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1 INHALT DES DOKUMENTS

Mit Stadtratsbeschluss Nr. 314 vom
03.07.2019 hat die Gemeinde Brixen
Netmobility mit der Erstellung des
stadtischen nachhaltigen Mobilitdtsplans
Brixen (PUMS) beauftragt.

Dieses Dokument stellt den
diagnostischen Rahmen des PUMS von
Brixen dar. Der PUMS ist ein strategisches
Planungsinstrument fiir eine nachhaltige
Mobilitdtspolitik, das seit mehreren
Jahren auf europdischer Ebene geférdert
und mit dem Ministerialerlass Nr. 397 vom
4. August 2017 (geandert durch den
Ministerialerlass Nr. 396 vom 28. August
2019) auch in die italienische
Gesetzgebung eingefiihrt wurde, in der
die Leitlinien fiir seine Erstellung
festgelegt sind.

Obwohl Brixen nicht  gesetzlich
verpflichtet ist, einen PUMS zu haben
(Gemeinden und territoriale
Zusammenschlisse mit mehr als 100.000
Einwohnern sind dazu verpflichtet), ist das
Instrument der neue Bezugspunkt fir die
stadtische Mobilitatsplanung und bietet
die Méglichkeit, die Herausforderung der
nachhaltigen Mobilitdt auf umfassende
Weise anzugehen, indem kurz-, mittel- und
langfristige MalRnahmen und Aktionen
geplant werden.

Die Frage der Mobilitat steht heute mehr
denn je im Mittelpunkt der stadtischen
und territorialen Politik, die zunehmend
gefordert ist, neue Bedingungen fir die
Nachhaltigkeit und Wettbewerbsfahigkeit
der lokalen Systeme und ihrer
Entwicklungsprozesse zu schaffen, unter
anderem durch die Verbesserung der
Zuganglichkeit der Gebiete, der Sicherheit
der Gemeinschaft, der Lebensqualitat und
des personlichen Wohlbefindens.

Nachhaltige Mobilitdt ist heute nicht
mehr nur ein Thema oder ein "Sektor" der
offentlichen Entwicklungs- und
Nachhaltigkeitspolitik, = sondern  ein
Bindegewebe aus Verhalten und

Bewusstsein/Intelligenz, das dieses
Verhalten steuert.

Der Diagnoserahmen zielt darauf ab, eine
kritische Analyse des Mobilitdatszustands
in Brixen zu liefern, sowohl im Hinblick
auf den Ist-Zustand als auch auf die
Referenzszenarien, die durch die
Umsetzung von bereits laufenden oder
geplanten Eingriffe und Manahmen der
Gemeinde Brixen oder  anderer
offentlicher und privater Akteure in der
Region umrissen werden. Auf der
Grundlage dieser Analyse soll der
Planvorschlag durch die Definition des
Rahmens der Ziele und strategischen
Richtlinien des PUMS angegangen
werden, die dann in der letzten Phase des
Entwurfsprozesses in Aktionen umgesetzt
werden.

Die ersten Kapitel zielen darauf ab, den
PUMS in den Kontext der Raum- und
Stadtplanung zu stellen, die
Verbindungen zu anderen Instrumenten
hervorzuheben (Kapitel 3) und die
Eckpfeiler der allgemeinen Vision einer
nachhaltigen Mobilitat zu erldutern, auf
der der PUMS selbst basiert (Kapitel 2).

Fir den Stand der Dinge wird auf die
Datenbank verwiesen, die in der
Wissensdatenbank  gesammelt  und
gemeldet wird.

Fir das Referenzszenario wurden die
demografischen Prognosen, die
Auswirkungen der geplanten stadtischen
Mallnahmen, die Auswirkungen der
Realisierung neuer Infrastrukturen oder
StraBenbaumafnahmen analysiert, auch
unter Verwendung des speziell fiir den

PUMS implementierten
Verkehrssimulationsmodells.  Um  die
Entwicklungsstufen des

Referenzszenarios zu skizzieren, wurden
kurzfristige (3 Jahre), mittelfristige (6
Jahre) und langfristige (10 Jahre oder
mehr) Zeithorizonte als Referenz genutzt.
Kapitel 4ist diesem Thema gewidmet.

In Kapitel s5werden die Schritte und
Ergebnisse des partizipativen Prozesses
beschrieben, der die Ausarbeitung des
Plans unter Einbeziehung von Birgern und
Interessengruppen  begleitete.  Von
besonderer = Bedeutung sind  die
Ergebnisse der Workshops zu Zielen,
Strategien und MafRnahmen, an denen
zahlreiche und aktive Akteure
teilgenommen haben, die an der
Forderung der nachhaltigen Mobilitdt in
Brixen interessiert sind.

Kapitel 6schlieRlich fasst die wichtigsten
Elemente der Analyse und der
Perspektive fiir die Mobilitat in Brixen
zusammen, auch dank einer SWOT-
Analyse, und legt die Grundlage fiir die
Definition der zu  entwickelnden
Planmalinahmen.
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2 INTERNATIONALE UND LOKALE REFERENZEN FUR NACHHALTIGE MOBILITAT
2.1 Nicht nachhaltige Mobilitat

In den letzten Jahrzehnten hat sich die
Dimension der Nachhaltigkeit zunehmend
auf alle Wirtschaftssektoren sowie auf die
weltweite, europdische und nationale
Politik ausgewirkt, wobei der
Schwerpunkt  eindeutig auf dem
Umweltschutz und der menschlichen
Gesundheit  liegt. = Versucht  man
zusammenzufassen, wie sich dieser
Prozess auf die Mobilitat ausgewirkt hat,
so kann man sagen, dass nach den Jahren
des bedingungslosen Wachstums des
motorisierten Verkehrs ab der
Nachkriegszeit, das mit dem Anstieg des
wirtschaftlichen Wohlstands einherging
und dazu fiihrte, dass das Auto in vielen
Industrielandern zum meistgenutzten
Verkehrsmittel wurde, dieses
"autoorientierte" System seine negativen
externen Effekte gezeigt hat.

Wahrend das Auto seit jeher ein Symbol
fir individuelle Freiheit und soziale
Emanzipation ist, wird immer deutlicher,
dass seine allgegenwartige Nutzung mit
sehr hohen sozialen, 6kologischen und
wirtschaftlichen Kosten far die
Gesellschaft verbunden ist.

Es ist die "unnachhaltige" Mobilitat, die in
Italien durch einige signifikante Zahlen, die
hier nach Themen geordnet sind,
dargestellt werden kann.

Unfalle. Im Jahr 2018 bescheinigte ISTAT,
dass Verkehrsunfille 3.400 Tote und
240.000 Verletzte mit sozialen Kosten von
mehr als 17 Milliarden Euro (1 % des BIP)
verursachten.

Luftverschmutzung. Nach Angaben der
WHO starben 2018 in Italien 80.000
Menschen vorzeitig an den Folgen der
schlechten Luftqualitat.

Sesshaftigkeit. Dem ISS-Istisan-Bericht
zufolge verursachen 88.000 Todesfille
pro Jahr (14,6 % aller Todesfdlle), die auf
eine UbermdRig sitzende Lebensweise
zurtickzufiihren sind, direkte
Gesundheitskosten in H6éhe von 1,6
Milliarden Euro.

Verkehrsstaus. Das Unternehmen
TomTom hat errechnet, dass im Jahr 2017
jedes  Fahrzeug durchschnittlich 37
Stunden pro Jahr in der Warteschlange
stand, was Gesamtkosten in H6he von 30-
50 Milliarden Euro pro Jahr verursacht.

Inanspruchnahme  des  6ffentlichen
Raums. Offizielle ACl-Daten zeigen, dass
die Motorisierungsrate (Anzahl der Autos
pro Kopf) in Italien weiter zunimmt und
2018 bei 644 Autos pro 1.000 Einwohner
lag, der zweithdchste Wert in Europa nach
Luxemburg und einer der hdchsten in der
Welt. Neben der Frage des
Verkehrsaufkommens durch eine
wachsende Zahl von Fahrzeugen stellt sich

vor allem in den Stadten immer
drangender die Frage nach der
Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums
flir das Parken, die zu Konflikten mit
anderen, gesellschaftlich sinnvolleren
Nutzungen fihrt.

THG-Emissionen (Treibhausgas). Laut

ISPRA sind 25 % der
Treibhausgasemissionen dem
Verkehrssystem  zuzuschreiben.  Die

verheerenden Auswirkungen auf das
Klima zwingen uns heute zu ernsthaften
MalRnahmen, um den globalen
Temperaturanstieg einzudammen.

Um die eigene territoriale Entwicklung
innovativ und effizient zu gestalten, muss
Brixen, aber auch das Eisacktal und ganz
Sudtirol, den Blick nach Europa richten
und sich mit den Leitlinien und der
Dynamik auseinandersetzen, die es in die
alpine Makroregion einbindet, die seit
langem vor der Herausforderung steht,
ihre Wettbewerbsfahigkeit und
Attraktivitdt zu erhalten, ohne die Umwelt
und die Nachhaltigkeit zu beeintrachtigen.

Um das Fundament, auf dem die PUMS-
Vision ruht, zu festigen, ist es wichtig,
einige der wichtigsten Instrumente der
globalen, europdischen und territorialen
Politik  zur  Foérderung nachhaltiger
Mobilitat kurz zu betrachten.

2.2 Die globalen Herausforderungen des Klimas und der nachhaltigen Entwicklung: Agenda 2030

und der Europaische Green Deal

Die Herausforderungen der
Nachhaltigkeit sind sicherlich epochale
Herausforderungen, bei denen die
europdische und die globale
Stadteagenda aufeinander abgestimmt
sind. Bei der Ausarbeitung eines
strategischen Plans wie dem PUMS ist es
richtig, die jungsten internationalen
Abkommen  und Instrumente  zu
berlicksichtigen, die sich auf den
Klimawandel und die
Emissionsreduzierung konzentrieren.

TAGESORDNUNG 2030

Die Agenda 2030 fir nachhaltige
Entwicklung wurde 2015 von den
Vereinten Nationen als Aktionsprogramm
fir Menschen, Planeten und Wohlstand
verabschiedet. Sie schlagt 17 Ziele fiir
nachhaltige Entwicklung (SDGs) vor, von
denen die fir das Thema Mobilitat
besonders relevanten in der
vorgeschlagenen ikonografischen Tafel
hervorgehoben werden.

Wenn die UN-Prognose eintrifft, dass in 20
Jahren 8o % der Bevdlkerung in
Grol3stadten leben werden, wird die Rolle
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§ 2-1 Die 17 Ziele fiir nachhaltige Entwicklung (SDGs) der Agenda 2030

der Stadte bei der Bewadltigung der
Nachhaltigkeitsherausforderung  immer
wichtiger werden. Ziel 11 sieht vor, bis 2030
"Stddte und menschliche Siedlungen
integrativ, sicher, dauerhaft und
nachhaltig zu gestalten". Zu den
verschiedenen Bereichen, an denen
gearbeitet werden muss, gehodren das

PER LO SVILUPPO
Recht auf "angemessenen, sicheren und

erschwinglichen ~ Wohnraum"  durch
"integrative und nachhaltige
Urbanisierung” und "ein sicheres,
zugangliches und nachhaltiges

Verkehrssystem', das in der Lage ist, "die
negativen  Umweltauswirkungen  der
Stadte pro Kopf" zu verringern und die
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7

Anpassung an den Klimawandel zu
fordern.

INTERNATIONALE MASSNAHMEN ZUM
KLIMAWANDEL

Die ersten internationalen Klimagipfel
(COPs) fanden in den 1990er Jahren statt.
2016 trat das Pariser Abkommen in Kraft,
in dem sich die Regierungen darauf
geeinigt haben, den durchschnittlichen
globalen Temperaturanstieg bis zum Jahr
2100 deutlich unter 2 °C im Vergleich zur
vorindustriellen Zeit zu halten und ihn auf
etwa 1,5 °C zu begrenzen. Dies ist ein
historisches, universelles und
rechtsverbindliches Abkommen, das
darauf abzielt, die Risiken und
Auswirkungen des Klimawandels, die
bereits zu verzeichnen sind, zu
verringern. Dabei handelt es sich um ein
historisches, universelles und
rechtsverbindliches =~ Abkommen, das
darauf abzielt, die Risiken und
Auswirkungen des Klimawandels zu
verringern, dessen Auswirkungen bereits
heute deutlich und teilweise dramatisch
sind, so dass manche den anthropogenen
Klimawandel als "langsame Pandemie"
bezeichnen.

Das Abkommen sieht vor, dass die
weltweiten Emissionen so bald wie
moglich begrenzt werden und fordert
eine rasche, schrittweise Verringerung im
Einklang mit den neuesten
wissenschaftlichen Erkenntnissen. In der
Tat deuten Simulationen auf einen
Temperaturanstieg von +5-7 °C hin, wenn
keine Malinahmen zur
Emissionsbegrenzung ergriffen werden.

Nach der Unterzeichnung des
Abkommens hat Italien im Dezember 2019
auch einen integrierten nationalen
Energie- und Klimaplan ausgearbeitet, der
das bereits auf EU-Ebene mit dem
sogenannten Green New Deal eingeleitete
Engagement fir die Dekarbonisierung der
Wirtschaft bekraftigt.

Im Rahmen des Abkommens wird nicht
nur den Regierungen eine Rolle
zuerkannt, sondern auch den lokalen
Behdrden, den Stidten und dem
Privatsektor, d. h. allen Akteuren, die im
Kampf gegen den Klimawandel etwas
bewirken kénnen.

EUROPAISCHE = MASSNAHMEN  ZUR
EMISSIONSREDUZIERUNG

Die Europdische Union hat ihre 20-20-20-
Strategie (-20% CO2, +20% erneuerbare
Energien, -20% Energieverbrauch im
Vergleich zu 1990) vorgelegt und ihre Ziele
erreicht, aber nicht dank des
Verkehrssystems, das die
Gesamtemissionen auf EU-Ebene
weiterhin stabil halt.
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Figura 5. Tendenza delle emissioni di gas serra in uno scenario a 1,5 °C
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§ 2-2 Realisierbarer Weg zu null Netto-Treibhausgasemissionen (THG) im Jahr 2050.
Quelle: Fortschrittsbericht 2019 der Kommission liber EU-KlimamafSnahmen an das Parlament und den Rat

Mit dem Klima- und Energierahmen hat
die Europdische Union diese Ziele fiir 2030
neu aufgelegt und sich zu neuen Zielen
verpflichtet (wiederum auf der Grundlage
des Basisniveaus von 1990):

* Verringerung der
Treibhausgasemissionen um
mindestens 40 % durch das EU-
Emissionshandelssystem, die

Verordnung tiber die Aufgabenteilung
zwischen den Ldndern und die
Verordnung uber Landnutzung und
Forstwirtschaft; gemald der
Verordnung tiber die Aufgabenteilung
zwischen den Mitgliedstaaten betragt
das spezifische Ziel fiir die Nicht-ETS-
Sektoren fir Italien -33 %;

* Deckung von mindestens 32 % des
europdischen Energiebedarfs durch
erneuerbare Energien; in dem
Wissen, dass der Energiesektor fir 75
% der  Treibhausgasemissionen
verantwortlich ist, schreibt die neue,
2018 verabschiedete Richtlinie vor,
dass mindestens 14 % der im Verkehr
verwendeten Kraftstoffe erneuerbar
sein mussen

= Erreichen des Ziels einer
Verbesserung der Energieeffizienz
um 32,5 %, das durch neue
Einsparungen beim
Endenergieverbrauch in Hoéhe von
rund 0,8 % des durchschnittlichen
Verbrauchs im Dreijahreszeitraum
2016-2018 erreicht werden soll; dies
bedeutet im Wesentlichen, dass die
Energie effizienter genutzt und somit
weniger verbraucht wird.

Mit dem Europdischen Green Deal hat die
Kommission vor kurzem vorgeschlagen,
das Ziel fir die Reduzierung der
Treibhausgasemissionen von 40 % auf
mindestens 55 % bis 2030 zu erhéhen, um
den Weg =zu einer klimaneutralen
Wirtschaft einzuschlagen. Detaillierte
Legislativvorschlage, an denen die
Kommission derzeit arbeitet, werden bis
Juni 2021 erwartet.



2.3 Europaische Verkehrspolitik und urbane Mobilitéat

2.3.1 Das Verkehrsweil3buch fur eine wettbewerbsfahige und nachhaltige Verkehrspolitik
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Im Jahr 2011 hat die Europadische
Kommission das neue VerkehrsweilRbuch
"Fahrplan zu einem einheitlichen
europdischen Verkehrsraum - Hin zu einem
wettbewerbsfdhigen und
ressourcenschonenden Verkehrssystem"
erstellt, in dem eine zehnjahrige politische
Agenda im Bereich Verkehr im Rahmen
der Strategie Europa 2020 dargelegt wird.

Generell wird darauf hingewiesen, dass
das  Verkehrssystem heute nicht
nachhaltig ist, und noch weniger, wenn
man sich vorstellt, dass es sich in den
nachsten 40 Jahren "wie bisher"
entwickelt, was bei unverdanderter
Abhéangigkeit des Verkehrs vom Erddl
bedeuten wiirde, dass die CO*-Emissionen
des Sektors bis 2050 um ein Drittel héher
waren als 1990 und die Staukosten um 50
% steigen wirden. Ausgehend von der
Behauptung, dass "eine Verringerung der
Mobilitdt keine gangbare Option ist" - eine
Behauptung, die jetzt angesichts der
Auswirkungen der Pandemie an Aktualitdt
gewinnt, werden im Weillbuch die
Aussichten fir ein wettbewerbsfdhiges

2.3.2 Die Alpenkonvention

Ein weiterer grundlegender Bezugspunkt,
der strategische Synergiemdglichkeiten
fur Brixen und sein Umland er6ffnet, ist
die Alpenkonvention, ein internationaler
Vertrag, der fir die Alpenlander und die
Europaische Union, die ihn unterzeichnet
haben, verbindlich ist und das Ziel verfolgt,
eine nachhaltige Entwicklung zu férdern
und die Interessen der ansdssigen
Bevolkerung  zu  schiitzen, indem
komplexe okologische, soziale,
wirtschaftliche und kulturelle Fragen
bertiicksichtigt werden.

2013  ratifizierte der EU-Rat das
Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention,
das im Jahr 2000 mit dem Ziel
unterzeichnet wurde, die Notwendigkeit

und nachhaltiges Verkehrssystem
skizziert, das sich auf einen komplexen
Mix von MaRnahmen stlitzt, der von der
technologischen Innovation bis zur
Intermodalitat von Gitern und Personen,
von der Strallenverkehrssicherheit bis
zum Verkehrsmarkt und zu Systemen zur
Internalisierung externer Kosten reicht.

Das  WeiBbuch  enthdlt zahlreiche
strategische Initiativen, die auch fiir Brixen
von Bedeutung sind. Die wichtigsten
davon sind:

o auf das Ziel "Null Tote" im
Straflenverkehr hinarbeiten, das sich
auf die Anwendung von Technologie in
Fahrzeugen, aber auch auf die Schulung
und Ausbildung aller
Verkehrsteilnehmer konzentriert,
wobei besonders gefdhrdete
Verkehrsteilnehmer wie FufSgdnger,
Radfahrer und Motorradfahrer
berticksichtigt werden;

o "Fahrgastrechte", unter denen das
"Recht auf Information" der Nutzer
aller Verkehrsmittel als Neuerung
hervorsticht, aber auch die
Aufmerksamkeit, die dlteren Menschen
und Fahrgdsten mit eingeschrdnkter
Mobilitdt bei der Uberprifung der
Zugdnglichkeit ~ der  Infrastruktur
gewidmet wird;

e reibungslose Tiir-zu-Tiir-Mobilitdt", die
darauf abzielt, effizientes Reisen in

einer multimodalen und
interoperablen Dimension zu
gewdbhrleisten, in der der Zugang zu
Echtzeit-Reise- und

Verkehrsinformationen, auch  von
privaten Dienstleistern, wieder
entscheidend ist;

e 'eine Strategie fiir Innovation und
Anwendung" von Technologien in
verschiedenen Bereichen, von der

der Zuganglichkeit und der Méglichkeit
der  Alpeniiberquerung mit der
Notwendigkeit des Schutzes der Umwelt
und empfindlicher Landschaften in
Einklang zu bringen. Um zu verdeutlichen,
wie relevant der Beitrag eines PUMS sein
kann und wie er mit dem Protokoll
Ubereinstimmt, wird es als wichtig
erachtet, hier Absatz 1 von Artikel 7
"Allgemeine verkehrspolitische Strategie"
vollstandig zu zitieren:

Im Interesse der Nachhaltigkeit verpflichten
sich die Vertragsparteien zu einer

rationellen und sicheren
Verkehrsabwicklung im Rahmen eines
integrierten, koordinierten und

Verkehrssicherheit bis zur
Verkehrsiiberwachung, von
bordeigenen  Gerdten bis  zu
intelligenten Infrastrukturen, die den
Energieverbrauch senken und
Informationen mit den Nutzern
austauschen;

e "Férderung eines
umweltfreundlicheren  Verhaltens"
durch konkrete

Sensibilisierungsinitiativen, die die
Biirger Uber die Umweltauswirkungen
ihres  Fahrverhaltens und  ihrer
Mobilitdtsgewohnheiten informieren;

o '"Integrierte urbane Mobilitdt", die die
Ausarbeitung von Pldnen fiir die urbane
Mobilitat im Einklang mit den
europdischen Zielen anregt und eine
"emissionsfreie" stddtische Logistik
fordert.

Ausgehend von der Uberlegung, dass "die
Verwendung effizienterer Fahrzeuge und
saubererer Kraftstoffe allein
wahrscheinlich weder die notwendige
Emissionsreduzierung erreichen noch das
Problem der Verkehrsiiberlastung lésen
wird", vertritt das Weilbuch die
Auffassung, dass eine bessere Integration
der Verkehrsnetze erforderlich ist, die
nicht so sehr oder nicht nur durch die
Infrastruktur, sondern  durch die
Einfilhrung von Dienstleistungen und
Informationsplattformen fir die Nutzer
erreicht werden muss.

"Neue Mobilitdtskonzepte kénnen nicht
aufgezwungen werden. Eine bessere
Mobilitdtsplanung muss aktiv geférdert
werden, um ein nachhaltigeres Verhalten zu
unterstilitzen. Informationen (iber alle
Verkehrstrdager (Personen- und
Guterverkehr), Gber die Moglichkeiten ihrer
kombinierten Nutzung und (Uber ihre
Umweltauswirkungen miissen umfassend
verfugbar sein.

grenziberschreitenden Verkehrsnetzes mit
folgenden Zielen

a) Koordinierung der Verkehrstrdger,
Verkehrsmittel und Verkehrsarten und
Férderung der Intermodalitdt;

b) die bestehenden Verkehrssysteme und
-infrastrukturen im Alpenraum u.a.
durch den Einsatz von Telematik
optimal zu nutzen und die
Infrastruktur- und externen Kosten den
Verursachern anzulasten, wobei sie
nach den verursachten Auswirkungen
zu differenzieren sind;

c) durch raumplanerische und

strukturelle Mafinahmen die
Verlagerung des Personen- und
Gliterverkehrs auf die
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umweltfreundlichsten Verkehrstrdger
und intermodalen Verkehrssysteme zu
fordern;

d) das Potenzial zur Verringerung des
Verkehrsaufkommens zu nutzen und
auszuschopfen.

Der "Aktionsplan zum Klimawandel in
den Alpen" (2009) tragt den
bezeichnenden Titel ""Die Alpen zu einem
vorbildlichen Gebiet im Bereich der
Prdvention und Anpassung an den
Klimawandel machen". Er basiert auf der
Feststellung, dass die Auswirkungen der
globalen Erwdrmung in den Alpen
dreimal stirker sind als im weltweiten
Durchschnitt und dass diese drastische
Auswirkungen auf die 14 Millionen
Einwohner, die Touristenstrome, die die
Alpen bereichern, und auf das enorme
Naturerbe haben werden.

In der Praambel des Aktionsplans heif3t es,
dass die Alpenregionen in Umsetzung der
von der EU und den Protokollen der
Alpenkonvention  auf internationaler
Ebene eingegangenen Verpflichtungen
einen  Beitrag zu den  kollektiven
Bemiihungen um eine Verringerung der
Treibhausgasemissionen leisten kdnnen,
indem sie nach geeigneten L6sungen flir
einige spezifische Probleme suchen, die sie
betreffen, insbesondere in den Bereichen
Verkehr, Energieeffizienz von Gebduden,
Tourismus, Landwirtschaft und Wasser.
Daher wird eine Reihe von Malinahmen
festgelegt, die sich an verschiedene
offentliche und private, lokale, regionale
und nationale Akteure richten und auf
dem Ausbau der regionalen
Zusammenarbeit und dem Austausch von

2.3.3 Die europaischen TEN-T-Korridore

Brixen und das Eisacktal liegen an einem
der strategischen europdischen
multimodalen TEN-T-Korridore der
europdischen  Verkehrspolitik, dem
Skandinavien-Mittelmeer-Korridor, einer
Achse, die Europa von Finnland bis Malta
durchquert und als "entscheidend" fiir die
Wirtschaft der Gemeinschaft eingestuft
wird. Der Bau des Brenner-Basistunnels
und der Ausbau der Bahnstrecke
Franzensfeste-Verona  sind  wichtige
Investitionsprojekte.

Im Hinblick auf das Ziel, dass die meisten
europdischen Birger und Unternehmen
bis 2050 in weniger als 30 Minuten Zugang
zum TEN-T-Korridornetz haben sollen, hat
das Eisacktal eine vorteilhafte
Perspektive, indem zunachst das Kernnetz
und dann das Gesamtnetz gebaut wird.

Das Jahr 2030 wird als Datum fir die
Fertigstellung des Kernnetzes angegeben,
das aus den am dichtesten besiedelten
stadtischen Knotenpunkten, den
wichtigsten intermodalen Knotenpunkten
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bewahrten Verfahren und
wissenschaftlichen

Forschungsergebnissen basieren.

Die Ziele von zwei der neun strategischen
Bereiche, die im Aktionsplan genannt
werden, sind hier erwdahnenswert.

Im Bereich der Raumplanung und
Stadtgestaltung:

e eine kosteneffiziente
Raumbewirtschaftung zu
gewdhrleisten und der Verdichtung der
Stddte Vorrang einzurdumen;

e Férderung einer kohlenstoffarmen
Urbanisierung und raumplanerischer
Lésungen, z. B. durch die Ansiedlung
von Siedlungen in Gebieten mit
Offentlichem Nahverkehr und die
Erhaltung von Naturrdumen;

e Fdrderung eines integrierten Ansatzes
zur Anpassung des Alpenraums an die
neuen klimatischen Bedingungen und
insbesondere zur

o bessere Kontrolle der nattirlichen
Risiken und ihrer Folgen

o Gewidhrleistung einer nachhaltigen
Entwicklung von Siedlungen und
Wirtschaftstdtigkeiten

Im Verkehrssektor besteht das Ziel einer
deutlichen Reduzierung der
verkehrsbedingten CO2-Emissionen darin,
die Verlagerung des Verkehrs auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager
sowohl fir den Giter- als auch fir den
Personenverkehr zu férdern.

AbschlieRend ist zu erwahnen, dass die
Strategie der Begrenzung der
Straeninfrastruktur weitgehend durch

das Verkehrsprotokoll der
Alpenkonvention unterstiitzt wird, in
dem (Art. 2) gefordert wird, '"die
Bediirfnisse der lokalen Wirtschaft so zu
beriicksichtigen, dass:

a) den  Eigenfinanzierungsanteil  des
Verkehrssektors zu erhéhen und die
externen Kosten zu internalisieren;

b) die optimale Nutzung des Potenzials
der bestehenden Infrastruktur zu
fordern.

Ein zweites wichtiges Prinzip, das die
Alpenkonvention far "groRe
StraBenbauprojekte fiir den inneralpinen
Verkehr" (Art. 11) aufstellt, ist die
Notwendigkeit, als Voraussetzung fiir die
Durchfiihrung

e priifen, ob der Kapazitdtsbedarf nicht
durch eine bessere Nutzung der
vorhandenen StrafSen- und
Schienenkapazitdten, durch den Aus-
oder Neubau von Eisenbahn- und
Schifffahrtsinfrastrukturen, durch die
Verbesserung  des  kombinierten
Verkehrs  oder  durch  andere
verkehrsorganisatorische MafSnahmen
gedeckt werden kann;

e ceine ZweckmadfSigkeitspriifung
durchfiihren, um sicherzustellen, dass
das Projekt wirtschaftlich ist, die
Risiken beherrschbar sind und das

Ergebnis der
Umweltvertrdglichkeitspriifung positiv
ausfdllt;

e Berlicksichtigung von

Fldchennutzungspldnen/Programmen
und nachhaltiger Entwicklung.

§ 2-3 Karte des europdischen TEN-V-Korridornetzes

und deren Verbindungen besteht und in
neun Korridoren organisiert ist.

Eine genauere Beschreibung des Brenner
Basistunnels finden Sie in Abschnitt o



2.4 Die Initiative "Green Mobility" der Autonomen Provinz Bozen

,,Green Mobility" ist eine Initiative der
Autonomen Provinz Bozen, die von der
STA koordiniert wird und zum Ziel hat,
Sidtirol zu einer Modellregion fiir
nachhaltige Mobilitdt in den Alpen zu
machen, wie es auf der entsprechenden
Website heil3t. Green Mobility beschaftigt

sich mit allen Formen nachhaltiger
Mobilitdt, setzt sie in Beziehung
zueinander, bereitet den Boden fiir

Innovationen und bringt neue Projekte auf
den Weg. Der Schwerpunkt liegt dabei auf
den Bereichen Elektromobilitat,
Radfahren und Intermodalitét.

Die Philosophie, die den von Green
Mobility  durchgefiihrten MalRnahmen
zugrunde liegt, basiert auf drei Slogans,
die die "Pyramide der nachhaltigen
Mobilitat" bilden, wobei drei Konzeptenin
der nachstehend zusammengefassten
Reihenfolge Bedeutung beigemessen
wird:

1. Verkehrsvermeidung, d. h. eine
Raumplanung, die die Nutzung des
motorisierten Individualverkehrs fiir
die Fortbewegung vermeidet;

Verbessern
migliorare
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trasferire

Vermeiden
evitare
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§ 2-4 Die "Pyramide der nachhaltigen Mobilitit" der Green Mobility Initiative

2. Verkehrsverlagerung, d.h. Hinwirken
auf eine Verkehrsverlagerung
zugunsten aktiver (Radfahren und
Gehen) und nachhaltiger
Mobilitatsformen (6ffentlicher
StraRenverkehr, Bahn);

3. die Verbesserung des Verkehrs, d.h.

die  Sicherstellung, dass  der
motorisierte Verkehr seine
Emissionen in die Atmosphare

reduziert, wobei die Elektromobilitat
eine Schlusselrolle spielen soll.
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3 RAUM-, STADT- UND FACHPLANUNG
3.1 Klimaplan. Energie - Sudtirol 2050

Der Klimaplan. Energie - Siidtirol -2050 ist
ein strategisches Dokument, das 2011 von
der Autonomen Provinz Bozen erstellt
wurde und die Leitlinien fiir einen
nachhaltigen Umgang mit dem Thema
Energie in Siidtirol aufzeigen soll. Der Plan
hat  einen Referenzhorizont  von
mehreren Jahrzehnten mit verschiedenen
Zielen und Malinahmen, die notwendig
sind, um die Autonome Provinz in ein
international anerkanntes Klimaland zu
verwandeln. Das Dokument gibt einerseits
einen Uberblick tiber die
Ausgangssituation in  den Sektoren
Verkehr, Haushalte und Wirtschaft in
Sddtirol sowie (iber die bisher erzielten
Ergebnisse, andererseits enthdlt es
klimapolitische Strategien, die eine auf
eine nachhaltige Zukunft ausgerichtete
Vision umsetzen sollen.

Im Jahr 2008 erreichte der
Energieverbrauch in Sidtirol 11.883 GWh,
was einem Pro-Kopf-Verbrauch von 2.719
Watt entspricht. Auf den Verkehrssektor
entfallen etwa 30 % des
Gesamtenergieverbrauchs (3 361 GWh,
was etwa 816 W pro Person entspricht).

Was die CO*-Emissionen anbelangt, so
entfielen im Jahr 2008 etwa 50 % der
Gesamtemissionen auf den
Verkehrssektor (1,12 Millionen Tonnen, d.
h. 2,3 Tonnen pro Einwohner), berechnet
anhand der Daten (iber das Tanken in der
Autonomen Provinz.

In Bezug auf den Energieverbrauch sieht
der Plan Malinahmen zur kontinuierlichen
Senkung des Pro-Kopf-Energieverbrauchs
vor. Ziel ist es, bis 2020 weniger als 2.500
Watt pro Jahr und bis 2050 weniger als
2.200 Watt pro Jahr zu erreichen. Ziel ist
es, die CO2-Emissionen kontinuierlich auf
weniger als 4 Tonnen CO2 pro Kopf im
Jahr 2020 und auf weniger als 1,5 Tonnen
im Jahr 2050 zu senken.

Das Strategieprogramm Energie - Siidtirol
- 2050 stiitzt sich auf die folgenden
Strategien fir die zukiinftige Politik im
Verkehrssektor:

e Verringerung der Nachfrage nach
Mobilitat;

o Verlagerung des  Anteils der
motorisierten Mobilitdt (modal shift);

e Steigerung der Energieeffizienz und
Reduzierung  von  Schadstoffen
(technologische Innovation);

e langfristiger Ersatz von fossilen
Energietragern durch erneuerbare
Energien (Erneuerung des Fuhrparks);

e Begrenzung des Baus neuer
Infrastrukturen flr den motorisierten
Individualverkehr.

Besonderes  Augenmerk  gilt  den
Mafinahmen im Bereich des 6ffentlichen
Personennahverkehrs durch den Bau
strategischer Infrastrukturen zur
Beschleunigung der Nutzung des OPNV.
Dazu gehoren der Bau der
Riggertalschelife und die Realisierung
spezieller Seilbahnprojekte in
Touristenorten. Dartiber hinaus wird
erwartet, dass bis 2025 nur noch
emissionsfreie ~ OPNV-Fahrzeuge  im
Stadtgebiet eingesetzt werden
(Elektroantrieb, Wasserstoffantrieb,
Methanantrieb); bis 2050 wird erwartet,
dass diese Technologien auf die gesamte
im Einsatz befindliche Flotte ausgeweitet
werden.

3.2 Programme und MafRhahmen der Autonomen Provinz Bozen Sudtirol zur Verringerung der
Luftverschmutzung (oder Luftqualitatsplanung)

Im Laufe der Jahre hat die Autonome
Provinz Bozen Regelungsinstrumente
geschaffen, die die Grenzwerte fiir
Luftschadstoffe, die Methoden zur
Beurteilung der Luftqualitit, die
Verfahren zur Erstellung von
Luftqualitdtsplanen und die Programme
zu deren Umsetzung festlegen. Die
Planung und der Betrieb dieser
Instrumente sind mit der stdndigen
Uberwachung der Luftqualitit und der
Sammlung von Daten in einem Inventar
verbunden, das die verschiedenen
Emissionsparameter erfasst.

Die wichtigsten Regulierungsinstrumente
sind im Folgenden aufgefihrt:

» LUFTQUALITATSPLAN (2005). Es
handelt sich um das wichtigste Instrument
der Provinzverwaltung zur Festlegung von
Strategien zur Sicherung einer besseren
Luftqualitat, in denen die mittel- und

langfristigen  MafRnahmen festgelegt
werden, die fiir eine wirksame
Vorbeugung der  Luftverschmutzung

erforderlich sind. Der aktuelle Plan wurde
2005  von der Landesregierung
verabschiedet und wird derzeit durch den
MaRnahmenkatalog reprdsentiert. Der
Katalog enthadlt zahlreiche Mafinahmen
allgemeiner Art zur Verringerung der
Emissionen des motorisierten Verkehrs,
zur Einschrankung der Emissionen aus
anderen Quellen, zur Vermeidung der

Luftverschmutzung und zur
Sensibilisierung der Offentlichkeit. Der
zweite aufgelistete Abschnitt, der fiir den
PUMS von gréftem Interesse ist, gliedert
sich in folgende Teile mit zugehdrigen
Malinahmen: stadtischer Verkehr
(Verkehrsbeschrankungen flr die
umweltschadlichsten Fahrzeuge,
Nullemissionszonen, Maflnahmen zur
Férderung des Radverkehrs,
Bewirtschaftung von Parkpldtzen und
stadtischen Strallen), auBerstadtischer
Verkehr (Verringerung der
Umweltverschmutzung auf Hauptstraflen
und in Tunneln,
Geschwindigkeitsbeschrankungen,

Verkehr in sensiblen Gebieten,
StraBengiterverkehr) und Anreize fiir den
Einsatz neuer Technologien
(wirtschaftliche Anreize, Erneuerung der
Fahrzeugflotte von OPNV-Unternehmen).

» DURCHFUHRUNGSVERORDNUNG ZUR
LUFTQUALITAT (2011). Zusammen mit der
europaischen Richtlinie 2008/50/EG
"Normen fiir den Schutz der Luftqualitat"
und der DL "Umsetzung der Richtlinie
2008/50/EG liber Luftqualitdt und saubere

Luft fir  Europa" ist sie die
Referenzgesetzgebung fiir das
Luftqualititsmanagement. Die

Verordnung definiert Grenzwerte zum
Schutz der Gesundheit und der Vegetation
(Anhang A) und legt Schwellenwerte
(Anhang B) fest, bei denen kurzfristige

Verkehrsbeschrankungen oder
Malinahmen fir kleine
Holzfeuerungsanlagen (Anhang C) zum
Tragen kommen. Die erste Aktion betrifft
die wichtigsten Bevélkerungszentren der
Provinz (einschlieflich Brixen), die zweite
die meisten Gemeinden der
Provinzbezirke (Anhang D).

» PROGRAMM ZUR VERRINGERUNG DER
NO2-VERSCHMUTZUNG (2018).

Rl - » - f LS
|_§ 3-1 NO2-Uberschreitungsgebiet (2009)

Es ist derzeit bis 2023 in Kraft und wurde
auf der Grundlage der Ergebnisse der auf
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Landesebene durchgefiihrten
Luftqualitatsbeurteilung fir den Zeitraum
2010-2017 entwickelt. Dabei wurden einige
Gebiete  ermittelt, die von der
Uberschreitung des NO2-
Jahresgrenzwerts (40 pg/mc) betroffen
sind, darunter die Gemeinden Bozen,
Meran, Leifers und Brixen sowie einige
Orte entlang der Autobahn A22. Ziel des
Programms ist es, die durchschnittliche
jahrliche NO2-Konzentration bis 2020 um
10% gegeniiber 2017 zu senken, um
Uberschreitungen zu vermeiden; sollte die
10%ige Reduzierung nicht ausreichen,
muss der Grenzwert bis 2023 erreicht
werden. Dies ist die Situation, in der sich
die Gemeinde Brixen befindet.

3.3 Landesmobilitatsplan

Der Landesmobilitatsplan (PPM), der im
Januar 2018 von der Landesregierung
genehmigt wurde, ist das wichtigste
Instrument der Provinz fiir die Planung
und Programmierung des o6ffentlichen
Verkehrs, das strategische Ziele und
Kriterien ~ flir  die  Qualitat  der
Dienstleistungen, Strategien zur
Reduzierung des Individualverkehrs, die
Optimierung der Nachhaltigkeit der
Mobilitdit und die Integration der
Verkehrstrager festlegt.

Der erste Teil des PPM befasst sich mit der
Beschreibung, Erhebung und Analyse des
aktuellen Zustands des o6ffentlichen
Verkehrsdienstes. Von  besonderem
Interesse fiir den PUMS ist Abschnitt 2.6,
in dem die kritischen Punkte des
derzeitigen Verkehrssystems analysiert
werden. In Bezug auf Brixen und
allgemein auf das Eisacktal sind die
folgenden Punkte von besonderem
Interesse.

