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Executive Summary

»Denn trotz aller Fachkenntnis kénnen Forscher natirlich nicht hellsehen. Sie kénnen jedoch
Wege aufzeigen, Trends abschdtzen, Optionen anbieten« (Bullinger, et al., 2012)

Kaum ein Thema wird derzeit so ausgiebig und sicherlich auch kontrovers diskutiert wie
das der nachhaltigen Mobilitat im Kontext einer »grineren« und ressourcenschonenderen
Gesellschaft. Sowohl Unternehmen als auch stddtische oder kommunale Einrichtungen
suchen nach sicheren Leitlinien und Orientierung in einem immer komplexer werdenden
System mit rasanten technologischen Entwicklungen, wachsenden Umweltanforderungen
und sich verdndernden Nutzerbedarfen, beeinflusst durch global und regional wirksame
Megatrends.

Die Autonome Provinz Bozen-Sidtirol verfolgt das Ziel, sich in diesem Wandlungsprozess
klar zu positionieren und mit dem Landesprojekt »Green Mobility« einen weiteren
wichtigen Baustein zur Umsetzung einer grinen Modellregion fir den Alpinen Raum zu
setzen.

Im Rahmen dieses grold angelegten Landesprojekts soll die vorliegende wissenschaftliche
Studie eine fundierte Vorgehensstrategie als Roadmap aufzeigen und mit Hilfe konkreter
Handlungsempfehlung Vorschldge machen, wie dieses Ziel zu erreichen ist.

Die Erarbeitung der Studie erfolgte dabei in drei Schritten:

1) Abbildung des Status-quo unter Bericksichtigung der wesentlichen
geografischen, kulturellen und politischen Rahmenbedingungen sowie mittels
einer Erhebung der regionalspezifischen Bedarfe und Problemfelder im
Mobilitatsbereich (Kapitel 3)

2) Entwicklung der Vision Sidtirol 2030 als Leitbild fir alle beteiligten
Entscheidungstrdger sowie Beschreibung der identifizierten Kernthemen
nachhaltiger Mobilitat (Kapitel 4 und 5)

3) Ableitung einer  strategischen = Roadmap mit einem  umfassenden
Malinahmenkatalog als Grundlage zur flexiblen Auswahl
anforderungsspezifischer MalRRnahmenpakete. Darauf aufbauend, Entwicklung
des bedarfs- und leitbildorientierten »Green Mobility«-Maflinahmenpakets
(Kapitel 6 und 7)

Als Ergebnis stellt die Studie eine strategische Roadmap fir das Land Sidtirol in Form
eines Leitfadens fUr nachhaltige Mobilitdt vor und zeigt auf wie sich dieser aus heutiger
Sicht in ein fUr das Land Sudtirol relevantes Zukunftsszenario einbettet. Der Leitfaden als
strategisches Planungswerkzeug stellt dazu nicht nur die bendtigten Inhalte als
MalRnahmensteckbriefe zur Verfigung, sondern umfasst auch die notwendige Methodik
um Strategien und Entscheidungen an sich &andernde Randbedingungen flexibel
anzupassen.
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1
Ziele und Aufbau des Leitfadens

1.1
Relevanz: Die Bedeutung nachhaltiger Mobilitat

Die Endlichkeit der fossilen Ressourcen und Anforderungen an den Klimaschutz stellen den
Verkehrssektor vor grof3e Herausforderungen. Die EU spricht von der Notwendigkeit einer
Minderung des Endenergieverbrauchs im Verkehrssektor von 6o Prozent bis zum Jahre
2050. Technische Losungen zur Effizienzsteigerung von Verkehrsmitteln und die Nutzung
regenerativer Energietrdger werden hier haufig als alleiniger Schlissel zum Erfolg
dargestellt. Es ist aber leicht nachvollziehbar, dass derartige MafRnahmen und Konzepte
nur innerhalb einer Ubergreifenden und intelligenten Strategie zur zukinftigen Gestaltung
der gesamten Mobilitdt nachhaltige Wirkung zeigen konnen (vgl. Lambrecht, et al., 2013 S.

59).

Eine Strategie fur nachhaltige Mobilitdt muss in diesem Zusammenhang neben der
maglichst umweltfreundlichen Gestaltung aller motorisierten Verkehre insbesondere auch
die Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel und deren optimale Vernetzung
sowie, wenn dies moglich ist, auch eine Vermeidung von motorisiertem Verkehr zum Ziel
haben. Die haufig zitierte klassische Definition des Begriffs Nachhaltigkeit der UN-
Kommission (United Nations, 1987) unterstreicht diesen umweltpolitisch umfassenden
Ansatz: »Nachhaltige Entwicklung ist eine Entwicklung, die den Bedurfnissen heutiger
Generationen Rechnung trégt, ohne die Madglichkeiten zukinftiger Generationen zu
gefdhrden, ihren eigenen Bedirfnissen nachzukommen.«

Diskussionen zur Mobilitdt der Zukunft konzentrieren sich haufig auf das Thema CO,-
Emissionen. Allerdings wird schnell klar, dass mit nachhaltiger Mobilitdt, eine Mobilitdt
gemeint sein muss, die mehr als den Schutz des Klimas und der Umwelt im Sinn hat.
Darauf baut auch die Definition des Rates der Verkehrsminister der Europdischen Union
auf:

»A sustainable transportation system is one that:

— Allows the basic access and development needs of individuals, companies and society to be
met safely and in a manner consistent with human and ecosystem health, and promotes
equity within and between successive generations.

- Is affordable, operates fairly and efficiently, offers a choice of transport mode, and
supports a competitive economy, as well as balanced regional development.

- Limits emissions and waste within the planet’s ability to absorb them, uses renewable
resources at or below their rates of generation, and uses non-renewable resources at or
below the rates of development of renewable substitutes, while minimizing the impact on
the use of land and the generation of noise.«

(Litman, 2013)

CO,-Emissionen sind nach strikter Definition nicht als Luftschadstoff einzuordnen, obwohl
sie mit dem Phanomen Klimawandel eng verbunden sind (Cetara, et al., 2009 p. 21). Fir
die menschliche Gesundheit sind Luftschadstoffe wie PM1o, sogenannter Feinstaub, und
NO,, die bei der Verbrennung fossiler Brennstoffe entstehen, geféhrlicher. Insbesondere
wurde im Ministerialdekret Nr. 60 vom 2. April 2002 der maximale jdhrliche Mittelwert der

Ziele und Aufbau des Leitfadens

Fraunhofer Italia—IEC Abschlussbericht
Fraunhofer IAO Smart Alpine Mobility

71194



Ziele und Aufbau des Leitfadens

NO,-Emissionen auf 40 mg / m? begrenzt. Dies entspricht dem maximalen und fir die
menschliche Gesundheit als unbedenklich eingestuften Grenzwert. Nach den Daten des
statistischen Jahrbuchs der ASTAT 2012 (2013) wurden seit 2006 die NO,-Emissionen
beziglich dieses Grenzwerts von 40 mg / m® in Gebieten wie beispielsweise Bozen, Auer
und Feldthurns (beide in der Nahe der Brennerautobahn A22) Uberschritten. Im Jahre 2011
wurde ein Uberschreiten des Grenzwerts in einem Bereich von 1 mg / m?> in Bozen bis zu
einem Maximum von 25 mg / m? in Feldthurns festgestellt (Autonome Provinz
Bozen/Sudtirol Landesinstitut fur Statistik - ASTAT, 2013). Diese Betrachtungen zeigen,
dass mit einer ganzlichen Konzentration auf CO,-Emissionen die Gefahr besteht, andere
Variablen mit ebenso starken oder noch starkeren Auswirkungen auf die Umwelt und die
menschliche Gesundheit zu vernachldssigen. Gleichzeitig bestdtigt dies auch wie wichtig
ein ganzheitlicher Ansatz zur Erstellung einer Studie zum Thema Nachhaltigkeit im
Allgemeinen und nachhaltiger Mobilitét im Besonderen ist.

1.2
Ziele des Leitfadens

Nach Machate (2006) ist eine strategische Roadmap ein lebendes Dokument, dessen Ziel
die Beeinflussung der Zukunft ist, nicht deren Vorhersage. In diesem Sinne soll mit der
vorliegenden Studie ein strategisches Planungswerkzeug entwickelt werden, um das Land
Sudtirol als Modelregion fir nachhaltige Mobilitdt zu etablieren. Diese Roadmap besteht
aus einzelnen Mafinahmenpaketen, die eine Vision bzw. ein Leitbild fir die Mobilitdt des
Landes zeichnet und mit Hilfe von Handlungsempfehlung konkrete Vorschlage macht, wie
dieses Ziel zu erreichen ist. Neben dem Blick in die Zukunft im Sinne des
Leitbildgedankens muss aber auch die aktuelle Situation als Ausgangsbasis in die
strategische Roadmap eingebunden werden. Dies erfordert eine Analyse des Status quo
und insbesondere der aktuellen Probleme und Bedarfe hinsichtlich nachhaltiger Mobilitét.
Die Roadmap wird im Auftrag des Ressorts fir Mobilitdt des Landes Sidtirol und der
Sudtiroler Standortagentur Business Location Sudtirol BLS entwickelt und richtet sich
inhaltlich an diese Auftraggeber aber auch an Entscheidungstrager auf kommunaler Ebene
und aus der lokalen Wirtschaft. Insgesamt wird der Fokus der Studie auf die im Alltag von
der Sudtiroler Bevolkerung und Touristen nutzbaren Mobilitdtssystemen gesetzt, d. h. es
werden insbesondere innovative Ansatze in den Bereichen Elektromobilitat, Radmobilitat
und einer intermodalen Mobilitatskette behandelt.

In vielen Regionen und insbesondere in urbanen Rdumen stellt auch der offentliche
Personennahverkehr (OPNV) eine zentrale Siule einer nachhaltigen Mobilitat dar und
bildet das Rickgrat des Verkehrssystems. Die Studie geht vom OPNV als wichtigen
Baustein eines ganzheitlichen Mobilitadtskonzeptes aus, den es zu starken und auszubauen
gilt. Im Rahmen der Studie soll jedoch in Abstimmung mit den Auftraggebern nicht im
Detail auf spezifische MaRnahmenkonzepte im OPNV eingegangen werden, da dieser
Themenschwerpunkt bereits an anderer Stelle durch das Ressort fir Mobilitdt behandelt
wird und darUber hinaus den Rahmen der vorliegenden Studie sprengen wirde.
Nichtsdestotrotz greift die Studie gerade diesen zentralen Stellenwert des OPNV auf und
geht insbesondere im Bereich derintermodalen Mobilitdtskette  auf ergdnzende
Maflinahmen ein, die die Rolle des OPNV weiter stirken sollen.

Fir die Themenbereiche Warentransport und Logistik existieren bereits einschlagige
Studien und Untersuchungen fir den alpinen Raum und den Auswirkungen auf das Land
Sudtirol, daher werden auch diese Themen in der vorliegenden Studie nur am Rande
behandelt (vgl. u.a. Cetara, et al., 2007; Artmann, et al., 2013; Ruffini, et al., 2007).

Als Detailgrad fir die Studie und damit auch fir den Leitfaden wurde in Abstimmung mit
den Auftraggebern eine strategische Betrachtungsebene festgelegt. Um den nétigen Grad
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an Allgemeingiltigkeit, das heilRt Anwendbarkeit fir das ganze Land Sudtirol zu
gewahrleisten erfolgt die Betrachtung des Themas daher bewusst nicht im letzten
Detailgrad, sondern vielmehr auf Systemebene, wie mit dem Auftraggeber der Studie
abgestimmt. Gleichzeitig mit hinreichender Aussagekraft um basierend auf den
Erkenntnissen und Ergebnissen auch weitreichende Entscheidungen fur die Zukunft des
Landes treffen zu kdnnen.

Die folgende Abbildung stellt stichpunktartig die in Zusammenarbeit mit dem
Auftraggeber fir die vorliegende Studie festgelegten Ziele, die thematische Abgrenzung
und den Detailgrad der Inhalte dar.

I Detailgrad

Die Roadmap soll als Der Fokus liegt auf Alltags- und Die Sichtweise bzw. der Fokus der

Ziele und Aufbau des Leitfadens

Abb. 01: Zusammenfassung
der Ziele, der thematischen

Handlungsempfehlung fir Tourismus-Mobilitét Roadmap: auf strategischer Abgrenzung und des
Provinz, Kommunen und Wirtschaft Betrachtungsebene der Region Detailgrads des Projekts
dienen, suctirel Smart Alpine Mobility
... bestehende Probleme und Green Mobility: das bedeutet Ubersicht zu Technologien und
zukUnftig entstehende Bedarfe der nachhaltige Mobilitat steht im Dienstleistungen bzw. daraus
Einwohner ST hinsichtlich Mobilitat  Vordergrund und nicht entstehenden Produkten und
identifizieren Nachhaltigkeit im Allgemeinen Prozessen als Entscheidungs-
... darauf authauend Losungen g";“.‘"?gﬁ : L Be‘glrachtc:mg erfcf)\gt
finden und definieren abei nicht im Detail sondern au
Systemebene
... einen Zeithorizont festlegen Generierung von beispielhaften Stakeholder: Land, Kommunen,
(fUr die Bestandteile der Roadmap: Anwendungs- bzw. Wirtschaft
kurz-, mittel, langfristig) Umsetzungsbeispielen in Form
von Projektsteckbriefen
Eine zielorientierte Umsetzung von Innovationen im Bereich nachhaltiger Mobilitat setzt
folgende Punkte voraus:
- die Organisation geeigneter Entscheidungs- und Umsetzungsprozesse,
- die Bereitschaft auf politischer und fachlicher Ebene zur versuchsweisen Umsetzung von
Modellprojekten,
— der Kommunikation von Erfordernissen, Zielen und Handlungsansatzen sowie erreichter
Erfolge,
- die Begleitung und Evaluation der Umsetzung, um frihzeitig férdernd eingreifen zu
konnen und Randbedingungen anpassen zu kdnnen.
Wichtig ist dabei, dass eine nachhaltige Strategie zu stabilen Verdnderungen fihrt. Bei der
Umsetzung der im Rahmen der vorliegenden Studie vorgeschlagenen Mafinahmenpakete
muss daher das Ziel verfolgt werden, die Veranderungen kontinuierlich zu beobachten,
MalRnahmen und Handlungsstrategien nachzuregeln, um kontraproduktive Effekte und zu
hohe Aufwande zu vermeiden.
1.3
Aufbau der Studie und des Leitfadens
Eine Roadmap dient als Werkzeug fir Kommunikations- und Wissens-Management im
Rahmen einer strategischen Entscheidungsfindung (Wells, et al., 2004). Daher ist es
wichtig zu Beginn gemeinsam mit dem Auftraggeber, in diesem Fall der BLS, inhaltliche
Randbedingungen und den Fokus des Projekts und damit der Roadmap zu definieren.
Dieser Schritt stellt sicher, dass Ergebnis der Forschungsarbeit den Bedurfnissen der
auftraggebenden Entscheidungstrager entspricht. Lee, et al. (2013) beschreiben diese
Phase als Projektplanungsphase, in der kritische Erfolgsfaktoren (Critical Success Factors)
in Verbindung zum geplanten Ergebnis des Projekts gesetzt werden. Daher wurden in den
Fraunhofer Italia—IEC Abschlussbericht 9| 194
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Abb. 02: Projektplanung
Anforderungen

ersten Besprechungen und Workshops mit den Vertretern des Auftraggebers die
Erwartungen und Anforderungen an das Forschungsprojekt erarbeitet und
zusammengetragen (vgl. folgende Abbildung).

* Vision zur Entwickhung

neuer Technologien und

Konzepte mit Slidtirol
als Bezugspunkt

+ Kompetenzen « Gemeinsamer
biindeln f ; Strategieplanals
« Varhandénes I | Weg In die

nachhaltige mobile

34}
Wissen Tuiammen- Zukunft

bringen

= Machhaltige

Mobilitatskonzepte = Integration der
sichtbar im Alltag Bevalkerung

Wichtiger Ausgangspunkt ist dabei die systematische Identifikation existierender
Erfahrungen und des gesammelten Wissens in Sidtirol auf dem betrachteten
Themengebiet durch eine direkte Integration relevanter Stakeholder. Ebenso wurde
festgelegt, dass die Roadmap einen direkten Bezug und Einfluss auf das heutige
Mobilitatssystem haben muss, um darauf aufbauend einen Weg in eine nachhaltige mobile
Zukunft aufzuzeigen und Suidtirol somit langfristig als Modellregion fir nachhaltige
Mobilitat etablieren zu kdnnen.

Der vorliegende Leitfaden gliedert sich in folgender Weise. Zunachst wird in Kapitel 2 das
angewandte Vorgehen zur Entwicklung des strategischen Leitfadens erldutert. Dies
umfasst die eingesetzte Methodik zur Analyse der Ausgangssituation, zur Definition des
Leitbilds und zur Ableitung der Roadmap aus den Mal3nahmenpaketen.

In Kapitel 3 werden die lokalspezifischen Randbedingungen des Landes Sidtirol in Bezug
auf nachhaltige Mobilitdt analysiert. Dies umfasst die Betrachtung von Indikatoren aus den
Themenfeldern Raumstruktur und Gesellschaft, Politik und rechtlicher Rahmen sowie
Mobilitat und Verkehr.

Kapitel 4 erklart die Vision fur nachhaltige Mobilitdt: Sidtirol 2030 sowie deren Herleitung.
Es wird dabei auf den Einfluss durch globale sowie regionale Trends und Treiber
eingegangen. Darauf aufbauend werden wichtige Schlisselfaktoren herausgegriffen und
deren zukinftige Entwicklung in sogenannten Projektionen beschrieben. Aus diesen
einzelnen Projektionen wird im Folgenden das Leitbild der Vision zusammengesetzt.

Der anschlieBende Abschnitt, Kapitel 5, gibt einen allgemeinen Uberblick zu wichtigen
Themenfeldern nachhaltiger Mobilitdt. Es werden wichtige Hintergrinde aus den
Bereichen Elektromobilitdt, Radmobilitdt und Intermodalitdt in Form von Exkursen
erldutert sowie Technologien, Dienstleistungen und daraus entstehende Produkte und
Systeme vorgestellt. Zusammen mit einem Exkurs zur Informations- und
Kommunikationstechnik, einer weiteren Schlisseltechnologie nachhaltiger Mobilitat,
bildet diese Kapitel den inhaltlichen Rahmen fur die Vorstellung der konkreten
UmsetzungsmalRnahmen im Kapitel 6, jeweils zugeordnet zu den vorher erlduterten
Themenfeldern.
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Die Kombination dieser MalRnahmen zu MalRnahmenpaketen und Integration der
Ergebnisse aus der Bewertung der Malinahmen wird in Kapitel 7 dargestellt. Dies stellt den
Kern der entwickelten Roadmap »Green Mobility« dar. Erweitert wird der Abschnitt durch
weitere Alternativszenarien, welche die flexible Anpassbarkeit der Roadmap als

strategisches Planungswerkzeug aufzeigen.

Ziele und Aufbau des Leitfadens

Fraunhofer Italia—IEC Abschlussbericht
Fraunhofer IAO Smart Alpine Mobility

11] 194



Vorgehen: Problem- und Leitbild-

orientierte  Entwicklung
ganzheitlichen Roadmap

einer

2
Vorgehen: Problem- und Leitbild-orientierte Entwicklung
einer ganzheitlichen Roadmap

Im folgenden Kapitel wird der methodische Ansatz der vorliegenden Studie beschrieben.
Es wird das systematische Vorgehen zur strategischen Ausrichtung des Themas
nachhaltige Mobilitdt der Region Sudtirol erkldrt. Dieses Vorgehen veranschaulicht damit
den wissenschaftlichen roten Faden, der aufbauend auf der vorhandenen Situation den
Weg zeigt die verschiedenen Anspruchsgruppen der Region mitzunehmen, die bereits
vorhandenen Projekte und Expertise zu integrieren aber gleichzeitig auch Uberregionale
und internationale Entwicklungen und Zukunftstrends einzubeziehen.

2.1
Analyse der Ausgangssituation

Um diesem Anspruch gerecht zu werden, ist ein moglichst holistischer Ansatz zur Analyse
der Ausgangssituation notwendig. Dieser erfolgte in der vorliegenden Studie sowohl
bedarfsorientiert als auch Leitbild- bzw. Ziel-orientiert, sowohl auf lokaler Ebene als auch
auf internationaler Ebene und im Sinne der ganzheitlichen Betrachtungsweise nicht nur
begrenzt auf den unmittelbaren Bereich der Mobilitat, sondern auch auf angrenzende und
in Wechselwirkung stehende Themenfelder, wie z.B. den Energiesektor oder den Bereich
der Informations- und Kommunikationstechnik.

