzung der gesetzlichen Pflichten im Bereich des
Mobilitymanaﬁements 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
Anbahnung einer Vereinbarung mit den Gemeinden Leifers, Eppan und
Terlan Gber die Ausarbeitung gemeinsamer nachhaltiger
Mobilitatskonzepte.
Unterstlitzung der Einfihrung von "Community Carsharing" fir die
Bewohner von Niedrigenergiehdusern
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 Gitern und
Erprobung von differenzierten Zeitfenstern je nach Warenart und
Verkehrsintensitat in den jeweiligen Stadtteilen
Einfuhrung von Verfahren, die Anreize fiir die Dekarbonisierung der
Warenlieferflotte schaffen
Aufforderung der Branchenverbande der Spediteure zur Gestaltung von
Projekten zur logistischen Zusammenarbeit (collaborative logistics
Erleichterungen fur den Einsatz von Lastenfahrradern zur Verteilung und
Ricknahme von Waren im Innenstadtbereich

Die SUMP-
MaRnahmen sind
kohdrent und
stimmen mit den
MaRnahmen des
Programms zur NO2-
Reduzierung Uberein.
Dariber hinaus
enthalt der SUMP
zahlreiche
MaRnahmen, die
dazu beitragen, die
auf Landesebene
gesetzten
MaRnahmen
umzusetzen
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Strategische Umweltpriifung
Nachhaltiger Mobilitatsplan

UMWELTBERICHT

Ziele/MaRBnahmen der Referenzpline

Strategien/MaRnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans, bei denen
Wechselbeziehungen zu anderen Pléanen bestehen konnen

Ubereinstimmung

I1IRAADI ANl AAav AuibAanAaman Dravine Dasan I7N11)

MaRnahmenachse MA 5 - Allgemeine
Praventionsmanahmen  fiir  den
Klimaschutz

Einfuhrung  Sldtirol-Pass  und
Sudtirol-Takt N

Metrobus Bozen - Uberetsch (in
der Umsetzungsphase)

Beginn der Planungen fiir den Bau
der Riggertalschleite

Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge
Anreize fur E-Mobilitat

Einfihrung Carsharing

SchlieBung der Dolomitenpdasse
(Pilotprojekt 2017)

Elektrifizierung der Vinschger Bahn

Verbesserung der direkten Erreichbarkeit im Stadtgebiet durch ein
offentliches Schienennahverkehrsangebot

Schaffung intermaodaler Verkehrsknotenpunkte mit Umsteigemdglichkeiten
zwischen Bahn, OPNV-Hauptlinien und Fahrrad sowie Schaffung eines
Mobilitatszentrums

Erhohung der Kapazitit auf den Hauptachsen des offentlichen
Personennahverkehrs

Erhéhung der Reisegeschwindigkeit auf den Hauptlinien des o6ffentlichen
Personennahverkehrs durch den Bau von Sonderfahrstreifen und durch die
Bevorrechtigung des 6ffentlichen Verkehrs (Verkiirzung der Fahrzeiten)
Verbesserung des Mobilitatsinformations- und Leitsystems fir eine
einfachere Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel

Verbesserung der Qualitdit und der allgemeinen Zuganglichkeit der
Haltestellen des &ffentlichen Personenverkehrs

Integration  zwischen  dem  o&ffentlichen  Verkehrsangebot, den
Sharingdiensten und dem Parkplatzangebot

Schrittweise Dekarbonisierung der gesamten OPNV-Flotte

Forderung der schrittweisen Dekarbonisierung der o6ffentlichen Taxis und
Mietwagen mit Fahrer, die im Stadtgebiet eingesetzt werden

Ausweisung neuer FuBgangerzonen, um die kleinen Zentren in den
Stadtteilen zu starken und aufzuwerten

Neugestaltung des StraBenraums auf Stadt- und Wohnviertelebene, um die
Intensitat und Gefahr von Konflikten zwischen der motorisierten und der
aktiven Mobilitat zu verringern

Forderung der Fulgdnger- und Gemeinschaftsmobilitit der neuen
Generationen durch eine Schulwegsicherung fiir Grundschiiler, etwa durch
den Einsatz von Schiilerlotsen, bis hin zum Ausbau des Pedibus-Projekts, der
SchulstraRen und der Busabholung

Qualitative Verbesserung des FuBwegenetzes 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 geschwécht sind

Anschluss des gesamten Stadtgebiets an das Radwegenetz

Hierarchische Kategorisierung des Radwegenetzes durch Ausweisung
einiger Radschnellverbindungen fir E-Bikes

Errichtung offentlicher Fahrradabstellanlagen mit beschranktem Zugang
unter Einbindung der Universitdt, von Schulen, o6ffentlichen Behorden,
Einkaufszentren, GroRBunternehmen usw.

Ausbau des Bikesharing-Angebots (Fahrrader und Standorte) und
Vernetzung mit dem Sudtirol-Pass

MaRnahmen zur Verhinderung schwerwiegender Unfille, insbesondere
jener mit FuRgangern und Radfahrern

Schaffung von Park&Ride-Parkpldtzen an den wichtigsten Stadtzufahrten fir
den Umstieg auf die stadtischen OPNV-Hauptlinien und Einflihrung von
Park&Ride-Tarifen

Einfuhrung einer intelligenten Verkehrstelematik (ITS), die Informationen
Uber das gesamte System an Mobilitdtsdienstleistungen liefert und einen
personalisierten Zugang zu Mobilitdt nach einer multimodalen Logik
beinhaltet (Mobility As A Service)

Einrichtung eines urchgehenden elektronischen Zufahrtskontrollsystems in
dem Bereich, der sich an die FuBgangerzone in der Altstadt anschlieRt,
damit in besonders kritischen Situationen ein Zufahrtsverbot fir bestimmte
Fahrzeugklassen erlassen oder in ein nutzungsbasiertes Abrechnungssystem
(RPZ1) eingefiihrt werden kann

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)
eingefuihrt werden kann

Schrittweise Dekarbonisierung des Fahrzeugparks der Stadtgemeinde Bozen
Einrichtung einer Umweltzone (Green Zone), die anhand einer
elektronischen Zufahrtskontrolle Gberwacht wird, in der der motorisierte,
schadstoffintensive Fahrzeugverkehr schrittweise beschrankt wird
Unterzeichnung von Vereinbarungen tber  die schrittweise
Dekarbonisierung der Flotten von offentlichen Einrichtungen und
GroRBunternehmen mit Sitz im Stadtgebiet

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

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

Unterstiitzung von Bildungsprojekten zur nachhaltigen Mobilitdt an Schulen
aller Ebenen

Unterstlitzung der Einflihrung von "Community Carsharing" fur die
Bewohner von Niedrigenergiehausern

Erprobung von hochreflektierenden StraRenbeldgen (Albedo Effekt) gegen
die Erwdrmung durch Sonneneinstrahlung im Bereich Bozen Sid

Erstellung eines Plans fur nachhaltige Stadtlogistik (Sustainable Urban
Logistics Plan - SULP) auf der Grundlage von verbindlichen FQP-Prozessen
(Freight Quality Partnership) und unter Einbeziehung der Interessengruppen
Einfihrung von Verfahren, die Anreize fir die Dekarbonisierung der
Warenlieferflotte schaffen

Erleichterungen fiir den Einsatz von Lastenfahrradern zur Verteilung und
Riicknahme von Waren im Innenstadtbereich

Der SUMP
Ubernimmt die
MaRnahmen aus

dem Klimaplan, die
fir Bozen von Belang
sind und die E-
Mobilitdt sowie den
OPNV-Ausbau
voranbringen
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Strategische Umweltpriifung
Nachhaltiger Mobilitatsplan

UMWELTBERICHT

Ziele/MaRBnahmen der Referenzpline

Strategien/MaRnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans, bei denen
Wechselbeziehungen zu anderen Pléanen bestehen konnen

Ubereinstimmung

AlLrsAancnlan fFiir nacrhhaliian Cnavaina IADRNICY Adav CRadd DAasan I Aamaindavatchacchliieese Ry TN uAanme 1N NE 7N1 A1)

M1) Ausbau des Radwegenetzes und
Férderung der Fahrradmobilitat

M2 Neues offentliches
Verkehrssystem_ flr die Stadt und als
Verbindung ins Uberetsch
M3) Aktualisierung und Umsetzung
des Parkplatzplans
M4) Forderung der Nutzung von E-
Bikes und Elektrofahrzeugen
MS5) City Logistik — Warenverteilung
im Stadtzentrum
M6) Mobilitdtsmanagement in
Zusammenarbeit mit dem
Wetterdienst
M7) Modernisierung der 6ffentlichen
Beleuchtung und der Ampelanlagen
MS8) Carsharing

Verbesserung der direkten Erreichbarkeit im Stadtgebiet durch ein
offentliches Schienennahverkehrsangebot

Schaffung intermaodaler Verkehrsknotenpunkte mit Umsteigemdglichkeiten
zwischen Bahn, OPNV-Hauptlinien und Fahrrad sowie Schaffung eines
Mobilitatszentrums

Erhohung der Kapazitit auf den Hauptachsen des offentlichen
Personennahverkehrs

Erhéhung der Reisegeschwindigkeit auf den Hauptlinien des o6ffentlichen
Personennahverkehrs durch den Bau von Sonderfahrstreifen und durch die
Bevorrechtigung des 6ffentlichen Verkehrs (Verkiirzung der Fahrzeiten)
Verbesserung des Mobilitatsinformations- und Leitsystems fir eine
einfachere Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel

Verbesserung der Qualitdit und der allgemeinen Zuganglichkeit der
Haltestellen des &ffentlichen Personenverkehrs

Integration  zwischen  dem  o&ffentlichen  Verkehrsangebot, den
Sharingdiensten und dem Parkplatzangebot

Schrittweise Dekarbonisierung der gesamten OPNV-Flotte

Forderung der schrittweisen Dekarbonisierung der o6ffentlichen Taxis und
Mietwagen mit Fahrer, die im Stadtgebiet eingesetzt werden

Ausweisung neuer FuBgangerzonen, um die kleinen Zentren in den
Stadtteilen zu starken und aufzuwerten

Neugestaltung des StraBenraums auf stadtischer (F) und Wohnviertelebene
(E), um die Intensitat und Gefahr von Konflikten zwischen der motorisierten
und der aktiven Mobilitdt zu verringern

Forderung der Fulgdnger- und Gemeinschaftsmobilitit der neuen
Generationen durch eine Schulwegsicherung fiir Grundschiiler, etwa durch
den Einsatz von Schiilerlotsen, bis hin zum Ausbau des Pedibus-Projekts, der
SchulstraRen und der Busabholung

Qualitative Verbesserung des FuBwegenetzes 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 geschwécht sind

Anschluss des gesamten Stadtgebiets an das Radwegenetz

Hierarchische Kategorisierung des Radwegenetzes durch Ausweisung
einiger Radschnellverbindungen fir E-Bikes

Errichtung offentlicher Fahrradabstellanlagen mit beschranktem Zugang
unter Einbindung der Universitdt, von Schulen, o6ffentlichen Behorden,
Einkaufszentren, GroRBunternehmen usw.

Ausbau des Bikesharing-Angebots (Fahrrader und Standorte) und
Vernetzung mit dem Sudtirol-Pass

MaRnahmen zur Verhinderung schwerwiegender Unfille, insbesondere
jener mit FuRgangern und Radfahrern

Schaffung von Park&Ride-Parkpldtzen an den wichtigsten Stadtzufahrten fir
den Umstieg auf die stadtischen OPNV-Hauptlinien und Einflihrung von
Park&Ride-Tarifen

Einfuhrung einer intelligenten Verkehrstelematik (ITS), die Informationen
Uber das gesamte System an Mobilitdtsdienstleistungen liefert und einen
personalisierten Zugang zu Mobilitdt nach einer multimodalen Logik
beinhaltet (Mobility As A Service)

Einrichtung eines urchgehenden elektronischen Zufahrtskontrollsystems in
dem Bereich, der sich an die FuBgangerzone in der Altstadt anschlieRt,
damit in besonders kritischen Situationen ein Zufahrtsverbot fir bestimmte
Fahrzeugklassen erlassen oder in ein nutzungsbasiertes Abrechnungssystem
(RPZ1) eingefiihrt werden kann

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)
eingefuihrt werden kann

Schrittweise Dekarbonisierung des Fahrzeugparks der Stadtgemeinde Bozen
Einrichtung einer Umweltzone (Green Zone), die anhand einer
elektronischen Zufahrtskontrolle Gberwacht wird, in der der motorisierte,
schadstoffintensive Fahrzeugverkehr schrittweise beschrankt wird
Unterzeichnung von Vereinbarungen tber  die schrittweise
Dekarbonisierung der Flotten von offentlichen Einrichtungen und
GroRBunternehmen mit Sitz im Stadtgebiet

Fokussierung auf die Umsetzung der gesetzlichen Pflichten im Bereich des
Mobllltymanaiements und Schaffung von Anreizen fiir Unternehmen, die
nicht gesetzlich dazu verpflichtet sind, Plane fiir die Gestaltung der Fahrten
zum Arbeitsplatz zu entwickeln bzw. 2u optimieren

Anbahnung einer Vereinbarung mit den Gemeinden Leifers, Eppan und
Terlan Gber die Ausarbeitung gemeinsamer nachhaltiger Mobilitdtskonzepte
Unterstiitzung von Bildungsprojekten zur nachhaltigen Mobilitdt an Schulen
aller Ebenen

Unterstlitzung der Einfihrung von "Community Carsharing" fir die
Bewohner von Niedrigenergiehdusern

Erprobung von hochreflektierenden StraRenbeldgen (Albedo Effekt) gegen
die Erwdrmung durch Sonneneinstrahlung im Bereich Bozen Sud

Erstellung eines Plans fur nachhaltige Stadtlogistik (Sustainable Urban
Logistics Plan - SULP) auf der Grundlage von verbindlichen FQP-Prozessen
(Freight Quality Partnership) und unter Einbeziehung der Interessengruppen
Einfihrung von Verfahren, die Anreize fir die Dekarbonisierung der
Warenlieferflotte schaffen

Erleichterungen fur den Einsatz von Lastenfahrradern zur Verteilung und
Riicknahme von Waren im Innenstadtbereich

Es gilt dasselbe wie
flr den
Landesklimaplan: Die
Festlegungen des
APNE zur Forderung
nachhaltiger
Mobilitatssysteme,
schadstoffarmerer
Verkehrsmittel und
der Gemeinschafts-
beférderung werden
in den SUMP
Ubernommen
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Strategische Umweltpriifung

Nachhaltiger Mobilitatsplan

UMWELTBERICHT

Ziele/MaRBnahmen der Referenzpline

Strategien/MaRnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans, bei denen
Wechselbeziehungen zu anderen Pléanen bestehen konnen

Ubereinstimmung

I 3vmalbisAancnlan I7N101

Kurzfristige
schallabsorbierender Bodenbelag und
Mini-Schallschutzwande

Stadtgemeinde Bozen muss
bestehen, die Zahl der Beschwerden
deutlich zu senken. In diesem Sinne
wird vorgeschlagen:
L]

MaRnahmen:

langfristige  Strategie  der

darin

die Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel zu férdern, indem
die Anzahl der PKW-Zufahrten
zum Stadtgebiet beschrankt wird;

Parkplatze aulerhalb des
Stadtzentrums  bereitzustellen,
die durch offentliche
Verkehrsmittel mit hoher

Taktfrequenz (z. B. Metrobus und
StraRenbahn) direkt mit dem
Stadtzentrum verbunden sind

Verbesserung der direkten Erreichbarkeit im Stadtgebiet durch ein
offentliches Schienennahverkehrsangebot

Schaffung intermodaler Verkehrsknotenpunkte mit Umsteiﬁembglichkeiten
zwischen Bahn, OPNV-Hauptlinien und Fahrrad sowie Schaffung eines
Mobilitatszentrums

Erhohung der Kapazitat auf den Hauptachsen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs

Ausweisung neuer FuBgdngerzonen, um die kleinen Zentren in den
Stadtteilen zu starken und aufzuwerten

Anschluss des gesamten Stadtgebiets an das Radwegenetz

Schaffung von Park&Ride-Parkpldtzen an den wichtigsten Stadtzufahrten fir
den Umstieg auf die stadtischen OPNV-Hauptlinien und Einflihrung von
Park&Ride-Tarifen

Umsetzung des geltenden Parkplatzplans, wobei Parkplatze, die mit
Zusatzfunktionen ausgestattet sind oder sich an den stadtischen
Hauptachsen befinden oder an StraRen liegen, fiir die ein
Modernisierungsplan vorliegt, vorran%ig errichtet werden

Reorganisation der StraEenrandparlg) atze durch eine allgemeine
Gegenuberstellung von Angebot und Nachfrage, die auch die Verfugbarkeit
bestehender privater Parkpldtze und Parkbereiche beriicksichtigt

Im Rahmen der Aktualisierung des Verkehrsplans Uberarbeitung des
Genehmigungssystems fiir das Anwohnerparken, welche auch die
Konfiguration der Bereiche, die Verfahren zur Genehmigungserteilung, die
Automatisierung der Uberwachung und die Uberpriifung der
Voraussetzungen fir die Erteilung von Parkgenehmigungen anhand der
Katasterdaten beinhaltet

Ergreifung von strukturellen MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung in den
Wohngebieten in Ubereinstimmung mit den MalRnahmen zur
Neugestaltung des Stadt- und Wohnviertelverkehrs

Einrichtung eines durchgehenden elektronischen Zufahrtskontrollsystems in
dem Bereich, der sich an die FuRgdngerzone in der Altstadt anschlief3t,
damit in besonders kritischen Situationen ein Zufahrtsverbot fiir bestimmte
Fahrzeugklassen erlassen oder ein nutzungsbasiertes Abrechnungssystem
(RPZ1) eingefuihrt werden kann

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

Der SUMP ist auf die

Ziele des
Aktionsplans

abgestimmt, sowohl
mit  Blick auf die

Anreize far die
Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel als
auch mit Blick auf das
Parkplatzmanage-
ment
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Sichere und gesunde
Stadtumwelt
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D3 Steiééerung der
Beschaftigtenzahlen
D4 Senkung der (mit der Nutzung b Gemeinschaftsbeforderung soll
gi?'nshzrrivgﬁfgmjze%l;gl\s}lobilitétskosten gtg:ﬂﬁa\ﬁggagermowﬁét soll
8 attraktiver werden
Es besteht Es bestehen Wechselbeziehungen, die jedoch keine Es besteht keine Es bestehen keine

Ubereinstimmung
zwischen den Zielen.

Aussagen zur Ubereinstimmung zulassen.

Ubereinstimmung
zwischen den Zielen.

Wechselbeziehungen.

Tab. 6.1.8 -

Externe Ubereinstimmung der Ziele des nachhaltigen Mobilitidtsplans mit

den Nachhaltigkeitszielen - ANMERKUNGEN

Themenbereich

Ubereinstimmung mit den Nachhaltigkeitszielen

Mobilitdt und
Verkehr

Vorgaben entstammen, als auch mit jenen des Landesmobilitatsplans
sowie mit den nationalen Strategien fiir eine nachhaltige Entwicklung.

auf umweltfreundliche Verkehrstrager setzt, auch weiterhin den
Zugang fiir Menschen und Glter gewahrleistet.

Die Ziele des nachhaltigen Mobilitdtsplans sind umfassend mit den
Nachhaltigkeitszielen vereinbar, sowohl mit jenen, die europaischen

Die Ziele ermdoglichen die Entwicklung einer nachhaltigen stadtischen
Mobilitat, die im Rahmen eines multimodalen Systems, das vor allem

Luftqualitét

aus ausdrickliches Ziel benannt. Im Allgemeinen sind die Ziele des

Ziele.

Die Verbesserung der Luftqualitat wird im nachhaltigen Mobilitatsplan

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, malRgeblich fir die Umsetzung dieser

Ldrmbelastung

Die Verbesserung der Larmbelastung wird im nachhaltigen
Mobilitatsplan als ausdriickliches Ziel benannt. Im Allgemeinen sind
die Ziele des nachhaltigen Mobilitdtsplans 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 fiir die Umsetzung dieser Ziele.

Klimawandel

Das Thema Verbrauchsreduktion wird im nachhaltigen Mobilitatsplan
als ausdriickliches Ziel benannt. Im Allgemeinen sind die Ziele des
nachhaltigen Mobilitatsplans, durch die Verkehrsanteile
umweltfreundlicherer Verkehrsmittel (6ffentlicher Personenverkehr,
Carsharing, sanfte Mobilitdt) ansteigen sollen, umfassend mit den
spezifischen Zielen des Klimaplans und des APNE vereinbar, was den

Beitrag des Verkehrs anbelangt.
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Themenbereich Ubereinstimmung mit den Nachhaltigkeitszielen

Der Plan enthilt sicherheitsrelevante Ziele, die insbesondere die
schwacheren Verkehrsteilnehmer schiitzen sollen. Auch fiir die
Stadtumwelt wurden ausdriickliche Ziele formuliert. Die Ziele des
nachhaltigen Mobilitdtsplans stimmen im Allgemeinen vollstandig mit
den Nachhaltigkeitszielen in Bezug auf die Schadstoff- und
Larmexposition der Bevolkerung liberein. Mehr noch: die Umsetzung
der Ziele des nachhaltigen Mobilitatsplans ist, was den Beitrag des
Verkehrs anbelangt, maligeblich fiir die Umsetzung dieser Ziele.

Sichere und
gesunde
Stadtumwelt

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per I'Ambiente — Bologna
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Ubereinstimmung kann nicht Ubereinstimmung
bewertet werden.
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a Attraktivere Gemeinschaftsbeforderung

Ubereinstimmung zwischen den MaRnahmen und den Zielen des Plans

Die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
| | Ubereinstimmung ist gegeben.

fordern

B1 Einddmmung des Verbrauchs an fossilen Energietragern [i Energieeffiziente, umweltfreundlichere Fahrzeuge

c Bessere wirtschaftliche Tragfahigkeit des OPNV

o Mehr WahIimaglichkeiten fur die Burger bei der

Verkehrsmittelnutzung
n Mehr Sicherheit fir FuRganger und Radfahrer

d Rad- und FuRgangermobilitat soll attraktiver

b Gemeinschaftsbeférderung soll attraktiver
werden

k Zuganglichkeit fir Personen mit niedrigem
werden

Einkommen sicherstellen
| Zuganglichkeit fiir Senioren sicherstellen

fir die Personenbeférderung und den
Bewegungseinschrdankungen sicherstellen

\Warenverkehr
m Mehr Sicherheit im StralRenverkehr

e Geringere Verkehrsuberlastung
j Zuganglichkeit flr Personen mit

g der sozialen Kosten durch

/A6 Qualitative Aufwertung des StraBen- und Stadtraumes l? Ordnungswidriges Parken verhindern

A4 Verbesserung def Erreiphbarkeit fir Personen ung:l Guter|h Wirksamere Stadtlogistik

C2 Deutlicher Rlckgang bei der Zahl der Verkehrsunfalle
C4 Erheblicher Rickgang der Verkehrsunfalle mit Toten und
Verletzten unter den "schwachen Verkehrsteilnehmern"

mit Toten und Verletzten
C3 Deutliche Senkun

Verkehrsunfalle
D4 Senkung der Smit der Nutzung des Privatfahrzeugs

C1 Rickgang der Unfalle im StraBenverkehr
einhergehenden) Mobilitatskosten

A1 Verbesserung des OPNV

A2 Neugewichtung des Modal Split

A3 Verringerung der Verkehrsuberlastung
B2 Verbesserung der Luftqualitat

B3 Senkung der Larmbelastung

D1 Verbesserung der sozialen Teilhabe
D2 Erhéhung der Kundenzufriedenheit
D3 Steigerung der Beschéftigtenzahlen
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Tab. 6.1.10 - Ubereinstimmung zwischen den Zielen des Plans (interne Kohirenz)

A) Wirksamkeit und Effizienz des
Mobilitdtssystems

A1 Verbesserung des OPNV

la Attraktivere
Gemeinschaftsbeforderung

c Bessere wirtschaftliche
[Tragfahigkeit des OPNV

A2 Neugewichtung des Modal Split

o Mehr WahImaoglichkeiten fur die
Burger bei der
Verkehrsmittelnutzung

A3 Verringerung der
Verkehrsuiberlastung

e Geringere Verkehrsiberlastung

A4 Verbesserung der Erreichbarkeit
fir Personen und Guter

h Wirksamere Stadtlogistik

A5 Bessere Integration zwischen der
Mobilitatsentwicklung und der
stadtebaulichen Planung und
Entwicklung

A6 Qualitative Aufwertung des
StralRen- und Stadtraumes

g Ordnungswidriges Parken
verhindern

B) Nachhaltige
Energietrager und

i+

B1 Einddmmung des Verbrauchs an
fossilen Energietragern

trSolichl

14

f Die Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel fordern

i Energieeffiziente,
umweltfreundlichere Fahrzeuge
fir die Personenbeférderung und
den Warenverkehr

B2 Verbesserung der Luftqualitat

B3 Senkung der Larmbelastung

C) Sicherheit im StraBenverkehr

C1 Riickgang der Unfalle im
StraRenverkehr

m Mehr Sicherheit im
StraRenverkehr

n Mehr Sicherheit fur FuRganger
und Radfahrer

C2 Deutlicher Riickgang bei der Zahl
der Verkehrsunfdlle mit Toten und
Verletzten

C3 Deutliche Senkung der sozialen
Kosten durch Verkehrsunfélle

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

D) Soziale und wirtschaftliche Nachhaltigkeit

D1 Verbesserung der sozialen
[Teilhabe

j Zugdnglichkeit fir Personen mit
Bewegungseinschrankungen
sicherstellen

k Zuganglichkeit fir Personen mit
niedrigem Einkommen
sicherstellen

| Zuganglichkeit fiir Senioren
sicherstellen

D2 Erhohung der
Kundenzufriedenheit

D3 Steigerung der
Beschaftigtenzahlen

Privatfahrzeugs einhergehenden)
Mobilitatskosten

b Gemeinschaftsbeférderung soll

D4 Senkung der (mit der Nutzung des

attraktiver werden

d Rad- und FuRRgangermobilitat soll
lattraktiver werden

| |Ubereinstimmungistgegeben. |

| bewertet werden.

Ubereinstimmung kann nicht| |

Ubereinstimmung
ist nicht gegeben.

Es bestehen keine
Wechselbeziehungen.

Die zahlreich vorhandenen Wechselbeziehungen zwischen den Zielen deuten auf einen
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angemessen strukturierten Mobilititsplan hin. Die Ubereinstimmung zwischen den Zielen
des Plans ist offensichtlich, und offensichtlich ist auch, dass die Umsetzung eines Ziels
immer auch ausschlaggebend fiir andere Ziele ist. Darliber hinaus gibt es zahlreiche
Ubereinstimmungen zwischen den Zielen und den jeweiligen MaRnahmen. Nicht
festgeschriebene Ziele oder Ziele, die festgeschrieben, aber nicht verfolgt wurden, oder
widersprichliche Ziele und MaBnahmen wurden nicht ermittelt. Im Allgemeinen scheinen
die meisten Ziele und MalBnahmen des Plans geeignet zu sein, positive Synergien fiir die
Umwelt zu schaffen.

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per I'Ambiente — Bologna
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Tab. 6.1.11 - Integration von Umweltaspekten auf der Grundlage der SWOT-Analyse zur

Umweltsituation

Themenbereic
h

Ubereinstimmung mit dem Ist-Zustand

Luftqualitdt

Das Thema Luftqualitat ist gut 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 Mobilitat von Belang sind.

Ldrmbelastung

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 flir den Ausbau der nachhaltigen
Mobilitat von Belang sind.

Klimawandel

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 fiir den
Ausbau der nachhaltigen Mobilitat von Belang sind (Verlagerung des Modal Split zu
Gunsten von energieeffizienten oder emissionsdarmeren Verkehrsmitteln). Die
Themen des APNE in Bezug auf die Férderung und Neuorganisation des OPNV und
die Dekarbonisierung des o6ffentlichen und privaten Verkehrs finden sich ebenfalls

im nachhaltigen Mobilitatsplan wieder.

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per I'Ambiente — Bologna
38




Strategische Umweltpriifung
NACHHALTIGER MOBILITATSPLAN UMWELTBERICHT

7 DIE BEWERTUNG DER UMWELTAUSWIRKUNGEN DES NACHHALTIGEN MOBILITATSPLANS

Ziel der SUP ist es, die Vereinbarkeit der einzelnen Entscheidungen (d. h. der im Plan
formulierten Malnahmen) zu Uberpriifen und die Gesamtauswirkungen des Plans zu
bewerten. Hierfiir bedarf es einer Gegenliberstellung zwischen dem Ist-Zustand, dem
zuklnftigen Referenzszenario (Szenario 0) wund den im Plan betrachteten
Alternativszenarien.