= Struktur des  Fahrplans der
Brennerbahnlinie. Im
Eisenbahnknotenpunkt
Brixen/Bressanone  stimmen  die
optimalen Umsteigezeiten von 15/45
und 00/30 um etwa 5 bis 10 Minuten
nicht Gberein, was haufig zu
unbefriedigenden Anschliissen an das
Autonetz fihrt. Ebenso ungiinstig ist
die Situation des
Hochgeschwindigkeits-Regionalzugs
Bologna-Brenner (RV) und des
stiindlichen Wechsels zwischen dem
Hochgeschwindigkeits-Regionalzug
und dem EurodCity. Der
Hochgeschwindigkeits-Regionalzug
hat einen unregelmadRigen Fahrplan;
nachmittags halt er nur alle zwei
Stunden an lokalen Bahnhdfen im
Eisacktal und im Oberen Eisacktal, was
viele Verbindungen zwischen Stral3e
und Schiene ineffizient macht.

* Ungiinstige Bahn-/Busverbindungen.
Die Linie 401 Pustertal - Bozen in
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Das Planungsinstrument sieht
unterschiedliche Malinahmen vor, je
nachdem, ob es sich bei der ausfiihrenden
Partei um die Provinz oder die Kommune
handelt. Fiir die Autonome Provinz Bozen
umfassen die Mafinahmen die
Erneuerung der Fahrzeugflotte des
offentlichen Verkehrs (STA),
Subventionen fiir die Anschaffung von
Elektrofahrzeugen und Ladesystemen,
Anreize flir den Schienengiiterverkehr,
einen verbesserten Zugang zu
offentlichen Verkehrsmitteln auf der
Schiene fiir Pendler in Bozen, MaRnahmen
auf der A22 (z.B.
Geschwindigkeitsbegrenzung, Erhéhung
der Maut fiir schwere Fahrzeuge), usw.

Brixen hat keine Verbindungen in
Richtung Bozen. Aufgrund von
Wartungsarbeiten und der Frequenz
des RV-Zuges, der alle zwei Stunden
verkehrt, gibt es auf mehreren
Eisacktaler Linien Anschlussliicken fir
die Verbindung Bozen - Brenner.

* Die Folgen der Riggertalschleife. Mit
dem Bau der Riggertalschleife wird
sich die Fahrzeit zwischen den
Anschlussstellen Bruneck und Brixen
um etwa 15 Minuten verkirzen.
Folglich wird betont, dass die Taktung
und die Umsteigezeiten zwischen den
Systemen Bahn und Bus angepasst
werden missen. Die Anpassung der
Taktung kann entweder durch eine
Anpassung des Fahrplans westlich
von Brixen fir ganz Sidtirol oder
durch eine Anpassung des Fahrplans
Ostlich des Pustertals bis nach Lienz
erfolgen. Wahrend im einen Fall alle
Fahrplane aullerhalb des Pustertals
angepasst werden missen, mit
Auswirkungen bis ins Trentino und
nach Nordetirol, ist im anderen Fall nur
die Fahrplananpassung in Osttirol und
eventuell der Bau einer neuen
Kreuzungsstelle notwendig.

* Kritische Bedeutung der
Kadenzierung von OPNV-Diensten.
UnregelmaRigkeiten im

Fahrplansystem finden sich vor allem
auf Linien mit geringer Entfernung
und Nachfrage. Fiir die Strecke Brixen
Latzfons - Klausen - Feldthurns (Linie
340/342) ist das Angebot aufgrund
von zwei Linien in einem Fahrplan
schwer verstandlich.

= Mangel an direkten  OPNV-
Verbindungen. Es wird empfohlen,
direkte  Verbindungen  zwischen
Brixen und Bozen (301) mit direkten
Busverbindungen entlang der A22
wdhrend der Wartungsarbeiten und
zwischen dem Pustertal und Brixen
(400) anzubieten, um den langeren

Fir die Gemeinde Brixen ist die
Organisation des Stralennetzes auf der
HauptdurchgangsstraBe der Stadt nach
der Inbetriebnahme des zentralen
Knotenpunkts der Umfahrungsstrafle SS
12 von besonderer Bedeutung. Von dieser
Entscheidung hangt die Entwicklung des
Strallennetzes der gesamten Stadt und
insbesondere vieler Straflen ab, deren
Verkehr wesentlich zu den hohen NO2-
Konzentrationen beitragt. Ziel sollte es
daher sein, den Verkehr auf der V.
Venetostrale, der Dantestrale, der
Dantestralle, der P. Mayr Strafle und der
Brennerstrale, aber auch auf der
Mozartallee und in Richtung Vahrn zu
reduzieren.

und weniger bequemen
Fahrzeugwechsel in Fortezza zu
vermeiden.

= OPNV in Stunden schwacher

Nachfrage. Kritisch sind vor allem die
Betriebszeiten und die Haufigkeit der
Sonntagsdienste zwischen Kastelruth
und Brixen (171), zwischen Brixen und
Sterzing (310) und zwischen Brixen
und Velturno (342).

* Eingriffe auf Strecken mit
Uberschneidungen zwischen Zug und
OPNV. Auf dem Korridor Bozen -
Eisacktal - Waidbruck - Klausen -
Brixen gibt es mehrere sich
Uberschneidende  Buslinien.  Hier
missen die Strecken zwischen
Waidbruck und Brixen neu geordnet
werden (171/301/350). Das Angebot in
der Talsohle Waidbruck - Brixen kann
durch die 171er Linie sichergestellt
werden.

Der zweite Teil des Landesmobilitatsplan
ist den Vorschlagen gewidmet. In Bezug
auf Brixen und allgemein auf das Eisacktal
sind folgende Punkte erwahnenswert:

* Kiinftiges Betriebsmodell fiir das
Eisenbahnnetz. Auf der Brenner-
Bozen-Linie ist die Einflhrung eines
30-Minuten-Taktes mit einem
erhohten 15-Minuten-Takt in der
Hauptverkehrszeit zwischen Brixen
und Bozen und einer zusatzlichen
Haltestelle in Vahrn geplant; auf der
Pustertal-Linie ist ein Direktverkehr
mit einem 30-Minuten-Takt nach
Brixen und einem Stundentakt nach
Bozen mit einer Fahrzeitersparnis von
fast 15 Minuten und neuen
Haltestellen in Vahrn und Schabs
vorgesehen.

= Vorbereitende Infrastrukturarbeiten.
Die Infrastrukturarbeiten umfassen
die Riggertalschleife zwischen
Mdihlbach und dem Anschluss an die



Brennerlinie, den Bau der neuen
Haltestellen in Vahrn und Schabs, die
Anpassung des Bahnhofs (Gebaude
und Dienstleistungen) und den Bau
des intermodalen Zentrums in Brixen
(multifunktionaler Knotenpunkt und
neuer Busbahnhof).

* Umstrukturierung  des  OPNV-
Dienstes im Gebiet
Eisacktal/Schlern/Gréden. Es st
geplant, die Linie 170 von Bozen nach
Brixen zu verldngern und damit die
Linie 171 zu ersetzen und den
Parallelverkehr zu beseitigen. Die
Linie 301 zwischen Brixen und Bozen
wird eingestellt. Der Verkehr im Tal
zwischen Waidbruck und Brixen wird
stiindlich von der verldngerten Linie
170 durchgefiihrt. Die Linie 350 wird
auf die Strecke Waidbruck-Gréden
beschrankt, und die Verbindungen
nach Bozen und Brixen werden
eingestellt, die mit dem Zug (oder mit

den Bussen der Linien 346 und 171)
durchgefiihrt werden. Die Verbindung
nach Brixen wird durch die Linie 170
gewahrleistet.

* Vorschldge zur Aktualisierung des
OPNV-Angebots. Bereits ab
September 2020 werden einige
Anderungen auf den Citybus-Linien
umgesetzt: Taktverdichtung von 30
auf 15 Minuten fir die Linie 320.1
Brixen - Vahrn und von 60 auf 30
Minuten an Sonntagen; Straffung der
Linie 320.2 mit Umfahrung des
Bahnhofs und Durchfahrt in beide
Richtungen nach Neustift. Fir die
aulerstadtischen Strecken sieht der
Plan Folgendes vor: Verdichtung der
einzigen Linie 344 Brixen - Tils mit
einer 60-Minuten Kadenz; Anpassung
des Fahrplans fiir die erste und letzte
Fahrt der Linie 310 Brixen - Sterzing
und der Linie 330 Brixen - Pustertal
sowohl morgens als auch abends; fiir

3.4 Landesgesetz 9/2018 Raum und Landschaft

Das Landesgesetz Nr. 9 vom 10. Juli 2018
regelt den Schutz und die Aufwertung der
Landschaft, die Raumentwicklung und die
Einschrankung des Bodenverbrauchs.
Unter den in Art. 2 genannten Zielen ist
hier ~ wegen der  offensichtlichen
Uberschneidungen mit dem PUMS eine
Raumplanung zu nennen, die der
nachhaltigen sozialen und
wirtschaftlichen Entwicklung des
stadtischen und landlichen Raums dient
(b), die Aufwertung des offentlichen
Raums, um Treffpunkte zu schaffen, an
denen "Gemeinschaft" entstehen kann,
wo sozialer Zusammenhalt durch die
Schaffung von Stadt- und Umweltqualitat
erreicht wird (d), die Befriedigung der
Mobilitats- und

Kommunikationsbediirfnisse der
Bevélkerung (1), die Einschrankung des
Flachen- und Energieverbrauchs und die
Férderung der Nutzung von Energie aus
erneuerbaren Quellen (m).

Im Hinblick auf die nachhaltige Mobilitat
ist es von Bedeutung, dass das Gesetz
(Art. 51) vorsieht, dass das kommunale
Entwicklungsprogramm fir das Gebiet
und die Landschaft, das die Gemeinden
aufstellen missen, als Mindestinhalt "ein
Programm fiir Mobilitdt und
Erreichbarkeit, das die Strategien, Ziele,
Mafsnahmen und den Zeitplan fiir die
Begrenzung des motorisierten Verkehrs,
die  Forderung des  Rad- und
Fufigdngerverkehrs und die Férderung der

die Strecken 321 Brixen - St. Andra -
Palmschof, 325 Brixen - Liisen, 328
Brixen - Naz - Schabs, 342 Brixen -
Latzfons Ausweitung des
Abendverkehrs; an  Sonntagen
Anpassung des Verkehrs auf den
Strecken 170 Kastelruth - Brixen (alle
60 statt 180 Min.) und 325 Brixen -
Lisen (alle 120 statt 180 Min.).

= OPNV-Verkehrsmittel. Der Plan sieht
vor, auf allen Linien Low-Entry-Busse
einzusetzen, die die Vorteile des
Normalbodens mit denen des
Niederflurbusses verbinden und eine
hohe Beférderungskapazitat und eine
groBe Anzahl von Sitzplatzen bieten.
Auf stark nachgefragten Linien wird
der Einsatz von Fahrzeugen mit
groRerer Kapazitdt vorgeschlagen (15
Meter lange 3-Achs-Busse oder 18
Meter lange Gelenkbusse).

Verbindung auf kurzen Wegen durch
gemischte Nutzung" enthalt.

In diesem Zusammenhang hat das Amt fir
Raumplanung der Autonomen Provinz
Bozen Richtlinien fir nachhaltige
Mobilitat fiir Gemeinden erstellt, die viele
der Strategien der PUMS aufgreifen und in
drei Ziele unterteilen:

1. den Verkehr reduzieren, durch;

2. Forderung
Mobilitatsnetze;

nachhaltiger

3. die Qualitat des offentlichen Raums
zu verbessern.

BRIXEN
BRESSANONE
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4  REFERENZ-SZENARIO

4.1 Was ist das Referenzszenario?

Mit Referenzszenario ist die "natirliche"
Entwicklungssituation gemeint, in der
man sich zu einem bestimmten Zeitpunkt
befinden wiirde, ohne die Auswirkungen
der Umsetzung der in dem betreffenden
Plan/Programm/Instrument
vorgesehenen Malinahmen zu
bertiicksichtigen.

Das Referenzszenario im Fall des PUMS
Brixen wird fuir den kurzfristigen (3 Jahre),
mittelfristigen (6 Jahre) und langfristigen
(10 Jahre oder mehr) Zeithorizont
bewertet. Sie basiert auf:

e demografische und
sozio6konomische Prognosen (siehe
Abschnitt 4.5);

e Auswirkungen der in den
Stadtplanungsinstrumenten  bereits

vorgesehenen Verdanderungen und
Mafinahmen (siehe Abschnitt 4.5);

e Eingriffe und MaBnahmen auf
territorialer Ebene im Rahmen
Ubergeordneter  Planungs-  und
Programmierungsinstrumente (siehe
Abschnitt 0);

e Eingriffe und MaBnahmen auf lokaler
Ebene, die bereits umgesetzt werden
oder bereits in den
Planungsinstrumenten der Gemeinde
Brixen enthalten sind (siehe Abschnitt
4.4).

Die Referenzszenarien fiir verschiedene
Zeithorizonte werden verwendet, um die
Trends und die Dynamik  der
Mobilitatsstrome zu bewerten, so dass sie
bei der Auswahl von Strategien und
Malinahmen, die in die PUMS-Planung

4.2 Aktualisierter Stand der Dinge

Bevor wir mit der Analyse der geplanten
Projekte und Arbeiten und ihrer
Auswirkungen auf die Mobilitat von Brixen
und seinem Umfeld fortfahren, ist es
angebracht, einen bis Oktober 2020
aktualisierten Stand der Dinge (Szenario
0) zu rekonstruieren, wobei wir uns auf die
Elemente  konzentrieren, die der
Bestandsaufnahme vom Madrz 2020
beschriebenen Stand der Dinge stark
beeinflusst oder verandert haben.

Eingriffe im Zusammenhang mit dem
COVID-19-Notfall. Der
Gesundheitsnotstand im Zusammenhang
mit der Ausbreitung des Covid-19-Virus hat
alle Bereiche der Wirtschaft und des
offentlichen Lebens erheblich
beeintrachtigt, wobei die Dauer und
Schwere der Auswirkungen angesichts
des Eintreffens der sogenannten "zweiten
Welle" ab September noch ungewiss sind.
Ungewissheit kennzeichnet auch die
Aussichten auf einen echten "Neustart",
insbesondere in bestimmten Sektoren. Die
Mobilitdt und die Planung der mit ihr
verbundenen Malinahmen sind von dieser
Ungewissheit voll betroffen.

In diesem Szenario verschiedener
"moglicher Zukinfte" ist auch Brixen, wie
viele Stadte auf der ganzen Welt, darauf
ausgerichtet, die Mafnahmen zur
Férderung des Radverkehrs zu verstarken
und zu beschleunigen, mit dem Gedanken,
dass  das Fahrrad das  ideale
Fortbewegungsmittel in Notfdllen sein
kann (mit den Zwdngen sozialer Distanz,
die die Menschen von kollektiven
Verkehrsmitteln fernhalten und die

ui:

Benutzung privater Autos noch mehr
bevorzugen lassen) und gleichzeitig auf
die allgemeineren Ziele in Bezug auf
nachhaltige Mobilitat zu reagieren.

Die Verwaltung hat eine Achse innerhalb
des Stadtzentrums identifiziert, die von
dem Fischzuchtweg, der Kassianstralie
und der Dantestralle gebildet wird und die
ideale Verbindungsachse zwischen den
beiden Hauptschulen von Brixen, dem
Krankenhaus, den Stadtvierteln und dem
Zentrum darstellt. Entlang dieser Achse
wurde eine Reihe von Mafinahmen
ergriffen, um die Sicherheit und
Nutzbarkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer zu
verbessern, insbesondere im Hinblick auf
die langsame Mobilitat von FuBgdngern
und Fahrradern:

e Entlang der gesamten Achse wurden
Kommunikationsschilder aufgestellt
(siehe Foto), die die
Verkehrsteilnehmer zur

einbezogen werden sollen, berticksichtigt
werden kénnen. Die PUMS-
Projektszenarien werden daher mit den
Referenzszenarien verglichen, um zu
prifen, ob siein der Lage sind, die Ziele der
nachhaltigen Mobilitdt zu verbessern und
effektiver zu verfolgen.

In den folgenden Abschnitten werden die
wichtigsten Eingriffe, aus denen sich die
Referenzszenarien zusammensetzen,
isoliert, um ihre direkten Auswirkungen
auf die Mobilitdat und den Verkehr zu
bewerten, auch dank der Verwendung des
Modells. Nachdem jeder dieser einzelnen
Mallnahmen ein Zeithorizont zugewiesen
wurde, werden die kurz-, mittel- und
langfristigen Referenzszenarien
zusammengestellt und in  Abschnitt
oanalysiert.

Respekt
Rispetto

gegenseitigen Ricksichtnahme

auffordern;

e Im kleinen Graben wurde eine
Einbahnstrafle in Nord-Siid-Richtung
von der Romstrafle bis zur Kreuzung
mit der Kassianstralle eingerichtet,
wo die Fahrzeuge in die Kassianstrale
einbiegen miissen; Fahrzeuge, die von
der Regensbrugerstrale kommen,
mussen ebenfalls in die Einbahnstrale
der Kassianstralie einbiegen;
diejenigen, die von Siden lber die
KassianstralRe kommen, miissen links
in die Fallmerayerstrafle einbiegen.

Knotenpunkt Umfahrung Brixen
Stadtzentrum. Am 19. Juni 2020 wurde der
Umfahrungsknoten Brixen Zentrum' fiir
den Verkehr freigegeben, der die
Umfahrungsstrafle mit dem Stadtzentrum
verbindet. Durch den Bau der
Umfahrungsstrafle im Jahr 2011 konnte ein

Y BRIXEN
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Grof3teil der Fahrzeugstréme durch die
Stadt Brixen verlagert werden, die zuvor
Uber die ehemalige S.S. 12 (Brennerstralle,
Peter  Mayr  Strale, Dantestrale,
AlpinistraBe und Vittorio Veneto Stralle)
verliefen, wie die mit den BT-Geraten
durchgefiihrten Erhebungen fiir die
Bestandsaufnahme vom PUMS zeigen.
Trotz der Verlagerung der unzuldssigen
Verkehrsstrome aus dem stddtischen
StralRennetz kommt es auf der Achse der
ehemaligen S.S.12 wahrend der taglichen
Hauptverkehrszeiten (7:30-8:30 Uhr und
17:30-18:30 Uhr) immer noch zu
Warteschlangen und Verzégerungen. Die
Kreuzung wurde daher so geplant und
gebaut, dass die Benutzung der
Umfahrungsstrale auch zum Erreichen
des historischen Zentrums und des
gesamten zentralen Bereichs von Brixen
gefordert wird.

Der neue Strallenabschnitt von ca. 500 m
Lange geht von dem neuen Kreisverkehr
aus, der auf der Umfahrungsstrale im
Abschnitt zwischen den beiden Tunneln
gebaut wurde. Von dort aus verbindet er
sich in einer 180%Kurve mit der
Dantestralie nordlich des Parkplatzes mit
einem Kreisverkehr mit Gefdlle nach
Stden, der auch die Kreuzung mit der
Romstralle betrifft. Die neue Infrastruktur
befindet sich fast vollstdndig in einem
Tunnel, der notwendig ist, um die
bestehende Infrastruktur der
UmfahrungsstraRe und der Eisenbahnlinie
zu Uberwinden. Der Kreisverkehr der
Dantestralle hingegen wurde mit einer
Unterfilhrung ausgestattet, die die
Romstralie mit dem Parkplatz verbindet.

Sanierung der Vittorio Veneto Strafle. Der
Abschnitt der Vittorio Veneto Stralle
zwischen den Kreisverkehren an den
Kreuzungen mit dem Schilfweg und der
Mozartallee wurde instand gesetzt und
neu asphaltiert. Die wichtigsten Arbeiten
betrafen  die  Briicke {ber den
Hollergraben, wahrend die Fahrbahn auf
der gesamten Lange der Strafle auf 7,00 m
verengt wurde und die Fulligdangerwege
verbreitert und, wo méglich, mit griinen
Blumenbeeten versehen wurden. Auch die
Abgrenzung der Parkflichen wurde
gedndert, ohne dass sich die Anzahl der
vor dem Eingriff vorhandenen Parkplatze
anderte.

E-Bike2Work . Im Rahmen des Projekts E-
Bike2Work hat die Gemeinde Brixen 100 E-
Bikes zur Verfigung gestellt, um die
nachhaltige Mobilitat fir systematische
Fahrten  zwischen = Wohnort  und
Arbeitsplatz zu foérdern. Nach der
Teilnahme von 250 Personen am Online-
Fragebogen, der auf der Website der
Gemeinde veroffentlicht wurde, wurde
eine Rangliste erstellt, die auf Kriterien wie
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Entfernung der Strecke,
Hoéhenunterschied usw. basiert. Die 100 E-
Bikes werden am 7. Marz 2020 verliehen.
Am 7. Mérz 2020 erfolgte die Ubergabe
der 100 E-Bikes vorbehaltlich der
Unterzeichnung eines Nutzungsvertrags
und der Zahlung einer jdhrlichen
Wartungsgebuhr von 200 Euro.

Parallel zur Bereitstellung von
Elektrofahrradern wurden in
verschiedenen  Teilen der  Stadt
Fahrradboxen aufgestellt, geschlossene
Fahrradabstellanlagen, die
Diebstahlschutz ~ und  Schutz  vor

Witterungseinfliissen bieten.

Anderungen am Citybus . Ab September
2020, punktlich zur Riickkehr der Schiiler
in die Schule, werden die Frequenzen des
Citybusses geandert, um seine Kapazitat
zu erhdhen und der steigenden Nachfrage
gerecht zu werden:

e Die Linie 320.1, die am haufigsten
genutzte Linie in Brixen, verkehrt von
Montag bis Freitag im 15-Minuten-
Takt, am Samstag im 30-Minuten-Takt
und am Sonntag teilweise. Am Abend
verkehrt sie bis 22.35 Uhr.

e Die Strecke der Linie 320.2 fiihrt von
Vahrn nach Milland und von Milland
abwechselnd im Stundentakt nach

Kostlan und tber den
Wolkensteinweg. Vahrn und Neustift
sind nun in beiden Richtungen

miteinander verbunden, und in Vahrn
wurde eine neue Endhaltestelle
eingerichtet  (Kastanienwaldchen).
Der Bahnhof Brixen wird von der Linie
nicht mehr bedient, aber die
Verbindung ist durch die Linie 1im 15-
Minuten-Takt gewahrleistet. Ab 2021
wird es auch mdglich sein, den
Friedhof von Milland zu erreichen.

e Die Linie 320.3 wurde in die Linien
320.3 (Haller - Mahr/Industriegebiet)
und 320.4 (Burgfrieden - Seiserleite)
aufgeteilt und es ist geplant, einige

Fahrten nach Burgfrieden
hinzuzufliigen. Die neue Linie 320.4
fahrt nun auch an Sonn- und
Feiertagen.

Modellsimulation von "Szenario 0". Das
Verkehrssimulationsmodell wurde
verwendet, um die Auswirkungen der
beschriebenen Mallinahmen
abzuschatzen, insbesondere im Hinblick
auf die Eréffnung Mittelanschlusses der
Umfahrungsstrale und die Einfihrung der

Einbahnstralenregelung in dem Kleinen
Graben. Dabei handelt es sich um
Schatzungen, die natirlich nicht den
neuen Kontext berlicksichtigen kénnen,
der durch den Gesundheitsnotstand
entstanden ist, und die auf jeden Fall bei
kiinftigen Kampagnen zur Uberwachung
der Verkehrsstrome auf dem Straennetz
der Stadt bestatigt werden kénnen.

Wie aus der Darstellung der Zuordnung
(fir die gesamte Stadt in Anhang QD _1zu
sehen) hervorgeht, schatzt das Modell,

dass die Er6ffnung des zentralen
Knotenpunkts zu einer erheblichen
Zunahme der Nutzung der

UmfahrungsstraBe (+ 40-50 %) und zu
einer sehr deutlichen Verringerung des
Fahrzeugverkehrs entlang der Nord-Siid-
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§ 4-2 Ergebnisse der Modellierungssimulation fiir das Szenario "0", aktualisiert bis 2020, im Vergleich

zum Basisjahr 2019

Achse der Stadt fiihrt: um 25-30 % sowohl
auf der nordlichen Strecke bis zum
Kreisverkehr des neuen Knotenpunkts als
auch auf der Vittorio Veneto StrafRe stidlich
bis zum Kreisverkehr BahnhofstraRe. Im
mittleren Abschnitt zwischen dem neuen
Kreisverkehr an der Kreuzung und der
Bahnhofstrale wdre der Rickgang

LEGENDE - FAHRZEUGAQUIVALENTE
=1500

geringer (-9 %), was jedoch zum Teil auf die
Einfihrung der Einbahnstralenregelung
in der Via Bastioni Minori zurtickzufiihren
ist, durch die der Verkehr, der
zweckmaRigerweise die Route
Kassianstrale - Via Bastioni Minori -
Romstralle benutzte, um Staus auf der
ehemaligen Staatsstrafle zu vermeiden,
auf die ehemalige Staatsstrafle umgeleitet
wurde.

Die kombinierte Wirkung der zentralen
Kreuzung (die den Verkehr auf der
ehemaligen Staatsstrale weniger und
mebhr flieRen Idsst) und der Sperrung einer
Richtung der Via Bastioni Minori fiihrt zu
einer Zunahme des Verkehrs auf der
Mozartallee zwischen der Kassianstralie
und der Alpinistrale. In den zentraleren

LEGENDE — ANDERUNG FAHRZEUGAQUIVALENTE

ERHOHUNG
ABHNAHME

100 VARIATIONEN %

Bereichen (Kassianstrafle) und in den
Schulen (Fischzuchtweg) ist hingegen eine
Verringerung der Verkehrsstrome
festzustellen. Das Risiko einer verstdrkten
Umgehung auf der Goethestralie sollte in
Betracht gezogen werden.

BRIXEN
BRESSANONE

Stadtgemeinde Brixen

NETMOBILITY
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4.3 Projekte im territorialen Mal3stab

Einige Projekte im Zusammenhang mit
dem Referenzszenario, die die Gemeinde
Brixen in den ndchsten Jahren betreffen
werden, sind auf territorialer Ebene
relevant. Im Folgenden werden die
wichtigsten geplanten Arbeiten in Form
von Blattern vorgestellt, in denen neben
der Beschreibung der allgemeinen
Informationen und der technischen
Merkmale der MafBnahme auch die
erwarteten  Auswirkungen auf das
Strallensystem analysiert werden, und
zwar, soweit moglich, auch anhand der
mit dem  Verkehrssimulationsmodell
durchgefiihrten Ausarbeitungen.

MWBX

NEUE MOBILITAT BRIXEN
NUOVA MOBILITA BRESSANONE

Die in den Diagrammen aufgefiihrten
Eingriffe werden durch einen
Identifizierungscode gekennzeichnet, der
aus einem Buchstaben und einer
fortlaufenden Nummer besteht. Der
Buchstabe gibt die Art des Projekts an, die
wie folgt definiert ist:

e (. Neue Infrastruktur fiir den
kollektiven Transport;

S. Neue StraReninfrastruktur;

V. Eingriffe auf den StralRen;

e U. Urbanistische Eingriffe.

Die beschriebenen MalRhahmen sind auf
der Karte in den Abbildungen § 4-5 und §
4-6.
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Quelle: https://www.stradeeautostrade.it/gallerie-e-tunnelling/la-galleria-di-base-del-brennero/

Der SCAN-MED-Korridor 5 des transeuropdischen Netzes TEN-T ist die europdische Haupt-
achse, die in Nord-Stid-Richtung durch Finnland, Schweden, Dénemark, Deutschland, Oster-
reich und Italien verlduft. Der Brenner Basistunnel (BBT) ist das wichtigste Projekt fiir die
Realisierung des Hochleistungskorridors, der zur Uberwindung der natiirlichen Barriere des
Alpenbogens notwendig ist. Mit einer Ladnge von 64 km (unter Beriicksichtigung der Umfah-
rungsstrafe von Innsbruck) wird der Eisenbahntunnel der ldngste Eisenbahntunnel der Welt
sein und einen schnelleren Giiter- und Personenverkehr ermdglichen.

Laut der Broschiire "Brenner Basistunnel - eine neue Verbindung durch die Alpen" wurden
im Jahr 2018 rund 50 Millionen Tonnen Giiter durch den Brenner transportiert, davon nur 14
Millionen Tonnen auf der Schiene, also rund 30 %. Wenn man bedenkt, dass etwa 50 % der
alpenquerenden Giiter {iber den Brenner transportiert werden, kann man die Bedeutung
des BBT und generell des Korridors 5 fiir die Verlagerung des Giiterverkehrs von der Straf3e
(Autobahn A22) auf die Schiene besser verstehen.

Die Vorteile fiir die Beférderung von Fahrgasten auf langen Strecken liegen in der starken
Verkiirzung der Fahrzeit von derzeit 80 Minuten fir die Verbindung Innsbruck - Franzens-
feste auf kiinftig 25 Minuten dank einer Erh6hung der Transitgeschwindigkeit der Ziige auf-
grund der geringeren Neigung des Tunnels.

Der Abschnitt des BBT, der das Gebiet von Brixen betreffen wird, ist der Abschnitt "Franzens-
feste - Waidbruck", der den siidlichen Zugang zum Brenner-Basistunnel darstellt. Das Projekt
sieht den Bau von zwei Tunneln auf der orographisch rechten Seite des Eisacktals vor: den 15,4
km langen Schladerer-Tunnel und den 6,3 km langen Grédner-Tunnel. Ziel ist es, die Arbeiten
zeitgleich mit dem Brenner-Basistunnel abzuschlie3en, der 2028 in Betrieb gehen soll.

Obwohl es keine Verbindung zwischen dem neuen Bahnsystem und dem Bahnhof Brixen
geben wird (der Hochleistungsbahnhof wird in Franzensfeste liegen), wird die neue Infra-
struktur der Stadt erhebliche Vorteile bringen. Es wird erwartet, dass der Stralengiiterver-
kehr stark zuriickgeht und damit auch die Luftverschmutzung und der Larm.

Dariiber hinaus wird die Verringerung der Zahl der auf der historischen Strecke verkehren-
den Fernverkehrsziige eine Verbesserung und Starkung der lokalen Bahnverbindungen er-
moglicht.

Da sich die Auswirkungen der Eréffnung des BBT auf das lokale und regionale Strallennetz
aufgrund der fiir die Inbetriebnahme des Projekts erforderlichen Zeit nur schwer abschat-
zen lassen, wurde beschlossen, die Auswirkungen dieser Malinahme nicht in das Verkehrs-
simulationsmodell aufzunehmen.

Eisenbahntrasse
Miunchen — Verona | Monaco — Verona

| Tracciato ferroviario

Franzensfeste
Fortezza

Waidbruck

Ponte Gardena

. Unterland
O .- Bassa Atesina
Bozen "**.\

N\
Bolzano Or.. T

Trient  “****e,
[rento .

Quelle: bbtinfo.eu/wp-content/uploads/

Brennerbasis Tunnel:

Zeitrahmen: Langfristig - 2028

Kosten: 8.384.000.000 €.
Auftraggeber: Europaische Union,
Italien, Osterreich

Wesentliche Elemente des Projekts:

* Lange 64 km

* 120 km/h geplante Geschwindigkeit
fur den Guterverkehr

» 250 km/h geplante Geschwindigkeit
fur den Personenverkehr

Fonte: https://www.bbtinfo.eu/it/suedzulauf/

C1. Siidlicher Zugang zum BBT:
Abschnitt Franzensfeste - Waid-
bruck

Zeitrahmen: Langfristig - 2028 (geplan-
ter Eingriff)

Kosten: € 1.530.000.000

Auftraggeber: Italienisches Eisenbahn-
netz, Ministerium fur Infrastruktur und
Verkehr

Wesentliche Elemente des Projekts:

* Lange 22,5 km

» Lange des Schalderer-Tunnels 15,4 km

» Grodner Tunnel 6,3 km lang

» Brucke uber den Fluss Eisack in
Villndss

BRIXEN
BRESSANONE

Stadtgemeinde Brixen - Citt di Bressanone
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Zeitrahmen: Mittelfristig - 2026 (geplante Inter-
vention)

Kosten: 105.000.000 €.
Auftraggeber: Italienisches Eisenbahnnetz

Wesentliche Elemente des Projekts:
 Lange 2,2 km

* 172 m lange Briicke Uber das Rigger Tal
« 850 m langer Tunnel

« A22

* neue Bahnhofe Vahrn und Schabs

Quelle: https://www.sta.bz.it/it

ioni-treni/ferrovia-della-val-pusteria/

Bei der Riggertalschleife handelt es sich um eine 2,2 km lange Bahnverbindung, die die Pustertaler Linie direkt nach Siiden mit der Brennerlinie
verbinden wiirde, so dass der Richtungswechsel am Bahnhof Fortezza entfallt. Die neue Infrastruktur erméglicht eine Verkiirzung der Fahrzeit
zwischen dem Pustertal und Brixen um rund 13 Minuten und damit eine Verkiirzung der Fahrzeit nach Bozen. Gleichzeitig wird die Frequenz
der Zlige erhoht (Halbstundentakt) und damit der auf Landesebene angestrebte 30-Minuten-Takt verbessert.

Die wichtigsten Bauarbeiten werden die Briicke {iber das Rigger Tal sein, die parallel zur Autobahnverbindung gebaut wird. Der Anschluss an
die Brennerstrecke ist so konzipiert, dass Bahniibergange vermieden werden, die den Betrieb der bestehenden Eisenbahn beeintrachtigen
wiirden. AuRerdem ist der Bau der neuen Bahnhdéfe von Vahrn und Schabs geplant, was zu einer Verringerung der Zugange zum Bahnhof von
Brixen aus den nordlichen Gebieten fiihren konnte. Das Projekt soll rechtzeitig zu den Olympischen Winterspielen 2026 abgeschlossen sein.

In der 2015 von der STA bei Qnex in Auftrag gegebenen Studie zur Abschatzung des Nutzerpotenzials von Bahnprojekten in Siidtirol wird
der durch den Bau der Riggertalschleife zu erwartende Nutzerzuwachs auf der Pustertal- und Brennerbahn als "bedeutend" definiert und
auf 390.000 000 Fahrgaste auf der Verbindung Bruneck - Hochpustertal - Brixen und 230.000 Fahrgaste auf der Verbindung Pustertal- Bozen
geschatzt. Sowohl aufgrund des {iber dem Siidtiroler Durchschnitt liegenden Bevolkerungswachstums im Pustertal als auch aufgrund der ge-
stiegenen Wettbewerbsfahigkeit des Zuges in Bezug auf die Fahrzeiten.

Setzt man diese Zahlen ins Verhaltnis zum durchschnittlichen Arbeitstag (geschdtzte 1.300 bzw. 750 neue Fahrgdste auf den beiden Ver- bin-
dungen) und zur morgendlichen Stof3zeit, fiir die das Verkehrssimulationsmodell kalibriert wurde, und geht davon aus, dass 10 % dieser Fahr-
gaste nach Brixen geleitet werden und der durchschnittliche Fahrzeugbesetzungskoeffizient 1,2 betragt, kann man vorsichtig schatzen, dass
die Verringerung der Fahrzeugstrome, die von Norden (S.S.12 oder S.S.49) nach Brixen gelangen, 90 Fahrzeuge/Stunde betragt. Dies entspra-
che einer Verringerung des Verkehrsaufkommens in Brixen um 8-10 % aus Richtung Norden.

C3. Seilbahn Plose - Brixen

Zeitraum: mittelfristig - 2024/26 (End-
projekt 2021)

Kosten: 50.000.000 €.

Auftraggeber: Gemeinde Brixen/Bres-
sanone

Wesentliche Elemente des Projekts:
* Los 1: Verbindung Plose - Bahnhof

Y i Brixen
i * Los 2: Verbindung Bahnhof - Tief-
e garage
. s » Vier geplante Haltestellen: Bahnhof,

Milland, St. Andra, Plose
* Verlegung der 300 Parkplatze der
Ploselifte in die Talsohle

o . 3
Quelle: https://www.stadt-berg.it/

Das Projekt fiir die Seilbahnverbindung zwischen Brixen und St. Andra befindet sich in der
Vorprojektphase und ist noch nicht in den stadtischen Bauleitplanplan aufgenom-men. Ein
abschlieBendes Projekt ist fiir Ende 2021 geplant.

Geplant sind vier Haltestellen: eine am Bahnhof, eine siidlich von Milland am linken Eisack-
ufer, eine in St. Andrad und eine bei der Talstation der Plose-Skilifte. An der Haltestelle Mil-
land wird ein neuer Parkplatz gebaut, wodurch die Zahl der Parkplatze in der Hohe (ca. 300)
neben den Plose-Skiliften verringert wird, die beibehalten wurden, um die Erreichbarkeit fiir
die aus Liisen und Afers kommenden Personen zu gewdhrleisten. Das Projekt muss mit den
Entscheidungen {iber den Verlauf der Sidumfahrung in Einklang gebracht werden, die noch
gepriift werden.

In Verbindung mit einem maoglichen zweiten Baulos wurde auch die Hypothese formuliert,
die Seilbahn ndérdlich des Bahnhofs zu verldngern, um ihn mit dem Busbahnhof und dem
Parkhaus in der Dantestralle zu verbinden, um den Nutzern ein Maximum an Umsteigemdg-
lichkeiten zwischen den Verkehrstragern zu bieten.

Die Auswirkungen der Seilbahn betreffen vor allem die Mobilitdt der Touristen, um die Ski-
anlagen zu erreichen. Die Auswirkungen auf den taglichen und den Urlaubsverkehr der Ein-
wohner von St.Andrg, insbesondere zum Bahnhof, sind jedoch nicht zu vernachldssigen.

MWBX
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Quelle: Tabelle 08 des Abschlussprojekts "EFRE3037-Brixen Mobilitatszentrum”.

Das Projekt Mobilitatszentrum Brixen sieht die Umwandlung des Bahnhofsbereichs in ein
intermodales Zentrum vor, das fiir alle Arten von Nutzern in der Stadt zuganglich ist, wobei
denjenigen, die auf eine nachhaltigere Weise reisen, Vorrang eingeraumt wird. Das Projekt
ist Teil einer umfassenderen Vision, die die Entwicklung von Mobilitdtszentren in einigen der
wichtigsten Zentren Siidtirols (Bozen, Meran, Bruneck, Innichen, ...) vorsieht.

Die wichtigsten Projektelemente werden hier nach Art der Nutzer beschrieben.

FuBgdnger. Die FulRgangerbereiche in der Nahe des Bahnhofseingangs werden erweitert,
und es werden Sitzgelegenheiten im Freien zum Warten geschaffen. Alle Wege, die den
Austausch zwischen den Verkehrsmitteln ermdglichen, werden durchgangig gestaltet. Die
Verbindung mit den bestehenden FulRgangerwegen zum Stadtzentrum wird durch den Bau
einer Unterfiihrung, die einen direkten Zugang zu den Gleisen von der Bahnhofstralle aus
ermoglicht, komfortabler gestaltet.