In einem ersten Schritt der zielorientierten Analyse wurden daher Indikatoren definiert,
welche die lokalspezifischen Randbedingungen in Sidtirol umfassend beschreiben
kénnen. Mit einem Indikator ist in diesem Zusammenhang, angelehnt an die Definition®
von Barkmann (2004), ein methodisches Konstrukt gemeint, dass auf messbare
ErsatzgroRen bzw. leicht erfassbare und aussagekraftige LeitgrofRen zurickgreift, um
sonst schlecht greifbare Zusammenhédnge und Systemzustdnde zu beschreiben. Dies
bedeutet angewandt auf den vorliegenden Fall: es wurden zundchst messbare
ErsatzgrofRen definiert, die Rickschlisse auf das Gesamtsystem »nachhaltige Mobilitét«
und seinen aktuellen Zustand bzw. seine Auspragung in alpinen Regionen und ganz im
Speziellen in der Region Sidtirol zulassen. Ein Indikator grenzt sich dabei von einem Trend
dadurch ab, dass ein Trend die richtungsanzeigende Entwicklung eines oder mehrerer
Indikatoren Ubergeordnet beschreibt.

Die Indikatoren werden zwar einzeln detailliert untersucht, dennoch liegt ein Teil der
vorhandenen Komplexitdt in den Wechselwirkungen zwischen den Indikatoren. Daher ist
die Untersuchung der Verknipfungen zwischen den Indikatoren ein notwendiger
Analyseschritt, der auf die Einzelbetrachtungen folgt. Abb. 03: zeigt diesen
Zusammenhang in Verbindung mit einer thematischen Gruppierung der Indikatoren auf
die Bereiche Raumstruktur und Gesellschaft, Politik und rechtlicher Rahmen sowie
Mobilitét und Verkehr. Zwischen diesen Gruppierungen sind Uberschneidungen méglich,

B Verschiedene, leicht voneinander abweichende Definitionsansatze wurden dabei von Barkmann (2004) auf den
Begriff Umweltindikator angewendet. Dieser bezieht sich damit urspriinglich auf einen schwer greifbaren
Umwelt-Sachverhalt.
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einerseits aufgrund der ausgepragten Wechselwirkungen zwischen den Indikatoren,
andererseits wegen des Problems der nicht eindeutigen Zuordenbarkeit einzelner
Indikatoren.

Bei der Auswahl der Indikatoren wurde auf Erkenntnisse aus dhnlichen Untersuchungen im
Rahmen der Begleitforschung der von der Fraunhofer-Gesellschaft in Deutschland
begleiteten Modellregionen zurickgegriffen, und diese in einem Adaptionsprozess an die
in  Sudtirol vorherrschenden Gegebenheiten angepasst. Als Beispiele sind hierzu
exemplarisch die topographischen Indikatoren, als Anpassung an die alpinen
Randbedingungen, und rechtliche Aspekte der staatlichen FordermafRnahmen, als
Adaption an das nationale Forderinstrumentarium, zu nennen. Die detaillierte Analyse der
Indikatoren in Sudtirol findet sich in Kapitel 3.

Lokalspezifische
Randbedingungen

Raumstruktur
und
Gesellschaft Verkniiof d
. - erknlpfung der
Nachhaltige Mobilitat Indikatoren

',,’uﬁ"‘; ) o . \M
$ WLy oy

A o o i |
Politik und o I",lf/ P, WY
rechtlicher ‘gdb

Rahmen f‘l L o ";
M‘:: i
*‘ - 11

b S
VS

in Stdtirol

Mobilitat und
Verkehr

Wichtig ist in diesem Zusammenhang die exakte Definition des betrachteten
Themenfelds, in diesem Fall »Nachhaltige Mobilitdt« (vgl. Kapitel 3). Dieser
Betrachtungsbereich wird im Fachterminus mit dem Begriff »Szenariofeld« beschrieben.
For das Szenariofeld missen neben der inhaltlichen »Flughthe«, also dem
Detaillierungsgrad der Betrachtungsweise, auch der rdumliche Fokus und der zeitliche
Zukunftshorizont festgelegt werden. Dabei sind der Detaillierungsgrad und rdumlicher
Fokus haufig eng verzahnt. Als Ausgangspunkt fir das Projekt wurde eine regional
spezifische Sichtweise in Kombination mit einer systemischen Betrachtungsweise mit dem
Auftraggeber vereinbart, dies stellt die optimale Kombination fir eine strategische
Handlungsleitlinie auf Landesebene dar. Insbesondere bei der Bericksichtigung des
Zeithorizonts. Dieser ist nach (Fink, et al, 2011) branchenabhdngig und wurde bewusst
mehrere Jahre in die Zukunft gelegt, in diesem Fall 2030, um die notwendige Losldsung
von der Gegenwart gewdhrleisten zu kdnnen.

Bei der Analyse der Indikatoren werden recht schnell die Mehrdimensionalitdt und die
unterschiedlichen Betrachtungsebenen nachhaltiger Mobilitdt ersichtlich. Um diesen
zusatzlichen Komplexitatsaspekt zu veranschaulichen, wurde im Rahmen des Projekts ein
kombiniertes und erweitertes Dimensionen-Ebenen-Modell zur Beeinflussung nachhaltiger
Mobilitdt entwickelt. Dieses lehnt sich an eine Darstellung von Nolte (2012) an, erweitert
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Abb. 03: Indikatoren
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Abb. 04: Dimensionen-
Ebenen-Modell nachhaltiger

Mobilitat (angelehnt an Nolte,
2012)

dessen Ansatz allerdings noch um eine zeitliche Komponente. Abb. o4: stellt diese
Zusammenhange schematisch dar.

Nachhaltige Mobilitdt lasst sich demnach auf verschiedenen Ebenen und Dimensionen
beeinflussen. Die Ebenen beschreiben dabei den Detaillierungsgrad der Betrachtung, d.h.
von der Komponenten-Ebene, als Detaillierungsgrad mit hochster Auflésung bis zur Ebene
Ubergeordneter Systeme. Dem gegeniber stehen die verschiedenen Dimensionen der
nachhaltigen Mobilitdt, diese beschreiben unterschiedliche thematische Freiheitsgrade mit
deren Hilfe sich nachhaltige Mobilitdt beeinflussen lasst. Sie umfassen neben den
eingesetzten Technologien auch deren Management und Steuerung, die Bedienung und
Arbeitsabldufe, die Systemkonfiguration und Assistenz, die Rahmenbedingungen und
weitere Faktoren, wie z.B. Qualifizierung oder akzeptanzbeeinflussende Malinahmen.

Das sich ergebende Raster stellt ein Differenzierungs- und Analysewerkzeug fir
Malinahmen zur Beeinflussung nachhaltiger Mobilitdt dar. Es kann sowohl zu
Benchmarkingzwecken  zwischen  verschiedenen Regionen oder Modellprojekten
verwendet werden, als auch zur Analyse des Ist-Zustands oder MalRnahmenportfolios fur
eine einzelne Region (vgl. Kapitel 7.2). Nach Nolte (2012) adressiert ein optimaler
Malinahmenmix die Problemstellung auf mdglichst vielen Dimensionen und Ebenen. Dies
ist einfach nachzuvollziehen, da so versucht wird einem umfassenden Problem, dessen
Komplexitdt sich aus der Diversitdt seiner Komponenten und deren Wechselwirkungen
ergibt, mit moglichst multimodalem Ansatz, also méglichst vielen unterschiedlichen und
sich im Optimalfall ergénzenden Losungen, Herr zu werden. Dadurch wird auch ein
gewisses Mafd an Redundanz ermdglicht. Dies bedeutet, sollte eine einzelne MalRnahme
wider Erwarten nicht die erwiinschte oder geplante Wirkung zeigen, konnen die Ubrigen
Malinahmen diesen Ausfall kompensieren oder mindestens die negativen Auswirkungen
begrenzen.

Nachhaltige Mobilitat lasst

sich . .
Optimum: Adressierung auf

auf verschiedenen Ebenen und mehreren Ebenen und Dimensionen
in verschiedenen Dimensionen

beeinflussen.

Dabei kann die Beeinflussung

[

l . kurzfristig
’ O mittelfristig
J O langfristig

| | erfolgen.

Die zusétzliche zeitliche Komponente ergibt sich einerseits aus dem Komplexitdtsgrad der
betrachteten Ebene, wobei dieser mit zunehmender GUbergreifender Systembetrachtung
zunimmt, und andererseits aus den betrachteten Dimensionen. Ob die Beeinflussung
kurzfristig, mittelfristig oder langfristig erfolgt, hdngt aber zusatzlich von der Auspragung
der Malinahme selbst ab. Das Dimensionen-Ebenen-Modell kann hier eine erste
qualitative Hilfestellung leisten, um Malinahmen grob einzuordnen.
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Es wurde ebenfalls eine bedarfsorientierte Analyse der Mobilitdtsbedingungen in Sidtirol
durchgefihrt. Diese dient dazu die Probleme und Bedirfnisse hinsichtlich Mobilitat im
Land Sudtirol zu erfassen und fir eine spatere Auswahl geeigneter Malinahmen der Studie
zuganglich zu machen. Aus diesem Grund wurde eine Onlineerhebung zu dieser Thematik
in Form einer  Expertenbefragung durchgefihrt. Die Expertenbefragung erfolgte
zweistufig, zundchst mit einer Befragung zu in Sudtirol vorhandenen Problem- bzw.
BedUrfnisclustern und anschlieRend deren lokaler Spezifizierung und genauer Auspragung
in den einzelnen Bezirksgemeinschaften in Sudtirol. Die im Fragebogen verwendeten
Fragestellungen sowie weitere Auswertung der Ergebnisse der Erhebung finden sich in
Kapitel 3.2 sowie im Anhang in Kapitel 10.2. Die folgende Abbildung zeigt die in der
Onlineerhebung zu beurteilenden Problemcluster und deren weitere thematische
Unterteilung.

Problemcluster weitere Unterteilung

Auslastung im Individualverkehr - (keine weitere Unterteilung)

Auslastung im OPNV Uberlastung bei Spitzenzeiten
Unterauslastung®

Zuganglichkeit IKT- Barrieren
Physische und bautechnische Barrieren
Kostenbarrieren

Umweltauswirkungen Umweltverschmutzung

Energie- und Ressourcenverbrauch
Gesundheitsbelastungen

Platzbedarf Flachenkonkurrenz Wirtschaftsstruktur
Flachenkonkurrenz Siedlungsstruktur

Auspragung der Infrastruktur Quialitat der Infrastruktur
Quantitat der Infrastruktur

Qualitat der Mobilitdtsangebote Zuverldssigkeit
Sicherheit
Komfort

? Eine Unterauslastung im OPNV ist per se noch nicht als Problemgruppe einzuordnen. Vielmehr ergeben sich
Problemstellungen durch die aus der Unterauslastung resultierenden Folgen, wiez.B. einer Verschlechterung
des Angebots.

Vorgehen: Problem- und Leitbild-
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Abb. 05: Cluster zur Erhebung
der Bediirfnisse und Probleme
hinsichtlich Mobilitat in
Sidtirol
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2.2
Definition des Leitbilds

Aufbauvend auf die Analyse der lokalspezifischen Randbedingungen wurde mit einer
adaptierten Methodik aufbauend auf der Theorie der Szenariotechnik nach Fink, et al.
(2011) das Leitbild fir nachhaltige Mobilitat in Sidtirol entwickelt. Der Begriff Leitbild wird
in diesem Zusammenhang folgenderweise definiert:

Ein Leitbild formuliert einen Zielzustand, ein realistisches Idealbild.
Es gibt Orientierung, ist somit handlungsleitend und motivierend und macht deutlich, wofir
eine Organisation steht.
Ein Leitbild schafft den Rahmen fir Strategien, Ziele und operatives Handeln.
(Bleicher, 1992)

Das Leitbild wird als systematische Kombination der Entwicklungsalternativen von
Schlusselfaktoren erstellt. Dazu verwendet die Szenariotechnik vier aufeinanderfolgende
Phasen an deren Ende die Ableitung eines Leitbilds steht. Dieses 4-Phasen-Modell ist
schematisch in der folgenden Abbildung dargestellt. Die vorliegende Studie befasst sich
dabei mit sogenannten Systemszenarien, diese beziehen nach Fink, et al. (2011) einerseits
externe, nicht lenkbare Umfeldzustande einer moglichen Zukunft ein, aus denen Chancen,
Gefahren und Handlungsoptionen abgeleitet werden kénnen. Andererseits werden auch
lenkbare  Steuerungsgroféen bericksichtigt, die bereits Chancen, Gefahren und
Handlungsoptionen enthalten und damit fir die Anwendung des Leitbilds auch eher
strategische Komponenten in das Leitbild aufnehmen.
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i Abb. 06: Vier-Phasen-Modell
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Phase 1 — Auswahl und Bewertung der Schlisselfaktoren

Im ersten Schritt werden aufbauend auf der Systemanalyse (methodisch beschrieben in
Kapitel 2.1, inhaltlich beschrieben in Kapitel 3) die systemrelevanten Schlisselfaktoren
ausgewahlt. Schlisselfaktoren sind dabei eine geeignete Mdglichkeit das Szenariofeld mit
geeigneten Einflussfaktoren zu beschreiben. Das Szenariofeld wird also aufgeteilt in seine
relevanten Teilbereiche. Die Nutzung von Schlisselfaktoren hat nach Fink, et al. (2011) den
Vorteil, dass sich Schlisselfaktoren leichter als Trends in eine systemische Ordnung
einordnen lassen und sich mogliche zukinftige Zusténde fir einzelne Schlisselfaktoren
einfacher beschreiben lassen, als fir ein umfassendes Gesamtsystem.

Die Auswahl der Schlisselfaktoren erfolgt aus der Vielzahl identifizierter Indikatoren,
deren grofRe Anzahl fir den weiteren Szenarioprozess nicht handhabbar ist. Es sind auch
nicht alle Indikatoren gleichermafen relevant, daher stellt der Vorgang der
Schlisselfaktorenauswahl eine  Art  Komplexitdtsreduktion auf die wesentlichen
Einflussfaktoren dar. Als Richtwert fir eine handhabbare und sinnvolle Anzahl von
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SchlUsselfaktoren wird in der Theorie ein Wert zwischen16 bis 20 beschrieben (vgl. Fink, et
al,, 2011).

Die so festgelegten Schlisselfaktoren lassen sich weiter qualitativ bewerten und
einordnen. Fir diese Bewertung sind die beiden folgenden Kriterien ausschlaggebend: der
Vernetzungsgrad der Schlisselfaktoren und die Relevanz der SchlUsselfaktoren fir den
Gestaltungsraum. Beide sind Bestandteil der weitergehenden Szenariofeldanalyse bzw.
bauen darauf auf.

Dabei gilt: je enger Schlisselfaktoren miteinander vernetzt sind, desto besser zeigen sie
wesentliche Zusammenhange auf, dricken zukinftige Entwicklungsoptionen aus und
schaffen so die Voraussetzung fir pragnante Szenarien. Dazu wird fir jeden
SchlUsselfaktor untersucht, wie stark seine Auswirkung auf die anderen Schlisselfaktoren
ist. Diese Analyse kann in Form einer Einflussmatrix durchgefGhrt werden, wie in der
folgenden Abbildung gezeigt. In die jeweils erste Zeile und Spalte der Matrix werden dazu
alle Schlisselfaktoren eingetragen. In die Matrix wird das Ausmafd der direkten
Beeinflussung aller Schlisselfaktoren aufeinander, anhand einer Skala von 3 bis o (starke
bis sehr schwache Wirkung) eingetragen. Als Ergebnis der Matrix lassen sich sofort
mehrere Kennwerte ableiten. Aktiv- und Passivsumme sind dabei die jeweiligen Zeilen-
und Spaltensummen eines Schlisselfaktors. Die Aktivsumme ist ein Kennwert, der die
Auswirkung eines SchlUsselfaktors auf alle anderen beschreibt. Die Passivsumme lasst
Rickschlisse zu, wie stark ein SchlUsselfaktor von allen anderen Schlisselfaktoren
beeinflusst wird. Das Produkt aus Aktiv- und Passivsumme wird nach der Theorie der
Vernetzungsanalyse als Vernetzungsgrad oder Dynamikindex bezeichnet. Dieser ist in der
folgenden Abbildung im R&ange-basierten »Systemgrid Vernetzungsanalyse« ersichtlich.
Dieses Systemgrid ermdglicht eine Rangreihen basierte Einordnung?® der Schlisselfaktoren
mit den Extrema »interaktive Knoten«, »Systemindikatoren«, »unabhéangige Pufferc,
»Systemhebel« und entsprechende Zwischenabstufungen.

Interaktive Knoten sind stark in das Gesamtsystem eingebunden. Sie missen detailliert
betrachtet werden, um unerwartete Folgewirkungen in den Griff zu bekommen. Aufgrund
ihres hohen Vernetzungsgrades verursachen sie einen groféen Teil der Systemdynamik und
sind somit nach Fink, et al. (2011) ideale SchlUsselfaktoren bei der Szenarioentwicklung.

Systemindikatoren haben eher reaktiven Charakter. Dies bedeutet sie werden von vielen
anderen beeinflusst, Uben selbst aber nur geringen Einfluss auf andere Schlisselfaktoren
aus. Sie konnen sich daher schnell verdndern und sind daher fir die Friherkennung
wichtig. FUr Lenkungseingriffe sind sie weniger geeignet. Die dritte Gruppe, unabhangige
Puffer, beeinflussen das Gesamtgefige eher weniger wohingegen Systemhebel als
proaktive Faktoren gesehen werden konnen. Diese haben grofen Einfluss auf das
Gesamtsystem und sind im Fall von beeinflussbaren Grofden ideal fir Lenkungseingriffe.

® Die Rangreihen basierte Einordnung hat nach Fink, et al. (2011) den Vorteil, dass das Systemgrid etwas
ausgeglichener ist und das Systemverhalten der einzelnen Faktoren damit besser beschreibt.
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Die Relevanz der Schlisselfaktoren fir den  Gestaltungsraum, als zweites
ausschlaggebendes Kriterium fir die Bewertung der Schlisselfaktoren, lasst sich ebenfalls
aus der Einflussmatrix  ableiten. Dazu wird ein ausgewahlter Teil der
Beeinflussungsbewertung analog zur Aktivsumme aufaddiert. Bei diesem ausgewahlten
Teil handelt es sich um diejenigen Schlisselfaktoren, die den Gestaltungsraum des
Szenariofelds darstellen, d.h. die aktiv veranderbar sind*. Die entsprechenden Spalten der
Matrix sind in der schematischen Ubersicht grin hinterlegt. Aufgetragen Uber dem
Vernetzungsgrad lasst sich der Leitbildkoeffizient der einzelnen Schlisselfaktoren
ableiten, d.h. eine Differenzierung in primare, sekundare und tertidre Schlisselfaktoren.
Dieser Koeffizient steigt mit zunehmendem Vernetzungsgrad und zunehmender Relevanz
fir das Gestaltungsfeld. Zu beachten ist hierbei ebenfalls die Rangreihen basierte
Einordnung (analog zum Systemgrid Vernetzungsanalyse). Der Leibildkoeffizient stellt die
Ausgangsbasis fur eine Leitbild-orientierte bzw. Ziel-orientierte Auswahl von MalRnahmen
der Roadmap dar (vgl. Kapitel 2.3)

“ Als ein Beispiel fir aktiv veranderbare Schlisselfaktoren aus dem Bereich nachhaltige Mobilitat sind
exemplarisch AnreizmafBnahmen und Restriktionen anzufiihren, im Gegensatz zu nicht verénderbaren
Schlisselfaktoren wie etwa Demographie oder der naturrdumlichen Struktur.

Abb. 07: Methodische

Ableitung des Leit-
koeffizienten aus der Analyse
der Schliisselfaktoren

(angelehnt an Fink, et al.,
2011)
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Phase 2 - Entwicklung von Zukunftsprojektionen

Nach Auswahl und Bewertung der Schlisselfaktoren kann mit der zweiten Phase der
Szenarioentwicklung begonnen werden: der Entwicklung von Zukunftsprojektionen.
Hierbei werden systematisch fur jeden Schlusselfaktor mogliche Zukunftsentwicklungen,
sogenannte Projektionen, analysiert und charakterisiert. Als Projektion versteht man in
diesem Zusammenhang einen von mehreren moglichen Zustanden eines SchlUsselfaktors
zu einem definierten Zeitpunkt in der Zukunft. Dieser Schritt definiert also die Inhalte der
Zukunftsszenarios in aufgeteilter Form. Nach Fink, et al. (2011) muss sich dieser Schritt von
einem reinen Zusammentragen einiger globaler Trends wesentlich unterscheiden, um dem
Anspruch des zu entwickelnden Leitbilds gerecht zu werden: dem handlungsleitenden
Charakter in Form eines Rahmens sowie einer Strategie fUr operatives Handeln.