Unter den im nachhaltigen Mobilitatsplan enthaltenen EinzelmaBnahmen gibt es nur ein
einziges maRgebliches Infrastrukturprojekt: die Neuorganisation des Verkehrs auf Héhe des
Virgl. Bei der Analyse der moglichen Auswirkungen dieses Projekts wird auch auf erste
MinderungsmalBnahmen und auf einige Aspekte, in der Planungsphase weiter vertieft
werden missen, eingegangen. Analysiert werden die Auswirkungen auf folgende Bereiche:

e Boden, Untergrund, Wasser: Um bereits vorab einen Uberblick tber die
Zusammensetzung und Abfolge der Bodenschichten zu erhalten, wird der geologische
Aufbau des Gebiets, in dem das Bauvorhaben geplant ist, anhand der vorhandenen
Datenquellen ermittelt. Was mogliche Tunnelbauten betrifft, so werden fir jede
Gesteinseinheit die  extrahierten Mengen an Material geschatzt und
Wiederverwendungsmoglichkeiten  ausgelotet. Um  die  Auswirkungen der
Tunnelarbeiten auf den Grundwasserspiegel und die Oberflichengewéasser bewerten
zu konnen, werden die hydrogeologischen und hydrologischen Merkmale des
untersuchten Gebietes anhand der vorhandenen Datenquellen analysiert. Die Stabilitat
der Berghdnge im Bereich der Tunnelein- und ausgdnge wird ebenfalls anhand von
vorhandenen Daten untersucht. Im Hinblick auf mogliche Briickenbauten zur
Uberquerung hydrographischer Elemente, werden zum einen die betreffenden Flachen
anhand der vorhandenen Datenquellen ausgemacht und zum anderen die
hydrologischen Merkmale der Wasserlaufe und der zu Uberbriickenden Gebiete
analysiert, um etwaige Auswirkungen auf die Oberflachengewdasser zu ermitteln.
Dariber hinaus wird die Hangstabilitat bewertet.

e  Griinland, Okosysteme, Landschaft, Archdologie: Ausgehend von den geltenden
Planungsinstrumenten  (Landesentwicklungs- und -raumordnungsplan LEROP;
Landschaftsplane der Stadtgemeinde Bozen) und den gesetzlichen Schutzvorschriften
wird eine Bestandsaufnahme durchgefiihrt, um etwaige sensible Elemente oder
Bereiche, die unter Landschafts- oder Naturschutz stehen oder deren Okosystem
geschiitzt ist, sowie mogliche Uberlagerungen oder problematische Aspekte, die in den
spateren Planungsphasen zu berlicksichtigen sind, zu ermitteln.

e  Ldrm, Luftqualitét: Ausgehend von der Analyse des vorhandenen Personenumfelds
werden etwaige problematische Aspekte der nicht im Tunnel verlaufenden
StraRenbereiche ermittelt. Diese miissen in den spateren Planungsphasen
bericksichtigt werden.

Um die Gesamtauswirkungen des nachhaltigen Mobilitdtsplans eingehend bewerten zu
kénnen, missen mehrere Szenarien miteinander abgeglichen und gepriift werden. Neben
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dem aktuellen Szenario, das die Mobilitatssituation zu Beginn der Arbeiten beschreibt, sind
dies:

e das Referenzszenario (auch "Baseline" oder "Trendszenario"): Dieses umfasst all jene
MaRnahmen/Eingriffe, die auf unterschiedlichen Ebenen bereits geplant sind und bei
denen die Fach- und Verfahrensplanung bereits so weit fortgeschritten ist, dass von
einer Umsetzung innerhalb des fiir den Mobilitdtsplan anvisierten Zeithorizonts
auszugehen ist, zumal in der Analysephase kein Uberarbeitungsbedarf festgestellt
wurde. Hierzu zdhlen auch MalRnahmen, die bereits in der Umsetzungsphase sind
(laufende Arbeiten). Diese MaRnahmen/Eingriffe wiirden auch ohne die Umsetzung
des nachhaltigen Mobilitatsplans durchgefihrt.

e das Szenario des nachhaltigen Mobilitdtsplans (SUMP-Szenario): Dieses wird,
gegebenenfalls in unterschiedlichen Ausformungen, ausgehend vom Referenzszenario
erstellt und umfasst die Umsetzung aller Strategien, MaBnahmen und Eingriffe, die
innerhalb des SUMP-Zeitrahmens umzusetzen sind, damit die festgeschriebenen Ziele
erreicht werden kdnnen.

Bei der Bewertung des Referenzszenarios wurde, wie im SUMP-Bericht beschrieben
(Langzeitszenarien), von einer erhdhten Nachfrage aufgrund des neuen Zugbahnhofes und
der Neugestaltung des Bahnhofsgeldandes ausgegangen. Dieselben Annahmen liegen
natlirlich auch dem SUMP-Szenario zugrunde. Das Referenzszenario beinhaltet dariber
hinaus in punkto Infrastruktur neben den mittelfristig bereits vorgesehenen MaRnahmen
eine Tunnellésung fiir die Staatsstrafle SS12. Die Stralle wird in einer einzigen Tunnelréhre
verlaufen und Uiber eine Fahrspur fiir jede Fahrtrichtung verfiigen. Fir den Schwerverkehr,
der weder seinen Ursprung noch sein Ziel in der Industriezone Bozen oder in Leifers hat,
gilt ein Durchfahrtsverbot.

Der Bewertungselemente fir die Komponente Gesundheit und Bevolkerung werden bei der
Behandlung des Themenbereichs Umweltverschmutzung im Zusammenhang mit der Zu-
oder Abnahme der Bevolkerung, die potenziell den relevanten Faktoren ausgesetzt ist,
thematisiert. Das Thema Verkehrssicherheit wird hingegen im Kapitel zur Mobilitat
behandelt.

Dariber hinaus wird eine qualitative Bewertung der Auswirkungen der einzelnen MaRnahmen auf die
Nachhaltigkeitsziele vorgenommen. Daflir wird eine Bewertungsmatrix erstellt, in der die
moglichen Auswirkungen der MaRnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans benannt und
eingestuft werden.

Die nachfolgende Tabelle enthidlt einen Uberblick (iber die zahlenmiRig erfassbaren
Bewertungsindikatoren  fir  jedes  Nachhaltigkeitsziel, zusammengefasst nach
Umweltkomponenten. Diese Indikatoren missen durch die qualitativen Bewertungen
ergdanzt werden. MalRinahmen, die nicht zahlenmaRig bewertet werden konnten, wurden,
so weit moglich, in den nachfolgenden Kapiteln und in der zusammenfassenden
Bewertungsmatrix qualitativ, d. h. je nach AusmaR der Ubereinstimmung mit den
Nachhaltigkeitszielen, bewertet.
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Tab. 7.1-

Bewertungsindikatoren

Nachhaltigkeitsziele

Bewertungsindikatoren

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

Neugewichtung des Verkehrsmittelanteils
Fahrten mit Privatfahrzeugen zur StoRzeit

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

Zahl der vom OPNV beférderten Fahrgéste

Beschrankung der Verkehrsiberlastung und der
Umweltverschmutzung durch den innerstadtischen Verkehr und
Forderung von umweltfreundlichen gemeinschaftlichen
Beférderungssystemen im Stadtgebiet

Anzahl der Staukilometer und Fahrzeiten im gesamten
Verkehrsnetz

Durchschnittliche Geschwindigkeit im Stralenverkehrsnetz
Gesamtfahrzeiten zur StoRzeit

Ausbau der nachhaltigen Personen- und Guterbeférderung durch
Bereitstellung eines sicheren, glnstigen, erreichbaren und
nachhaltigen Beférderungssystems fiir alle bis 2030; Verbesserung
der Sicherheit auf den StralRen, insbesondere durch den Ausbau
des offentlichen Personenverkehrs, wobei die Bedurfnisse der
schwéacheren Verkehrsteilnehmer - Kinder, Menschen mit

Anzahl der Staukilometer und Fahrzeiten im gesamten
Verkehrsnetz

Durchschnittliche Geschwindigkeit im Stralenverkehrsnetz
Ausbau der getrennten Radwege oder geschiitzten
Radfahrstreifen

Ausbau der verkehrsberuhigten Zone

Mo\l/);l::;thl:nd Beeintrachtigungen und Senioren - im Mittelpunkt stehen (SNSvS) 232228 ::: 'T':fngsg»ga%r»zz?neenn
Beeinflussung des Verkehrstrageranteils (Modal Split) zu Gunsten Neugewichtung des Verkehrsmittelanteils
des oOffentlichen Verkehrs durch eine Reduzierung des Anzahl der Staukilometer und Fahrzeiten im gesamten
Individualverkehrs im Stadtgebiet und den Ausbau von Verkehrsnetz
nachhaltigen offentlichen Verkehrsangeboten unter Einsatz von
Fahrzeugen, die mit alternativen Kraftstoffen betrieben werden,
wie auch durch Erprobung von ergdanzenden Mobilitdtsangeboten
im stadtischen Bereich (PPM)
Ausbau der getrennten Radwege oder geschiitzten
Internalisierung der externen, durch den motorisierten Radfahrstreifen
Individualverkehr verursachten Kosten anhand von nachhaltigen Ausbau der verkehrsberuhigten Zone
MobilitatsmaBnahmen (PPM) Ausbau der FuBgangerzonen
Ausbau der Tempo-30-Zonen
Erreichung einer ausgewogenen Verlagerung auf Neugewichtung des Verkehrsmittelanteils
umweltfreundliche Verkehrstrdger, um zu einem nachhaltigen Fahrten mit Privatfahrzeugen zur StoRzeit
Verkehrs- und Mobilitdtssystem zu gelangen (SNE-EU)
Berechnung der PM10- und NOx-Emissionen durch den
StraBenverkehr im Stadtgebiet
Minimierung der Schadstoffemissionen und Verringerung der Berechnung der PM10- und NOx-Emissionen durch den
Schadstoffkonzentration in der Atmosphére (SNSS) Reduzierung StraBenverkehr in den Wohngegenden
Luftqualitat | der jahrlichen durchschnittlichen Schadstoffkonzentration bis 2020 | Fahrten mit Privatfahrzeugen auf den stadtischen Strallen
um 10% gegeniiber dem Bezugsjahr 2017 und Einhaltung des Ausbau der FuBgangerzonen und Tempo-30-Zonen
Grenzwertes bis 2023 (Programm zur NO2-Reduzierung) Ausbau der Radwege und der Anzahl der Radstellplatze
Indikatoren fur die Verteilung des Transportaufkommens
auf die verschiedenen Verkehrsmittel
. Einddmmung des Energieverbrauchs (SEN) Energieverbrauch im Verkehrssektor (in ktoe)
Klimawandel

Reduzierung der klimaschadlichen Gase (SEN)

CO2-Emissionen (in ktoe) des gesamten Transportsektors

Larmbelastung

Verhinderung und Minderung von Umgebungslarm so weit
erforderlich und insbesondere in Fillen, in denen das AusmaR der
Belastung gesundheitsschadliche Auswirkungen haben kann, und
Erhaltung der Umweltqualitat in den Féllen, in denen sie
zufriedenstellend ist (2002/49/EG)

Larmbelastete Bevolkerung
Ausbau der FuBgangerzonen und Tempo-30-Zonen

Sichere und
gesunde
Stadtumwelt

Bis 2020 Halbierung der Zahl der Unfalltoten im StraRenverkehr
gegenuber 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 StraBenverkehr auf nahe Null (Weibuch 2011)

Ausbau der getrennten Radwege oder
Radfahrstreifen

Ausbau der verkehrsberuhigten Zone
Ausbau der FuBgdngerzonen

Ausbau der Tempo-30-Zonen

geschitzten

Senkung der Exposition der Bevélkerung gegeniiber
umweltgefdhrdenden und anthropischen Risikofaktoren (SNSvS)

Berechnung der PM10- und NOx-Emissionen durch den
StraBenverkehr in den Wohngegenden

Larmbelastete Bevolkerung

Ausbau der FuBgdngerzonen und Tempo-30-Zonen

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

Ausbau der getrennten Radwege oder geschiitzten
Radfahrstreifen

Ausbau der verkehrsberuhigten Zone

Ausbau der FuBgangerzonen

Ausbau der Tempo-30-Zonen
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Mobilitéit und Verkehr

Der erste Aspekt, der fiir eine Gesamtbewertung der Wirksamkeit des nachhaltigen
Mobilitatsplans in Bezug auf die allgemeinen Zielsetzungen, aber vor allem im Hinblick auf
die erwarteten Auswirkungen auf die innerstadtische Mobilitat, von Bedeutung ist, sind die
Mobilitat und der Verkehr.

Der neue Plan enthdlt MaBnahmen, die darauf abzielen, mittel- bis langfristig bedeutsame
Auswirkungen auf das gesamte Verkehrsnetz der Stadt zu erreichen.

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
MalRnahmen koénnen die Auswirkungen kdnnen vorab nicht gemessen werden, auller in
qualitativer Hinsicht.

In diesem Absatz werden die quantifizierbaren Auswirkungen zusammengefasst, die auf die
Umsetzung der MalRnahmen und Aktionen des nachhaltigen Mobilitatsplans in Bezug auf
die verschiedenen Komponenten der Mobilitat zurlickzufiihren sind.

Die Szenarien sind neben dem aktuellen Szenario das Referenzszenario, das alle bereits
geplanten und finanzierten oder bereits in Ausfiihrung befindlichen MalBhahmen umfasst
und mit dem eine Benchmark fiir die Bewertung geliefert wird, und das SUMP-Szenario mit
den MaRnahmen und Aktionen, die fortlaufend im Zeitraum der Giiltigkeit des nachhaltigen
Mobilitatsplans umgesetzt werden.

Die ersten systemischen Bemerkungen auf kommunaler Ebene fuBen auf Schatzungen der
Nachfrage im aktuellen Szenario, im Referenzszenario und im SUMP-Szenario bezliglich der
Wahlmoglichkeiten bei den Transportmitteln seitens der Nutzer.

Die Bewertung der Ubereinstimmung mit den vorgegebenen Zielen wird direkt anhand der
Analyse der Ergebnisse der Indikatoren durchgefiihrt, die im Zuge der Erstellung des
nachhaltigen Mobilitatsplans erfolgt.

Der nachhaltige Mobilitatsplan stiitzt sich ndmlich auf eine eigene Bewertungsmethode, die
auf einem Verkehrssimulierungsmodell fullt, welches die Grundlage fir die Erhebung der
Daten war, um den Grad der Erreichbarkeit von einigen wichtigen Nachhaltigkeitszielen
messen zu kdnnen, die bereits oben beschrieben wurden.

Die 2017 durchgefiihrte Umfrage lber die Mobilitat der Familien, welche sich nur auf die
Wege innerhalb der Gemeinde bzw. nach auBen zu den StoRzeiten am Morgen konzentriert
hat, hat ergeben, dass 30% der Strecken mit dem Privatfahrzeug zuriickgelegt werden, ein
beachtlicher Anteil von 55% zu FuB und mit dem Fahrrad (26% mit dem Fahrrad und 29% zu
FuB), 10% mit dem OPNV und 5% mit dem Kleinmotorrad bzw. dem Motorrad.

Diese Daten zur Verkehrsmittelwahl der der Boznerinnen und Bozner, die auch die
Grundlage fir das aktuelle Szenario bilden, sind auch in der nachfolgenden Tabelle
dargestellt.
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Tab. 7.1.1- Verkehrsmittel aktuelles Szenario

Aktuelles Szenario Al Fahrrad OPNV zu Fufs Mo;orra Gesamt
Fanin 14.476 12.546 4.825 13.993 2.413 48.253
30% 26% 10% 29% 5% 100%

Es ist davon auszugehen, dass im aktuellen Szenario zu den StoRzeiten am Morgen eine
Verkehrsbewegung von ca. 48.250 Fahrzeugen/Stunde verzeichnet wird, davon sind ca.
14.500 Privatfahrzeuge (30%) .

Wenn man nun den innerstadtischen Bereich von Bozen beriicksichtigt, dann sind zu den
StoRzeiten am Morgen ca. 27.000 Privatfahrzeuge pro Stunde unterwegs. Davon sind ca.
85% PKWs und 15% LKWs und Transportfahrzeuge.

Immer in Bezug auf das bewohnte Gebiet der Stadt haben 44% des privaten Autoverkehrs
ihren Ursprung und ihr Ziel innerhalb der Stadt. 47% des privaten Autoverkehrs wird durch
Fahrten in das Stadtgebiet oder Ausfahrten aus dem Stadtgebiet verursacht und ca. 9% der
Fahrten haben sowohl ihren Ursprung als auch ihr Ziel auRerhalb der Stadt.

Wenn man nun diese Daten vor dem Hintergrund des Zeithorizonts des nachhaltigen
Mobilitdtsplans betrachtet, so ist zu den StoRzeiten am Morgen ein um 31% hoheres
Verkehrsaufkommen im Vergleich zum aktuellen Szenario zu erwarten, auch aufgrund der
zu erwartenden stadtebaulichen Entwicklungen. Dies wiirde einen Umfang von fast 63.000
Fahrzeuge/Stunde bedeuten. Diese Daten sind die Grundlage fiir das Referenzszenario und
das Szenario des nachhaltigen Mobilitatsplans.

Was die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die einzelnen Verkehrsmittel anbelangt,
ist aufgrund der bereits eingeplanten und finanzierten bzw. der bereits in der Umsetzung
befindlichen MaRnahmen, die im Referenzszenario bereits berlicksichtigt sind, von einem
beachtlichen Anstieg der OPNV-Nutzung auszugehen (+2.300 Fahrten, das ist eine Zunahme
von 48% gegeniber dem aktuellen Stand), wobei gleichzeitig auch der Autoverkehr um
etwa 24% (ca. 3.550 Fahrzeuge/h) zunehmen wird.

Laut SUMP-Szenario werden die Wegstrecken mit dem Privatfahrzeug hingegen deutlich
zurlickgehen, je nach Wirksamkeit der organisatorischen und der Infrastrukturmaahmen,
die Alternativen zum Privatfahrzeug bieten sollen, insbesondere des Ausbaus des
offentlichen Personenverkehrs.

Fir die Simulation des SUMP-Szenarios werden ca. 10.120 Fahrzeugbewegungen/Stunde
angenommen, mit einem Riickgang von 44% im Vergleich zum Referenzszenario (und 30%
zum aktuellen Szenario).

Ausgehend von diesen Daten werden laut dem nachhaltigen Mobilitatsplan die Nutzer von
ca. 7.850 Fahrzeugen (im Vergleich zum Referenzszenario) allein in den StoRzeiten am
Morgen vom Privatfahrzeug auf andere Transportmittel umsteigen.

Die Schatzungen zeigen also, dass bei einem angenommenen Verkehrsanstieg um etwa
30% (im Vergleich zum aktuellen Szenario) in den zehn Jahren der Giiltigkeit des
nachhaltigen Mobilitdtsplans die Verkehrsflisse im Stadtgebiet zu den morgendlichen
StoRzeiten unter Annahme des Referenzszenarios um ca. 24% zunehmen werden, wahrend
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sie bei Annahme des SUMP-Szenarios um ca. 44% im Vergleich zum Referenzszenario bzw.
um 30% im Vergleich zum aktuellen Szenario abnehmen..

Die absoluten Werte und die prozentuelle Verteilung im Referenz- und im SUMP-Szenario
sind in den Tabellen zusammengefasst.

Tab. 7.1.2- Die Verkehrsmittel - Referenzszenario

Referenzszenario ATl Fahrrad OPNV  zu Fuf Mol;jorra Gesamt
B 17.976 16.376 7.127  18.265 3.149 62.893

29% 26% 11% 29% 5% 100%

Tab. 7.1.3- Die Verkehrsmittel - SUMP-Szenario
SUMP-Szenario ATl Fahrrad OPNV  zu Fup Mol;jorra Gesamt
10.120 16.376 15.073  18.265 3.149 62.983
Bozen
16% 26% 24% 29% 5% 100%

Ausgehend von diesen Schatzungen stellt der nachhaltige Mobilitatsplan fest, dass sich im
Bereich des Verkehrs die Verteilung auf die verschiedenen Transportmittel wie folgt andern
wird: Von den 30% Privatfahrzeuge im aktuellen Szenario werden es im Referenzszenario
29% sein und im SUMP-Szenario 16%; fiir den OPNV gibt es einen Anstieg von heute 10%
auf 11% laut Referenzszenario und auf 24% laut SUMP-Szenario.

Bei den anderen Verkehrsmitteln gibt es laut dem nachhaltigen Mobilitatsplan hingegen
keine nennenswerten Anderungen.

Hinsichtlich des Schwerverkehrs und der Lieferfahrzeuge bleiben im SUMP-Szenario die
aktuellen Daten im Vergleich mit dem Referenzszenario und dem aktuellen Szenario
groRtenteils unverandert bestehen.

Der Riickgang des privaten PKW-Verkehrs ist vor allem auf die MaRnahmen im nachhaltigen
Mobilitdtspan zuriickzufiihren, die den Umstieg auf den OPNV, die Sammeltransporte und
die Multimodalitat der Transportmittel fordern. Diese Daten erlauben positive Schatzungen
hinsichtlich des Modal Split der Verkehrstrager und tragen maRgeblich zur Verringerung des
heutigen PKW-Aufkommens bei.

Die Auswirkungen dieser Schatzungen werden weiter unten beschrieben, gemeinsam mit
den entsprechenden Indikatoren.

Fir jedes Szenario wurden spezifische Bewertungssimulationen durchgefiihrt, anhand
welcher die makroskopischen Auswirkungen der im Mobilitatsplan enthaltenen
MaRBnahmen/Stragetien messbar sind, sowohl in Bezug auf das Mobilitatssystem, auf die
Bewertungsmodelle fiir die anderen Umweltkomponenten als auch auf die Umwelt im
Gemeindegebiet.
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In systemischer Hinsicht werden also die Auswirkungen des Plans bewertet. Hierflir werden
die Indikatoren herangezogen, die wahrend der Ausarbeitung des Plans ausgewahlt worden
sind, um die zu erwartenden Entwicklungen in einem groReren Rahmen richtig deuten zu
kénnen.

Die Indikatoren wurden auf dem Bezugsverkehrsnetz festgelegt, wobei von den Inhalten
des Plans und den einzelnen Bewertungsszenarien ausgegangen wurde.

Die Indikatoren, die fir den Vergleich der verschiedenen Bewertungsszenarien
herangezogen werden, sind folgende:

Tab. 7.1.4 - Bewertungsindikatoren

Bewertungsindikatoren

Modal Split fir die Mobilitdt der Personen

Gefahrene Kilometer insgesamt aller Fahrzeuge, die in einem bestimmten Zeitraum (StoRzeiten am Morgen)
auf dem StralRennetz unterwegs sind

Fahrtzeit insgesamt aller Fahrzeuge, die in einem bestimmten Zeitraum (StoRzeiten am Morgen) auf dem
Strallennetz unterwegs sind

Verkehrswege in km mit Staus und mit Staugefahr in den zwei Bezugszeitrdumen (StoRzeiten am Morgen)

Durchschnittsgeschwindigkeit im Stralenverkehrsnetz

Zahl der vom OPNV beférderten Fahrgéste

Ausdehnung des Radwegenetzes (getrennte Radwege oder geschitzte Radfahrstreifen)

Ausdehnung der verkehrsberuhigten Zone

Ausdehnung der Tempo-30-Zonen

Ausdehnung der Fullgangerzonen

Jeder dieser Indikatoren wurde fir die drei Szenarien quantifiziert, die bereits oben
beschrieben wurden:

e Aktuelles Szenario
e Refererenzszenario

e SUMP-Szenario.

Die Simulationen dieser drei Szenarien beziiglich der relativen Verkehrsnachfrage an den
StoRzeiten am Morgen ergeben die Schatzung der Bewertungsindikatoren, die in den
folgenden Tabellen dargestellt sind.

Tab. 7.1.5 Fahrten insgesamt auf dem StraBennetz - Privatfahrzeuge -
Fahrzeuge*km/StoRzeiten am Morgen
Aktuelles Szenario Refererenzszenario SUMP-Szenario
Gefahrene Kilometer
(Fahrz.*km/StoRzeit) 107.298 111.009 89.456
Anderung im Verglelc_h 35% 16,6%
zum aktuellen Szenario
Anderung o
SUMP-/Referenzszenario -19,8%
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Was das gesamte stadtische Verkehrsnetz betrifft, so ist erstens festzustellen, dass der
maximale Wert der insgesamt zurilickgelegten Fahrzeugkilometer im Referenzszenario im
Vergleich zum aktuellen Szenario um 8,7 % bei den mit Privatfahrzeugen zuriickgelegten
Kilometern ansteigt.

Mit der Umsetzung von MaBnahmen zur allgemeinen Verbesserung des Verkehrssystems
gehen im SUMP-Szenario die insgesamt zuriickgelegten Fahrzeugkilometer gegeniliber dem
Referenzszenario um knapp 20% und gegeniliber dem aktuellen Szenario um 13% zuriick.

Die Simulationen zeigen also, wie sich durch die Strategien/MaRnahmen des
Mobilitdtsplans der Privatverkehr auf dem stadtischen StraBennetz im morgendlichen
Berufsverkehr an einem durchschnittlichen Bezugstag im Vergleich zum Referenzszenario
um mebhr als 23.000 km verringert.

Die Analysen der gefahrenen Strecken wurden auch nach Stadtgebieten aufgeschlisselt.
Daraus wird ersichtlich, dass der im SUMP-Szenario fiir das gesamte StralRennetz
veranschlagte Rickgang der gefahrenen Strecken im Vergleich zu den anderen Szenarien
bestatigt werden kann. Gleichzeitig kénnen durch die im SUMP-Szenario eingefiihrten
Malnahmen die Fahrtzeiten im Vergleich zum aktuellen Szenario (-32%) und zum
Referenzszenario verringert werden (-38%).

Tab. 7.1.6 Fahrtzeiten auf dem kommunalen StraRennetz - Privatfahrzeuge -
Fahrzeuge*h/StoRzeiten am Morgen
Aktuelles Szenario Refererenzszenario SUMP-Szenario
Fahrtzeiten
(Fahrzeuge*h/StoRzeiten) 4.747 5.251 3.263
Anderung im Vergleich

zum aktuellen Szenario 10,6% -31,7%
Anderung o
SUMP-/Referenzszenario -37,8%

Es kann also festgestellt werden, dass die im nachhaltigen Mobilitatsplan enthaltenen
Malinahmen zu einem Riickgang der Privatfahrzeuge fiihren, was im Referenzszenario eine
Reduzierung der Fahrtkilometer und der Fahrtzeiten auf dem urbanen Strallennetz
bedeutet. In der Folge kdnnen die am meisten befahrenen Strecken besser mit alternativen
- und somit auch nachhaltigeren - Verkehrsmitteln bedient werden.

Das bestatigen auch die Ergebnisse der unten aufgelisteten Indikatoren: Dargestellt werden
die Durchschnittsgeschwindigkeit im urbanen Strallennetz im Berufsverkehr am Morgen
und die Lange der Staus bzw. der staugefdhrdeten Straflenabschnitte in Kilometern (Ic >
0,90 bzw. Ic>0,75).