Fahrrader: Es werden ca. 1.230 neue Fahrradabstellplatze geschaffen, davon 590 oberirdisch
und 640 unterirdisch. In der Nahe des Bahnhofseingangs werden Ladestationen fiir Elektro-
fahrrader und ein Bereich fiir Bike-Sharing eingerichtet. Die neue Fahrrad- und Fuf3gdnger-
unterfiihrung, zur Bahnhofstral3e wird einen direkten Zugang zum unterirdischen Fahrrad-
parkplatz bieten und mit einem Aufzug flir den Transport von Fahrradern ausgestattet sein.
Die oberirdischen Stellplatze werden durch Uberdachungen oder geschlossene Boxen ab-
gedeckt. Die Fahrradverleihstation wird im alten Bahnschuppen bleiben, so wie sie heute ist.
Busse: Der Busbereich besteht aus zwei 50 m langen und 3 m breiten Gehwegen mit Uber-
dachungen, elektronischen Informationstafeln und Bushaltestellen ohne feste Haltestellen,
die jedoch dynamisch entsprechend der Anwesenheit anderer Fahrzeuge gesteuert werden.
Auf diese Weise kénnen drei Busse gleichzeitig in jeder Richtung halten. Die Busse werden
die Haltestelle von der Bahnhofstrae und der Mozartallee aus in beide Richtungen anfah-
ren kénnen.

Motorrader: 40 iiberdachte Parkplatze werden auf dem Bahnhofsvorplatz zur Verfiigung
gestellt, mit Zugang von der Mozartallee.

Autos: Der derzeitige kostenlose Parkplatz wird umgestaltet, so dass 186 Parkplatze zur Ver-
fligung stehen, von denen 165 kostenpflichtig sind, 9 fiir Behinderte reserviert sind, 7 fiir
Carsharing und 5 zum Aufladen von Elektrofahrzeugen. Die Zufahrt zum gebiihrenpflichti-
gen Parkplatz erfolgt ausschlie$lich von der Castiglionistrale aus iber Schranken. Weite-
re 23 Parkplatze sind auf dem Bahnhofplatz vorgesehen, von denen 6 fiir Taxis und 17 fir
Kiss&Ride reserviert sind, was einer maximal zuldssigen Aufenthaltsdauer von 10-20 Minu-
ten entspricht. Die Parkplatze auf dem Bahnhofsvorplatz werden nur von der Mozartallee
aus zuganglich sein.

Das Parken auf dem Bahnhofsparkplatz ist derzeit nur fiir Kunden der Italienischen Staats-
bahn mit einer Fahrkarte erlaubt. Parkplatze sind nicht ausgeschildert, aber es gibt schat-
zungsweise 290 Platze. Das Projekt der Mobilitdtszentrale sieht daher eine Verringerung
der Anzahl der am Bahnhof verfiigbaren Parkplatze um etwa 35 % vor. Diese Entscheidung
zielt darauf ab, die Zahl der Autofahrten zum Bahnhof zu verringern, und zwar sowohl im
Hinblick auf die Pendler, die aufRerhalb der Gemeinde wohnen und auch die beiden neuen
Bahnhofe in Vahrn und Schabs im Rahmen des neuen Eisenbahnprojekts Riggertralschleife
nutzen kénnen, als auch im Hinblick auf den Wunsch, die Nutzung nachhaltigerer Verkehrs-
mittel, insbesondere von Zweirddern, zu férdern. Im Verkehrssimulationsmodell wurde eine
Verringerung der vom Bahnhof angezogenen Pkw-Fahrten entsprechend der Verringerung
der Zahl der Parkpldtze beriicksichtigt.

In der endgiiltigen Entwurfsphase wurde Folgendes berticksichtigt

- das Projekt Riggertalschleife, das die Anpassung des Bahnhofs von Brixen mit der Neuord-
nung der Gleise, der Renovierung des Hauptgebdudes und der Einrichtung einiger Dienste
wie Fahrkartenverkauf, Toiletten und Wartesaal vorsieht;

- Projekt fiir die Seilbahnverbindung Plose - Brixen, die auch eine Haltestelle am Bahnhof
vorsieht.

Der Beginn der Arbeiten ist fiir Mdrz 2021 geplant, das Ende der Arbeiten in der ersten Halfte
des Jahres 2022.

C4. Mobilitatszentrum Brixen

Zeitrahmen: Kurzfristig - 2021/22
(geplante Mallnahme)

Kosten: 7.000.000 €

Auftraggeber: STA AG

Wesentliche Elemente des Projekts:

neue Fahrrad-/FuRgangerunterfuh-
rung fur den direkten Zugang zu den
Gleisen von der Bahnhofstral3e aus;
1.230 neue Fahrradabstellplatze
(590 oberirdisch und 640 unterir-
disch);

Elektrofahrrad- und Bike-Sha-ring-
Ladestationen in der Nahe des
Bahnhofseingangs;

Bushaltestellen ohne feste Parkplat-
ze mit 3 Bussen pro Richtung zur
gleichen Zeit;

40 Uberdachte Motorradparkplatze
auf dem Bahnhofsvorplatz;

186 Parkplatze (165 gebuhrenpflich-
tige Parkplatze, 9 fur Personen mit
Handicap, 7 fur Carsharing, 5 fur
das Aufladen von Elektrofahrzeu-
gen) + 23 Parkplatze auf dem Bahn-
hofsvorplatz (6 fur Taxis und 17 fur
Kiss&Ride)
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Quelle: Synoptischer Plan des Ausfihrungsprojekts "Umgehl)ng von Vama". Bauarbeiten ohne Anschluss Bressanone nord".

Das Projekt der Umfahrungsstrafie von Vahrn sieht die Verlangerung der bestehenden Um-
fahrungsstrae von Brixen nach Norden vor, die entlang der Autobahn bis zur Einmiindung
in die SS 12 kurz sidlich der Kreuzung mit der BahnhofstralRe (dem nérdlichen Eingang zum
Stadtgebiet von Vahrn) verlauft.

Die neue UmfahrungsstralRe umfasst zwei Tunnel, einen 255 m langen und einen 590 m langen,
die notwendig sind, um die A22-Tankstelle und das bebaute Gebiet von Vahrn zu passieren. In
dem dazwischen liegenden, offenen Abschnitt soll auf der rechten Stral3enseite eine Larmschutz-
wand errichtet werden. Die Autobahnraststatte wird durch einen Ful3- und Radweg erschlossen,
der den Zugang von Norden her, im Bereich zwischen der A22 und der S.S.12, erméglicht.

Der Anschluss an die bestehende S.S. 12 im Norden und die Umfahrung Brixen im Siiden er-
folgt tiber T-Kreuzungen, um den Verkehrsfluss in Nord-Siid-Richtung zu begtinstigen.

Ziel des Projekts ist es, den Verkehr auf der historischen Strecke der S.S.12 auch im Abschnitt Vahrn zu
verringern und die Nutzung der UmfahrungsstrafRe von Brixen zu erhéhen. In einer breiteren Perspek-
tive verbessert es das Angebot des primdren Stralennetzes, das die Autobahnausfahrten Eisacktal,
Pustertal, Brixen - Pustertal und Brixen Industriezone verbindet. Aus diesen Griinden wird auch eine
mogliche Verringerung der Fahrzeugstréme auf der S.S.49 zwischen Schabs und Neustift erwartet.

Das fir die Realitat in Brixen erstellte Modell verfligt nicht (iber ein Strafendiagramm und
ausreichende Herkunfts-/Zieldaten im Norden, um direkt abschdtzen zu kénnen, wie viele der
Fahrzeuge, die heute auf der Alten Landstralle, S.S.12 und S.S.49 fahren, morgen die Umfah-
rungsstraflle benutzen werden.

Es wurden daher vorldufige Annahmen getroffen. Die erste Hypothese besteht darin, dass
50% des Verkehrsflusses in diese drei Verbindungen (und aus ihnen heraus) erhalten bleiben. Das
Modell wurde gebeten, die verbleibenden 50% zwischen der Umfahrungsstrafie und der der-
zeitigen Verbindung auf der Grundlage von Routen und Reisekosten zu verteilen. Die zweite
durch Anderung des Verhéltnisses zwischen festem und variablem Anteil auf 30%/ 70%. Die dritte
Méglichkeit besteht darin, die Wahl der Route fiir 100 % der Stréme dem Modell zu (iberlassen.

Aus den Simulationen, die mit der entsprechend diesen drei Hypothesen geanderten OD-Matrix
durchgefiihrt wurden, geht hervor, dass die Umfahrungsstral3e von Vahrn einen variablen Anteil zwi-
schen 50 % und 60 % des Verkehrs auf der Alten Landstral3e, zwischen 40 % und 70 % des Verkehrs auf
der S.S.12 und zwischen 35 % und 60 % des Verkehrs auf der S.S.49 aufnehmen kénnte. Es gibt keine
Malinahmen, die den Verkehr auf dem derzeitigen Stral3ennetz abschrecken und entmutigen.

Diese Schatzungen kénnen durch spezifische Untersuchungen im Gebiet nordlich von Brixen und
Vahrn, bis zum Eingang des Pustertals und nérdlich der Autobahnausfahrt, prazisiert werden.

Die Zahlen zeigen die Simulationen im mittleren Szenario (mit einem Verhaltnis von 30/70 zwi-
schen dem festen Teil auf den derzeitigen Strecken und dem variablen Teil im Modell), wobei die
Umfahrungsstralie von Vahrn mit mehr als 1.300 Fahrzeugen in beide Richtungen belastet ist.

Ein Vergleich mit dem bis 2020 aktualisierten Szenario "0" zeigt, dass die Umfahrungsstralle
von Vahrn Auswirkungen auf die Fahrzeugstrome auf dem Abschnitt des Straltennetzes nérd-
lich des Mittelanschlusses hat, wahrend weiter siidlich und im Rest der Stadt die Situation
nahezu unverdndert bleibt. Die wichtigsten Auswirkungen sind die folgenden:

- auf der Umfahrung von Brixen steigt das Verkehrsaufkommen um 12 % (bis zu mehr als 1500 Fahr-
zeuge pro Stunde in beiden Richtungen, davon fast 9oo Fahrzeuge pro Stunde in Richtung Stiden);

- Auf der Brenner- und Peter-Mayr-Stral3e sinkt das Verkehrsaufkommen um 2-4%, auf der Dan-
te-StraRRe nordlich des Mittelanschlusses um etwa 10%;

- Auf dem Abschnitt der Umfahrungsstralle vom Kreisverkehr Vahrn bis zur Autobahn verringert
sich der Verkehrsfluss betrachtlich (-78 %), da die Verkehrsstréme, die die neue Umfahrungs stra-
3e von Vahrn benutzen, bereits die stromaufwarts gelegene Umfahrungsstralle wahlen; es ist
fraglich, ob diese Wahl durch die "T"-Konfiguration des Projektknotens zwischen der neuen Um-
fahrungsstralle von Vahrn und der bestehenden Umfahrungsstrafe von Brixen beeinflusst wird,
die zusammen mit den hohen Verkehrsstromen auf der Nord-Siid-Achse Linksabbiegemandver
erschweren konnte; In diesem Zusammenhang konnten spezifische Studien {iber die Kreuzung
und tber die ZweckmaRigkeit abschreckender MaRnahmen auf der Brennerstralle durchgefiihrt
werden, die es bequemer machen wiirden, die Umfahrungsstralie anstelle der ehemaligen S. S.
12 zu nehmen. S.12 vom Kreisverkehr im Stadtteil Elisabethsiedlung.
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S1. Umfahrung von Varna

Zeitplan: Kurzfristig - Vergabe von Auf-
tragen und geplante Arbeiten von 2021
bis 2023 (geplante MalRnahme)

Kosten: 36.500.000 €
Auftraggeber: Autonome Provinz Bozen

wesentliche Elemente des Projekts:

* Lange 1,5 km

* Autogrill-Tunnel 255 m

* Varna-Tunnel 590 m

* Geplante Geschwindigkeit 80 km/h

* Anschluss an das bestehende Stra-
Rennetz Uber T-Kreuzungen
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S2. Sudliche Umfahrung

Zeitplan: Mittelfristig - die Arbeiten sind
fur Ende 2024 geplant (geplante Mal3-
nahme)

Kosten: 20.000.000 €
Auftraggeber: Autonome Provinz Bozen

Wesentliche Elemente des Projekts:

* neue Brucke uber den Eisack, mit
moglicher Verschiebung des Flus-
sbettes

* neue Kreisverkehre an den Kreu-
zungen mit S.S.12, Durststral3e,
S.P.28, S.P.29

* Abschnitt zwischen S.P.28 und

* S.P.29 mit einer maximalen Stei-
gung von 10 %.

y R A R b
Quelle: Verlauf der stidlichen Verbindungsstrale im Stadtentwicklungsplan 2019

Die Slidspange ist eine im PUC enthaltene Infrastruktur und Gegenstand eines von der Autonomen Provinz Bozen durchgefiihrten Planungsprozes-
ses. Ziel des Baus dieser neuen Straf3e ist es, eine funktionelle Verbindung zwischen der S.P.29 (die Brixen und St. Andrd mit dem Gadertal verbindet)
und der S.S.12 herzustellen, die es ermdglicht, den Verkehr {iber die Mozartalle, Milland und die Wohngebiete entlang dieser Strafle zu entlasten.

Die Integration dieses Projekts mit der Stadt-Berg-Seilbahn-Verbindung wird derzeit gepriift, um dem Plose-Gebiet eine alternative und nach- haltige
Erreichbarkeit im Vergleich zur Autoerreichbarkeit zu erméglichen.

Das Projekt sieht die Verbindung der S.P. 29 siidlich des Ortsanfangs von Milland mit der Julius Durststrale im Industriegebiet durch eine neue
Fahrzeugbriicke {iber den Fluss und die Regulierung der Kreuzung mit der S.P. 28 fiir Sarns vor. Die derzeitige Trasse des PUC (siehe Abbildung) ist
diejenige, die in den 1980er Jahren untersucht wurde, wahrend derzeit eine Durchfiihrbarkeitsstudie zu den Entwurfsalternativen [duft, bei der 6ko-
logische, geologische und naturkundliche Aspekte (das Vorhandensein eines Biotops am linken Eisackufer ist zu beachten) sowie stddtebauliche, ge-
stalterische und landschaftliche Aspekte berticksichtigt werden. Unter verkehrstechnischen Gesichtspunkten werden die verschiedenen untersuch-
ten Alternativen sowohl auf der DurststrafRe als auch auf der S.P.28 bewertet. Auf der Seite der Durststral3e sind die beiden identifizierten Punkte die
Kreuzung mit den Zufahrtsstral3en nach Durst im Norden und die Kreuzung mit derDuillestralle im Siiden; auf der 6stlichen Seite wird die Stralle auf
den aul’erdrtlichen Abschnitt der Sarnserstrale treffen, der von der Kreuzung mit des Vilseggwegs bis zur stidlichsten Nummer 56 verlauft.
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Die Arbeiten kénnen mit dem mittelfristigen Referenzszenario in Verbindung gebracht werden, das die kurzfristigen Plane beriicksichtigt, ein-
schlieRlich der Umfahrungsstrale von Vahrn und der Mautstelle in der Industriezone von Brixen im Hinblick auf die Gestaltung des primaren
Strallennetzes von Brixen, mit dem die Slidspange verbunden sein wird.

Um die Auswirkungen dieser Infrastruktur auf das Stralennetz richtig zu interpretieren, wurde das Simulationsmodell verwendet, um eine Reihe von
Szenarien zu erstellen, in denen die verschiedenen mdoglichen Streckenalternativen fiir die Stidspange zu einem Ausgangsszenario mit der aktuellen
OD-Matrix der Verlagerungen und der Umfahrungsstralle von Vahrn als einzigem kurzfristig durchzufiihrenden Bauwerk hinzugefiigt wurden.

Es zeigt sich, dass die nordliche, auf die Durst ausgerichtete Alternativroute im Vergleich zur siidlichen, auf die Duille ausgerichteten Route mehr Ver-
kehrsstrome anziehen kann, indem sie von der Mozartallee abgezogen wird, vorausgesetzt, es wird eine Moglichkeit gefunden, die Durststralle weiter
nordlich als die Duille direkt an die S.S.12 anzuschliefen. Die nérdliche Variante ist auch attraktiver fiir diejenigen, die die Umfahrungsstralle von Milland
erreichen und nach Norden weiterfahren wollen (oder umgekehrt), sowie fiir die Beziehungen zum Siiden des Eisacktals und zum Industriegebiet selbst.

Je nach Streckenalternative wird die Siidspange in der morgendlichen Rushhour von 550 bis 700 Fahrzeugen pro Stunde in beide Richtungen
befahren, wobei ein Grof3teil des Verkehrs in Richtung SS12 geleitet wird:

- Die Fahrzeugstrome zwischen Milland und der S.S.12 im Stiden des Industriegebiets verlagern sich von der S.P.28 iber Sarns (- 70-75 %, d.h. - 600-650
km/h) auf die Julius Durst StraRe (+ 40-50 %, d.h. + 600-700 FZ/h, was ein Verkehrsaufkommen von tiber 1000 FZ/h in beide Richtungen bedeutet), da die
Verbindung zur S.S.12 schneller ist als die {iber Albeins und der Mautstelle Brixen Siid. Die Zunahme der Verkehrsstrome auf der Durststral3e kann eine
Uberpriifung der StraRenfiihrung und des Parkens am StraRenrand erforderlich machen, um den ordnungsgemafen Fluss der Achse zu gewahrleisten;

- Von der Mozartalle werden 8-12 % der derzeitigen Durchfliisse (im Falle der siidlichen Streckenalternative) bzw. 15-22 % (im Falle der nord-
lichen Alternative) abgeleitet; das sind 150 bzw. mehr als 400 FZ/h weniger als im Referenzszenario mit offener Umfahrungsstrafle von Vahrn;

- die Nutzung der Umfahrungsstralle im alternativen Abschnitt zur Vittorio Veneto Stralle nimmt um 8 % zu; nordlich des Mittelanschlusses
bringt die Siidspange eine spiirbare Zunahme der Verkehrsstréme um 1 bis 3 % mit sich;

- Dank des fliissigeren Systems wird die Zahl der Umleitungen auf der Strecke Rienzdamm - Rappanlagen - Battististralse um 5 bis 10 % reduziert;

- Das einzige Wohngebiet, das von einer nennenswerten Zunahme des Verkehrsaufkommens betroffen ist (im Allgemeinen wird das ge- samte be-
baute Gebiet vom Verkehr entlastet), ist der stadtische Abschnitt der SarnserstrafRe im siidlichen Teil des Stadtteils Milland: Je nach Abschnitt kann
das zusatzliche Verkehrsaufkommen auf 150 (Siidalternative) bis 330 Fahrzeuge in beide Richtungen (Nordalternative) geschatzt werden; dabei
handelt es sich um Verkehrsstrome, die in Milland ein- und ausfahren, oder um Verkehrsstréme, die von St. Andrd kommen oder dorthin fahren und
fiir die es glinstiger ist, die Slidspange anstatt die Mozartallee zu befahren. Mit dem Bau der VerbindungsstralRe zwischen der Sarnserstrafe und der
bergseitig gelegenen S.P.29, wird diese zusatzliche Belastung im Falle der nérdlichen Alternative um etwa 130 Fahrzeuge pro Stunde auf etwa 200
Fahrzeuge in beide Richtungen reduziert; aber bereits im zentralen Teil von Milland, nordlich der Kreuzung von Sarnserstralle und Plosestralie, zeigt
das Modell, dass das Verkehrsaufkommen im Vergleich zum Referenzszenario ohne die siidliche Verbindung abgenommen hat; die zusatzliche Ver-
kehrsbelastung wiirde daher nur den siidlichsten Teil des Stadtteils Milland betreffen. All dies muss jedoch durch spezifischere Verkehrsmessungen
tberpriift werden, die unter normalen Bedingungen, d. h. naher an den Bedingungen vor dem Gesundheitsnotstand, durchgefiihrt werden.

Unter Bezugnahme auf Anhang QD _1 fiir die Konsultation aller erstellten Modellierungen werden hier die Darstellungen fiir das Szenario 3d auf-

gefiihrt, das sich auf die alternative Nordroute der Siidspange bezieht, die im Hinblick auf die Fahigkeit, die Verkehrsstréme von der Mozartalle
abzuleiten, am "attraktivsten" wire.
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§ 4-4 Ergebnisse der Modellierungssimulation fiir Szenario 3d (Siidanbindung) und Vergleich mit dem Ist-Zustand 2019 und Szenario 2b (mit Umfahrung von Vahrn)
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S3. Neue Autobahnausfahrt
Brixen Industriezone

Zeitplan: Kurzfristig (geplante MalRnah-
me, jedoch vorbehaltlich der Erneue-
rung der Konzession fur die A22)

Kosten: k.A.

Auftraggeber: Autostrada del Brennero
SpA

Wesentliche Elemente des Projekts:

* Ein- und Ausfahrt von/nach Suden

» Zwei neue separate Mautstellen zu-
satzlich zu den beiden bestehenden

Curw dimanom 1500
Quelle: Abschlussprojekt der Arbeiten zur Fertigstellung der Autobahnstation Bressanonne - Industriegebiet

Die Arbeiten zur Modernisierung der Autobahnmautstelle Industriegebiet Brixen auf der A22 zielen darauf ab, die Einfahrt auf die Autobahn
auf der stidlichen Fahrbahn und die Ausfahrt von der Autobahn fiir Fahrzeuge, die aus dem Siiden kommen, zu erméglichen und so alle mog-
lichen Fahrmandver zu ermoglichen (derzeit sind nur die Einfahrt auf die Autobahn von Norden und die Ausfahrt von Norden erlaubt).

Die erwartete Auswirkung ist eine Verringerung der Nutzung der ndchstgelegenen Autobahnmautstellen, Klausen im Siiden und Brixen - Pu-
stertal im Norden (oberhalb von Vahrn), und damit eine Verringerung der Zahl der Fahrten auf dem auRerstadtischen Straennetz zwischen
den Bevolkerungszentren (vor allem auf der SS12).

Das Projekt sieht nicht den Bau neuer Anschlussstellen vor, sondern den Bau von zwei neuen Abzweigungen mit separaten Mautstellen zu-
satzlich zu den beiden bestehenden. Wie aus dem Plan hervorgeht, wird der Bau der neuen Mautstelle an der 6stlichen Ausfahrt die Verlage-
rung der zwischen der Autobahn und dem rechten Eisackufer gelegenen Produktionsstatten erforderlich machen, die auf die andere Seite des
Flusses verlegt werden und einen neuen Zugang erhalten. Die bestehenden Kreisverkehre und die Autobahniiberfiihrung werden den Zugang
zu den Mautstellen von der S.S.12 und der S.P.28 aus erméglichen.

Es liegen keine Daten vor, um die Verkehrsstrome abzuschdtzen, die auf die so konfigurierte neue Mautstation einwirken werden. Um die Aus-
wirkungen der Maut abschatzen zu kénnen, wurde im kurzfristigen Referenzszenario angenommen, dass die Maut 10 % der Leichtfahrzeuge,
die derzeit auf der S.S.12 siidlich von Brixen fahren, und 50 % der schweren Fahrzeuge verdrangen wird. Diese ungefdhren Annahmen miissen
mit geeigneten raumlichen Modellen oder direkt bei der Er6ffnung der neuen Mautstellen {iberpriift werden.

Die Modellsimulationen (siehe kurzfristiges Referenzszenario) zeigen, dass die Lage der neuen Autobahnanschliisse die Attraktivitat der Ju-
lius Durst StrafRe im Vergleich zur SS12 erhoht und sie unter den derzeitigen Verkehrsbedingungen zu einer schnelleren Route macht (die 70
km/h-Beschrankung auf der Via Durst wird hier in Erinnerung gerufen).

U2. Umgestaltung des Eingangs
und des Parkplatzes des Kran-
kenhauses.

Zeitrahmen: kurzfristig
Kosten: 3.500.000 €

Auftraggeber: Gesundheitsassessorat
der Provinz Bozen Sudtirol

Wesentliche Elemente des Projekts:

* Geteilter Raum fur Fuldganger, Rad-
fahrer und OPNV-Nutzer

* Neue Verbindung zwischen der Vin-
zensGasser Strale und der Alten Land-
stralde zur Umleitung des Autoverkehrs

+ 528 Fahrradabstellplatze

* 24 Motorradstellplatze

* 122 Parkplatze insgesamt (108 ge-

B buhrenpflichtig, 5 fur Menschen mit

Quelle: Planimetrie 1:500 der Machbarkeitsstudie "Renovierung des Eingangsbereichs des Krankenhauses von Brixen und der Kreuzung von Dantestral3e und Via Vinzenz-Gasser mit Parkplatz". H an d | ca p, 9 fu r S {89 h wan g e re)

Der Bereich vor dem Eingang und dem Parkplatz des Krankenhauses, in der Nahe der Kreuzung von Dantestralle und Vinzenz Gasser Stralle,
ist Gegenstand eines Umgestaltungsprojekts.

Das Projekt sieht eine Begegnungszone vor dem Eingang des Krankenhauses vor, in dem FulRganger, Radfahrer und Nutzer des Citybusses
Vorrang vor privaten Kraftfahrzeugnutzern haben, und sieht die Durchfahrt fiir Busse zur Alten Landstrae neben dem Parkplatzvor. Dadurch
wird die Sicherheit der FuRgangerverbindung zwischen dem Krankenhaus und dem Parkplatz erheblich verbessert. In der Nahe des neuen
Krankenhauseingangs werden 528 (iberdachte Fahrradabstellplatze geschaffen und die Bushaltestellen neu gestaltet sowie Unterstande fiir
Nutzer des OPNVI errichtet.

Der Autoverkehr wiirde somit auf eine neue, kurvenreichere Strecke zwischen der Gasserstrale und der Alten Landstrafle am nordostlichen
Rand des neuen Parkplatzes umgeleitet, wahrend der "Shared Space" im siidwestlichen Teil eingerichtet wiirde.

Der derzeitige Parkplatz mit 215 gebiihrenpflichtigen und 5 behindertengerechten Pldtzen wird auf 122 Pldtze reduziert, von denen 108 gebiih-
renpflichtig, 5 behindertengerecht und 9 fiir Schwangere reserviert sind.

Die Verbindung zwischen dem Radweg in der Gasserstrafle und der Dantestralie und dem unbefestigten Rad- und FuBweg in der Alte Land-
stralSe per Vahrn wird derzeit festgelegt.

BRIXEN
BRESSANONE

Stadtgemeinde Brixen - Citt di Bressanone

NETMOBILITY

O
x
<
=
m
N
o
N
Z
m
x
m
LL
LLJ
v

26



NEUE INFRASTRUKTUR FUR DEN
KOLLETIVEN VERKEHR (C)

C1. Sudlicher Zugang zum BBT: Abschnitt
Franzensfeste - Waidbruck

C2. Riggertalscheleife

C3. Seilbahn Plose - Brixen

C4. Mobilitatszentrum Brixen

NEUE STRASSENINFRASTRUKTUR (S) /
S1. Umfahrung von Vahrn

S2. Slidspange

S3. Neue Ausfahrt Brixen Industriezone
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§ 4-5 Referenzszenario. Projekte im territorialen MaR3stab.
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4.4 Projekte auf lokaler Ebene

Im Gemeindegebiet von Brixen werden in
den ndachsten Jahren eine Reihe von
offentlichen und privaten MalRnahmen im
stadtischen Bereich sowie verschiedene
Stralenbaumalinahmen durchgefiihrt. Sie
werden in diesem Abschnitt beschrieben
und, soweit moéglich, in der Tabelle Errore. L
'origine riferimento non é stata trovata.
abgebildet.

STADTISCHE EINGRIFFE (U)

Stadterweiterung von Vahrn und
Verdone-Kaserne. In der
Makrogebietslogik des PUMS sind die
stadtebaulichen Malinahmen von Vahrn,
mit dem Brixen, wie aus der
Bestandsaufnahme ersichtlich, einen
betrachtlichen Teil der Fahrten austauscht
(etwa 1600 Fahrten pro Tag fiir Pendler),
auch fir Brixen ein wichtiger Faktor. Vahrn
hat als Leitlinie fir die neuen
Stadterweiterungen festgelegt, dass diese
so nah wie mdglich an seinem bewohnten
Zentrum stattfinden sollen, um die
Schaffung weiterer Satellitenviertel zu
vermeiden, wie z. B. die nahe der
Stadtgrenze zu Brixen, mit dessen
bewohntem Zentrum sie eigentlich
verbunden sind.

Mit der Ubertragung des Eigentums der
Verdone-Kaserne vom
Verteidigungsministerium auf die
Autonome Provinz Bozen (2018) hat die
wichtige Aufgabe der Sanierung des
Areals begonnen. Dabei handelt es sichum
eine Flache von 45.000 Quadratmetern,
auf der in den nachsten 15 Jahren 100.000
Kubikmeter Volumen, hauptsachlich fir
Wohnzwecke, gebaut werden konnten
(nach den derzeitigen Planen etwa 60.000
Kubikmeter).

Die Frage der Erreichbarkeit dieses
Gebiets Uber das HauptstraBennetz
(ehemals S.S.12) und die Alte Landstralle
wird eines der zu behandelnden Themen
sein, wobei der Gedanke der Forderung
einer  nachhaltigen Mobilitat  im
Mittelpunkt stehen soll.

Ul. Seniorenzentrum Eilsabethsiedlung.
An der Gemeindegrenze zu Vahrn 6stlich
der Alten Landstralle wird ein neues
Seniorenzentrum fiir die Gemeinden
Brixen, Vahrn und Lisen errichtet. Auf
dem rund 15.000 Quadratmeter grofRen
Grundstiick sollen in naher Zukunft ein
Seniorenheim mit insgesamt 84 Betten
und eine Residenz fiir selbststandige
Senioren mit 36 Betten entstehen. Der
PUC von Vahrn definiert das Gebiet als
eine Zone fir kollektive Einrichtungen
oberhalb des kommunalen Niveaus, eine
maximale Bebauungsdichte von 3,0 m*}/gm
und eine maximale Gebdudeh6he von 16,0

m. Wie auch das Gebiet der Verdone-
Kaserne weiter ndérdlich wird die Alte
Landstrale fir die Erreichbarkeit des
Gebiets von besonderer Bedeutung sein.

U3. Fertigstellungszone B8 Zinggen. Das
etwa 1 Hektar groRe Gebiet an der
Gemeindegrenze zu Vahrn, zwischen der
Brennerstrale und dem Eisack, das als
Zinggen-Abschlussgebiet bezeichnet wird,
sieht  die  Umstrukturierung  der
bestehenden Gebdude vor. Das Gebiet hat
eine stadtische Belastung von ca. 30.000
Kubikmetern (Bebauungsdichte 3
Kubikmeter pro Quadratmeter), von
denen 8.000 Kubikmeter bereits gebaut
wurden und die anderen in Kiirze gebaut
werden koénnen. Der PUC hat die
Verpflichtung zum Bau einer einzigen
Tiefgarage vorgeschrieben.

U4. Stadterweiterung Kranebitt. Fir das
etwa 5 Hektar groe Gebiet am linken
Eisackufer zwischen dem Fluss und dem
Hartmannweg besteht die Aussicht auf
eine Stadterweiterung mit dem Bau von
Wohngebduden oder Sozialwohnungen
fir eine stadtische Belastung, die grob auf
60-70.000 Kubikmeter geschatzt werden
kann, die Uber einen Zeitraum von 10
Jahren zu realisieren ist. Das Gebiet muss
durch neue Stralen erschlossen werden,
und die Belastung der Eisackbriicke in der
Battististralle, der einzigen Zufahrt zum
Gebiet von der ehemaligen S.S.12 aus,
muss gepriift werden. In diesem Sinne
werden Ideen fiir eine Verbindung mit der
Brennerstralle gepriift, die durch eine
neue Briicke iber den Eisack in der Nahe
des Supermarkts Eurospin hergestellt
werden koénnte. In den 1970er Jahren
wurde sogar die Moglichkeit einer
direkten Verbindung mit der S.P. 31 nach
Elvas in Betracht gezogen. Derzeit ist das
Gebiet nach dem PUC nicht fir eine
Bebauung geeignet, so dass diese
Hypothesen mit mittel- und langfristigen
Zeithorizonten verbunden sein mussen.

U5. Tiefgarage Priel. 2017 wurde eine
Machbarkeitsstudie durchgefiihrt, um die
Moglichkeit zu prifen, den bestehenden
Priel-Parkplatz angesichts der geplanten
Umgestaltungen  (Musikschule  und
Kletterwand), die die Attraktivitdt des
Gebiets weiter erhéht haben, unter die
Erde zu bringen. Das neue Parkhaus wiirde
etwa 500 Parkplatze bieten, was in etwa
einer  Verdoppelung  der  derzeit
verfiigbaren Platze entspricht, von denen
sich etwa 200 im Erdgeschoss und die
restlichen 300 im Untergeschoss befinden
wiirden, das in zwei durch einen Tunnel
verbundene Teile unterteilt ist. Die Zufahrt
zum Parkplatz wiirde (ber einen
Kreisverkehr an der Brennerstralle | Peter
Mayr Strale bei den Tennisplatzen mit

einer eigenen Zufahrt - Ausfahrt oder
alternativ Uber eine Zufahrt von der zum
historischen Zentrum fihrenden
Abzweigung der Brennerstralie erfolgen.
Das Dach des Erdgeschosses ist so
gestaltet, dass es eine neue Beziehung
zum Flussufer herstellt, indem es auf
gleicher ~ H6he  liegt und  mit
FuBgangerwegen  und  Griinflachen
ausgestattet ist, die neue Beziehungen zur
Umgebung ermdglichen.

Die Notwendigkeit, das Angebot an
Parkplatzen im Vergleich zum jetzigen
Zustand so deutlich zu erhéhen, muss mit
den MafRnahmen fiir das Parken und die
Zuganglichkeit des Zentrums, die mit dem
PUMS eingefiihrt werden, in Einklang
stehen.

U6. Uber den Tratten-Parkplatz. Im Jahr
2019 wurde das endgiiltige Projekt fir den
Bau einer privaten Tiefgarage mit 140
Stellplatzen entlang der Via Tratten
ausgearbeitet. Die neue zweistockige
Tiefgarage wiirde in stdlicher Richtung
verlaufen und sich an die bestehende
Tiefgarage der Stadt am Carabinieri-
Bahnhof anschlielen, die ({ber ein
Untergeschoss mit 30  Stellplatzen
verfugt, die Uberwiegend an
Privatpersonen vermietet sind. Die
Einfahrt zum neuen Parkplatz wiirde also
mit der bestehenden Einfahrt in der
Trattengasse geteilt werden. Jeder
Parkplatz wird mit einem einzigen
Nummernschild versehen, um eine
Untervermietung zu vermeiden.

U7. Militdrgeldnde in der DantestraRe.
Das stillgelegte Militérgelande zwischen
dem Thalhofer Bach und der zukinftigen
Anbindung der Umfahrungsstralle an die
Dantestralle hat in der Stadtplanung noch
keine definierte stadtebauliche
Bestimmung. Die ausgezeichnete
Erreichbarkeit von der UmfahrungsstraRe
aus dank des Baus des Mittelanschlusses
konnte jedoch die Hypothese
begilinstigen, dass in dem Gebiet
Mobilitatsdienste eingerichtet werden.
Eine der méglichen Nutzungen waére ein
Parkplatz, insbesondere fiir Reisebusse,
die derzeit die Regensburgerallee zum Be-
und Entladen der Fahrgaste nutzen und
die Uber Parkplatze am Strallenrand vor
dem Busbahnhof in der Dantestralle
verfiigen. Diese Hypothesen sind noch zu
prifen und kénnen mittel- bis langfristig
verwirklicht werden.

U8. Anwohnerparken in Stufels. Im
Rahmen einer Machbarkeitsstudie wurde
2020 die Moglichkeit des Baus einer
Tiefgarage fir die Bewohner des
historischen Stadtteils Stufels gepriift. Das
Parkhaus soll zwei unterirdische Ebenen
mit insgesamt 44 Parkpldtzen, 22 pro

BRIXEN
BRESSANONE

Stadtgemeinde Brixen - Citta di Bressanane

NETMOBILITY

O
x
<
Z
LLJ
N
@
N
Z
LLj
x
LLj
LL
L
x

28



29

Ebene, und eine Ein- und Ausfahrt in der
Schutzengelgasse haben. Die Neuordnung
des betreffenden Gebiets wiirde es auch
ermoglichen, 20 Offentliche Kamm-
Parkpldtze entlang der Schutzengelgasse
zu schaffen, wo das Parken derzeit nicht
geregelt ist.

Insgesamt soll dieses Gebiet etwa 8.000-
9.000 Kubikmeter an Wohngebduden und
zusatzlich 70 Parkplatze enthalten.

U9. Militargebiet "Schenoni" Kostlan.
Das stillgelegte Militargelande zwischen
Via Citta Hall und St. Josefstralle soll fir
Wohnzwecke genutzt werden. Auf dem
nordlichen Grundstiick sind bereits 36
neue Wohnungen gebaut worden. Das
stidliche Grundstiick von 1,8 Hektar wird
flir den Bau von etwa 50.000 Kubikmetern
Wohngebduden mit einer Dichte von 2,5-3
Kubikmetern pro Quadratmeter genutzt.
Die private Grinfldche sidlich der St.
Josefstrale konnte in Zukunft genutzt
werden, um das Straennetz von S.
Giuseppe besser mit dem Kreisverkehr zu
verbinden und so die Erreichbarkeit des
Stadtteils Kdstlan zu verbessern.

U10. Milland Sportzone. Die Sportzone
von Brixen befindet sich im Sitiden der
Stadt, in der Nahe des Max-Parkplatzes
und des Industriegebietes. Kirzlich
wurden am linken Eisackufer, siidlich von
Milland, zwei FuRballplatze und ein
Parkplatz mit etwa siebzig Stellpldtzen
errichtet. Zwischen den Fullballplatzen
und der Sarnserstrale befindet sich eine
2,5 Hektar groRe Fldche, auf der das
Sportgelande erweitert werden soll. Dazu
kénnten die neue Eishalle (die derzeitige
ist 50 Jahre alt und kann nicht abgerissen
und neu gebaut werden) sowie neue
Aullen- und Innentennispldtze in der
Sporthalle gehdren, indem die
bestehenden Pldtze im Bereich Priel
verlegt werden. Die Erreichbarkeit des
Gebiets, auch im Hinblick auf die
Einrichtung von  Sportanlagen von
Uibergemeindlichem  Interesse,  wird
weitgehend vom Bau der Siidspange
abhangen, aber auch von der Hypothese
neuer  Fullganger-,  Fahrrad- und
offentlicher Verkehrsverbindungen, die
eingerichtet werden missen.

U1l. Neue Eingriffe im Industriegebiet.
Auf der bewaldeten Flache im
Industriegebiet zwischen der Via Durst
und der Via Ammon werden mittelfristig
rund 300.000 Kubikmeter (Dichte 9,6
Kubikmeter pro Quadratmeter) fiir die
Progress-Zentrale gebaut. Kurzfristig, auf
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jeden Fall aber vor dem Beginn des Baus
der neuen Mautstelle im Gebiet von
Brixen-Industriezone, wird die
Produktionsstatte von Goller Bogl stidlich
der Mautstelle, die den Fluss Eisack
Uberspannt, wegen des Ausbaus der
Mautstelle den auf der rechten Seite des
Flusses gelegenen Teil ihres Betriebs
verlegen missen. Dies fiihrt nicht zu einer
Erhéhung des derzeitigen
Verkehrsaufkommens, sondern lediglich
zu einer Verlagerung der durch die
Tatigkeit verursachten Verkehrsstrome,
die eine stdrkere  Nutzung der
Eisackbriicke Gber die alte Landstrafle mit
sich bringen wird, die derzeit von dem am
linken Eisackufer gelegenen Teil des
Unternehmens genutzt wird.