Wichtig fir die spatere Szenariobildung, also dem Zusammensetzen der Projektionen, ist
es die Projektionen auf ein strukturell und damit inhaltlich gleichwertiges Niveau zu
bringen. Daher ist eine quantitative Beschreibung in den meisten Féllen nicht sinnvoll, weil
sie sich nicht fir alle Schlisselfaktoren gleichermaf3en umsetzen ldsst. Insbesondere, weil
damit eine Scheingenauigkeit vermittelt wirde, die es unbedingt zu vermeiden gilt. Einen
in der Praxis haufig verwendeten Ausweg stellt die Verwendung deskriptiver
Zukunftsbilder fir die Schlusselfaktoren dar.

Um zu diesen deskriptiven Zukunftsprojektionen zu kommen, wurden in der vorliegenden
Studie zundchst anhand einer umfangreichen Literaturrecherche Zukunftsprojektionen
aus anderen Modellprojekten und Untersuchungen untersucht. Ebenfalls wurde die lokale
Expertise in Form von Experteninterviews in den Prozess der inhaltlichen Ausarbeitung der
Projektionen miteinbezogen. In der vorliegenden Studie wurden mehrere Interviews mit
Experten aus den Bereichen IT und Kommunikation, Wasserstoff und
Brennstoffzellentechnologie, Elektromobilitat, Ladeinfrastruktur, regenerative
Energieerzeugung, Kundenbedirfnisse und Wirtschaftlichkeit von Unternehmen, Verkehr
und Logistik durchgefihrt.

Diese Vorarbeit stellt den Ausgangspunkt fur die inhaltliche Ausarbeitung der Projektionen
in Form von Workshops mit verschiedenen Stakeholdergruppen dar. Diese
Stakeholdergruppen umfassten dabei die kommunale, die unternehmerische und
wissenschaftliche Seite.

Ziel der Workshops war es, zwei unterschiedliche Projektionen pro SchlUsselfaktor
auszuarbeiten: einerseits eine aus konservativer Sichtweise gepragte wahrscheinliche
Zukunftsprojektion, d.h. wie entwickelt sich der Schlisselfaktor aller Voraussicht nach
weiter. Andererseits eine vom Leitbildgedanken gepragte Projektion, d.h. wie sieht ein
gewinschtes positives Idealbild des Schlisselfaktors aus. Beide Projektionen wurden
anhand einer zweidimensionalen Betrachtung der SchlUsselfaktoren erstellt (vgl. Kapitel
10.4). Dazu werden vor allem die Unsicherheiten bei der Entwicklung der Schlisselfaktoren
betrachtet. Also diejenigen Teilaspekte eines SchlUsselfaktors, die zwar sehr relevant fir
den Faktor sind, sich aber gleichzeitig nur schwer voraussagen lassen oder zu denen
beispielsweise sich widersprechende Zukunftsprognosen bestehen. Die betrachteten
Dimensionen muissen echte Alternativen fir das Szenariofeld beschreiben, parallele
Maglichkeiten sind nicht hilfreich.

Die Unterschiede zwischen wahrscheinlicher Projektion und der vom Idealbild geleiteten
Projektion stellen die Basis fUr eine Prozessbeschreibung dar, wie man von der aktuellen
Situation bzw. Zusténden zur Verwirklichung der Vision kommen kann.

Zur Visualisierung missen die Projektionen der Schlisselfaktoren ausformuliert und
begrindet werden, damit sie auch von Aufienstehenden leicht und schnell verstanden
werden. Die Inhalte der einzelnen Projektionen finden sich in Kapitel 4.2.
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Phase 3 - Bildung, Analyse und Beschreibung von Szenarien

Dieser Schritt kennzeichnet den Ubergang zur dritten Phase des Vorgehensmodells: der
Bildung, Analyse und Beschreibung von Szenarien. Die Zukunftsprojektionen der einzelnen
Schlisselfaktoren werden nun zu einem Gesamtbild zusammengesetzt. Hierbei weicht die
in der vorliegenden Studie angewandte Methodik etwas von der klassischen
Szenariotechnik ab. Die Schritte der Erstellung von Rohszenarien, deren Analyse und das
sogenannte Zukunftsraummapping, also das Bindeln von Rohszenarien sind vor allem fir
Zukunftsbetrachtung mit vielen unterschiedlichen Szenarien wichtig. Bei der Erstellung
des Leitbilds werden nur zwei mdogliche Szenarien betrachtet (wie in der schematischen
Darstellung des Vier-Phasen Modells der Szenarioentwicklung veranschaulicht): das
wahrscheinliche Zukunftsszenario, als Kombination der wahrscheinlichen Projektionen
und das ideale Leitbild als Kombination der diesem Leitgedanken entsprechenden
Projektionen.

Beide Szenarien muissen in sich konsistent sein, d.h. die einzelnen Elemente missen
zueinander passen und dirfen sich nicht widersprechen. Die besondere Schwierigkeit liegt
nach Fink, et al. (2011) darin, dass fiur die Konsistenz mehrerer Projektionen keine
objektiven Mal3stabe existieren, da alle Projektionen in der Zukunft liegen. Ein gangiges
Verfahren zur Uberprifung der Konsistenz der einzelnen Projektionen ist daher ein
paarweiser Abgleich.

Wichtig ist es zudem, eine auch fir Auflenstehende verstandliche Beschreibung der
entwickelten Szenarios zu verfassen und die Inhalte zielgruppengerecht zu visualisieren. Es
soll moglich sein, in die komplexen Inhalte und Zusammenhédnge der entwickelten
Zukunftsszenarios einzutauchen und die Hintergrinde zu verstehen.

Phase 4 — Interpretation des Zukunftsraums

Als zentrale Inhalte des Szenarioentwicklungsprozesses sehen Fink, et al. (2011) in der
anschlieRenden Phase vier »Interpretation des Zukunftsraums« folgende prinzipiellen
Zusammenhange bzw. Kennzeichen von Szenarien:

B Zukunftsszenarien stellen einen méglichen Zustand oder Verlauf in der Zukunft dar. Die
einzelnen Bestandteile eines Szenarios sind maoglichst schlUssig kombiniert, aber
keinesfalls die einzig mogliche Wahrheit. Fir extreme Zukunftsprojektionen, wie es bei
der vorliegenden Studie der Fall ist, lassen sich rational keine Wahrscheinlichkeiten
bestimmen.

B Ein Szenario an sich ist noch keine Strategie, sondern nur ein Hilfsmittel um eine
Strategie zu entwickeln. Insbesondere zeigen die Unterschiede zwischen dem in der
vorliegenden Studie entwickelten Leitbild-Szenario und des konservativen Szenarios
Ansatzpunkte fir entsprechende Umsetzungsmal3nahmen auf. Allerdings ist zu
bericksichtigen, dass fUr den Fall, indem sich erwartete Zukunft und Wunschzukunft
stark voneinander unterscheiden, einschneidende Verdnderungen notwendig sind und
gegebenenfalls auch auf Beharrungswiderstande stofden.

B Szenarien sind niemals ausschlieBlich objektiv, sondern reprasentieren zu einem
gewissen Grad die subjektive Einschdtzung der am Szenarioprozess beteiligten Gruppe.

B Szenarien  enthalten  keine  Entscheidungen. Sie stellen eine mdgliche
Zukunftsentwicklung dar, in deren Kontext Entscheidungen getroffen werden. Eine
darauf aufbauende Entscheidungsfindung beriicksichtigt im Optimalfall proaktiv die in
der Szenarioentwicklung beinhaltete Ungewissheitskomponente.

B Die Qualitdt eines Szenarios hat nur am Rande mit dem exakten und detailgetreuen
Eintreten der darin beschriebenen Inhalte und Zusammenhdnge zu tun.
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Zukunftsszenarien dienen dazu, Orientierungsprozesse anzustoRen und eine
nachhaltige Entscheidungsfindung zu unterstitzen.

B Die Analyse eines Szenarios sollte auch die Konsequenzen beriicksichtigen, die aus der
Szenario-gestUtzten Entscheidungsfindung entstehen. Es gilt zu analysieren welche
Auswirkungen ein Szenario auf das entsprechende Gestaltungsfeld hat.

2.3
Vom Mafdnahmenportfolio zur Roadmap

Wie im voranstehenden Kapitel geschildert stellen die Unterschiede zwischen der
Gegenwart, dem entwickelten Leitbildszenario und dem konservativen Szenario, welches
auch als Erwartungsbild bezeichnet werden kann, den Ausgangspunkt fir eine aktive
Veranderung und Beeinflussung der Zukunft dar. Auf Basis dieser Unterschiede kdnnen
nun Umsetzungsmaflinahmen definiert werden. Diese Umsetzungsmafinahmen werden
z.B. im Sinne von Best Practises aus verschiedenen Modellregionen an die
lokalspezifischen Randbedingungen Ubertragen oder aus aktuellen
Forschungserkenntnissen abgeleitet. Die Akzeptanz, der Aufwand aber auch die
genannten Beharrungswiderstande beziglich einer UmsetzungsmalRnahme werden auch
von der Auspragung des Unterschieds beeinflusst. Dabei lassen sich nach Fink, et al. (2011)
sechs Kategorien von Unterschieden beschreiben, Betrachtungsebene sind dabei die
einzelnen zum Szenario kombinierten Projektionen der Schlisselfaktoren.

Zum einen gibt es sich fortsetzende Trends. Diese sind sowohl in der Gegenwart als auch
im Erwartungsbild prasent. UmsetzungsmalRnahmen haben hier eher verstarkenden
Charakter. Dagegen sind erwartete Verdnderungen im Erwartungsbild enthalten, aber
nicht im Gegenwartsbild. Je nachdem ob sie im Gestaltungsfeld des betrachteten Umfelds
liegen, haben UmsetzungsmafRnahmen hier auch eine modifizierende Auspragung.
Erwartete Chancen sind Bestandteil des Erwartungs- und des Leitbilds,
UmsetzungsmalRnahmen sind hier nur flankierend notwendig. Ganz im Gegensatz zu
erwarteten Gefahren, die zwar im Erwartungsbild auftauchen, im Leitbild aber nicht
enthalten sind. An dieser Stelle setzen deutlich verdndernde MaflRnahmen an. Die gleiche
Folgerung trifft auf gewiinschte Stabilitdten zu, Projektionen die sowohl im Leitbild als
auch im Gegenwartsbild auftreten. Umsetzungsmalinahmen missen hier die implizierte
Beibehaltung des Zustands unterstUtzen und der erwarteten Zukunft entgegenwirken.
Ebenfalls pradestiniert fir deutlich verdndernde Umsetzungs-mal3nahmen sind
gewinschte Veranderungen. Sie sind im Leitbild enthalten im Gegenwartsbild aber noch
nicht.

Die vorliegende Studie konzentriert sich, wie bereits erldutert, neben dem Erwartungsbild
vor allem auf das Leitbild als Zukunftsszenario, also der Vision fir nachhaltige Mobilitét in
der Region Suidtirol. Eine derart fokussierte Herangehensweise unterstitzt die
zielgerichtete Auswahl von geeigneten UmsetzungsmalRnahmen und die darauf
aufbauende Definition einer strategischen Roadmap als spezifische Kombination
geeigneter Umsetzungsmafinahmen. Allerdings handelt es sich dabei, wie in Kapitel 2.2
ausgefihrt, um einen moglichen Zustand des Umfelds in der Zukunft, der mit gewissen
Unsicherheiten  verbunden ist. Folglich sind mogliche Abweichungen nicht
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vernachlassigbar und missen méglichst frih berGcksichtigt werden® (vgl. Fink, et al.,, 2011).
Daher werden Im Sinne einer umfassenden Entwicklung der Roadmap fir nachhaltige
Mobilitét in der Region Sidtirol zur MaRnahmenauswahl sowohl der Leitbild-orientierte
als auch der bedarfsorientierte Ansatz bericksichtigt. Letzterer stellt in diesem
Zusammenhang bereits die erste Abweichung vom idealen Leitbild dar.

Die Kombination der Umsetzungsmalinahmen zum strategischen Leitbild kann nach
verschiedenen Gesichtspunkten erfolgen:

Umsetzungsmaf3nahmen die vor allem der Erreichung des Leitbilds dienen, kdnnen
anhand des oben beschriebenen Leitbildkoeffizienten (vgl. Kapitel 4.2) der einzelnen
Schlisselfaktoren bewertet werden. Dabei werden fUr die priméaren, sekundéaren und
tertidren Schlisselfaktoren die Leitbildkoeffizienten 3, 2 und 1 in Form einer Gewichtung
gewahlt. In Kombination mit einer qualitativen Zuordnung der Mafinahmen zu den
einzelnen Schlusselfaktoren (vgl. Kapitel 7.1) ergibt sich daraus der sogenannte
Leitbildindex als Produkt aus dem Leitbildkoeffizienten der Schlissel-faktoren und dem
Zuordnungskoeffizienten der MaRnahmen zu den Schlisselfaktoren.

Die Bewertungsmethodik der Umsetzungsmafinahmen beim bedarfsorientierten Zugang
greift auf einen Ansatz aus der Qualititsfunktionendarstellung® zuriick. Bei der
sogenannten »House of Quality«-Methode werden eigentlich Kundenanforderungen mit
Qualitdtsmerkmalen korreliert. Angelehnt an den Ansatz von Leg, et al. (2013) wird dieser
Ansatz auf Umsetzungsmalinahmen im Sinne einer nachhaltigen Mobilitatsstrategie und
die in der Region Sudtirol mittels einer Onlineumfrage ermittelten Probleme und Bedarfe
(vgl. Kapitel 2.1) adaptiert.

Die folgende Darstellung zeigt schematisch das adaptierte und in der vorliegenden Studie
verwendete House of Quality. Dabei werden im linken Bereich die identifizierten Probleme
und Bedarfe hinsichtlich nachhaltiger Mobilitat in Sudtirol eingetragen, diese entsprechen
den in der erwdhnten Onlinebefragung ermittelten Ergebnissen. Die Probleme werden
korrespondierend zu den Befragungsergebnissen gewichtet, dabei erhalten Probleme und
Bedarfe mit einem hoheren Zustimmungsgrad in der Befragung eine entsprechende,
hohere Gewichtung. Diese Gewichtung wird im House of Quality den Problemen 1 bis n in
Form der Gewichtungsfaktoren g1 bis gn zugeordnet. In die oberste Zeile der Matrix
werden spaltenweise die UmsetzungsmalRnahmen eingetragen. Paarweise wird nun
beurteilt in welcher Auspragung die einzelnen MaRnahmen zur Lésung der spezifischen
Probleme beitragen. Dazu eignet sich eine g9-3-1-Bewertungsskala’, da positive
Zusammenhange hier deutlich herausgestellt werden. Die Bedeutung der MalRnahmen
hinsichtlich der identifizierten Probleme und Bedarfe ergibt sich anschlieRend aus der
Spaltensumme der mit den problemspezifischen Gewichtungsfaktoren multiplizierten
Punktebewertungen. Zur leichteren Interpretation werden diese Spaltensummen
anschlieend in eine normierte relative Gewichtung Uberfihrt, d.h. es wird der Quotient
aus der Malinahmenspezifischen Spaltensumme und der Gesamtsumme aller

5 Dies gilt insbesondere im Verlauf des weiteren Monitoringprozesses, Also der kritischen Uberwachung und
Analyse der Auswirkungen von Umsetzungsmafinahmen. Die Nachhaltigkeit der strategische Roadmap ergibt
sich diesbeziglichdurch eine flexible Anpassung an sich andemde Umweltbedingungen, im Extremfall mit Hilfe
eines kompletten Strategiewechsels.

6 Als Qualitatsfunktionendarstellung wird eine Methode der Qualitatssicherung bezeichnet, die auch unter dem
Namen Quality-Function-Deployment (QF D) bekannt ist (Hauser, et al., 1988).

7 st ein starker Zusammenhang zwischen MaRRnahme und Problem zu erkennen wird dies mit der Punktzahl g
bewertet, entsprechend erhalt ein mittel ausgepragter Zusammenhang die Punktzahl 3 und ein nur schwach
ausgepragter Zusammenhang die Punktzahl 1.
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Abb. 08: House of Quality:
Methode zur Beurteilung der
problemorientierten
Bewertung der Mafinahmen
und deren Wechselwirkungen
(vgl. Hauser, et al., 1988; Lee,
et al., 2013)
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Im Dach des House of Quality werden Wechselwirkungen zwischen einzelnen
UmsetzungsmalRnahmen eingetragen. Insbesondere wenn diese sich positiv oder negativ
beeinflussen, dies ist neben dem Auswahlprozess vor allem bei der Umsetzung der
Malinahmen interessant. Es ist moglich, dass einzelne MaRnahmen aufeinander aufbauen,
sich ergdnzen oder im unginstigen Fall sich gegenseitig hemmen. Der rechte Teil der
Matrix visualisiert die regionale Verteilung bzw. Auspragung der identifizierten Probleme
und Bedarfe in Form einer Vergleichsdarstellung. Zur umfassenden Interpretation der
Ergebnisse aus der »House of Quality«-Bewertung dienen folglich gleichermalRen die
Ergebniszeile unten, das Dach und der Teil rechts mit einem regionalen Vergleich.

Sowohl aus der Leitbild-orientierten Bewertung der Maf3nahmen als auch aus der
Problem-orientierten Bewertung lassen sich die Umsetzungsmalinahmen in eine Rénge
basierte Reihenfolge ordnen. Die im Folgenden beschriebene Herangehensweise versucht
nun diese beiden Ansdtze im Sinne einer strategischen Leitlinie zu vereinen. Aufbauen auf
der Analyse von Machate (2006), nach der sich eine Roadmap sowohl durch die Integration
von Planung und Implementierung ihrer Inhalte als auch durch eine gewisse Flexibilitat und
Anpassbarkeit auszeichnet, wurde in der vorliegenden Studie ein erweiterter
Roadmapping-Prozess entwickelt. Dieser bericksichtigt zusatzlich zum aktuellen Umfeld
mit seinen lokal spezifischen Randbedingungen, deren mdgliche zukinftige Anderungen,
das entwickelte Leitbild, dessen mégliche zukinftige Anpassungen, aktuelle Probleme und
Bedarfe und die Verteilung der MalRnahmen auf Ebenen und Dimensionen (vgl. Kapitel 2.1:
Dimensionen-Ebenen-Modell nachhaltiger Mobilitdt). Des Weiteren Ilasst sich die
Auspragung bzw. Gewichtung hinsichtlich einer Bevorzugung des Leitbild-orientierten
Ansatzes und des Problem-orientierten Ansatzes frei gewichten und an eine sich andernde
Zukunft und Gegebenheiten anpassen. Dies impliziert aber gleichzeitig die regelmaRige
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aktive Uberarbeitung der Roadmap, ein weiteres charakteristisches Kennzeichen eines
erfolgreich umgesetzten Roadmapping-Prozesses.

Folgendes Schaubild veranschaulicht den im Rahmen der Studie

entwickelten Roadmapping-Prozess.

vorliegenden

Prajektinhalt

B e onimeny B

| sy ==
v W [ W |

Leithnld MabBnahmen

Definition Avrsweahl

Visualisierung

Um von der Bewertung der MalRnahmen zu einem strategischen Leitfaden zu kommen,
mussen neben den beiden bereits dargestellten Bewertungsansdtzen noch weitere
Aspekte beriicksichtigt werden. Ein wichtiger Punkt bei der Umsetzung von Mafinahmen
bzw. ganzen MalRnahmenpaketen ist der hierfir aufzubringende Aufwand. Dieser sollte
aber im Sinne einer strategischen Planung der Roadmap bereits bei der Auswahl der
MalRRnahmen bericksichtigt werden. Im Rahmen des vorliegenden Projekts wurden die
erarbeiteten MalRnahmen hinsichtlich des bendétigten Aufwands bewertet, differenziert
nach den Kategorien technischer Aufwand, finanzieller Aufwand, zeitlicher Horizont und
personellem bzw. organisatorischem Aufwand zur Umsetzung (vgl. Kapitel 6.2). Der
Aufwand, den das Land Sudtirol in die Umsetzung der Mafldnahmen investieren kann, ist
begrenzt, gleichzeitig dandern sich durch die regelméfRigen Anpassungen im Roadmapping-
Prozess auch einzelne Maf3nahmen oder deren spezifische strategische Problem- oder
Leitbild-Relevanz. An diese méglichen Anderungen muss sich die Roadmap flexibel
anpassen lassen.