Das SUMP-Szenario geht von einer Erh6hung der Durchschnittsgeschwindigkeit aus. Diese
liegt im SUMP-Szenario bei 30 km/h und damit um 8 km/h Gber den Werten laut aktuellem
Szenario und um 7 km/h Gber jenen des Referenzszenarios.
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Tab. 7.1.7 Durchschnittsgeschwindigkeit auf dem kommunalen Strallennetz
Privatfahrzeuge - Fahrzeuge*h/StoRRzeiten am Morgen

Aktuelles Szenario

Refererenzszenario

SUMP-Szenario

Durchschnittliche
Geschwindigkeit im

StraBenverkehrsnetz 22,6 22,8 30,1
(km/h)
Anderung im Vergleich
zum aktuellen Szenario +1% +33%
Anderung +32%

SUMP-/Referenzszenario

Tab. 7.1.8 StraBenkilometer mit Staugefahr (V/C>0,75) und Staus (V/C>0,90) - Km -
morgendlicher Berufsverkehr

Aktuelles Szenario Refererenzszenario SUMP-Szenario

StraRenkilometer mit

Staugefahr (km) 14,4 10,3 6,5
Anderung im Vergleich
zum aktuellen Szenario -28% -55%
Anderung

-37%

SUMP-/Referenzszenario

Aktuelles Szenario Refererenzszenario SUMP-Szenario

StraBenkilometer mit

Staus (km) 11,6 13 6,2
Anderung im Vergleich
zum aktuellen Szenario 12% -47%
Anderung

-52%

SUMP-/Referenzszenario

Die Strallenabschnitte, auf denen es im aktuellen Szenario im taglichen Berufsverkehr am
Morgen Staus gibt, belaufen sich auf insgesamt 11,6 km (ca. 4,7% des gesamten
Verkehrsnetzes). Sie steigen auf 13 km im Referenzszenario (ca. 5,2% des Verkehrsnetzes,
das um etwa 6 km anwaéchst), wahrend sie sich im SUMP-Szenario auf 6,2 km reduzieren
(2,5% des Verkehrsnetzes). Das bedeutet eine Verbesserung von 52% gegenliber den Daten
des Referenzszenarios, aber auch um fast 47% gegeniber dem aktuellen Szenario. Auch die
Strallenabschnitte mit stockendem Verkehr werden im SUMP-Szenario im Vergleich zum
Referenzszenario und zum aktuellen Szenario weniger (ca. -37% bzw. ca. -55%).

Gleichzeitig sieht der nachhaltige Mobilitatsplan einen bedeutsamen Anstieg der Nutzer des
OPNV vor, was sowohl auf den reduzierten Riickgriff auf das Privatfahrzeug als auch auf
einen Anstieg der bimodalen Verkehrsmittel zurickzufiihren ist, d.h. der kombinierten
Nutzung des Privatfahrzeugs und offentlicher Verkehrsmittel auf Rddern und der Nutzung
der Parkplatze an den Umsteigebahnhofen, die im nachhaltigen Mobilitatsplan vorgesehen
sind.

Die Tabelle enthalt die Schatzungen der Fahrgaste der Stadtbuslinien fiir die drei Szenarien.
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Tab. 7.1.9 Fahrgaste der offentlichen Nahverkehrsdienste - Stadtbereich -
Fahrgéste/Stunde - morgendlicher Berufsverkehr
Aktuelles Szenario Refererenzszenario SUMP-Szenario
Fahrgiste OPNV
(Fahrgaste/h) 11.824 13.433 23.616
Anderung im Vergleich
zum aktuellen Szenario 13,6% 99,7%
Anderung o
SUMP-/Referenzszenario 75,:8%

Das Referenzszenario enthalt bereits eine Zunahme um ca. 14% im Vergleich zum aktuellen
Szenario. Einen noch groRere Zunahme, fast eine Verdoppelung der Fahrgdste pro Stunde
im Vergleich zum aktuellen Szenario und eine Zunahme um knapp 76% auch im Verhaltnis
zum Referenszenario, ist hingegen laut SUMP-Szenario nach Umsetzung der im
nachhaltigen Mobilitdtsplan enthaltenen MaRnahmen zu erwarten.

Die Werte dieser Indikatoren lassen die Prognose zu, dass hinsichtlich der wichtigsten
Transportparameter die im nachhaltigen Mobilitdtsplan enthaltenen MaRnahmen /
Strategien die Leistung des Verkehrsnetzes insgesamt verbessern und somit auch der
Verkehr flissiger gestaltet werden kann. Verkiirzte Fahrzeiten, etwas hdhere
Durchschnittsgeschwindigkeiten und eine Verringerung der Staukilometer sind Indikatoren
flr eine verbesserte Dienstleistung, was wiederum bedeutet, dass der Mobilitatsplan neben
der Nachhaltigkeit auch in verkehrstechnischer Hinsicht positive Auswirkungen auf die
Effizienz des Mobilitatssystems hat.

Fir die Bewertung der Nachhaltigkeitsziele des Mobilitdtsplans wurden die folgenden
Qualitatsindikatoren festgelegt:

- Ausbau der verkehrsberuhigten Zone

- Ausbau der FuRgangerzonen

- Ausbau der Tempo-30-Zonen

- Ausbau des Fahrradnetzes

- Zahl der vom OPNV beférderten Fahrgiste (Stadtverkehrsnetz)

In den folgenden Tabellen sind die Auswirkungen der im Mobilitatsplan vorgesehenen
MaBnahmen/Strategien fiir jeden der vorgenannten Indikatoren dargestellt.

Tab. 17.1.10 -Ausdehnung der verkehrsberuhigten Zone

Aktuellfes Referenzszenario SUMP-Szenario
Szenario
Ausbau der
verkehrsberuhigten Zone (in 313 313 313
Tausenden m?)
Anderung im Vergleich zum 0%
aktuellen Szenario ’ 0%
Abweichung
Plan/Bezugsrahmen 0%

Die Ausdehnung der als verkehrsberuhigt eingestuften Flachen bleibt nach der Umsetzung
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des nachhaltigen Mobilititsplans bei ca. 313.000 m? und damit gegenuber dem heutigen
Stand unverandert.

Der nachhaltige Mobilitatsplan sieht auch den Ausbau der FuRgdngerzonen vor, die bereits
im Referenzszenario berlicksichtigt wird. Damit wird das Ziel verfolgt, den privaten
Fahrzeugverkehr zu reduzieren und eine weniger umweltschadliche Mobilitat zu fordern,
sodass die Lebensqualitat in der Stadt gesteigert wird und wertvolle Teile der Stadt werden
vom Privatverkehr schrittweise befreit und fiir andere Nutzungen freigegeben. Alle diese
MalRnahmen wirken sich positiv auf die Stadt insgesamt aus.

Die Ergebnisse dieses Indikators in der Tabelle:

Tab. 7.1.11 - Ausbau der FuRgangerzonen

Aktuelles Szenario Referenzszenario SUMP-Szenario
Ausbau der
FuBgédngerzonen (in 6,5 14,2 14,2
Tausenden m?)
Anderung im Vergleich zum
aktuellen Szenario 118% 118%
Abweichung 0%
Plan/Bezugsrahmen

Die FuRgingerzonen werden also von heute 6.500 m? auf lber 14.000 m? laut
Referenzszenario ansteigen. Dies entspricht einem Anstieg um rund 118%, der auch im
SUMP-Szenario bestatigt wird.

Der Plan sieht zudem die Einflihrung von neuen Tempo-30-Zonen (maximale
Fahrtgeschwindigkeit: 30 km/h) auf insgesamt 323.000 m? Flache vor.

Tab. 7.1.12 - Ausbau der Tempo-30-Zonen

Aktuelles Szenario Referenzszenario SUMP-Szenario
Tempo-30-Zoner21 (in Keine Daten verfligbar Keine Daten verfligbar 323
Tausenden m?)
Anderung im Vergleich
zum aktuellen Szenario i i
Anderung
SUMP-/Referenzszenario )

Das Fahrradwegenetz ist laut aktuellem Szenario knapp 64 km lang. Im Referenzszenario ist
ein Ausbau auf lber 72 km vorgesehen. Der nachhaltige Mobilitdtsplan sieht ein
Radwegenetz von mehr als 78 km Gesamtlange vor, was einem Plus von 22% im Vergleich
zum heutigen Ist-Stand und von 8% im Vergleich zum Referenzszenario entspricht.
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Tab. 7.1.12 - Ausbau des Fahrradnetzes

Aktuelles Szenario Referenzszenario SUMP-Szenario
Fahrradwege (in km) 63,6 72,4 78
Anderung im Vergleich
zum aktuellen Szenario +14% +23%
Anderung .
SUMP-/Referenzszenario +8%

Auch die Bewertungen dieser Indikatoren lassen den Schluss zu, dass die Mallnahmen im
nachhaltigen Mobilitatsplan auf bedeutsame Weise zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele
beitragen.

Der nachhaltige Mobilitatsplan enthalt noch weitere MaBnahmen und die Vorgaben fir
ihre Umsetzung, die anhand von Durchfihrungsplanen und/oder spezifischen Projekten
erfolgen wird. Daher ist eine quantitative Abschdatzung zum heutigen Zeitpunkt nicht
moglich.

Es werden daher hier nur die MaRnahmen im Bereich des OPNV erwihnt, die MaRnahmen
fiir die Stadtlogistik und den Fahrradplan, die alle das Ziel verfolgen, die vom Privatfahrzeug
dominierte Mobilitdt weiter zu reduzieren und die auf den motorisierten Warentransport
zuriickzufihrenden Belastungen fiir die Stadt und die Umwelt einzudammen.

Der nachhaltige Mobilitatsplan enthdlt ndamlich nur die allgemeinen Richtlinien und
Strategien fir die Neuorganisation des motorisierten Verkehrs im Stadtgebiet, und somit
auch das Parken am Strallenrand, wobei dieser Aspekt Gegenstand des Allgemeinen
Stadtischen Verkehrsplans ist. Der Stadtische Verkehrsplan ist zusammen mit den
einschlagigen Richtlinien des Ministeriums einer der Durchfiihrungspldane des nachhaltigen
Mobilitatsplans.

Die anderen Durchfithrungspldne sind der Plan fiir den stidtischen OPNV, der in enger
Zusammenarbeit mit der Autonomen Provinz Bozen ausgearbeitet wird, der
Stadtlogistikplan und der Fahrradplan.

Um die Nachhaltigkeitsziele erreichen zu koénnen, diirfen aber die "immateriellen"
Malnahmen nicht auBer Acht gelassen werden, wie z.B. die Forderung des Mobility
Managements und die Einflihrung von Anreizen fiir die Optimierung der Wege zur Arbeit
und zur Schule. Des Weiteren ist die Entwicklung von intelligenten Verkehrssystemen (ITS)
von Bedeutung, die in Echtzeit Informationen Uiber die Verkehrslage geben und somit die
Planung der personlichen Fahrten erleichtern. Alle diese MaBRnahmen fuBen auf dem
Grundsatz einer Mobilitat als Dienstleistung (Mobility As A Service).

Insgesamt wirkt sich also die Umsetzung der im nachhaltigen Mobilitatsplan enthaltenen
Strategien/MaRnahmen positiv auf das Verkehrssystem als Ganzes aus. Aus den
Bewertungsparametern lasst sich ablesen, dass die Uberlastung des StraRennetzes
abnehmen wird und sich die Dienstleistung insgesamt verbessert, auch wenn der Verkehr
wahrend der zehnjahrigen Laufzeit des nachhaltigen Mobilitatsplans weiter zunehmen
wird.

Es lasst sich daher sagen, dass es mit der Entwicklung des SUMP-Szenarios, mit dem die zu
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Beginn des Planungsprozesses festgelegten Ziele erreicht werden sollen, moglich sein wird,
die Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes im Allgemeinen, und insbesondere des
stadtischen Verkehrsnetzes, wie auch die Nachhaltigkeit des gesamten Verkehrssystems
deutlich zu verbessern.

Luftqualitdt

In diesem Abschnitt des Umweltberichts werden die Gesamtauswirkungen des nachhaltigen
Mobilitatsplans auf die fiir die Luftqualitdt formulierten Nachhaltigkeitsziele bewertet.
Diese Bewertung erfolgt durch die Analyse und Gegeniberstellung (durch Indikatoren) der
Ist-Situation, des angenommenen Referenzszenarios (Alternative 0) und der durch die
Umsetzung des Plans ergebenden Situation.

Die Bewertungen dienen auch dazu zu priifen, ob die Vorgaben den Zielsetzungen und
Auflagen im Programm fiir die Reduzierung der NO2-Emissionen entsprechen.

Die Analyse der Gesamtauswirkungen des nachhaltigen Mobilitatsplans auf die Luftqualitat
wurde anhand der Emissionswerte fir das Gemeindegebiet und fiir das bewohnte Gebiet
durchgefiihrt, u.z. der Stickoxyde (NOx) und des Feinstaubs (PM10). lhre Errechnung wurde
mit Simulationsmodellen fir die Emissionen in der Atmosphare durchgefiihrt, denn
Simulationen helfen dabei, die Auswirkungen der Entscheidungen auf die wichtigsten
Indikatoren zu beschreiben.

Durch die Erstellung eines Simulationsmodells fir den StraRenverkehr konnten die
aktuellen, referenziellen und im Plan angenommenen Verkehrsfliisse geschatzt werden.

Die jeweiligen Verkehrsvolumina auf den StraBen wurde anhand der StoRzeitenzahlen
ermittelt, die im Simulationsmodell fiir alle Strallenabschnitte angezeigt wurden.

Um den taglichen Verkehr und den Anteil des Schwerverkehrs auf allen Strallenziigen zu
ermitteln, wurde anhand der vorhandenen Erhebungsdaten die stindliche
Verkehrsverteilung ermittelt. Diese Daten stammen aus den bereits vorhandenen
Verkehrsdaten und verschiedenen Messungen.

Sie bildeten die Grundlage fiir das Prognosemodell (LIMA®!), das fiir die Bewertungen

1 Die Entwicklung von Berechnungsmethoden fiir die Schatzung von umweltschadlichen Emissionen ist der Zweck des EU-
weiten Projekts CORINAIR, das 1985 zum ersten Mal gestartet wurde. Im Abschnitt Gber den Verkehr wird ein
Berechnungsmodell fir die Schatzung der Emissionen zur Verfligung gestellt, das die neuesten Forschungsergebnisse
bericksichtigt. Als Ausgangswerte werden die sog. Emissionsfaktoren ("Emission Factors" - EF) herangezogen, die wiederum
nach Fahrzeugkategorien aufgeschliisselt sind. Dieses Berechnungsmodell ist Teil des Computerprogramms COPERT, das fir
die Berechnung der vom Verkehr verursachten Emissionen eines betreffenden Staates entwickelt wurde. Die erste Version
von COPERT geht auf das Jahr 1989 zurtick. Bereits 1991 wurde es liberarbeitet und an die Emissionswerte von CORINAIR '90
angepasst. 1997 wurde die 2. Version auf den Markt gebracht (COPERT II). Die 3. Version, das Programm COPERT Ill, stammt
aus dem Jahr 2000. Zur Zeit ist die Version COPERT IV im Einsatz.

Fur die Quantifizierung der Verkehrsemissionen wurde das Berechnungsmodell TREFIC herangezogen. Im Programm TREFIC
werden die offiziellen Berechnungsmethoden fiir die Ermittlung der Emissionsfaktoren in einen "Berechnungsrahmen"
gestellt, der schrittweise vorgeht. Auf diese Weise werden fir die einzelnen StraBenabschnitte die Emissionen zu den
unterschiedlichen Tageszeiten errechnet. Das Programm erstellt auch automatische Datenfiles fiir die Berechnungsmodelle,
wie z.B. das Modell ARIA Impact.

Das Programm basiert auf der Berechnungsmethode COPERT IV fir die Ermittlung der Emissionsfaktoren der Fahrzeuge,
ausgehend von folgenden Faktoren:

- -die Fahrzeugtypologie;

- -der Verbrauch;

- -die durchschnittliche Geschwindigkeit im Straenverkehrsnetz;

- -die Straentypologie.
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verwendet wurde. Es wurden somit die Emissionen an PM10 und NOx fiir die drei Szenarien
berechnet.

Und in allen drei Szenarien wurde nur die Gesamtzahl der Fahrzeuge in der Stadt Bozen
beriicksichtigt.

Nachfolgend sind die quantitativen Bewertungsindikatoren angefiihrt. Die Korrelation mit
den Nachhaltigkeitszielen ist in der Tabelle 7.1.1 dargestellt.

Tab. 7.2.13 - Bewertungsindikatoren

Bewertungsindikator

Berechnung der PM10- und NOx-Emissionen durch den StraBenverkehr im Stadtgebiet
Berechnung der PM10- und NOx-Emissionen durch den StraRenverkehr in den Wohngegenden
Fahrten mit Privatfahrzeugen auf den stadtischen Strallen

Ausdehnung der FuRgdngerzonen und Tempo-30-Zonen

Ausdehnung des Radwegenetzes

Indikatoren fiir die Verteilung des Transportaufkommens auf die verschiedenen Verkehrsmittel

Der Riickgang des privaten PKW-Verkehrs ist vor allem auf die MakRnahmen im nachhaltigen
Mobilitdtspan zuriickzufiihren, die den Umstieg auf den OPNV, die Sammeltransporte und
die Multimodalitat der Transportmittel fordern. Diese Daten erlauben positive Schatzungen
hinsichtlich des Modal Split der Verkehrstrager und haben eine Verringerung des heutigen
PKW-Aufkommens zur Folge.

Im nachhaltigen Mobilitatsplan sollen die aktive Mobilitdit und die Benutzung der
offentlichen Verkehrsmittel mit folgenden MaRnahmen gefordert werden:
- Ausbau der FuBgangerzonen durch Bestatigung der im Referenzszenario enthaltenen
Zonen (+118%) im Vergleich zur Ist-Situation)
- Ausbau des Radwegenetzes um 8% im Vergleich zum Referenzszenario, was
insgesamt ein Plus von 23% im Vergleich zur Ist-Situation bedeutet.
Weiters kommen die MaRBnahmen hinzu, die fir den OPNV geplant sind und die eine
Zunahme der Fahrgaste um 75,6% im Vergleich mit dem Referenzszenario und um 99,7% im
aktuellen Szenario ermdglichen.

Die Simulationen, die auf der Grundlage der relativen Nachfrage nach Fahrkilometern zu
den StoRzeiten am Morgen und unter Bericksichtigung des gesamten Verkehrsnetzes der
Stadt durchgefihrt wurden, zeigen, dass die Fahrten insgesamt im SUMP-Szenario um
knapp 20% im Vergleich zum Referenzszenario und um 13% gegeniiber dem aktuellen

Das Programm TREFIC setzt sich also aus einer Datensammlung und einem Berechnungsmodell fiir die einzelnen
StralRenabschnitte zusammen. Die Basisdaten stammen aus vier File-Gruppen, die folgende Informationen enthalten:

- der StraBengraph mit Informationen Uber jedes Segment des Graphs (Lange des Abschnitts, Verkehrsaufkommen usw.);

- Zeittabellen mit den Multiplikationskoeffizienten fiir die Verkehrsaufkommen;

- die Durchschnittsgeschwindigkeiten und die AuRentemperaturen;

- die gemaR den Kategorien von COPERT IV verkehrenden Fahrzeugtypologien, unterteilt nach Straentypologie;

- EF, berechnet nach den Tabellen der COPERT-IV-Methode.

In Bezug auf den Feinstaub im TREFIC-Programm wurde das COPERT-IV-Programm mit den Emissionsfaktoren gespeist, die das
Osterreichische Institut IIASA fir das EU-Projekt "RAINS Europe" (IASA 2001) entwickelt hat. Diese Faktoren werden in Bezug
auf den Abrieb in 'Fahrtstrecken' ausgedriickt, in Bezug auf den Verbrauch in 'Energieeinheiten'. Die COPERT-IV-Methode
sieht nur bei dieselbetriebenen Fahrzeugen Emissionsfaktoren anders als null vor, und es werden neben dem
Verbrennungsmotor keine anderen Emissionsfaktoren beriicksichtigt, wie z.B. der Abrieb der Reifen und Bremsen und die
Abnutzung der Straenoberflache.
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Szenario zurlickgehen.

Die Simulationen verdeutlichen also, dass durch die Strategien/MalRnahmen des
Mobilitatsplans der Privatverkehr auf den stadtischen Strallen deutlich verringert werden
kann und im morgendlichen Berufsverkehr an einem durchschnittlichen Bezugstag gut
23.000 km weniger mit dem Privatfahrzeug zuriickgelegt werden.

Die Tabellen unten zeigen die Ergebnisse der Simulationen zu den Auswirkungen des SUMP
auf die Luftqualitdt im Stadtgebiet und im bewohnten Gebiet. Ziel der SUP fiir den
nachhaltigen Mobilitatsplan ist es, die moglichen Auswirkungen des Plans auf die
Nachhaltigkeitsziele zu prifen. Es ist daher wichtig, Informationen Uber den Trend der
Emissionen in den einzelnen Szenarien zu haben. Die detaillierte Berechnung der vom
Verkehr verursachten Emissionen muss hingegen mit anderen Berechnungsmodellen
durchgefiihrt werden. Es wird an dieser Stelle noch darauf hingewiesen, dass es sich hierbei
um konservative Simulationen handelt, denn fiir das aktuelle Szenario, das
Referenzszenario und das SUMP-Szenario wurde die gleiche Menge an Fahrzeugen
angenommen.

Tab. 7.2.14 - Emissionen (untertags)

aktuelles Szenario Referenzszenario SUMP-Szenario
Gemeinde- bewohntes Gemeinde- bewohntes Gemeinde- bewohntes
gebiet Gebiet gebiet Gebiet gebiet Gebiet
NOXx (kg) 126,19 77,24 145,61 90,92 110,83 62,11
PM10 (kg) 32,22 20,16 36,98 23,47 27,73 15,75

Tab. 7.2.15 - Der Vergleich zwischen den Szenarien

Referenzszenario - aktuelles

SUMP-Szenario - aktuelles

Szenario Szenario Referenzszenario - Trend
Gemeinde- bewohntes Gemeinde- bewohntes Gemeinde- bewohntes
gebiet Gebiet gebiet Gebiet gebiet Gebiet
NOx 15% 18% -12% -20% -24% -32%
PM10 -22% -25% -33%

15%

16%

-14%

Die Analyse der Simulationsergebnisse zeigt, dass die im nachhaltigen Mobilitatsplan
enthaltenen MalBnahmen in erheblichem MaRe zu einem Riickgang der Emissionen
beitragen. In den kompakten Stadtbereichen betragt der Riickgang der Emissionen mehr als
32% gegeniber dem Referenzszenario und mehr als 25% gegeniiber dem aktuellen Stand,
wobei die Erneuerung des Fahrzeugparks bei der Berechnung nicht beriicksichtigt wurde. Es
zeigt sich also deutlich, dass der nachhaltige Mobilitdtsplan die Folgen der hoheren
Verkehrsnachfrage aufgrund des neuen Bahnhofs und der Umgestaltung des
Bahnhofsgeldandes mehr als wettmacht.
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In Hinblick auf das im Programm zur NO2-Reduktion enthaltene Ziel einer Reduzierung der
Emissionen um 10% ist fur 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 gleich 12% wahrscheinlich.

Dieses Ziel wird vollstiandig erreicht, zumal es durch die geringeren NOx-Emissionen, die
durch die Umsetzung der MaBnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans 2020 zu erwarten
sind, im Stadtgebiet zu einer Reduktion um -24% gegeniiber dem Referenzszenario und -
12% gegeniiber dem aktuellen Szenario kommen wird, womit das Ziel einer 10%igen
Emissionseinsparung sogar noch lbertroffen wird.

Angesichts des geringeren Fahraufkommens und der damit einhergehenden geringeren
Emissionen sind auch Verringerungen bei den Schadstoffkonzentrationen und damit
potenziell positive Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit in den am starksten vom
Verkehr betroffenen Gebieten wahrscheinlich. Diese Wirkungen reduzieren sich aber in den
Stadtgebieten, die den Einfliissen der Gewerbezone ausgesetzt sind.

Diese Ergebnisse fullen auf Simulationen, die vorsichtigerweise nicht die Auswirkungen
beriicksichtigen, die eine Umorientierung der Mobilitatsnachfrage auf weniger
umweltschadliche Verkehrsmittel haben, u.z. mit Bezug auf die Belastung durch den
Verkehr, die der nachhaltige Mobilitatsplan mit seinen anderen MalRnahmen verfolgt.

Der nachhaltige Mobilitdatsplan enthalt aber noch weitere Aktionen, die mit spezifischen
Durchfiihrungsplanen und/oder spezifischen Projekten umgesetzt werden missen: den
offentlichen Nahverkehrsplan, den Stadtlogistikplan, den Fahrradplan, die Neugestaltung
der Zufahrten fiir motorisierte Fahrzeuge und den Plan lber das Parken am StraRenrand.

Dazu kommen die sog. "immateriellen" MaRnahmen, wie z.B. die Férderung des Mobility
Managements und die Einfiihrung von Anreizen fiir die Umsetzung von Malinahmen zur
Optimierung der Wege zur Arbeit und zur Schule. Weiters sei auf die Entwicklung von
intelligenten Verkehrssystemen (ITS) verwiesen, die in Echtzeit Informationen Uber die
Verkehrslage geben und fiir die Planung der persdnlichen Fahrten niitzlich sind. Alle diese
MalRnahmen orientieren sich am Grundsatz einer Mobilitat als Dienstleistung (Mobility As A
Service).

Der nachhaltige Mobilitatsplan sieht auflerdem Folgendes vor:

e Schrittweise Dekarbonisierung der gesamten OPNV-Flotte: Bei vollem Betrieb miissen
alle Fahrzeuge der OPNV-Flotte mit Wasserstoff oder Strom betrieben werden (mit
kontinuierlicher Sammlung, Superkondensatoren, Blitzladung oder herkémmlichen
Batterien). Diese Prognose muss in integrierter Form gelesen werden, mit der
Entscheidung, den elektrischen BRT zu verwirklichen und eine groBe Anzahl von
Dieselbussen aus dem Verkehr zu entfernen. Aufgrund der laufenden Zusammenarbeit
mit der Provinz Bozen zur Verringerung der NO2-Emissionen schlagt der nachhaltige
Mobilitatsplan eine Vereinbarung Uber Investitionen und Managementmalinahmen
vor, die zu einer Minimierung des Einsatzes von Hybrid-EEV-Fahrzeugen auf allen
auBerstadtischen Linien fiihren. Diese konvergieren in der Hauptstadt, um aktiv zur
Verringerung der Schadstoffemissionen beizutragen.

e Forderung der schrittweisen Dekarbonisierung der 6ffentlichen Taxis und Mietwagen
mit Fahrer, die im Stadtgebiet eingesetzt werden: Der nachhaltige Mobilitdtsplan
sieht die schrittweise Dekarbonisierung der Taxi-Flotte und der Fahrzeugflotte der
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Mietwagen mit Fahrer in der zu errichtenden Green-Zone des Stadtgebiets von Bozen
vor. Der Umstellungsprozess fallt mit den 10 Jahren Giiltigkeit des nachhaltigen
Mobilitdtsplans zusammen und sieht den schrittweisen Ubergang zum Strom vor,
wobei die Verpflichtung gilt, ab 2023 nur noch elektrische Taxis zu registrieren und die
gesamte Taxiflotte umzubauen, die in der Green-Zone zirkulieren werden.

e Einrichtung einer Umweltzone (Green Zone), die anhand einer elektronischen
Zufahrtskontrolle lberwacht wird, in der der motorisierte, schadstoffintensive
Fahrzeugverkehr schrittweise beschriankt wird. Diese MalRnahme ist als eine
Weiterentwicklung der derzeit geltenden Zufahrtsbeschrankungen fir Fahrzeuge mit
hohen Schadstoffemissionen anzusehen. Uber das Intelligent Traffic System (ITS), das
mit Kontrollpunkten auf dem gesamten Stadtgebiet versehen ist, kdnnen die
Fahrzeuge schnell und ohne den Einsatz der Stadtpolizei kontrolliert werden.

Klimawandel

In diesem Abschnitt des Umweltberichts werden die Gesamtauswirkungen des nachhaltigen
Mobilitatsplans fir die formulierten Nachhaltigkeitsziele fiir den Energiebedarf und den
Klimawandel bewertet. Diese Bewertung erfolgt durch die Analyse und Gegenliberstellung
(durch Indikatoren) der Ist-Situation, des angenommenen Referenzsituation und der durch
die Umsetzung des Plans angenommenen Situation.

Die Bewertungen dienen auch dazu zu prifen, inwieweit die Daten den Zielsetzungen und
Vorgaben im neuen Programm SEN 2017-2030 entsprechen. Die wichtigsten Aspekte von
SEN 2017 sind:

o Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit: Die groRen Unterschiede zwischen dem
Energiepreis und den Energiekosten in Italien im Vergleich mit den anderen
europadischen Landern sollen schrittweise reduziert werden, wobei zu berlicksichtigen
ist, dass die Energiepreise auf internationaler Ebene ansteigen werden;

e Nachhaltiges Wachstum: Die fir 2030 auf europdischer Ebene festgelegten
Zielsetzungen fiir die Umwelt und die Dekarbonisierung sollen umgesetzt werden bzw.
sogar libertroffen werden, wobei die Klimaziele der COP21 berticksichtigt werden;

e Sichere Energieversorgung: Fortlaufende Verbesserung der Energieversorgung und der
Flexibilitat der Versorgungssysteme und -infrastrukturen.