STRASSENBAU (V)

V1. Sanierung der Widmann-Briicke. Die
Briicke Giber den Eisack, die das historische
Zentrum mit den Stadtvierteln Kdostlan
und Milland verbindet, ist derzeit aus
Sicherheitsgriinden ~ nur  fir  den
FuRganger- und Radfahrerverkehr
gedffnet und hat eine auf 2,5 t begrenzte
Tragfahigkeit, nachdem sie durch die
Durchfahrt eines Lastkraftwagens
beschadigt wurde. Bei der Sanierung der
Briicke geht es um die Erhaltung der
historischen Infrastruktur (erbaut um
1880) und um die Verkehrsanforderungen,
die sie erflllen muss. Im Einflussbereich
der Briicke befinden sich namlich einige
far die Stadt wichtige
Sehenswiirdigkeiten, darunter
insbesondere  die  Kardinal-Nikolaus-
Cusanus-Akademie und die Antonio-
Rosmini-Grundschule, zu denen eine
angemessene Zuganglichkeit
gewahrleistet werden muss, wenn man
bedenkt, dass die Runggadgasse,
abgesehen von der Briicke, die einzige
andere Zufahrtsstrale zu diesem Gebiet
ist. Die Runggadgasse ist sehr eng und
wird heute ausnahmsweise in beide
Richtungen  befahren, damit die
Touristenbusse, die das Zentrum
anfahren, das Gebiet verlassen konnen.

V2. Sanierung der Rienzbriicke. Die
Briicke, die das historische Viertel von

Stufels und Kostlan  (Unterdrittel)
verbindet, wird ebenfalls erneuert. In
diesem  Fall ist geplant, zwei

Verkehrsrichtungen mit Fugangerwegen
auf  beiden Seiten  beizubehalten.
Angesichts des geringen
Verkehrsautkommens auf der Briicke ist
der Bau von speziellen Radwegen nicht

vorgesehen, sondern eine Mischung mit
dem motorisierten Verkehr.

V3. Sanierung der Fuflgdnger- und
Fahrradunterfiihrung in der Dantestralle.
Die Sanierung der Unterfiihrung in der
Dantestralle umfasst bauliche Eingriffe,
ohne die geometrischen Merkmale der
Unterfiihrung zu verdandern, in der ein
Radweg neben dem Fulligangerweg
verlauft, und auch nicht die Kreuzung
zwischen Dantestrale und Peter Mayr
Stralle, die als T-Kreuzung mit einem
Stoppschild zum und vom Krankenhaus
organisiert ist. Um die Sicherheit der
Kreuzung neu zu organisieren und zu
verbessern, wird der PUMS einige in der
Vergangenheit untersuchte Hypothesen
iberdenken, darunter  die eines
Kreisverkehrs, nachdem das
Interventionsszenario auf der Achse der
ehemaligen S.S.12 (Peter Mayr StraRe und
Dantestrale) festgelegt wurde.

V4. Neue Unterfiihrung Mahr. Der Weiler
Mahr, der zwischen den Bergen und der
Autobahn A22 stidlich von Brixen auf der
Hohe des Industriegebiets liegt, ist nur
Uber die Staatsstrale 12 zu erreichen, in
einem Abschnitt mit hohem
Verkehrsaufkommen, der fiir Fulganger
und Radfahrer kaum geeignet ist. Aus
diesem Grund wird der Bau einer
Unterfihrung an der S.S.12 gepriift, die
zusammen mit den bereits bestehenden
Unterfihrungen an der A22 und der
Bahnlinie die Anbindung des Weilers an
den Radweg des Industriegebiets und den
Fluss erméglichen wiirde.

V5.  Parkleitsystem  entlang  der
Hauptverkehrsstraen. Um die in Brixen
einfahrenden  Fahrzeuge zu  den
organisierten Parkpldtzen zu leiten, den
Verkehrsfluss zu optimieren und den
Schleichverkehr auf der Suche nach
Parkplatzen im  Stadtzentrum  zu
vermeiden, hat die Gemeinde das Projekt
der Parkplatzbeschilderung in Angriff
genommen, die an den
Hauptverkehrsstraflen an den
Stadteingangen aufgestellt werden soll.

V6. Automatische Uberwachung aller
ZTL-Zugriffe. Um die Kontrolle der
Zufahrten zur ZTL des historischen
Zentrums und seiner verschiedenen
Teilbereiche zu verbessern, plant die
Stadtverwaltung die Installation eines
technischen Systems zur automatischen
Erkennung von Fahrzeugzufahrten.
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4.5 Prognosen zur kinftigen Mobilitatsnachfrage

In  Zeiten eines  gesundheitlichen
Notstands im Zusammenhang mit der
Covid-19-Pandemie  ist es  dulerst
schwierig, verlassliche Prognosen liber die
Entwicklung der Mobilitdtsnachfrage
sowohl kurzfristig als auch mittel- bis
langfristig zu erstellen. In der jlingeren
Vergangenheit haben wir erlebt, wie die
Finanzmarktkrise 2008 die Mobilitdt von
Menschen und Giitern fiir mehrere Jahre
erheblich beeintrachtigt hat und den seit
der Nachkriegszeit ungebremsten Anstieg
des Verkehrsaufkommens auf nationaler
Ebene zu einem historischen Stillstand
gebracht hat. So gingen beispielsweise die
Fahrzeugstréome auf der Autobahn A22
laut der PUMS Dantenerhebung bis 2012-
2013 zurlick und erreichten erst 2015
wieder das Niveau von 2010, um dann
wieder zu wachsen, allerdings mit
geringeren Raten als in den vergangenen
Jahrzehnten.

Die Malinahmen zur Bekampfung der
Ausbreitung des Virus wirken sich in
zweierlei Hinsicht auf die Mobilitat aus:
zum  einen  durch die direkten
Auswirkungen, die dazu fihren, dass
Personen (und Guter) sich nicht oder
weniger bewegen, sei es aus freien
Stlicken, sei es gezwungenermaflen oder
aufgrund der Folgen fiir Arbeit und
Wirtschaft; zum anderen durch die
Auswirkungen auf die Wahl der
Fortbewegungsmittel, bei denen ein
starker Rickgang der Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel zu
verzeichnen ist, der durch eine starkere
Nutzung des motorisierten
Individualverkehrs, aber auch des
Fahrrads und des Fullwegs ausgeglichen
wird.

Die Diagramme zeigen die Veranderung
der Fahrzeugbewegungen und der
gefahrenen Kilometer von Februar 2020
bis November 2020 fiir die Gemeinde
Brixen. Wdahrend der Abriegelung gingen
die Verkehrsstrome an Wochentagen um
50 % und an Feiertagen um 80 % zurtick. Als
das Schuljahr im September wieder
begann, erreichten die Verkehrsstrome im
Wesentlichen wieder das Niveau vor dem
Lockdown und gingen dann ab Anfang
Oktober aufgrund der restriktiven
MalBnahmen  zur Bekdmpfung der
"zweiten Welle" der Epidemie wieder
zurlick.

Die vom ASTAT im Oktober 2020
verdffentlichten aktualisierten Prognosen
zur Entwicklung des Sudetiroler
Bruttoinlandsprodukts (BIP) gehen fiir das
Jahr 2020 von einem Riickgang des BIP
zwischen -6,8 % und -11,3 % im Vergleich zu
2019 aus, basierend auf Szenarien ohne
bzw. mit neuen restriktiven MaRhahmen
fir das Jahresende und einer Erholung fir
2021 mit einem Anstieg des BIP im
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-100%

Variazione movimenti

1/223/219/3 13/4 5/5 27/5 21/6 16/7 7/8 29/8 23/9 9

Variazione chilometri percorsi

+50%

-100%

1/223/219/313/4 5/5 27/5 21/6 16/7 7/829/823/9  9/11

§ 4-7 Entwicklung der Fahrzeugbewegungen und der gefahrenen Kilometer in der Gemeinde Brixen von Februar
bis November 2020. Enel X & HERE Daten - Stadtanalyse - Mobilitatskarte (www.enelx.com)

Vergleich zu 2020 zwischen +6,0 % und
+8,3 %.

Das ASTAT-Bulletin zum Arbeitsmarkt fir
das zweite Quartal 2020 zeigt einen
deutlichen Riickgang sowohl gegeniiber
dem Vorquartal (-13.300 Personen, davon
11.700 Frauen) als auch gegeniiber dem
gleichen Zeitraum des Vorjahres (-9.700
Beschéftigte, davon 7.800 Frauen). Die
Zahl der Erwerbstatigen liegt damit bei
245.600, die Beschaftigungsquote sinkt
auf 70,3 %.

Die Schatzungen der Auswirkungen des
Covid-19-Notfalls auf die Wirtschaft sollten
zusammen mit den Prognosen des ASTAT
zur demografischen Entwicklung bis 2030
gelesen werden. Fir das Jahrzehnt 2020-
2030 wird ein Anstieg der
Wohnbevdlkerung um 5,43 % geschatzt,
was 1.200 neuen Einwohnern entspricht
und die Einwohnerzahl auf etwa 23.400
erhéhen wiirde. Dieser Anstieg hangt
ausschlie3lich mit dem Wanderungssaldo
und nicht mit der Geburtenrate
zusammen, was zu einer Zunahme der
Einwanderer und einer Beschleunigung
des Alterungsprozesses der Bevolkerung
fihren wird.

Der prozentuale Anstieg entspricht genau
dem, der fir das Eisacktal vorhergesagt
wurde. Nachdem das derzeitige Verhaltnis
zwischen der Anzahl der von den
Einwohnern in der morgendlichen
Rushhour verursachten Autofahrten und
der Gesamtbevélkerung anhand der im

Bevélkerungszuwachs im Jahr 2030
theoretisch 165 zusatzliche Autofahrten
verursachen wird.

Dank der Analyse der wichtigsten
Erweiterungs- und Umgestaltungsgebiete
(siehe Abschnitt 4.5und Tabelle Errore. L
'origine riferimento non é stata trovata.)
und unter Verwendung eines Parameters
von 100 Kubikmetern/Einwohner und der
aktuellen Werte des Verhadltnisses
zwischen den von den Einwohnern
erzeugten  Bewegungen und  der
Bevolkerungszahl konnte festgestellt
werden, dass die geschatzte Zunahme der
Bewegungen aufgrund der Veranderung
der Wohnbevdlkerung in der
GroRenordnung der  Verkehrsmenge
entspricht, die durch die neuen
Wohngebiete in den verschiedenen
Bezirken erzeugt wird. Hinzu kommen die
neuen Fahrten, die durch Produktions-
und Burotatigkeiten angezogen werden
(ca. 25), so dass insgesamt ca. 205 neue
Fahrten zur morgendlichen Spitzenstunde
in die fir das langfristige Basisszenario
verwendete Herkunfts-/Zielmatrix
aufgenommen werden miissen. Davon
wirden etwa 115 Fahrten bereits
kurzfristig, 45 mittelfristig und die
restlichen 45 langfristig in die Matrix der
Fahrten aufgenommen werden.

Es wurden Schdatzungen fir die
morgendliche Stof3zeit durchgefiihrt, um
diese in den Modellierungssimulationen
der Referenz- und Entwurfsszenarien des

kognitiven Rahmen

gesammelten Daten und der PARAMETER 2023KF | 2026 MF | 2030LF
Modellsimulationen

festgestellt wurde und unter |Verinderung der 380 750 1200
der Annahme, dass es im [|WohnbevélkerungimJahr2020| 1 71% 3,38% 5,41%
Laufe der.Zelt stabil bIe|.ben Neue Bewegungen generiert zu o 20 .
kann  (eine  vorsorgliche |stogzeiten am Morgen

Hypothese angesichts der |NeueBewegungen angezogen 20 6
Auswirkungen des |zu StoRzeiten am Morgen

Gesundheitsnotstands Neue Bewegungen angezogen

einerseits und der |[*+8generiert, kumulativ zu 116 162 205
erwarteten  Auswirkungen [Stofzeiten am Morgen

der Ij'orderung e‘l.n?r $ 4-8 Neue motorisierte Bewegungen in der morgendlichen
nachhaltigen Mobilitdt  gushhour, die durch die kurz-, mittel- und langfristig geplanten
andererseits), kann  yrbanisierungsmafnahmen in Brixen induziert werden.

geschatzt werden, dass der



http://www.enelx.com/

PUMS kurz-, mittel- und langfristig
beriicksichtigen zu kénnen.

Derzeit liegen nicht geniigend
Informationen vor, um eine grundlegende
Verdnderung der Mobilitatsnachfrage

abzuschatzen, die sich auch auf den
Durchgangsverkehr auswirken wiirde. In
Anbetracht der allgemeinen Unsicherheit
und der Daten der letzten Jahre wird
davon  ausgegangen, dass  diese
Verkehrskomponente fr die

46 Auswirkungen der Umsetzung des Basisszenarios

Wie in Abschnitt 4.1erldutert, entwickelt
sich das Referenzszenario im Laufe der
Zeit auf der  Grundlage  von
demografischen und sozio6konomischen
Trends sowie von Projekten und
Malinahmen, die bereits von der
Stadtverwaltung oder anderen
offentlichen und privaten Einrichtungen
und Stellen geplant sind. Um die
Auswirkungen zu bewerten, werden fiir
den PUMS drei Referenzzeithorizonte
angenommen: kurzfristig (3 Jahre),
mittelfristig (6 Jahre) und langfristig (10
Jahre oder mehr). Diese drei Zeithorizonte
werden auch mit den Planszenarien
verglichen, die die neuen Vorschlage des
PUMS zu den Referenzszenarien
hinzufiigen.

Wahrend in den vorangegangenen
Abschnitten die direkten Auswirkungen
bestimmter Eingriffe und Dynamiken
einzeln beschrieben wurden, werden in
diesem Abschnitt die kumulativen
Auswirkungen der verschiedenen
betrachteten Faktoren dargestellt. Die
Tabelle §4-9 zeigt die Liste der mit dem
Simulationsmodell simulierten Szenarien,
deren Tabellen mit den Ergebnissen in
Anhang QD _1 enthalten sind.

Um die Auswirkungen besser einschatzen
zu koénnen, werden in der folgenden
kurzen Analyse die Ergebnisse des
Vergleichs der einzelnen Szenarien mit
dem aktuellen Zustand, aber auch mit dem
vorherigen Referenzszenario, in Bezug auf
die vom Modell geschatzten
Verdanderungen bei den 3aquivalenten
Fahrzeugen herangezogen.

Modellauswertungen der
Projektszenarien im Vergleich zu heute als
konstant angenommen werden kann.

ZEITRAUM | 1D SZENARIO MATRIX SZENARIOELEMENTE
2019 + BASIS2019 ab 2019
2020 1 +BASIS2019 Slr.enarin "g" aktj;alisiertl 2020 mit: - Mittelanschlul Umfahrungsstrale, -
Einbahnstrale dber Kleinem Graben
02b +BASIS2019 Umfahrungsstrae Vahrn
Vallstandiges KURZFRISTIGES Referenzszenario = Szenario 01 (Szenario 0
KF BTRIFall BTRIF aktualisiert) +: - Variation der BT-Matrix flir stadtische Interventionen, -
2 Umnfahrungsstrale Vahrn, - neue Mautstelle Brixen Sid, -
Krankenhausparkverkehr, - Bahnhofsmobilitatszentrum
03a +BASIS2019 Sidspange - Nordalternative mit Einfahrt in die Via Duille
03b +BASIS2019 Sudspange - Sidliche Alternative
03¢ +BASIS2019 Sidspange - Nordalternative mit Durstpassage
ME 03d +BASIS2019 StraBe Millan -S.Andrea
Vallstandiges MITTELFRISTIGES Referenzszenario = BTRIFall-Szenario
k lette BT-R - MS-Matrix-Variati u dtische Ei i -
MTRIFall MTRIF fomplecte BT-Acf) +: - M5 Motrlx Variation fr sthdtische Elngrifi,
Riggertalschleife Eisenbahnvariante (mit Matrix-Variation) - Sidspange
alternative Mord (SC03d)
Vollstandiges LANGFRISTIGES-Referenzszenario = MTRIFall-Szenario
LF LTRIFall LTRIF standiges LANG ererenzszenario = VT enarte.
(kamplettes MF-Ref) + - LF-Matrix-Variation fir stadtische Interventionen

§ 4-9 Liste der mit dem Modell simulierten Referenzszenarien.

In diesem Sinne ist festzustellen, dass die
jingste Offnung des Mittelanschlusses
gemdl dem Modell potenziell ganz
erhebliche  Auswirkungen auf die
Verkehrsstrome in der Stadt hat, die Gber
das hinausgehen, was bisher in dem voéllig
aullergewohnlichen Kontext des
Gesundheitsnotstands zu erkennen ist.
Wie bereits in Abschnitt
4.2hervorgehoben wurde, fiihrt dieser
"theoretische" Zustand, der im Hinblick
auf den mit der Bestandsaufnahme im
Jahr 2019 rekonstruierten Zustand auf das

Jahr 2020 aktualisiert wurde, zu einer
Zunahme der Nutzung der
Umfahrungsstrale um 40-50 % und zu
einer Verringerung der Verkehrsstréme
auf der Achse der ehemaligen S.S.12, die in
Richtung Siden abnimmt und zwischen
25-30 % auf der Brennerstrale und 6 %
nordlich des Mittelanschlusses schwankt.
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4.6.1 Kurzfristiges Referenzszenario

Vergleicht ~man  das  kurzfristige
Referenzszenario mit dem theoretischen
Stand der Dinge, abgezinst auf das Jahr
2020, so zeigt sich, dass

* Dankder durch die UmfahrungsstralRe
von Vahrn bewirkten zusdatzlichen
Verkehrsverlagerung weg von der
ehemaligen S.S.12 auf die
Umfahrungsstralle.  Nordlich  des
Mittelanschlusses gibt es +13% Verkehr
auf der Umfahrungsstrafle von Brixen
und -2-5% Verkehr von der
Brennerstrafle zur Dantestralle;

* Wahrend diese Tendenz im
Allgemeinen klar ist, ist zu beachten,
dass der Abschnitt der
Umfahrungsstrale zwischen dem
Kreisverkehr im Stadtteil
Elisabethsiedlung und der kiinftigen
Kreuzung mit der UmfahrungsstraRe
von Vahrn eine enorme Verringerung
des Verkehrsaufkommens (-77 %)
erfahrt, wobei der Verkehr in beiden
Richtungen auf etwa 325 Fahrzeuge
pro Stunde zurlickgeht, wahrend er
derzeit fast 1.000 Fahrzeuge pro
Stunde betragt; der aus dem Norden
kommende Verkehr wird direkt auf
die Umfahrungsstrale von Vahrn
fahren, ohne in den Stadtteil
Elisabethsiedlung zu gelangen;

* AuBerdem wird ein Teil der
Fahrzeuge, die aus Vahrn, Neustift
und der Elisabethsiedlung selbst
kommen, die groflere Durchldssigkeit
der verkehrsberuhigten

[
)’-\Q‘ LEGENDE - FAHRZEUGAQUIVALENTE
%
& >1500
s 1000 - 1500
B 500 - 1000
&
¥ 250 - 500
- <=250
i

§ 4-10 Ergebnisse der Modellierungssimulation fiir das kurzfristige Referenzszenario und Vergleich mit dem Basisjahr 2019 (Mitte) und dem auf 2020 abgezinsten

"0"-Szenario (rechts)

MWBX

NEUE MOBILITAT BRIXEN
NUOVA MOBILITA BRESSANONE

Brennerstrale nutzen, um diese bei
der Einfahrt nach Brixen der
UmfahrungsstrafRe vorzuziehen;
daher kénnte die bereits mit der
Er6ffnung des  Mittelanschlusses
erzielte erhebliche
Verkehrsreduzierung auf der
Brennerstralle mit der Er6ffnung der
Umfahrungsstrale von Vahrn
teilweise wieder aufgefangen
werden, auch wenn sie im Vergleich
zum derzeitigen Stand im Jahr 2019
immer noch erheblich sein wird;

Auf der Alten Landstrafe nimmt der
Verkehr um weitere 60 % ab, was zu
einem geschatzten
Verkehrsaufkommen von nur 100
Kfz/h in beide Richtungen fiihrt und
somit die Mdoglichkeit erdffnet, die
Alte Landstralle als Achse fiir den
langsamen Verkehr zu nutzen, wie
bereits  im Beteiligungsprozess
vorgeschlagen;

Durch die Durchfiihrung der Arbeiten
zur Schaffung des intermodalen
Mobilitatszentrums am  Bahnhof,
einschlieBlich der Verringerung der
Anzahl der verfigbaren Parkpldtze,
wird ein Rickgang von 120-130 FZ/h
auf der BahnhofstraRe (ca. -30%) und
von 50-60 FZ/h (-15%) auf dem
Abschnitt der Mozartallee, der den
Bahnhof mit der Vittorio Veneto
Stralle verbindet, erwartet;
andererseits wird die Nutzung der
Nicold Castiglioni Strafle, die den

STEIGERUNG
ABNAHME

NICHT VERGLEICHBAR
100 ANDERUNG %
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Zugang zum neuen Parkplatz
ermoglicht, erheblich zunehmen;

Mit  der  Neugestaltung  der
Autobahnausfahrt Brixen
Industriezone wird die Nutzung der
S.S.12 im Abschnitt, der an das
Industriegebiet angrenzt, um etwa 5%
(80-960 FZ/h) reduziert;

Die neuen Verkehrsstrome, die durch
die stdadtischen Eingriffe ausgeldst
werden, verteilen sich auf das
Strallennetz der Stadt, wobei die
Auswirkungen stets begrenzt und in
einigen Fallen nahezu irrelevant sind;
allerdings kommt es auf einigen
Stralen von Milland, Kostlan und
Stufels zu einem lokalen Anstieg des
Verkehrsaufkommens, der durch die
Umgestaltung des Militargeldndes
"Schenoni" verursacht wird;

Wie bereits fiir die aktuelle Situation
ab 2020 erwdhnt, koénnten die
Verkehrsstrome auf der Mozartallee
im Abschnitt zwischen der
KassianstralRe und der Vittorio Veneto
Stralle aufgrund der stadtebaulichen
Eingriffe und der im Kleinen Graben
eingerichteten  Einbahnstralle in
Richtung Siiden zunehmen; wie sich
zeigen wird, wird diese Zunahme
durch die Sidspange aufgefangen
oder konnte dank der Umsetzung der
PUMS-Strategien fiir nachhaltige
Mobilitat  als  Alternative  zum

motorisierten  Verkehr  verringert
werden.
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100 ANDERUNG %

LEGENDE - FAHRZEUGAQUIVALNTE ANDERUNG



4.6.2 Mittelfristiges Referenzszenario

Bei der Umsetzung der im mittelfristigen
Referenzszenario vorgesehenen
MaRnahmen sind die Auswirkungen vor
allem auf der linken Seite des Eisacks und
in den sddlichsten Bezirken und
Fraktionen zu spliren, was auf die
Realisierung der Sudspange
zurtickzufiihren ist. Beim Vergleich mit der
tatsachlichen Situation im Jahr 2019 zeigt
das Modell neben einer Zunahme des
Verkehrs in der Nahe der von den
stadtischen Eingriffen  betroffenen
Gebiete eine deutliche Verringerung des
Verkehrs auf der gesamten Achse der
ehemaligen S.S.12 und auf den StraRen
innerhalb der Stadt sowie eine Zunahme
des Verkehrs auf der UmfahrungsstraRle
und auf  der  Durststralle im
Industriegebiet. Viele dieser
Verdanderungen sind auf die Eingriffe
zurtickzufiihren, die dem kurzfristigen
Horizont zugeordnet sind. Um die
Auswirkungen der Eingriffe, die dem
mittelfristigen Horizont zugeordnet sind,
zu beurteilen, ist daher ein direkter
Vergleich mit dem kurzfristigen Szenario
sinnvoll.

* Die Sidspange ist im mittleren
Abschnitt, der den Eisack tiberquert,
mit ca. 660 FZ/h bidirektional belastet,
im Abschnitt, der an die S.P.29 von
St.Andra anschlief8t, mit 170 FZ/h und
im Abschnitt, der Gber Durst an die
S.S.12 anschlie8t, mit 770 FZ/h;

* Auf der Seite des Industriegebiets ist
im  Vergleich zum  kurzfristigen
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Referenzszenario ein  deutlicher
Rickgang der Verkehrsstrome auf der
Duillestrae (-400 FZ/h) und dem
Abschnitt der Hauptstrafle zwischen
dieser und dem Kreisverkehr Durst (-
700 FZ/h) zu verzeichnen, wahrend
die  Verkehrsstréme auf dem
entsprechenden  Abschnitt der
DurststraRe deutlich zunehmen (+800
FZ/h); noch weiter siidlich, dank der
schnelleren  Anbindung an die
Autobahnmautstelle, steigen die
Verkehrsstrome auf der Durststrale
um 23 % (+150 FZ/h);

Deutlicher Rickgang des
Verkehrsaufkommens auf der S.P.28
zwischen Albeins, Sarns und Milland (-
270 FZ/h mit einer Schwankung von -
70 % im Vergleich zum Basisjahr 2019);

in Milland nehmen die
Verkehrsstrome auf der PlosestraRe
ab (-25 % gegeniber dem Status quo
2019), wahrend die Verkehrsstrome
auf dem sidlichsten Teil der
Sarnserstralie zwischen der
Stdspange und der Plosestralle
zunehmen (+23 %, d. h. nicht mehr als
ca. 100 FZ/h gegeniiber 2019); die
Verringerung des Abschnitts in der
Sarnserstrafe im Areal nordlich der
Kreuzung mit der Plosestrale, wird
auf etwa 10 % gegeniiber dem Status
quo 2019 geschatzt;

Im Vergleich zum  kurzfristigen
Verkehrsaufkommen verringert sich

STEIGERUNG
ABNAHME

100 NICHT VERGLEICHBAR
ANDERUNG %
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der Verkehrsfluss auf der Mozartallee
um 23 %, mit einer signifikanten
Veranderung von -230 Fahrzeugen in
dem am weitesten dstlich gelegenen
Abschnitt und -150 Fahrzeugen in dem
der Vittorio Veneto Strafe am
ndchsten gelegenen Abschnitt;

Auf der Vittorio Veneto Stralie selbst
sind die Verkehrsstréme um 15 % und
auf der Alpinistrae um 5 % geringer
als in der kurzen Frist;

Bestatigt man die Fahigkeit der
Sudspange, die  Nutzung der
Umfahrungsstrale zu verbessern
(+8% auf letzterer im stdlichen
Abschnitt), so nimmt die Nutzung des
Mittelanschlusses (100 FZ/h), der
Alpinistrae (-50 FZ/h) und der aus
Romstrafle und Kassianstrafle
bestehenden Strecke (-40 FZ/h) im
Vergleich zur kurzen Frist ab;

Aus ahnlichen Griinden wird der
Verkehrsfluss auf der Strecke von der
PlosestralRe zur Battististralie iber die
Rienzbriicke und die Rappanlagen
reduziert (-60-90 FZ/h je nach
Abschnitt und -40 FZ/h auf der
Battististrale);

Im Norden, auf der Brennerstralie,
werden die Verkehrsstréme um
weitere 10 % gegenlber dem
kurzfristigen Zustand reduziert, so
dass sich die Verringerung gegentiber
dem Stand von 2019 auf 33 % (-500
FZ/h) belduft.

LEGENDE - FAHRZEUGAQUIVALNTE ANDERUNG
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§ 4-11 Modellierungssimulationsergebnisse fiir das mittelfristige Referenzszenario und Vergleich mit der Basislinie 2019 (Mitte) und dem kurzfristigen

Referenzszenario (rechts)
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4.6.3 Langfristiges Referenzszenario

Langfristig sind derzeit keine gréf3eren
Infrastrukturmalinahmen vorgesehen, die
sich auf den Verkehr wahrend der
morgendlichen  Stoflzeit  auswirken
konnten, die in den Modellsimulationen
berticksichtigt wurde.

Die  einzigen zu  verzeichnenden
Verdnderungen sind auf die weitere
Ausdehnung der Stadte im Gebiet von
Kranebitt zurlickzufiihren, die bereits
mittelfristig mit einem Anteil von etwa 50
% an der gesamten stadtischen Belastung,
die heute fir das betreffende Gebiet
angenommen werden kann, enthalten ist.

In Bezug auf das mittelfristige Szenario
sind daher nur die Verkehrszunahmen zu
verzeichnen, die eher prozentual als in
absoluten Werten (+40-50 FZ/h) auf der
Weinbergstralie und auf dem
Strallennetz, das von Kranebitt zur
Eisackbriicke in der BattististraBe flihrt,
und dann auf der Brennerstrale, der Peter
Mayr Stralle und der Dantestrafle; auf
letzterer sind die Zunahmen in Bezug auf
das mittelfristige Szenario auf jeden Fall
sehr begrenzt, wenn man sie zu den
starken Reduzierungen hinzurechnet, die
bereits mit den kurz- und mittelfristigen
Eingriffen in Bezug auf den aktuellen
Zustand erzielt wurden.
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§ 4-12 Modellsimulationsergebnisse fiir das langfristige Referenzszenario und Vergleich mit dem Stand
von 2019



5 PARTIZIPATIONSPROZESS: PROBLEME UND VORSCHLAGE

5.1 Etappen des partizipativen Prozesses

In Ubereinstimmung mit den
europaischen Richtlinien "Entwicklung
und Umsetzung eines Plans fir
nachhaltige urbane Mobilitat" wurde
zusammen mit dem PUMS-
Entwurfsprozess ein partizipativer
Prozess eingeleitet. Der partizipatorische

stellen, und die Energien und Ressourcen
aller territorialen Akteure, Biirger und
Interessengruppen leichter zu aktivieren.
In diesem Sinne ist der Slogan "Wenn wir
Stadte fiir Autos planen, werden wir
Autos und Verkehr haben; wenn wir
Stadte fiir Menschen planen, werden wir

Mobilitatsgewohnheiten und mit der
Bitte um Meinungen zu den
verschiedenen Verkehrsmitteln;

die Stakeholder oder
Interessensvertreter und Experten,
die verschiedenen Kategorien

, ) angehdren (Institutionen,
Ansatz als Grundlage der neuen Phase der Menschen und Orte haben", mit dem die .
) . ) . o Wirtschaftsakteure,
nachhaltigen  Mobilitdtsplanung, die erste Version der europdischen Richtlinien .
. i . . . Verkehrsunternehmen usw.), die an
durch die PUMSs er6ffnet wurde, ist eine fir den Entwurf von PUMSs eroffnet . " . . "
einem strukturierten Dialog

der Voraussetzungen fiir einen groReren
Erfolg bei der Umsetzung von Strategien,
die, wenn sie gemeinsam festgelegt
werden, einen reichhaltigeren
analytischen und planerischen Rahmen
darstellen. Da die Férderung nachhaltiger
Mobilitét auch die Anderung individueller
und kollektiver Gewohnheiten und

Lebensstile sowie Eingriffe in
Infrastrukturen und Dienstleistungen
beinhaltet, erméglichen partizipative
Prozesse, die Menschen zu befahigen und
sie in den Mittelpunkt der Politik zu

wurde, wirksam.

Der  partizipative  Prozess  wurde
gemeinsam mit der Stadtverwaltung
strukturiert:

e Biirgerinnen und Biirger durch eine
offentliche  Veranstaltung zur
Vorstellung des Planungsinstruments,
bei der sie auch an der Entwicklung
von Visionen fiir die Stadt der Zukunft
arbeiteten, und durch die
Bereitstellung eines Online-
Fragebogens mit Fragen zu den

beteiligt waren, der in drei
Workshops organisiert wurde und
darauf abzielte, eine gemeinsame
Definition des Rahmens fiir Ziele,
Strategien und MafBnahmen zu
erarbeiten, in dem die
Empfindlichkeiten und Instanzen in
Bezug auf den Grad der Bedeutung
und Prioritat, die den identifizierten
Themen zuzuordnen sind, zum
Ausdruck gebracht werden.

=

Y
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Momente des Zusammentreffens und des Austauschs von Arbeitstisch des zZweiten Workshops mit
Visionen (iber die zukiinftige Stadt wéhrend der éffentlichen Interessengruppen zur Festlegung der Strategien des
Versammluna mit Biiraern Plans.

BRIXEN

R
&) BRESSANONE 36
NETMOBILITY

Stadtgemeinde Brixen - Citta di Bressanane



5.2 Die Vision, die aus der offentlichen Veranstaltung mit den Blrgern hervorging

Die 6ffentliche Veranstaltung im Forum
Brixen im Februar 2020 bot die
Gelegenheit, den Birgern die Ziele und
Moglichkeiten eines nachhaltigen
stadtischen Mobilitatsplans zu erldutern.

Der Abend war so gestaltet, dass sich
Momente des Austauschs und der
Beteiligung mit den Birgern mit
Momenten der frontalen Prdsentation
abwechselten.

Zundchst wurden die Teilnehmer vor
Beginn  der  oOffentlichen  Sitzung
aufgefordert, die von ihnen
wahrgenommenen Probleme in Bezug auf
die Mobilitat in der Stadt sowie Vorschlage
zu deren Losung auf Post-it-Zettel zu
schreiben oder zu zeichnen. Die Post-its
wurden an Tafeln im Raum angebracht, so
dass sie fir die uUbrigen Teilnehmer
sichtbar waren, um die Birgerinnen und
Blrger weiter zum Handeln anzuregen.
Die Berichte aus dieser Phase des Treffens
wurden gesammelt und bearbeitet. Sie
wurden in einem eigenen Abschnitt dieses
Absatzes zusammen mit den aus dem
Online-Fragebogen abgeleiteten Daten
gesammelt und verarbeitet und in Anhang
QD2 der Vollstandigkeit halber aufgefiihrt.

Die verantwortlichen Experten
erlauterten dann das Wesen des PUMS,

q +

4+ AN

die Daten zur aktuellen Mobilitat in Brixen,
die bereits fir die Bestandsaufnahme
aufbereitet wurden, und lieferten mit
einigen vorbildlichen Beispielen
Referenzen und Inspirationen fiir
Mobilitatspraktiken und Eingriffen, die
zur Verbesserung der Lebensqualitat und
des stadtischen Raums Dbeitragen.
AnschlieBend wurden die Teilnehmer
gebeten, ihre Vision der Mobilitat fiir das
Brixen der Zukunft vorzustellen (bildlich
oder nicht).

Viele der eingegangenen Bilder betrafen
die Stadt als Ganzes und die Idee,
bestimmte Arten der nachhaltigen
Fortbewegung in der Stadt zu férdern,
wobei der Schwerpunkt auf dem
Radfahren und dem zu FuB Gehen lag.

Andere systemische Bilder stellten die
Integration von Verkehrssystemen wie
Bahn, Bus, Seilbahn und Fahrrad dar, die
fir einen Ubergang vom motorisierten
Individualverkehr zu nachhaltigeren und
weniger beschwerlichen Verkehrsmitteln
durch  den  Aufbau  nachhaltiger
Mobilitatsketten erforderlich ist.

Weitere Malinahmen konzentrierten sich
auf die Qualitat der StraBen, die in den
Bildern so gekennzeichnet sind, dass sie
von allen Verkehrsteilnehmern sicher

genutzt werden kénnen, sowie auf die
Festlegung erkennbarer und
durchgangiger Radwegenetze unter
besonderer Beriicksichtigung von
Kreuzungen. Diese Qualitat kann sowohl
durch  physische Eingriffe in die
bestehende Infrastruktur (Bau von
Radwegen, gemeinsam genutzte Flachen,
Anpflanzung von Baumen usw.) als auch
durch die Entwicklung von MafRnahmen
zur Begrenzung der Geschwindigkeit oder
des Autoverkehrs in besonders sensiblen
Bereichen erreicht werden.

Am Ende des Treffens wurde den
Blrgerinnen und Birgern das
nachstehende Bild prasentiert, das in
Form eines Sofortberichts iiber die
eingegangenen Visionen entwickelt
wurde und die am meisten geteilten
Visionen hervorhebt: Es wird deutlich,
dass die Visionen und Wiinsche der
Biirgerinnen und Biirger (iber die Debatte
dber die zu ihrer Verwirklichung zu
wdhlenden Lésungen hinaus stark auf
Nachhaltigkeit, = Wohlbefinden  und
Gesundheit, aktive Mobilitait und die
Verbesserung der stadtischen
Lebensqualitat ausgerichtet sind.

Dieses Ergebnis war ein wichtiger
Ausgangspunkt fir die anschlielenden
Partizipationstreffen mit den Betroffenen.
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§ 5-1 Die Vision der Zukunft der Mobilitcit in Brixen im Jahr 2030, rekonstruiert aus den Beitrdgen der Blirgerinnen und Biirger wihrend der 6ffentlichen Sitzung.
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5.3

Der Fragebogen wurde (iber die Website
der Gemeinde Brixen beworben und
zuganglich gemacht. Der Fragebogen
wurde verwendet, um Informationen,
Meinungen und Berichte zum Thema
Mobilitat zu sammeln, die zusammen mit
den Ergebnissen der Stakeholder-
Workshops den PUMS-
Konstruktionsprozess bereichert haben.
Der Fragebogen wurde von 279 Personen
ausgefillt.

Im Folgenden wird kurz beschrieben, was
sich aus den Antworten der Befragten mit
Hilfe von erklarenden Tabellen und
Diagrammen ergibt.

Ergebnisse des Online-Fragebogens

%), gefolgt von den Altersgruppen 25 bis
34 (23 %) und 45 bis 54 (23 %). Eine
geringere Beteiligung wurde fir die
oberen und unteren Altersgruppen
festgestellt, was wahrscheinlich sowohl
auf die ermittelten
Kommunikationskanadle als auch auf die IT-
Zuganglichkeit zurlickzufiihren ist.

Vier-Personen-Haushalte sind am
haufigsten (35 %), gefolgt von Zwei-
Personen-Haushalten (24 %).

Die Giberwiegende Mehrheit der Befragten
ist erwerbstdtig (70 %). Es folgen
Selbststandige (12 %), Unternehmer (7 %)
und Rentner (6 %).

in jedem Haushalt dividiert wurde. Es ist zu
erkennen, dass dieser Wert mit
zunehmender Zahl der
Haushaltsmitglieder abnimmt. Aus den
analysierten Daten geht hervor, dass der
Motorisierungsgrad (Anzahl der Autos /
Anzahl der Einwohner) eher niedrig ist
(440 Fahrzeuge [ 1000 Einwohner), d.h.
etwas niedriger als der fir die gesamte
Gemeinde festgestellte Wert (520, wie in
Abschnitt 3.3 des Berichts angegeben). In
der untersuchten Stichprobe gibt es
durchschnittlich 0,84 Fahrrader pro Kopf,
ein Zeichen fiir die starke Verbreitung des
Verkehrsmittels, wie die Modal-Split-
Werte fir die Fahrradnutzung zeigen

PROBLEME UND VORSCHLAGE

1 " H H-%dl . .
> Abschnitt "Wer sind Sie? Die  Pro-Kopf-Fahrzeugrate  wurde (Abschnitt 3.2 des Erhebungsberichts). -
Die Mehrheit der Befragten gehorte zur berechnet, indem die Anzahl der %
Altersgruppe der 35- bis 44-Jdhrigen (36 Fahrzeuge durch die Anzahl der Personen L'H
Alter Beruf Familien 8
4% 1% 6% 4%, 120 o
8%
100 2
Z
23% 8 % 9
4 ’ 3 =
23% ,,{‘ _% % <
; 12% = 40 o
20 I -(, I E
0  n— [l — e
1 2 3 4 5 6 mehr als <E
b o
ersonen
36% Anzahl Familienmitglieder
= <14 = 14-17 18-24
« 25-34 « 35-44 « 45-54 = Mitarbeiter = Freiberuflich = Im Ruhestand
« 55-64 .65 -74 « mehr als 74 = Geschéftsinhaber = Student = Arbeitslos
Fortbewegungs Familienmitglieder
mittel 1 2 [ 3 | 4 [ 5 [ 6 [ >6| cosam
Wagen 0,82 | 0,67 | 0,50 | 0,40 | 0,30 | 0,37 | 0,24 0,44
Motorrad / Roller 0,06 | 0,07 | 0,08 | 0,07 | 0,08 | 0,12 | 0,00 0,07
Fahrrad 1,24 | 0,98 | 0,89 | 0,86 | 0,74 | 0,59 | 0,48 0,84
Andere Fahrzeuge| 0,06 | 0,01 | 0,04 | 0,01 | 0,08 | 0,04 | 0,00 0,03
Gesamt 218 | 1,73 | 1,51 | 1,34 | 1,20 | 1,12 | 0,71 1,39

§ 5-2 Online-Fragebogen. Anzahl der Fahrzeuge pro Haushaltsmitglied und Motorisierungsgrad.