Daher wurde ein strategisches Planungswerkzeug entwickelt, welches eine flexible
Gewichtung der Bewertungsansatze mit einer Filterung hinsichtlich der zur Verfigung
stehenden  Ressourcen kombiniert. Es lassen sich damit beispielsweise Maf3nahmen
priorisieren, die langerfristig im Sinne des entwickelten Leitbilds wirksam sind.
Andererseits ist auch eine Ausrichtung der Mal3nahmenauswahl hinsichtlich der Lésung
oder Erfillung der identifizierten Probleme und Bedarfe aus der Onlinebefragung méglich.
Kombiniert wird dies mit einer Filterung hinsichtlich Aufwandskategorien und auch lokaler
Ausrichtung der Maf3nahmen. Beispielsweise ldsst sich der finanzielle Aufwand auf ein
mittleres Niveau begrenzen und Mal3nahmen herausfiltern, die besonders fir urbanes oder
stadtisches Umfeld geeignet sind. Damit lassen sich die MalRnahmen in eine Reihenfolge
bringen, die sich den gesetzten strategischen Leitlinien optimal anpassen lasst. Der
Umgang mit diesem Planungswerkzeug und das Erstellen einer exemplarischen
Zusammenstellung eines MaflRnahmenpaktes im Sinne einer strategischen Roadmap wird
in Kapitel 7 aufbauend auf die gerade erlduterte Methodik dargestellt.
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Abb. 09: Entwicklungsschritte
fiir Roadmap und
strategischen Leitfaden (vgl.
Fink, et al., 2011)
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Lokalspezifische
Rahmenbedingungen in Sidtirol
(Systemanalyse)

3
Lokalspezifische Rahmenbedingungen in Sudtirol
(Systemanalyse)

Das folgende Kapitel konzentriert sich auf die lokalen Randbedingungen fir nachhaltige
Mobilitat in SUdtirol. Ziel der Analyse ist hierbei die Identifikation lokal spezifischer
Indikatoren, die als Ausgangsbasis fir die Definition der strategischen Roadmap fir
nachhaltige Mobilitat im Projektfortschritt dienen.

Fur einen umfassenden Uberblick wurden dafir in der vorliegenden Studie zum einen
statistische Kennzahlen und regional wirksame Trends betrachtet. Darauf aufbauend
wurde ein dezidiertes Bild lokaler Initiativen, Projekte und aktiver Stakeholder im Bereich
nachhaltiger Mobilitét als Teil des Status-quo erhoben. AbschlieRend wurden in einer
direkten Befragung lokaler Experten konkrete Probleme und Bedarfe zum Thema
Mobilitat untersucht.

Infolgedessen teilt sich das vorliegende Kapitel in vier Abschnitte auf:

— Auswahl und globaler Trends mit wesentlichem Einfluss auf alpine Regionen,

— Identifikation lokalspezifischer Indikatoren,

— Ubersicht zu aktiven Stakeholdern auf dem Gebiet nachhaltiger Mobilitat

- und einer Onlinebefragung lokaler Experten zu Problemen und Bedarfen im
Mobilitatssektor.

Lokale Trends, Indikatoren und Stakeholder

Als Ergebnis verschiedener Forschungsprojekte, Untersuchungen und Vero6ffentlichungen
existieren grofe Mengen an Informationen, Daten und Erkenntnissen Uber den
Mobilitatssektor in Sudtirol. Um diese vorhandenen Informationen in einem ersten Schritt
zu strukturieren, wurden die Trends, Indikatoren und Stakeholder im Sinne einer
Systemanalyse  untersucht. Die folgenden Schlussfolgerungen  fassen  die
unterschiedlichen Indikatoren, wie Topografie, Technologien, sozio-6konomische
Strukturen, unter dem Gesichtspunkt nachhaltiger Mobilitat zusammen.

Die Trendanalyse stellt einen wichtigen Schritt bei der Definition des Status-quo dar.
Gleichzeitig ist sie auch von Bedeutung fir die Erstellung des Leitbilds. Daher befindet sich
eine detaillierte Darstellung der Megatrends und lokaler Trends in Kapitel 4.1, wohingegen
sich das folgende Kapitel 4 auf Indikatoren und Akteure konzentriert.

Dieser Abschnitt listet daher nicht die den Ergebnissen und Schlussfolgerungen zugrunde
liegenden statistischen Daten und Informationen auf, sondern fasst die Erkenntnisse
zusammen und verweist auf relevante Quellen.
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3.1
Lokalspezifische Indikatoren

Wie in Kapitel 2 dargelegt, geben Indikatoren einen Hinweis auf Zustand und zukinftige
Entwicklung der Bevdlkerung. Dabei stellt der Themenbereich Mobilitat ein komplexes
System mit vielen zusammenhangenden und sich gegenseitig beeinflussenden Variablen
dar. Der Analysefokus dieses Abschnitts liegt darin den entscheidenden Ansatzpunkt zur
Entschlisselung eines derartigen Systems zu finden. Dazu ist es wesentlich die
Verbindungen zwischen den Indikatoren nachhaltiger Mobilitat zu finden.

Um dies zu bewerkstelligen, wurden die Indikatoren in drei Hauptbereiche lokaler
Randbedingungen strukturiert (vgl. Abb. 03:). Fir jeden dieser Hauptbereiche wurden
passende Indikatoren ausgewahlt und in Form einer intensiven Literaturrecherche
ausgewertet. Dabei wurden fir jeden Indikator insbesondere lokalspezifische
Veroffentlichungen und Statistiken untersucht. Zusatzlich wurden in die Analyse lokale
und internationale Projekte und Initiativen einbezogen (vgl Abb. 11: - Abb. 15: fir eine
detaillierte Auflistung).

Folgende Tabelle enthalt die strukturierte Auflistung der Indikatoren.

Raumstruktur und Gesellschaft MRS m e S Tl

Gesellschaftsstruktur
Siedlungsstruktur
Wirtschaftsstruktur
Energiemix

Politik und rechtlicher Rahmen Férderbedingungen

Bestehende Strategien
Steuerung / Regulierung

Mobilitdt und Verkehr Iesrlan

Verkehrskennzahlen
Verkehrskonzepte und
Intermodalitat

Maohilititstechnologien

Die folgenden Tabellen verschaffen einen Uberblick der hierzu analysierten Quellen. Die
Ubersicht erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit aller Projekte und Literaturquellen,
stellt aber in jedem Fall wichtige Informationen fir die Indikatoren zusammen, um die
lokalen Rahmenbedingungen zu verstehen.

Lokalspezifische

Rahmenbedingungen in Sidtirol

(Systemanalyse)

Abb. 10: Indikatoren,
strukturiert nach
Themenfeldern
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Nachaltige Mobilitat Moadellierung der Energienachfrage — der wesentliche Baustein fur zulkiinftige Energieszenarien Fraunhofer ISI, Wietschel, Fleiter, Hirzel 2010 |Studie
Mythbuster Elektroauto Schweizer Farum Elektromobilitat 2013 |Studie
Energieszenarien - Konstrulktion, Bewertung und Wirkung - Anbieter und Nachfrager im Dialog KIT, Meyer, Nast, Nierling, Renn 2010 |Studie
Centinental-Maobilitatsstudie 2011 Klaus Semmer 2011 |Studie
Cperaticnalising ‘sustainable mobility”: the case of transport pelicy for clder citizens in rural areas University of Westengland, Bristol, Shergeld, Parkhurst |2009 [Studie
Infrastructure productivity McKinsey Global Institute 2013 |Studie
Chancen der e-Mobilitat gemeinsam nitzen eurcparegion.info, 1.9. 2010 |Studie
Verkehr im Klimawandel Hiess H. 2010 |Studie
Unclean at any Speed Ozzie Zehner 2013 |Studie
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SWOMM : Scientific workshop en mountain mobility and transport EURAC 2007 |Studie
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Gutachten zu Forschung, Innovation und technologischer Leistungsfahigkeit Deutschlands Expertenkommission Forschung und Innovation 2010 |Studie
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Raumen und Forstwirtschaft, Segert
Mobiltitaets- und freizeitbezogene Einstellungen und Verhaltensweisen von Bergtouristinnen und TU Minchen, Wastian 2009 |Studie
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Ubersicht:
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Abb. 12:
Raumstruktur
Gesellschaft
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Lokalspezifische
Rahmenbedingungen in Sidtirol
(Systemanalyse)

SchlieRlich wurden die Indikatoren im Hinblick auf ihren aktiven oder passiven Einfluss
beziglich nachhaltiger Mobilitdt evaluiert. Die Wechselbeziehungen werden in den
folgenden Stichpunkten zusammengefasst:

B Die Topografie und die Klimabedingungen der Region sollten bei der Auswahl der
Technologien und Konzepte fiur nachhaltige Mobilitdt bericksichtigten werden.

B Umwelt- und Naturbewusstsein sind in Sidtirol stark ausgepragt und fordern die
Akzeptanz nachhaltiger Mobilitat

B Motivation zur Nutzung von Verkehrsmitteln ist auch abhangig von Besiedlungsdichte.
Zukinftige Bevolkerungsverteilung sollte bericksichtigt werden

B Nachhaltige Mobilitadtskonzepte richten sich an lokalspezifischen Wirtschaftssektoren
aus

B Eine Senkung der CO,-Emissionen und Reduzierung des Energieverbrauchs ist im
Optimalfall durch einen gesamtheitlichen Ansatz zu realisieren

B Einige Transportmittel (wie etwa Pedelecs oder Seilbahnen) haben in Sidtirol eine
lokalspezifische Relevanz. Diese gilt es in zukinftigen Konzepten zu beriicksichtigen

B Das Gesamtverkehrsaufkommen wird von verschiedensten Aspekten beeinflusst
(Binnen- und Durchzugsverkehr, Pendlerverflechtungen, Offentlicher Nahverkehr, MIV,

)

B Neue Technologien stellen bei der Umsetzung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte einen
Baustein dar.

Eine detaillierte Ubersicht zu einzelnen Inhalten der Indikatoren findet sich in Kapitel 10.3
im Anhang.

3.2
|dentifizierung und Einbindung der Stakeholder in Sudtirol

Die Einbindung der Stakeholder in die strategische Planung ist ein wichtiger Faktor fir
deren langfristigen Erfolg (Jeffrey, et al., 2013). Tatsdchlich erhdéhen die Einbindung des
Zielpublikums der Roadmap und deren direkter Einfluss auf die Inhalte die
Wahrscheinlichkeit der spateren Umsetzung (Seymour, et al., 2008). Daher wurden in der
vorliegenden Studie zundchst die relevanten Stakeholder identifiziert und dann bei der
Erstellung der Inhalte eingebunden.

Identifizierung der Stakeholder

Der erste Schritt zur Einbeziehung relevanter Interessengruppen ist die Identifizierung
aktiv tatiger Teilnehmer auf dem Gebiet nachhaltiger Mobilitat in SUdtirol. Im Sinne dieses
Vorhabens wurden zundchst im Bereich Mobilitdt aktive Akteure aus Forschung,
Wirtschaft, Politik und anderen Einrichtungen sowie private Initiativen recherchiert und
strukturiert. Zusatzlich wurden die gefundenen Akteure und Projekte auf einer
Ubersichtskarte markiert um den Grad der lokalen Fragmentierung darzustellen. Dabei
wurde sowohl eine bottom-up als auch eine top-down Sichtweise verwendet. Als bottom-
up Projekte und damit verbundene Akteure gelten in diesem Zusammenhang Projekte die
von kommunalen Tragern oder lokalen Unternehmen initiiert wurden mit meist lokal
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begrenzter Reichweite. Auf der anderen Seite sind top-down Aktivitdten von der
Landesregierung, kommunalen Bindnissen, zusammen mit Forschungsinstituten oder
anderer zentraler Stelle organisiert und mit meist landesweitem Bezug. Die folgende
Abbildung fast einige Ergebnisse aus diesen Untersuchungen zusammen. Dies stellt nur
einen Auszug der lokalen Initiativen und Projekte dar, eine ausfihrliche Zusammenstellung
findet sich in Abb. 11: - Abb. 15:.

Wie Abb. 17: und Abb. 18: zeigen, befindet sich die Mehrzahl der Akteure im Gebiet Bozen
bzw. weiterer urbaner Zentren Sidtirols. Dennoch verteilen sich wichtige Initiativen zur
Verbreitung und umgesetzte Projekte nachhaltiger Mobilitét aus dem Bereich Tourismus
gleichmaRig Uber die ganze Provinz, als Beispiel sowohl fir den top-down als auch fir den
bottom-up Ansatz sei an dieser Stelle das Radnetz der Provinz Bozen genannt.

Lokalspezifische
Rahmenbedingungen
(Systemanalyse)

in Sudtirol

Abb. 17: Akteure in Siidtirol

Bestehende Initiativen strukturiert nach bottom-up
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Viele Projekte der top-down Kategorie finden in Zusammenarbeit mit internationalen
Partnern statt und konzentrieren sich dabei auf Modellprojekte aber genauso auch auf die
Entwicklung spezifischer Handlungsrichtlinien. Es gibt nur vereinzelt Projekte, welche die
Schaffung einer gemeinsamen Strategie fir das Land Sidtirol auf einem bestimmten
Teilgebiet nachhaltiger Mobilitdt zum Thema haben.
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Lokalspezifische
Rahmenbedingungen in Sdtirol  1atsachlich stehen héufig lokale Initiativen im Mittelpunkt, die gréftenteils an territorialen

(Systemanalyse) und lokalen Interessen und den vor Ort spurbaren Resultaten ausgerichtet sind. Darunter
viele Projekte und Akteure in oder rund um die urbanen Ballungszentren oder bekannten
Tourismusorte, da dort das Bedurfnis nach Losungen aus dem Bereich des
Mobilitdtsmanagements am hochsten ist. Dies kdnnte bedeuten, dass kleinere Zentren in
abgelegenen Talern bei Mobilitatsprojekten aufRen vor bleiben, wenn nicht von zentraler
Stelle koordinierte Strategierichtlinien festgelegt werden. Und in der Tat kdnnen in
solchen Féllen widersprichliche Anforderungen zwischen der Verbesserung der
Zuganglichkeit in abgelegene Gebiete einerseits und dem Erhalt von Natur und Umwelt
andererseits entstehen (Cetara, et al., 2009).

Gleichzeitig kann die Verbesserung der zentralen Koordinierung dieser Projekte den
resultierenden Nutzen verschlechtern, lokale Beteiligte und Interessenvertreter bei der
Suche nach lokalen und Uberregionalen Zustandigkeiten fir den Themenbereich verwirren
und damit die Entwicklung neuer Projekte behindern.

Einbindung der Stakeholder

Rodrigue (2013) identifizieren neun globale Probleme und Herausforderungen fir die
Mobilitat der Zukunft. Ausgehend von diesen und einer zusdtzlichen Voruntersuchung
wurden 7 Problemgruppen ausgewshlt und Fragestellungen ausgearbeitet um magliche
lokale Probleme und Bedarfe zu charakterisieren. Um Auswirkungen und Relevanz dieser
Ubergeordneten Problemgruppen auf das Land Sudtirol zu verstehen, wurden relevante
Akteure und Experten aus dem Bereich Mobilitdt, die in den vorangehenden Phasen
identifiziert worden sind, fir eine Teilnahme an einer Onlinebefragung kontaktiert.
Struktur und Inhalte des Fragebogens sind in Kapitel 2.1 dargestellt. Der Fragebogen
wurde von 64 Akteuren und Experten aus dem Bereich Mobilitat ausgefillt (Zeitraum der
Umfrage 2 Monate/Sommer 2013).

Die folgende Tabelle fast die Ergebnisse der Onlinebefragung fir das ganze Land Sidtirol

zusammen.
Abb. 19: Ubersicht zu den 100
Ergebnissen der 50
Onlinebefragung e]
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Wie die folgende Tabelle zeigt, bestehen dabei lokale Unterschiede zwischen einzelnen
Teilregionen Sudtirols.
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Rahmenbedingungen in Sidtirol

Lokalspezifische
(Systemanalyse)
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Obwohl die Ergebnisse der Onlinebefragung hinsichtlich des lokalen Betrachtungsfokus
variieren, d.h. unterschiedliche Ergebnisse in den einzelnen Bezirksgemeinschaften
festzustellen sind (vgl. hierzu die detaillierte Ergebnisdarstellung in Abb. 20:;, Abb. 21: und
im Anhang in Kapitel 10.2), kristallisieren sich auf das ganze Land bezogen folgende 5
Problemgruppen heraus: Auslastung im Individualverkehr, Gesundheitsbelastung,
Umweltverschmutzung, Uberlastung des OPNV bei Spitzenzeiten und physische bzw.
bautechnische Barrieren.

Weiterhin wurden die Experten gebeten Kommentare zu ihren Antworten auf die
geschlossenen  Fragestellungen zu geben. Diese Kommentare beinhalten nédhere
Spezifikationen und Vorschlage fir die jeweiligen thematischen Cluster und sind im
Folgenden zusammenfassend dargestellt.

Verkehrsstaus und die Uberlastung der StraRen zu Spitzenzeiten in der Stadt und auf dem
Land, z.B. wahrend der Geschéaftszeiten, Wochenenden und Ferien werden als
Hauptproblem der Problemgruppe Auslastung Individualverkehr gesehen. Neben
weiteren Problemen werden Schwierigkeiten durch den Parkplatzsuchverkehr, eine
niedrige Nutzungsrate offentlicher Verkehrsmittel genauso wie starker Pendlerverkehr als
Grinde fir eine steigende Verkehrsbelastung in der Stadt aufgezahlt. Dieses Problem
scheint insbesondere in Gebieten wie Bozen oder dem Pustertal aufzutreten.

Einige Experten schlagen die Ausweitung des Angebots an offentlichen Verkehrsmitteln in
Nebentaler vor, um die Zahl der Pendler, die mit dem privaten Fahrzeug unterwegs sind,
zu verringern. Zusatzlich werden eine Verbesserung der Verkehrsiberwachung und des
Verkehrsmanagements als mogliche Lésungen fir dieses Problemcluster vorgeschlagen.

Die Uberlastung des OPNV, insbesondere Uberfillte &ffentliche Verkehrsmittel zu
Spitzenzeiten wahrend des Pendlerverkehrs von Schilern, Studenten und Berufstdtigen
aus den Vororten und umgebenden Gebieten, wird als weiteres Hauptproblem
beschrieben. Die grofée Anzahl an Touristen in der Hochsaison tragt auch zur Verstarkung
dieses Problems bei. Zige, besonders auf der Brennerstrecke, der Vinschgerbahn und der
Strecke durchs Pustertal sind zu Spitzenzeiten haufig Uberfillt, dies geht soweit, dass
dabei in einigen Fallen keine Fahrrdder mehr in den Zigen mitgenommen werden
konnten. Ein Experte merkte an, dass ein Grund fir die Uberlastung des OPNV das Fehlen
eines flexiblen Angebots ist, das sich an einen je nach Zeitraum schwankenden
Mobilitatsbedarf anpasst. Interessanterweise erscheint dieses Problem in den »Top 5« der
Problemrangliste nurim Uberetsch/Unterland.

Eine Unterauslastung des OPNV ist schwieriger als Problem zu identifizieren, da in
diesem Fall Probleme nur indirekt durch eine Verschlechterung der Angebotsqualitdt zu
erkennen sind. Die Experten stellten dies durch teilweise leere Busse und nicht
flachendeckend verfigbare Mobilitdtsangebote fest, vor allem abends oder auf weniger
befahrenen Strecken. Als Beispiel fir eine Unterauslastung des OPNV wird auch der
Flughafen in Bozen aufgezahlt. Das Problem wird auch durch ein Kommunikationsdefizit
und unzureichende Zurverfigungstellung allgemeiner Mobilitatsinformationen ersichtlich.
Dies gilt im Speziellen fir weniger befahrene Strecken. Diese Problemkategorie ist unter
den meist genannten Problemen im Pustertal, Salten-Schlern und Vinschgau.

Beziglich der Barrieren fir Mobilitat, unterstreichen die Experten, dass es bezlglich der
IKT-Barrieren an der ausreichenden Verfigbarkeit und der zeitnahen Aktualisierung von
Informationen sowie der Bereitstellung Gber mehrere parallele Kandle (z.B. Internet und
Apps) fehlt. In anderen Féllen sind die Informationen nicht fir jeden zuganglich, z.B.
werden Informationen nicht Uberall zusdtzlich auch auf Englisch angezeigt oder
Informationen sind auf verschiedene Orte bzw. Anzeigen verteilt. Um diese Probleme zu
I6sen, wird ein integriertes Informationssystem (z.B. eine Mobilitatsplattform) benétigt.