Was das nachhaltige Wachstum betrifft, so sind folgende strategische Aktionen und
Malnahmen vorgesehen:

e Vermehrter Einsatz von nachhaltigen Technologien

o 2030 sollen 28% des Energieverbrauchs aus erneuerbaren Energiequellen stammen
(2015 waren es 17,5%);

o 55% des Stroms sollen 2030 aus nachhaltiger Produktion stammen (2015 33,5%);
o 2030 sollen 30% der Warme nachhaltig produziert werden (2015 19,2%);

o 21% der Fahrzeuge sollen 2030 mit nachhaltigen Verbrennungsmotoren fahren
(2015 6,4%). Um dieses Ziel zu erreichen, ist es notwendig - wie in den
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européischen Gesetzen bereits vorgesehen -, auf Biokraftstoffe umzusteigen, die
weniger Treibhausgase ausstoBen und aus nachwachsenden Rohstoffen hergestellt
werden. Langfristig wird ein weltweiter Anstieg der Fahrzeuge mit Elektromotor
erwartet, weil diese Fahrzeuge nachhaltig sind und eine gute Energieleistung
vorweisen.

e Forderung von MaBBnahmen zur Steigerung der Energieeffizienz, um die positiven
Effekte der Nachhaltigkeit zu maximieren und die Kosten zu senken

o Reduzierung des Endverbrauchs (2030 10 Mtoe/Jahr im Vergleich zu heute);

o Anderung des Branchenmix, damit das Ziel der Reduzierung der CO2-Emissionen fiir
die Kategorien, die nicht im ETH-System beriicksichtigt sind (z.B. Verkehr und
Wohnen), erreicht werden. Fir den Bereich Verkehr heil3t das:

= Steigerung der MalRnahmen im lokalen Transportwesen, um den innerstadtischen
Verkehr zu reduzieren und das modale System zu férdern, vor allem anhand der
Smart Mobility (Carsharing, Carpooling, Smart Parking und Bikesharing), der
FuRganger- und Fahrradmobilitdt und des 6ffentlichen Nahverkehrs;

= Verbesserung der Energieleistung und der Umweltvertraglichkeit bei bestehenden
Fahrzeugen;

* Die MaRnahmen fiir die Entwicklung der Oko-Mobilitit gehen von einem
technologisch neutralen Ansatz aus, der es ermoglicht, das Ziel zu minimalen
Kosten fiir die Bilirger zu erreichen. Die Mallnahmen umfassen auch die
energetischen und umwelttechnischen Voraussetzungen sowie die lokalen
verunreinigenden Emissionen, und sie sehen die Planung und Verwirklichung von
Infrastrukturen vor, mit denen die Intermodalitat geférdert wird.

= Reduzierung des CO2-Ausstolles auf 16% im Jahr 2030.

Es versteht sich, dass die oben beschriebenen Ziele nicht durch die einfache Umsetzung des
nachhaltigen Mobilitatsplans erreicht werden kénnen.

Was die Berechnungsmethode fiir die Daten zum Klimawandel anbelangt, wird auf die
Vorgehensweise fiir die Luftqualitdt verwiesen. Die Ergebnisse dort kdnnen auch hier
libernommen werden, ebenso die verschiedenen Simulierungen.

Die Aspekte, bei denen sich die zwei Methoden am meisten dhneln, sind folgende:

Es wurde entschieden, die Bewertungen auf die Emissionen zu konzentrieren, die auf den
StraRenverkehr zuriickzufiihren sind, da diese Emissionen die Hauptverantwortlichen fir
die Verkehrsemissionen sind und daher ohne Zweifel am meisten den Energieverbrauch
und die Treibhausgasemissionen beeinflussen.

Die Bewertungsindikatoren sind klarerweise eng mit den Nachhaltigkeitszielen fiir den
Klimawandel verbunden, wie diese Tabelle zeigt:

Tab. 7.3.16 - Bewertungsindikatoren

Bewertungsindikator

Treibhausgase insgesamt Verkehr
Energieverbrauch Verkehr

Neugewichtung des Verkehrsmittelanteils
Zusammensetzung des Fuhrparks des OPNV
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Bewertungsindikator

Anzahl der Stromsaulen fir das Auftanken von Elektrofahrzeugen

Ausbau der FuBRgangerzonen, verkehrsberuhigten Zonen und Tempo-30-Zonen [ha]
Ausbau des Fahrradnetzes [km]

Wie bereits erwahnt, wurde fiir die Berechnung des Verbrauchs der Fahrzeuge und der
Emissionen durch den Verkehr das Programm TREFIC verwendet, das die mit dem Projekt
CORINAIR eingefiihrte Berechnungsmethode implementiert hat. Das Projekt CORINAIR ist
Teil des umfangreicheren Programms CORINE (COordination-INformation-Environment) der
Europdischen Union. Die vom Verkehr im Gemeindegebiet verursachten Emissionen
kénnen mit diesen Computerprogrammen ermittelt werden, wobei die Fahrzeugtypologie,
der Kraftstoffverbrauch, die Durchschnittsgeschwindigkeit und die StraBentypologie als
Faktoren berticksichtigt werden. Bei den Berechnungen wurden nur die durchschnittlichen
Verkehrszeiten an Arbeitstagen berlicksichtigt.

Bei der Gesamtschatzung der Treibhausgase in Form von CO2e wird von den mit TREFIC
errechneten verunreinigenden Emissionen ausgegangen, und es werden die Faktoren des
Treibhauspotentials GWP  (Global Warming  Potential) herangezogen. Das
Treibhauspotential ist der Vergleich zwischen den Treibhausgasen und den Stickoxiden in
einem bestimmten Zeitraum. Die fiir den Klimawandel verantwortlichen Gase sind das
Kohlendioxid (GWP-1), das Stickstoffmonoxid (GWP-265) und das Methangas (GWP-28)°.

Wenn man nun bedenkt, dass die anderen Gase nur einen sehr geringen Anteil an der
Treibhausgasmischung haben und der CO2-Anteil hingegen bei fast 99% liegt?, so wurde bei
den Berechnungen nur dieses Gas bericksichtigt.

Die Tabellen enthalten die Ergebnisse der Simulationen aus dem Jahr 2019 fir die drei
Szenarien, einmal mit Bezug auf das gesamte StraRennetz und einmal beschrankt auf die
bewohnten Gebiete. Wie bereits zu Beginn dieses Kapitels erwahnt, liegt den Simulationen
ein eher vorsichtiger Ansatz zu Grunde.

Tab. 7.3.17 - Verbrauch und Emissionen des

Stadtbereichen)

StraBenverkehrs (tdglich und nach

Treibhausgasemissionen Aktuelles Szenario Referenzszenario SUMP-Szenario
CO2e (kg/Tag) 39296 44762 31662
davon bewohntes Gebiet 25661 29778 18875
Verbrauch (Toe/Tag) 12467 14201 10042
davon bewohntes Gebiet 8143 9450 5988

Die Tabelle zeigt, dass in den bewohnten Gebieten ca. zwei Drittel des Verbrauch und der
Emissionen von klimaschadlichen Gasen im Gemeindegebiet erfolgen. Aulerdem wird
deutlich, dass der Verbrauch und die Emissionen vom aktuellen Szenario zum

2 Die Werte in der Tabelle stammen aus dem Bericht IPCC fifth Assessment Report 2014 (AR5).

3 Vgl. Das Emissionskataster Autonome Provinz Bozen 2013 Tabelle 5 Treibhausgasemissionen der Jahre 2010
und 2013
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Referenzszenario deutlich ansteigen werden. Diese Entwicklung ist in der nachsten Tabelle
detaillierter dargestellt, und sie zeigt die Unterschiede zwischen den drei Szenarien mit den
absoluten und den prozentuellen Werten. Es wird deutlich, dass die geplanten MaBnahmen
in den bewohnten Gebieten am wirksamsten sind.

Tab. 7.3.18 — Ein Vergleich zwischen den Szenarien nach Stadtbereichen

Treibhausgasemissio Referenzszenario SUMP-Szenario SUMP-Szenario
nen - Ist-Stand - Ist-Stand - Referenzszenario

CO2e (kg/Tag) 5466 14% 7633 -19% -13100 -29%
davon bewohntes

Gebiet 4117 16% -6786 -26% 10903 37%

Verbrauch (Toe/Tag) | 1734 14% -2425 -19% 4159 -29%
davon bewohntes

Gebiet 1307 16% -2155 -26% 3462 -37%

Im SUMP-Szenario gibt es im Vergleich zum aktuellen Szenario hingegen einen Riickgang
des Verbrauchs und der CO2-Emissionen um ca. 19%. Wenn man nur das bewohnte Gebiet
bericksichtigt, so liegt der Riickgang sogar bei 26%.

Vergleicht man nun die Ergebnisse der Umsetzung des nachhaltigen Mobilitatsplans mit
den Zielen des SEN 2017-2030 (Verringerung des CO2e um 16%), so wird deutlich, dass
dieser Wert mit Blick auf den Verehr erreicht wird. Das Erreichen der SEN-Ziele hangt
jedoch auch von einer Reihe anderer Faktoren ab, auch von wirtschaftlichen und
konjunkturellen Faktoren, die von der Politik des betroffenen Staates sowie Entscheidungen
auf EU-Ebene mit beeinflusst werden.

AulBerdem kdénnen mit der verwendeten Berechnungsmethode nur jene MalBnahmen des
nachhaltigen Mobilitatsplans bewertet werden, die sich auf den Stralenverkehr beziehen.
Zudem wird flr alle drei Szenarien davon ausgegangen, dass der Fahrzeugpark dem
sidtirolweiten Fahrzeugpark des Jahres 2017 entspricht. Damit wurde eindeutig ein sehr
vorsichtiger Ansatz gewahlt, wenn man bedenkt, dass sowohl im Referenzszenario als auch
im SUMP-Szenario von einem erheblichen Anstieg bei den schadstoffarmen
Verkehrsmitteln (Elektroautos, PKWs mit Hybridmotor) ausgegangen wird.

Es ist aber moglich, andere Aspekte des nachhaltigen Mobilitdtsplans auf ihre qualitative
Wirksamkeit hin zu bewerten, wie z.B. die Verringerung der Emissionen.

Die folgende Tabelle enthélt die Werte dieser Indikatoren fir die drei Szenarien.

Tab. 7.3.19 - Ausbau der verkehrsberuhigten Zonen, der Tempo-30-Zonen und der

Fahrradwege
Indikator l\'lless'- aktuellfes Referer)z- SUMP-Szenario
einheit Szenario szenario
Verkehrsberuhigte Zonen (Flache) ha’ 3127 3127 3127
Tempo-30-Zonen, ohne verkehrsbe- ha?
ruhigte Zonen (Flache) 0 0 32.3
Ausdehnung des Radwegenetzes km 63.6 724 78
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Indikator I\.lless.- aktuellfes Referer.\z- SUMP-Szenario
einheit Szenario szenario
Neugewichtung des Verkehrsmittel-| OPNV in
anteils % 10 11 24
Stromsaulen fir das Auftanken von Anz. 0 0 5
Elektrofahrzeugen

Besonders hervorzuheben ist der Zuwachs an Nutzern des OPNV und der Riickgang der
Nutzer von Privatfahrzeugen, was auf eine Reihe von miteinander verkniipften MaRRnahmen
zuriickzufiihren ist, mit denen das Angebot des OPNV verbessert wird (mehr Angebote und
kiirzere Fahrzeiten).

Begleitet werden diese Aktionen von einer Reihe von Malnahmen, die duale Systeme
weiter fordern und den Weg hin zu einer sanften Mobilitdit ebnen bzw. hin zu einer
Mobilitat, welche die Umwelt immer weniger belastet. Beispiele fiir solche MalRnahmen
sind:

- das Bikesharing, die Fahrradmitnahme in offentlichen Verkehrsmitteln, das
Cargobike; die optimale Abstimmung der o6ffentlichen Verkehrsmittel, um ein
schnelles Umsteigen zu ermdglichen, die Fahrradbahnhofe.

- ein Fuhrpark mit immer geringeren Schadstoffemissionen, insbesondere beim
OPNV, mit Vorzug fiir die elektrobetriebenen Fahrzeuge; dies gilt auch fiir den
Privatfahrzeugverkehr (z.B. Einfihrung neuer Lizenzen nur fir elektrobetriebene
Taxis und Mietwagen mit Fahrer).

- die Umsetzung von Mobility-Management-MalRnahmen, Carsharing und
Carpooling.

Die aufgelisteten MaBnahmen decken sich mit den Anforderungen im SEN-Projekt, wie z.B.
dem Ausbau des lokalen Angebots, um den innerstadtischen Verkehr zu reduzieren, und die
Forderung des modalen Systems durch den Ausbau der Smart Mobility (Carsharing,
Carpooling, Smart Parking und Bikesharing), der FuBganger- und Fahrradmobilitdt und des
offentlichen Nahverkehrs.

Lérmbelastung

In diesem Abschnitt des Umweltberichts werden die Gesamtauswirkungen des Plans auf die
formulierten Nachhaltigkeitsziele auf dem Gebiet der Larmbelastung geprift. Die
Bewertung erfolgt durch eine Analyse und Gegentiberstellung (anhand von Indikatoren) des
aktuellen Szenarios, des angenommenen Referenzszenarios (Szenario 0) und des sich aus
der Umsetzung des Plans ergebenden Szenarios.

Fir die Bewertung wurden akustischen Simulationsmodelle erstellt. Ausgehend davon
wurde der Umfang der Bevdlkerung ermittelt, der dem jeweiligen Larmpegel potentiell
ausgesetzt ist. Dieser Indikator ist direkt mit den Nachhaltigkeitszielen fir die
Larmbelastung verknipfbar.

Durch die Erstellung eines Simulationsmodells fir den StraRenverkehr konnten die
gegenwadrtigen Verkehrsflisse (aktuelles Szenario), die tendenziellen Verkehrsfliisse
(Referenzszenario) und die durch den Mobilitdtsplan zu erwartenden Verkehrsflisse
(SUMP-Szenario) geschatzt werden.
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Der Zweck der Bewertung besteht nicht darin, genaue Aussagen zum jeweiligen
Expositionslevel zu treffen, sondern durch den Vergleich von Szenarien zu lberpriifen, ob
durch die MaBnahmen des Mobilitatsplans mehr oder weniger Personen potenziell einem
hohen Larmpegeln ausgesetzt sind, d. h. ob der Plan mit den Nachhaltigkeitszielen
vereinbar ist oder nicht.

Nachfolgend sind die Bewertungsindikatoren angefiihrt. FuBgangerzonen und Tempo-30-
Zonen wurden aufgrund ihrer eindeutig positiven Auswirkungen auf den Larmpegel in
diesen Stadtbereichen ebenfalls beriicksichtigt.

Tab. 7.4.20- Bewertungsindikatoren
Bewertungsindikator

Bevolkerung, die den verschiedenen Larmpegeln ausgesetzt ist
Ausbau der FuRgangerzonen und Tempo-30-Zonen

Das jeweilige StraRenverkehrsaufkommen wurde anhand der StoRzeitenzahlen ermittelt,
die im Simulationsmodell fiir alle StraBenabschnitte angezeigt wurden. Um den Tag- und
Nachtverkehr und den Anteil des Schwerverkehrs auf allen Stralenziigen zu ermitteln,
wurde anhand der vorhandenen Erhebungsdaten die stiindliche Verkehrsverteilung
ermittelt.

Mit Blick auf die Bevolkerung wurden dieselben Eingangsdaten verwendet (Bevdlkerung
nach Gebaude), wie bei der Erstellung der strategischen Larmkarte.

Diese Daten bildeten die Grundlage fiir das Prognosemodell (LIMA?), das fir die
Bewertungen verwendet wurde.

Die folgenden Tabellen geben Auskunft Giber den Anteil der Bevolkerung, der in den Tages-
und Nachtstunden unter Berlicksichtigung der verschiedenen Szenarien potenziell Larm
ausgesetzt ist.

Tab. 7.5.21 -Potentiell lirmbelastete Bevélkerung

Leq (dBA) Aktuelles Szenario Referenzszenario SUMP-Szenario

4 Das von der Stapelfeldt Ingenieurgesellschaft (Dortmund) entwickelte Programm LIMA ermdéglicht die Erstellung von
akustischen Referenzszenarien und damit den Vergleich der vor Ort gemessenen Schallpegel auf einer abgegrenzten Flache
zur jeweiligen Tag- und Nachtbezugszeit.

LIMA ist ein Programm zur Berechnung der Schallausbreitung in AuBenbereichen, das zur Beurteilung der Schallverteilung auf
grolRen Flachen geeignet ist. Die Berechnungsmethoden fiir die Berechnung der Gerduschemissionen verschiedener
Emittenten entsprechen der bundesdeutschen Akustikgesetzgebung. Durch die Untersuchung von Einzelpunkten, Linien und
Raumen ist das Modell in der Lage, die Schallausbreitung durch den StraBen- und Schienenverkehr, durch Industriequellen,
Sportpldtze und Flughafenlarm zu bewerten.

Das Modell umfasst eine geometrische Beschreibung des Standorts nach kartesischen Koordinaten und eine Beschreibung der
Daten zur Schallintensitdt der Emittenten (wie Verkehrsaufkommen, Fahrgeschwindigkeit bei Fahrzeugverkehr).

Der Berechnungsalgorithmus zur Beschreibung der Larmausbreitung basiert auf einem "Projektionsverfahren", bei dem
Anfang und Ende jeder Hinderniskante zu einer neuen Abschnittsbildung fiihren.

Die Flachen werden als eine Gruppe von Linienquellen dargestellt, weshalb LIMA das Projektionsverfahren erneut anwenden
kann.

Bei der Berechnung des seitlichen Umwegs wird in LIMA unter verschiedenen Neigungswinkeln der kiirzeste Umweg gesucht.
Das Modell verarbeitet auch Hinderniskombinationen.

Die Hindernisse kdnnen unterschiedlich sein: Neben Gebduden, Mauern und Béschungen berticksichtigt das Modell auch die
Schallreduzierung durch Waldstreifen. AuBerdem berechnet es automatisch die Dimension von Schallschutzwénden.
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Potentiell betroffene Bevolkerung | Potentiell betroffene Bevilkerung | Potentiell betroffene Bevolkerung

Personenzahl % Personenzahl % Personenzahl %

D N D N D N D N D N D N D N

<45

45-50
<55 | 50-55
55-60 | >55

60-65

>60

Tab. 7.5.22 -Potentiell lirmbelastete Bevélkerung - Unterschiede zwischen den Szenarien

Referenzsszze::;-li'?o/ il SUMP-Szenario/aktuelles Szenario | SUMP-Szenario/Referenzszenario
Leq (dBA) | potentiell betroffene Bevolkerung | Potentiell betroffene Bevolkerung | Potentiell betroffene Bevélkerung
Personenzahl % Personenzahl % Personenzahl %
D N D N D N D N D N D N D N
<45 1800 - 1,8% - 6770 - 6,9% - 4970 - 5,0%
45-50 -798 - -0,8% - 893 - 0,9% - 1691 - 1,7%
<55 | 50-55| 4333 -510 14% | -05% | 7219 | 2257 | 73% | -23% | 5886 | -1747 | 60% | -18%
5560 >55 | 1382 | 492 | -14% | -05% | -664 | -5406 | -07% | -55% 718 4914 | 07% | -5,0%
50-65 434 - 0,4% - -3256 - -3,3% - -3690 - 3,7%
>60 385 - -0,4% - -3299 - -3,3% - 2914 - -3,0%

Die Tabellen zeigen, dass sich die MalRnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans positiv auf
die exponierte Bevolkerung auswirken. Im Vergleich zum Ist-Zustand ist bei den hoheren
Larmpegeln von einer Minderung von etwa 6,6% (tagsiiber) und 7,8% (nachts) auf dem
Gesamtwert auszugehen. Das gleiche gilt auch mit Blick auf das Referenzszenario.
Gegeniliber dem Referenzszenario betragt die Minderung der Larmbelastung laut SUMP-
Szenario 6,7 % (Tageswert) bzw. 6,8 % (Nachtwert).

Minderungsmallnahmen wurden bei der Bewertung nicht beriicksichtigt. Vielmehr wurde
eine konservative Schatzung vorgenommen, zumal die neuen MalRknahmen die Einhaltung
der gesetzlichen Grenzwerte gewahrleisten missen.

Grundsatzlich ist es in jeder Umsetzungsphase wichtig, dass Entscheidungen und
Planungsschritte regelmallig angepasst werden, damit dort, wo die Larmqualitat gut ist,
keine  Verschlechterung  eintritt, und der Umfang der  erforderlichen
Minderungsmalinahmen so gering wie moglich gehalten wird.

Moderate Geschwindigkeiten im gesamten Verkehrsnetz sind im Zusammenhang mit der
Larmbelastung ein besonders wichtiger Faktor.

Durch die Umsetzung des nachhaltigen Mobilitdtsplans wird es kiinftig mehr
FuRgangerzonen und Tempo-30-Zonen geben. Dadurch wird sich die Larmbelastung durch
den StraBenverkehr verringern. Wie stark, ist von Gebiet zu Gebiet unterschiedlich. In den
FulRgdngerzonen wird die Larmbelastung sehr niedrig sein, in den Tempo-30-Zonen und in
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den Gebieten mit externen Infrastrukturen wird sie variieren.

Im Einzelnen wird es durch die Umsetzung des nachhaltigen Mobilitatsplans um 118% mehr
FulRgdangerzonen und auf 32,3 Hektar neue Tempo-30-Zonen geben.

Aufgrund dieser MaBnahmen werden immer mehr Menschen in Gegenden mit einem fiir
Wohnzwecke angemessenen Larmpegel wohnen, zumal diese Zonen auRerdem besonders
dicht besiedelt sind. Wie man auch aus der obigen Tabelle sieht, steigt der Anteil der
Bevolkerung, die niedrigen Larmpegeln ausgesetzt ist, durch die Umsetzung der
Malnahmen des Mobilitdtsplans deutlich an, um 7,3% (Tag) bzw. 6,9% (Nacht) gegeniber
der Ist-Situation.

Von der abnehmenden Larmbeladstigung profitiert auch die Gesundheit.

Zweck dieser Bewertung ist es zu prifen, inwieweit der nachhaltige Mobilitatsplan die
Larmwerte beeinflussen wird. Sie verfolgt nicht den Zweck, die dem Lirm ausgesetzte
Bevolkerung anteilsmaRig zu ermitteln. Dies ist Aufgabe der strategischen Larmkartierung.
Ebenso wenig ist es Ziel der Bewertung, fir die Einhaltung von 65 dBA Lden zu sorgen, denn
dies ist Aufgabe des Larmaktionsplans.

Wenngleich also der nachhaltige Mobilitatsplan keinen Einfluss auf die Erreichung der
Larmreduktionsziele hat, so sind die hiermit verbundenen kinftigen Planungs- und
Umsetzungsschritte doch entscheidend um sicherzustellen, dass die Zahl der Menschen, die
gebietsmaRig einem zu hohen Larmpegel ausgesetzt sind, nicht ansteigt, und um die
Larmwerte dort, wo sie bereits niedrig sind, auf einem niedrigen Level zu halten.

Mit Blick auf die Nachhaltigkeitsziele gilt, dass die Reduzierung der verkehrsbedingten
Larmbelastung bei der Planung neuer Infrastrukturen zundchst durch eine optimale,
larmvermeidende Trassenplanung zu gewahrleisten ist. In einem nachsten Schritt gilt es,
direkt auf die Lirmquelle einzuwirken (durch schallddmmenden Asphalt, leise OPNV-
Fahrzeuge usw.). In der Folge kdnnen Malnahmen langs der Trasse gesetzt werden
(Larmschutzwdnde, Boschungen...). Nur in letzter Instanz wird direkt auf das
Personenumfeld eingewirkt.

Analyse der mafigeblichen Infrastrukturvorhaben

Bei den EinzelmalRnahmen kann es bei der funktionalem Neuausrichtung und Sicherung des
Strallenverkehrsnetzes am linken Eisackufer, das das Gewerbegebiet Bozen-Siid, die
Stadtviertel rechts des Eisacks und den Bozner Boden miteinander verbindet, zu mdglichen
Umweltauswirkungen kommen.

Das neue Verkehrsprojekt besteht aus drei funktionalen Abschnitten:

1 Beseitigung der Fahrbahnverengungen langs der Innsbrucker Stralle im Abschnitt
zwischen der Romstrae und der Reschenbriicke

2 Bau einer zusatzlichen Verbindungsstrecke zur Entlastung der nordlichen Galileistralie
durch die Neuorganisation des Verkehrs in der Lanciastrae und den Bau eines Tunnels
langs der GrandistraRe, der auf Hohe der Einfahrt zum Virgltunnel in die StaatsstraRe
SS12 miindet
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3 Einbahnverkehr in Stid-Nord-Richtung im Virgltunnel und Bau einer neuen Nord-Siid-
Richtungsfahrbahn auf der Strecke, auf der heute die Brennerbahnlinie verlauft
(Brenner-Verona), die nach der Er6ffnung des neuen Virgl-Bahntunnels nicht mehr
genutzt wird.

Durch diese neue Verkehrsgestaltung werden auf den innerstadtischen
Verbindungsstrecken, die das Gewerbegebiet Bozen Sid, die Stadtviertel Oberau und
Bozner Bozen und kiinftig auch den neuen Bahnhof miteinander verbinden, neue
Kapazitdten frei. Der Verkehr aus den Vierteln nordlich des Eisacks kann lber die andere
Eisackseite abfliellen.

Die Entlastungsstrale fiir den nérdlichen Abschnitt der GalileistraBe wird kiinftig die aus
der Torricellistrale kommenden Fahrzeuge aufnehmen, die in Richtung Virgltunnel
unterwegs sind und nicht die Gewerbebetriebe vor Ort anfahren bzw. in Richtung
Rombriicke fahren. In diesem Zusammenhang erhélt die LanciastraBe eine neue Funktion.
In der GrandistraRe wird eine Tunnelverbindung gebaut, die auf Hohe der Einfahrt zum
Virgltunnel in die StaatsstralRe SS12 einmiindet. Die Tatsache, dass der Virgltunnel kiinftig
nur mehr in Stiid-Nord-Richtung befahrbar sein wird, wird fiir einen fliissigeren Verkehr und
mehr Sicherheit im Tunnel sorgen. Moglich wird diese Fahrbahnteilung durch die Verlegung
des Nord-Suid-Verkehrs auf die Trasse der heutigen Bahnstrecke, die mit dem Bau des Virgl-
Bahntunnels aufgelassen wird. Uber diese neue S-N-Strecke wird die Gewerbezone Bozen-
Sid mit dem Stadtviertel Bozner Boden verbunden. Sie sorgt dafiir, dass der
Durchzugsverkehr innerhalb des Gewerbegebiets abnimmt und stellt sie eine Alternative
flr Fahrten zum Bahnhofsareal (das ebenfalls umgestaltet werden wird) dar, zumal der
Bahnhof ein wichtiges Zugangstor zum nationalen und internationalen Bahnverkehr ist.
AuRerdem nimmt die neu gestaltete S-N-Strecke den Verkehr aus dem Unterland, aus
Meran und dem Vinschgau auf.

Durch diese neuen Verkehrsbauten am linken Eisackufer und durch den Bau des
Hortenbergtunnels soll auch der Durchzugsverkehr und den innerstadtische Binnenverkehr
drastisch reduziert werden. Dies ist auch unerldsslich, um dem o&ffentlichen
Personenverkehr den nétigen Raum fiir die Bereitstellung zusatzlicher Kapazitaten auf den
Hauptstrecken zu geben.
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7.5.1 Boden und Untergrund

Die Infrastrukturarbeiten zum Ausbau des Virgls finden im Zentrum von Bozen siidlich der
Innenstadt am linken Eisackufer statt. Das Gebiet lasst sich in zwei Bereiche unterteilen: in
einen nordlichen Bereich, der sich wie ein Band in SW-NO-Ausrichtung am Felsvorsprung
des Virgl entlang zieht und in dem der Bau einer N-S-Richtungsfahrbahn geplant ist, und in
einen sidlichen Bereich, der in ein beinahe flaches Geldnde eingebettet ist und sich
siidwestlich an den vorgenannten Bereich anschlieRt. Dort wird der neue Tunnel entstehen.

Das Gebiet entwickelt sich unterhalb eines Felssporns, der an der Sudflanke 453 m hoch
aufragt. Im Norden wird das Gebiet durch den Eisack begrenzt, der genau auf dieser Héhe
einen Bogen bildet und seine Richtung dndert. Der Virgl ist von einem weitlaufigen, beinahe
flachen Gelande umgeben, das sich rechts des Eisack in Richtung Norden und Stidwesten
erstreckt. In der durch glaziofluviale Erosion entstandenen Talsohle, die durch
Uberschwemmungen aufgefiillt wurde, befindet sich das Siedlungsgebiet der Stadt Bozen.