» Abschnitt "Wie bewegen Sie sich?"

83 % der Befragten wohnen in der
Gemeinde Brixen und 8 % in der Gemeinde
Vahrn, zu einem geringeren Teil auch in
den Nachbargemeinden. Die Mehrheit
arbeitet oder studiert in Brixen (67%),
gefolgt von Bozen (11%) und Vahrn (7%).
Aus der Kombination der Daten zu
Herkunft und Ziel ergibt sich, dass mehr als
die Halfte der Fahrten der Befragten
innerhalb der Gemeinde stattfinden (55 %).

Das am haufigsten genutzte
Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit
oder zur Schule ist das Auto: 36 %, wenn
man die Anteile von Fahrer und Beifahrer
zusammenzdhlt. Das Fahrrad deckt gut 31
% ab. Die Bahn und das Zu-Ful3-Gehen sind
das dritt- bzw. viertliebste Verkehrsmittel
mit einem Praferenzwert von 14 % bzw. 12
%. Es sei darauf hingewiesen, dass bei
Reiseketten  (bei denen  mehrere
Verkehrsmittel benutzt werden, um das
Endziel zu erreichen) nur das
Hauptverkehrsmittel, d. h. das

Verkehrsmittel, das die meisten Kilometer
der Reise zuriicklegt, berticksichtigt
wurde.

Wenn man die Angaben zum Zielort und
zum Ublichen Verkehrsmittel miteinander
vergleicht, zeigt sich, dass die meisten
Wege in oder nach Brixen mit dem
Fahrrad (42 %) zuriickgelegt werden,
gefolgt vom motorisierten
Individualverkehr (32 %) und zu FuR (18 %).
Bei den Fahrten nach Vahrn (20 in
absoluten Zahlen) ist die Nutzung von
privaten Kraftfahrzeugen und Fahrradern
durch die Befragten dhnlich.

Bei groferen Entfernungen (Bozen,
Sterzing, Bruneck) ist eine hohe Nutzung
des Zuges zu verzeichnen. Eine genauere
Analyse der Reisekette der Zugbenutzer
nach Bozen zeigt, dass 40 % der Befragten
das Fahrrad benutzen, 20 % zu Ful8 gehen
und 20 % mit dem Auto zum Bahnhof
fahren.

Eine Analyse der Daten Uuber den
Zusammenhang zwischen dem benutzten

Verkehrsmittel und der Altersgruppe
zeigt jedoch, dass die jingsten Gruppen
18-24 und 24-34 das Auto stdrker nutzen
als das Fahrrad und das Zu-FuR-Gehen, im
Gegensatz zu den Altersgruppen 35-44,
45-54 und 55-64, wo das Verhaltnis
umgekehrt ist.

Fir die Mehrheit der Befragten betragt die
tagliche Pendelzeit zwischen 5-10 Minuten
(28 %) und 10-20 Minuten (27 %). Der Anteil
der Fahrten mit einer Dauer von 30-60
Minuten ist erheblich (16 %).

Um das Zentrum von Brixen zu erreichen,
nutzen die Befragten hauptsachlich
gebiihrenpflichtige Parkplatze (39 %), ein
Prozentsatz, der sich aus der Addition der
Werte der organisierten und
strukturierten  Parkhduser Acquarena,
Parkhaus und Stufels ergibt, gefolgt von
Parkplatzen mit Stundenscheiben in der
Nahe des Zentrums (28 %) und
reservierten Parkplatzen (21 %), zu denen
private Garagen, reservierte Parkpldtze
von Unternehmen usw. gehoren.
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Wohnsitzgemeinde Ziel

0,
302%8% 4% 9%

3%
%

11%

67%

83%

= Brixen = Vahrn = Klausen : .
= Brixen = Bozen Vahrn = Sterzing
= Natz-Schabs = Feldthurns = Sonstige = Bruneck = Klausen = Sonstige
Herkunft Brixen Bozen Vahrn Sterzing Bruneck Klausen Sonstige Gesamt

Brixen 54.8% 10.0% 5.4% 2.9% 1.8% 1.1% 6.5% 82.4%
Vahrn 5.0% 0.4% 1.4% 0.0% 0.0% 0.4% 0.7% 7.9%
Klausen 1.8% 0.4% 0.4% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 2.5%
Natz-Schabs 1.1% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.7% 1.8%
Feldthurns 1.1% 0.4% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 1.4%
Sonstige 2.9% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 1.1% 3.9%
Gesamt 66.7% 11.1% 7.2% 2.9% 1.8% 1.4% 9.0% 100.0%

§ 5-3 Online-Fragebogen. Herkunft und Ziel der téglichen/hdufigen Bewegugen der Befragten. Prozentsdtze berechnet auf der Grundlage der Gesamtzahl der

Befragten
Fortbewegungsmittel Fortbewegungsdauer Parken Zentrum
Chart Area Schule/Studium/Arbeit o
’ 13%
14% 12% 13%

14%

11% 28%

31%

12%

27%
28%

weniger als 5 Minuten = 5-10 Minuten

= Zu Ful = Fahrrad = Mitfahrgelegenheit « 10-20 Minuten « 20-30 Minuten = Parkhaus = Acquarena

= PKW = Motorrad / Roller = Stadtbus = 30-60 Minuten = mehr als 60 Minuten = Stufels » Parkscheibe
=Bus extraurban = Zug = Kostenlose Parkplatze = Reservierter Parkplatz
Ziel Zu FuR Fahrrad PKW Mitfahr | Motorrad /1 -y Bus zug Gesamt

gelegenheit Roller extraurban
Brixen 17.6% 41.8% 31.9% 0.0% 1.1% 3.8% 3.3% 0.5% 100.0%
Bozen 0.0% 0.0% 17.4% 4.3% 0.0% 0.0% 0.0% 78.3% 100.0%
Vahrn 0.0% 35.0% 40.0% 0.0% 5.0% 20.0% 0.0% 0.0% 100.0%
Sterzing 0.0% 0.0% 60.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 40.0% 100.0%
Bruneck 0.0% 0.0% 20.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 80.0% 100.0%
Klausen 0.0% 0.0% 50.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 50.0% 100.0%
Sonstige 5.6% 5.6% 52.8% 2.8% 0.0% 0.0% 0.0% 33.3% 100.0%
Gesamt 12.4% 30.9% 34.5% 0.7% 1.1% 4.0% 2.2% 14.2% 100.0%
Herkunft Brixen Bozen Vahrn Sterzing Bruneck Klausen Sonstige Gesamt Gesamt
Brixen 14.1% 33.0% 30.0% 0.9% 1.3% 4.0% 0.9% 15.9% 100.0%
Vahrn 0.0% 40.9% 45.5% 0.0% 0.0% 9.1% 0.0% 4.5% 100.0%
Klausen 0.0% 0.0% 42.9% 0.0% 0.0% 0.0% 42.9% 14.3% 100.0%
Natz-Schabs 0.0% 0.0% 100.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0%
Feldthurns 0.0% 0.0% 50.0% 0.0% 0.0% 0.0% 25.0% 25.0% 100.0%
Sonstige 20.0% 10.0% 70.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0%
Gesamt 12.4% 30.9% 34.5% 0.7% 1.1% 4.0% 2.2% 14.2% 100.0%
Altersgruppen Zu Fuid Fahrrad PKW qell\glc;feihr:eit M(:;glrlreard / Stadtbus extriﬂfban Zug Gesamt
<14 0.0% 100.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0%
14-17 0.0% 50.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 50.0% 100.0%
18-24 11.8% 11.8% 41.2% 0.0% 0.0% 5.9% 11.8% 17.6% 100.0%
25-34 9.5% 22.2% 44.4% 1.6% 1.6% 4.8% 3.2% 12.7% 100.0%
35-44 9.9% 33.7% 36.6% 1.0% 0.0% 5.0% 1.0% 12.9% 100.0%
45-54 9.8% 34.4% 31.1% 0.0% 1.6% 0.0% 1.6% 21.3% 100.0%
55-64 42.9% 38.1% 4.8% 0.0% 4.8% 4.8% 0.0% 4.8% 100.0%
65 - 74 12.5% 50.0% 25.0% 0.0% 0.0% 12.5% 0.0% 0.0% 100.0%
>74 0.0% 0.0% 100.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0%
Gesamt 12.4% 30.9% 34.5% 0.7% 1.1% 4.0% 2.2% 14.2% 100.0%
Beruf Zu FuR Fahrrad PKW Mitfahr- | Motorrad /| oo 41 1o Bus Zug Gesamt
gelegenheit Roller extraurban

Mitarbeiter 8.7% 30.3% 33.8% 1.0% 1.5% 3.6% 3.1% 17.9% 100.0%
Freiberuflich 12.1% 33.3% 51.5% 0.0% 0.0% 3.0% 0.0% 0.0% 100.0%
Geschaftsinhaber 21.1% 31.6% 36.8% 0.0% 0.0% 5.3% 0.0% 5.3% 100.0%
Im Ruhestand 37.5% 37.5% 18.8% 0.0% 0.0% 6.3% 0.0% 0.0% 100.0%
Student 18.2% 27.3% 18.2% 0.0% 0.0% 9.1% 0.0% 27.3% 100.0%
Arbeitslos 100.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0%
Gesamt 12.4% 30.9% 34.5% 0.7% 1.1% 4.0% 2.2% 14.2% 100.0%

$ 5-4 Online-Fragebogen. Modal Split der Befragten nach Herkunft, Reiseziel, Altersgruppe und Beruf.
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»  Abschnitt
Mobilitat.

zur Bewertung der

Die Meinungen iiber den téglichen
Reisekomfort sind liberwiegend sehr
zufriedenstellend (59 %) und teilweise
zufriedenstellend (36 %). Bei den Fragen
zur Sicherheit und zur Reisezeit ist die
Verteilung ahnlich, allerdings mit einer
Zunahme der Unzufriedenheit (7-8 %).
Auch bei den Stellungnahmen zur
Wirtschaftlichkeit ist die Unzufriedenheit
hoher (20 %), obwohl eine deutliche
Mehrheit weiterhin zufrieden ist.

Die allgemeine Bewertung der Mobilitat
mit Fahrrad, Bus und Bahn im Gebiet ist
gut (Durchschnittswert liber 7). Schneidet
man die Daten Uber die Haufigkeit der
Nutzung des Verkehrsmittels mit seinem
Werturteil, so zeigt sich, dass der Wert mit
abnehmender Nutzung abnimmt.

Die Hauptprobleme bei der
Alltagsnutzung des Fahrrads sind die
Lange der Strecke (22 %), das Fehlen von
Radwegen (15 %), die mangelnde Eignung
fir den personlichen Bedarf (12 %), die
Angst vor Diebstahl (11 %) und die
Notwendigkeit, eine andere Person zu
begleiten (10 %).

Diejenigen Probleme, die sich auf die
Alltagsnutzung des Busses beziehen,
stehen vielmehr im Zusammenhang mit
der GbermaRig langen Fahrzeit (21 %), der
Nichtiibereinstimmung der Fahrpldne mit
den Bedirfnissen der Nutzer (19 %), der
schlechten Abdeckung der Linien in den
Wohn- oder Arbeits-/Studiengebieten (13
%) und der Notwendigkeit, einmal oder
mehrmals umzusteigen, um das Ziel zu
erreichen (11 %).

Die Probleme, die bei der Alltagsnutzung
der Bahn auftreten, betreffen die
Entfernung der Bahn vom Wohn- oder
Arbeits-/Studienort (17 %), die Unkenntnis
von Fahrpldnen und Linien (14 %), zu hohe
Kosten (11 %) und mangelnde Piinktlichkeit
(10 %).

Bewertung Zug

60

50

40

30

20

Yol o - i |
4 5 6 7 8 9 10

1 2 3
Probleme Zug h ° Antworter|% Antworten
e I
Fahrplane und Servicelinien kenne ich nicht 56 14%
kostet zu viel 43 11%
in meinen stunden ist er oft zu spét 40 10%
die Mittel sind nicht bequem 24 6%
es braucht zu viel Zeit 21 5%
die zeiten reichen nicht fir meine bedurfnisse ade 16 4%
Ich sollte eine oder mehrere Anderungen vornehm 8 2%
Sonstiges 43 11%
gesamt 317 79%

Bewertung Komfort

3% 2%

36%

59%

Bewertung Reisedauer

4%
8%

53%

35%

Bewertung Sicherheit

2%

%

39%

Beurteilung Wirtschaftlichkeit

5%

52%

49%

PROBLEME UND VORSCHLAGE

0
)
LLl
N
= Sehr zufriedenstellend = Teilweise zufriedenstellend O
Ungentigend = Vollig unbefriedigend g
n
Probleme Fahrrad h ° AntworterPo Antworten Z
Bewertung Fahrrad der weg ist zu lang 88 22% 8
100 wenn es viele radwege gébe wiirde ich sie oft ben 60 15% <
20 Ich finde es nicht fir meine Bedurfnisse geeignet 48 12% Q
80 Ich habe Angst vor Diebstéhlen 43 11% N
70 Ich muss eine andere Person begleiten 39 10% l:
60 finde ich zu gefahrlich 33 8% D:
50 es gibt keine geeigneten Fahrradstellplatze 22 6% <
40 mayg ich nicht 6 2% D_
30 ich besitze es nicht 5 1%
20 Ich finde es nicht passend zu meinem sozialen Stg 1 0%
10 h ki ich 0 0%
o = . l I Ich kann nicht (]
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Sonstiges 47 12%
gesamt 392 100%
Héaufigkeit der Werturteil |
Fahrradnutzung 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Gesamt |hnittliche Be
immer 1 0 2 1 2 4 11 11 6 9 47 7.5
haufig 1 0 1 6 5 11 17 42 16 11 110 7.5
irgendwann 0 0 2 2 6 7 14 15 10 5 61 7.3
selten 1 0 0 1 5 7 8 14 1 2 39 6.9
noch nie 1 1 4 0 1 2 1 8 1 3 22 6.5
gesamt 4 1 9 10 19 31 51 90 34 30 279 7.3

$ 5-5  Online-Fragebogen. Beurteilung der Fahrradmobilitdt nach Hdufigkeit der Nutzung und

Problemen im Zusammenhang mit der Fahrradnutzung.

Bewertung Bus Probleme Bus h ° Antworten% Antworten|
120 es braucht zu viel Zeit 82 21%
110
100 die zeiten reichen nicht fir meine bedirfnisse ade 76 19%
0 [ T e o WOMGRITIORT | ;| o
70 Ich sollte eine oder mehrere Anderungen vornehm| 42 11%
60 die Mittel sind nicht bequem 34 9%
ig Fahrpléne und Servicelinien kenne ich nicht 20 5%
30 in meinen stunden ist er oft zu spét 19 5%
20 kostet zu viel 15 4%
18 - I [ I I I I Sonstiges 59 15%
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 gesamt 399 100%
Haufigkeit der Bewertung |
Fahrradnutzung 1 2 8 4 5 6 7 8 9 10 Gesamt [Durchschnitt
immer 0 0 0 0 0 0 3 2 2 3 10 8.5
haufig 0 0 1 2 8 4 12 19 3 4 53 7.1
manchmal 2 0 1 2 5 11 17 30 16 3 87 7.3
selten 0 0 6 2 3 9 15 38 11 4 88 7.3
nie 3 0 3 3 4 7 3 7 4 3 37 6.2
gesamt 5 0 11 9 20 31 50 96 36 17 275 7.2

§ 5-6 Online-Fragebogen. Beurteilung der Mobilitdt mit dem Bus nach Nutzungshdufigkeit und

Problemen bei der Nutzung des Busses.

Haufigkeit der Bewertung |
Fahrradnutzung 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Gesamt |Durchschnitt
immer 0 0 0 0 0 0 6 11 2 3 22 8.1
haufig 1 0 0 2 2 6 8 17 16 0 52 7.5
manchmal 0 0 1 2 5 15 32 36 11 4 106 7.3
selten 1 2 2 5 9 13 20 22 9 2 85 6.7
nie 0 0 0 2 2 2 2 3 0 0 11 6.2
gesamt 2 2 8 11 18 36 68 89 38 9 276 7.2

§ 5-7 Online-Fragebogen. Beurteilung der Mobilitdt mit dem Zug nach Héufigkeit der Nutzung und

Problemen im Zusammenhang mit der Nutzung des Zuges. pugn
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» Abschnitt "Neigung zum Wandel".

Wie das Histogramm zeigt, ist das Fahrrad
fir die Birger, die den Fragebogen
beantwortet haben, die glaubwirdigste
Alternative zum derzeitigen
Verkehrsmittel; auch Bus und Bahn stehen
hoch im Kurs, wahrend
Fahrgemeinschaften nur von einem Drittel
der Befragten bevorzugt werden.

Es ist interessant, die Griinde fiir die
Antworten der Blrger zu analysieren.

Die wichtigste Bedingung flir einen
Wechsel zugunsten des Radfahrens ist die
Verbesserung und Sicherheit der Strecken
(27 % der eingegangenen Bedingungen),
wdhrend die Lange der Strecke das grote
Hindernis  darstellt (39 %  der
eingegangenen Angaben), gefolgt von der
Unvereinbarkeit mit den eigenen
Bedirfnissen (28 %) und der Verlangerung
der Gesamtfahrzeit (22 %).

Die wichtigste Bedingung fiir die Nutzung
des Busses ist eine Erhéhung der Linien
und/oder der Frequenz (37 % der
eingegangenen Bedingungen), wahrend
der groRte Hemmschuh eine Erhéhung
der Gesamtreisezeit ist (52 % der
eingegangenen Griinde).

Als gilinstige Bedingung fir die Nutzung

des Zuges wird vor allem das
Vorhandensein von bequemeren Auto-
oder Fahrradabstellplatzen an den
Bahnhéfen  genannt (24 %  der

eingegangenen Bedingungen), zusatzlich
zur Erhéhung der Fahrten und/oder
Frequenzen; wahrend die Entfernung der
Bahnhoéfe von der Wohnung und/oder
dem Arbeitsplatz (38 % der eingegangenen
Griinde), gefolgt von der Erhéhung der
Gesamtreisezeit (24 %), der Hauptgrund
fur die Ablehnung ist.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Bereitschaft Verkehrsmittel zu wechseln

19%

Fahrrad

17%

Bus

mJa mNein

14%
25%

Zug Fahrgemeinschaften

Keine Antwort

Gunstige Bedingungen fur den Wechsel
der Fortbewegungsart zugunsten des h ° Antworten(% Antworten
Fahrrads Ungiinstige Bedingungen fiir eine
wenn die Routen besser und sicherer 75 27% Anderung der Fortbewegungsart h ° Antworter|% Antworten|
waren zugunsten des Fahrrads
wenn geniigend Fahrradabstellplatze o «
vorhanden sind 41 15% der weg ware zu lang 31 39%
wenn die Fahrzeit nicht zu viel langer (5-10 min) Allerdings wirde ich es fir meine
. - 40 14% 0
als die aktuelle ist ’ Bedirfnisse nicht funktionsféhig finden 22 28%
wenn das Problem geldst ware sechs o ) I
Diebstahle 40 14% Gesamtreisezeit wiirde zunehmen 17 22%
wenn die Fahrrader von der Gemeinde oder der P ; : o
) ) ) ; jeder wirtschaftliche Vorteil wiirde den o
Firma, in der ich arbeite, kostenlos angeboten / 38 14% Komfortverlust nicht kompensieren 3 4%
zur Verfiigung gestellt wurden
wenn am Arbeitsplatz Umk!§|dekab|nen, 18 7% mag ich nicht 1 1%
Duschen etc. vorhanden waren
; 5 it i [Tch wirde es jedoch far memen sozialen Status
Wenn.mh wahrend qer Arbeitszeit die Autos 8 3% oder meine berufliche Position nicht passend 0 0%
der Firma nutzen koénnte finden
Sonstiges 16 6% Sonstiges 5 6%
gesamt 276 100% gesamt 79 100%
§ 58 Online-Fragebogen. Giinstige und ungiinstige Bedingungen fiir den Wechsel des
Fortbewegungsmittels zugunsten des FAHRRADES.
Gunstige Bedingungen fir einen ne o
Wechsel der Verkehrsmittel zugunsten °
Antworten | Antworten
des Busses Ungiinstige Bedingungen fiir einen R %
Erhohung der Linien und / oder Frequenzen %0 37% Wechsel der Verkehrsmittel zugunsten n 0
des offentlichen Verkehrs des Busses Antworten: |l Antworten
Vorhandensein von Parkpléatzen fiir Autos o : - o
oder Fahrrader entlang der Strecke 33 14% Gesamtreisezeit wirde zunehmen 52 52%
Haltestellen in der Nahe von zu Hause und a1 13% Fehlen von Parkplétzen fur Autos oder 6 6%
/ oder den Orten, die ich erreichen muss ° Fahrrader entlang der Strecke 0
Kostensenkung oder Tarifzugestéandnisse 29 12% unzureichende oder zu weit entfernte 13 13%
Haltestellen
grQBe{e Zuverlassigkeit von Rennen und 24 10% sghlechte Zuverlassigkeit des offentlichen 7 7%
Zeitplanen Dienstes
Ich begleite eine andere Person auf dem
andere Arbeitszeiten 12 5% W 9 4 4%
€g
wenn die Mittel bequemer wéaren 7 3% die Mittel sind unbequem und unbequem 9 9%
Sonstiges 17 7% Sonstiges 9 9%
gesamt 243 100% gesamt 100 100%
§ 5-9 Online-Fragebogen. Giinstige und ungiinstige Bedingungen fiir den Wechsel des

Fortbewegungsmittels zugunsten des AUTOBUSSES.

Unter denjenigen, die bereit sind,
Fahrgemeinschaften zu bilden, ist die Ginstige Bedingungen far inen ~ y
. 0
wichtigste glinstige Bedingung das Wechsel der Verkenremittel 24gunsten | antworten | Antworten
Vorhandensein eines effizienten SyStemS Vorhandensein von bequemeren Parkplatzen 58 24%
. . . fur Autos oder Fahrrader an den Bahnhéfen ° = = = o
zur Verbindung von Personen, die dieselbe WU”EUTS;'GEVBEE'EGUHW] fur einen no %
.. Erhohung der Hiibe und / oder Frequenzen 49 20% echsel der Verkehrsmittel zugunsten
Strecke  zurlicklegen (44 % der der Bahn Antworten | Antworten
. . " P die Bahnhofe sind zu weit von meinem
Kostensenkung oder Tarifzugestéandnisse 35 14% 0
emgegangenen Angaben)’ wahrend der 9 9 0 Abfahrts- und/oder Zielort entfernt 30 38%
gro te Hemmschuh das Gefihl Ist, von mehr Zuverlassigkeit im Fahrplan 32 13% Gesamtreisezeit wiirde zunehmen 19 24%
den Zeltplanen anderer abhanglg Zu sein bessere Verbindungen nach Innsbruck, o i . o
. . o Miinchen und Wien 25 10% schlechte Zuverlassigkeit des Dienstes 8 10%
und seine Autonomie aufzugeben (38 %
i (] bessere Verbindung mit dem Bus 17 7% Ich wiirde nie den Zug benutzen 7 9%
der eingegangenen Griinde). 9
bessere Verbindungen mit den italienischen 15 6% Fehlen von Umsteigeparkplatzen fiir Autos oder 6 8%
High Speed Linien ° Fahrrader komfortabler an den Bahnhdfen 0
Wechsel von Gebrauchtfahrzeugen (neuere 7 3% Ich begleite eine andere Person auf dem 1 10
und/oder komfortablere Ziige) Weg 0
Sonstiges 5 2% Sonstiges 9 11%
Glnstige Bedingungen fir einen ne %
Wechsel der Verkehrsmittel zugunsten 0 gesamt 243 100% gesamt 80 100%
. Antworten | Antworten
von Fahrgememschaften
(wenn ein wirksames Sysiem vornanden ware, das . . R
mich mit denen in Kontakt bringt, die den gleichen 54 44% § 5-10 Online-Fragebogen. Giinstige und
\Weq wie ich gehen Unglnstige Bedingungen fir einen ne % . . . N
ob reservierte Parkplétze fur 19 159 Wechsel der Verkehrsmittel zugunsten ° ungiinstige Bedingungen fiir den Wechsel des
Mitfahrgelegenheiten zur Verfligung stehen ° von Fahrgemeinschaften Antworten | Antworten eh . I d
wenn die Fahrzeit nicht zu viel langer (5-10 min) ch wurde mich zu abhangig von den Zerplanen Verkehrsmittels zugunsten des Zuges.
Is die aktuelle ist 16 13% anderer Leute fiihlen oder meine Autonomie 111 53%
als die akiuele Is behalten wollen
wenn ich das Parken meines Autos bezahlen Ich héatte Schwierigkeiten, mich mit Kollegen
miisste wenn ich alleine unterwegs bin 1 9% oder anderen Menschen zu organisieren 30 14%
wenn ich wahrend der Arbeitszeit die von der
Firma zur Verfiigung gestellten Mittel fiir Reisen 8 6% Gesamtreisezeit wirde zunehmen 21 10%
nutzen kénnte
wenn Bl? Ge.mel.nﬂe oaer.menj []n_iernehmen kein wirtschaftlicher Vorteil gleicht den 15 7%
kostepgunstlg einen Service fir Mitarbeiter 7 6% Komfortverlust nicht aus °
organisiert hat - — -
wenn sie mich zu hause abholen wiirden 6 5% gzrlk()[r)?sglr:;nishggzt’ weil ich nie 11 5% $ 5-11 Online—Fragebogen. GL’instige und
_ _ unglinstige Bedingungen fiir den Wechsel des
Sonstiges 3 2% Sonstiges 21 10% i
Transportmittels zugunsten des CARPOOLING.
gesamt 124 100% gesamt 209 100%
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» Abschnitt "Vorschlage fiir den PUMS".

Strategische Ziele PUMS

In diesem Abschnitt des Fragebogens 420

. . - - 400
wurden die Kenntnisse der Biirger lber 250
das  "PUMS"-Instrument und die 200
Erwartungen hinsichtlich der Ziele und der 250
zu ergreifenden strategischen 200

MaRnahmen untersucht. 150

. . 100
Etwa ein Fiinftel der Befragten gab an, . I I I I
dass sie mit dem PUMS vertraut sind, 0

. . . . . Den Verkehr Verbessern der Luftqualitat Reduzieren der Verkehrssicherheit  Innovative Dienste
knapp dle Halfte gab an, daSS sie telIWelse verbessern, um Lebensqualitat von verbessern OPNV (einschlieRlich Radfahrens durch Auswirkungen von verbessern wie Carsharing,

Verkehrsstaus zu Vierteln und / oder des Zuges) Schaffung sicherer starkem Verkehr Fahrgemeinschaften,

damit Vertraut Sind, We” sie davon geh'ort reduzieren Reduktion der Anzahl Routen Bikesharing aktivieren
haben, und etwa ein Drittel antwortete,
dass sie nicht wissen, was es ist.

Verbesserung des Forderung des

von Autos in den
historischen Zentren

m Gesamtzahl Angaben Gesamt gewichtet

PROBLEME UND VORSCHLAGE

. . . . . . . . Gesamtzahl Gesamt
Die Angabe der strateglschen Zlele, die Strategische Ziele Erste Wahl | Zweite Wahl | Dritte Wahl Angaben gewichtet
der PUMS annehmen sollte (jede Person rDezrllJerrléﬁhr verbessern, um Verkehrsstaus zu o5 48 " 181 415
konnte drei als erste, zweite und dritte — :
. e Verbessern der Lebensqualitat von Vierteln und /
Wahl angeben), flihrte zur Identifizierung oder Reduktion der Anzahl von Autos in den 98 46 28 172 414
von fiinf besonders relevanten Zielen: historischen Zentren
Luftqualitat verbessern 98 46 25 169 411 U)
e Verbesserung des StralRennetzes, um _ N
. .. Verb des OPNYV (einschlieBlich d
die Verkehrsiiberlastung zu Zj;e?ser““g es (einschlieRlich des 76 62 32 170 384 L’H
Verl’ingem, Forderung des Radfahrens durch Schaffung O
L sicherer Routen % 34 35 159 373 @
® Verbesserung der Lebensquahtat n Reduzieren der Auswirkungen von starkem 59 36 25 120 274 8.')
den Stadtvierteln und/oder Verkehr =
Verringerung der Autoprdsenz in den Verkehrssicherheit verbessern 4 38 21 100 220 o
—
Stadtzentren Innovative Dienste wie Carsharing, 23 36 42 101 183 <
. Fahrgemeinschaften, Bikesharing aktivieren al
e Verbesserung der Luftqualitdt, N
§ 5-12 Online-Fragebogen. Welches sollten die strategischen Ziele fiir den PUMS sein? —
e Verbesserung des  o6ffentlichen o
Nahverkehrs, E

e Forderung des Radverkehrs durch die
Schaffung von sicheren Wegen.

Was sich fiir die Ziele herauskristallisiert,
stimmt auch mit dem Werturteil tiberein,
das zu einigen méglichen strategischen
MafBinahmen, die im PUMS entwickelt
werden sollen, abgegeben wurde. Hohere
Werte werden fiir die Schaffung, den

VOTE
MEDIUM

FuRganger: Schaffung, Aufwertung und Verbesserung von Ful3gangerwegen 'l _ 7.7
und Beseitigung architektonischer Barrieren ’

Fahrrad: Schaffung, Aufwertung und Verbesserung von Radwegen [l - C— 8,3

Fahrrad: Erhéhung der Anzahl der Fahrradstander und Fahrradstellplatze [l - @ 7,9

Elektrofahrrad: Anreize for Kauf und Nutzung | EEEEEREENE - I — 6,6

OPNV: mehr Punktlichkeit oder kirzere Fahrzeiten [l - I — 7,7

Offentliche Verkehrsmittel: mehr Fahrten und mehr Reichweite [ I @@ ] 8,0

Offentlicher Verkehr: bessere Integration mit dem zug [l - I . 7,8

Parken: Parkangebot verbessern | NN - C— 6,7

Parken: kostenpflichtiges Parken und / oder eine Parkscheibe erhéhen, um _ _

den Umschlagsgrad in den zentralen Bereichen zu verbessern >4
Verkehrssicherheit: Reduzieren der Geschwindigkeit in Stadtvierteln und _ _ 6

sensiblen Bereichen der Stadt auf 30 km / h ,0

Verkehr: Optimieren der Hauptrouten, durch Beseitigung von Ampeln und EEE _ 2,8
)

Storungen, die Staus verursachen

Ausbau und die Verbesserung von
Fahrradwegen (Durchschnittsnote 8,3)
und die Verbesserung des Angebots an
offentlichen Verkehrsmitteln
(Durchschnittsnote 8,0) vergeben. Die
Malnahmen zur Erhéhung der Zahl der
gebuhrenpflichtigen Parkpldtze und/oder
der Parkscheiben zur Verbesserung des

Umsatzes in den zentralen Bereichen
(Durchschnittsnote  5,4) und  die
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h
in den Stadtvierteln und sensiblen
Bereichen der Stadt (Durchschnittsnote
6,0) erhalten dagegen schlechte Noten.

E0E]lm?2m354 5n6m7m8mONm10

$ 5-13 Online-Fragebogen. Bewertung der Wichtigkeit einiger strategischer Mafinahmen fiir den PUMS auf einer Skala von 0 bis 10.
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» Abschnitt "Sagen Sie uns, was im
Mobilitdtssystem lhrer Stadt verbessert
werden muss".

Im letzten Abschnitt des Fragebogens
hatten die Biirger die Mdglichkeit, bis zu
drei Anmerkungen einzureichen. Diese
Beitrage ermoglichten es, einige der
Probleme, die bei der Mobilitat in Brixen
wahrgenommen und erlebt werden,
sowie Themen und Ideen fiir ihre mégliche
Verbesserung zu ermitteln.

In Anbetracht der Analogie zur Sammlung
von Anmerkungen und Vorschldgen, die
zu Beginn der ersten Offentlichen
Versammlung stattfand, um den Birgern
den PUMS vorzustellen, werden die
Ergebnisse hier gemeinsam prasentiert. In
Anhang QD 2 sind alle eingegangenen
Berichte vollstandig aufgefiihrt.

Um einen verstandlichen und brauchbaren
Uberblick ber die Berichte in der
Planungsphase zu geben, wurde versucht,
aus jedem Beitrag Informationen zu
extrapolieren  Uber: die Art des
betrachteten Fahrzeugs, den Thema der
Anmerkung, den Standort nach Gebiet
oder Bezirk, wobei insbesondere die am
haufigsten wiederkehrenden Angaben
hervorgehoben wurden.

Die meisten Beitrige betrafen den
privaten Pkw und das Fahrrad mit jeweils
etwas mehr als einem Drittel der Beitrage,
gefolgt von den offentlichen
Verkehrsmitteln mit etwa einem Viertel
der Beitrage und schlieflich, in geringerem
Umfang, das zu Ful} Gehen, das etwa ein
Zehntel der Beitrage ausmachten.

Ein Zusammenfiihren der Informationen
Uber das Verkehrmittel wund das
allgemeine Thema der Anmerkung, ist es
mdglich, die Relevanz der Art des Beitrags
fir das einzelne Fortbewegugnsmittel zu
priorisieren.

In der Reihenfolge ihrer Haufigkeit
beziehen sich die Empfehlungen fiir das
ZufuBgehen auf die Qualitdat der
bestehenden Wege, insbesondere auf
Merkmale, die die Benutzung von
Blrgersteigen oder anderen
FuBgangerinfrastrukturen unbequem
machen (27 %), auf neue Wege oder
Verbindungen, die geschaffen werden
sollten, um die FuBgingerbewegungen
zu optimieren (24 %), auf die
Verkehrssicherheit, insbesondere an
Konfliktpunkten mit dem motorisierten
Verkehr an Kreuzungen der Hauptstrafle
(24 %), auf die Regulierung von StrafRen,
um das ZufuBgehen zu erméglichen (11 %)
und auf Anreize zur Forderung des
ZufuRgehens (8 %).

In der Reihenfolge ihrer Haufigkeit
beziehen sich die Empfehlungen fiir den
Radverkehr auf neue Radwege oder -
verbindungen, die so gestaltet werden
sollten, dass sie das schnelle Radfahren
erleichtern (37 %), sowie auf die Qualitat
der bestehenden Radwege, die oft
unbequem sind, weil sie von FulRgangern
missbraucht werden oder fiir eine
gemischte Nutzung ausgelegt sind (23 %),
Verkehrssicherheit an Kreuzungen von
Hauptverkehrsstrallen oder Schutz und
Abgrenzung der Wege (14 %),
Parkprobleme mit dem Bedarf an mehr
Fahrradabstellplatzen, um Schutz vor
Diebstahl und Witterung zu gewahrleisten
(13 %), wirtschaftliche und kommunikative
Anreize zur Forderung des Radverkehrs
wie die Bereitstellung von E-Bikes durch
die Gemeinde oder private Unternehmen
fir ihre Mitarbeiter.

In der Reihenfolge ihrer Haufigkeit
beziehen sich die Berichte fiir
Privatfahrzeuge auf den Verkehr, und
zwar auf die Uberlastung des
StralBennetzes in Brixen (28 %), auf die

Anderung der bestehenden
StraBenverkehrsordnung durch die
Ausweitung der verkehrsberuhigte Zone,
auf Einbahnstral3en oder allgemeiner auf
die StraRenkontrolle (26 %), auf die Frage
des Parkens, und zwar in Bezug auf die
Anzahl der verfiigbaren Parkpldtze, die Art
der Parkplatze und die Parkgebtihren (18
%), auf neue Strafllen, die zur L&sung der
Probleme des Verkehrsflusses erforderlich
sind (18 %), Kontrolle (26 %), die Frage des
Parkens in Bezug auf die Anzahl der
verfliigbaren Parkpldtze, die Art der
Parkpldtze und die Parkgebihren (18 %),
neue Straen zur Lésung der Probleme
des Verkehrsflusses (18 %), die Férderung
des motorisierten Individualverkehrs
zugunsten nachhaltigerer alternativer
Verkehrsmittel (4 %).

Die Beitrdge zum Offentlichen Verkehr
schlieBlich  beziehen sich in der
Reihenfolge ihrer Haufigkeit auf die
Qualitat des Dienstes mit Angaben zu den
Fahrplanen und den Betriebsfrequenzen,
die  erforderlich sind, um den
Nutzungskomfort des Dienstes zu
erhéhen (54 %), die Ausweitung des
Dienstes auf Gebiete, die derzeit nicht
vom Offentlichen Verkehr abgedeckt
werden (32 %), wirtschaftliche Anreize zur
Senkung der Fahrpreise (6 %).

Die Lokalisierung der einzelnen Berichte
nach Gebieten oder Stadtteilen hat es
stattdessen ermdglicht, die "heilRen"
Bereiche zu ermitteln, in denen Probleme
wahrgenommen werden und
Verbesserungsmalinahmen erforderlich
sind. Die meisten Beitrage betrafen das
Zentrum von Brixen (34,5 %), gefolgt von
der Gegend um den Bahnhof und die
Mozartallee (21,8 %), dem Stadtteil Milland
(11,8 %), dem Industriegebiet (7,3 %) und
dem Stadtteil Kranebitt (6,4 %).

ANGEGEBENES FORTBEWEGUNGSMITTTEL

50 100 150 200

Angabe: zu Full

5%
8%
‘%
n%A
24%
24%

= Wegqualitat

Angabe: Fahrrad

3%
10%
9
13% 37%
Fahrrad
14% ‘
23%

o

= neuer Weg = Neuer Radweg = Qualitdt Radweg

offentlicher Verkehr

Verkehrssicherheit m Fugangerzone Verkehrssicherheit = Parken

= Anreize = Sonstiges = Anreize = Sonstiges

Stadtviertel/Fraktion

Angabe: Privatfahrzeug Angabe: Offentliches Verkehrsmittel

8.6%

4.5%

5.0%

7.3%
11.8%

21.8%

6%
4%

.28.&
32%
18%
26%

« Verkehr u StraRenkontrolle parken = Qualitdt der Dienstleistung = neuer Dienst = Zentrum

= neue StraRe = Anreize = Sonstiges u Anreize = Sonstiges

34.5%

18%

= Bahnhof - Mozart = Milland
Industriezone = Kranebitt = RoBlauf

m St. Andrd = Sonsti
§ 5-14 Online-Fragebogen. Von den Biirgern eingbrachte Fortbewegungsmittel, Themen und Stadtbereiche o o
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SchlieRlich berichten wir (ber die am
haufigsten vorkommenden Meldungen,
die wir versucht haben, in einer Karte
darzustellen (Abbildung § 5-15). Einige von
ihnen betreffen die gesamte Stadt, andere
beziehen sich ausschlieBlich auf ein
bestimmtes Gebiet oder Viertel.

In vielen Beitrdgen wurde auf die Bildung
von Staus und Warteschlangen auf der
ehemaligen Staatsstrafle 12 entlang der
BrennerstraBe, der Dantestrale, der
Alpinistralle und der Vittorio Veneto
StraBe wahrend der morgendlichen und
nachmittaglichen Hauptverkehrszeiten
(7:30-8:30 Uhr und 17:30-8:30 Uhr)
hingewiesen, insbesondere an den
wichtigsten Kreuzungen und
Kreisverkehren auf der Straflenachse.
Einige Vorschlage zur Ldsung dieses
Problems betreffen die Fertigstellung der
Umfahrungsstrae von Vahrn, wahrend
andere den Bau einer weiteren Nord-Siid-
Verbindung Uber die Battististrale (die
anderen Berichten zufolge mit
Verkehrsproblemen und hohen
Geschwindigkeiten zu kdmpfen hat) und
den Rappanlagen vorschlagen, die zu
einer Einbahnstralle ausgebaut wurde.