Lokalspezifische

Rahmenbedingungen in Sidtirol

(Systemanalyse)
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Lokalspezifische
Rahmenbedingungen in Sidtirol
(Systemanalyse)

Obwohl diese Problemgruppe insgesamt gesehen nicht als relevant wahrgenommen wird,
zeigen die Ergebnisse aus den Teilregionen Eisacktal und Wipptal, dass dort IKT Barrieren
als vorhanden eingestuft werden. Soweit es um physische und bautechnische Barrieren
geht, besteht das Hauptproblem im Fehlen geeigneter Einrichtungen oder Anlagen um
den Zugang zu Bahnhofen und Busstationen zu erleichtern, im Speziellen fir altere
Personen, Personen mit Behinderungen oder unhandlichem Gepéack, wie Kinderwéagen,
Fahrrddern oder Reisetaschen und Koffern. Die Experten haben auch mégliche Losungen
aufgezahlt. Darunter z.B. die Zurverfigungstellung geeigneter Aufziige an den Bahnhofen,
das Absenken des Eingangsbereichs bei Bussen und Zigen auf StralRen- bzw.
Bahnsteigniveau, um die Moglichkeit der Radmitnahme zu vereinfachen (beispielsweise
auf der Brennerstrecke). Nach den Ergebnissen auf ganz Sudtirol gerechnet, wird diese
Problematik nicht als besonders dringend wahrgenommen, da es sich in keiner Teilregion
unter den Top 5 Problemen befindet.

Nur wenige Anmerkungen finden sich unter dem Punkt Kostenbarrieren, da dieses
Problem von der Gruppe der befragten Experten weniger als zentrales Problem
wahrgenommen wird. Einer der wenigen Kommentare hierzu bezieht sich auf die
schlechte Vernetzung der Verkehrsverbinde bei der Grenziberschreitung, hierbei sind
teilweise fUr jeden Verkehrsverbund extra Tickets zu l6sen. Dieses Problem findet sich nur
im Vinschgau und Salten-Schlern (in beiden Teilregionen an 2. Stelle) und im
Burggrafenamt (an 5. Stelle).

Umweltverschmutzung, Energie- und Ressourcenverbrauch sowie Gesundheits-
belastungen sind in  der Onlinebefragung  thematisch dem  Problemfeld
Umweltauswirkungen zugeordnet, das damit eine zentrale Rolle fir nachhaltige Mobilit&t
einnimmt. Unter dem Begriff Umweltauswirkungen werden dabei von den Experten vor
allem das Ausmal® der Luftverschmutzung und Larmbeldstigung entlang der Autobahn
A22 und Hauptverbindungsachsen sowie den Stadtzentren hervorgehoben. Als Ursprung
der Luftverschmutzung und Larmbeldstigung werden neben weiteren Verursachern auch
Freizeitverkehre und der OPNV (Zige und Busse) genannt. Nur im Eisacktal erreicht das
Problem Umweltauswirkungen die »Top 5« der als relevant wahrgenommenen Probleme.
Der hohe Energie- und Ressourcenverbrauch im Mobilitatssektor ist eng mit dem hohen
Anteil fossiler Brennstoffe bei Fahrzeugen und dem OPNV verbunden. Nach
Expertenmeinung gibt es auf Sidtirols Strafen zu viele Fahrzeuge, von denen wiederum
nur ein Bruchteil mit Energie aus erneuerbaren Quellen betrieben wird. Mit der Ausnahme
von Bozen empfinden alle Regionen dieses als zentrales Problem. In allen Teilregionen
erreicht diese Problemkategorie die »Top 5« der als relevant wahrgenommenen Probleme
(in Salten-Schlern und dem Vinschgau sogar Rang 1). Emissionen, La&rm und Vibrationen
verursacht durch MIV, OPNV und Schwerlastverkehr beeinflussen die Gesundheit der
Sudtiroler Birger sehr stark. Um diese Gesundheitsbelastungen zu vermindern, schlagen
die Experten neben dem Ausbau der Radinfrastruktur vor durch geeignete
Fordermafdnahmen den modal split zu verdndern. Dies kann beispielsweise durch eine
bessere Anbindung des Individualverkehrs an o6ffentliche Transportmittel, etwa durch
Park&Drive oder Park&Ride Losungen, oder dem Ausbau der LarmschutzmaflRnahmen
entlang viel befahrener Hauptverkehrsrouten geschehen. Im Eisacktal und Wipptal erreicht
diese Problemkategorie jeweils die Range 1 und 2 der als relevant wahrgenommenen
Probleme.

Ob es sich einerseits um Flachenkonkurrenz mit der Wirtschaftsstruktur oder
andererseits um Flachenkonkurrenz mit der Siedlungsstruktur handelt, die Experten sind
sich darlber einig, dass Mobilitdt in SUdtirol durch einen grofRen Flachenbedarf
gekennzeichnet ist, verursacht sowohl durch den Bau und die Erweiterung des
StralRenverkehrsnetzes aber auch durch Parkflichen. Dabei handelt es sich auch um
Flachen, die fur wirtschaftliche Belange oder fir Siedlungsstrukturen verwendet werden
konnten. Beide Problemfelder erreichen in fast allen Bezirksgemeinschaften die Top 5 der
genannten Probleme. Die Experten schlagen vor die Anzahl der zur Verfigung stehenden
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Freizeit- und Grinflaichen =zu vergréflern und verstarkt in Fahrradwege und

Lokalspezifische
Fuligéngerzonen zu investieren.

Rahmenbedingungen in Sidtirol

(Systemanalyse)
Die Antworten aus dem Bereich Quantitat und Qualitat der Infrastruktur sind konsistent

zu den eben ausgefihrten Inhalten. Beziglich Quantitat praferieren die Teilnehmer den
Ausbau existierender Strukturen gegeniber Neubauvorhaben. Beachtenswerte Ausnahme
ist der Bedarf nach neuen Radwegenetzen und der Ausbau der Zugverbindungen (z.B. die
Riggertalschleife, Ausbau der Strecke Bozen-Meran, weitere Elektrifizierung der
Bahnverbindungen in Sidtirol) ebenso wie der Ausbau des Gastankstellennetzes und der
Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge. Soweit es um Qualitat geht, stellt die Optimierung
existierender Infrastruktur den ersten Schritt hin zu einer besseren Vernetzung in Sudtirol
dar. Diese Optimierung beinhaltet dabei sowohl Reparaturen und Sanierung der Straf3en,
das Ersetzen veralteter Fahrzeuge (Zige, Busse) des OPNV mit neuen Fahrzeugen, die
Erneuerung und Sanierung von Bahnhofen und Haltestellen auch in Bezug auf eine
Verbesserung der Zuganglichkeit, die Verbesserung der Radinfrastruktur, eine bessere
Ausnutzung des Flughafens und eine Ausweitung der Zugverbindungen. Die Qualitat der
Infrastruktur erreicht die «Top 5” in allen betrachteten Teilregionen (Uberetsch Unterland
sogar Rang 1). Auf der anderen Seite wird die Quantitdt der Infrastruktur nur in Bozen,
Salten-Schlern, Vinschgau und Burggrafenamt als relevantes Problem wahrgenommen.

Um das Problemfeld Qualitdat der Mobilitaitsangebote naher zu beleuchten, wurden
spezifische Fragen zu Zuverlassigkeit, Sicherheit und Komfort gestellt. Auch wenn nicht als
zentrales Problem klassifiziert, stufen die Experten das Mobilitatssystem in Sidtirol nicht
als komplett zuverlassig ein. Haufige Verspatungen, der Ausfall von Verbindungen im
OPNV und das Vorhandensein verschiedener Anbieter ohne Ubergreifende Angebote und
Informationsbereitstellung sind dafir Hauptgrinde. Unter dem Punkt Sicherheit schlagen
die Experten folgende Verbesserungen vor: Erhéhung der Sicherheit im OPNV, besonders
nachts, Einflhrung von Sicherheitsmafinahmen an Kreuzungen und Strafden mit hohem
Verkehrsaufkommen fir »schwéachere« Verkehrsteilnehmer (z.B. Fuf3génger und
Radfahrer) sowie die Verbesserung der Radinfrastruktur (Verbreiterung der Radwege und
Aufstockung der Radabstellplatze)

Zu guter Letzt beinhalten die Probleme hinsichtlich Komfort verschmutzte Zige und
Bahnhofe, schlecht funktionierende Heizungen und Klimaanlagen, schlecht gewartete
Einrichtungen und Fahrzeuge, unzureichende Informationssysteme an Bahnhofen,
Bahnsteigen und Haltestellen sowie schlechte Zuganglichkeit, wie bereits im Abschnitt zu
den physisch bautechnischen Barrieren erwdhnt. Alle drei Aspekte werden in den meisten
der betrachteten Teilregionen nicht als relevant eingestuft, mit Ausnahme von Bozen. Dort
erscheinen Sicherheit und Komfort unter den «Top 5" der als relevant eingestuften
Probleme.

33
Laufende Projekte und Initiativen in Sudtirol

In Sidtirol existieren bereits verschiedene Initiativen zu nachhaltiger Mobilitdt, des
Weiteren wurden diesbezlglich schon verschiedenste Projekte in der Region durchgefihrt.
Dies gilt es bei der Auswahl der MaRnahmen und Umsetzung der finalen Strategie zu
bericksichtigen. Folgende Auflistung gibt hierzu eine Ubersicht in Form einer
Momentaufnahme zum Zeitpunkt der Erstellung der Studie:
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Abb. 22: Ubersicht zu Projekte/Initiativen IKurzbeschreibung
laufenden  Projekten und /Vorhaben
Initiativen

Verbundene
Mafinahmen
(vgl. Kap. 6)

Arbeitsgruppe —SUdtiroler Unternehmer-Netzwerk zum

Elektromobilitat (TIS) ! Thema Elektromobilitat im alpinen Raum
(branchenUbergreifend), Impuls und
Information zu Elektromobilitat in Sidtirol,
Besonderheiten und die Anforderungen an
E-Mobilitat im alpinen Lebensraum
hervorheben.

— Sensibilisierung und Information (an Firmen
und Birger) Ideen zu Studien, Konzepten
und Produkten, welche in SUdtirol entwickelt
und produziert werden kdnnen.

—Vergleich und Austausch mit anderen
Regionen und Netzwerken.

Verstarkte
Einbindung von
Stakeholdern

Bolzano Traffic (TIS)  I—Real-time advanced Traveler Information
System fir Fahrten von und nach Bozen.

—|ntelligentes Management von
(aulRerordentlichen) Verkehrsflissen.

— Standardschnittstellen zur
Datenveroffentlichung.

- parking.integreen-life.bz.it.

—bus.meran.eu :Position der Busse (SASA) in
Echtzeit (Meran).

— Android App: personalisierte und

dynamische Routenhinweise.

— Sensibilisierungsinstrument -Empfehlung

von Strecken [Verkehrsmitteln mit

geringeren Okologischen Auswirkungen

(CO,-Ausstol).

—Multimodales Echtzeit-Routing (entwickelt

Informatik der UniBozen).

—Zusammenarbeit im EU-Projekt »Co-Cities,

Integration des Konzepts »open data in

transport«.

E6, 12, 113

Integreen (TIS) —integriertes Monitoringsystem fir Verkehr
und Umweltverschmutzung

—mobile und stationdre Messungen
—Erprobung und Evaluierung dynamischer
Strategien zur umweltfreundlichen Kontrolle
des Verkehrs

113

Clean Roads (TIS) —Evaluierung ex-ante [ ex-post der
Umweltauswirkungen durch Einsatz von Salz
im Winterdienst; Erprobung eines Road
Weather Information Systems.

—Monitoring im Rahmen eines
Erprobungsprojekts. Integration stationarer
und mobiler Daten in das »road-weather.
—Simulation / Prognosen zu Temperatur und
weiteren StraRenbedingungen.

114
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—Integration vorhandener Informations-
kanale.

The Green Mobility of

the Future (TIS)

—Linea 2: kooperative Systeme fir die
Mobilitat der Zukunft.

—Analyse von Technologien und Standards
V2X. Validierung potenziell fir Sidtirol
interessanter Szenarien kooperativer
Systeme.

—Linea 1: komodale Systeme fir nachhaltige
Mobilitat

—Analyse von Technologien und
Geschéaftsmodellen zu: (e-) free floating car
sharing, dynamic ride sharing, fourth
generation (e-)bike sharing

—Erprobung in Meran

R4, 14,15, E12,
Eg, E5

Lokalspezifische

Rahmenbedingungen in Sidtirol

(Systemanalyse)

Schulen Mobil
(Okoinstitut)

—Entwicklung von Unterrichtsmaterial for
verschiedene Schulstufen und Fécher im
Bereich nachhaltiger Mobilitat.

—Fortbildung fir Lehrpersonen zu den
Schwerpunkten: Radmobilitat, Risiko-
verhalten von Kindern und Jugendlichen.

Mobilitatsunterri
cht an
weiterfUhrenden
Schulen,
Radverkehrskam
pagne fur
Schiler

Mobilitat ohne

Barrieren (Okoinstitut)

—Ziel des Projekts ist es im Bereich der
nachhaltigen Mobilitat emotionale und
soziale Barrieren sowie Wissensdefizite
abzubauen. Zielgruppe sind Senioren,
Migranten und Familien.

Mobilitatsunterri
cht an
weiterfUhrenden
Schulen

Champ - Cycling
Heroes (Okoinstitut)

—Champ vereint Europas Fahrradhelden. Im
Austausch miteinander wollen diese neue
Wege finden, um Radmobilitat weiter zu
verbessern.

Radverkehrskam
pagne fir
Schiler, R1, R3

Transport Learning
(Okoinstitut)

—Fortbildungen und Praxisbeispiele fur
Entscheidungstrdger und Planer in 8 EU-
Landern zum Thema nachhaltige Mobilitét in
Stadten, Okoinstitut als Trainer im Bereich
Rad- und FulRverkehr.

Verstarkte
Einbindung von
Stakeholdern

Radmobilitat der
Stadt Bozen
(Okoinstitut)

—Ausarbeitung des Masterplans BiciBolzano.
—Fortwahrende Beratung und
Zusammenarbeit.

Radverkehrskam
pagne fur
Schiler, R1, R3

Konzepte fir —Gemeindenberatung, Konzepte und I3
Gemeinden Strategien nachhaltiger Mobilitat.
(Okoinstitut) —Gemeinde Naturns: Masterplan
Fahrradmobilitat.
—Gemeinde Mals: Projekt »Mals holt dich ab«.
NAMOBU (EFRE —Erstellung Strategieplan zur nachhaltigen Verstarkte

Projekt, 2010-1015)

Entwicklung der Mobilitat im Burggrafenamt
(wissenschaftliche Einbettung Qnex und
Gruppo Clas).

—Einbindung der Gemeinden, fachliche Inputs,

Einbindung von
Stakeholdern, I3,
R3

Fraunhofer Italia—IEC
Fraunhofer IAO

Abschlussbericht
Smart Alpine Mobility

43194



Lokalspezifische
Rahmenbedingungen in Sidtirol
(Systemanalyse)

Infrastrukturen, konkrete Angebote.

—BZG zustandig fir Bau und Wartung der
Ubergemeindlichen Radwege (Kooperation
mit Gemeinden, Projekt mit
langzeitarbeitslosen Personen), einheitliche
Infosdulen, Via Claudia Augusta,
Arbeitsgruppe Rad&Kultur.

INTER-Regio-Rail
(EURACQ)

—Ziel: Attraktivitat und Wettbewerbs-
fahigkeit des Personennahverkehrs im
mitteleuropdischen Raum zu verbessern.

—Inhalte: Pilotprojekt EURAC: Umfrage
(Einwohner, Touristen) Uber die
Zufriedenheit der Benutzer des lokalen
Zugtransports und Uber die BedUrfnisse der
Nicht-Zugfahrer.

Verstarkte

Einbindung von
Stakeholdern,
111

Customer Satisfaction
Analysis — Busverkehr
(EURACQ)

—Ziel: Erweiterung der Studie INTER-Regio-
Rail, bzw. Messung der Zufriedenheit der
Benutzer des lokalen Bustransports.

—Inhalte: Umfrage und Vergleich der
Ergebnisse mit INTER-Regio-Rail;
Identifikation der Prioritaten des OV in ST
laut Passagierbefragung.

Verstarkte
Einbindung von
Stakeholdern,
111

MONITRAF /
iIMONITRAF (EURAC)

— Ziel: Negative Auswirkungen des
alpenquerenden Verkehrs reduzieren.

—Inhalte: Vernetzung und Umsetzung
gemeinsamer Malsnahmen, gemeinsames
Monitoring & webGlIS, Erarbeitung der
gemeinsamen Strategie, Resolution von
Lyon.

Neue Geografien der
Alpen (EURAC)

— Ziel: Wirkungen neuer alpenquerender
Infrastrukturen abschétzen.

—Inhalte: Untersuchung der direkten Effekte
(Reisezeit), neuer regionaler
Erreichbarkeiten, indirekter Wirkungen (z.B.
Tourismus, Landnutzung).

Erganzung zu
Verstarkte
Einbindung von
Stakeholdern

Nachhaltiger
Tourismus Dolomiten
UNESCO (EURAC)

— Ziel: Strategien fir nachhaltigen Tourismus
im Dolomiten UNESCO Welterbe.

—Inhalte: Analyse des Status-quo des
Verkehrs, Ableitungen von allgemeinen
Strategien, Analyse von Verhalten und
Zufriedenheit der Besucher des Welterbes.

Erganzung zu
Verstarkte
Einbindung von
Stakeholdern,
(E3'1)l
Information und
Sensibilisierung

Baltic-Adriatic
Transport
Cooperation (EURAC)

— Ziel: Zukinftige Entwicklung des Verkehrs
und seiner Effekte einschatzen, Kooperation
der Partner vertiefen.

—Inhalte: Analyse und Bewertung der
Verkehrsszenarien hinsichtlich
Luftschadstoffemissionen und betroffener
Bevolkerung.

Erganzung zu
Verstarkte
Einbindung von
Stakeholdern

Klimamobility (Messe

—Internationale Fachmesse zu Technologien,

allgemeine
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Bozen)

Produkten und Konzepten der nachhaltigen
Mobilitat auf 2, 3 und 4 Radern in den
Bereichen Personen- und Nutzfahrzeuge, fir
Klein- und Mittelunternehmen sowie
kommunale Anwender.

—Abgerundet wird die Produktschau von
einem internationalen Fachkongress und
einem Testbereich.

Information und
Sensibilisierung

Lokalspezifische

Rahmenbedingungen in Sidtirol

(Systemanalyse)

Eco Dolomites (Alta
Badia/Groden)

—Bei der Veranstaltung EcoDolmites kdnnen
E-Fahrzeuge bei einer Tour Uber die vier
bekanntesten Passstrafden (Campolongo,
Pordoi, Sella, Grodnerjoch) in den Dolomiten
getestet werden.

E10-1, E10-2, E3-
1, Allgemeine
Sensibilisierung
+ Erprobung

Heidi Hauser ebike
Rennen /[ Tagung
(Bruneck)

—Das Projekt Dolomiti Super ebike selbst ist
eine grenziberschreitende Diskussions- und
Erfahrungsplattform.

—3 Tage rund um die griine Energie und die
grine Mobilitat, mit Schwerpunkt auf E-
Bikes:

—Kongress mit Fachvortragen und
Diskussion

— Fachausstellung mit Technik und Know-
how

— Genusstouren

E10-1, E10-2, E3-
1, Allgemeine
Sensibilisierung
+ Erprobung

Radabstellplatze an
Bahnhofen (BLS)

—Initiative der BLS, Abwicklung Uber STA und
SAD im Auftrag der Abteilung Mobilitat:

—Sichere Radabstellplatze fur Fahrrader bei
Bahnhofen. Pilotprojekte in Gargazon,
Lana/Burgstall und Naturns

—Offnen der Radstationen mit dem
Sudtirolpass. Operative Abwicklung Uber
Gemeinden. Inbetriebnahme noch 2014
vorgesehen; spater Ausdehnung auf weitere
interessierte Gemeinden angedacht

R2

Roadshow
Elektromobilitdt (BLS)

—2013und 2014 wurde inverschiedenen Orten
Sudetirols eine Roadshow unter dem Motto
»Fahrzeuge selber testen« organisiert.

Allgemeine
Sensibilisierung
+ Erprobung

Batterietauschsystem i—Sanft mobil mit dem E-Bike - Initiative des E10-1, E31
(Ridnaun) Tourismusvereins Ridnaun
—E-Bike Verleih, Tourenkarten,
Batteriewechselstation
Essen auf Radern mit  i—Fur die Freiwilligen, die das Essen auf Radern iS2

eFahrzeugen (Moos
im Passeier)

im Gemeindegebiet verteilen, hat die
Gemeindeverwaltung ein neues Elektroauto
angekauft.

- Stromtankstelle im Mooser Dorfzentrum.
Ungeféhr 4o Kilometer legen die Freiwilligen
Tag fir Tag zurick, um im Gemeindegebiet
die Mahlzeiten zu verteilen.
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Lokalspezifische
Rahmenbedingungen in Sidtirol
(Systemanalyse)

Initiative fahrrad-
freundliches Italien
(FIAB, BLS)

—Nationale Initiative zur Verbesserung des
urbanen Lebens, insbesondere Férderung
von MalRnahmen die einen sicheren und
komfortablen Fahrradverkehr unterstitzen.

—BLS beteiligt sich aktiv an der Initiative der
FIAB die italienische
StrafRenverkehrsordnung
fahrradfreundlicher zu machen.