Geologisch betrachtet ist das Gebiet Teil der Etschtaler Vulkanit-Gruppe und besteht aus
permischen Vulkaniten. Es handelt sich hierbei um eine vulkanisch-sedimentare Abfolge,
die unter stark tektonisch kontrollierten kontinentalen Bedingungen entstanden ist. Die
Hauptmasse der Vulkanit-Gruppe bilden machtige, ausgedehnte Ignimbritschichten, die mit
Sandsteinen, Konglomeraten, Tuffs und Breschen durchsetzt sind und insgesamt tiber 2.000
Meter dick sein kdnnen, wobei sie in den Randbereichen deutlich diinner werden. Diese
Abfolge ist typisch fiir die Felshdnge in dieser vom Eisack durchzogenen Talebene. An den
Hangen des untersuchten Gebiets gibt es bedeutende Aufschliisse, die teilweise durch
Verwitterungsdecken, kolluviale Ablagerungen, Sturzschutt oder glaziale Sedimente
verdeckt sind.

In den flachen Bereichen der Talsohle ist die vulkanische Abfolge von kontinentalen
Ablagerungen bedeckt, die sich in den Kegelbereichen und in der Ebene aus quartaren
Alluvialbedeckungen zusammensetzen. Im Stadtgebiet von Bozen Uberlappen die
Schwemmfacher des Eisacks jene der Talfer, die hauptsachlich aus Kies und Sand bestehen.
Die Ebene links des Eisacks, in der der neue Tunnel entstehen soll, befindet sich im
Einflussbereich des Eisacks. Dort (iberwiegen die Sedimente der Etschtaler Vulkanit-Gruppe,
es finden sich aber auch Kalkstein und Dolomit.

Ein detailliertes Bild der geologischen Situation in diesem Gebiet liefert der nachfolgend
abgebildete Auszug aus Blatt 27 (Bozen) der Geologischen Karte von Italien (CARG-Projekt).
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Abb. 7.51- Auszug aus der Geologischen Karte von Bozen mit Einzeichnung des geplanten Verkehrsprojekts (aus:
Geologische Karte von Italien, MaBstab 1:50.000, Blatt 27 Bozen, Projekt CARG) Das betroffene Gebiet ist rot eingekreist.
Die entsprechenden Verkehrsabschnitte sind schwarz eingezeichnet.
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IGNIMBRITI - Alla sommil, [acies simili a £, di colore grigio-verdesiro, a
spalmature di opele e con rarissime lenticelle colcaree, massive, di aspelto
granulare e con piccoli inclusi riolitici di colore rosso-fegalo; [essurazione
ossente. In basso, [ecies di colore rosa-chiaro, pit compatta, con inclusi e
matrice della slessa nolura; [essurazione poco evidente e grossolana. Piccole

. . . . . o intercalezioni locali di (PE) sl base 3 |
Die Béden in dem Bereich, in dem der StraBenring entg;NeA;}vemrgNAgpclgng(glg]\ngboeNE‘one”rngiccg de
Gebiets), zeichnen sich durch Eruption

U

nationen au;ﬁ“ﬁéﬁi”?édrm”éyshHﬁd”{)”iejs}hé’tfen
Uberwiegend aus grau-griinen, massiven, granular aus,sggmqe tgmmbutgn;(@&t)Wéle
sidwestlichen und nordwestlichen Bereiche (Eingang zum S-N-Tunnel und N-S-Trasse)
bestehen aus roten oder weilichen Sandsteinbdnken und Sandstein-Konglomeraten, die
an der Basis auf Tuffe und vulkanische Brekzien mit wenigen ignimbritischen Lagen (41)
Ubergehen. Diese Bdden sind zum Teil mit Verwitterungsmaterial, kolluvialen Ablagerungen

und Sturzschutt (3) bedeckt.

In dem Bereich, in dem der Verbindungstunnel zwischen der Grandistrale und der
StaatsstraBe SS12 entstehen soll (Sudteil), bestehen die Boéden aus holozdnen
kontinentalen Ablagerungen, vorwiegend aus fluviatilen Kies- und Sandsedimenten (1) mit
variablen KorngréRen, die in der Talmitte mehr als 200 m dick sein kdnnen.
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Gemall Art. 2 und 10 der "Durchfiihrungsverordnung zu den Gefahrenzonenpldnen"
(Dekret des Landeshauptmanns Nr. 42/2008) missen bei der Prifung der
hydrogeologischen Gefahr Massenbewegungen, Wassergefahren und Lawinen
bericksichtigt werden. Die hydrogeologischen Gefahrenzonen werden je nach Gefahrenart
in drei Gefahrenstufen eingeteilt: sehr hohe Gefahr (H4), hohe Gefahr (H3) und mittlere
Gefahr (H2).

Die Konsultation der Gefahrenpldne (Geoportal Sidtirol) hat ergeben, dass in den Gebieten,
in denen die Eingriffe erfolgen werden, entsprechende Gefahren bestehen.

Abb. 7.5.2 - Auszug “Gefahrenzonenplan: Massenbewegungen” (Geoportal Siidtirol) Der geplante StraBenring ist schwarz
eingezeichnet.
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Fir den Bereich des Tunnelein- und —ausgangs (S-N) bestehen laut Gefahrenzonenplan
(siehe vorheriges Bild) die Gefahrenstufen sehr hoch (H4) und hoch (H3). Gleiches gilt fur
beinahe den gesamten Bereich der Nord-Sud-Fahrbahn. Die Gefahr geht in diesen
Bereichen von maglichen Felsstiirzen von den beinahe vertikal hinaufragenden Hangen des
Virgl aus.

Keine Gefahr besteht hingegen laut Gefahrenzonenplan durch Lawinenereignisse (siehe
nachstes Bild).

Die Wassergefahren werden im nachfolgenden Kapitel beleuchtet.
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Abb. 7.5.3 - Auszug “Gefahrenzonenplan: Lawinen” (Geoportal Siidtirol) Der geplante StraBenring ist schwarz
eingezeichnet.

enda
zone di pericolo: frane
tecnica in scala 1:5.000
urbanistici: elementi lineari
zone di peri

il AN
| _-((@*;o%‘;m}/“f

Aus einer integrierten Analyse der verfligbaren wissenschaftlichen Daten konnte ein
vorldufiges geologisches und lithostratigraphisches Bild von den Gebieten, in denen die
geplanten Eingriffe stattfinden werden, erstellt werden.

Die Hangbereiche bestehen aus sandigem Steingut und Vulkangestein, wahrend die flachen
Gelandebereiche aus alluvialen Kies- und Sandablagerungen bestehen, die das anstehende
Gestein bedecken. Dort, wo der S-N-Tunnels umgebaut werden muss, herrscht also Gestein
vor, wahrend das Gebiet, in dem die neue Richtungsfahrbahn (N-S) entstehen wird, in
einem  Ubergangsbereich  zwischen dem  Felsgestein des Virgl und den
Uberschwemmungsbdden liegt. Der neue Siid-Nord-Verbindungstunnel zwischen der
GrandistraBe und der SS12 wird hingegen auf kiesigen und sandigen
Uberschwemmungsbdden gebaut.

In den Bereichen in nachster Nahe zum Virgl, in denen BaumaBnahmen stattfinden werden,
wurden einige problematische Aspekte ausgemacht, die ausschlieBlich die Gefahr durch
Massebewegungen betreffen. Dort herrscht Gefahrenstufe hoch bis sehr hoch. Aus diesem
Grund ist vor Durchfihrung der Bauvorhaben die hydrogeologische Kompatibilitat zu
prifen (Art. 7 des Dekrets des LH Nr. 42/2008). Im Speziellen muss in einer spateren
Planungsphase die Stabilitdt der Felswande im Bereich des Ein- und Ausgangs des S-N-
Tunnels sowie die Stabilitdt des Nord-West-Hangs des Virgl, an dessen Basis die N-S-
Richtungsfahrbahn auf der aufgelassenen Eisenbahntrasse entstehen wird, gepriift werden.
Um ermitteln zu kénnen, ob Anpassungen oder zusatzliche Mallnahmen notwendig sind,
missen auch bestehende Sicherungsbauwerke bertcksichtigt werden.

Fir den Bau des Strallenrings mit Einbahnverkehr am Virgl sind keine besonderen
Aushubarbeiten im natirlichen Gelande vorgesehen, da die Arbeiten hauptsachlich in der
Anpassung der bestehenden Verkehrswege und im Ausbau der N-S-VerbindungsstralRe auf
der Trasse der ehemaligen Eisenbahnlinie bestehen. Das bei den Anpassungsarbeiten an
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der bestehenden Infrastruktur anfallende Abbruchmaterial (StraRen, Bahnanlagen) muss
entsprechend entsorgt oder, noch besser, wiederverwendet werden.

Das beim Bau des neuen S-N-Verbindungstunnels zwischen der GrandistraRe und der SS12
anfallende Aushubmaterial besteht aus natirlichen Schwemmkies- und Sandbdden. Das
Abbruchmaterial aufgrund der abgebrochenen Bauwerke und StraRen muss entsprechend
entsorgt oder, noch besser, wiederverwendet werden.

Weitere problematische Aspekte wurden nicht ermittelt. Allerdings wird es in einer
spateren Planungsphase notwendig sein, die geologischen, strukturellen und seismischen
Merkmale der untersuchten Gebiete eingehend zu untersuchen, um ein detailliertes Bild
von den Geldndebereichen, auf denen die Baumalnahmen stattfinden, zu erhalten, und die
geotechnischen und seismischen Parameter festzulegen, die als Grundlage fiir die Planung
der Bauarbeiten und der neuen Bauwerke dienen, durch spezifische Untersuchungen in situ
und im Labor.

7.5.2  Oberflichen- und Grundwasser

Das betreffende Gebiet liegt im Flussbereich des Eisacks, genauer gesagt am linken
Flussufer auf der Hohe des Zusammenflusses von Eisack und Talfer-Bach, der rechter Hand
in den Eisack miindet.

Das Einzugsgebiet des Eisack erstreckt sich Gber eine Flache von rund 4.200 km?. Der Eisack
entspringt in der Ndahe des Brenners auf einer Hohe von ca. 2.000 m und miindet nach
mehr als 90 km stdlich von Bozen auf 235 m Meereshohe in die Etsch, fur die er auf der
linken Seite den Hauptzufluss bildet.

Das Einzugsgebiet des Talfer-Bachs erstreckt sich Uber eine Flache von ca. 426 km?. Er
entspringt in der Nahe des Penser Jochs auf mehr als 2.700 m Hohe, ist insgesamt ca. 45 km
lang und flieBt im letzten Abschnitt durch Bozen. Dort trennt der Talfer-Bach die Altstadt
von der Neustadt, bevor er in den Eisack miindet. Das Zusammentreffen der beiden
Wasserldufe stellt im Hinblick auf die Sicherheit der umliegenden Gebiete einen wichtigen
Gewadsserknoten dar.

Das Abflussregime der beiden Wasserlaufe, das dem nivo-pluvialen Typ entspricht, zeichnet
sich durch Niedrigwasser im Winter und eine mittlere Wasserfiihrung wahrend der
Schneeschmelze im Spatfrihling aus. Die Gletscher sind Sidtirols wichtigstes
Wasserreservoir.

Die geplanten infrastrukturellen MaBnahmen werden am linken Eisackufer durchgefiihrt,
beinahe parallel zum Flusslauf, teilweise in unmittelbarer Nahe des Flussbettes
(nordlichster Abschnitt der Arbeiten und slidlicher Teil der N-S-StralRenverbindung), jedoch
erhoht im Verhaltnis zum Flussverlauf, teilweise in gréRerer Entfernung zum Eisack.

Neben dem Hauptgewasser wird das Gelande von kleineren Rinnen durchzogen, die den
Felssporn des Virgl durchziehen. Darliber hinaus ist im Bereich der Wohngebiete das
Abwasserkanalsystem zu beachten.

Die Konsultation der Gefahrenpldne (Geoportal Siidtirol) hat ergeben, dass die
untersuchten Gebieten nicht in einer Wassergefahrenzone liegen (Bild unten).
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Abb. 7.5.4 - Auszug “Gefahrenzonenplan: Wassergefahr” (Geoportal Siidtirol) Der geplante StraBenring ist schwarz
eingezeichnet.
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Hydrogeologisch ist das Gebiet von Bozen durch einen einzigen, nach oben nicht
begrenzten Grundwasserleiter gekennzeichnet, der hauptsachlich Gber das durchlassige
Flussbett des Eisacks und der Talfer gespeist wird, deren Wasserlauf hoher ist als der
Grundwasserspiegel.

Im flacheren Geldande siidlich des Eisack, wo der neue Tunnel entstehen wird, befindet sich
der Grundwasserspiegel in einer durchschnittlichen Tiefe von 10 m unterhalb Bodenniveau.
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Abb. 7.5.5 - Auszug aus der "Karte des Hochststandes des Bozner Grundwassers im Juli 1997” Der Bereich, in dem der neue
Tunnel entstehen wird, ist rot eingekreist.

Die hydrologischen und hydrogeologischen Merkmale wurden anhand der verfligbaren
Daten vorab in groben Zligen analysiert.

Die verschiedenen Bauvorhaben haben keinen Einfluss auf den Verlauf des Eisack. Selbst
die in nachster Nahe zum Fluss durchgefiihrten MalBnahmen folgen dem Verlauf der
bestehenden Strallen bzw. aufgelassenen Eisenbahngleise und bleiben damit oberhalb des
Wasserlaufs.

Die Konsultation des Gefahrenplans hat ergeben, dass die geplanten infrastrukturellen
MalRnahmen nicht mit Wassergefahren verbunden sind.

Der hydrogeologische Komplex der Talsohle im betreffenden Gebiet ist durchlassig. Der
Grundwasserspiegel befindet sich in einer durchschnittlichen Tiefe von ca. 10 m unterhalb
Bodenniveau. Da im Zuge des Projekts ein neuer Tunnel in relativ flachem Gelande stdlich
des Eisack entstehen wird, miissen mogliche Auswirkungen auf den Grundwasserspiegel
beriicksichtigt werden. Diese Aspekte miissen in einer spateren Planungsphase eingehend
vertieft werden, um - auch durch spezifische Untersuchungen "in situ" - einen detaillierten
Uberblick tber die hydrogeologische Situation in den betroffenen Gebieten, iiber den
Grundwasserspiegel und die saisonalen Schwankungen, insbesondere im Abschnitt des
neuen Tunnels, zu erhalten.
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7.5.3  Griinland, Okosysteme, Landschaft, Archéologie:

Im Hinblick auf die moglichen Auswirkungen im Zusammenhang mit dem "Virgl-Ausbau"
wurde eine erste Erhebung durchgefiihrt, um die Schutzbedurftigkeit des Gebiets aufgrund
des Vorhandenseins von landschaftlich oder o6kologisch geschiitzten Elementen oder
Gebieten oder von Okosystemen auf Hohe der Zu- und Ausfahrten und der nicht im Tunnel
verlaufenden StraRenabschnitte (StraBenabschnitt auf einer ehemaligen Eisenbahntrasse)
sowie mogliche Einfliisse oder Schwachstellen, die spater im Zuge der Planungsphasen im
Detail bericksichtigt werden miissen, zu ermitteln. Die geplanten Umgestaltungen im
Tunnelabschnitt spielen in diesem Zusammenhang keine Rolle, da sie sich voraussichtlich
nicht auf die Landschaft und die Okosysteme aufwirken werden. Anders gestaltet sich die
Lage fir die Ost- und Westzufahrten sowie fiir den StraBenabschnitt, der zwischen dem
Felshang und dem Eisack auf der Bahntrasse verlauft, zumal dort ein neuer Tunnel gebaut
wird.

Der Landschaftsschutz wird in Sldtirol durch das Landesgesetz Nr. 16 vom 25. Juli 1970
geregelt. Wahrend fiir die groRen Schutzgebiete wie Nationalparks und Naturparks Dekrete
erlassen wurden, werden alle tibrigen Gebiete durch Landschaftsplane geschiitzt, die sich in
der Regel auf das Gebiet der jeweiligen Gemeinde oder Stadt beziehen. Das Landesgesetz
Nr. 16/1970 bestimmt, welche Giliter von besonderem landschaftlichem Wert von der
Landesregierung unter Schutz gestellt werden kdnnen. Dies kénnen Naturdenkmaler, weite
Landstriche, Biotope, Naturparks, Parkanlagen und Garten sein. In die Landschaftsplane
flieRen auch allgemeine Schutzbestimmungen und spezifische kommunale Vorschriften ein.

Die folgenden in Artikel 1/bis des Landesgesetzes angefiihrten Gebiete oder Giter
unterliegen kraft Gesetz, d.h. ohne weitere Veranlassung, dem Landschaftsschutz:

e die an Seen angrenzenden Flachen in einer Breite von 300 m ab den Seeufern;

e die Fllsse, Bache und Wasserlaufe und die entsprechenden Ufer und Damme bis zu

einer Breite von jeweils 150 Metern;

e Berge fiir den Teil, der mehr als 1600 Meter liber dem Meeresspiegel liegt;

e Nationalparks, Naturparks und Naturschutzgebiete;

e Forst- und Waldgebiete;

e Feuchtgebiete;

e Gebiete von archdologischem Interesse.

Die Uberpriifung der landschaftlichen Unterschutzstellungen gemaR GvD Nr. 42/2004 und
Landesgesetz Nr. 16/70 erfolgte anhand der Website "Vincoli in rete" des Ministeriums fiir
kulturelle Angelegenheiten und Tourismus (MIBAC) (http://vincoliinretegeo.beniculturali.it/
vir/vir/vir.ntml) und der Website des Landes Sudtirol (http://www.provinz.bz.it/natur-
umwelt/natur-raum/planung/der-landschaftsplan.asp).

Uber die Website "Vincoli in rete" des Ministeriums fiir kulturelle Angelegenheiten und
Tourismus (MIBAC) haben interne und externe Nutzer Zugang zu Informationen Uber das
architektonische und archaologische Kulturerbe.
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Abb. 1.1.6 - Unterschutzstellungen nach MaRgabe des GvD Nr. 42/2004 Art. 136 und 157 im von den BaumaBnahmen
betroffenen Gebiet (Quelle: Website MinBACT) (das Gebiet ist mit einem roten Pfeil gekennzeichnet)
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Wie aus dem Landschaftsplan der Stadtgemeinde Bozen (Dekret des LH vom 10.04.1981 Nr.
93/V/LS gemaR Landesgesetz Nr. 16 vom 25.07.1970 und nachfolgenden Anderungen und
Ergdnzungen) ersichtlich ist, besteht flr das betreffende Gebiet eine landschaftliche
Unterschutzstellung.
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Abb. 1.1.7 - Unterschutzstellungen im betroffenen Gebiet gemaB Landschaftsplan der Stadtgemeinde Bozen (Quelle:
http://gis2.provinz.bz.it/geobrowser/?project=geobrowser_pro&view=landbrowser_atlas-b&lang)
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Im Geobrowser des Landes Sidtirol ist ein Teil des Virgl als "geschitztes
Landschaftselement" und "archdologisches Schutzgebiet" ausgewiesen. Was archaologische
Schutzgebiete sind, geht aus Art. 8 der Durchfiihrungsbestimmungen zum Landschaftsplan®
hervor. Dort heif3t es:

"Es handelt sich um Fundstellen, die in der beiliegenden Karte eigens gekennzeichnet sind
und die wegen ihrer archéologischen und geschichtlichen Bedeutung eines besonderen
Schutzes bediirfen. In diesen Teilgebieten ist fiir jede tief greifende Verinderung der
Beschaffenheit des Areals die Genehmigung der Abteilung fiir Denkmalpflege einzuholen,
welche zu Studienzwecken Sonderermdchtigungen fiir Ausgrabungen erteilen kann."

Im nachfolgenden Kartenauszug ist der Grundriss des als ,archéologisches Schutzgebiet”
ausgewiesenen Gebiets abgebildet.

5 Genehmigt mit Beschluss der 1. Landschaftsschutzkommission Nr. 03/97 vom 21.07.1997 -
Gemeinderatsbeschluss Nr. 139 vom 16.12.1997 - Dekret des LH Nr. 377/28.1 vom 30. April 1998 -
verdffentlicht im Amtsblatt der Region Nr. 23 vom 02.06.1998
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. Title

Aligemeine Kartografie Scala 1:5377

Die bewaldeten Flanken in nordwestlicher, nordlicher und norddstlicher Richtung sind im
Landschaftsplan als "Wald" gekennzeichnet und als "natlirliche Landschaft" ausgewiesen.
Im erlduternden Bericht zum Landschaftsplan heift es wortlich:

"Natiirliche Landschaft:

Der Wald, die Weiden, die Trockenrasen sowie die Gewdisser und Feuchtgebiete werden als
"Natiirliche Landschaft" ausgewiesen. Dadurch soll ihre Bedeutung aus der Sicht des
Landschafts- und Umweltschutzes unterstrichen werden, sei es in Funktion als wichtigster
Faktor des Mikroklimas und der Schutzwirkung, sei es weil sie ein ideales Habitat fiir eine
Vielzahl von typischen Tierarten bilden und wesentlicher Bestandteil der Struktur des
Gebietes, seines 6kologischen Gleichgewichtes und seiner Erholungsfunktion sind.

Eine besondere Rolle aus der Sicht des Stdidters spielen die stadtnahen, besonders fiir die
Naherholung wichtigen, mit zumeist mediterranem Niederwald bestockten Hdinge des
Guntschna- und Oswaldberges sowie des Virgls. Unter Einsatz geringer Mittel kénnten alte
Wege wiederhergestellt werden, die in zumutbarer Entfernung zur Stadt eine geeignete
Naherholung bieten. Aufgrund dieser besonderen naherholungsmdfligen Funktion dieser
mediterranen Sonnenhénge Bozens werden diese Waldgebiete speziell ausgewiesen.

In den Durchfiihrungsbestimmungen zum Landschaftsplan heiRt es auRerdem:
"c) Natiirliche Landschaft:

Diese Zone wird von Wiildern und Flurgehélzen, Wildern an den stadtnahen Hdngen,
Feuchtgebieten, Weiden und alpinem Griin, Trockenrasen und Gewdssern gebildet, die
wegen ihrer Eigenart, Beschaffenheit, Vegetation und Umweltfunktion eine Landschaft von
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besonderem Wert darstellen. Fiir diese Zone gelten die Bestimmungen des
Gemeindebauleitplanes und des Landesraumordnungsgesetzes. In den Feuchtgebieten ist
jegliche Veréinderung der Vegetation und der hydrologischen Verhdltnisse untersagt. In den
Trockenrasenbereichen ist die Aufforstung verboten."

Es gibt keine weiteren Angaben zur landschaftlichen Unterschutzstellung des betroffenen
Gebiets.

Ein weiteres Element des Landschaftsschutzes, das in die einschlagigen Plane
aufgenommen wurde, ist der "Ensembleschutz". Mit der Einfihrung des Ensembleschutzes
wurde den Stadten und Gemeinden ein wirksames Instrument an die Hand gegeben, um
das architektonische, landschaftliche und kulturelle Erbe im jeweiligen Verwaltungsgebiet
eigenmachtig zu schiitzen. "Ensembles" sind, wie das Wort schon sagt, keine
Einzelelemente, sondern eine Kombination mehrerer Elemente (Gesamtanlagen), die die
Geschichte und den Austausch zwischen Mensch und Natur widerspiegeln und die aufgrund
ihrer Besonderheit dazu beitragen, die Identitat eines Ortes oder einer Region zu pragen.

Das Landesraumordnungsgesetz definiert Ensembles als ,Gesamtanlagen, insbesondere
Strafien, Pldtze und Ortsbilder sowie Parkanlagen samt Gebduden, einschliefSlich der mit
solchen Gesamtanlagen verbundenen Pflanzen, Frei- und Woasserfldichen, an deren
Erhaltung aus wissenschaftlichen, kiinstlerischen oder heimatgeschichtlichen Griinden ein
besonderes dffentliches Interesse besteht”,

Wesentlicher Zweck des Ensembleschutzes ist der Erhalt der Besonderheit und ldentitat
eines bestimmten Ortes.

Im Gegensatz zu den Beflirchtungen vieler will der Ensembleschutz weder die
wirtschaftliche Entwicklung, noch die wirtschaftliche Nutzung einddmmen, und schon gar
kein vollstandiges Bauverbot erwirken.

Der Virgl steht unter Ensembleschutz.

Abb. 1.1.8 - Ensembleschutz
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Abb. 1.1.9 - Blick auf den Virgl von der Etschbriicke aus

96/96|Ponte Roma Esd da Street View
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Geegle Earth

Die Analyse zeigt also, dass die betreffende Zone in einem besonders sensiblen Gebiet liegt,
das sich durch verschiedene Merkmale auszeichnet (geomorphologische Struktur,
Siedlungs- und Flussnahe, Vegetation, historischer und kollektiver Wert, Panorama usw.)
und landschaftlich besonders wertvoll ist.

In Anbetracht dieser Merkmale wird es in den verschiedenen Phasen der
Ausfiihrungsplanung notwendig sein, die Standortverhaltnisse in ihren verschiedenen
Auspragungen angemessen zu bericksichtigen, eine vertragliche Einfigung der
MalRnahmen zu gewdhrleisten und die Auswirkungen auf die geschiitzten landschaftlichen
Elemente so gering wie moglich zu halten.

In einer zur Umweltpriifung gehdrenden Vertraglichkeitsprifung, die dem Umweltbericht
als Anlage beiliegt, werden die potentiellen Auswirkungen der Umsetzung des nachhaltigen
Mobilitatsplans auf die Natura-2000-Gebiete und ganz allgemein auf die wichtigsten
Umweltnetze und Okosysteme im Stadtgebiet bewertet.

Diese Vertraglichkeitspriifung hat ergeben, dass es auf dem Gebiet der Stadtgemeinde
Bozen keine Natura-2000-Gebiete gibt. Zwei Gebiete von Gemeinschaftlicher Bedeutung
(GGB) sind marginal mit dem Gemeindegebiet verbunden, jedoch handelt es sich hierbei
um Randgebiete, die vom Hauptwohngebiet (Landeshauptstadt) weit entfernt sind und an
der Grenze zum Gemeindegebiet Welschnofen liegen (Biotop Totes Moos, Kodex
IT3110030, BSG - Biotop Tschinggermoor, Kodex 1T3110032, BSG). Von dem Bauvorhaben
geht folglich unter diesem Gesichtspunkt keine Gefahr fiir das betroffene Gebiet aus, d. h.
die Auswirkungen der Arbeiten auf die Gebiete des Natura-2000-Netzwerks sind als null
einzustufen.

Davon abgesehen schiitzen Landesgesetze die Natur in ihren verschiedenen Facetten,
angefangen von der Flora und Fauna Uber die Lebensrdume und Biotope bis hin zu den
Naturdenkmaélern. So regelt das Landesnaturschutzgesetz Nr. 6/2010 den Schutz der wild
lebenden Tiere, der wild wachsenden Pflanzen und ihrer Lebensrdume sowie den Schutz
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von Fossilien und Mineralien.

Das Gesetz gewahrleistet den umfassenden Schutz aller wild lebenden Tierarten und aller
Pflanzenarten in Naturdenkmalern, geschiitzten Biotopen und im Bereich der Naturparke
(nach LG Nr. 16/1970). AuBerdem gewadhrleistet es die angemessene Bewahrung und
Wiederherstellung der Lebensrdume. Als schiitzenswerte Lebensraume gelten stehende
Gewasser, Feucht- und Trockenstandorte, Ufervegetation und Auwalder, Hecken und
Flurgeholze.

Auch vor dem Hintergrund dieser Vorschriften missen in den verschiedenen Phasen der
Ausfiihrungsplanung moglicherweise vorhandene natiirliche Bestdnde und besondere
Lebensraume, die nicht zu den Natura-2000-Gebieten gehdren, aber dennoch schutzwiirdig
sind, angemessen berlicksichtigt werden.

7.5.4  Ldrmbelastung

Ziel des Infrastrukturvorhabens ist die Neuorganisation des bestehenden Verkehrsnetzes. In
diesem Sinne sind vorwiegend bereits bestehende StraBen mit starkem
Verkehrsaufkommen von den MalRnahmen betroffen.

Die neu zu bauende Stralle flihrt zu einem groRen Teil durch einen Tunnel. Folglich sind
wenige, punktuelle Auswirkungen zu erwarten, die im Zuge der Planung bewertet und
gegebenenfalls abgemildert werden miissen.