Das Verkehrsproblem ist auch in der
Mozartallee hdufig aufgetreten. In vielen
Berichten wird der Bau der siidlichen
Verbindungsstrale gefordert, um den
Verkehr  zu  entlasten und die
Verkehrsiiberlastung ~ zu  verringern.
Andere Vorschlage lauteten, dass die
Kreuzung zwischen der Mozartallee und
dem Fischzuchtweg iiberpriift und
verbessert werden sollte, z. B. durch die
Abschaffung der Ampeln und deren Ersatz
durch einen Kreisverkehr oder ein
Linksabbiegeverbot.

Ein weiterer Beitrag, der sich auf die
beiden  Nord-Siid- und  Ost-West-
Verbindungen auswirkt, die durch Staus
gekennzeichnet sind, ist die Verbesserung
ihrer Nutzbarkeit fiir FuBganger und
Radfahrer. Wahrend die Dantestrafle den
Bau neuer Wege erfordert, auch durch
eine umfassende Umgestaltung der
Straflenachse, miissen in der Mozartallee
die bestehenden Wege durchgangig
gemacht werden, um eine bessere
Trennung  zwischen  Fahrrad-  und
FuBgangerverkehr zu erreichen.

Die Notwendigkeit einer funktionelleren
und sichereren Trennung zwischen
FuBBganger- und Fahrradbereich wurde
auch in den Berichten tber den Rad- und
FuBgingerweg entlang des Eisacks
deutlich, insbesondere in den am
starksten frequentierten Abschnitten, d.
h. in der Nahe des historischen Zentrums
und der Fischzuchtweg. In einigen
Beitrdgen wurde vorgeschlagen, die
beiden Flussufer fiir unterschiedliche

Nutzer zu reservieren, um das Problem der
Vermischung zu I6sen. Der Radweg
entlang des Eisacks war auch Gegenstand
von Anmerkungen zur Beleuchtung des
Weges, insbesondere um die Verbindung
im Industriegebiet fiir den Pendlerverkehr
sicherer zu machen.

Weitere Beschwerden zum Thema
Radfahren betrafen den Weg zwischen
dem Zentrum und dem Bahnhof. Hier
wurde festgestellt, dass Fuliganger den
Radweg unsachgemaf benutzen,
wodurch die Verbindung weniger schnell
und bequem ist. In der Nahe des Bahnhofs
mangelt es an liberdachten und sicheren
Fahrradstindern und Abstellplitzen.
Viele verweisen auf die unzureichende
Anzahl von Parkplatzen fiir Pendler, die
den Bahnhof mit dem Auto erreichen.

Die Frage des Parkens ist auch in der Ndhe
des historischen Zentrums sehr aktuell,
wo es unterschiedliche Positionen gibt
zwischen denjenigen, die einen Mangel an
Parkplatzen sehen und eine Erhéhung der
Gebihren nicht begriiRen wirden, und
denjenigen, die eine Verringerung der Zahl
der Parkpldtze im Zentrum befiirworten
wiirden, aber mit der Schaffung von
Alternativen wie einem Parkservice
aullerhalb der Stadt mit einem Shuttle-
Service zum historischen Zentrum.

Auch die SchlieBung des Kleinen Grabens
fiir den Verkehr und die Fulgdngerzone
steht auf der Tagesordnung. Unter den
eingegangenen Beitragen wird
empfohlen, die  Erweiterung  der
verkehrsberuhigten Zone auch auf die
benachbarte Romstrale und
Regensburgerallee auszudehnen, um den
Verkehr aus dem historischen Zentrum
herauszulenken.

Es gibt auch Berichte {ber die
Burgfriedengasse. Dort solle es fir
FuBgagner und Radfahrer schwieirg sein,
nach Untereben zu gelangen.

Auflerdem muss das Acquarena-Gebiet
direkt an die Citybus-Linie angeschlossen
sein.

In einer Reihe von Beschwerden wurde
gefordert, den Fahrplan des Stadtbusses
durch eine Ausweitung der Nachtfahrten
und eine Erhdéhung der Taktfrequenz
anzupassen, insbesondere fir die
Verbindung zwischen dem Zentrum und
dem Bahnhof mit dem Industriegebiet,
dem Stadtteil Kranebitt und der Fraktion
Albeins.

Schlief’lich wurde in vielen Beitrdgen auf
die Notwendigkeit hingewiesen, die
Erreichbarkeit von Brixen auf lokaler und
regionaler Ebene zu verbessern. Im ersten
Fall nannten sie als Prioritdt die
Realisierung  der  Autobahnausfahrt
Brixen Siid im Industriegebiet, sowie die

Ausweitung des  Fahrplans  der
Zugverbindung mit Bozen in der Nacht
und die Erhéhung der Frequenzen. Im
zweiten Fall betonten sie jedoch die
Notwendigkeit, die Verbindungen
zwischen dem Stadtzentrum und den
umliegenden Doérfern oder Gemeinden zu
verbessern. Dies gilt fiir die Stadt-Berg-
Verbindung zwischen Brixen und dem
Skigebiet  Plose, wo  viele der
eingegangenen Stellungnahmen eine
Seilbahn, eine Rad-/Fulgangerverbindung
zwischen der Fraktions Sarns und dem
Industriegebiet und dem Ortsteil Milland
oder eine Radverbindung mit den
Gemeinden Vahrn und Natz-Schabs
beflirworten.
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5.4 Der Beitrag der Interessenvertreter und der Experten zum PUMS

5.4.1 Zielsetzungen des PUMS

Mobilitdt in Brixen zu unterstiitzen. Die
Beteiligung erfolgte im Rahmen eines
strukturierten Dialogs zwischen den

wobei der wirtschaftlichen Nachhaltigkeit
eine geringere relative Bedeutung
beigemessen wird als den anderen

e 0:nutzlos oder nicht relevant;
e 1:nitzlich, aber nicht dringend;

Die erste Sitzung mit den Teilnehmer gebeten, eine relative Stimme ein grofleres Gewicht als die Bewertungen
Interessenvertretern und den Experten zu vergeben und dann jeder Dimension in der Tabelle zur wirtschaftlichen L
fand im Juni 2020 wegen der Pandemie einen  Prozentsatz = der  Relevanz Nachhaltigkeit. :(&D
Uber emeﬁ:hdeolgonf;:renzplattform stztt. :quirdn.en, Yvobel. die (;.)es.amts(’)clrlrlmen Die Bewertung erfolgte nach der T
D:ilsh .Tre en brac tE etwa 40 e; unl*la e vier Dimensionen bei 100 % liegen Konsensmethode, die eine (L/))
wichtigsten /él\teureb.l' L udn soliten. Einzelbewertung mit anschlielender e
Inte'ressenvertreter er.erlo ”t?t n der Dabei zeigte sich, dass die Lebensqualitat kollektiver Diskussion und gemeinsamem C>)
R.egloln zusammenh (siehe L'St_e e eindeutig liberwiegt. Die O©kologische Urteil vorsieht. Die o)
E!nlgeda.ldenen ml An abng. 3[)—2) mllt dem Nachhaltigkeit und die Zuganglichkeit Abstimmungsmoglichkeiten wurden :Z)
ziel, |e[;lerf\:va tunfg" e|. er FesI:hegIl{ng sowie die wirtschaftliche Nachhaltigkeit anhand der folgenden Werteskala N
von Mafinahmen fur eine nachhaltige bleiben knapp unter der 25 %-Marke, festgelegt: S
L
—
oM
O
e
ol

zugewiesenen Prozentsdtze wurden als
Gewichtung der den Zielen zugewiesenen
Bewertungen verwendet. So haben
beispielsweise die Bewertungen der Ziele
in der Arbeitstabelle zur Lebensqualitat

ausgewahlten Dimensionen zu bewerten,
die dann zur Gewichtung der Stimmen zu
den Zielen herangezogen wurden. In einer
"Echtzeit"-Umfrage wurden die

Beteiligten, ausgehend von der Definition Dimensionen e 2:Wichtig, aber nicht vorrangig;

von vier Nachhaltigkeitsdimensionen e 4:Absolute Prioritat. r
snoli i 5 ; In einem zweiten Schritt wurden die
(Zugangllchkt.elt, .okologls:che Stakeholder in vier virtuelle Arbeitstische Die Entscheidung, die Moglichkeit der EI,J)
Nachhalt!gke!t, w.lrfschaftllche (einen fir jede Dimension) aufgeteilt, um verwendung der "3% zu streichen, wurde S
Nachhaltlgkelt, Lebensqualitit), anhand Bewertungen Giber die gewdhiten éiele 2u Beginn getroffen, um die Ziele mit der g:)
derel.'. die . Bedeutung  von  zehn aus der Perspektive der zur Diskussion hoéchsten Prioritdat hervorzuheben. Die (C}.)
spezifischen Zielen bewertet wurde. . . . Angabe der Prioritdt erwies sich als das =
stehenden Dimension abzugeben. Die den ) ) i ;

Die  Stakeholder wurden  zunachst . . . Element, das die kollektiven Diskussionen ®)
) ) verschiedenen Dimensionen ) =
gebeten, die Relevanz der vier am meisten belebte. <
o
N
|_
e
<
o

OBIETTIVO SPECIFICO ESEMPI SINTETICI DI STRATEGIE/AZIONI
Zielvorgaben Beispiele fiir Strategien, Aktionen
Riduzione degli impatti della mobilita sull'ambiente gas climalteranti, consumo di suolo infrastrutture ZU G AN G LI c H-
Verringerung der Auswirkungen der Mobilitat auf die Umwelt Klimaverdndernde Gase, Bodenverbrauch, Infrastruktur KEIT
Riduzione degli impatti della mobilita sulla salute umana emissioni nocive, rumore, verde e ambiente salutogenico
. . . . . Schédliche Emissi , Larm, Griinanl d
Verringerung der Auswirkungen der Mobilitit auf die menschliche Gesundheit chadiiche tmissionen, Larm, hrinaniagen un
gesundheitsfordernde Umwelt
. . . . PPN P infrastrutture, i i int ioni, ri lificazi
Riduzione della congestione da traffico sulla viabilita principale Infrastrutture, organizzazione Interseziont, riquatificazione
3 strade, fluidificazione del traffico
. .. Infrastruktur, O isati K , Aufwert d
Reduzierung der Verkehrsiiberlastung auf dem Hauptstrafiennetz pirastruktur, Grganisation von freuzungen, Autwertung des
Straflenraums, Verkehrsflusssteuerung
Aumento degli spostamenti in bicicletta e miglioramento della rete ciclabile bike to-school, bike to work, miglioramento rete ciclabile
Fahrrad Schule, Fahrrad Arbeit, verb T
Vermehrter Radverkehr und Verbesserung des Radwegenetzes anrrad zur Schile, Fahrrad zur Arbett, verbessertes
Radwegenetz
s 12 ' TR PP . . . .. barri hitettoniche, walkability, offerta di sosta
Miglioramento dell'accessibilita al centro e ai principali poli attrattori e servizi arriere architettoniche, wakability, offerta di sosta per
5 automobili e bici, fermate bus accessibili
Verbesserte Erreichbarkeit des Zentrums, der Hauptanziehungspunkte & Architektonische Barrieren, Begehbarkeit, Parkplatz-angebot fiir
Dienstleistungen Autos und Fahrrader, zugingliche Bushaltestellen
. . . . . fi , fi te, iziad da debole, dez-
Potenziamento pubblico e integrazione dei servizi di trasporto requenze, lermate, servizia comanca debo'e, rendez-vous
treno, servizi e infrastrutture per interscambio
6 Frequenzen, Haltestellen, Dienste mit geringer
Forderung und Integration der 6ffentlichen Verkehrsdienste Nachfrage, Zugtreffpunkte, Dienste, und Infrastruktur
Anschlussverkehr
. s . . . R . iduzi troll locita, si i
Miglioramento della sicurezza stradale e riduzione dell'incidentalita ricuzione € contro™o ve ocltd, sicurezza percorsi e
7 attraversamenti, riqualificazione dei nodi
. } . .. Geschwindigkeitsreduzi d -kontrolle, Sicherheit
Verbesserung der Verkehrssicherheit und Reduzierung von Unféllen CSCIWINAIg KEIISTECUZIETLNE UNC “KODrO e, Sicherhert von
Straf3en und Kreuzungen, Ausbau von Knotenpunkten
Aumento delle aree con traffico motorizzato nullo, basso o moderato e della aree pedonali, ZTL, Zone 30 strutturate, regolamentazione
8 qualita urbana della sosta
Zunahme von Zonen mit keinem, geringem oder méfligem motorisiertem Verkehr und |FuRgingerzonen, Begegnunszonen, strukturierte 30er Zonen,
urbaner Qualitit Parkraummanagement
Riduzione/ottimizzazione degli spostamenti di merci e persone attraverso city logistic, telelavoro, smart working, servizi digitali per il
9 I'innovazione cittadino
. o . Stadtlogistik, Telearbeit, intelligentes Arbeiten, digitale Dienst
Verringerung/Optimierung durch Innovation des Waren- und Personenverkehrs  actiogis ik, elearbelt, intefligentes Arbeiten, digltaie Dienste
fiir den Biirger
Miglioramento della sensibilita e della cultura della mobilita sostenibile nelle . -
. B L. . . comunicazione, mobility management, governance
10 politiche territoriali e nella cittadinanza
Verbesserung des Bewusstseins und der Kultur der nachhaltigen Mobilitat o o
i . L. . Kommunikation, Mobilitditsmanagement, Governance
in der Regionalpolitik und der Biirgerschaft

$ 5-16 Treffen mit Interessenvertretern. Die vier Dimensionen und zehn Nachhaltigkeitsziele

BRIXEN

BRESSANONE 46
NETMOBILITY

Stadtgemeinde Brixen - Citta di Bressanane



Zur Bewertung der Ziele lasst sich sagen,
dass alle Ziele als wichtig eingestuft
wurden, wobei die durchschnittliche
Bewertung der Dimensionen liber 2 lag
(wichtiges Ziel, aber keine Prioritdt). Das
Ziel, das bei der Bewertung durch die
Beteiligten am starksten hervorsticht, ist
die Steigerung des Radverkehrs und die
Verbesserung des Radwegenetzes, die in
allen vier Dimensionen als oberste
Prioritat gilt.

An zweiter Stelle steht die Verringerung
der Verkehrsiiberlastung auf den
Hauptstrallen, die in allen Dimensionen

LEBENSQUALITAT

ZUGANGLICH-

KEIT
22%

mit Bestnoten bewertet wird, mit
Ausnahme der Okologischen
Nachhaltigkeit, die als nicht prioritar
eingestuft wird.

An zweiter Stelle stehen die Ziele des
Ausbaus und der Integration 6ffentlicher
Verkehrsdienste sowie der Verbesserung
der Straflenverkehrssicherheit und der
Verringerung von Unfillen, denen in allen
Dimensionen absolute Prioritat
eingerdumt wird, mit Ausnahme der
Lebensqualitdt und der wirtschaftlichen
Nachhaltigkeit in der ersten und der

Okologischen und wirtschaftlichen
Nachhaltigkeit in der zweiten Dimension.

Am Ende der Sitzung wurden die
Ergebnisse der in den einzelnen virtuellen
Tischen durchgefiihrten Bewertung der
Ziele und das Endergebnis, das sich aus der
Summierung mit der Gewichtung der
Dimensionen ergibt, vorgestellt. Die den
Zielen zugewiesene Wichtigkeit und
Prioritdt ~ wurde dann  bei  der
anschlieBenden Arbeit an Strategien und
Mafinahmen berticksichtigt.

1 I
2 B
OKOLOGISCHE 3
NACHHALTIG-
KEIT 4
5 |
6 T .
7
WIRTSCHAFT- 8 _
LICHE .
NACHHALTIG-
20% 10 [ ]
0 0.5 1 1.5 2 2.5 3 3.5 4
u LEBENSQUALITAT B ZUGANGLICHKEIT

= OKOLOGISCHE NACHHALTIGKEIT

1 Riduzione degli impatti della mobilitd sull’ambiente —
Verringerung der Auswirkungen der Mobilitat auf die Umwelt

2 Riduzione degli impatti della mobilita sulla salute umana —
Verringerung der Auswirkungen der Mobilitat auf die menschliche Gesundheit

3 Riduzione della congestione da traffico sulla viabilita principale —
Reduzierung der Verkehrsiiberlastung auf dem Hauptstrallennet

4 . degi

& miglic della rete ciclabile —

Vermehrter Radverkehr und Verbesserung des Radwegenetzes

5 Miglioramento dell'accessibilita al centro e ai principali poli attrattori e servizi — Verbesserte
Erreichbarkeit des Zentrums, der Hauptanziehungspunkte und Dienstieistungen

6 Potenziamento e integrazione dei servizi di trasporto pubblico —
Forderung und Integration der &ffentlichen Verkehrsdienste

7 Miglioramento della sicurezza stradale e riduzione dell'incidentalita —
Verbesserung der Verkehrssicherheit und Reduzierung von Unfallen

8 Aumento delle aree con traffico motorizzato nullo, basso o moderato
e della qualitd urbana — Zunahme von Zonen mit keinem, geringem
oder makigem motorisiertem Verkehr und urbaner Qualitat

9 Riduzione/ottimizzazione degli spostamenti di merci e persone attraverso l'innovazione —
Verringerung/Optimierung des Waren- und Personenverkehrs durch Innovation

Miglioramento della sensibilita e della cultura della mobilita sostenibile nelle politiche
10 territoriali e nella cittadinanza — Verbesserung des Bewusstseins und der Kultur der
nachhaltigen Mobilitat in der Regionalpolitik und der Biirgerschaft

0,0 1,0

#WIRTSCHAFTLICHE NACHHALTIGKEIT

§ 5-17 Treffen mit Interessenvertretern. Bewertung der Dimensionen und Ziele der Nachhaltigkeit

5.4.2 PUMS-Strategien

Das zweite Stakeholder-Treffen fand im
Juli 2020 im Kongress- und Kulturzentrum
in Brixen statt und umfasste rund 30
Teilnehmer.

Ziel des Abends war es, gemeinsam mit
den Interessenvertretern die Strategien
festzulegen, die fiir die Erreichung der
Ziele, die in der vorangegangenen Sitzung
als oberste Prioritdten ausgewahlt und in
Form von Fragen zur Diskussion gestellt
worden waren, am wirksamsten sind:

e Wie kann man das Radfahren in Brixen
verbessern?

e Wie kann das Angebot des 6ffentlichen
Nahverkehrs verbessert werden?

e Wie kdnnen die Verkehrssicherheit und
der Verkehrsfluss verbessert werden?

MWBX
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e Wie kann die Attraktivitat des Zentrums
in Bezug auf die Mobilitdt verbessert
werden?

Die Teilnehmer wurden daher in zwei
Arbeitsgruppen aufgeteilt, die getrennt an
drei der vier Themen arbeiteten, beide
zum Radfahren und zum Verkehr, eine
zum o6ffentlichen Verkehr und die andere
zur  Zuganglichkeit des historischen
Zentrums. Um die Diskussion zu
erleichtern, stellten die Techniker eine
Liste mit spezifischen Strategien fiir jedes
der vier Themen zur Verfiigung, die die
Beteiligten widhrend der Bewertung
anwenden oder umsetzen kénnten.

Fiir jedes behandelte Thema gab es einen
ersten Moment, in dem jeder Teilnehmer

3,0
25
3,5
4,0
29
3,3
31
2,2
26
25
2,0 3,0 4,0
eine der Strategien auf der Liste

ibernehmen oder eine neue vorschlagen
konnte, die er dann auf dem am
Arbeitstisch  bereitgestellten  Plakat
anbringen konnte. Anschlieend wurden
die Teilnehmer gebeten, zwei der
Strategien, die sie fiir besonders wichtig
und vorrangig hielten, miteinander zu
verbinden. Durch Zdhlen der mit jeder
Strategie verbundenen Verbindungen
wurden diejenigen ermittelt, die fir die
Erreichung der gesetzten Ziele am
wichtigsten sind.



THEMA STRATEGIE

Verbesserung der Stellplatzsituation fur verschiedene Nutzungen (Gestell, tiberdachte Stadnde, geschutzte
Stande, Fahrradstationen)

Forderung der Verbreitung von E_bikes

Verbesserung des Fahrradnetzes durch Schaffung neuer Infrastrukturen und Verbesserung der bestehenden
Reduzieren der Geschwindigkeitsbegrenzungen auf den Straf3en

Verbesserung der Erreichbarkeit des Zentrums und der wichtigsten Sehenswirdigkeiten und Dienstleistungen

Wie kann man das
Radfahren in Brixen

verbessern?

Implementieren von MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung

Eine Kommunikationskampagne fiir das Fahrrad, die sich an die Blrger richtet auch mit kreativen Initiativen

Forderung der Fahrradnutzung in Schulen

Die Nutzung des Fahrrads ermutigen / belohnen

Aufwerten des Fahrrads mit Fahrradwerkstatten, Instandhaltungskultur / Reparatur des Fahrzeugs

Arbeit an Tarifen und Anreizen (z. B. Mobilitatsgutscheine) zur Férderung der Nutzung

Wie kann das Angebot |Verbesserung der Intermodalitat fur die letzte Meile (Scooter, Bikesharing, geschitzter Fahrradparkplatz)

des offentlichen

Linien und Frequenzen erhdhen

Personennahverkehrs |Verbesserte Kommunikation der Dienste

verbessert werden?

Verbesserte Qualitat, Komfort und Erreichbarkeit von Bushaltestellen

Rufbus (On Demand) aktivieren/testen, um die Abdeckung zu verbessern und die Kosten zu optimieren

Fahrzeugstrome absolut reduzieren

Verkehrsstrome auf die Umnfahrungsstral3e verlagern

Neue StrafRen bauen

Wie kann man die

"kritische" Knoten anpassen und verbessern (diejenigen, mit mehr Unféllen oder mehr Staus)

Verkehrssicherheit und |Implementieren weit verbreiteter MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung

den Verkehrsfluss

Durchfiihrung einer Kommunikations- und Marketingkampagne fur die Birger

verbessern?

Aufklarung Uber Verkehrssicherheit

Erstellen eines Planes fur Rad- und Ful3gangeriibergange

Verbesserung / Neuentwicklung des bestehenden Stral3ennetzes

Organisieren des Parkangebots

Erhthen Sie das Parkangebot

Vorhandenes Parken besser regulieren und / oder oberirdisches Parken auf hochwertigen StraRen reduzieren

Wie kann die Attraktivitat [Fordern des Parkens am Stadtrand und verbessern der Wege ins Zentrum

des Zentrums aus Sicht JFahrradparken organisieren

der Mobilitat verbessert |vergréRern der Anzahl von Linien und Frequenzen des OPNV, die zum Zentrum fiihren

werden?

Verbessern der Informationen und Kommunikation tber das zu Ful3 Gehen und die dazu erforderliche Zeit

Verbessern der Begehbarkeit und Radfahrenfreundlichkeit des Zentrums

Verschieben von Diensten, die Verkehr erzeugen

Erhéhen Sie die Anzahl der gesperrten Stral3en im Zentrum

*in Rot die Strategien, die bei den Workshops hinzu kamen

§ 5-18 Treffen mit Interessenvertretern. Liste der von den Beteiligten vorgestellten und integrierten Strategien.

Bei der Bewertung der Interessengruppen
wurden sieben Strategien mit hoher
Prioritat fiir die vier Ziele ermittelt, auf die
sich die Diskussion konzentrierte.

Was die Verbesserung des Radverkehrs in
Brixen betrifft, so war die Strategie des
Ausbaus des Radverkehrsnetzes durch
den Bau neuer Infrastrukturen und die
Verbesserung der bestehenden sehr
erfolgreich; sie wurde in beiden
Arbeitstischen gewdhlt und fand breite
Zustimmung. Auch die Verbesserung der
Fahrradabstellpldatze fir verschiedene
Zwecke wurde an beiden Tischen gewahlt
und sehr begriilt. Zu den Strategien, die
weniger Stimmen erhalten haben und
daher als mittelmaRig prioritar eingestuft
werden kénnen, gehdren die
Verringerung der
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf den
Strallen, die  Durchfiihrung  einer
Kommunikationskampagne  fiir  das
Fahrrad, die sich mit kreativen Lésungen
an die Burger richtet, und die Aufwertung
des Fahrrads durch Fahrradladen und eine
Kultur der Fahrradreparatur, die von den
Workshopteilnehmern in die Liste der
Strategien aufgenommen wurde.

Die Strategie mit der h6chsten Prioritat fiir
die Verbesserung des o6ffentlichen
Nahverkehrsangebots war die

Verbesserung der Qualitit, des Komforts
und der Zuganglichkeit der
Bushaltestellen. Als mittlere Prioritaten
wurden die Erhéhung der Linien und
Frequenzen, die Verbesserung der
Servicekommunikation und die
Verbesserung der Intermodalitat auf der
letzten Meile genannt. Die Abstimmung
tiber die Relevanz und Prioritdt der OPNV-
Strategien wurde nur an einem
Arbeitstisch durchgefiihrt und ist daher
von der Anzahl der Stimmen her nicht mit
den Abstimmungen zum Rad- und Kfz-
Verkehr zu vergleichen, die an zwei
Tischen diskutiert wurden.

Um das Ziel der Verbesserung der
Verkehrssicherheit und des
Verkehrsflusses zu erreichen, wurden
Strategien fir die Organisation des
Parkens, die Umsetzung umfassender
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen  und
die Verlagerung der Fahrzeugstrome auf
die Umfahrungsstrae als vorrangig
eingestuft. Die erstgenannte Strategie
erhielt die meisten Stimmen, wurde aber
im  Gegensatz  zur  zweit- und
drittgenannten Strategie nur in einer der
beiden Arbeitstabellen angenommen, da
sie  von den Interessengruppen
hinzugefiigt wurde. Den Strategien zur
absoluten Verringerung der

Fahrzeugstréome, zur Verbesserung/zum
Ausbau des bestehenden Strallennetzes
(von den Beteiligten hinzugeflgte
Strategie) und zur Ausarbeitung eines
Plans far Fahrrad- und
FuBgangeriberwege wurde mittlere
Prioritat eingeraumt.

Die Férderung der Nutzung von
Parkplatzen am Rande des historischen
Zentrums und die Verbesserung der
langsamen  Mobilititswege in das
Zentrum ist die am meisten geschatzte
Strategie = zur  Verbesserung  der
Attraktivitit der Mobilitat im Zentrum.
Mit geringerer Prioritdt folgen die
Verbesserung bestehender
Parkregelungen bzw. die Reduzierung des
oberirdischen Parkens in wertvollen
Stralen und die Ausweitung der
geschlossenen Stralen im Zentrum. Die
Bewertung der Relevanz und Prioritat der
Strategien fir das Zentrum wurde
ebenfalls nur von einem Arbeitstisch
behandelt.
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WIE VERBESSERT MAN DAS RADFAHREN IN BRIXEN?
Starkung des Fahrradnetzes durch Schaffung neuer Infrastrukturen und Verbesserung der bestehenden :k—
Verbesserung des Abstellens von Fahrradern fiir verschiedene Nutzungen (Gestell, Gberdachte Stande,.. s |

Reduzierung der Geschwindigkeitsbegrenzungen auf den Straen

Beginnen einer Kommunikationskampagne fiir das Radfahren, die sich an die Burger richtet und auch..
Aufwertung von Fahrradern durch Fahrradwerkstatten, Kultur der Fahrradreparatur/-instandhaltung
Forderung der Verbreitung von E_bikes
Forderung der Fahrradnutzung in Schulen
Forderung/Belohnung des Radfahrens

Verbesserung der Erreichbarkeit des Zentrums und der wichtigsten Sehenswiirdigkeiten und Dienstleistungen
Durchfiihrung umfassender Verkehrsberuhigungsmafinahmen

WIE VERBESSERT MAN DAS ANGEBOT DES OFFENTLICHEN NAHVERKEHRS?

Verbesserung der Qualitét, des Komforts und der Erreichbarkeit von Bushaltestellen

Linien und Frequenzen erhéhen

Verbessern Sie Verbesserung der Kommunikation der Dienste

Verbesserung der Intermodalitat fur die letzte Meile (Scooter, Bikesharing, geschitzter Fahrradparkplatz)
Aktivierung/Erprobung von Rufbus-Diensten zur Verbesserung der Kapillaritat und Optimierung der Kosten
Arbeit an Tarifen und Anreizen (z. B. Mobilitatsgutscheine) zur Férderung der Nutzung

WIE KANN MAN DIE VERKEHRSSICHERHEIT UND DIE VERKEHRSFLUSSIGKEIT VERBESSERN?
Parken organisieren

Durchfiihrung umfassender VerkehrsberuhigungsmaRnahmen

Verlagerung der Verkehrsstrome auf die UmfahrungsstraRe

Absolute Reduzierung der Fahrzeugstrome

Verbesserung/Ausbau des bestehenden Stral3ennetzes

Ausarbeitung eines Plans fur Fahrrad- und Ful3gangerubergange

Aufklarung Uiber Verkehrssicherheit

Bau neuer StraBen

Anpassung und Verbesserung "kritischer" Knotenpunkte (mit mehr Unféllen oder mehr Staus)
Durchfiihrung einer Kommunikations- und Marketingkampagne fiir die Birger

WIE VERBESSERT MAN DIE ATTRAKTIVITAT DES ZENTRUMS AUS MOBILITATS-SICHT?
Foérderung der Nutzung von Parkplatzen am Stadtrand und Verbesserung der Verbindungswege zum..
Bessere Regulierung des bestehenden Parkens und/oder Reduzierung des oberirdischen Parkens auf..

Erhdhung der Anzahl der gesperrten Stral3en im Stadtzentrum

Verschieben Sie Dienste, die induzierten Verkehr erzeugen

Erhohen Sie das Parkangebot

Organisation von Abstellplatzen fir Fahrrader

Erhéhen Sie die Linien und Frequenzen des OPNV, die zum Zentrum fiihren

Verbesserung der Information und Kommunikation tiber das zu Fu3 Gehen und die dafur benétigte Zeit

Verbesserung der Ful3génger- und Radfahrerfreundlichkeit im Stadtzentrum

0 5 10 15 20 25
$ 5-19 Treffen mit Interessenvertretern. Bewertung der Strategien fiir die vier vorgeschlagenen Themen.

5.4.3 Aktionen

Das dritte Stakeholdertreffen fand im
Oktober 2020 im Forum Brixen statt.

insbesondere  auf dem
ergeben.

Diskussion mit der Verwaltung und den
stadtischen ~ Amtern  beriicksichtigt
werden sollen.

» ZUGANGLICHKEIT DES ZENTRUMS

Eisackweg

Im ersten Teil des Abends stellten die
Techniker eine Reihe von MafRnahmen
vor, die sich auf die vier Themen bezogen,
die die Interessengruppen bei der Wahl
der Strategien leiteten. Die Malinahmen
wurden mit Hilfe von "Mindmaps"

Die MafRnahmen, die fur die
Zuganglichkeit fir motorisierte
Privatfahrzeuge angegeben werden,
betreffen die Regelung des

In der Arbeitstabelle zur Zuganglichkeit
des Zentrums wurden die in Tabelle
Errore. L'origine riferimento non é stata t

haulich d N rovata.aufgefiihrten Empfehlungen Kurzzeitparkens mit dem Vorschlag, das
verans.crtau EC t BunV Il:ari bl rﬁr Art ausgesprochen. Parken flr die ersten 30 Minuten
gruppie z. . Verkehrsberuhigung, .. .
Routen, Parkplitze usw. fiir den Was das Radfahren betrifft, so beziehen kostenlos zu halten und dann fir die

sich die von den Akteuren ermittelten und folg?nden Stundenb.ruchteile ) héher.e
Beispiele, Daten und Statistiken ergénzt, lokalisierten  MafRnahmen hauptsachlich Gebhren als  bisher ~fur —die
um den Teilnehmern ein besseres auf die Notwendigkeit, die gebiihrenpflichtigen Par.kplatze n der
Verstindnis der verfiigbaren Abstellméglichkeiten im historischen Romstralte zu zahlen; die Verbesserung

. der Kreuzung zwischen Mozartallee und
Vergleichsinstrumente zu ermdglichen. Zentrum zu verbessern und die Wege Fischzuchtwe um  die  sichere
auszubauen. Der Bau oder die &

VergroRerung von Fahrradabstellpldtzen Uberquerung der Mozartallee entlang der

wird insbesondere in der Romstrafie in der Achs“e !:ischzuchtweg - Kassianstrae zu
Nahe des Friedhofs, der Universitat und ermoglichen.

des Busbahnhofs, in der KassianstraRe in
der Nahe des Postamts und in der Nahe ebenfalls ein Thema, das die Teilnehmer
der Adlerbriicke vorgeschlagen. Der sehr  beschaftigt hat. Um  die
Ausbau von Radwegen wird als Prioritdt in Erreichbarkeit des Stadtzentrums fir
der Kassianstrale und der Runggadgasse FuBgdnger zu verbessern, wurde die
angegeben, die beide die Erreichbarkeit Ausweitung der verkehrsberuhigten
der verkehrsberuhigten Zone im Zentrum Zone auf den Kleinen Graben

Radverkehr). Die Darstellung wurde durch

In der zweiten Phase des Abends wurden
die Teilnehmer in zwei Arbeitsgruppen
aufgeteilt, in denen zwei strategische
Themen fir die Stadt behandelt wurden:
die Zugdnglichkeit des historischen
Zentrums und die Sanierung der
ehemaligen S.S.12-Achse. Die Workshops
ermoglichten es, verschiedene von den
Technikern und Interessenvertretern
vorgestellte MaRnahmen zu identifizieren
und auf einer Karte zu verorten.

Die Frage der Begehbarkeit der Stadt war

49

Das Ergebnis der Partizipationssitzung
war wichtig, um den Austausch Uber
einige der in den PUMS aufzunehmenden
MaRnahmen auszuloten und andere zu
sammeln, die in der Endphase der
Erstellung des Planvorschlags durch eine
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gewahrleisten. Es wurde auch betont,
dass Losungen gefunden werden miissen,
um die Risiken zu verringern bzw. zu
beseitigen, die sich aus dem
Zusammentreffen von Radfahrern und
FuBgdngern im  Stadtzentrum und

vorgeschlagen sowie die Verbesserung
der FuRgangerwege am Fischzuchtweg,
die als bevorzugte Zugangsroute fir
Touristen gilt, mit Bushaltestellen am
Parkplatz Max.



Im Hinblick auf die Attraktivitdt des
Stadtzentrums wurde die Frage der
Erreichbarkeit fiir den Giiter- und
Schwerverkehr besonders
hervorgehoben. Diskutiert wurden die
Méglichkeit  einer  Anderung  der
Zufahrtszeiten zur verkehrsberuhigten
Zone (derzeit bis 10 Uhr), die Ansiedlung

von Logistikzentren in den
Industriegebieten von Brixen und Vahrn
sowie die Férderung von

Elektrofahrzeugen fiir die Versorgung der
Handelsaktivitdten des Zentrums und den
Lieferung an Privatpersonen. Unter
diesem Gesichtspunkt wurde die Idee
einer starkeren Verbreitung und Nutzung
von Lastenfahrrddern, die bereits
Gegenstand eines kiirzlichen Vorschlags
der  Stadtverwaltung war, erneut
vorgeschlagen.

Ein weiterer Faktor, der zu Konflikten und
einem Gefiihl der Unsicherheit in Bezug
auf die Dichte von Fullgdngern und
Radfahrern am Kleinen Graben und in der
Alten Marktgasse fiihrt, ist die Durchfahrt
der Busse der Citybus-Linie 320.2.
Einerseits gehoéren die Haltestellen auf
dieser Strecke zu den am meisten
genutzten, andererseits stellen die
Fahrzeuge eine problematische
Mischnutzung des stadtischen Raumes
dar. In Bezug auf die mdogliche
Entscheidung, die Linie 2 wie die anderen
Linien durch die Dantestrafle auferhalb
der ZTL zu fiihren, was mit dem PUMS in
Angriff genommen werden soll, wurde

cZ0

- Plan Fahrradparkplatze - Piano Cicloposteggi - Umweltzone (Ebis Fbis)
- Fahrradparken Zentrum - Sosta bici in centro - 30 km/h Stadt

- Fahrradparken Geschéafte Nachbarschaft - Sosta bici negozi vicinato - Verkehrsberuhigung

- Fahrradparken Schulen - Sosta bici scuole - Schulstrallen

- Ladestationen Ebike - Punti ricarica E-bike - Unterbrechung ex SS12
- Bike box - Bike box - Infomobilitat

- Verbesserung der Fahrradrouten - Riqualificazione percorsi ciclabili - Parkleitsystem

- Radwege - Corsie ciclabili - Slidspange

- Radschnellwege

- Neue Fahrradrouten

- Fahrradleitsystem
bici

el

- Elektrische Mikromobilitat
- Fahrradparkplatze fir intermodale

- Strade ciclabili
- Nuovi percorsi ciclabili
- Segnaletica di indinzzamento

- Micromobilita elettrica
- Sosta bici per nodi

festgestellt, dass dies bereits an
Markttagen (Montag und Samstag)
geschieht.

» SANIERUNG DES EHEMALIGEN S.S.12

In der Arbeitstabelle zur Sanierung des
ehemaligen S.S.12 wurden die in Tabelle
Errore. L'origine riferimento non é stata t
rovata. aufgefiihrten = Empfehlungen
ausgesprochen.

Die meisten der von den Beteiligten
ermittelten und lokalisierten MalRnahmen
betrafen die Verbesserung der Sicherheit
und des Verkehrsflusses auf der
Brennerstralle - Peter-Mayr-Strale -
DantestraBe - Alpinistrae - Vittorio-
Veneto-Strae. Die Beteiligten dul3erten
die  Notwendigkeit, wdhrend des
gesamten Ausbaus der Achse in die
bestehenden Kreuzungen einzugreifen,
um sie sicherer und fur die verschiedenen
Nutzer besser nutzbar zu machen, und es
wurde die Méglichkeit einer schrittweisen
Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h im Abschnitt vom Parkplatz
Max bis zur Vinzenz-Gasser-Strale sowie
die Umsetzung der Beschilderung fir die
Parkgarage diskutiert.

Konkrete MafRnahmen sind  die
"Unterbrechung" der ehemaligen S.S. 12
(zu verstehen als Mallnahme zur
Verhinderung des Durchgangsverkehrs) in
der Dantestralie, in der Ndhe der neuen
Zufahrt zur Umfahrungsstralle oder an der
Kreuzung zum Krankenhaus, oder in der
Brennerstral3e nahe Priel durch Eingraben

- Kreisverkehr

- Anpassung Kreuzung
- Begegnungszone

- StralRen Ebis Fbis

- Sichere Ubergénge

- Verbesserung ex SS 12

des StraRenabschnittes mit direktem
Zugang zum organisierten Parkplatz.

Der Abschnitt der Dantestralle zwischen
Regensburgerallee und Romstralle wird
mit verkehrsberuhigenden Elementen
und/oder einem Shared Space
aufgewertet. Es wird auch fir sinnvoll
erachtet, einen direkten Zugang zur
Parkgarage von der neuen
Umfahrungsstrafle aus zu schaffen.

Die MaBnahmen im Zusammenhang mit
der Herabstufung der Achse
konzentrierten sich auf die Brennerstrafle
und die Peter-Mayr-Stralle, um die
Unterbrechung des Nord-Sud-
Verbindungssystems zu verhindern. An
der Brennerstralie ist geplant eine Allee
mit Bidumen anzulegen, die Uberholspur
fiir den 6ffentlichen Verkehr zu entfernen,
eine Radverbindung zu den Schulen
entlang der Stralle einzurichten und eine
sichere Kreuzung mit der Vinzenz-Gasser-
StralRe zu schaffen.