Erganzung zu
Verstarkte
Einbindung von
Stakeholdern,
R6

Sudtiroler Ableger
»Ladenetz,
angepasst an die ital.
Rahmenbedingungen
und gesetzlichen
Bestimmungen

—Das generelle Ziel ist es, in Stdtirol Know-
how auch im Bereich Software fir
Ladeinfrastrukutursysteme aufzubauen. Die
Idee ist einen Sudtiroler Ableger von
»Ladenetz« mit einheitlichem Ladesdulen-
Standard zu griinden. Die Firma e-move
treibt dieses Projekte voran.

— Gleichzeitig arbeitet auch die e-carsharing
Firma »NHP«, die einen Sitz in Sudtirol
eréffnet hat, eine Softwareldsung in
Kooperation mit Siemens aus. (vgl. auch das
Projekt Mindeststandard fir Sudtirol —
Ladestationen s.u.).

Projekt H2-Sidtirol —Anlage zurProduktion und Distribution von  E2, E11
(Im Wasserstoff aus erneuerbarer Energie in
Bozen. Betankung von regelméfig
verkehrenden Stadtbussen in Bozen.
—Versorgung von Kraftfahrzeugen des
Individualverkehrs mit Wasserstoff.
—Bestandteil der Wasserstoffstrategie des
Landes Sudtirol.
Brennstoffzellenbusse i—Zusammen mit STA und SASA werden fonf  E2, E11
() Brennstoffzellenbusse im Rahmen eines
Forschungsprojekts schrittweise in Betrieb
genommen, um Erfahrungswerte im
offentlichen Nahverkehr zu sammeln.
—Bestandteil der Wasserstoffstrategie des
Landes Sidtirol.
Mindeststandard fur  i—Initiative fur Standard von Strom-Ladesdulen (E1
Sudtirol - in SUdtirol. Arbeitsgruppe mit SEV und
Ladestationen fir E- Carsharing: Errichtung von offentlichem
Autos (BLS, Netz von Ladesdulen mit einheitlichem
Carsharing Sudtirol, Standard.
SEV) — Ausristung von Parkgaragen.
—Einbindung in europdischen Verbund.
Pilotprojekt E-Bus im !—Erhebung zur technischen Machbarkeit eines IE2

Dolomitengebiet

Busdienstes mit Elektrobussen in St. Vigil,

Platzwiese undim Schlerngebiet (2012).
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4 Eine Vision fiUr nachhaltige
Eine Vision fiir nachhaltige Mobilitit: Siidtirol 2030 Mobilitat: Sudtirol 2030

Vor dem Hintergrund des Ubergangs von einer fossilen zur post-fossilen Mobilitat werden
alle Prozessbeteiligten mit grundlegenden Veranderungen ihrer Rahmenbedingungen
konfrontiert. In einem Umfeld von Wirtschaft, Politik, Umwelt und Gesellschaft sind neue
Konzepte sowie technische Lésungen und Zielsetzungen gefragt, die unserer Gesellschaft
helfen, zukinftige Probleme zu vermeiden und neue Chancen und Potenziale zu erdffnen.
Ein wichtiges Element innerhalb des Prozesses einer Strategieentwicklung ist die
Erarbeitung  einer  Vision bzw. eines Leitbildes, an welchem sich die
MalRnahmenentwicklung und Umsetzungsprojekte orientieren kénnen.

Eine Vision oder ein Leitbild wird hierbei nicht im luftleeren Raum entwickelt. Lokale sowie
globale Trends und Treiber beeinflussen in unterschiedlichem Ausmal? die Zukunft.
Hierbei spielen etwa Megatrends eine besondere Rolle, die sich unterschiedlich auf das
System der Mobilitat auswirken kénnen. Zu nennen sind Trends wie der Klimawandel, der
demographische Wandel, die Urbanisierung, die Globalisierung und wachsende digitale
Vernetzung sowie die stetig steigenden Zahlen in den Bereichen Verkehrsaufkommen und
Logistik.

Es sind Trends und Treiber zu unterscheiden, welche direkt beeinflussbar und andere, die
weitestgehend unbeeinflussbar sind, bei der Gestaltung eines robusten, zukunftsfahigen
Mobilitatssystems jedoch Bericksichtigung finden mussen.

Das folgende Kapitel widmet sich der Identifikation globaler sowie lokaler Trends und
Treiber, die einen Einfluss auf nachhaltige Mobilitdt in Sudtirol haben. AnschlieRend
wurden die zentralen SchlUsselfaktoren und deren Projektionen beschrieben. Darauf
aufbauend wurde im Rahmen des Projektes gemeinsam mit lokalen Akteuren aus
Behorden, Wirtschaft, Wissenschaft und Gesellschaft eine Vision fir nachhaltige Mobilitdt
in Sidtirol 2030 entwickelt. Die Vision soll dabei eine winschenswerte und erreichbare
Zukunft beschreiben.

4.1
Einfluss von aufRen: Trends & Treiber

Globale sowie lokale Trends und Treiber beeinflussen in unterschiedlichem Male die
Zukunft sowie die mogliche Weiterentwicklung einer Gesellschaft. Die Identifikation der
fur Sudtirol relevanten Trends und Treiber in Bezug auf das Mobilitdtssystem gibt dabei
nUtzliche Hinweise, um im weiteren Prozess Indikatoren auswahlen und bewerten zu
kénnen.

Unter einem Trend versteht man »die Grundrichtung einer Entwicklung, eine
Entwicklungstendenz« (Spath, 2009). Tatsachlich kénnen Trends nur schwerlich lokal
begrenzt sein, insbesondere wenn man an Megatrends sowie an globale Entwicklungen,
wie den Klimawandel oder die Globalisierung denkt. Dennoch ist es offensichtlich, dass
Trends in bestimmten Regionen starkere Auswirkungen zur Folge haben kénnen als in
anderen, was wiederum von den lokalspezifischen Rahmenbedingungen abhangig ist z.B.
von der spezifischen Topografie, 6konomischen Struktur oder gesellschaftspolitischen und
politischen Gesichtspunkten.

»Megatrends sind jene Trends, die einen grofien und epochalen Charakter haben. lhre
Daver nehmen wir mit 30 Jahren oder mehr an. Das entscheidende Merkmal von
Megatrends ist aber ihr »Impact«. Sie verdndern nicht nur einzelne Segmente oder

Fraunhofer Italia—IEC Abschlussbericht 47194
Fraunhofer IAO Smart Alpine Mobility



Eine Vision fUr nachhaltige
Mobilitat: Sudtirol 2030

Bereiche des sozialen Lebens und der Wirtschaft; sie formen ganze Gesellschaften um.«
(Zukunftsinstitut, 2013)

Die systemische Betrachtungsweise bezieht die unterschiedlichen Trends und Treiber aus
anderen relevanten Themenfeldern (wie Klima, Energie, Demographischer Wandel,
Urbanisierung, Digitale Vernetzung, Globalisierung und Nachhaltigkeit) in die Betrachtung
maglicher Mobilitatsentwicklung mit ein.

Getrieben durch verschiedene Trends ist ein Umdenken in vielen Bereichen der Mobilitét
zu verzeichnen. Im Folgenden werden die oben erwdhnten Themenfelder mit relevanten
Trends und Wechselwirkungen zum Mobilitatssystem kurz beschrieben:

So werden etwa die Auswirkungen des Klimawandels auf das Mobilitétssystem immer
starker splrbar. So sind beispielsweise gegen Extremwetterereignisse entsprechende
Vorkehrungen zu treffen, um ein robustes Mobilitdtssystem zu gestalten. Auf der anderen
Seite hat der Uberwiegend auf Erdol basierte Verkehrssektor einen erheblichen Einfluss auf
die anthropogen bedingten Klimaverdnderungen, sodass durch eine nachhaltige
Entwicklung des Mobilitdtssystems ein wichtiger Beitrag im Bereich des Klimaschutzes
geleistet werden kann.

Der Umbau im Energiesystem und damit die Reduktion der Abhéngigkeit vom Ol, die
Einhaltung von Klimaschutzzielen sowie der starke Ausbau der erneuerbaren Energien
wirkt sich in besonderem Maf3e auf den Verkehrssektor aus, der zum Uberwiegenden Teil
auf dem Rohstoff Erddl basiert. Effizientere sowie neue Antriebskonzepte wie etwa auch
die Elektromobilitdt gewinnen immer mehr an Bedeutung.

Die Entwicklung des demographischen Wandels als Trend in Europa wird in Zukunft stark
das Thema einer barrierefreien Mobilitdt auch im Alter beeinflussen. Wahrend sich die
jungere Generation (insbesondere in Stadten) durch Car-Sharing und andere
Autovermietkonzepte vom Pkw-Besitzer zum Pkw-Nutzer wandeln, zeichnet sich in den
dlteren Generationen hingegen ein starkerer Bedarf nach den eigenen vier Radern ab.

Die Trends Individualisierung und Urbanisierung ergeben besondere Herausforderungen
fir intermodale Mobilitdtslésungen, um etwa individuellen Verkehr im anwachsenden
Grol3stadtverkehr weiterhin gewdhrleisten zu konnen. Die starke Zunahme der digitalen
Vernetzung und Entwicklung in der Informations- und Kommunikationstechnologie kann
hingegen wiederum als Enabler fir neue, innovative Mobilitdtslosungen angesehen
werden und ermdglicht in absehbarer Zeit immer komfortabler die Realisierung
intermodaler  Reiseketten, einer Verknipfung aus individuell, offentlich und
gemeinschaftlich genutzten Mobilitatsressourcen mit hohem Nutzeranspruch an
Zuverlassigkeit im Alltag.

Dariber hinaus ist in vielen Staaten ein allgemeiner Trend zu nachhaltiger Lebensweise zu
verzeichnen. »Nachhaltigkeit und Effizienz in allen Bereichen: In der Finanzwirtschaft
ebenso wie im Stadtebau, in Mobilitdtskonzepten oder im moralischen Konsum. Was in
den vergangenen Jahrzehnten eher eine Beschéftigung fir elitdre Minderheiten war, wird
jetzt zum Mainstream: Bio wird der neue Standard.« (Zukunftsinstitut, 2013)

Eine sehr enge Verflechtung besteht zwischen den Themenbereichen Mobilitdt und
Siedlungsstruktur. Verkehr ist in besonderem Mal3e von der Gestaltung des Raumes sowie
den Siedlungsstrukturen und der Funktionsmischung abhangig. Eine besondere
Herausforderung stellt in Zukunft der Trend der Urbanisierung dar. Nach dem
Zukunftsinstitut erleben »Stadte eine Renaissance als Lebens- und Kulturform —und ihren
endgiltigen globalen Siegeszug. Der Aufstieg der Wissensgesellschaft fUhrt zu einer
weiteren Verdichtung von urbanen Gebieten und gibt ihnen eine neue Bedeutung als
Knotenpunkte des Wissens. Stadte werden mehr als jemals zuvor die kulturellen,
okonomischen und kreativen Zentren der Welt sein.« (Zukunftsinstitut, 2013)

Die Herausforderung besteht insbesondere darin, die begrenzte Flache der Stadte effizient
zu nutzen, durch Funktionsmischung in den Stadten Verkehr zu vermeiden auf der
anderen Seite jedoch auch das Umland der Stadte und die Region mit den Stadten optimal
zu verknipfen, um den Menschen auch in den Wohnlagen auf3erhalb der Kernstadte eine
gute Mobilitatsanbindung zu gewahrleisten.
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Zum Beispiel wurden von RUtzler, et al. (2012) Trends identifiziert, die eine relevante
Auswirkung auf die Gesellschaft in Sidtirol haben werden. Die folgende Abbildung fasst
diese Trends schematisch zusammen.

Megatrends und Treiber Regionale Trends
.“ 1 Klimawandel -nt;!ltklmg B E.@]
e * Neo-Okalogie
= Silver Society p——
u Energieumbau * Individualisierunag Zunahme va"'_mhr pr ’f@*
= Mabilitat und Logistik e
Green Region
Energie Tourismus
* Neo-Okologie e A » Neo-Okologie
* Mobilitat sk * Globalisierung
'I Sidtirol
w Urbanisierung Landwirtschaft Globalisierung jeRS
» Silver Society =
* New Work =3 :
demographischer  * Individualisierung Digitale Vernetzung %E
Wandel :

e DU Sk v et Dok Marath 8 Onteirec t DaiH

Verschiedene globale Megatrends wurden im Hinblick auf das Land Sudtirol analysiert und
nach folgenden Themen strukturiert: Bevolkerungsentwicklung, Energie, Landwirtschaft
und Tourismus (siehe Abb. 23:).

Die lokale Bevolkerung konzentriert sich auf zahlreiche Taler und wenige Stadte, in denen
sich wiederum die Mehrzahl der Arbeitspldtze, Dienstleistungsangebote und andere
Anzugspunkte fir die Sudtiroler Bevélkerung befinden. Aufgrund dieser Siedlungsstruktur
wird der Bedarf nach Mobilitdt in Zukunft grofRer werden, da die Einwohner sich zwischen
Arbeit und Freizeit hin und her bewegen muissen. Die Auswirkungen dieses Trends werden
durch die zunehmende Individualisierung verstarkt: Uberzeugt von den Vorteilen und
Mdaglichkeiten unabhéngig zu sein, verschieben immer groRer werdende Teile der
Bevolkerung Hochzeit und Familiengrindung ein paar Jahre nach hinten und entscheiden
sich fur einen Lebensstil als Single, bei dem sie frei entscheiden wann und wo sie sich
hinbewegen.

Andererseits wird die Bevolkerung immer umweltbewusster werden (Neo-Okologie) und
daher auch die Téatigkeiten des alltdglichen Lebens verstarkt unter diesem Gesichtspunkt
betrachten. Des Weiteren zeigt natirlich auch die weitere Alterung der Bevélkerung lokale
Auswirkungen (demographischer Wandel).

Tourismus ist eine wichtige Ressource, die Wachstum in der ganzen Alpenregion sichert.
Nach einem Bericht der Alpenkonvention tragt der Tourismus dazu bei, dass die
Bevolkerung in alpinen Stddten und Dorfern wohnen bleibt und dabei ein Wachstum
stimuliert, das im Gegenzug Unternehmen aus anderen Sektoren anzieht (Chatré, et al.,
2010). (Rutzler, et al, 2012) stellen fest, dass Trends aus den Bereichen Neo-Okologie und
Globalisierung auf diese Entwicklungen sehr starken Einfluss haben werden.

Fir die lokale Wirtschaft und auch den Lebensstil spielt die Landwirtschaft eine zentrale
Rolle. Sie stellt beispielsweise Lebensmittel oder Holz fir den lokalen Verbrauch aber auch
fir den »Export« in die Stadte zur Verfigung. Die Landwirtschaft Ubernimmt einen
wichtigen Teil der Landschaftspflege und ist duferst wichtig fur Aufrechterhaltung der
Siedlungsstrukturen in den landlichen Gebieten. Dieser Sektor besteht zumeist aus kleinen
bis sehr kleinen Familienbetrieben und wird daher vom demographischen Wandel, der

Eine Vision fiUr nachhaltige
Mobilitét: Sudtirol 2030

Abb. 23: Globale
regionale
relevanten Auswirkungen auf
die Gesellschaft in Siidtirol
(nach Riitzler, et al., 2012)
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Anderung von Lebensstilen in der Gesellschaft und einem sich verdndernden Wertewandel
stark beeinflusst.

Das Themenfeld Energie spielt bei der Betrachtung der Trends ebenfalls eine
Schlusselrolle. Insbesondere die Wasserkraft ist in Sudtirol eine wichtige erneuerbare
Energiequelle zur Stromerzeugung. Mehr als drei Viertel der im Land erzeugten Energie
wird mit Hilfe der Wasserkraft produziert (Zoller, et al., 2012). Unter dem Begriff Neo-
Okologie lasst sich diesbeziiglich auch der Bereich Energieeinsparung einordnen, d.h. der
effiziente Umgang mit Energie und der verstarkte Einsatz »griner« Energie, wie z.B.
Solarenergie oder Wasserkraft, wird in Zukunft eine immer wichtigere Rolle spielen.
NatUrlich wird dieses Themenfeld auch sehr stark von der Verkehrsmittelwahl der
Bevolkerung beeinflusst.

»It has been observed that the Alps are following the same process which was recorded in
non-alpine centers in the past: urban centers stagnate, whereas the peripheral
municipalities grow. This has led to a substantial growth of urban agglomerations over the
last decades in the Alps« (Cetara, et al.,, 2009)

4.2
Beschreibung der SchlUsselfaktoren und ihrer Projektionen

Als néachster Schritt erfolgt abgeleitet aus dem Ansatz der Szenariotechnik die Definition
von Schlisselfaktoren, diese werden hier beschrieben.

Anstatt das Gesamtsystem der Mobilitét in seiner méglichen zukinftigen Entwicklung mit
all seinen Rahmenbedingungen und mdglichen Optionen zu beschreiben, werden an dieser
Stelle Schlisselfaktoren ausgewdhlt, die einen besonderen Einfluss im Gesamtsystem
verzeichnen. Mit der Beschreibung des Leitbilds durch Schlisselfaktoren soll die
Komplexitdt insgesamt reduziert werden. Die Schlusselfaktoren fir sich sind leichter
erfass- und beschreibbar.

Insgesamt wurden 16 Schlisselfaktoren identifiziert die in der folgenden Tabelle
zusammengestellt sind:

Abb. 24: Klassifizierung der Raumstrulr - : - " - P0|Itlk‘ und -
16 identifizierten und 3 Energie und S Mobilitat und 3 rechtlicher 3
.. z Umwelt z Verkehr z Handlungsrah z
Schliisselfaktoren Gesellschaft a 2 2 2 »
® o ] men [T
3 = = 3 m
- Mobilitats- =
- g : ‘ AnreizmaBnahmen
ik I technoro ! I
restyle Versorgungsstru :
flr Mobilitat
Ressourcen-
verflgbarkeit
Wirtschaftsstruktur I
Vernetzung im
Mobilitatsbereich
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Von den 16 identifizierten Schlisselfaktoren wurden 13 in drei Experten-Workshops mit  gine  vision fur nachhaltige
Vertretern der Kommunen und Behdrden, der Industrie sowie aus der Wissenschaft  \obilitat: Sudtirol 2030
eingehend diskutiert und eine mogliche Projektion (vgl. Anhang Kapitel 10.4 ) fir die
jeweiligen Schlusselfaktoren erarbeitet

Der erste SchlUsselfaktor stellt die Demographie dar. Im Bereich der gesellschaftlichen
Entwicklungen und Rahmenbedingungen fir zukinftige Mobilitdtskonzepte spielt die
Demographie eine zentrale Rolle. Diskutierte Aspekte waren in diesem Zusammenhang,
die Altersstruktur, Geschlechterverteilung sowie Migration und Verteilung der
Sprachgruppen.

Neben dem grofRen Einfluss der Demografie ist der Schlisselfaktor Lifestyle, Kaufkraft
und Umweltbewusstsein ebenfalls nicht zu vernachldssigen. Heutzutage kann die
Akzeptanz fir notwendige technologische Veranderungen nur durch Integration der
Gesellschaft  und  durch  Bericksichtigung deren  Bedirfnisse und  aktuellen
Lebenssituation/-einstellung gewonnen und Projekte dadurch erfolgreich umgesetzt
werden. Wichtige Aspekte wie die Verdnderung der Sinusmilieus, das Konsum- und
Verkehrsmittelwahlverhalten, die Einkommensentwicklung und Kaufkraft sowie der
Lifestyle und das Umweltbewusstsein wurden diesbeziglich diskutiert.

Ein weiterer Schlisselfaktor bildet die Siedlungsstruktur. Verteilung und Grofée der
Siedlungen sowie die Einwohnerdichte, Struktur der Siedlungen und Preisstrukturen
beeinflussen wesentlich die Vernetz-/Vereinbarkeit von Verkehr, Wirtschaft und
individuellem  Lifestyle in den Wohnsiedlungen. Konkurrenzen in Bezug auf
Flachenbedarfe sollen durch eine nachhaltige Siedlungsplanung vermieden werden.

Ahnliche Rahmenbedingungen fir zukinftige Mobilitdtskonzepte schafft ebenfalls die
regionale Wirtschaftsstruktur. Gerade im Hinblick auf Transport- und Logistikkonzepte
wurde unter anderem das BIP, die Anzahl, GroRe und Art der in der Region ansassigen
Unternehmen  und  deren  Vernetzungsgrad in  Sudtirol  erortert.  Weitere
Diskussionsthemen waren die regionalen und internationalen Handelsbeziehungen und die
Wandlung der Wirtschaftsstruktur insbesondere in Bezug auf die Umweltfreundlichkeit.