Kurzbewertung

Wie bereits dargelegt, ist es das Ziel der SUP, sowohl die Vereinbarkeit der einzelnen
Entscheidungen (d. h. der im Plan formulierten MaRnahmen) zu (berpriifen, als auch die
Gesamtauswirkungen des Plans zu bewerten, indem ein Abgleich zwischen dem Ist-
Zustand, dem zukiinftigen Referenzszenario (Szenario 0) und den im Plan betrachteten
Alternativszenarien hergestellt wird. Fir die Analyse, die zur Ermittlung des
Umweltzustands bei aktuellem Szenario wie auch beim SUMP-Szenario und beim
Referenzszenario erforderlich ist, werden eine Reihe von Prifindikatoren verwendet, die
auf die Ziele des Plans abgestimmt sind und die fiir eine spatere Kontrolle der
Auswirkungen des Plans zu aktualisierbaren Uberwachungsindikatoren zusammengefasst
werden kdnnen.

Viele MalRnahmen kdonnen weder anhand eines Verkehrsmodells, noch anhand anderer
numerischer Indikatoren bewertet werden. In diesem Fall werden die Auswirkungen der
einzelnen MaRRnahmen auf die Nachhaltigkeitsziele qualitativ bewertet. Daflir wird eine
Bewertungsmatrix erstellt, in der die moglichen Auswirkungen aufgelistet und mit
Anmerkungen versehen werden.

Durch diese Matrix wird grafisch dargestellt, inwieweit der nachhaltige Mobilitdtsplan in
seiner Gesamtheit auf die Nachhaltigkeitsziele abgestimmt und somit 6kologisch nachhaltig
ist.

Wie aus der Matrix ersichtlich ist, erfiillen die MaRnahmen des nachhaltigen
Mobilitatsplans insgesamt die Nachhaltigkeitsziele, insbesondere jene, die sich aus der
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Europdischen Strategie und der Nationalen Strategie fiir nachhaltige Entwicklung ableiten
und deren Ziel eine nachhaltige stadtische Mobilitat bei gleichzeitiger Gewahrleistung der
erforderlichen Zuganglichkeit fiir Personen und Giter ist. Einige MalBBnahmen jedoch
miussen bei ihrer Umsetzung konsequent Uberwacht werden, um Unvereinbarkeiten mit
den Nachhaltigkeitszielen zu vermeiden.

Fiir die Erreichung der Luftqualitatsziele sind nicht nur die zahlenmaRig bewertbaren
MafRnahmen, sondern grundsétzlich alle MaRnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans auf
stadtischer Ebene ausschlaggebend. Auch die Inhalte des regionalen Luftqualitdtsplans
(PAIR) sind in die Ziele und MalBnahmen des nachhaltigen Mobilitdtsplans eingeflossen. In
Anbetracht der Tatsache, dass viele MalRnahmen erst zu einem spateren Zeitpunkt im
Detail festgelegt werden kdnnen, kommt der Art ihrer Umsetzung groRe Bedeutung zu.

Was die Reduzierung des Verbrauchs und der damit verbundenen klimaschadlichen
Emissionen im Verkehrsbereich anbelangt, stehen die MalRnhahmen des PUMS insgesamt
im Einklang mit den Nachhaltigkeitszielen, wobei natlrlich bericksichtigt werden muss,
welche Handlungslinien ein auf kommunaler Ebene verabschiedeter Plan verfolgen kann.
Zu diesen zahlt etwa die Forderung und der Ausbau des offentlichen Verkehrs und der
gemeinschaftlichen Beférderungsdienste, die Modernisierung des Fahrzeugparks sowie die
Forderung und der Ausbau der sanften Mobilitdt (Rad- und FuBRgangermobilitat).

In Bezug auf die Schadstoff- und Larmexposition der Bevodlkerung werden die
Nachhaltigkeitsziele durch die MaRnahmen des nachhaltigen Mobilitdtsplans im
Allgemeinen erfiillt. Mehr noch: Die Umsetzung der Ziele des nachhaltigen Mobilitatsplans
ist auf stadtischer Ebene eine der Voraussetzungen fir die Erreichung der
Nachhaltigkeitsziele.

Erreicht werden durch die SUMP-MalRnahmen auch die Sicherheitsziele und die Ziele, die
mit dem Schutz der Stadtumwelt einhergehen. Beide Aspekte finden sich im Mobilitdtsplan
ausfiihrlich wieder. Viele MaBnahmen haben auch positive Auswirkungen auf die
Gesundheit, da kiinftig weniger Menschen verkehrsbedingten Schadstoffen und dem
Verkehrslarm ausgesetzt sein werden.
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Tab. 7.6.23 - Ubereinstimmung zwischen den MaRnahmen und den Nachhaltigkeitszielen

Hierarchische Kategorisierung des Radwegenetzes durch Ausweisung einiger Radschnellverbindungen fiir E-Bikes

Errichtung 6ffentlicher Fahrradabstellanlagen mit beschranktem Zugang unter Einbindung der Universitdt, von Schulen,
Ergreifung von strukturellen MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten in Ubereinstimmung mit den
Neufestlegung der Funktion und Sicherung der Innsbrucker StraRe, die den stidlichen und nérdlichen Teil der Stadt
Vermeidung von Stadtdurchfahrten durch Umleitung der Verkehrsstréme zwischen dem Sarntal/Ritten und der Autobahn
Einrichtung eines durchgehenden elektronischen Zufahrtskontrollsystems in dem Bereich, der sich an die
F1iRoAngorzaone in deor Altctadt ancchlioRt damit in hecanderc kritiecchen Sitniatinnen ein Zufahrtcuorhat fiir
Einrichtung eines durchgehenden elektronischen Zufahrtskontrollsystems im Bereich der Zufahrten zum
Stadtviertel Gries damit in hesanders kriHiechen Sitiiationen ein Ziifahrtcusrhat fiir hesHimmte Eahrzencklacsen
Schaffung eines Monitoringsystems im Einvernehmen mit dem Land Sudtirol, der Brennerautobahn AG und den Gemeinden
Einrichtung einer Umweltzone (Green Zone), die anhand einer elektronischen Zufahrtskontrolle Gberwacht wird, in der der
Unterzeichnung von Vereinbarungen tber die schrittweise Dekarbonisierung der Flotten von 6ffentlichen Einrichtungen und
Fokussierung auf die Umsetzung der gesetzlichen Pflichten im Bereich des Mobilitymanagements und Schaffung von Anreizen
lAnbahnung einer Vereinbarung mit den Gemeinden Leifers, Eppan und Terlan tiber die Ausarbeitung gemeinsamer
Erprobung von hochreflektierenden StraRenbeldgen (Albedo-Effekt) gegen die Erwarmung durch Sonneneinstrahlung im

MaRnahmen zur Verlagerung des Verkehrs, der die Stadt in Nord-Stid-Richtung durchquert, auf die Autobahn
Unterstiitzung der Einfiihrung von "Community Carsharing" fir die Bewohner von Niedrigenergiehdusern
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Einfihrung einer intelligenten Verkehrstelematik (ITS), die Informationen tber das gesamte System an

IAusbau des Bikesharing-Angebots (Fahrrader und Standorte) und Vernetzung mit dem Stidtirol-Pass
Unterstiitzung von Bildungsprojekten zur nachhaltigen Mobilitdt an Schulen aller Ebenen

Schrittweise Dekarbonisierung des Fahrzeugparks der Stadtgemeinde Bozen

IAnschluss des gesamten Stadtgebiets an das Radwegenetz
Neuorganisation der Stadtzufahrt fir Touristen- und Fernbusse

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

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

Beschrankung der Verkehrsiberlastung und der Umweltverschmutzung durch den innerstadtischen
Ver(l;ehrbund Forderung von umweltfreundlichen gemeinschaftlichen Beférderungssystemen im
Stadtgebiet_

Mobilitit [Ausbau der nachhaltigen Personen- und Guterbeférderung durch Bereitstellung eines sicheren,

und [glinstigen, erreichbaren und nachhaltigen Beforderungssystems fiir alle bis 2030; Verbesserung der
Verkehr [Sicherheit auf den StraRen, insbesondere durch den Ausbau des 6ffentlichen Personenverkehrs, wobei
die Bedurfnisse der schwacheren Verkehrsteilnehmer - Kinder, Menschen mit Beeintrachtigungen und
Senioren - in den Mittelpunkt gestellt werden (SNSvS)

Beeinflussung des Verkehrstrageranteils (Modal Split) zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs durch eine
Reduzierung des Individualverkehrs im Stadtgebiet und den Ausbau von nachhaltigen 6ffentlichen
IVerkehrsangeboten 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
lvon nachhaltigen MobilitadtsmaRnahmen (PPM)

Minimierung der Schadstoffemissionen und Verringerung der Schadstoffkonzentration in der
Luft IAtmosphare (SNSS) Reduzierung der jahrlichen durchschnittlichen Schadstoffkonzentration bis 2020 um
%0‘? gggenﬁ?er dem Bezugsjahr 2017 und Einhaltung des Grenzwertes bis 2023 (Programm zur NO2-
eduzierung

Einddmmung des Energieverbrauchs (SEN)
Klima

Reduzierung der klimaschadlichen Gase (SEN)

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

Larmbe-
lastung

Sichere [Bis 2020 Halbierunﬁ der Zahl der Unfalltoten im StraRBenverkehr gegenliber dem Bezugsjahr 2010 und

und [Senkung der Verkehrstoten bei den besonders gefdhrdeten Verkehrsteilnehmern (Radfahrer und
gesunde [FuBgédnger) um 60% (PNSS) Bis 2050 Senkung der Zahl der Unfalltoten im Straenverkehr auf nahe Null
Stadtum- [(WeiRbuch 2011)
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Senkun%<
Risikofaktoren (SNSvS)
welt

des Ausmales der Exposition gegeniber von umweltgefahrdenden und anthropischen

Regenerierung der Stadt, Sicherstellung der Zuganglichkeit und der Nachhaltigkeit der

Verkehrsverbindungen (SNSvS).

Ubereinstimmung ist gegeben.

Ubereinstimmung kann nicht
bewertet werden.

Ubereinstimmung
ist nicht gegeben.

Es bestehen keine
Wechselbeziehungen.
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Bei der Ausarbeitung des nachhaltigen Mobilitatsplans wurde nach einer eigenen
Bewertungsmethode verfahren. Diese fuRt auf einem Verkehrssimulationsmodell, das die
Grundlage fiir die Ausarbeitung der Daten bildete, die flir die Messung des Grads der
Erreichung einiger der wichtigsten Nachhaltigkeitszielen erforderlich waren.

Betrachtet wurde neben dem aktuellen Szenario auch das Referenzszenario, das alle bereits
geplanten, finanzierten oder bereits in Ausfiihrung befindlichen MaRnahmen, aber auch die
Mobilitatsnachfrage, die sich aus den geplanten oder bereits angelaufenen stadtebaulichen
Umstrukturierungsprojekten ergibt, umfasst. Dieses Referenzszenario diente als
Vergleichsmalstab fir die Bewertungen. Diesen beiden Szenarien — aktuelles Szenario und
Referenzszenario — wurde das Szenario des nachhaltigen Mobilitatsplans (SUMP-Szenario),
das die MaRnahmen und Eingriffe umfasst, die wahrend der Geltungsdauer des Plans
fortlaufend umgesetzt werden, gegentlibergestellt.

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 Skala messbar sind. Andere MalRnahmen hingegen werden sich auf das
gesamte Stadtgebiet auswirken, insbesondere auf die Wohngegenden. Bei wieder anderen
MalRnahmen koénnen die Auswirkungen kdnnen vorab nicht gemessen werden, auller in
qualitativer Hinsicht.

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

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

- StraBenverkehrsmalBnahmen zur Entlastung des stadtischen StralRennetzes vom
Durchzugsverkehr;

- Schaffung einer Reihe von P+R-Parkplatzen an den wichtigsten Stadtzufahren fiir 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 Mobilitdtsplan 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 missen. Obschon zu diesen Aspekten keine zahlenmaRigen
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
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der Umfang dieses Riickgangs von der Wirksamkeit der MalRnahmen, von organisatorischen
Aspekten und vom Bau neuer Infrastrukturen fir alternative Mobilitdtsformen,
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% gegeniiber 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 Stol3zeiten 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 von Nutzfahrzeugen bleiben laut SUMP-Szenario im Vergleich zum
aktuellen Szenario und zum Referenzszenario weitgehend stabil.

Die Indikatorenschatzung, die sich aus den fiir die beiden kiinftigen Szenarien
durchgefiihrten Simulationen zu den Fahrzeugbewegungen im morgendlichen
Berufsverkehr ergibt, wird fiir die Bewertung der Auswirkungen des Plans herangezogen.

Was den Indikator fir die zurlickgelegten 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 MaBnahmen zur allgemeinen
Verkehrsverbesserung die insgesamt zuriickgelegten Fahrzeugkilometer gegeniiber dem
Referenzszenario um knapp 20% und gegeniiber dem aktuellen Szenario um gut 13%
sinken.

Auch wenn man die Fahrten nach Stadtbereichen aufgeteilt betrachtet, bleibt der im
SUMP-Szenario fiir das gesamte Strallennetz veranschlagte Riickgang 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 Einfihrung der im Planszenario
vorgesehenen Strategien/MaRnahmen also zu einer Verbesserung der Gesamtleistung des
StraRennetzes. 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.

Verkirzte Fahrzeiten, eine leicht hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten im Vergleich zu
heute und eine deutliche Verringerung der Staukilometer sind Indikatoren fiir ein besseres
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Leistungsniveau, was letztlich den Schluss zulasst, 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 StralRennetzes
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
Mobilitdtsplans 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
dem Referenzszenario und mehr als 25% gegeniiber dem aktuellen Stand, wobei die
Erneuerung des Fahrzeugparks bei der Berechnung berticksichtigt 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 Mobilitatsplans 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 libertroffen 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 fihren aulRerdem 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 % gegeniliber dem Referenzszenario. Die Ziele der Nationalen Energiestrategie
SEN (16%) werden damit erreicht.

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

Die MalRnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans wirken sich auRerdem positiv auf die
Larmbelastung aus. Im Vergleich zum aktuellen Szenario ist bei den héheren Larmpegeln
von einer Verbesserung um etwa 6,6% (tagsliber) 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 gegeniliber dem Ist-Zustand eine Ausweiterung der
FuRBgangerzonen und der Tempo-30-Zonen vor, wodurch immer mehr Birger in Gebieten
mit einem angemessenen Ldarmniveau wohnen. Der Anteil der Biirger, die niedrigen
Larmpegeln ausgesetzt ist, steigt laut SUMP-Szenario um 7,3 % (Tag) bzw. 6,9 % (Nacht)
gegeniber dem Ist-Stand an.

Davon, dass durch die Umsetzung des Plans groRere 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
libermalig hohen Larmpegel ausgesetzt sind und um die Larmwerte dort, wo sie bereits auf
einem niedrigen Level sind, beizubehalten.

Mit Blick auf die Nachhaltigkeitsziele gilt, dass die Reduzierung der verkehrsbedingten
Larmbelastung bei der Planung neuer Infrastrukturen zunachst durch eine optimale
Trassenwahl zu gewadhrleisten ist, die modgliche Auswirkungen auf ein Mindestmal
reduziert. In einem nachsten Schritt gilt es, direkt auf die Larmquelle einzuwirken (durch
schallddmmenden Asphalt, leise OPNV-Fahrzeuge usw.) und in der Folge MaRnahmen an
der Trasse entlang zu setzen (durch Larmschutzwénde, Boschungen...). Nur in letzter
Instanz ist direkt auf die Personenumgebung einzuwirken.
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8  UBERWACHUNG DES PLANS

Im Rahmen der strategischen Umweltprifung werden auch die Indikatoren bestimmt, die
fir die systematische Uberwachung der Auswirkungen des Plans herangezogen werden. Die
Auswahl erfolgt unter Beriicksichtigung der im Plan festgelegten Ziele und der erwarteten
Ergebnisse.

Anhand dieses Indikatorensystems wird ermittelt, inwieweit sich die Daten gegeniliber dem
aktuellen Zustand verbessert oder verschlechtert haben. Die Indikatoren geben jedoch
nicht nur Auskunft tber die Auswirkungen der einzelnen MalRnahmen des Plans, sondern
tragen auch dazu bei, mogliche Verminderungs- und AusgleichsmaRBnahmen zu ermitteln
und zu formulieren.

Vor dem Hintergrund des gewahlten methodischen Ansatzes ist die strategische
Umweltprifung als ein dynamischer Prozess zu verstehen, der die Optimierung der
Instrumente auch durch die Uberwachung und Neubewertung erméglicht.

Die Uberwachung des nachhaltigen Mobilitatsplans erstreckt sich iiber einen Zeitraum von
mehreren Jahren und umfasst eine ganze Reihe vielschichtiger Aktivitaten. Daher ist eine
detaillierte Planung unerlasslich. Im Umweltbericht ist der Uberwachung des nachhaltigen
Mobilitiitsplans ein eigenes Kapitel gewidmet. Das Uberwachungsprojekt wurde im
Einvernehmen mit den Amtern der Stadtverwaltung ausgearbeitet. Es umfasst:

- Angaben zum Zeitplan, zu den Durchfiihrungsmethoden, zur Mitteilung der Ergebnisse, zu
den Ressourcen, die fiir die regelméaRige Uberpriifung der Planumsetzung erforderlich sind,
zur Wirksamkeit der MaRnahmen im Verhéltnis zu den Zielen und zu den festgestellten
Umweltauswirkungen;

- Angaben dazu, in welcher Form die MaBnahmen korrigiert werden, wenn die erzielten
Ergebnisse nicht den Erwartungen entsprechen, sowie zur Art der Umsetzung

- Angaben dazu, in welcher Form der Umweltbericht aktualisiert wird, wenn aufgrund von
Anderungen an den durchzufilhrenden MaRnahmen oder von Umgebungs- oder
Umweltveranderungen Abweichungen auftreten

Die Indikatoren beschreiben eine Gesamtheit an Variablen, die einerseits den Ist-Zustand
und das Referenzszenario, und andererseits den Plan selbst sowie seine kumulativen und
synergetischen, direkten und indirekten MaBnahmen und Umweltauswirkungen
beschreiben.

Notwendige Voraussetzung fiir die Festlegung von Indikatoren zur Umweltliberwachung ist,
dass der Referenzrahmen des Plans sowie die Gesamtheit der Ziele (mdoglichst
mengenmaRig, zeitlich, rdumlich und nach Umweltkomponenten abgegrenzt) und die
Gesamtheit der umzusetzenden MaBRnahmen klar festgelegt wurde. Darliber hinaus miissen
sowohl die Ziele als auch die Auswirkungen der MaRnahmen des Plans anhand von
Indikatoren messbar, abschatzbar und Uberpriifbar sein.
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Die nachfolgenden Tabellen enthalten einen Uberblick iiber die Referenzindikatoren und
die duBeren Indikatoren, die sich auf die Referenzindikatoren auswirken kdénnen. Die
Indikatoren fiir die Uberwachung der MaRnahmen des nachhaltigen Mobilitdtsplans sind im
entsprechenden Kapitel des Plans enthalten.

Tab.8.1- Referenzindikatoren nach Umweltkomponente

Nachhaltigkeitsziele | Uberwachungsindikatoren

Konzentration der Schadstoffe an der
Verkehrstiberwachungsstelle im Boden
Verkehrsemissionen
(Emissionskataster)

Verkehrsbedingte Treibhausgase
(Emissionskataster - APNE-APNEK-

Geringere Verkehrsemissionen mit dem Ziel, die Gefahren fur die
Luftqualitit  menschliche Gesundheit und die Umwelt auf ein MindestmaR zu
reduzieren. (SSS)

Verringerung der klimaschadlichen Emissionen des Verkehrs (WeiBbuch
2010)

Klimawandel Monitoring)

Verrinderung des Energieverbrauchs im Verkehrssektor (Weilbuch Energieverbrauch im Verkehrssektor

2010) (APNE-APNEK-Monitoring)
Exponierte Bevolkerung (strategische

Weniger Verkehrslarm sowohl an der Quelle als auch durch Larmkarte)

Minderungsmalnahmen, um gesundheitsschadigende Akustische Uberwachung gemiR den

Liarmbelastung Gesamtbelastungswerte zu vermeiden. (SSS) Uberwachungsplénen fiir die

Einzelvorhaben

Senkung des Anteils der Bevolkerung, der zu hohen Larmpegeln Exponierte Bevolkerung (strategische

ausgesetzt ist Larmkarte)

Tab.8.2- AuBere Indikatoren, die die Umweltsituation beeinflussen, nach

Umweltkomponente
Umweltkomponente Uberwachungsindikatoren
Wohnbevélkerung Stadtgebiet/Wohngegend/Altstadt
Mobilitat und Verkehr Touristen

Motorisierungsgrad

nicht verkehrsbedingte Emissionen (Emissionskataster)
Fahrzeugpark (Antriebsart und Euro-Kategorie in %)
Klimawandel Fahrzeugpark (Antriebsart und Euro-Kategorie in %)
nicht verkehrsbedingte Emissionen (Emissionskataster)
Fahrzeugpark (Antriebsart und Euro-Kategorie in %)

Luftqualitat

Sichere und gesunde Stadtumwelt
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1 EINLEITUNG

Die wichtigsten Rechtsbestimmungen fiir den Schutz des natiirlichen Lebensraumes in den
Mitgliedsstaaten der Europaischen Union sind die Richtlinie 79/409/EWG "Erhaltung der
wildlebenden Vogelarten" - abgedndert durch die Richtlinie 147/2009/EWG - und die
Richtlinie 92/43/EWG "Erhaltung der natirlichen Lebensraume" (FFH-Richtlinie). Diese
Richtlinien enthalten die Vorschriften und MaBnahmen, um die Biodiversitdt in den
Mitgliedsstaaten zu schiitzen und zu erhalten.

Die EU-Richtlinien sehen die Ausweisung von vernetzten Schutzgebieten vor, in denen der
Erhalt und Schutz von besonders schiitzenswerten Tierarten und Lebensrdaumen garantiert
wird. Diese Schutzgebiete werden als "Besondere (Vogel)Schutzgebiete BSG" bezeichnet,
wenn in diesen Gebieten Vogelarten leben, die laut der Vogelschutzrichtlinie eines
besonderen Schutzes bedirfen. Als "Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung GGB" oder
"Vorgeschlagene Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung" werden Gebiete bezeichnet,
in denen Tier- und Pflanzenarten leben, die laut der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie als
schitzenswert eingestuft sind. Das Ziel ist es, innerhalb der europdischen Union ein
zusammenhangendes Netz von Schutzgebieten zu schaffen - das Netz Natura 2000 -, um
gefdhrdete wildlebende heimische Tier- und Pflanzenarten und ihre natirlichen
Lebensrdume zu schitzen.

Mit dem Dekret des Prasidenten der Republik Nr. 120 vom 12.03.2003 hat Italien die
Richtlinie 92/43/EWG umgesetzt. Der Art. 6, Absatz 3 sieht Folgendes vor: Bei Eingriffen, die
nicht direkt Schutzgebiete betreffen und die nicht notwendig sind, um die Tier- und
Pflanzenarten und die natiirlichen Lebensrdume in dem einem zufriedenstellenden Zustand
zu erhalten, die aber - einzeln oder gemeinsam mit anderen vorgeschlagenen Eingriffen -
bedeutende Auswirkungen auf das betreffende Schutzgebiet haben kénnen, missen die
Einbringer der Vorschlage und Projekte eine Studie vorlegen, um die Vertraglichkeit der
Eingriffe mit den betroffenen Schutzgebiet priifen zu konnen. In dieser Studie werden der
gemal den Vorgaben in der Anlage G die wichtigsten Auswirkungen bewertet, welche die
Eingriffe auf das betreffende Schutzgebiet - sei es ein Gebiet von gemeinschaftlicher
Bedeutung oder ein Besonderes Schutzgebiet - haben. Im Vordergrund steht auf jeden Fall
der Erhalt des Schutzgebietes. (Originalzitat: “i proponenti di interventi non direttamente
connessi e necessari al mantenimento in uno stato di conservazione soddisfacente delle
specie e degli habitat presenti nel sito, ma che possono avere incidenze significative sul sito
stesso, singolarmente o congiuntamente ad altri interventi, presentano, ai fini della
valutazione di incidenza, uno studio volto ad individuare e valutare, secondo gli indirizzi
espressi nell’allegato G, i principali effetti che detti interventi possono avere sul proposto
sito di importanza comunitaria, sul sito di importanza comunitaria o sulla zona speciale di
conservazione, tenuto conto degli obiettivi di conservazione dei medesimi.”)

Die Vertraglichkeitspriifung ist ein Verfahren, bei dem im Vorfeld die Plane und Projekte
geprift werden, die bedeutende Auswirkungen auf ein bestehendes oder ein
auszuweisendes Schutzgebiet des Netzes Natura 2000 haben koénnten. Die
Vertraglichkeitsprifung muss fiir einzelne Pldane oder in Zusammenhang mit anderen
Planen oder Projekten durchgefiihrt werden, und bei der Priifung des Vorhabens sind die
Erhaltungsziele des betreffenden Schutzgebietes im Vordergrund.
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Auf staatlicher Ebene regelt der Art. 6 des Dekretes des Prasidenten der Republik 120/2003
die Vertraglichkeitspriifung (Amtsblatt Nr. 124 vom 30. Mai 2003). Der Artikel 6 ersetzt Art.
5 des DPR 357/1997. GemaR Absatz 1 von Art. 6 mussen bei Raumordnungspldnen und
Raumordnungsprojekten die bestehenden und die auszuweisenden Schutzgebiete von
gemeinschaftlicher Bedeutung und die besonderen Schutzgebiete beriicksichtigt werden.
Bei den Planen, die der Umwelpriifung unterliegen, ist die Vertraglichkeitsprifung ein Teil
dieses Verfahrens, sofern die negativen Auswirkungen der geplanten Vorhaben auf die
Natura-2000-Schutzgebiete und ihre Erhaltung ausdriicklich analysiert werden.

Angesichts des derzeitigen Standes der Planungen im nachhaltigen Mobilitatsplan ist die
Vertraglichkeitspriifung daher nicht als "Screening"* gemaR Abs. 3 und 4 von Art. 6 der
Richtlinie 92/43/EWG - Anhang A anzusehen, um die moglichen Auswirkungen der im Plan
enthaltenen MalRnahmen zu prifen. Im Falle von moglichen Auswirkungen muss ein Bericht
Uber die Vertraglichkeitsprifung verfasst werden, in dem verschiedene, auch
projektbezogene Aspekte im Detail geprift und analysiert werden, um die effektiven
Auswirkungen der Vorhaben auf das Schutzgebiet zu erfassen.

Die Autonome Provinz Bozen hat nach Erlass der FFH-Richtlinie (vgl. Art. 6) das Dekret des
Landeshauptmannes Nr. 63 vom 26. Oktober 2001 verabschiedet. Dieses Dekret wurde in
das Landesgesetz Nr. 6 vom 12. Mai 2010 {bernommen (Naturschutzgesetz). Die
Vertraglichkeitsprifung ist fur alle Plane und Projekte vorgeschrieben, die ein Natura-2000-
Gebiet  erheblich  beeintrachtigen  kdonnten. Sie wird im  Rahmen der
Genehmigungsverfahren vorgenommen, welche die Rechtsvorschriften des Landes fiir die
betreffenden Plane und Projekte bereits vorsehen. Das heit, dass keine neuen Verfahren
eingefiihrt worden sind, sondern dass diese Prifung ein Teil der Bewertungs- und
Genehmigungsverfahren ist.

Damit die Stellungnahme der Fachperson oder der von der Landesabteilung Natur und
Landschaft beauftragten Fachperson Ulber die Vertraglichkeit des Plans oder Projektes mit
dem betroffenen Schutzgebiet eingeholt werden kann, missen die im Anhang F des
Landesgesetzes Nr. 6 vom 12. Mai 2010 aufgelisteten Unterlagen vorgelegt werden.

Abb.1.1- Netzwerk Natura 2000 in Siidtirol (angepasster MaRBstab) (Quelle:
http://gis2.provinz.bz.it/geobrowser/?
project=geobrowser_pro&view=geobrowser_pro_atlas-b&locale=it)
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Die Abbildung zeigt, dass es auf dem Gemeindegebiet von Bozen keine Natura-2000-
Schutzgebiete gibt. Da sich aber in der unmittelbaren Umgebung des Bozner
Gemeindegebietes Natura-2000-Schutzgebiete befinden, wurde im vorliegenden Bericht
eine Voruntersuchung im Sinne von Art. 6 der FFH-Richtlinie durchgefiihrt, um die
moglichen indirekten Auswirkungen auf diese Schutzgebiete festzustellen. In einer einzigen
Karte wurden die geplanten Mallnahmen des nachhaltigen Mobilitsplans und die
ausgewiesenen Schutzgebiete eingetragen.