In  der  Peter-Mayr-Strale  wurde
stattdessen vorgeschlagen, die
Leitplanke, die derzeit die Stralle vom
FuBgangerweg abgrenzt, zu entfernen
und stattdessen einen anderen Eingriff
vorzunehmen, der eine angemessene
Trennung der verschiedenen Nutzer
ermdglicht, aber dem Kontext besser
entspricht.

7Sl

- Isole Ambientali (Ebis Fbis)
- Citta 30

- Moderazione del traffico

- Strade scolastiche

- Interruzione ex SS 12

- Infomobilita

- Segnaletica di indinzzamento parcheggi
- Tangenziale Sud

- Rotatoria

- Adeguamento Intersezione
- Spazio Condiviso

- Strade Ebis Fbis

- Attraversamenti Sicuri

- Riqualificazione ex SS 12

- VergroRerung Parkplatz Aquarena - Potenziamento parcheggio Acquarena
- Aufwertung Parkhaus DantestralRe - Valorizzazione Autosilo via Dante

- Entfernen der Parkplatze

aus dem Zentrum

Knotenpunkte intermodali Laden von Waren
- Bike sharing - Bike sharing - City logistics
- Fahrradverieih - Noleggio bici - Metrominuto Brixen

- Fahrradmitnahme Bus
- Rufbus
- Zugangliche Bushaltestellen

- Elektrobusse
- Vorzugsspuren
- Seilbahn St. Andra-Plose

MWBX

NEUE MOBILITAT BRIXEN
NUOVA MOBILITA BRESSANONE

- rasporto bici su bus

- Bus a chiamata

- Fermate bus accessibili

- Zugangliche Routen zu den Haltestellen - Percorsi accessibili per fermate
- Bus elettrici

- Corsie Preferenziali

- Funivia S.Andrea-Plose

- FuBwege zur Schule
Barrieren

- Neue FulRgangerzone

3° Workshop Stakeholder

Brixen/Bressanone, 01.10.2020

- Parkplatz flr touristische Busse
- Organisieren von Platz fir Entladen/

- Entfernen von architektonischen

- Neue verkehrsberuhigte Zone

- Eliminazione posti auto
in centro

- Parcheggio Bus Turistici

- Organizzazione spazi
carico-scarico merci

- City logistics

- Metrominuto Bressanone

- Verbesserung des Zu FuR Gehens in der Stadt - Walkability della citta

- Casa-scuola a piedi

- Eliminazione barriere
architettettoniche

- Nuova ZTL

- Nuova area pedonale

% BRIXEN
’ BRESSANONE

Y BRIXEN
k) BRESSANONE

Stadtgemeinde Brixen - Citta di Bressanane
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Informationsbeschilderung und
Adressierung strategischer
Parkplétze / Installare segnaletica di

irimnaxjmusinqiimmluai Machbarkeitsstudie eines Cr

parcheggl strategici Logistics Systems / Studio zﬂy‘
fattibilita per un sistema di logistica
cittadina

Studien/Regeln, wie man Waren /

auf Touristenbusse zugreifen Merci

und diese anhalten kann /
Studiare / regolamentare
modalita di accesso e sosta

Férderung des Einsatzes von
Elektrof

lahrzeugen und
Fahrriidern fir Lieferungen im
Stadtzentrum / Incentivare uso di

dei bus turistici wveicoli elettrici @ biciclette per
consegne in centro
Aufwertung des Autoparkplatzes
"Autosilo’ in der Dantestrafie mit
. N . interner Sanienung, bessersr
Dirokte Zutahet Direkta Vertindung mit. StraBenanbindung, besseren
Accesso 3 " N FuBigngerwegen / Valorizzare Programm fiir die Installation von
diretta con uscita tangenziale mm&“m o ;‘w' bstella : Hw"'m als
5 ar FAMIMa per
acmsp;iel::‘r::_!ua. miglior I'installazione di ciclopesteggi quali
percorsi i
VergriBerung des Parkplatzes
Acquarena im Zug Zur Drive & Ride?
Abschaffung des Parkens auf der
Strafe im Stadtzentrum / Parken/
Valorizzazione del‘autosilo n Via pareheggio .
Dante la it i it % insichten/Regein von
Mobilia Cictable Vorzugswegen fir Fahrrider im

interna, una miglior parcheggio
Acquarena a fronte di eiminazione
sosta su strada in centro

Ausarbeitung eines neuen
Parkraummanegements, mit

iven Tarifen mit haheren
Praisen in der Nihe des Zentrums
und Vereinfachung des Tarifsystems
for die verschiedenen Strafien /
Predispore nuovo plano della sosta
jper studiare tariffe progressive con
|prezzi pil alti a ridosso del centro &
semplificare |a regolamentazione
delle tarifie per le diverse vie

Zentrum / Centro

percorsi
biciclhtte in centro, anche alla luce
delle recenti novith normative

Dem Phinomen des Diebstahls
entgegenwirken / Contrastare il
fenomena del furto
Eliminierung von Parkplitzen
nahe am er';ﬂun die zu ;Fildarungsder Mobilitat zu FuB in
parasitirem Parkplatzsuchverkehr ichiung Stadizentrum und der
fishren / Eliminare posti auto pil a Begehbarkeit der Stadt mit
ridosso del centro che creano - zpativen :"‘mm?:' mmgrm / |
traffico parassitario alla ricerca del Ausarbeitung eines partizipa romuovere |a pedonal verso |
parcheggio libero Plans fir die Qualitit des centro @ la walkability della citta
affentiichen Raurnes im Sinne der con comunicazione apposita
sozialen Kontakte / Predisporme un
Autobahnausfahrt BX Sid / piano partecipato pér ls qualita (
Caselio sud degll spazi df soclaliti e le atthitd Realish einer im
stanziall passive barkeit / Metrominuto-Stil / Realizzare una
- Gftentlicher Raum / Pedonabilth mappa dei tempi stile
Busbahahof Milland - Schrittweise Erweiterung der / : “ e
&P:'_!::R»de { Stazione Millan - park X " i 2 und
der Fugaingerzonen / Ampliamanto Ausarbeitung eines PEBA, Plan fir
graduale della ZTL e delle aree die Beseitigung architektonischer
. . pedonali dedle ZTL Barrieren, fir den gesamten
Flexible Tarife / Tariffe flessibil Zentralbereich und den Zugang zu
den Attraktionspolen. / Predispome
un PEBA, Piano di Eliminazione
Erhahung der Kapazitit beim Angenehme Umgebungen, delle Barriere Architettoniche, per
Krankenhausparkplatz / Creare m:;\n:o;swuimmf - tutta I'area contrale @ '3c0es50 ai
Aumentare capacith parcheggio attrattivi ' poll attrattivi
ospedale
J
Progressive Mainahmen gegen
Nutzung der ex 5.5.12 /
Progressivi interventi di dissuasione
all'utilizzo della S512
Telearbeit, intelligentes Arbeiten, Ortswechsel reduzieren / ; Stadt Brixen 30 /
Zeitdifferenzierung, Verbesserte ] [ d i st it Verkehr im Bressanone Citta 30
Sic::rnei;_;e Telelavoro, smart 20:::?]? | Spostameant] tra Stadtzentrum
working, differenziazione orari erschw / , o E—
isi ivare il traffi infomo! n eit an den
P sincenti a’e traffico Mautstellen und Stadteinfahrten der
in centro abitato A22 / Infomobilita in tempo reale ai
caselli A22 e agli ingressi in citté
Uberarbeitung des Leitsystems /
Revisione segnaletica di
indirizzamento

Fussginger-

Radfahrer? / In Schulen einen Bildungsweg fiir
Pedoni-ciclisti? nachhaltige Mobilitdt mit direkter
iligung und kooperati
Lernen und experimentieren

?
Auto 7 [ auto? vorschlagen / Proporre nelle
scuole un percorso di educazione

alla mobilita sostenibile con

:::j::::i::: Tz" Verbesserte Sicherheit / coinvolgimento diretto,
Progettare per Miglioramento sicurezza apprendimento cooperativo e
sperimentazioni

ogni tipo di utenza

Schulzugénge neu organisieren
und Zugangsbestimmungen
dberpriifen / Riorganizzare fronti
scolastici e venificare
regolamentazione accessi
scolastici

Bildung /
Formazione

o o)

Auto / Macchine

Promotion der NMBX und ihrer
Politik mit einer besonderen
Kampagne /Promuovere NMBX e
sue politiche con apposita
campagna

Massnahmenplan zur Verbesserung
der Sicherheit von Ubergéngen
auf den Hauptachsen und der ex
5.5.12 (am stérksten betroffene
Achse) /

Piano di interventi di miglioramento
della sicurezza degli
attraversamenti sulla viabilita
principale a partire da ex 5.8.12
(asse pil incidentato)
Sicherheit in d Kreisverkehren /
Sicurezza nelle rotatorie

- N

Neuordnung der Knoten Peter
Mayr - Dante und Mozart -

Kassi - Fiscl htweg /
Riorganizzazione nodi Peter Mayr -
Dante e Mozart - S.Cassiano -
Laghetio

LS

Einfligung von Kreisverkehren auf
der ex $.5.12 (Ubernahme Duille,

Acquarena, Gasser) /
Inserimento rotatorie suex 5.5.12
(ipotesi Duille, Acquarena, Gasser)

Reorganisation des
Verbindungsknotens zwischen der
Umfahrungsstraen von Brixen
und Vahrn / Riorganizzazione nodo
di connessione tra le
circonvallazioni di Bressanone e
Vama

[ Sidspange / Tangenziale Sud
Verbindung Kranebitt - ex $S12 /
Connessione Costa d'Elvas - S.8.
12
Unterfiihrung fiir Fussgédnger/
Schiiler / Sottopassaggio per
pedoni/scolari

Buone esempi di progettazione /
Gute Gestaltungsbeispiele

Neue Infrastrukturen /
Nuove infrastrutture

Herabstufung der Strallen
zugunsten einer langsamen
Mobilitat / Declassamento delle
strade a favore di una mobilita lenta

Stadt Brixen 30 /
Bressanone Citta 30

Umweltzonen / Isole Ambientali ]

Verkehrsberuhigung /
Moderazione del traffico

Rappanlagen - nicht weiter
begrenzen / Giardini Rapp - non
limitare ulteriormente

C. Battisti StraBle / Via Cesare
Battisti

B sfliisse Touri /bei
Events / Flussi turistici da eventi

Schalderer Bachl

Dantestrasse / Via Dante ]
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Bahnhof nous Seilbahn /
Starione nuova Funivia

Unterrichtseinhedten zur
nachhaltigen Mobilitat in Schulen /

Paercorsi di educazione alla mobilta
sostendule nelle scucke

=N

Schaffung eines von Ox , Vereinen und
d ur i dauerhatter Initiativen (2.8,
Bikekitchen, Veranstaltungen, Kreative) / Creare rete &

3 & imprese per la di
iniziative durature {es. ciclofficina, eventi, creativi

Betriebliche, schuksche, temtoniale
MM-Koordination /
Coordinamento MM aziendale,
scolastico, temitoriale

Industriegebiet / PSCL per la zona

Pendlerplan fir das /
incustriale

Verbesserung der Verbindung
Bahnhof - Zentrum /

Collogare Stazicne FS

Mighorare il collegamento tra la
stazione e il contro

Verbesserung der Verbindung mit
Vahm / Migliorare il collegamento
con Varna

Shdspange / circonvallazione sud

Schaffung von Verbindungen mit
den Fraktionen Albeins und
Sarnes / Creare collegaments con
le frazioni di Albes & Sames

/ S —

Radschneliwege Neustift-
Kiausen, Provinz / Ciclabili aha
wolocith Novacella Chiusa -

Provincia

Pater Mayr Stralle in Richtung
der Schulen / Via Peter Mayer
in dirazions scucle

Gemeinsachaft Fullginger und
Radtahrer / Convivenza pedoni @
cicisti

Die innere *langsame Achse”
owischen den Vierteln und dem
=~ Zentrum bestimmen / Individuare
“asse lento” intemo tra | quartien &
il centro

Ober St. KassianstraBe in
Richtung Schulen / Via San
Cassiano in direzione scucle

Vortahrt ftir Fahrriidern bei
Fahrbahnibergdingon /
Precedenza bici attraversamenti’
strade

Ausbauen der Achse der
ehemaligen 5.5.12 / Attrezzare
l'asse della ex 5.5.12

Die Nutzung des
Sonnenradweges stirken/
reguiieren - Eurcwelo 7. /
Poterziare / regolamentars I'uso
della ciclovia del Sole - Eurovelo 7

Begegnungszonen schatfen mit
Prioritit fr Faheriider / Creare
spazi condivisi 0 con priorith alle
bici

Brixen Tempo 30 km/h /
Bressanone Citta 30

Welfare fiir Unternehmen /
Welfare aziendale

}\ ( i
.| Anreize /
" / Incentivi

-

Gamification
~ -

Einsatz von geriumigeren und
komfortableren Fahrzeugen fir
die Linien 2, 3 und 4 (z.B. Frauen
mit Kinderwagen) / Uso di mezzi pid
capienti e confortevoli per Linee 2, 3 \
& 4 (es. donne con passeggino) \\

Fahrzeugpark /
/| Mezzi di trasparto

'
Kauf von Fahrzeugen mit /
Elektroantrieb oder geringer J
Umweltbelastung / Acquisto di
mezzi elefirici o a basso impatio
ambientale

Die Fahrplankemmunikation
benutzerfreundlicher gestalten /
Rende(a pJ'_O user-friendly la

MNeue App SiidtirolMobil
seit August / Nuova App
provinciale partita ad
agosio

degli orari
Information &
Kommunikation / -
Informazione &
’ v/ | Comunicazione
Erstellung einer intermodalen F -
Journey Planner App / Creazione |/
app di pianificazione degli
spostamenti intermodali
J
P
Malinahmen zur Verbesserung der
Zuginglichkeit von Hallestellen
durch Beseitigung
architektonischer Barrieren /
Interventi per migliorare \
laccessibilitd alle fermate \ . N B
limi barriere archi Zugiinglichkeit und
Komfort der Hal llen / v

g . Atertn /| Accessibilita e comfort
rogramm zur ing der
Ausstatiung von Bushaltestellen in delle fermate
stidtischen und vorstidtischen
Gebleten / Programma df
riqualificazione delle dotazioni delle
fermate bus in ambito urbano e
extraurbano

—_—

Hechgradig kemmunikatives

Leitsystem/Beschilderung |

Segnaletica di indirizzamento ad

[ | ao conteruto comunicative
-

/ Kommunikationskampagne mit

\ [ . : /| rekamosgre m
lll Informazione & Comunicazione \ Campagna di comunicazione con
\ gicvani & studenti

A

\ 1

\

|I \
\

Berutsfiguren / Formazione tecnica
sulla ciclabiliti rivolta a diverse
figure professionali

Planung der 6ffentlichen
Rad-abstellplitze / Piano
dei cicloposteggi pubblici

Organisaticn des Parkens der
Fahrriider im Zentrum /
Organizzare la sosta d bici in centro

Neues Urbanistikgesetz / Nuova
legge urbanistica

STA Leitiaden Fahrradparken /

[ tar Fi

In kemmunale Regelungen aufnehmen /
Standard urbanistic! por ciclepostepy da
inserire nei regolamenti comunali

|/

<40

Fahrrad /Bici

[\

Linee guida STA per i

e Fi auf
Gffentlichen Grundstiicken, die von Privaten
bezahit werden, 2.B. fir kommerzielle Aktivititen /
Accordh per linstalanone of rastreliere su suoko
pubblco pagato da privall 6s. per aftvitd
commerciall

Schaffung berdachter und
sicherer Fahrradpliitze in
Schulen / Realizzare posti bici
copenti @ sicurl presso le
scucle

Arireize Hr die Realisiorung von
Fahrrad- und Umileideriumen in
II don Unlemehmen / Incentivi por ka
\ realizzazione di cicloposieggi o
spoghalol presso le anende

\
/ \ E-Cargobike zum Einkaufen /
/ \ / a-cargobike par Boquist
/

o-Bikes

Ladepunite in der Innenstadt /
punti di ricarica in centro

Verkehrsberuhigung /
Moderazione dol traffice

7
bex bici con possibiith di chivsurs

Kaufanreize mit Einzelpersonen
und Unternehmien / Incentivi

all'acquisto con privati @ imprese
J

Ausweitung der Dienstieistungen
auf die Abendzeiten / Estensione
dei servizi su fasce orarie serali

Erweiterung der Dienste an
| A Wochenenden / Estensione dei
/| servizi nel fine settimana

J

Durchfiihrbarkeitsstudie fur DRT-Dienste bei 'schwacher
Nachfrage' (zu bestimmten Fahrplénen und/oder in bestimmten
Gebieten) zur Erganzung oder zum Ersatz bestimmter
Strecken / Studio di fattibilita di servizio a chiamata per
"domanda debole” (in alcuni orari e/o in alcune zone)
complementare o sostitutivo di alcune alcuni tragitti

| Linien und Fahrpléne /

Linee e orari
A

]_ _ J Farbige StraBenrdnder /
| Bordi stradali colorati

| J

Bus-\ in Gb

bi | Studiare p
bus in punti congestionati

e

Offentlicher Personen B
Nahverkehr /
Transporto Pubblico locale

A

Elektrische Mikromobilitit als
sharing / Micromobilith elelirica
in condivisionge

| Ausstattung mit Fahrrad- und

! | Rollerabstellanlagen an den

| Haupthaltestellen / Dolazione di
/| rastrefliere per bici @ monopattini

alle fermate principali

Fahrradstation beim
Zugbahnhof und Busbahnhof /
Ciclostazione presso stazione
ferroviaria e terminal bus

| Intermodalitat / y/ .
Intermodalita e Fahrradtransport in
~——{ Stadtbussen / Trasporto
bici su citybus

In stadtischen Buslinien

1 nicht maglich / Non possibile
su urbano

4 A"

Fahrradverleih am Zugbahnhof /
Noleggio bici presso la stazione
1\ ferroviaria

Bike sharing

Fahrpléne — Verbindungen mit
Zugfahrplénen verbessern / oan —
mighiorare le coincidenze con gli
ovari dei treni

§5-20 Treffen mit Interessenvertretern. Mindmaps der MaRnahmen, die den Interessengruppen vorgestellt werden.
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Codes fiir die vorgeschlagenen MaRnahmen in den Dokumenten der beiden Arbeitstische:

1. BICI- FAHRRAD

1.1
1.2
1.3
1.4
1.5
1.6
1.7
1.8
1.9
1.10
1.1

Plan Fahrradparkplatze - Piano Cicloposteggi

Fahrradparken Zentrum - Sosta bici in centro

Fahrradparken Geschafte Nachbarschaft - Sosta bici negozi vicinato
Fahrradparken Schulen - Sosta bici scuole

Ladestationen Ebike - Punti ricarica E-bike

Bike box

Verbesserung der Fahrradrouten - Riqualificazione percorsi ciclabili
Radstreifen - Corsie ciclabili

Radschnellwege - Strade ciclabili

Neue Fahrradrouten - Nuovi percorsi ciclabili

Fahrradleitsystem - Segnaletica di indirizzamento bici

2. VIABILITA - VERKEHR

2.1 Umweltzone - Isole Ambientali (Ebis Fbis)
2.2 30 km/h Stadt - Citta 30
2.3 Verkehrsberuhigung - Moderazione del traffico
2.4 SchulstraRRen - Strade scolastiche
2.5 Unterbrechung ex SS12 - Interruzione ex SS 12
2.6  Infomobilitat - Infomobilita
2.7  Parkleitsystem - Segnaletica di indirizzamento parcheggi
2.8 Sudspange - Tangenziale Sud
2.9 Kreisverkehr - Rotatoria
2.10 Anpassung Kreuzung - Adeguamento Intersezione
2.1 Begegnungszone - Spazio Condiviso
2.12  Strallen - Strade Ebis Fbis
2.13  Sichere Ubergénge - Attraversamenti Sicuri
2.14 Verbesserung ex SS 12 - Riqualificazione ex SS 12
2.15 Vergroferung Parkplatz Aquarena - Potenziamento parcheggio Acquarena
2.16 Aufwertung Parkhaus Dantestral3e - Valorizzazione Autosilo Dantestralle
2.177 Entfernen der Parkpldtze aus dem Zentrum - Eliminazione posti auto in centro
2.18 parcheggio gratis - dopo 30 min €
2.19 Unterfiihrung - sottopassaggio
3. TPL-OPNV
3.1 Elektrische Mikromobilitat - Micromobilita elettrica
3.2 Fahrradparkplatze fir intermodale Knotenpunkte - Sosta bici per nodi intermodali
3.3 Bike sharing
3.4 Fahrradverleih - Noleggio bici
3.5 Fahrradmitnahme Bus - Trasporto bici su bus
3.6  Rufbus - Bus a chiamata
3.7 Zugangliche Bushaltestellen - Fermate bus accessibili
3.8 Zugangliche Routen zu den Haltestellen - Percorsi accessibili per fermate
3.9 Elektrobusse - Bus elettrici
3.10 Vorzugsspuren - Corsie Preferenziali
3.1 Seilbahn St. Andra - Funivia S.Andrea-Plose
4. CENTRO
4.1 Parkplatz fir touristische Busse - Parcheggio Bus Turistici
4.2 Organisieren von Platz fir Entladen/Laden von Waren - Organizzazione spazi carico scarico merci
4.3 City logistics
4.4 Metrominuto Brixen Bressanone
4.5 Verbesserung des Zu Ful8 Gehens in der Stadt - Walkability della citta
4.6 FuBwege zur Schule - Casa-scuola a piedi
4.7 Entfernen von architektonischen Barrieren - Eliminazione barriere architettoniche
4.8 Neue verkehrsberuhigte Zone - Nuova ZTL
4.9 Neue FulRgangerzone - Nuova area pedonale
4.10 Cargobike
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§ 5-21 Treffen mit Interessenvertretern. Festlegung einer Reihe von MafSnahmen zur Verbesserung der Zugéinglichkeit des Zentrums.
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§ 5-22 Treffen mit Interessenvertretern. Festlegung eines MafSnahmenpakets fiir die Sanierung der ehemaligen Nationalstrafse 12.
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6 LEITLINIEN FUR DEN PUMS VORSCHLAG
6.1 Allgemeine Grundsatze und Vision des PUMS

6.1.1 Menschengerechtes Planen

In den von der Europdischen Kommission
im Jahr 2013 erstellten Leitlinien
"Entwicklung und Umsetzung eines Plans
fir nachhaltige urbane Mobilitat" steht
der Aufbau eines Engagements fir
allgemeine Nachhaltigkeitsgrundsdtze
und deren konkrete Umsetzung ganz
oben auf der Liste der durchzufiihrenden
Aktivitaten. Die Entwicklung einer
gemeinsamen Vision dessen, was unter
nachhaltiger urbaner Mobilitat in Brixen
zu verstehen ist, konnte ein bereits weit
verbreitetes Bewusstsein nutzen, das
sowohl im Rahmen des partizipativen
Prozesses (Kapitel 5) als auch in den
regionalen und lokalen Planungs- und
Programmierungsinstrumenten, uber
deren Eckpunkte in den Kapiteln 2und
3berichtet wird, festgestellt wurde.

Mit dem Untertitel "menschengerechtes
Planen" legen die europdischen Leitlinien
grolen Wert auf eine neue Art der
Planung stadtischer Mobilitdt, bei der
nicht mehr, wie bei der traditionellen
Verkehrsplanung, der Verkehr und die
Fahrzeuge im Mittelpunkt stehen,
sondern der Mensch mit seinen
Bediirfnissen und Erwartungen.

Das Ziel der PUMS ist es, das
Wohlbefinden und die Lebensqualitat der
Menschen  zu  verbessern.  Dieser
Paradigmenwechsel spiegelt sich in der
Art und Weise wider, wie wir planen:

* fir die langfristige strategische
Vision des PUMS, die spezifische
Mobilitatspolitiken, aber auch
sektoreniibergreifende Politiken
umfasst, die mit anderen regionalen

und lokalen Planen und
Planungsinstrumenten integriert sind;
durch die Definition einer

6.1.2 Neue Mobilitat

Die Befriedigung der
Mobilitatsbediirfnisse der Bevdlkerung
bei gleichzeitiger ~Minimierung der
Kosten einer (ibermdfigen privaten
motorisierten Mobilitdt ist das erste
allgemeine  Ziel einer nachhaltigen
Mobilitatsplanung. Das Konzept der
"neuen Mobilitat" gilt vor allem fir die
systematische tagliche Mobilitat. Die neue
Mobilitat  zielt darauf ab, den
Mobilitatsbedarf der Biirger auf rationelle,

d.h. sichere, effiziente und
umweltfreundliche Weise zu decken. Es
geht darum, das derzeitige

"egozentrische" Modell zu lberwinden,
das auf der Nutzung des motorisierten
Individualverkehrs  basiert, der die
Gemeinschaft mit seinen negativen

langfristigen Vision legt der PUMS
einen Fahrplan fir die kurz- und
mittelfristige Zukunft fest, in einer
pragmatischen Dimension der
wirtschaftlichen Machbarkeit und der
sozialen und politischen
Durchfihrbarkeit;

= fir die Bedeutung, die dem
partizipatorischen Ansatz
beigemessen wird, der fiir einen auf
die Menschen ausgerichteten Plan
von grundlegender Bedeutung ist,
und zwar sowohl in der Phase des
Zuhorens als auch, weil die
Einbeziehung der Menschen dazu
beitragt, @ dass sie die zu
bewaltigenden  Herausforderungen
verstehen und die Verantwortung fir
deren Umsetzung Gibernehmen;

= fiireine ausgewogene und integrierte
Entwicklung aller Verkehrstrager,
wobei den nachhaltigsten
Verkehrstragern der Vorzug zu geben
ist, angefangen bei denen, die eine
aktive Mobilitat zu Ful oder mit dem
Fahrrad erfordern;

= fir die Forderung nach regelmafligem
Monitoring und standiger
Selbstevaluierung, die den Plan nicht
zu einem statischen Instrument,
sondern zu einem dynamischen
Prozess der  Anpassung  und
Neubelebung nachhaltiger
Mobilitatspolitiken je nach den
erzielten Ergebnissen und dem neu
geschaffenen Kontext macht.

Die italienische Gesetzgebung, die 2017 die
Leitlinien fir Plane fir nachhaltige urbane
Mobilitdt eingefihrt hat, stltzt sich
ausdriicklich  auf die europdischen
Leitlinien und betont die strategische

externen Effekten {berlastet, und
stattdessen die Fahrten differenziert auf
die intelligentesten Verkehrssysteme zu
lenken, je nach den physischen
Méglichkeiten der Birger sowie der
Entfernung und dem Grund der Fahrt.

Im stadtischen Kontext ist die Frage der
nachhaltigen Mobilitdt eng mit Fragen der
Stadterneuerung verwoben, wenn es
darum geht, Wohn-, Beziehungs-, Sozial-
und Umweltmodelle zu entwickeln, die die

Lebensqualitat und das
Gemeinschaftspotenzial der Stadt
erhéhen.

Die Wahrnehmung des Wohlbefindens
und der Sicherheit der Biirger hangt eng
mit der Qualitat der Zuganglichkeit zu den

Dimension dieses Planungsinstruments,
das die Aufgabe hat, eine systemische
Vision der urbanen Mobilitdt zu
entwickeln, die mit der stadtischen und
territorialen Planung und Entwicklung
integriert ist. Der PUMS wird als ein den
Sektorpldnen ibergeordnetes Instrument
vorgeschlagen, das darauf abzielt, die auf
lokaler Ebene bereits vorhandenen
Instrumente der Raum- und
Verkehrsplanung zu integrieren und zu
systematisieren, und das in der Lage ist,
Investitionen und finanzielle Mittel fiir die
Umsetzung zu mobilisieren.

Es geht darum, sich an die Arbeit zu
machen, um ein Modell der nachhaltigen
Mobilitat zu fordern und durchzusetzen,
und zwar durch Verpflichtungen,
Eingriffe und schrittweise Investitionen,
die sofort im organischen Rahmen der
Planung  umgesetzt  werden  und
mittelfristig zu messbaren Ergebnissen
fihren, wie die Erfahrungen der
europdischen Stadte und Gebiete zeigen,
die in der Lage waren, weitsichtige Ziele
mit der Arbeit von Jahrzehnten =zu
verfolgen. Ein Wechsel des
Mobilitatsparadigmas braucht in der Tat
viel Zeit, nicht nur wegen der zeitlichen
Planung und Umsetzung der Maltnahmen,
sondern auch wegen der Reifung, die die
komplexen und verzweigten
Organisations-, Verwaltungs- und
Managementmechanismen der lokalen
Behorden und der kulturelle Wandel der
Biirger erfordern.

Nervenzentren der Stadt, den
Nachbarschaftszentren und den
Nachbarschaftsdiensten zusammen sowie
mit der Moglichkeit, diese gemeinsam und
bequem zu nutzen.

Die Arbeit an der intelligenten und
nachhaltigen Erreichbarkeit von
Stadtvierteln und Dienstleistungen auf
einer Ebene des Dialogs mit der
Stadtplanung bedeutet, positive
Mechanismen auszuldsen, die oft Chancen
fiir die Aufwertung und Wiederbelebung
von Stadtteilen bieten, die durch die
massive Prasenz von durchfahrenden oder
parkenden Autos an bestimmte, auf der
Regulierung des Autoverkehrs
basierende, Organisationsformen
gebunden sind.
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Neue Mobilitat bedeutet also
"Multimodalitat". Der Erfolg einer
nachhaltigen Mobilitatspolitik wird in
diesem Sinne anhand des Modal Splits der
Fahrten in Brixen gemessen, und zwar
sowohl der internen Fahrten (mit
Ausgangs- und Zielort innerhalb der
Gemeinde), fur die das Auto zu 30 %
genutzt wird, als auch der Fahrten von und
nach aullerhalb, fiir die das Auto zu etwa
50 % genutzt wird. Mit diesen Zahlen hat
Brixen im internationalen Vergleich
sicherlich eine gute Ausgangsbasis und
kann sich zum Ziel setzen, in Zukunft ein
europdisches Spitzenniveau zu erreichen,
indem es seine Politik der nachhaltigen

Mobilitéit mit dem PUMS wieder
aufnimmt.

Die Zunahme der Bevélkerung von Brixen,
die bis 2030 auf 1.200 Einheiten geschatzt
wird (+5,4 %), ist ein weiterer Grund, nicht
nur dafir zu sorgen, dass die Zunahme der
Fahrten so wenig wie mdéglich in eine
Zunahme des Verkehrs umgewandelt
wird, sondern auch den Modal Split aller
Fahrten entscheidend zu verlagern, um
den motorisierten Individualverkehr zu
reduzieren, da es sonst unmoglich sein
wird, die Ziele der Verringerung der
Auswirkungen der Mobilitat auf die
Umwelt zu erreichen.

6.1.3 Die Einschrankung der Stral3eninfrastruktur

Um das Ziel eines Modal Splits zu
erreichen, der mit dem neuen
Mobilitatsmodell im Einklang steht, muss
die Gewohnheit, die Mobilitatsnachfrage
mit neuen Infrastrukturen fir den
Individualverkehr zu befriedigen, so weit
wie moglich revidiert werden, und es
missen Strategien zur Steuerung der
Nachfrage untersucht werden, um sie auf
Verkehrsarten zu lenken, die weniger
Auswirkungen auf die Umwelt, das Gebiet
und die Gesellschaft insgesamt haben.

Der Bau von Stralleninfrastrukturen sollte
als eine der moglichen Alternativen auf
der gleichen Ebene wie andere politische
MalRnahmen im Rahmen des
Entscheidungsprozesses der
Mobilitdtsplanung  (und  nicht  der
Verkehrsplanung) bewertet werden, die
die Grundlage fiir eine harmonische und
nachhaltige Entwicklung des Gebiets
bildet, und nicht als eine unveranderliche
GroRe der Stadtplanung, wie es das
Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention
vorschlagt, das die "optimale Nutzung des

Potenzials der bestehenden Infrastruktur"
fordert.

Der Ausbau des Straliennetzes durch den
Bau neuer Infrastrukturen, ist sinnvoll, um
neue Stadterweiterungen zu bedienen
und bebaute Gebiete dort zu entlasten,
wo es wichtig fiir die Stadterneuerung ist.
Er darf aber nicht die Ziige einer Strategie
annehmen, die sich von vornherein dem
erwarteten Anstieg des
Fahrzeugverkehrs beugt und damit
Strategien  zur  Entwicklung  einer
nachhaltigen Mobilitdt behindert, wenn
nicht gar verhindert.

Im Fall von Brixen zielt der PUMS darauf
ab, ein StraBennetz zu nutzen, das nun
vollstandig ist: Dank der bestehenden
Umfahrungsstralle, dem kdrzlich
erfolgten Bau des Mittelanschlusses, dem
geplanten Bau der Sudspang und dem
Ausbau des Schienennetzes
(Riggertalschleife und Umbau des
Bahnhofs zu einem "Mobilitdtszentrum").
Der PUMS nimmt sich aber auch vor,
entscheidend in eine Aufwertung des

6.1.4 FoOrderung des kulturellen Wandels bei den Blrgern

Die Entwicklung eines neuen
Mobilitatsmodells muss zwar
zwangslaufig durch  MalRnahmen der
offentlichen Verwaltungen in Bezug auf
die Mobilitatsnachfrage vorangetrieben
werden. Aber es ist auch von
entscheidender Bedeutung, dass die
Birger sensibilisiert und befdhigt und
somit zu Protagonisten des Wandels
gemacht werden.

Der von den Biirgern geforderte kulturelle
Wandel muss auf einem Bewusstsein fiir
die Ursachen und die Art der Probleme,
auf korrekter Information und
transparentem Zugang zu Daten, aber
auch auf einer gemeinsamen Vision der
Mobilitat von Brixen von morgen beruhen.
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Angesichts der Sensibilitat der Birger fir
das Thema Mobilitdt, einer alltaglichen
Dimension des Lebens, st die
Einbeziehung und Beteiligung der Biirger
und der Zivilgesellschaft ein
entscheidender Faktor fiir den Erfolg der
politischen Malinahmen: Information,
Ausbildung, Kommunikation,
Einbeziehung in Analysen und
Entscheidungen sind MaRnahmen einer
guten Verwaltung, die auch auf der Ebene
der europaischen Institutionen
erforderlich sind. Dies gilt fir den
partizipatorischen Prozess, der den
Entwurf des PUMS begleitet, ebenso wie
es far die nachfolgenden
Umsetzungsphasen wichtig sein wird, ein
gutes Mall an  Beteiligung und
Kommunikation aufrechtzuerhalten.

Mittel- bis langfristig kdnnte die Einleitung
eines auf den Grundsdtzen der neuen
Mobilitat basierenden Prozesses auch zu
einer deutlichen Verringerung des
Motorisierungsgrades fiihren, der Italien
heute mit Uber 620 Autos pro 1000
Einwohner an der Weltspitze sieht und der
in Brixen trotz des niedrigsten absoluten
Wertes (523) seit dem Jahr 2000 stetig
zunimmt.

stadtischen Stralennetzes zu investieren,
das FulRganger und Radfahrer begiinstigt,
sowie in  Geschwindigkeits-  und
Parkvorschriften, die das Eindringen in die
Stadt und den innerstadtischen Verkehr
mit dem Auto erschweren und den
offentlichen Verkehr begiinstigen.

Im Einklang mit der Vision der Initiative
"Green Mobility" (basierend auf den drei
Slogans Vermeiden, Verlagern,
Verbessern) wird der Bau neuer
Stralleninfrastrukturen auBerhalb des
Stadtgebiets nicht darauf abzielen, den
Autoverkehr zu unterstiitzen, sondern
vielmehr eine Politik der starken
Abschreckung zu verfolgen und den
Anteil der motorisierten Mobilitat auf den
offentlichen Verkehr und das aktive Gehen
und Radfahren innerhalb des
Stadtgebiets zu verlagern, wobei die
verbleibenden Fahrzeugstréme durch das
Umfahrungsstrafensystem aufgefangen
werden.

Die Innovation der
Informationstechnologie, die es
ermdoglicht, viele Menschen sehr schnell
zu erreichen, und die Techniken der
"emotionalen Kommunikation", die
positive Botschaften vermitteln, die
helfen, Widerstinde zu {berwinden,
kénnen wirksam genutzt werden.

Die Forderung eines kulturellen Wandels
der Burger soll durch "immaterielle"
MaRnahmen im Bereich des
Mobilitditsmanagements, der Information
und des "Marketings" erreicht werden,
muss aber natirlich auch mit der
Entwicklung und Umsetzung effizienter
Verkehrsinfrastrukturen und -
dienstleistungen einhergehen.



6.1.5 Brixens Synergie mit der Region und Intermodalitat

Auf territorialer Ebene besteht die Gefahr,
dass die wachsende Nachfrage nach
Mobilitat die Verringerung der
Auswirkungen auf den Energieverbrauch,
das Klima und die Umwelt erschwert, die
in den internationalen Vereinbarungen als
vorrangig  festgelegt  wurden. Die
Mobilitatsnachfrage kann nicht nur eine
Zunahme der Zahl der Fahrten im
Verhaltnis zur demografischen
Entwicklung bedeuten, sondern auch eine

Zunahme der zurtickzulegenden
Entfernungen aufgrund der
polyzentrischen stadtischen und

wirtschaftlichen Entwicklung, wenn diese
ausschlieBlich auf dem motorisierten
Individualverkehr basiert. Im Fall von
Brixen und Sidtirol gilt dies sowohl fiir
den systematischen Verkehr als auch fir
die Touristenstrome, die die lokale
Wirtschaft maligeblich unterstitzen.

Die Analyse der Daten zur Mobilitat und
insbesondere zum Pendeln (Abschnitt 3.1
der PUMS-Datenerhebnung) hat gezeigt,
wie stark die Beziehung zwischen Brixen
und dem Eisacktal ist: 63 % der taglichen
Pendlerfahrten nach Brixen stammen aus
dem Bezirk, und davon wiederum etwa ein
Viertel aus Vahrn. Zwischen 55% und 60%
dieser Pendlerfahrten aus dem Bezirk
nach  Brixen werden mit dem
motorisierten Individualverkehr
durchgefihrt. Es ist daher offensichtlich,
wie wichtig es fir den PUMS ist, an der
Dimension des Makrogebiets zu arbeiten
und nach Wegen zu suchen, um eine
nachhaltige Mobilitdt auf der Grundlage
enger Beziehungen zu den Gemeinden in
der Umgebung von Brixen zu férdern,
ebenso wie zu Bozen, mit dem es starke
Verbindungen unterhdlt, oder zum

6.1.6 Sicherheit im StraRenverkehr

Das Konzept der
StraBenverkehrssicherheit umfasst eine
Reihe von MalRnahmen, die darauf
abzielen, die Zahl der Unfélle und vor allem
die Zahl der dadurch verursachten Toten
und Verletzten zu verringern. Im Laufe der
Zeit wurden unter anderem folgende
MafRnahmen ergriffen:

* Fahrzeugsicherheit, die hauptsachlich
durch technologische Innovation
erreicht wird;

* [Information und Sensibilisierung der
Nutzer, die zunehmend darauf
abzielen, ein vorbildliches
Fahrverhalten zu fordern;

= die Vorschriften und die
anschliefenden
Durchsetzungsmallnahmen, wie z. B.
die Einflihrung des punktebasierten
Flihrerscheins oder MalRnahmen
gegen Alkohol am Steuer;

Pustertal, zu dem Brixen zunehmend das
Tor darstellen wird. Aufgrund der
geografischen Nahe und der Gesamtheit
der ausgetauschten Stréme wird eine
spezielle Arbeit in diesem Sinne mit der
Stadtverwaltung von Vahrn durchgefiihrt
werden.