Eines der zentralen SchlUsselfaktoren auf dem Weg hin zu mehr Nachhaltigkeit auf den
StraRen und in den Stadten ist die Energieerzeugung und -verteilung. Wichtige
angesprochene Aspekte waren die Energieerzeugung und der Energiemix, darunter vor
allen Dingen der Bezug des Stroms aus regenerativen Energiequellen und den damit
einhergehenden Problemen bei Energielbertragungsnetzen und der Energiespeicherung
des regenerativen Stroms. Es wurden Diskussionen Uber dezentrale/ zentrale
Energieversorgung und die Nutzung vorhandener Energienetze gefihrt. Die Bedeutung
von Smart Grids, die Maoglichkeiten einer autarken Energieversorgung und die daraus
resultierenden Kosten wurden von allen Seiten beleuchtet und diskutiert.

Unmittelbar mit dem Thema der Energieerzeugung und Verteilung korreliert die
Versorgungsinfrastruktur fir die Mobilitdt. Diskutierte Aspekte waren dabei die
Ladeinfrastruktur, die Installationsorte fir Ladeinfrastrukturen, der Zugang zu den
Ladeeinheiten und die Standardisierung dieser. Zur Erweiterung und Verbesserung der
Versorgungsstrukturen spielen ebenfalls gut ausgearbeitete Geschaftsmodelle und
Integrationskonzepte eine wichtige Rolle.

Da die Nachhaltigkeitsziele der Politik trotz zunehmender Verkehrsleistung erreichbar
bleiben sollen, sind Mobilitdtstechnologien sehr wichtige EinflussgréRen. Der Fortschritt
bei der Entwicklung von  Antriebstechnologien, von Energiespeicher- und
Batterietechnologien kénnte zu bedeutenden Veranderungen in der Mobilitdt beitragen.
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Weiterhin wird auch die Weiterentwicklung der Verbrenner-Technologien eine nicht zu
vernachldssigende Rolle spielen. Zu den diskutierten Aspekten zdhlten ebenfalls die
Entwicklung im Bereich der Elektromobilitdt und die Entwicklung im Bereich Wasserstoff-
Technologie.

Ein weiterer Schlusselfaktor stellt die Verkehrsinfrastruktur dar. Hierbei werden u.a.
Themen wie Beschaffenheit verkehrlicher Infrastruktur (Schienen, Seilbahn, StraRe und
Wege), Ausnutzungsgrad vorhandener Infrastruktur und die Finanzierung der Infrastruktur
in Augenschein genommen. Zudem waren OptimierungsmafRnahmen und Trennungs- und
Integrationskonzepte unter den diskutierten Aspekten.

Verkehrskennzahlen und Verkehrsaufkommen bezogen auf Pendler- und
Freizeitverkehre liefern wichtige Informationen Uber Wegeh&ufigkeit und —komplexitat,
die Wegeldnge, die Wegedaver und den Modal Split (Verteilung auf verschiedene
Verkehrstrager). Das Verkehrsaufkommen bezieht sich dabei auf die Auslastung der
Infrastruktur z.B. durch Pendlerstrome und touristische Verkehre. Dariber hinaus geben
Verkehrskennzahlen Auskunft Uber die Auswirkungen des Verkehrsmittelwahlverhaltens.
In diesem Zusammenhang wurde auch Uber die Kosten der Mobilitat gesprochen.

Im Rahmen einer nachhaltigen Logistik wird der urbane Wirtschafts- und Lieferverkehr
zum  Schlisselfaktor. Diskutierte Aspekte waren in diesem Zusammenhang die
Verkehrsleistung im Zulieferverkehr, der Einkauf, Handel und der Versand, Kosten des
Zulieferverkehrs und die Wirtschafts-und Lieferverkehre in urbanen und landlichen
Regionen. Die Privatisierung von Kurier-, Express- und Paketdienstleistern und das
Umweltbewusstsein ~ beim  Wirtschafts-  und  Lieferverkehr ~ waren  weitere
Diskussionspunkte.

Mobilitatsdienstleistungen gewinnen durch die Veranderung des
Verkehrsmittelwahlverhaltens der Gesellschaft immer mehr an Bedeutung. Vor allen
Dingen im Bereich des OPNVs, der Sharing- und Poolingkonzepte, der Mobilitatstickets,
der Verbesserung und Vernetzung vorhandener Mobilitdtsangebote und in landlichen
Regionen in Form von Ruftaxi und Birgerbussen. Weitere diskutierte Aspekte waren die
Angebotsstrukturen, die Moglichkeit des Fahrzeugleasings und weitere Miet- und
Verleihstationen.

Die Vernetzung im Mobilitatsbereich nimmt bei vielen Aspekten eine wichtige Rolle ein.
Insbesondere die Vernetzung von Informations- und Mobilitatssystemen wird immer
wichtiger. Diskutierte Aspekte waren in diesem Zusammenhang die Verarbeitung
verkehrsrelevanter Daten, die Verzahnung von Mobilitdtsangeboten, die Nutzung
mobilitatsunterstitzender Technologien, die Gegeniberstellung von Innovation und
Standardisierung und die Rolle von Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT).

Insgesamt dirfen auch politische und dkonomische Rahmenbedingungen, welche in Form
von Anreizmaflnahmen und Restriktionen auftreten konnen, bei der Betrachtung von
Schlisselfaktoren fir eine nachhaltige Mobilitdt nicht fehlen. Zu diesem Schlusselfaktor
wurden Themen beziglich 6konomischen und nicht 6konomischen Fordermalinahmen
und Restriktionen, Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens, der Akzeptanz und der
Nachhaltigkeit von MafRnahmen behandelt.

Ein wichtiger Grund und Schlisselfaktor, weswegen Uberhaupt das Thema Nachhaltigkeit
in den Vordergrund geriickt ist, ist die Ressourcenverfiigbarkeit. Hierbei geht es vor allen
Dingen um die Verfigbarkeit von Rohstoffen (z.B. Seltene Erden) fir die Mobilitdt und um
die Produktion von alternativen Technologien, aber auch um geopolitische
Rahmenbedingungen. Infolge der Ressourcenverknappung hat das Thema Recycling
immer mehr an Bedeutung gewonnen und wurde ebenfalls behandelt.
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Eine Vision fiUr nachhaltige
Das primdre Ziel einer nachhaltigen Mobilitat ist die Umwelt méglichst zu entlasten und  wopilitat: Sudtirol 2030

dabei trotz allem die individuelle Mobilitdt weiterhin langfristig zu gewahrleisten.
Diskutierte Aspekte in Bezug auf den Schlisselfaktor Umweltbelastung durch Mobilitat
waren Emissionen jeglicher Art (Luft, Boden, Wasser), welche durch den Verkehrssektor,
die Industrie oder durch den Bereich Wohnen verursacht werden, unter Bericksichtigung
lokaler und globaler Aspekte. Emissionen, die durch den Abbau, den Transport und die
Verarbeitung von Rohstoffen entstehen, wurden ebenfalls herangezogen.

Die Klimabedingungen werden hier nun als letzter Schlisselfaktor kurz erldutert, jedoch
gehort dieser Schlisselfaktor ebenfalls zu den wichtigsten. Vor allen Dingen die
Auswirkungen des Klimawandels in alpinen Regionen im weltweiten Vergleich zeigen, dass
es Zeit ist zu Handeln. In diesem Zusammenhang wurden insbesondere Themen wie die
Verschiebung von Klimazonen, die Temperatur- und Niederschlagsanderungen, das
Auftreten von Extremereignissen und die Auswirkungen auf Schneebedeckung und
Gletscher auch in Hinblick auf Tourismus und Wasserspeicher diskutiert. Ein besonderer
Fokus lag auRerdem auf den Auswirkungen auf Flora und Fauna, auf die Infrastruktur, auf
den Tourismus im Sommer und auf die Gesundheit
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Eine Vision for nachhaltige Die folgende Darstellung zeigt die Ergebnisse der Szenariofeldanalyse, d.h. den Grad der
Mobilitat: Sudtirol 2030 gegenseitigen Beeinflussung, der Schlisselfaktoren (vgl. Kapitel 2.2). Grin markiert sind
die Schlisselfaktoren, die Teil des Gestaltungsfelds sind.
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Aus voranstehender Tabelle Iasst sich anschlielend die Vernetzungsanalyse der
Schlisselfaktoren  erstellen. Bei den  Schlisselfaktoren  Mobilitatstechnologien,
Antriebstechnologien und Umweltbelastung und Mobilitatsdienstleistungen handelt es
sich danach um die Schlisselfaktoren mit dem hochsten Vernetzungsgrad, die einen
Grol3teil der Systemdynamik verursachen. Die SchlUsselfaktoren Verkehrskennzahlen und
Verkehrsaufkommen,  urbaner  Wirtschafts- und  Lieferverkehr, Vernetzung im
Mobilitatsbereich und Versorgungsinfrastruktur werden stark von den Ubrigen
Schlisselfaktoren  beeinflusst und eignen sich daher fir die FrUherkennung.
Klimabedingungen, Demographie und Kultur/Lifestyle & Umweltbewusstsein beeinflussen
das Gesamtgeflge eher weniger. Die Schlisselfaktoren Ressourcenverfigbarkeit,
AnreizmalBnahmen und Restriktionen sowie Wirtschafts- und Siedlungsstruktur haben
grofden Einfluss auf das Gesamtsystem und sind daher ideal fir Lenkungseingriffe (vgl.
auch Kapitel 2.2).

Systemgrid Vernetzungsanalyse
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Betrachtet man nun die Schlisselfaktoren, die sich vom Land Sidtirol gestalten lassen
(vgl. das sog. Gestaltungsfeld aus der Abbildung Ergebnis der Szenariofeldanalyse der 16
Schlisselfaktoren) gekoppelt mit dem Vernetzungsgrad. Ergibt sich die Einteilung der
Schlisselfaktoren gemaRR dem Leitbildindex, d.h. die Differenzierung in primare,
sekunddre und tertidre Schlusselfaktoren. Primdre Schlusselfaktoren sind danach
Mobilitatstechnologien und Antriebstechnologien sowie die Anreizmafinahmen und
Restriktionen. Zu den sekunddren Schlisselfaktoren zahlen Ressourcenverfigbarkeit,
Wirtschaftsstruktur, Siedlungsstruktur, Energieversorgung und —verteilung,
Umweltbelastung, Vernetzung im Mobilitatsbereich und Mobilitatsdienstleistungen. Die
Ubrigen SchlUsselfaktoren werden als tertidre Schlisselfaktoren zusammengefasst.

Eine Vision fir nachhaltige
Mobilitat: Sudtirol 2030

Abb. 26: Ergebnisse des
Systemgrid Vernetzungs-
analyse
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Abb. 27: Ergebnisse des Systemgrid Leitbildindex
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4-3
Ergebnis der Szenariotechnik: Definition eines positiven
Leitbilds

Das Leitbild setzt sich aus den Projektionen der einzelnen Schlisselfaktoren zusammen
und wird hier ndher beschrieben.

Der hier verfolgte Prozess weicht von der klassischen Szenariotechnik mit im Ergebnis
mehrere mogliche Szenarien ein wenig ab. An dieser Stelle wurde ein Zukunftsraum mit
unterschiedlichen Projektionen der SchlUsselfaktoren aufgespannt. Die verschiedenen
Zukunftsprojektionen wurden gemeinsam mit den Experten und lokalen Akteuren
eingehend diskutiert und sich im Konsens auf eine winschenswerte, jedoch auch
realistische Zukunftsprojektion je Schlisselfaktor geeinigt. Das so entstandene Szenario
wurde schliefdlich zu einer Vision bzw. einem Leitbild verdichtet. Mit dieser Leitbild-
orientierten Entwicklung einer Vision wurde eine wahrscheinliche, ambitionierte und
machbare Zukunft beschrieben. Die Vision oder das Leitbild dienen hierbei als
Richtungsvorgabe und Anhaltspunkt fir die zu entwickelnden MaRnahmen.

Das Ergebnis der gemeinsam mit den Experten und lokalen Akteuren entwickelten
Leitbilder der einzelnen Schlisselfaktoren wird im Folgenden kurz beschrieben.
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Leitbild Demographie: Magnet fir Arbeitskrafte

Es wird angenommen, dass der Trend des Bevdlkerungswachstums weiter anhalt. Die
Summe aus Geburtenrate, Sterberate und Migrationssaldo ist weiterhin positiv. Die
Immigration erfolgt dabei zwar Gberwiegend durch erwerbstatige Personen, dennoch zeigt
der demographische Wandel in Form der Alterspyramide seine Wirkung. So gibt es immer
mehr altere Menschen, die auch nach ihrem Ausscheiden aus dem Berufsleben weiterhin
aktiv. am Verkehr teilnehmen. Barrierefreie Mobilitdt gewinnt somit noch starker an
Bedeutung.

Auch die Verteilung der Sprachgruppen und die zunehmende Internationalisierung sind
wichtige Eckpunkte der demographischen Entwicklung in Stdtirol.

LStdtiral als

Magnet
fir Arbeitskrafte”

bamierefrems obilitat
Artonl did ErveitestEticpod gt
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Eine Vision for nachhaltige Leitbild Lifestyle, Kaufkraft und Umweltbewusstsein: Tesla S & Renault Twizzy

Mobilitat: Sudtirol 2030 Durch neue Medien und Sensibilisierungskampagnen erhoht sich das bereits auf hohem
Niveau befindliche Umweltbewusstsein in der Region immer mehr. Dem Trend der letzten
60 Jahre folgend, nimmt die Kaufkraft weiter zu. Das Umweltbewusstsein als Eckpunkt der
Entwicklung des Lifestyles und der Anwendung von Kaufkraft in Sudtirol spielt zunehmend
eine grofRere Rolle.

Trotz der gestiegenen Kaufkraft, lenkt das Umweltbewusstsein Konsumentscheidungen zu
nachhaltigen Produkten und CO,-freier Mobilitdt hin. In der nahen Zukunft, kann der
Verbraucher also durch die erhohte Kaufkraft auf neue, nachhaltige aber auch teurere
Mobilitdtstechnologien, wie z.B. Wasserstoff zurickgreifen.

Der Trend geht demnach eher weg vom motorisierten Individualverkehr hin zur
pragmatischen Verkehrsmittelwahl nach tatsachlichem Bedarf.

Pragmatische
Verkehrsmittelwahl
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Leitbild Siedlungsstruktur: Polyzentrische Siedlungsstruktur

In der Region Sudtirol zeigt sich eine polyzentrische Siedlungsstruktur mit mittelgrof3en
Stadten, die als verteilte Zentren agieren. Bozen hat nach wie vor eine zentrale Rolle als
Wirtschaftszentrum, Universitdts- und Landeshauptstadt inne. Attraktive Wohnlagen im
Umland fihren zu einer gewissen Verkehrszunahme.

Die vorhandenen gewachsenen und verteilten Strukturen werden beibehalten und gut
miteinander vernetzt. Eine Funktionsmischung wird forciert, um die Funktionen Wohnen,
Arbeiten und Versorgen in einem mdglichst engen Radius realisieren zu kénnen.

Eine gute Funktionsmischung hat zur Folge, dass das Verkehrsaufkommen teilweise
reduziert wird, wobei ein Austausch zwischen den Zentren sowie in die Randzonen und
Seitentdler ein gewisses MalR an Verkehr erfordert, der auf Grund der
Bevolkerungszunahme leicht ansteigt.

«polyzentrische
Siedlungsstruktur”®
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Eine Vision fUr nachhaltige
Mobilitat: Sudtirol 2030

Leitbild Wirtschaftsstruktur: »Green Cloud«

Der Schwerpunkt der Sudtiroler Wirtschaftsstruktur bleibt mit einer Dominanz der kleinen
und mittleren Unternehmen nahezu unverandert. Trotz der wirtschaftlich fragmentierten
Struktur ermdoglichen neue Technologien und die rdaumliche Nahe, Sektoren und
Unternehmen stark miteinander zu vernetzen. Auf diese Weise entsteht ein neuer Markt
mit der Chance neue Sektoren zu etablieren.

Das steigende Umweltbewusstsein der Konsumenten beeinflusst zudem das Verhalten der
Unternehmen und ihre Ausrichtung im Bezug zum Thema »Umweltfreundlichkeit«.
Malinahmen zur Energieeinsparung und zur Reduzierung der Auswirkungen von
Unternehmen auf die Umwelt werden auf intra-sektoraler Ebene und entlang der
gesamten Wertschopfungskette realisiert.
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Leitbild Energieerzeugung und Verteilung: Smart Grid

Im Fokus der Energieversorgung stehen der Ausbau der erneuerbaren Energien sowie die
Forcierung des Ausbaus intelligenter Netze, sogenannter Smart Grid. Die
Energieerzeugung sowie die Speicherung finden verstarkt dezentral statt. Der Anteil
erneuerbarer Energien an der Stromerzeugung steigt weiter signifikant an. Der Strom fur
Elektrofahrzeuge kommt so ausschlief3lich von erneuerbaren Energien.

Durch eine starkere Vernetzung von Erzeugung, Speicherung, Verteilung und Verbrauch
von Strom kommt es zu einer effizienteren Nutzung von Energie. Ein intelligentes Netz
sorgt sowohl fur die intelligente Verteilung der Energie, als auch fir deren intelligente
Steuerung.

ENERGIE
ERZEUGUNG

will-towhieol

dezentrale Energieerzeugung

intelligante Vermnezung &
Steusiung
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Eine Vision fUr nachhaltige
Mobilitat: Sudtirol 2030

Leitbild Versorgungsinfrastruktur fir Mobilitdt: Integration in bestehende Netze und
neue Strukturen

Erdol-basierte Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor haben immer noch einen hohen Anteil
am Verkehrsaufkommen, wodurch sich auch die Versorgungsinfrastruktur fir Mobilitat
nicht radikal &ndert. Allerdings wird sie heterogener. Verstarkt sind alternative
Antriebstechnologien und damit auch deren Versorgungsinfrastruktur im Kommen. Die

Versorgungsinfrastruktur  fir Gas-Fahrzeuge (Autogas, Biogas, Wasserstoff) wird
ausgebaut.
Zur Versorgung der aufkommenden Elektromobilitdt, darunter fallen sowohl

Hybridfahrzeuge als auch rein batterieelektrische Fahrzeuge, kann das bestehende
Stromnetz durch Aus- und Umbau genutzt werden. Es entsteht zudem ein anderes
Verstandnis von Energieversorgung von Fahrzeugen. Beispielsweise wird das Parken zum
Tanken und Laden des Fahrzeugs genutzt, Standzeiten werden gleichzeitig zu Ladezeiten,
etc.

Aus- und Umibau
des bectehenden Stromnetzes

“Integration in bestehende
Netze und neue Strukturen®

Jugang und Roarmang LlJ
neue Geschaltsmodelle

RSORGUNGS

Standreiten = Laderelien
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Leitbild Mobilitdtstechnologien: Alternative Technologien setzen sich durch

Der steigende Entwicklungsstand bei der Batterietechnologie, Hybridtechnologie und der
Brennstoffzellentechnologie fihrt zu sinkenden Produktkosten, insbesondere die
Produktkosten fir Traktionsbatterien sinken, da Skaleneffekte zu Preissenkungen fihren.
Der Markt fUr Antriebstechnologien wird breiter, neben den konventionellen Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotor gibt es eine namhafte Zahl an Hybridfahrzeugen sowie rein
batterieelektrische Fahrzeuge. Die Wasserstofftechnologie hat sich in bestimmten
Bereichen durchgesetzt. In Flotten haben sich neue Antriebstechnologien wie Elektro-
Fahrzeuge als erstes durchgesetzt und auch bewehrt. Im Offentlichen Verkehr (Bus)
kommen die neuen Antriebstechnologien (Wasserstoff, Hybridantriebe) immer mehr zum
Einsatz.

Das Fahrrad hat noch starker an Attraktivitdt gewonnen, speziell Pedelecs haben einen
hohen Marktanteil und sind besonders in Stadten stark vertreten. Neue Fahrzeugkonzepte
fir die Stadte haben sich etabliert. So figen sich zwei, drei und vierradrige Kleinstmobile
ins Stadtbild ein.

TECHNOLOGIEN

Mikromobilitat

“Alternative Technologien
setzen sich durch”

news Fahrzeugkonrepte BEV + Hybmdartrieb

brester Markt (e Antriebswechnologle
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Eine Vision fUr nachhaltige
Mobilitat: Sudtirol 2030

Leitbild Verkehrsinfrastruktur: Erhalt der Diversitét

Der Fokus bei der Verkehrsinfrastruktur liegt auf der Erhaltung sowie der Betreuung und
ggfs. der Anpassung der bestehenden Strukturen. Das Hauptinteresse der Investitionen
liegt im Bereich der Schiene und Seilbahnen, weniger im Bereich der Strafen.

Punktueller Neubau und kleinere Projekte im Straf3enbau bestimmen das Bild. Grofiere
Investitionen werden eher in zukunftsweisende, Okologisch orientierte Projekte
offentlicher Verkehrsinfrastruktur getatigt.