Gegenstand der Vertraglichkeitspriifung ist der nachhaltige Mobilitatsplan der Stadt Bozen.
Der nachhaltige Mobilitatsplan ist ein strategischer Plan, der das Ziel verfolgt, die Mobilitat
in einem mittel- bis langfristigen Zeitrahmen (10 Jahre) zu mehr Nachhaltigkeit hin zu
orientieren. Er sieht Monitorings und Ergebnisprifungen vor, die in regelmalligen
Abstdanden durchgefiihrt werden. Weiters entwickelt der Mobilitatsplan eine Gesamtvision
des Mobilitdtssystems, und er ist eng mit bereichsspezifischen Plénen und
Raumordnungspldanen - sowohl auf kommunaler wie auf Ubergeordneter Ebene -
verbunden und koordiniert.

Comuni darlegen wird, hat der nachhaltige Mobilitatsplan keine negativen
biete von gemeinschaftlicher Bedeutung und auf die besonderen
es Natura 2000, die in den Gemeinden liegen, die an das
2n angrenzen.

Confine comunale
Localita e Toponimi
I Localita
Natura 2000 - Siti wurden auch die moglichen Interferenzen zwischen den im
Aree Natura2000 |lan enthaltenen Vorhaben/Projekten und den Schutzgebieten
dridalysiert.
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2  METHODIK UND WICHTIGSTE RECHTQUELLEN

GemaR der Richtlinie 92/43/EWG, dem DPR 8. September 1997, Nr. 357, abgedndert mit
D.P.R. 12. Marz 2003, Nr. 120 sowie gemaR R.G. 14. April 2004, Nr. 7 erfordern Plane oder
Projekte, die nicht unmittelbar mit der Erhaltung und Verwaltung des Gebietes in
Verbindung stehen, eine Vertraglichkeitsprifung, mit welcher die Auswirkungen der
Umsetzung des Planes bzw. des Projektes auf die Erhaltung des Gebietes Uberprift werden.

Die vom Art. 5, Abs. 2 des Dekrets des Prasidenten des Republik Nr. 357/97 vorgesehene
Vertraglichkeitsprifung wird von der fiir die Genehmigung des Planes zustandigen Behdrde
im Rahmen der strategischen Umweltprifung (SUP/SUTP) durchgefiihrt.

Die Vertraglichkeitsprifung und ihre Ergebnisse werden gemall dem Beschluss des
Regionalausschusses der Region Emilia Romagna Nr. 1191 vom 24.07.2007 “Approvazione
direttiva contenente i criteri di indirizzo per l'individuazione, la conservazione, la gestione
ed il monitoraggio dei SIC e delle ZPS” sowie gemal} den Richtlinien fir die Durchfihrung
der Vertraglichkeitsprifung gemaR Art. 2, Abs. 2 des R.G. 7/04 der Region Emilia Romagna
durchgefiihrt bzw. dargelegt.

In Sachen Flora und Fauna wurden die geltenden Gesetzesbestimmungen berlcksichtigt,
die auch internationale Konventionen, Staats- und Regionalgesetze, Verordnungen fiir
Schutzgebiete und Parks sowie die regionalen und Landesvorschriften der Plane fir die
Wildbewirtschaftung/fiir Jagdtiere umfassen.

Insbesondere werden die Entnahme, die Verwaltung und der Schutz der wildlebenden Tiere
durch folgende Vorschriften geregelt:

. Richtlinie 79/409/EWG i.g.F. "Erhaltung der wildlebenden Vogelarten";
. Richtlinie 92/43/EWG "Erhaltung der natirlichen Lebensraume";

. Berner Konvention (1979);

° Bonner Konvention (1979);

. Staatsgesetz Nr. 157/92;

. R.G. Nr. 2/77 in geltender Fassung;

° R.G. Nr. 8/94 in geltender Fassung;

. R.G. Nr. 7/04 in geltender Fassung.

Der vorliegende Bericht erfiillt die gesetzlichen Anforderungen und setzt sich aus folgenden
grundlegenden Elementen zusammen:

. Beschreibung der PlanmaBnahmen, die in der Nahe der Gebiete von
gemeinschaftlicher Bedeutung umzusetzen sind, mit zusammenfassender
Beschreibung der Zielsetzungen, der MaRBnahmen/Aktionen desselben Planes, wobei
auch die moglichen Alternativen beriicksichtigt werden;
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° Ubernahme der PlanmaRnahmen/Planaktionen fiir die Natura-2000-Gebiete in die
Ubergeordneten Planungsinstrumente;

° Beschreibung der allgemeinen Eigenschaften der Gebiete, die sich im Gebiet der
Gemeinde Bozen oder in angrenzenden Zonen befinden;

° Datenblatt mit der Beschreibung des Gebietes, wo die PlanmaBnahmen/Planaktionen
umgesetzt werden;

. Analyse der Vertraglichkeit, die auf der Grundlage der
PlanmaRBnahmen/Planaktionen, der Eigenschaften der geschitzten Gebiete sowie der
Interventionsbereiche die kritischen Elemente und die erwarteten Auswirkungen
ermittelt, die Tragweite dieser Auswirkungen bewertet und die Umweltaspekte
ausweist, die davon am meisten betroffen sind; in dieser Phase werden auch die
Verbesserungs- und/oder AusgleichsmaBnahmen identifiziert, die als notwendig
befunden werden; die durchgefiihrten Prifungen erméglichen es, zu begutachten,
ob die Auswirkungen der PlanmaRnahmen annehmbar sind oder nicht.

e Anlagen: aktualisierter Datenbogen Natura 2000 der Gebiete, die sich in der
Gemeinde der Gemeinde oder in angrenzenden Zonen befinden, die auf der
Internetseite
http://www.provincia.bz.it/natura-ambiente/natura-territorio/natura2000/rete-
natura-2000.asp abrufbar sind.

Es folgt eine kurze Zusammenfassung der Zielsetzungen und der Inhalte der geltenden
Gesetzesbestimmungen lber die wildlebenden Tiere.

2.1 Wichtigste Rechtsquellen:

2.1.1 Richtlinie 92/43/EWG "Erhaltung der natiirlichen Lebensrédume"

Die Richtlinie 92/43/EWG "Lebensrdume" hat zum Ziel, zur Sicherung der Artenvielfalt
durch die Erhaltung der natiirlichen Lebensrdume sowie der wildlebenden Tiere und
Pflanzen im europdischen Gebiet der Mitgliedsstaaten beizutragen.

Die aufgrund dieser Richtlinie getroffenen MaRnahmen zielen darauf ab, einen giinstigen
Erhaltungszustand der natlrlichen Lebensraume und wildlebenden Tier- und Pflanzenarten
von gemeinschaftlichem Interesse zu bewahren oder wiederherzustellen.

In den Anhéngen zur Richtlinie befinden sich Listen von Lebensrdumen bzw. von Tier- und
Pflanzenarten, fiir welche verschiedene Erhaltungs- und SchutzmalRnahmen erforderlich
sind.

° Anhang |: Natirliche Lebensrdume von gemeinschaftlichem Interesse, fiir deren
Erhaltung besondere Schutzgebiete (BSG) ausgewiesen werden missen.

. Anhang II: Tier- und Pflanzenarten von gemeinschaftlichem Interesse, fir deren
Erhaltung besondere Schutzgebiete ausgewiesen werden miuissen.

° Anhang llI: Kriterien zur Auswahl der Gebiete, die als Gebiete von gemeinschaftlicher
Bedeutung bestimmt und als besondere Schutzgebiete ausgewiesen werden
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kdénnten.

° Anhang IV: Streng zu schiitzende Tier- und Pflanzenarten von gemeinschaftlichem
Interesse.

Die vorgenannten Anhange sind mit der Richtlinie 97/62/EG abge&dndert und aktualisiert
worden.

Auf der Grundlage der in den Anhdngen enthaltenen Listen wurden die Gebiete von
gemeinschaftlicher Bedeutung (GGB) ausgewiesen, die nach ihrer Auswahl seitens der
Europdischen Union zu besonderen Schutzgebieten (BSG) werden, aus welchen sich das
Netz Natura 2000 fir die Erhaltung des europadischen Naturerbes zusammensetzt.

Zwecks Umsetzung dieser Richtlinie wurde in Italien das D.P.R. 357/97 verabschiedet, das
durch das D.P.R. 120/03 abgeédndert wurde.

Auf regionaler Ebene findet das Dekret mit dem RG 14. April 2004, Nr. 7 Anwendung. Die
offizielle Liste der GGB ist im M.D. 03.04.2000, Nr. 65 enthalten, das von der Region Emilia
Romagna mit Beschluss des Regionalrates Nr. 1242 vom 15. Juli 2002 und mit den
Beschliissen des Regionalausschusses Nr. 167 vom 13. Februar 2006 und Nr. 456 vom 3.
April 2006 abgedndert wurde.

2.1.2  Richtlinie 79/409/EWG i.g.F. "Erhaltung der wildlebenden Vogelarten”

Diese Richtlinie betrifft die Erhaltung samtlicher wildlebenden Vogelarten, die im
europdischen Gebiet der Mitgliedsstaaten heimisch sind. Sie hat den Schutz, die
Bewirtschaftung und die Regulierung dieser Arten zum Ziel und regelt deren Nutzung. Sie
gilt fir Vogel, ihre Eier, Nester und Lebensraume.

Die Anhange zur Richtlinie enthalten Listen von Vogelarten, die verschiedene Schutzformen
oder verschiedene Formen der Nutzung durch den Menschen erfordern.

° Anhang |: Vogelarten, fiir welche besondere SchutzmalRnahmen notwendig sind und
deren Lebensrdume die Einrichtung von besonderen Schutzgebieten (BSG) erfordern;

° Anhang II/1: Vogelarten, die entnommen werden kénnen;

° Anhang 11/2: Vogelarten, die nur in einigen Mitgliedsstaaten entnommen werden
konnen;

. Anhang IlI/1: Vogelarten, die gejagt, transportiert, gehalten und vermarktet werden
kénnen;

° Anlage IIl/2: Vogelarten, die in den Mitgliedsstaaten, die bei der Europaischen Union

darum ersuchen, gejagt, transportiert, gehalten und vermarktet werden kénnen.

Vorgenannte Anhange wurden durch die Richtlinien 85/411/EWG, 91/244/EWG, 97/49/EG
abgeandert und aktualisiert.

Zwecks Umsetzung dieser Richtlinie wurden in Italien das Gesetz 157/92 und das D.P.R. Nr.
357 vom 8. September 1997 verabschiedet, das durch das D.P.R. 120 vom 12. Marz 2003
abgedndert wurde. Auf regionaler Ebene findet das Dekret durch das RG Nr. 7/04
Anwendung. Die offizielle Liste der besonderen Schutzgebiete ist im M.D. 03.04.2000, Nr.
65 enthalten, das von der Region Emilia Romagna mit Beschluss des Regionalrates Nr.
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1816 vom 22. September 2003 und mit den Beschliissen der Regionalausschusses Nr. 167
vom 13. Februar 2006 und Nr. 456 vom 3. April 2006 abgedndert wurde.

2.1.3 Staatsgesetze

3  D.P.R. Nr. 357 -8.9.97 (Amtsblatt Nr. 219 - 23.10.97): "Durchfiihrungsbestimmung zur
Umsetzung der Richtlinie 92/43/EWG zur Erhaltung der natirlichen Lebensrdume
sowie der wild lebenden Tiere und Pflanzen".

4  Dekret des Umweltministeriums vom 20.1.99 (Amtsblatt Nr. 32 - 9.2.99): Anderung der
Listen der Tierarten und der Lebensrdume (Anl. A und B D.P.R. 357/97)

5 D.P.R. Nr. 120 - 12.3.03 (Amtsblatt Nr. 124 - 30.5.03): "Anderungen und Ergidnzungen
zum DPR vom 8. September 1997, Nr. 357, in geltender Fassung betreffend die
Umsetzung der Richtlinie 92/43/EWG zur Erhaltung der natlrlichen Lebensrdume
sowie der wild lebenden Tiere und Pflanzen".

6 Im Jahre 2007 wurde das D.P.R. 357/97 nach der Verfassung des oben zitierten
koordinierten Textes und nach der EU-Erweiterung um Rumanien und Bulgarien mit
der Aktualisierung der Anhange (A, B, D, E) wieder iberarbeitet.

2.1.4. Landesgesetze

Es folgt das Verzeichnis der Gesetzestexte, Beschliisse und Rundschreiben, die fir
Landschaftsschutz und Raumordnung in Slidtirol von Bedeutung sind.

° Landesraumordnungsgesetz (LROG) L.G. vom 11. August 1997, Nr. 13;
° Landschaftsschutzgesetz L.G. vom 25. Juli 1970, Nr. 16;
° Naturschutzgesetz L.G. vom 12. Mai 2010, Nr. 6;

. Verbaute Ortskerne - Enteignung flr gemeinnttzige Zwecke in Bereichen, fir die das
Land zustandig ist - L.G. vom 15. April 1991, Nr. 10, Art. 12;

° Bestimmungen und MaRnahmen fiir die Entwicklung und Pflege der Naturparke - L.G.
vom 12. Marz 1981, Nr. 7.

Die Sonderbestimmungen zu den Natura-2000-Gebieten sind im Abschnitt IV des
Landesgesetzes vom 12. Mai 2010, Nr. 6 (Naturschutzgesetz) angefiihrt, wobei Art. 20 die
Zielsetzung, Art. 21 die SchutzmaRnahmen und Art. 22 die Vertraglichkeitspriifung regeln;
Anhang D fihrt die Gebiete gemeinschaftlicher Bedeutung, Anhang E die Besonderen
Vogelschutzgebiete an, die auf Landesebene ausgewiesen worden sind.

Art. 22 sieht Folgendes vor:

"1. Die Vertrdglichkeitspriifung ist fiir alle Pldne und Projekte vorgeschrieben, die ein
Natura-2000-Gebiet erheblich beeintrdchtigen kénnen. Sie wird im Rahmen der
Genehmigungsverfahren vorgenommen, welche die Rechtsvorschriften des Landes fiir die
betreffenden Pldne und Projekte bereits vorsehen.

2. Die gemdf3 den Rechtsvorschriften des Landes fiir die Uberpriifung und Genehmigung von
Pldnen und Projekten zustdndigen Einzel- oder Kollegialorgane holen dafiir von der
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Fachperson oder beauftragten Person der Landesabteilung Natur und Landschaft die
Stellungnahme (iber die Vertrdglichkeit des Planes oder Projektes mit dem betroffenen
Gebiet und dessen Erhaltung ein.

3. Fiir die Stellungnahme laut Absatz 2 muss der bzw. die Antragstellende die in der Anlage F
angefiihrten Unterlagen vorlegen.

4. Vorbehaltlich der Bestimmung des Absatzes 5 kann ein Plan oder Projekt aus zwingenden
Griinden des liberwiegenden dffentlichen Interesses, einschlieflich solcher sozialer oder
wirtschaftlicher Art, auch bei negativer Stellungnahme der Fachperson oder der
beauftragten Person der Landesabteilung Natur und Landschaft genehmigt werden, falls
keine Alternative vorhanden ist.

5. Befindet sich in dem betreffenden Gebiet ein prioritdrer natiirlicher Lebensraum oder eine
prioritéire Art, so kénnen nur Erwdgungen im Zusammenhang mit der Gesundheit des
Menschen und der Gffentlichen Sicherheit oder im Zusammenhang mit mafigeblichen
glinstigen Auswirkungen fiir die Umwelt oder, nach Stellungnahme der Europdischen
Kommission, andere zwingende Griinde des iiberwiegenden &ffentlichen Interesses geltend
gemacht werden." {(...)

Der Anhang F "Im Sinne von Artikel 22 fiir die Vertrdglichkeitspriifung vorzulegende
Unterlagen" besagt Folgendes:

"Pléne:

o a) Standortbestimmung der betroffenen Gebiete und Angabe ihres Schutzstatus in
Bezug auf das Netzwerk Natura 2000;

o b) Beschreibung der Merkmale und Inhalte des Plans, welcher Auswirkungen auf den
Schutzstatus der Natura-2000-Gebiete haben kann;

o c) Auflistung von eventuellen Konflikten zwischen den Inhalten/Zielsetzungen des
Plans und den Erhaltungszielen des Netzwerks Natura 2000 und ihrer Auswirkungen;

o d) Auflistung von MafSnahmen zur Ldsung eventueller Konflikte (eventuelle
Ausgleichsmafinahmen), die in jedem Falle auf den Schutz und die Aufwertung der
Lebensrdume und der dort vorkommenden Arten ausgerichtet sind."

Es wird ferner auf folgende Dokumente hingewiesen:

° Beschluss der Landesregierung vom 28. Janner 2008, Nr. 229 ErhaltungsmaRnahmen
fir die Vogelschutzgebiete (BSG) gemaR Artikel 4 der Richtlinie 79/409/EWG des
Rates vom 2. April 1979 (Vogelschutzrichtlinie) sowie gemaR Artikel 6 der Richtlinie
92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992 (FFH-Richtlinie);

° Landesgesetz vom 5. April 2007, Nr. 2 in geltender Fassung, Umweltprifung fir Plane
und Projekte.

° Beschluss der Landesregierung vom 6. September 2004, Nr. 3243 (Teilplan zum
Gewadsserschutzplan) sowie Beschluss der Landesregierung vom 14. Juli 2015, Nr.
834, (Besonders sensible Gewasserabschnitte gemaR Art. 34 des Landesgesetzes Nr.
2/2015)

° Beschluss der Landesregierung vom 15. April 2002, Nr. 1332, Leitfaden fir die
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Ausarbeitung der Managementpldne fiir die Natura-2000-Gebiete in Siidtirol.

° Aktualisierung und Erganzung der Liste der Natura-2000-Gebiete mittels Dekrete des
Landeshauptmanns vom 7. Juni 2002, Nr. 18, vom 19. Marz 2004, Nr. 9, vom 9.
Februar2005, Nr. 4, und vom 22. Februar 2006, Nr. 8

° Beschluss der Landesregierung vom 30. Dezember 1999, Nr. 6188 uber die
Ausweisung von 16 Vogelschutzgebieten (BSG)

° Entscheidung der Landesregierung vom 26. Juni 1995 ber die Bestimmung und
Ubermittlung von 34 vorgeschlagenen Gebieten von gemeinschaftlicher Bedeutung
(vGGB).

° Beschluss der Landesregierung vom 20. Marz 1995, Nr. 1308 — Abkommen zwischen

Umweltministerium — Amt flir Naturschutz und Autonome Provinz Sudtirol fiir den
Beitritt zum Projekt Corine-Bioitaly / Umsetzung der Habitat-Richtlinie 92/43/EWG.

2.2. Ausweisung der zustédindigen Behérde fiir die Vertréiglichkeitspriifung

Art. 22 des Landesgesetzes vom 12. Mai 2010, Nr. 6 (Naturschutzgesetz) sieht Folgendes
vor: "Die Vertrdglichkeitspriifung ist fiir alle Pléne und Projekte vorgeschrieben, die ein
Natura-2000-Gebiet erheblich beeintréichtigen kénnen. Sie wird im Rahmen der
Genehmigungsverfahren vorgenommen, welche die Rechtsvorschriften des Landes fiir die
betreffenden Pldne und Projekte bereits vorsehen."

Die gemaR den Rechtsvorschriften des Landes fiir die Uberpriifung und Genehmigung von
Planen und Projekten zustandigen Einzel- oder Kollegialorgane sind daher die zustandigen
Behorden, die dafiir von der Fachperson oder beauftragten Person der Landesabteilung
Natur und Landschaft die Stellungnahme Uber die Vertraglichkeit des Planes oder Projektes
mit dem betroffenen Gebiet und dessen Erhaltung einholen.

Der Plan fur nachhaltige stadtische Mobilitdt (Sustainable Urban Mobility Plan - SUMP)
wird von der Stadtgemeinde Bozen ausgearbeitet und genehmigt.

Die Stadtgemeinde Bozen ist daher die fiir die Vertraglichkeitspriifung zustandige Behorde.
Bei der Durchfiihrung der Vertraglichkeitspriifung wird die zustdndige Behorde auch die
Stellungnahme der Fachperson oder beauftragten Person der Landesabteilung Natur und
Landschaft einholen, die sich diesbezliglich im Rahmen ihrer Teilnahme am
Genehmigungsverfahren dullern kann.
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3.  DIE MERKMALE UND INHALTE DES NACHHALTIGEN MOBILITATSPLANS

3.1. Die Zielsetzungen des nachhaltigen Mobilitédtsplans

Der nachhaltige stadtische Mobilitatsplan (Sustainable Urban Mobility Plan - SUMP) wird in
mehreren Dokumenten ausdriicklich erwahnt:

° in der Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den
Europadischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen -
Aktionsplan urbane Mobilitat - KOM (2009) 490 endgiiltig;

° im WeiBbuch "Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum — Hin zu
einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem" - KOM
(2011) 144,

° im Paket fir urbane Mobilitat (Urban Mobility Package) - KOM (2013) 913 endgiiltig.

Der nachhaltige Mobilitatsplan wird von der Europdischen Kommission als ein strategisches
Planungsinstrument (Zeithorizont: 10 bis 15 Jahre) anerkannt, das dazu beitragt, Ergebnisse
auf dem Gebiet der nachhaltigen Mobilitdt zu erreichen, und das sich vorteilhaft auf die
Gewadhrung von EU-Finanzierungen auswirkt.

Die EU-Kommission hat im Rahmen des Projekts ELTISplus, das von der Europaischen Union
unter dem Programm Intelligente Energie - Europa (IEE) finanziert wird, einen Leitfaden fir
die Ausarbeitung von nachhaltigen stadtischen Mobilitdtsplanen entwickelt.

Der nachhaltige Mobilitatsplan ist ein strategischer Plan, der das Ziel verfolgt, die Mobilitat
in einem mittel- bis langfristigen Zeitrahmen zu mehr Nachhaltigkeit hin zu orientieren. Er
sieht Monitorings und Ergebnispriifungen vor, die in regelmaligen Abstianden durchgefiihrt
werden. Weiters entwickelt der Mobilitatsplan die Gesamtvision eines Mobilitdtssystems,
und er ist eng mit bereichsspezifischen Planen und Raumordnungspldanen - sowohl auf
kommunaler wie auf Gibergeordneter Ebene - verbunden und koordiniert.

Ausgehend von der Analyse des Ist-Standes, die sich insbesondere auf die negativen
Aspekte fur die Umwelt, die Gesellschaft und die Wirtschaft konzentriert, werden im
Rahmen eines partizipativen Prozesses die Zielsetzungen ausgearbeitet und die
MaBnahmen fiir ihre Umsetzung festgelegt. Dies erfolgt im Rahmen einer strategischen
Vision, in welche alle Projektpartner eingebunden sind.

3.2. Die Inhalte des nachhaltigen Mobilitéitsplans

Die Malnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans sollen zur Entwicklungen eines
nachhaltigeren und besser organisierten Stadtraumes beitragen, ohne die
Mobilitatsbedtrfnisse der Birgerinnen und Biirger - und vor allem der "schwachen"
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer - zu beschneiden. Daher enthalt der nachhaltige
Mobilitatsplan technische Angaben und Projektvorschlage, sowie "erzieherische"
Malnahmen und Vorschlage fiir die Abanderung von geltenden Rechtsbestimmungen. Ein
wichtiger Grundsatz des nachhaltigen Mobilitdtsplans ist die Information der Birgerinnen
und Biirger und ihre Einbindung in die verschiedenen Phasen.
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10



Strategische Umweltpriifung
Nachhaltiger Mobilitétsplan UMWELTBERICHT - VERTRAGLICHKEITSPRUFUNG

Fiir eine eingehendere Analyse dieser Aspekte wird auf den nachhaltigen Mobilitatsplan
verwiesen.

3.3. Das vom nachhaltigen Mobilitéitsplan betroffene Gebiet

Die vom nachhaltigen Mobilitatsplan betroffene Flache ist das Gemeindegebiet von Bozen.

3.4. Die wichtigsten Vorhaben des nachhaltigen Mobilitéitsplans

Die Zielsetzungen des nachhaltigen Mobilitdtsplans beschreiben die Ziele, die mit der
Umsetzung des nachhaltigen Mobilitatsplans erreicht werden sollen. Sie sind im
Projektbericht, im Vorbericht und im Umweltbericht definiert.

Auf der dem nachhaltigen Mobilitatsplan entnommenen Luftaufnahme sind die geplanten
Malnahmen und ihre Umsetzung eingezeichnet. Sie enthalt aber auch alle anderen
geplanten Projekte und Vorhaben, aufgeschliisselt nach Mobilitdtsbereichen.

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per 'Ambiente — Bologna
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Abb.3.2-  Der nachhaltige Mobilitatsplan der Stadtgemeinde Bozen (angepasster MaRstab)
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4. STANDORTBESTIMMUNG DER BETROFFENEN GEBIETE UND ANGABE IHRES
SCHUTZSTATUS IN BEZUG AUF DAS NETZWERK NATURA 2000

Die europdische Richtlinie "Lebensrdume" aus dem Jahr 1992 sieht vor, dass die
Mitgliedsstaaten Natura-2000-Gebiete ausweisen missen, um den Schutz von Tier- und
Vogelarten sowie Lebensrdumen von gemeinschaftlicher Bedeutung zu garantieren.

Derzeit sind in Sudtirol vier Gebiete von Gemeinschaftlicher Bedeutung (GGB) und 40
Besondere Schutzgebiete (BSG) gemaR Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie und 17 Besondere
(Vogel)Schutzgebiete (BSG) gemaR Vogelschutzrichtlinie ausgewiesen.

Die Flachen der Besonderen (Vogel)Schutzgebiete U(berlappen sich mit jenen der
Besonderen Schutzgebiete. Insgesamt nehmen die Natura-2000-Gebiete 150.047 Hektar
ein, das entspricht 20,3 Prozent der Landesflache. Die Gebiete sind gréRtenteils durch das
Sudtiroler Landesgesetz bereits als Schutzgebiete ausgewiesen.

Abb.4.3-  Netzwerk Natura 2000 in Sidtirol (Quelle: https://naturparks.provinz.bz.it/)
(angepasster MaBstab)
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Abb. 4.4 - Naturparks in Siidtirol (Quelle: https://naturparks.provinz.bz.it/) (angepasster
MafRstab)
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Um die hier vorhandenen, geschiitzten Areale und Natura-2000-Gebiete zu erforschen,
steht die Webseite der Autonomen Provinz Bozen (http://www.provinz.bz.it/natur-
umwelt/natur-raum/natura2000/natura-2000-gebiete-in-suedtirol.asp) zur Verfiigung, auf

welcher die Dokumente bezlglich jedes einzelnen Gebiets (Standarddatenbogen,
ErhaltungsmaRnahmen, Managementpldne) eingesehen werden kdnnen.

AulRerdem ist auf der Webseite der Autonomen Provinz Bozen die interaktive Kartographie
abrufbar, auf welcher die Abgrenzungen der Gebiete des Netzwerkes Natura 2000
angefihrt sind. (http://gis2.provinz.bz.it/geobrowser/?
project=geobrowser pro&view=geobrowser pro atlas-b&Ilocale=it)

Wie aus dem angefiihrten Teilplan hervorgeht, gibt es auf dem Gemeindegebiet von Bozen
keine Natura-2000-Schutzgebiete. In der an Bozen angrenzenden Gemeinde Deutschnofen
befinden sich zwei Schutzgebiete:

das Biotop Totes Moos (IT3110030, ein besonderes Schutzgebiet (BSG) nach der
Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie), das im Stidosten an das Gemeindegebiet von Bozen
grenzt,

und das Biotop Tschinggermoor (IT3110032, ein besonderes Schutzgebiet (BSG) nach
der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie), das ca. 2 km von der Grenze zwischen den
Gemeinden Bozen und Deutschnofen liegt.

Folgender Absatz enthdlt die Kurzbeschreibung der Natura-2000-Gebiete, die in
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unmittelbarer Nahe der Gemeinde Bozen liegen und von den geplanten MaBnahmen
betroffen sein kbnnten.
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Nachhaltiger Mobilititsplan

Abb.4.5- - Ausweisung der Natura-2000-Gebiete und der anderen Naturschutzgebiete in der Gemeinde — (angepasster MaRBstab)
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4.1. IT3110030 - ZSC - Biotop Totes Moos
Fléiche: 4,2 ha
Betroffene Provinz und Gemeinde: BOZEN (Deutschnofen)

Das Natura-2000-Gebiet stimmt vollstéindig mit dem Biotop Totes Moos (liberein, welches
mit Beschluss der Landesregierung vom 13. Oktober 2008, Nr. 3745, in geltender Fassung,
auf der Grundlage des Landesgesetzes vom 25. Juli 1970, Nr. 16, in geltender Fassung,
ausgewiesen wurde.