Unter diesem Gesichtspunkt bietet die von
der Autonomen Provinz Bozen gefdrderte
und umgesetzte griine Mobilitdtspolitik
einen giinstigen Rahmen, den der PUMS
auf lokaler Ebene wiederbeleben soll.

"Die  Qualitdt,  Zugdnglichkeit  und
Zuverldssigkeit der Verkehrsdienste wird in
den kommenden Jahren immer wichtiger
werden, nicht zuletzt wegen der alternden
Bevélkerung und der Notwendigkeit, den
6ffentlichen Verkehr zu férdern. Haufigkeit,
Komfort, leichte Zugdnglichkeit,
Zuverldssigkeit der Dienstleistungen und
intermodale  Integration  sind  die
wichtigsten Merkmale der
Dienstleistungsqualitdt. Aber auch die
Verfligbarkeit von Informationen (iber
Reisezeiten und alternative Routen ist sehr
wichtig, um eine reibungslose Mobilitdt von
Tur zu Tlr sowohl flir Passagiere als auch far
den Gliterverkehr zu gewdbhrleisten.

Dieses Zitat aus dem EU-
VerkehrsweilRbuch fasst die Vorteile einer
Strategie zur positiven Synergie von
Mobilitatsdienstleistungen, die
Alternativen zum Individualverkehr
darstellen, untereinander und mit dem
langsamen  Rad- und  FulRverkehr
zusammen.

Gerade in einem groflen Gebiet wie
Sddtirol muss man, um eine wachsende
Zahl von Biirgern von der Nutzung
nachhaltiger Verkehrsmittel zu

= die Sicherheit der Infrastrukturen, die
durch immer wirksamere
Baumethoden und Beschilderungen
erreicht wird, und die Organisation
des Verkehrs durch Plane und
Projekte, die die
StraBenverkehrssicherheit zu einem
ihrer Leitprinzipien machen.

Es ist dieser letzte Punkt, auf den der
PUMS und die ihm untergeordneten
spezifischen Instrumente die grofte
Wirkung haben kénnen.

Es gibt zahlreiche Gesetze und
Verordnungen, die sich mehr oder
weniger direkt mit dem Thema
Verkehrssicherheit befassen und den EU-
Richtlinien zu diesem Thema entsprechen.
Abgesehen von den selbstverstandlichen
Verweisen auf die
StralBenverkehrsordnung  mit  ihren
spateren  Aktualisierungen und die
verschiedenen Normen fiir den Bau von

liberzeugen, dariiber nachdenken, wie
man sie in die Lage versetzen kann, eine
"Mobilitatskette", die mehrere
Verkehrsmittel und Dienstleistungen
nutzt, als wettbewerbsfihig zu
betrachten. Dies im Vergleich zum
tiblichen "Tlr-zu-Tlr"-Einzelverkehr, der
von der vorteilhaften Position ausgeht,
den Nutzer ohne Umsteigen von der
Haustir zum Ziel zu bringen.

Brixen kann als Kleinstadt betrachtet
werden, in der der Austausch zwischen
den Verkehrstragern im stdadtischen
Umfeld nicht wie in einer Grofistadt
entwickelt werden kann. Auch wenn in
Zukunft, wenn das Eindringen von
Fahrzeugen in das Zentrum verhindert
wird, Mikro-Mobilitatsdienste fir
diejenigen angeboten werden kénnen, die
sich  entscheiden, die peripheren
Parkplatze der Stadt zu nutzen.

Betrachtet man Brixen jedoch als
Knotenpunkt eines territorialen Netzes
auf Landesebene, das sowohl fir die
systematische Mobilitdt als auch fir die
touristische Mobilitdt von Bedeutung ist,
wird der intermodale Austausch
grundlegend, insbesondere in einigen
seiner Formen wie Zug+Bus, Zug+Fahrrad,
Bus+Bus oder Auto+Fahrrad/Roller.

Die Projekte des Mobilitatszentrums am
Bahnhof, die neuen Bahnhéfe in Schabs
und Vahrn, die im Rahmen
Riggertalscheleife vorgesehen sind, die
Seilbahn Brixen - Plose mit Haltestellen am
Bahnhof und ein neuer Parkplatz
aulerhalb des Stadtzentrums sind
wichtige Elemente dieser Politik.

Strallen und Kreuzungen finden Sie hier
eine Liste der wichtigsten Verweise.

Seit 1999, dem Jahr seiner Grindung,
sammelt der Nationale Plan fiir die
Stralenverkehrssicherheit (PNSS) die
Leitlinien und Ziele der Gemeinschaft und
setzt sie in Leitlinien und vorrangige
Aktionsplane um, denen Mittel fir die
Projekte der lokalen Behdrden
zugewiesen werden.

Das Ziel, die Zahl der Verkehrstoten von
2001 bis 2010 um 40 Prozent zu senken,
wurde von Italien erreicht, wenn auch ein
Jahr nach der gesetzten Frist. Die jlingsten
Daten zeigen jedoch, dass das europdische
Ziel, die Zahl der Verkehrstoten zwischen
2010 und 2020 zu halbieren, noch lange
nicht erreicht ist. Besondere
Aufmerksamkeit wurde in der
europdischen Vision und in den jlingsten
nationalen Pldanen den so genannten
"schutzbediirftigen Nutzern" gewidmet,
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und zwar sowohl in Bezug auf die
Verkehrsart ~ (FuBganger,  Radfahrer,
Motorradfahrer) als auch in Bezug auf das
Alter oder andere Merkmale des Einzelnen
(Kinder, daltere Menschen, Behinderte
usw.) und auf stadtische Gebiete.

Wie aus der Datenerhebung fir die
Bestandsaufnahme hervorgeht, sind die
Unfallindikatoren in Brixen mehr als
akzeptabel, auch im Vergleich zu anderen

6.1.7 Verbesserung der Umweltqualitat

Die Zusammenhdnge zwischen der
menschlichen Gesundheit und der
Konzentration von fiir den Menschen
schadlichen  Schadstoffen in  der
Atmosphdre sowie Larmemissionen sind
in der einschlagigen Fachliteratur gut
belegt und eine Voraussetzung fiir jede

auf Nachhaltigkeit abzielende
Planungsentscheidung. Im
Sprachgebrauch der
Gesundheitsstrukturen und ihrer

Instrumente (z. B. der Nationalen
Praventionsplane, die Teil der Nationalen
Gesundheitspldne sind) wird der Begriff
"salutogenes Umfeld" verwendet, um die
Schaffung von Stadten zu bezeichnen, die
dank der Organisation ihrer Rdaume, des
Vorhandenseins und der Verteilung von
Dienstleistungen, der Zuganglichkeit von
Griinflachen, der Schaffung von Raumen
far soziale Kontakte usw.
gesundheitsférdernd sind. Inwieweit dies
von der Verkehrsfiihrung und dem Modell
der nachhaltigen Mobilitdt beeinflusst
wird, liegt auf der Hand.

In den letzten Jahren haben die Autonome
Provinz Bozen und insbesondere die von
der APPA durchgefiihrten
Luftqualitatsmessungen gezeigt, dass die
gesetzlichen Grenzwerte fiir bestimmte
Schadstoffe in Brixen Uberschritten
wurden: Feinstaub PM10, Stickoxide NO2,
Ozon 03 und Benzo[a]pyren B[a]P.
Besonderes Augenmerk wurde auf die
Uberschreitung des Grenzwerts von 40
Mg/m3 NO2 im Jahresdurchschnitt
gelegt, von der die vier in Brixen
installierten  Messstationen betroffen
waren, die durch die Autobahn A22 und
generell durch den Fahrzeugverkehr, der
far 70 % der NOx-Emissionen

6.2 SWOT-Analyse: Zusammenfassung der Probleme und Chancen

Ein nitzliches Werkzeug fir die
Zusammenfassung der
Analyseelemente einer gegebenen
Situation in Bezug auf ein zu
erreichendes Ziel, das im Fall des PUMS
allgemein  mit der  Entwicklung
nachhaltiger Mobilitdt in der Region
Brixen identifiziert werden kénnte, ist
die SWOT-Analyse, auch SWOT-Matrix
genannt, die in der strategischen

MWBX

NEUE MOBILITAT BRIXEN
NUOVA MOBILITA BRESSANONE

Regionen, aber es miissen zwei Aspekte
beachtet werden, zu denen der PUMS
Hinweise geben kann: die leicht steigende
Tendenz bei der Zahl der Unfdlle und
Verletzten in den letzten fiinf analysierten
Jahren und die konzentrierte
Lokalisierung ~ von Unfallen mit
FuBgadngern und Radfahrern in
bestimmten Gebieten (vor allem entlang
der Achse der ehemaligen S.S.12), die

verantwortlich ist, besonders beeinflusst
werden.

Um die Einhaltung der Grenzwerte zu
gewadhrleisten und die menschliche
Gesundheit zu schitzen, genehmigte der
Provinzialrat 2011 in Ubereinstimmung mit
den einschlagigen Vorschriften das
Programm zur Verringerung der NO2-
Belastung", in dem die von den Provinz-
und Gemeindebehdérden zu ergreifenden
Mallnahmen festgelegt sind, um die
Einhaltung der Parameter bis 2015 zu
erreichen. Da sich die beschlossenen
Mallnahmen als nicht ausreichend
erwiesen, wurde anschliefend das "NO2-
Programm - 2018/2023" verabschiedet,
das folgende Ziele festlegt:

= Verringerung der NO2-
Konzentrationen im
Jahresdurchschnitt um 10 % bis 2020
im Vergleich zu den Werten von 2017;

* Wenn eine Reduzierung um 10 % die
Einhaltung der Grenzwerte nicht
garantiert, muss das vorrangige Ziel
bis 2023 erreicht werden.

In dem von der APPA im Jahr 2018
erstellten Dokument zur Beurteilung der
Luftqualitat 2010-2017 werden folgende
Arten von Malinahmen vorgeschlagen, an
denen der PUMS arbeiten soll:

= Verkehrsbeschrankungen fiir
bestimmte Fahrzeugkategorien,
sofern sich diese Verbote auf groRe
Teile des Gebiets erstrecken;

* MalRnahmen zur Verfliissigung, d. h.
zur Vermeidung von Warteschlangen
in Strallenschluchten;

* Mallnahmen zur Verringerung der
Zahl der gefahrenen Kilometer und
zur Férderung des "Modal Split".

Planung weit verbreitet ist und in
diesem Fall gut geeignet ist, um einen
Diagnosbild des PUMS
zusammenzufassen.

Ihr Name ist ein Akronym, das sich aus
den Anfangsbuchstaben englischer
Worter zusammensetzt:

= Stdrken;
= Schwachen;

zusammen 41% der insgesamt erfassten
Unfalle verursachen.

Im Allgemeinen wird der PUMS integrierte
Strategien annehmen, die die Ziele der
Verbesserung der Lebensqualitdat, der
Gesundheit und der Sicherheit
miteinander verbinden, wie z. B. weit

verbreitete Strategien zur
Verkehrsverlagerung und
Verkehrsberuhigung.

Die Flottenerneuerung ist ein Prozess, der
nur in sehr geringem Malle durch den
PUMS gesteuert werden kann, da die
Anreizmafinahmen far die
Flottenerneuerung in der Regel durch
europdische und nationale Normen sowie
durch die Bedingungen auf dem
Automobilmarkt  festgelegt  werden.
Abgesehen von der ausfiihrlichen Debatte
dber die Umweltauswirkungen eines zu
schnellen Fahrzeugwechsels und der
Diskrepanz zwischen deklarierten und
gemessenen  Daten (das  Beispiel
Dieselgate ist eklatant), steht jedoch fest,
dass die Erneuerung des privaten
Fuhrparks einen enormen Einfluss auf die
Verringerung des Energieverbrauchs und
damit der klimaschddlichen Gase sowie
auf die Reduzierung
gesundheitsschadlicher Emissionen hat.

Generell ist es fiir Brixen und sein Gebiet
interessant, eine "Low Carbon
Community'-Perspektive einzunehmen,
die darauf abzielt, auch  durch
MobilitatsmaRnahmen die Nutzung von
Autos zu reduzieren, noch bevor das
Fahrzeug weniger umweltschadlich ist,
was sich auch positiv auf die Nachfrage
nach stadtischem Raum fir Fahrzeuge
und auf die Stadtqualitdt im Allgemeinen
auswirkt.

Was die Larmbelastung in Brixen betrifft,
so sollte den sensiblen Bereichen des
Krankenhauses und der Schulen in der
Dantestrale und dem Schulkomplex im
Bereich der Mozartstralle besondere
Aufmerksamkeit geschenkt werden.

Die Aspekte der Umweltanalyse werden
im Umweltbericht der SUP ausfihrlicher
behandelt.

*  Moglichkeiten;
= Risiken.



Fiir die Fiir die
SWOoT Zielerreichung | Zielerreichung
ANALYSE niitzliche schédliche
Elemente Elemente

Interne Elemente STRENGT WEAKNESSES

[T STARKEN SCHWACHEN
zugeschrieben)
Externe
Elemente (der OPPURTINITIES THREATS
Umgebung MOGLICHKEITEN RISIKEN

zugeschrieben)

Die Starken und Schwadchen stellen die
positiven bzw. negativen Elemente dar,
die innerhalb des analysierten Systems
erkennbar sind, wahrend die Chancen
und Risiken die positiven und negativen
Elemente des Umfelds auflerhalb des
Systems darstellen und daher exogen
sind bzw. nicht direkt vom System
kontrolliert werden kénnen, in diesem
Fall als das Governance-System des
offentlichen Handelns der Gemeinde
Brixen identifiziert.

Die anerkannten Stdrken zeigen, dass
Brixen sich darauf vorbereitet, den
PUMS auf einer bereits sehr guten Basis
fir nachhaltige Mobilitat zu erstellen:
Der Modal Split ist bei den
Komponenten  der  "langsamen"
Mobilitat (Fufganger und Radfahrer)
bereits gut entwickelt, aber auch beim
offentlichen Verkehr, in den weiterhin
investiert wird. Die "Kultur" der
nachhaltigen Mobilitat, die Bereitschaft
zur Innovation und Verbesserung sowie
der Konsens Uber eine noch "griinere"
Vision der Mobilitat sind sowohl bei den
Interessengruppen als auch bei den
Blrgern weit verbreitet. Die Arbeit der
Gemeindeverwaltung, die sich
gegenseitig mit der Provinzpolitik
unterstlitzt, hat zur Definition eines
Referenzszenarios gefiihrt, das eine
Aussicht auf eine  betrachtliche
Entwicklung  der  Infrastrukturen
(sowohl auf der Straf3e als auch auf der
Schiene) bietet und interessante
Méglichkeiten erdffnet, sowohl einen
noch besseren Modal Split zu erreichen
als auch an einer grindlicheren
Sanierung des stadtischen
StralRensystems zu arbeiten.

Die Schwadchen bei der Entwicklung
einer nachhaltigen Mobilitat hdangen
mit den orografischen und
morphologischen  Merkmalen  des
Gebiets und seiner Infrastruktur
zusammen. Die ersten Bedingungen
bestimmen eine objektive
Schwierigkeit in den Verbindungen
zwischen Tal und Berg. Die

Infrastrukturen (Autobahn, Eisenbahn,
UmfahrungsstraBe und S.S.12) bilden
zusammen mit den natirlichen
Gegebenheiten des Gebiets (z.B.
Flisse) einen "Barriereeffekt", der es
erforderlich macht, "Passagen" zu
identifizieren, die sie fiir das Gehen und
Radfahren durchldssig machen.

Zu den Schwachpunkten gehért die
Uberschreitung der Stickoxid-
Grenzwerte in der Luft, die in Brixen seit
vielen Jahren besteht und stark mit
dem Verkehrsaufkommen korreliert ist.

Bei der Betrachtung der Chancen, d.h.
der positiven Faktoren, die die PUMS-
Herausforderung von aullen
unterstiitzen kdnnen, ist ein politischer
und wirtschaftlicher Kontext auf
provinzieller, aber auch auf nationaler
Ebene hervorzuheben, der sich im Zuge
der europadischen Richtlinien
entschieden auf nachhaltige Mobilitat
konzentriert und auch erhebliche Mittel
fir Investitionen in Infrastruktur und
Mobilitdtsmanagement bereitstellt.

In einer aktuellen SWOT-Matrix darf der
"Covid-Faktor" nicht Ubersehen
werden und kann angesichts des
anhaltenden Gesundheitsnotstands
und der dramatischen Folgen fir
Wirtschaft und Gesellschaft, die sich auf
die Umsetzung aller Planungs- und

POSITIVE FAKTOREN

INTERME FAKTOREN

MOGLICHKEITEN

Nahmobiltiit in Erwiigung ziehen

Fortschrittliche Landespolitik
bzgl. Raumardnung und

nachhaltige Mobilitit

Vorhandene Ressourcen,

Finanzierungen und Projekte auf

Landesebene (BET, Riggertal)

Tabelle 6.1SWOT-Matrix des Diagnosebildes

Programmierungsinstrumente in den
kommenden Jahren auswirken werden,
nicht als nebensdchlicher Faktor
abgetan werden.

Wahrend der Gesundheitsnotstand in
diesem Sinne sicherlich zu den
Bedrohungen gehdrt, wird andererseits
angenommen, dass die Malinahmen,
die zu seiner Bekampfung ergriffen
wurden, und insbesondere die Zwange
der sozialen Distanz und die
Beschrdankungen fir mittlere und lange
Strecken, die Neigung zu kiirzeren,
"nahen" Reisen zu Ful} und mit dem
Fahrrad beeinflusst haben. Im Hinblick
auf die Ziele des PUMS kann dieser
spezifische Aspekt in eine Chance
umgewandelt werden, die den Kontext
glnstiger macht.

Andererseits muss bei den Risiken
immer bedacht werden, dass die
langfristige Vision zwar auf
Zustimmung stoBt, die kurzfristige
gesellschaftliche ~ Akzeptanz ~ von
Mallnahmen zur Einschrankung des
Autoverkehrs und der Autonutzung
aber nicht selbstverstandlich ist.
Deshalb ist es immer wichtig,
partizipative Momente und eine
wirksame Kommunikation mit den
umzusetzenden Mallnahmen zu
verbinden.

SCHWACHEN

Stickoxidemissionan (ber den
Grenrwerten

Orografisch unglnstige Situation
filir @in ein effiziente Stadt Berg

Verbindung
Natiriche und anthropogens

EXTERMNE FAKTOREN

NEGATIVE FAKTOREN

BRIXEN
BRESSANONE
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6.3 Die wichtigsten Themen fir den vorgeschlagenen Plan

Die Diskussion zwischen Verwaltung,
Interessenvertretern, Blrgern und
Technikern hat eine kohdrente und
organische Vision der Notwendigkeit einer
nachhaltigen Zukunft fir die Mobilitat in
Brixen ans Licht gebracht. Mit dem
vorgeschlagenen Plan, dessen
Ausarbeitung sich an das diagnostische
Rahmendokument anschlie8t, werden die

6.3.1 Die Radfreundlichkeit

Die Forderung des Radverkehrs wurde
vom Stakeholder-Tisch als absolut
vorrangiges Ziel genannt und stoft in
Brixen auf allgemeine Zustimmung.
Bestatigt dies einerseits die gute
Positionierung des  Radfahrens als
Verkehrsmittel in Brixen, so wird
andererseits die Herausforderung fiir ein
weiteres Wachstum des Radverkehrs
immer  schwieriger und  erfordert
kompetente Arbeit an den Details.

Brixen hat einen Radverkehrsnateil von
30% fir Fahrten innerhalb der Gemeinde,
24% fiir Fahrten, die von den Einwohnern
generiert werden, 16% fir Fahrten
innerhalb der Stadt (intern, angezogen
und erzeugt). In gewisser Hinsicht ist es
vielleicht einfacher, den
Radverkehrsanteil von 5 % auf 15 % zu
erhéhen, als ihn von 25 % auf 35 % oder
mehr zu steigern, was den Modal Split-
Werten der fahrradfreundlichsten Stadte
in Europa entspricht. Die Analyse des
Modal Split nach Entfernungen hat jedoch
gezeigt, dass selbst in Brixen noch Raum
fir Verbesserungen besteht, da viele
kurze Fahrten (unter 5 km, aber auch
unter 2 km) immer noch mit dem Auto
zurtickgelegt werden.

Man ist sich bewusst, dass es einen
Schwellenwert gibt, tiber den hinaus der
Radverkehrsanteil aufgrund
offensichtlicher systembedingter
Beschrankungen nicht steigen kann, und
ist der Ansicht, dass der PUMS dazu

Malnahmen, die die Stadt schrittweise zu
dieser Vision fiihren kénnen, im Detail
festgelegt.

Die Leitlinien der europdischen Politik und
der internationalen Abkommen (Kapitel 2
und 3), die Analyse der Referenzszenarien
(Kapitel 4) und die Ideen, die sich aus dem
partizipativen Prozess ergeben haben

beitragen kann, einen starken Anstof$ zu
geben, um einen internen Modal Split von
35 % und einen Anteil der Einwohner von
30 % am Gesamtverkehrsaufkommen zu
erreichen. Zu diesem Zweck kénnen diese
und andere MafRRnahmen durchgefiihrt
werden:

= einen Biciplan fur Brixen zu erstellen,
der auch die benachbarten Gebiete
(vor allem Vahrn) einbezieht, und
zwar in Anlehnung an die jingsten
nationalen Leitlinien als Sektorplan
fir  die  Verwirklichung  eines
vollstandigen Radverkehrsnetzes und
die vollstandige Entwicklung des
Radverkehrspotenzials;

* |nvestitionen in den Bau eines
Radwegenetzes, das fiir verschiedene
Zielgruppen und somit far
verschiedene Bediirfnisse geeignet ist
(langsame Fahrt mit Kindern, schnelle
Fahrt fur Arbeitnehmer,
Radtourismus usw.), mit geschiitzten
und getrennten Lésungen, aber auch
mit integrierten Radverkehrslésungen
auf der Stralle, mit
verkehrsberuhigenden  Techniken,
aber auch unter Nutzung der neuen
Instrumente (Radwege,
FahrradstralRen, Radfahren in beiden
Richtungen), die 2020 in die
Strallenverkehrsordnung
aufgenommen werden.

6.3.2 Die urbane Qualitat des bewohnten Gebiets

Die gemeinsame Vision der Stadt der
Zukunft bringt deutlich das Streben nach
einer stadtischen Qualitat zum Ausdruck,
die das Wohlbefinden der Menschen und
die Lebensqualitdit des stadtischen
Organismus verbessert. Das
Mobilitatsmodell der Zukunft, die
Organisation des Verkehrs und die Art und
Weise, wie der Strallenraum behandelt
wird, beeinflussen diese Suche
unzweifelhaft. In dieser Dimension muss
die Mobilitatsplanung multidisziplinar
angegangen werden und sich mit der
Politik anderer Sektoren (Stadtplanung,
Umwelt, 6ffentliche Arbeiten, Bauwesen,
Tourismus usw.) Uiberschneiden. Bei der
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Verfolgung der Verbesserung der
stadtischen Qualitat sollte der PUMS als
ein Plan in Synergie mit den anderen
strategischen Instrumenten der Stadt
behandelt werden.

Um das allgemeine Konzept der
stadtischen Qualitat zu konkretisieren,
wird der PUMS L6sungen vorschlagen, die
ein harmonisches Zusammenleben der
verschiedenen Strallennutzer innerhalb
des bebauten Gebiets férdern und den
Wert der Stralle und ihrer Anlagen nicht
als "Korridor fiir Autos'", sondern als
"demokratischen Raum"  flir das
stadtische Leben aufwerten.

(Kapitel 5), haben bereits zur Erkennung
einer Reihe von strategischen Fragen
gefihrt, denen der  Planentwurf

besondere  Aufmerksamkeit = widmen

muss.

= sich eingehend mit
Fahrradabstellplatzen und

Dienstleistungen fiir Radfahrer zu
befassen, um die realen oder
psychologischen  Hindernisse  zu
beseitigen, die sich auf die Wahl des
Verkehrsmittels auswirken, und den
Radfahrern in der Stadt ein
Hochstmald an Komfort zu bieten,
sowohl unterwegs, als auch in der
Pause und bei den Dienstleistungen,
die ihnen in der Stadt, am
Arbeitsplatz, an Umsteigepunkten
usw. angeboten werden.

* Angemessene Anstrengungen fir
Mobilitdtsmanagement und
KommunikationsmafRnahmen, die sich
speziell an aktuelle und potenzielle
Radfahrer richten, wobei versucht
werden sollte, Radfahrer vor allem auf
dem Weg von und zur Arbeit
"einzufangen", um einen doppelten
Nutzen zu erzielen: Verringerung der
Autostrome zu Spitzenzeiten, wenn
das Straflensystem am kritischsten ist,
und Forderung aktiver Mobilitat, die
sich positiv auf die Gesundheit der
Menschen und ihre
Verkehrsmittelwahl aus anderen
Griinden auswirken wird;

= die Moglichkeiten im Zusammenhang
mit der zunehmenden Verbreitung
von E-Bikes zu bewerten, auf die sich
Brixen bereits mit einem spezifischen
Projekt konzentriert.

Perspektivisch kann Brixen die Philosophie
der "30km/h Stadte" iibernehmen, bei der
verkehrsberuhigende Ldsungen auf dem
Strallennetz fldchendeckend eingesetzt
werden, die umso einschneidender und
unglinstiger fur den Autoverkehr sind, je
mehr das Straflenniveau zum Orts- und
Wohnbereich hin abnimmt. Wie zahlreiche
Erfahrungen in anderen europdischen und
italienischen Stddten zeigen, kdénnen
Unfélle und Larmbeldstigung verringert
und die Voraussetzungen fiir eine
umfassende Entwicklung der
nachbarschaftlichen Beziehungen und die
Wiederaneignung des 6ffentlichen Raums
geschaffen werden.



Brixen 30km/h Stadt kann perspektivisch
das gesamte, vom
Umfahrungsstrallensystem umschlossene
Siedlungsgebiet umfassen, wobei auch die
Hauptachsen schrittweise betroffen sind
(siehe nachster Punkt). Innerhalb der

Viertel kénnen die Neben- und
Ortsstrallen durch die Einrichtung von
30er-Zonen und Umweltinseln behandelt
werden, um den Durchfahrtsverkehr zu
unterbinden und/oder die
Geschwindigkeiten niedrig zu halten, aber

6.3.3 Neugestaltung der ehemaligen S.S.12-Achse und der Mozartstralde

Die Realisierung des
Umfahrungsstraflensystems von Brixen,
das mit der Umfahrungsstrale von Vahrn
und der Verbindungsstrafle nach Siiden
vervollstandigt werden soll, hat das Ziel,
nicht nur die Verkehrsstrome durch die
Stadt, sondern auch die in die Stadtteile
und die attraktiven Ortschaften zu lenken.
Aus dieser Perspektive stellt sich die Frage
nach der Neugestaltung der wichtigsten
StraRenachsen, die heute die Struktur des
stadtischen Strallensystems bilden: die
gesamte Achse der ehemaligen S.S.12
(Vittorio Veneto Strafle - AlpinistraRe -
DantestraBe -  Peter Mayr Stralle -
Brennerstralle) und die Querachse der
Mozartallee. Im Hinblick auf die Ziele des
PUMS wird die Sanierungsperspektive als
strategisches Projekt fiir die Stadt unter
zwei Gesichtspunkten dargestellt:

* Aus verkehrstechnischer Sicht wird
der Ausbau der oben genannten
Strallen den Transit der Fahrzeuge
verlangsamen, so dass ein groRerer
Teil des Verkehrs Uber das
Umfahrungsstrallennetz abgewickelt
werden kann, was zu einer
Verringerung der
Verkehrsiiberlastung innerhalb des
Stadtgebiets fiihren wird;

* Aus stadtebaulicher und 6kologischer
Sicht stellt die Aufwertung der
Hauptachsen eine auflerordentliche
Chance dar, die stadtebauliche
Qualitdt, den Wert von Flachen und
Gebduden, die Lebensqualitat und
damit die Attraktivitat der Stadt zu
steigern.

Die im PUMS vorgeschlagenen
Mallnahmen missen in Verpflichtungen
umgesetzt werden, die notwendigerweise
im Laufe der Zeit schrittweise umgesetzt
werden missen und eine Abfolge von
"weicheren" Eingriffen zur Umgestaltung
der bestehenden Elemente mit Hilfe von
Schildern und Mébeln und "harteren"
Eingriffen zur allgemeinen Umgestaltung
der Straenabschnitte beinhalten kénnen.
Bei der Auswahl der StraRenabschnitte, in
die vorrangig investiert werden soll,
missen auch technische und funktionale
Bewertungen vorgenommen werden, um
die bereits durchgefiihrten
Ausbauarbeiten mit der fur die
Fertigstellung der geplanten
Infrastrukturen erforderlichen Zeit und
mit den schrittweise erreichten Zielen
einer allgemeinen Reduzierung des
motorisierten Individualverkehrs  in
Einklang zu bringen. Im Allgemeinen

6.3.4 Die Wahl des Mobilitatsmodells fur die Nutzung eines attraktiven Zentrums

Brixen verfligt Giber ein duf3erst attraktives
und lebendiges historisches Zentrum. Wie
die in der Anfangsphase des PUMS
durchgefiihrten  Erhebungen  gezeigt
haben, wird ein erheblicher Teil der
Fahrten in Brixen in den zentralen Bereich
von Brixen geleitet (50 % des spezifischen
Fahrzeugverkehrs in die Stadt). Die
Herausforderung des PUMS besteht darin,
dafir zu sorgen, dass sich diese
Attraktivitdit immer weniger in einem
hohen Verkehrsaufkommen
niederschlagt. Um diesem
Mobilitatsmodell fir das Zentrum einen
Slogan zu geben, kdnnte man sagen:
weniger Fahrzeuge und mehr Menschen
im Zentrum.

Um dies zu erreichen, miissen wir an
mehreren Fronten organisch vorgehen:
Parken, Verkehrsbeschrankungen,
offentlicher Raum, Begehbarkeit, Logistik,
offentliche  Verkehrsmittel usw. Im
wertvollsten Bereich der Stadt fiihrt die
hohe Attraktivitat bereits zu einer Reihe
von "Konflikten" zwischen FuRgdngern
und Fahrrddern, zwischen Fuligangern

und Handel einerseits und 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und Warenverteilung
andererseits, zwischen Strallenparken
und anderen sozialen Nutzungen.

Die Parkraumbewirtschaftung ist
sicherlich einer der Eckpfeiler der
strategischen Malinahmen zur
Verbesserung der nachhaltigen
Erreichbarkeit des Zentrums: Der PUMS
zielt darauf ab, die strategischen
Parkplatze am Girtel (Aquarena, Parkhaus
di DantestralRe, Parkplatz Max in primis)
zu starken und aufzuwerten, um ihre
Nutzung zu férdern und die Zahl der
Fahrzeuge zu verringern, die auf der Suche
nach dem ndchstgelegenen freien
Parkplatz in das Stadtzentrum fahren.
Gleichzeitig missen die Parktarife
iberarbeitet werden (h&here progressive
Tarife sollten fir Parkpldtze in der Ndhe
der ZTL in Betracht gezogen werden, um
Langzeitparker  abzuschrecken), die
Vorschriften vereinfacht und einige
Parkplatze auf der Strafle schrittweise
abgeschafft werden.

gleichzeitig die Viertel fiir den Radverkehr
durchldssig zu halten und den FuRgéngern
die  Moglichkeit zu geben, sich
fortzubewegen oder zu verweilen.

kénnen die folgenden Uberlegungen
zugrunde gelegt werden:

* Die kirzliche Er6ffnung
Mittelanschlusses hat die Méglichkeit
erdffnet, kurzfristig an den zentralen
Abschnitten der ehemaligen S.S.12 zu
arbeiten;

* Der Zeitplan fiir die Sanierung der
Mozartallee muss im Lichte des
Zeitplans fiir den Bau der siidlichen
Verbindungsstralle gepriift werden,
da zu beurteilen ist, ob eine
umfassende  Umgestaltung  der
Mozartallee mit dem derzeitigen
Verkehrsfluss vereinbar ist oder ob im
Gegenteil  die  Sanierung  der
Mozartallee unabhangig vom Bau der

Verbindungsstrafle zu einer
Verringerung  des  Pkw-Verkehrs
zwischen Milland und dem

Stadtzentrum fihren wird;

= die nordlichsten Abschnitte der S.S.12,
einschliel§lich der Abschnitte in der
Gemeinde Vahrn, werden mit der
Er6ffnung der Umfahrungsstrafie von
Vahrn weiter vom Verkehr entlastet
und werden wahrscheinlich zu diesem
Zeitpunkt neu gestaltet werden.

Die FuRgdangerwege von den Parkpldtzen
ins Stadtzentrum sowie alle Wege von den
Stadtteilen ins Stadtzentrum miussen
erhalten und attraktiv und sicher gestaltet
werden. Brixen ist eine Stadt, in der die
Menschen gut zu Fufl sind, und die
Begehbarkeit kann ein interessanter
Schlissel zur Férderung und Aufwertung
des zentralen Bereichs der Stadt werden.
Es wird davon ausgegangen, dass die
derzeitige ZTL und die FuBgdngerzone auf
benachbarte StraBen (z. B. Kleiner
Graben) ausgeweitet werden kénnen.

Angesichts der zunehmenden Nutzung
des Stadtzentrums zu Fufl und mit dem
Fahrrad missen Lésungen gefunden
werden, um Konflikte zwischen diesen
beiden Nutzergruppen zu verringern (z.B.
auf dem Rad-/Fuligangerweg entlang des
Eisacks, aber auch innerhalb des gesamten
ZTL), und es muss ein Plan fir das
Fahrradparken auf organische Weise
ausgearbeitet werden, der die Sicherheit
und den Komfort fir Fahrrader
gewadhrleistet und gleichzeitig die
Radfahrer in bestimmte Bereiche lenkt,
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um die Beeintrachtigung der FuRganger zu
verringern.

In  Ubereinstimmung  mit  diesen
MalRnahmen wird der PUMS in der Lage

sein, Initiativen vorzuschlagen, um das
wachsende Phanomen der stadtischen
Mikrologistik zu regeln und ganz
allgemein die Regeln des
Warenverteilungssystems im Zentrum so

6.3.5 Aussichten fur den offentlichen Verkehr

Der offentliche Personennahverkehr in
Brixen, der auch die Gemeinde Vahrn
umfasst, wird von der Autonomen Provinz
Bozen stark unterstiitzt und hat mit dem
Schuljahr  2020-2021  ebenfalls  eine
deutliche Ausweitung des Fahrplans
erfahren. Die Leistung des Citybus-Service
ist gut. Auch auf territorialer Ebene baut
die Provinz schrittweise den
aullerstadtischen Verkehr aus und tatigt
eine Reihe wichtiger Investitionen in den
Schienenverkehr, wobei Brixen ein
wichtiger ~ Knotenpunkt  fiir  den
nordlichsten Teil der Region ist.

Der PUMS sollte versuchen, diese
Politiken mit denen der stadtischen
Mobilitat in Brixen zu integrieren und
sicherzustellen, dass der stidtische OPNV
seine Position im Modal Split der Stadt
festigt und moglicherweise verbessert.

Einige der zu untersuchenden Punkte sind:

= Austausch zwischen den
Verkehrstragern an der Schnittstelle
zwischen Stadt und Vorstadt, wobei

das neue "Mobilitatszentrum" am
Bahnhof mit einer Velostation,
verbesserten

Fahrradtransportdiensten in Zigen
und Bussen, einer Uberarbeitung der
Fahrpldne zur Verbesserung der
Anschlisse eine wesentliche Rolle
spielen wird.

= mikrourbanen Knotenpunkten, die
Ausstattung der Haltestellen des
offentlichen Nahverkehrs mit
Gepdcktragern und die Prifung der
Frage, ob Mikro-Elektromobilitat
(Scooter) eine Rolle spielen kénnte;

= die Erneuerung des &ffentlichen
Fuhrparks;

* die Mdglichkeit, mit Maltnahmen des
Mobilitatsmanagements Anreize
verschiedener Art fiir die Nutzung und
die Arbeit an bestimmten Zielen (z. B.
Arbeitnehmer) zu schaffen;

= die Zuganglichkeit und der Komfort
der Bushaltestellen, die als
Zugangspunkte und

6.3.6 Beziehungen zu Vahrn und dem Bezirk

Bei der Verfolgung eines ausgewogeneren
Modalsplits und der Verringerung der
Autofahrten  betrachtet der PUMS
notwendigerweise auch das Makrogebiet,
fir das Brixen eine Referenz darstellt.
Innerhalb des Gebiets (das 63 % der
Pendlerfahrten nach Brixen erzeugt) spielt
Vahrn eine besonders wichtige Rolle: Die
verschiedenen Ortsteile sind hochstens 4
km vom Zentrum von Brixen entfernt, und
der sudlichste Teil der Gemeinde
(Elisabethsiedlung und das Industrie- und
Gewerbegebiet), der sich auf die
Brennerstralle bezieht, ist eng mit dem
Zentrum von Brixen verbunden.

Der bevorstehende Bau der
Umfahrungsstralle von Vahrn, durch den
ein erheblicher Teil der Verkehrsstréme
aus der Brennerstralle abgeleitet wird,
macht es mdglich, eine Ausweitung der
Sanierungsperspektive der ehemaligen
S.S.12-Achse auch in der Gemeinde Vahrn
bis zur Alten Landstrale und der
Dorfstralle, sowie auf den stadtischen
Abschnitt der S.S.49 des Pustertals zu
erwagen.

An der Grenze zwischen Brixen und Vahrn
sind ebenfalls wichtige stadtebauliche
MaRnahmen geplant, wie das neue
Pflegeheim und vor allem die
Neugestaltung der 45.000 Quadratmeter

MWBX
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des alten Kasernengeldndes an der Alten
LandstralRe, neue Attraktionen, die zu den
bereits vorhandenen hinzukommen, wie
zum Beispiel die Sportanlagen.

Die potenziellen Synergien und die
Méoglichkeit, auf ein  nachhaltiges
Mobilitatsmodell hinzuarbeiten, das den
Raum Brixen - Vahrn als Ganzes
angemessen bedienen kann, sind daher
offensichtlich.

Trotz der geografischen Nahe werden 57 %
der Pendlerfahrten von Vahrn nach Brixen
mit privaten Verkehrsmitteln, 29 % mit
offentlichen Verkehrsmitteln und nur 14 %
mit dem Fahrrad zuriickgelegt (ISTAT-
Daten 2001). Die Schaffung geeigneter
Fahrradwege fiir diese Fahrten wird
sicherlich eine der Mallnahmen sein, auf
die sich die PUMS konzentrieren kann, und
dabei kénnen die Alte Landstralle sowie
die S.S.12 eine wichtige Rolle spielen.

zu organisieren, dass es so wenig wie
moglich beeintrachtigt wird und dennoch
Uberzeugende Dienstleistungen fir die
dort tdtigen Aktivitdten und fir die
Kunden bietet.

Aushdngeschilder fiir den 6ffentlichen
Verkehr immer besser gepflegt
werden mdssen.

Neben  MafRnahmen zur  weiteren
Verbesserung des bestehenden Dienstes
kann der PUMS auch Anhaltspunkte fiir
die Untersuchung der Durchfiihrbarkeit
der Einfilhrung eines innovativen
Abrufdienstes liefern, auch auf
Versuchsbasis, mit dem die Fahigkeit
verbessert werden kann, Gebiete zu
erreichen, die aufgrund ihrer Entfernung
von der Stadt oder aufgrund der Tatsache,
dass sie nur zu bestimmten Tageszeiten
von Nutzern frequentiert werden (z. B.
Weiler, Industriegebiete), eine "schwache
Nachfrage" aufweisen. Wenn die Analysen
und eventuellen Experimente erfolgreich
sind, wie es in anderen Fallen der Fall war,
kann diese Art von Dienst bestimmte
Tage/Zeitfenster ergdnzen oder sogar
einige Linien ersetzen.
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