Beschreibung und Eigenschaften

Das Moorgebiet besteht aus mehreren Teilen, die durch baumbewachsene mineralische
Inseln voneinander getrennt sind.

Das Tote Moos kann als Ubergangsmoor mit Nieder- und Hochmoorteilen bezeichnet
werden.

Es dominieren Torfmoose und das Scheidige Wollgras (Eriophorum vaginatum). In den
Randbereichen ist eine artenreiche Niedermoorvegetation mit Seggen vorhanden.

Ziel der Ausweisung des Gebietes
Erhaltung der Moorvegetation
Hauptgefahrdungsfaktoren

. Beweidung;

. Veranderung der hydraulischen Bedingungen durch den Menschen.

Lebensrdume des Anhangs | der Richtlinie 92/43/EWG, aufgrund deren die Ausweisung
des Natura-2000-Gebietes erfolgt ist:

Kodex Bezeichnung

3150 Natirliche eutrophe Seen mit einer Vegetation des Magnopotamnions oder des

Hydrocharitions

7110 * Lebende Hochmoore

7120 Noch renaturierungsfahige degradierte Hochmoore

7140 Ubergangs- und Schwingrasenmoore

91D0 * Moorwalder

9410 Montane bis alpine bodensaure Fichtenwalder (Vaccinio-Piceetea)

* prioritére Lebensrdume und Arten gemdfs Anhang | und Il der FFH-Richtlinie
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Abb. 5.3 - Kartografische Unterlage des Gebietes IT3110030 - BSG - Biotop Totes Moos
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4.2. I1T3110032 - ZSC - Biotop Tschinggermoor
Fléche: 3,08 ha
Betroffene Provinz und Gemeinde: BOZEN (Deutschnofen)

Das Natura-2000-Gebiet stimmt vollstindig mit dem Biotop Tschinggermoor (iberein,
welches mit Beschluss der Landesregierung vom 13. Oktober 2008, Nr. 3745, in geltender
Fassung, auf der Grundlage des Landesgesetzes vom 25. Juli 1970, Nr. 16, in geltender
Fassung, ausgewiesen wurde.

Beschreibung und Eigenschaften

Das Tschinggermoor befindet sich in einer kleinen, tiefen Mulde und ist von Wald umgeben.
Das Moor ist durch die Verlandung eines ehemaligen Sees entstanden.

Nach einem Niedermoorstadium hat sich eine Hochmoorentwicklung eingestellt, wobei
gewisse Teile eher einen Niedermoorcharakter, andere eher einen Hochmoorcharakter
aufweisen. Im zentralen Teil befindet sich ein Restsee, der von Schwingrasen umgeben ist.

Ziel der Ausweisung des Gebietes
Erhaltung der Moorvegetation
Hauptgefahrdungsfaktoren

° Beweidung;

. Veranderung der hydraulischen Bedingungen durch den Menschen.

Lebensrdume des Anhangs | der Richtlinie 92/43/EWG, aufgrund deren die Ausweisung
des Natura-2000-Gebietes erfolgt ist:

Kodex Bezeichnung

3160 Natirliche dystrophe Seen

7110 * Lebende Hochmoore

7140 Ubergangs- und Schwingrasenmoore

91D0 * Moorwalder

9410 Montane bis alpine bodensaure Fichtenwalder (Vaccinio-Piceetea)

* prioritdre Lebensrdume und Arten gemdfs Anhang | und Il der FFH-Richtlinie
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Nachhaltiger Mobilitétsplan

Abb.5.4- - Kartografische Unterlage des Gebietes IT3110032 - BSG - Biotop Tschinggermoor
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5. BESCHREIBUNG DER INTEFERENZEN ZWISCHEN DEN GEPLANTEN VORHABEN UND
MASSNAHMEN UND DEM OKOSYSTEM (HABITAT UND TIER- UND PFLANZENARTEN)

Wie bereits oben festgestellt, gibt es auf dem Gemeindegebiet von Bozen keine Natura-
2000-Schutzgebiete. In der an Bozen angrenzenden Gemeinde Deutschschnofen befinden
sich hingegen zwei Schutzgebiete:

. das Biotop Totes Moos (IT3110030, gemalR der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie als
Besonderes Schutzgebiet (BSG) ausgewiesen), das im Sudosten an das
Gemeindegebiet von Bozen grenzt,

. und das Biotop Tschinggermoor (IT3110032, gemall der Fauna-Flora-Habitat-
Richtlinie ein Besonderes Schutzgebiet - BSG), das ca. 2 km von der Grenze zwischen
den Gemeinden Bozen und Deutschnofen liegt.

Die Flachen rund um die zwei Biotope, die in das Gemeindegebiet von Bozen hineinreichen,
liegen am Rande des Gemeindegebiets und somit in einem groBen Abstand von den am
dichtesten besiedelten Stadtgebieten und den Zonen mit der groBten Infrastrukturdichte.
Die meisten Wohngebiete, die Gewerbe- und Handelszonen, die touristischen
Einrichtungen und die Landwirtschaftsgebiete haben kaum Berilhrungspunkte mit den
Zonen, die wegen ihrer Landschaft und der dort lebenden Tier- und Pflanzenwelt als
besonders wertvoll eingestuft sind und daher besonders sensibel sind.

Auch wenn die MaRRnahmen, die der nachhaltigen Mobilitdatsplan enthalt, vor allem die
Mobilitdt und die am dichtesten besiedelten Gebiete betreffen, konnten sie dennoch
Auswirkungen auf die vorhandenen Natura-2000-Gebiete haben. Das trifft insbesondere
auf die Infrastrukturvorhaben zu. Es ist daher notwendig, bei jeder einzelnen MalRnahme
die eventuellen Auswirkungen auf die Schutzgebiete zu prifen.

Die Malnahmen im nachhaltigen Mobilitatsplan lassen sich in zwei groRe Gruppen
einteilen: die MaBnahmen, die vorhandene Infrastrukturen betreffen, und die MalRnahmen,
die neue Infrastrukturprojekte vorsehen.

Bei den MaBnahmen, die vorhandene Infrastrukturen betreffen, geht es vor allem um die
Optimierung der bereits existierenden Infrastrukturen und um die Umsetzung von gezielten
Projekten und Aktionen, mit denen die Mobilitat in Bezug auf die Nachhaltigkeit verbessert
werden soll. Es sollen auch Anreize fir die Verwirklichung von nachhaltigen und
umweltschonenden Projekten und  Vorhaben  geschaffen  werden. Diese
MaRnahmen/Strategien sind fir die Erreichung der Zielsetzungen des nachhaltigen
Mobilitatsplans unerlasslich, sie haben jedoch meistens keine groBen Auswirkungen auf das
betreffende Gebiet. Es kann daher festgestellt werden, dass diese Malnahmen keine
Auswirkungen auf die Natura-2000-Gebiete haben, und sie werden daher vom
Bewertungsprozess ausgegliedert.

Die anderen MaRnahmen im nachhaltigen Mobilitatsplan, die hingegen die Verwirklichung
von neuen Infrastrukturprojekten betreffen, kénnen hingegen direkte oder indirekte
Auswirkungen auf die erwahnten Schutzgebiete haben. Es wurde daher eine eingehendere
standortbezogene Untersuchung durchgefiihrt.
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Die MaBnahmen des nachhaltigen Mobilitatsplans sind im Detail in den entsprechenden
Kapiteln des Plans beschrieben.

5.1. Vorbewertung der méglichen Interferenzen mit den untersuchten Natura-2000-
Gebieten

Um die moglichen negativen Auswirkungen des nachhaltigen Mobilitatsplans festzustellen,
sind in der folgenden Luftaufnahme die geplanten MaBnahmen des Plans und die zwei
Schutzgebiete eingezeichnet worden: Man sieht, dass es keine direkten und auch keine
indirekten Interferenzen mit den Flichen in der unmittelbaren Umgebung der
Schutzgebiete gibt (Bei beiden Schutzgebieten wurde ein 2 km breiter Umkreis
bericksichtigt).
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Abb. 5.6 - Interferenzen zwischen den MaBBnahmen im nachhaltigen Mobilitdtsplan und den Schutzgebieten (angepasster MafBstab)
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In der Luftaufnahme sind die verschiedenen MalRnahmen des nachhaltigen Mobilitdtsplans
im Gemeindegebiet von Bozen eingezeichnet: Es sind keine Auswirkungen feststellbar,
weder auf die aulerhalb der Gemeinde Bozen liegenden Schutzgebiete, noch auf die
unmittelbare Umgebung dieser Schutzgebiete. Alle MaBnahmen des nachhaltigen
Mobilitatsplans konzentrieren sich auf bewohnte Gebiete oder die daran angrenzenden
Bereiche.

Es wird daher festgestellt, dass die Auswirkungen des nachhaltigen Mobilitdtsplans auf die
untersuchten Natura-2000-Gebiete gleich null sind.

Auswirkungen auf die abiotischen Komponenten:

Es wird festgestellt, dass die Auswirkungen des nachhaltigen Mobilitdtsplans auf die
abiotischen Komponenten der untersuchten Natura-2000-Gebiete (Atmosphére, ober- und
unterirdische Gewadsser, Boden und Untergrund, Larm) gleich null sind, sowohl in den
Schutzgebieten als auch in ihrer unmittelbaren Umgebung: Es wird keinen Verbrauch von
Boden geben, keine Versiegelungen von unversiegelten Flachen, keine negativen
Auswirkungen auf die Stabilitdit und Zusammensetzung der Bdden, auf eventuell
vorhandene Gewasser und Wasserlaufe und es ist auch keine mogliche Verunreinigung des
Grundwassers vorherzusehen.

Auswirkungen auf die biotischen Komponenten:

Es wird festgestellt, dass die Auswirkungen des nachhaltigen Mobilitdtsplans auf die
biotischen Komponenten der untersuchten Natura-2000-Gebiete (auf die Habitate und die
Flora und Fauna) gleich null sind. Aufgrund ihrer Lage auBerhalb des Gemeindegebietes von
Bozen und der Daten im nachhaltigen Mobilitatsplan konnen Auswirkungen auf das Habitat
und die Tier- und Pflanzenwelt ausgeschlossen werden.

Auswirkungen auf die Okologie:

Mit Verweis auf die Uberlegungen oben und unter Beriicksichtigung der Standorte der
Schutzgebiete wird festgestellt, dass die Auswirkungen des nachhaltigen Mobilitatsplans
auf die Okologie in den untersuchten Natura-2000-Gebieten gleich null sind.
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6. SCHLUSSBEMERKUNGEN: BEWERTUNG DER AUSWIRKUNGEN DES NACHHALTIGEN
MOBILITATSPLANS AUF DIE UNTERSUCHTEN GEBIETE

Bezliglich der Auswirkungen des nachhaltigen Mobilitdtsplans auf die untersuchten

Schutzgebiete wird abschlieBend Folgendes festgestellt:

. Es gibt auf dem Gebiet der Stadtgemeinde Bozen keine Natura-2000-Schutzgebiete.
Zwei Gebiete von Gemeinschaftlicher Bedeutung (GGB) sind marginal mit dem
Gemeindegebiet verbunden, jedoch handelt es sich hierbei um Randgebiete, die vom
Hauptwohngebiet (Landeshauptstadt) weit entfernt sind und an der Grenze zum
Gemeindegebiet Deutschnofen liegen (Biotop Totes Moos, Kodex IT3110030, BSG -
Biotop Tschinggermoor, Kodex 1T3110032, BSG).

. Der nachhaltige Mobilitatsplan enthdlt MaRnahmen, die bereits vorhandene
Infrastrukturen betreffen, und Projekte fir neue Infrastrukturvorhaben. Bei den
bereits vorhandenen Infrastrukturen wird festgestellt, dass es keine Auswirkungen
auf die Natura-2000-Gebiete gibt, die an die Gemeinde Bozen angrenzen.

. Die neuen Infrastrukturprojekte, die der nachhaltige Mobilitdtsplan enthalt,
konzentrieren sich auf das bewohnte Gebiet der Landeshauptstadt, das in
Okologischer und landschaftlicher Hinsicht nicht besonders wertvoll ist und auch
keine Schutzgebiete aufweist. Daher wird festgehalten, dass die neuen
Infrastrukturprojekte keine Auswirkungen auf die untersuchten Schutzgebiete des
Natura-2000-Projekts haben werden.

. Es sind auch keine Auswirkungen auf die abiotischen Komponenten zu erwarten,
denn im nachhaltigen Mobilitatsplan sind keine Bauvorhaben oder Malinahmen
vorgesehen, die sich negativ auf die Stabilitdt und die Beschaffenheit der Béden und
die eventuell vorhandenen Wasserlaufe auswirken oder die eine mogliche
Verunreinigung des Grundwassers zur Folge haben konnten oder die einen
Verbrauch an Boden oder eine Versiegelung der Flachen verursachen kdnnten.

. Es sind auch keine Auswirkungen auf die biotischen Komponenten feststellbar, d.h.
auf das Habitat und die Tier- und Pflanzenwelt in den untersuchten Natura-2000-
Schutzgebieten.

. Bezliglich der Standorte der zwei Schutzgebiete wird festgestellt, dass die
Auswirkungen des nachhaltigen Mobilitdtsplans auf die Okologie in den untersuchten
Natura-2000-Schutzgebieten gleich null sind.

Es wird an dieser Stelle darauf verwiesen, dass es das Ziel des nachhaltigen Mobilitatsplans
ist, die Verkehrsbewegungen in Zukunft “nachhaltiger” zu gestalten im Vergleich zu heute,
was mit positiven Auswirkungen auf die Umwelt und die landschaftlich wertvollen Gebiete
verbunden sein wird.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der nachhaltige Mobilitdtsplan keine
negativen Auswirkungen auf die Umwelt hat bzw. MalBnahmen enthalt, die sich positiv auf
die Umwelt auswirken werden.

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per 'Ambiente — Bologna
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6.1. Eventuelle Mafinahmen zur Abschwiichung der negativen Auswirkungen des
nachhaltigen Mobilitéitsplans

Da der nachhaltige Mobilitatsplan keine negativen Auswirkungen auf die Umwelt haben
wird, missen keine MaBnahmen definiert werden, um die negative Auswirkungen
abzuschwachen oder zu beheben.

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per 'Ambiente — Bologna
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7. STANDARDDATENBOGEN DER SCHUTZGEBIETE IN DER GEMEINDE BOZEN

AIRIS S.r.l. - Ingegneria per I'Ambiente — Bologna
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1. SITE IDENTIFICATION

Back to top
1.1 Type

B

1.2 Site code

IT3110030

1.3 Site name

Biotopo Torbiera Totes Moos

1.4 First Compilation date

1995-06

1.5 Update date

2017-01

1.6 Respondent:

Name/Organisation: Provincia Autonoma di Bolzano, 28. Natura, paesaggio e sviluppo del territorio

Address:

Email: natura.territorio@provincia.bz.it

1.7 Site indication and designation / classification dates

Date site classified No data




as SPA:

National legal
reference of SPA
designation

Legge provinciale del 12 maggio 2010, n.6 ( Pubblicata nel Bollettino Ufficiale il
25 maggio 2010, n.21): Legge di tutela della natura e altre disposizioni

Date site proposed

as SCI: 1995-09
Date site confirmed

as SCI: No data
Date site 2016-11

designated as SAC:

National legal
reference of SAC DM 22/11/2016 - G.U. 285 del 06-12-2016
designation:

2. SITE LOCATION

Back to top
2.1 Site-centre location [decimal degrees]:
Longitude: 11.381200
Latitude: 46.448800
2.2 Area [ha]
4.2000
2.3 Marine area [%]
0.0000
2.4 Sitelength [km]:
0.00
2.5 Administrative region code and name
NUTS level 2 code Region Name
ITD1 Provincia Autonoma Bolzano/Bozen
2.6 Biogeographical Region(s)
Alpine (100.00 %)
3. ECOLOGICAL INFORMATION
Back to top

3.1 Habitat types present on the site and assessment for them
Annex I Habitat types Site assessment

Cover Cave Data

Code | PF | NP [ha] [number] quality

A|B|C|D A|B|C

Representativity 23:?;2’: Conservation Global



Annex I Habitat types Site assessment

Cover Cave Data A|B|C|D A|B|C

Code | PF | NP [ha] [number] quality

Representativity 23:?;2’: Conservation Global
P 0.08  0.00 G B C B B
% 0.94  0.00 G B C B B
P 0.41  0.00 G C C B C
a0 0.16  0.00 G A C B A
? 1.78  0.00 G B C B B
— 0.32  0.00 G B C B B

PF: for the habitat types that can have a non-priority as well as a priority form (6210, 7130, 9430)
enter "X" in the column PF to indicate the priority form.

NP: in case that a habitat type no longer exists in the site enter: x (optional)

Cover: decimal values can be entered

Caves: for habitat types 8310, 8330 (caves) enter the number of caves if estimated surface is not
available.

Data quality: G = 'Good' (e.g. based on surveys); M = 'Moderate' (e.g. based on partial data with
some extrapolation); P = 'Poor' (e.g. rough estimation)

3.2 Species referred to in Article 4 of Directive 2009/147/EC and listed in Annex II of
Directive 92/43/EEC and site evaluation for them

Species Population in the site Site assessment
Scientific . .

G Code N S NP T Size Unit Cat. D.qual. A|B|C|D A|B|C
ame

Min Max Pop. Con. Iso. Glo.

Bombina

A 1193 variegata p P C C C C
Gallinago

B |A153 gallinago [¢ R C B c C
Luscinia

B A272 oo C R C B C C

Group: A = Amphibians, B = Birds, F = Fish, I = Invertebrates, M = Mammals, P = Plants, R = Reptiles
S: in case that the data on species are sensitive and therefore have to be blocked for any public access
enter: yes

NP: in case that a species is no longer present in the site enter: x (optional)

Type: p = permanent, r = reproducing, ¢ = concentration, w = wintering (for plant and non-migratory
species use permanent)

Unit: i = individuals, p = pairs or other units according to the Standard list of population units and
codes in accordance with Article 12 and 17 reporting (see reference portal)

Abundance categories (Cat.): C = common, R = rare, V = very rare, P = present - to fill if data are
deficient (DD) or in addition to population size information

Data quality: G = 'Good' (e.g. based on surveys); M = 'Moderate' (e.g. based on partial data with
some extrapolation); P = 'Poor' (e.g. rough estimation); VP = 'Very poor' (use this category only, if not
even a rough estimation of the population size can be made, in this case the fields for population size
can remain empty, but the field "Abundance categories" has to be filled in)

3.3 Other important species of flora and fauna (optional)
Species Population in the site Motivation

Scientific . . Species Other
Group CODE Name S NP Size Unit Cat. Annex categories



Species

Group CODE

P

p

A319

Scientific
Name

Arnica
montana

Carex
lasiocarpa

Carex limosa

Carex
pauciflora

Carex pulicaris

Drosera
rotundifolia

Muscicapa
striata

Potamogeton
natans

Rana
temporaria

Rhynchospora
alba

Saxicola
rubetra

Schoenus
ferrugineus
Sphagnum
SPR:

Vaccinium
microcarpum

S

NP

Min

Max

C|R|VIP IV V

Population in the site

Size

Min

Max

Unit Cat.

C|R|VIP IV V

P

~ X 0O 8 R

C

R

Motivation

A B C D

Species Other

Annex  categories

A C D
X

X

X

X

X

X X

X

X

X X

X

X

Group: A = Amphibians, B = Birds, F = Fish, Fu = Fungi, I = Invertebrates, L = Lichens, M = Mammals,
P = Plants, R = Reptiles
CODE: for Birds, Annex IV and V species the code as provided in the reference portal should be used in
addition to the scientific name
S: in case that the data on species are sensitive and therefore have to be blocked for any public access
enter: yes

NP: in case that a species is no longer present in the site enter: x (optional)

Unit: i = individuals, p = pairs or other units according to the standard list of population units and

codes in accordance with Article 12 and 17 reporting, (see reference portal)

Cat.: Abundance categories: C = common, R = rare, V = very rare, P = present
Motivation categories: IV, V: Annex Species (Habitats Directive), A: National Red List data; B:

Endemics; C: International Conventions; D: other reasons

4. SITE DESCRIPTION

4.1 General site character

Habitat class % Cover
NO6 2.00

NO7 79.00
N17 19.00
Total Habitat Cover 100

Other Site Characteristics

La torbiera si trova in uno stadio di transizione e si sta evolvendo in una torbiera alta.

Back to top



4.2 Quality and importance

Sui cuscinetti di sfagni vegeta Vaccinium microcarpum e raramente si trova anche Drosera rotundifolia.

5. SITE PROTECTION STATUS

; : : . Back to top
5.1 Designation types at national and regional level:
Code Cover [%]
ITO5 100.00
6. SITE MANAGEMENT
- - - Back to top
6.1 Body(ies) responsible for the site management:
Organisation: Prov. Aut. Bolzano - Ripartizione natura, paesaggio e sviluppo del territorio
Address:
Email: natura.territorio@provincia.bz.it

6.2 Management Plan(s):
An actual management plan does exist:

|:| Yes

[ ] No, butin preparation

] Mo

6.3 Conservation measures (optional)

L'area € vincolata con decreto del presidente della giunta provinciale 17/08/1993, n. 299/V/79, come
biotopo.



7. MAP OF THE SITE

No data

Back to top

SITE DISPLAY
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1. SITE IDENTIFICATION

Back to top
1.1 Type

B

1.2 Site code

173110032

1.3 Site name

Biotopo Torbiera Tschingger

1.4 First Compilation date

1995-06

1.5 Update date

2017-01

1.6 Respondent:

Name/Organisation: Provincia Autonoma di Bolzano, 28. Natura, paesaggio e sviluppo del territorio

Address:

Email: natura.territorio@provincia.bz.it

1.7 Site indication and designation / classification dates

Date site classified No data




as SPA:

National legal
reference of SPA
designation

Legge provinciale del 12 maggio 2010, n.6 ( Pubblicata nel Bollettino Ufficiale il
25 maggio 2010, n.21): Legge di tutela della natura e altre disposizioni

Date site proposed

as SCI: 1995-09
Date site confirmed

as SCI: No data
Date site 2016-11

designated as SAC:

National legal
reference of SAC DM 22/11/2016 - G.U. 285 del 06-12-2016
designation:

2. SITE LOCATION

Back to top
2.1 Site-centre location [decimal degrees]:
Longitude: 11.397900
Latitude: 46.434300
2.2 Area [ha]
3.0800
2.3 Marine area [%]
0.0000
2.4 Sitelength [km]:
0.00
2.5 Administrative region code and name
NUTS level 2 code Region Name
ITD1 Provincia Autonoma Bolzano/Bozen
2.6 Biogeographical Region(s)
Alpine (100.00 %)
3. ECOLOGICAL INFORMATION
Back to top

3.1 Habitat types present on the site and assessment for them
Annex I Habitat types Site assessment

Cover Cave Data

Code | PF | NP [ha] [number] quality

A|B|C|D A|B|C

Representativity 23:?;2’: Conservation Global



Annex I Habitat types Site assessment

Cover Cave Data

Code PF NP [ha] [number] || quality A|B|C|D A|B|C
Representativity Relative Conservation Global
Surface
. 0.02  0.00 G B C B B
. 0.94  0.00 G B C B B
20 0.36  0.00 G A C B B
e 1.37  0.00 G B C B B
oo 0.38  0.00 G B C B B
PF: for the habitat types that can have a non-priority as well as a priority form (6210, 7130, 9430)
enter "X" in the column PF to indicate the priority form.
NP: in case that a habitat type no longer exists in the site enter: x (optional)
Cover: decimal values can be entered
Caves: for habitat types 8310, 8330 (caves) enter the number of caves if estimated surface is not
available.
Data quality: G = 'Good' (e.g. based on surveys); M = 'Moderate' (e.g. based on partial data with
some extrapolation); P = 'Poor' (e.g. rough estimation)
3.2 Species referred to in Article 4 of Directive 2009/147/EC and listed in Annex II of
Directive 92/43/EEC and site evaluation for them
Species Population in the site Site assessment
G Code ﬁc'e“t'f'c S NP T size Unit Cat. D.qual. A|B|C|D A|B|C
ame
Min Max Pop. Con. Iso. Glo.
Gallinago
B A153 gallinago [¢ R C B C C
Luscinia
B A272 svecica c R c B c c

Group: A = Amphibians, B = Birds, F = Fish, I = Invertebrates, M = Mammals, P = Plants, R = Reptiles
S: in case that the data on species are sensitive and therefore have to be blocked for any public access

enter: yes
NP: in case that a species is no longer present in the site enter: x (optional)

Type: p = permanent, r = reproducing, ¢ = concentration, w = wintering (for plant and non-migratory

species use permanent)

Unit: i = individuals, p = pairs or other units according to the Standard list of population units and

codes in accordance with Article 12 and 17 reporting (see reference portal)

Abundance categories (Cat.): C = common, R = rare, V = very rare, P = present - to fill if data are

deficient (DD) or in addition to population size information

Data quality: G = 'Good' (e.g. based on surveys); M = 'Moderate' (e.g. based on partial data with
some extrapolation); P = 'Poor' (e.g. rough estimation); VP = 'Very poor' (use this category only, if not
even a rough estimation of the population size can be made, in this case the fields for population size

can remain empty, but the field "Abundance categories" has to be filled in)

3.3 Other important species of flora and fauna (optional)

Species Population in the site
Group copg Scientific o nNpogize Unit  Cat.
Name
Min Max C|R|V|P
P Andromeda v

polifolia

Motivation
Species Other
Annex  categories

Iv.v A B C D

X



Species Population in the site Motivation

Group CODE zgi;';tiﬁc S NP Size Unit Cat. i';‘;‘::s gat:‘:;'ories
Min  Max CIRIVIP IV V A B C D
2] Carex dioica R X
P %pj Vv X
2] Carex limosa R X
P sa%?:)i(ﬂora R X
P Carex pulicaris R X
P vesicaria R X
P anglica v X
P ?::u—molia R X
P g,_‘,’g'm R X
A 1213 f;—;zm 3
P %_b‘gmm R X
B Az7s  Baxicola v X X
P Scheuchzeri v X

Group: A = Amphibians, B = Birds, F = Fish, Fu = Fungi, I = Invertebrates, L = Lichens, M = Mammals,
P = Plants, R = Reptiles

CODE: for Birds, Annex IV and V species the code as provided in the reference portal should be used in
addition to the scientific name

S: in case that the data on species are sensitive and therefore have to be blocked for any public access
enter: yes

NP: in case that a species is no longer present in the site enter: x (optional)

Unit: i = individuals, p = pairs or other units according to the standard list of population units and
codes in accordance with Article 12 and 17 reporting, (see reference portal)

Cat.: Abundance categories: C = common, R = rare, V = very rare, P = present

Motivation categories: IV, V: Annex Species (Habitats Directive), A: National Red List data; B:
Endemics; C: International Conventions; D: other reasons

4. SITE DESCRIPTION

. Back to top
4.1 General site character

Habitat class % Cover
NO6 1.00

NO7 87.00
N17 12.00
Total Habitat Cover 100

Other Site Characteristics

La torbiera e circondata da boschi. Nella parte centrale € situato un laghetto residuo, profondo circa 6 m,
sulle cui rive crescono cuscini di sfagni, con Carex limosa e Scheuchzeria palustris.



4.2 Quality and importance

La torbiera si trova oggi in uno stato di transizione tra torbiera bassa e torbiera alta ed & per questo
particolarmente rara ed interessante.

5. SITE PROTECTION STATUS

; : : . Back to top
5.1 Designation types at national and regional level:
Code Cover [%]
ITO5 100.00
6. SITE MANAGEMENT
- - - Back to top
6.1 Body(ies) responsible for the site management:
Organisation: Prov. Aut. Bolzano - Ripartizione natura, paesaggio e sviluppo del territorio
Address:
Email: natura.territorio@provincia.bz.it

6.2 Management Plan(s):
An actual management plan does exist:

|:| Yes

[ ] No, butin preparation

] Mo

6.3 Conservation measures (optional)

L'area € vincolata con decreto del presidente della giunta provinciale 17/08/1993, n. 299/V/79, come
biotopo.



7. MAP OF THE SITE

No data Back to top
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