“Erhalt der
Diversitat”
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Leitbild Verkehrskennzahlen und Verkehrsaufkommen: Mobile Gesellschaft Eine Vision fur nachhaltige
Der Zustand einer sehr mobilen Gesellschaft bleibt erhalten. Die Verkehrsmittelwahl wird  pobilitit: Sidtirol 2030

noch starker von monetaren Faktoren, wie Spritpreisen oder Angebote im offentlichen
Verkehr beeinflusst. Die Wegekomplexitat nimmt durch die VerknUpfung und Verkettung
von Wegen weiter zu. Das Fahrrad und der OPNV gewinnen auf Pendlerstrecken weiter an
Bedeutung. Verschiedene Verkehrsmittel werden starker miteinander kombiniert
(intermodale Wegeketten). Durch intelligent verknipfte Abwicklung der Intermodalitat
liegt der Fokus auf dem Motto: »Mehr Mobilitat mit weniger Verkehr«.

VERKEHRS-

nachhaltiges Pendeln

~mobile
Gesellschaft"
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Eine Vision fUr nachhaltige
Mobilitat: Sudtirol 2030

Leitbild urbaner Wirtschafts- und Lieferverkehr: Nachhaltige Logistik

Der Zulieferverkehr in den prosperierenden Ballungsrdumen steigt an. Der Einkauf Uber
das Internet hat weiter zugenommen, dadurch kommt es zu einem Anstieg des
Verkehrsaufkommens  durch  die KEPs. Neue Verteilkonzepte mit urbanen
Umschlagpunkten haben sich auch auf den Logistikbereich ausgedehnt. Es entstehen City-
Logistik-Konzepte (Bindelungseffekte).

Es gibt eine Adaption von Verteilkonzepten, z.B. mit zentralen Ubergabepunkten oder
effizienten Verteilerrouten. Auch im Verteilverkehr halten alternative Antriebskonzepte
Einzug. Allerdings ist die Durchdringung geringer als beim PKW (Elektroantriebe nur bei
leichten Transportern). Es kommt zu einer Entkopplung von Fahr- und Verkehrsleistung in
urbanen Regionen, dadurch steigt das Guteraufkommen, wahrend die Fahrleistung in den
Innenstadten sinkt. Die Entwicklung &hnlicher Konzepte ist auch fir landliche Regionen
vorgesehen.

URBANER et
LIEFERVERKEHR

Intelligente Verteilerkonzepte

Entkopplung von
Fahr- und
Verkehrsieistung
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Leitbild  Mobilitatsdienstleistungen:  Vernetztes, hochwertiges  Angebot  an
Mobilitatsdienstleistungen

Die Entwicklung vom »Besitzen« hin zum »Nutzen« hat sich weiter verstarkt und hat einen
starken Einfluss auf das Angebot von Mobilitdtsdienstleistungen. Es gibt Car-Sharing,
Bike-Sharing, modulare Mietkonzepte, eine erweiterte Mobilitatskarte, diverse
Mobilitatstickets, etc.

Das Angebot des offentlichen Nahverkehrs ist flexibel, kundenorientiert und preiswert.
Informations- und Kommunikationstechnologien haben einen starken Einfluss (Angebote
insgesamt, Vernetzung der einzelnen Angebote, Rund-um-Information, Echtzeit-
Informationen). In suburbanen und landlichen Gebieten bestimmen flexible
Bedienkonzepte, wie Ruftaxi, Shuttle- oder Birgerbus das Bild.

Sharing &
Pooling

~vernetztes

hochwertiges 23
Angebot” T8
Rund-um- = C
Information g w
= P

Nutzen statt E

Besitzen

MOBILITY
SERVICES

Mobilitatstickets

Eine Vision fir nachhaltige

Mobilitat: Sudtirol 2030

Fraunhofer Italia—IEC Abschlussbericht
Fraunhofer IAO Smart Alpine Mobility

671194



Eine Vision fUr nachhaltige
Mobilitat: Sudtirol 2030

Leitbild Vernetzung im Mobilitatsbereich: Mobility Cloud

Es gibt eine starke Vernetzung im Mobilitdtsbereich. Eine hohe Kooperationsbereitschaft
der Anbieter von Mobilitét (Stadte, Gemeinden, Verkehrsbetriebe und private Anbieter
von Mobilitdt) fUhrt zu einem intensiven Austausch zwischen den Akteuren und einer
hohen Angebotsqualitdt. Unterschiedliche Mobilitdtsangebote und —konzepte (6ffentliche
und private) werden starker miteinander verknUpft (intermodale Umsteigepunkte,
Mobility-Hubs). Die Standardisierung und Normierung in verschiedenen Bereichen
(Steckersysteme der Elektrofahrzeuge, Zugangs- und Abrechnungssysteme etc.) ist weiter
vorangeschritten. Allgemein anfallende Verkehrsdaten werden besser ausgetauscht und
zur Verkehrssteuerung verwendet. [T-Schnittstellen sind vereinheitlicht worden und
gewdhrleisten einen besseren Austausch zwischen den unterschiedlichen Systemen und
Akteuren. Die Mobilitatsressourcen kénnen nun besser gemeinschaftlich genutzt werden.

Verkehrsdaton
Verkehrsteuarung

:

Mobility §

umfassende

Integration

68194

Fraunhofer Italia- IEC Abschlussbericht
Fraunhofer IAO Smart Alpine Mobility



Leitbild AnreizmalRnahmen & Restriktionen: Gezielte MalRnahmen

Die Investitionen in o6konomische und nicht &konomische FordermalRnahmen sowie
Restriktionen werden zum Wachstum des BIPs beitragen.

Die Regierung arbeitet mit den wichtigsten Akteuren in Sudtirol zusammen, um mehr
wirksame MafRnahmen zur Férderung der Mobilitat zu erarbeiten. Dadurch bekommen die
Mafinahmen eine hohere Akzeptanz in der Bevodlkerung. Die Qualitdt der MalRnahmen
wird erhdht, da sie genauer auf die kritischen Punkte der lokalen Wirtschaft zugeschnitten
sind.

In der Region liegt eine gesunde Mischung aus push&pull-Faktoren vor.
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Eine Vision fUr nachhaltige
Mobilitat: Sudtirol 2030

Leitbild Ressourcenverfiigbarkeit: Vorausschauendes Handeln

Da die Ressourcen immer knapper werden, ist die Forderung von ressourcenschonenden
Technologien auch unter geopolitischen Gesichtspunkten dufRerst wichtig.

Erneuverbare und nachwachsende Rohstoffe stehen im Fokus. Recycling und
Wiederverwertung hat einen hohen Stellenwert. Des Weiteren fihrt die effizientere
Nutzung von Rohstoffen zu einer Substitution des Verbrauchs von Rohstoffen.
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Leitbild Umweltbelastung: Minimierung der Umweltbelastungen

In Zukunft wird immer starker die gesamte Prozesskette (Lebenszyklusanalyse) betrachtet
(Herstellung von  Fahrzeugen, Forderung, Aufbereitung und Verteilung von
Energietrdgern) und optimiert. Dadurch soll etwa auch der Flachenverbrauch und somit
auch die Beeintrachtigung von Boden, Wasser und Luft minimiert werden. Weiter werden
die lokalen Emissionen gesenkt und die Umwelt entlastet. Das Thema Recycling spielt eine
immer wichtiger werdende Rolle.

UMWELT-
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Eine Vision fUr nachhaltige
Mobilitat: Sudtirol 2030

Leitbild Klimabedingungen: (noch) bequeme Wahrheit?

Die Alpen sind im weltweiten Vergleich besonders stark vom Klimawandel betroffen. Die
Erwdrmung in den letzten 100 Jahren ist doppelt so stark wie im europdischen
Durchschnitt. Die Klimazonen verschieben sich nach Norden, der siudliche Teil des
Alpenhauptkamms  (Klimascheide) liegt dadurch mehr im Einflussbereich des
mediterranen Klimas. Die Folge ist eine sinkende Schneebedeckung der Alpen, dadurch
reduziert sich die Reflexion und die lokale Erwdrmung verstarkt sich. Die
Jahresdurchschnittstemperatur steigt in SUdtirol bis 2050 deutlich an. In jedem Fall wird
das Klima trockener und Niederschldge in Form von Regen anstatt Schnee werden im
Winter haufiger. Sudtirol wird in Zukunft eine der trockensten Regionen der Alpen. Schnee
und Gletscher als wichtige Wasserspeicher werden weniger.

Mehr Trockenperioden und mehr Niederschlagsereignisse sowohl innerhalb eines Jahres
als auch zwischen den Jahren, dazu ein eventueller Rickgang der Niederschlage im
Sommer (noch unsicher) bedeuten eine unregelmaRigere Verteilung der Niederschlage
eines Jahres.

ool ~
h) bequem
Wahrheit?”
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Aus den zuvor beschriebenen Zukunftsprojektionen der einzelnen Schlusselfaktoren wurde  gine  vision fir nachhaltige
schlieBlich die Vision bzw. das Leitbild fur nachhaltige Mobilitdt in Sudtirol 2030  Mobilitat: Sudtirol 2030
verdichtet. Das Leitbild fir eine nachhaltige Mobilitét in der Region Sidtirol formuliert
dabei einen Zielzustand, eine ambitionierte jedoch auch erreichbare Zukunft. Dieses soll
motivierend wirken und gibt einen Anhaltspunkt, woran sich das operative Handeln sowie
die zu wéhlenden Mafinahmen orientieren konnen.

Die Beschreibung der Zukunftsprojektionen der einzelnen Schlisselfaktoren zeigt zum
einen eine wahrscheinliche  Entwicklung, die zum Teil (wie etwa die
Ressourcenverfigbarkeit oder der Klimawandel) nur sehr bedingt beeinflussbar, jedoch als
wichtige  Rahmenbedingungen  fir ein  zukunftsfahiges  Mobilitdtssystem  zu
bericksichtigen sind. Zum anderen zeigen die beschriebenen Leitbilder der
Schlisselfaktoren auch eine Entwicklung, die ambitionierte und winschenswerte Ziele
verfolgt und in unterschiedlichem Mal3e direkt oder auch indirekt beeinflussbar sind.

Mit den Schlagwortern »ressourcenschonend«, »barrierefrei« und »vernetzend« hebt das
Leitbild auf die zentralen Aspekte einer nachhaltigen Mobilitdt in der Region Sudtirol ab.
Das Attribut »ressourcenschonend« bezieht sich hierbei sowohl auf den Aspekt der
Okologie, durch die Schonung natirlicher Ressourcen von Boden, Luft, Wasser,
Rohstoffen sowie auch der Ressource Flache ab, als auch auf den Aspekt der Okonomie,
um durch effiziente Losungsansdtze Kosten und Aufwéande zu reduzieren. Das Attribut
»barrierefrei« hat eine starke soziale Ausrichtung und spiegelt sich insbesondere darin
wieder, dass maoglichst allen Personen die Teilhabe am Mobilitdtssystem barrierefrei
ermoglicht werden soll. Dariber hinaus deutet der Begriff darauf hin, dass auch technische
oder Informations-Barrieren reduziert werden sollen. Mit dem dritten Attribut
»vernetzend« wird eine wichtige Anforderung an das Mobilitdtssystem der Zukunft
formuliert. Zum einen durch die Vernetzung verschiedener Themenfelder sowie die
Vernetzung unterschiedlicher Mobilitdtsangebote und Verkehrstrager und zum anderen
eine starke Vernetzung durch die Informations- und Kommunikationstechnologien, um
Synergien im Mobilitatssystem zu schaffen.
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Abb. 29: Zusammenfassung

des Leitbilds
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Wichtige Themenfelder
nachhaltiger Mobilitat

5
Wichtige Themenfelder nachhaltiger Mobilitat

Der folgende Abschnitt gibt einen Uberblick zu vier Fokusthemen nachhaltiger Mobilitéat.
Diese wurden in Abstimmung mit dem BLS identifiziert und werden im Folgenden kurz
umrissen. Das erste Themenfeld ist das der Elektromobilitdt. Da das Thema
Elektromobilitdt erst seit wenigen Jahren verstarkt in der Diskussion ist und zudem ein
sehr breites Themenfeld mit unterschiedlichen Systemkomponenten und Schnittstellen zu
anderen Themenbereichen darstellt, wird es im Folgenden etwas ausfihrlicher dargestellt.
Die weiteren Themenfelder stellen die Radmobilitdt, die Intermodalitat sowie die
Information- und Kommunikationstechnik dar.

5.1
Exkurs 1: Elektromobilitat

Seit einiger Zeit wird Elektromobilitat in der offentlichen und politischen Debatte breit
diskutiert. Dabei ist Elektromobilitat an sich im Grunde nichts Neues. Der Schienen-
gebundene offentliche Verkehr sowie auch Seilbahnen sind schon seit langem
elektrifiziert. Wenn heute von Elektromobilitdt die Rede ist, wird Uberwiegend von
Elektrofahrzeugen im motorisierten Individualverkehr, Fahrzeugen wie Elektroautos,
Elektrobusse, Elektro-Roller sowie Pedelecs (Fahrrader mit elektrischer
Tretkraftunterstitzung) sowie der dafir notwendigen Ladeinfrastruktur gesprochen
(Klein-Hitpaf3, 2013). Auch hier gab es in frUherer Zeit bereits Modelle verschiedenster
Automobilhersteller. In der Breite durchgesetzt hatte sich der Elektroantrieb im
Individualverkehr jedoch nicht. Im Zuge der Diskussion Uber die Reduzierung der
Abhangigkeit von fossilen Treibstoffen, der Reduktion von Emissionen (Luftschadstoffe
und Larm) sowie der Erreichung von Klimaschutzzielen ist das Thema Elektromobilitdt als
Alternative zum konventionellen Verbrennungsmotor seit einiger Zeit nun verstarkt in den
Fokus gerickt. In Europa und international wird mittels verschiedener Programme,
Forderung fur das Thema Elektromobilitdt betrieben.

Elektromobilitdt spielt durch die (lokale) Emissionsfreiheit eine wichtige Rolle fir
nachhaltige Mobilitdtskonzepte in Stddten und Gemeinden. Oft ist es fir die
Entscheidungstréger in Stadten und Unternehmen allerdings noch schwer, wie
Elektromobilitat 6kologisch, 6konomisch und sozial nachhaltig integriert werden kann.
Dabei kann der alleinige Austausch der Antriebstechnologie nicht das Ziel sein. Bereits auf
Grund der unterschiedlichen Rahmenbedingungen (wie etwa Reichweite und Ladedauer
bei batterieelektrischen Fahrzeugen) macht ein eins zu eins Austausch keinen Sinn. Es
muss darum gehen, Mobilitdt systemisch zu betrachten und Elektromobilitdt dabei als
integralen Bestandteil anzusehen. (IAO, 2012)

Das volle Potential nachhaltiger Mobilitdtskonzepte kommt dann zum Tragen, wenn die
herkdmmliche Herangehensweise, Mobilitdt als von der Stadtentwicklung getrennten
Sektor zu behandeln, durch eine vernetzte und systemische Sicht abgelést wird. Im
Zusammenspiel der Akteure aus Automobil- und Fahrzeugwirtschaft, Energiewirtschaft,
IKT und Stadte/Kommunen liegt die grof3e Chance innovative und wirtschaftlich
tragféhige Losungen fir die Elektromobilitdt als Baustein in nachhaltigen
Mobilitatskonzepten zu entwickeln.

Bei der Ausdifferenzierung des Themas Elektromobilitdt kénnen unterschiedliche Bereiche
identifiziert werden. Das vorliegende Kapitel beleuchtet kurz die aktuellen Entwicklungen
verknipft mit Praxisbeispielen in den unterschiedlichen Bereichen von der
Antriebstechnologie und Fahrzeugkonzepten Uber die Batterietechnologie, die Themen
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Energie und Ladeinfrastruktur bis hin zu den Anwendungsgebieten von Elektromobilitat.
Abb. 30: zeigt das komplexe Gesamtsystem der Elektromobilitét.
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E-Antrieb und E-Fahrzeuge:

Die Elektrifizierung des Antriebsstrangs ist in vollem Gange. Viele Automobilhersteller
haben mittlerweile unterschiedliche Hybrid- sowie rein batterieelektrische Modelle in
ihrem Portfolio. Beim Grad der Elektrifizierung lassen sich dabei verschiedene Konzepte
unterscheiden (siehe Abb. 31:), welche hier kurz erldutert werden.

Die Antriebskonzepte lassen sich generell in konventionell und elektromobil unterteilen,
wobei unter konventionellen Antriebskonzepten Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor sowie
optimierte Verbrennungskraftfahrzeuge verstanden werden. Elektromobile
Antriebskonzepte hingegen umfassen Hybridfahrzeuge (parallel, leistungsverzweigt),
Plug-In Hybridfahrzeuge, Elektrofahrzeuge mit Reichweitenverlangerung (serieller Hybrid)
sowie reine Elektrofahrzeuge und Brennstoffzellenfahrzeuge. (IAO, 2010)
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Abb. 30: Das System
Elektromobilitat (1AO0, 2013)

Abb. 31: Verschiedene
Antriebskonzepte (1AO, 2010)
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nachhaltiger Mobilitat

Parallele oder leistungsverzweigte Hybridfahrzeuge nutzen den zusatzlich zum klassischen
Verbrennungsmotor eingebauten Elektromotor zur Unterstitzung des Fahrantriebs. Die
Batterie kann allerdings nur durch Rekuperation aufgeladen werden, weshalb ein rein
elektrischer Fahrmodus lediglich fur kurze Strecken wie z.B. Stadtfahrten mdglich ist.
Dennoch hilft die Unterstitzung des Elektromotors den Kraftstoffverbrauch zu senken.
Das Antriebskonzept kam bereits 1997 mit dem Beginn der Modellreihe des Toyota Prius
auf den Markt und findet derzeit weitere Anwendung in den Modellen Daimler S4o00
Hybrid und Honda Insight.

Die Modelle Audi A3 e-tron, Fisker Karma, Toyota Prius Plug-In oder Daimler Ssoo Plug-In
haben im Gegensatz zu den leistungsverzweigten Hybridautos zusétzlich die Méglichkeit
die Batterie Uber das Netz aufzuladen, weshalb der Einsatz des Plug-In Hybridfahrzeugs
(PHEV) als reines Elektroauto auf Kurzstrecken erweitert wird. In der Kritik steht jedoch,
dass der Benzintank und der Verbrennungsmotor bei diesem Konzept nur als zusatzlicher
Ballast betrachtet werden kann, wenn nur innerhalb der elektrischen Reichweite gefahren
wird.

Ahnliches gilt fir den seriellen Hybrid, auch bekannt als Elektrofahrzeug mit Range
Extender (REEV), welcher mit einem starken Elektromotor arbeitet. Der modifizierte
Verbrennungsmotor spielt dabei nur noch bei der Aufladung der Batterie zur
Reichweitenverlangerung eine Rolle. Dieses Konzept kommt etwa im Opel Ampera zum
Tragen.

Batterieelektrische Fahrzeuge  verzichten  hingegen  komplett  auf  einen
Verbrennungsmotor und die zugehodrigen Komponenten wie Treibstofftank oder
Abgasanlage. Der starke Elektromotor wird bei diesem Antriebskonzept durch eine am
Netz und durch Rekuperation aufladbare Batterie gespeist.

Infolge der meist schweren Batterie eignen sich im Hinblick auf die Reichweite aktuell eher
kleinere  bzw. kompaktere Fahrzeugmodelle als Elektrofahrzeug fir die Stadt wie
beispielsweise der Mitsubishi i-MiEV, Nissan Leaf oder Smart ED sowie der BMW i3. Es gibt
jedoch auch teure Varianten wie den Tesla Model S, welcher bis zu 400 km Reichweite mit
einer einzigen Batterieladung bei entsprechender Fahrweise erreichen.

Eine weitere Antriebsmoglichkeit bietet die Wasserstofftechnologie. Hier erfolgt die
elektrische Energieversorgung der Batterie mithilfe von Wasserstoff und einer zur
Energieumwandlung benotigten Brennstoffzelle (FC). Nachteile gegeniber den Hybrid-
und batterieelektrischen Autos finden sich bei dem noch mangelnden Ausbau der
Tankstelleninfrastruktur fir den Energietrdger Wasserstoff. So findet man in ganz Europa
weniger als 100 Wasserstoff-Tankstellen. Nichtsdestotrotz gibt es bereits Modelle von
Daimler (B-Klasse F-Cell) sowie bereits serienreife Brennstoffzellenautos von Hyundai

(ix35).

Batterietechnologie:

Allen Antriebskonzepten gemein ist die Tatsache, dass eine Batterie den Elektroantrieb
mit elektrischer Energie zu versorgen hat, um diese wiederum in Antriebsleistung
umwandeln zu konnen. Im Gegensatz zu den modernen Verbrennern mit Wirkungsgraden
von 36 bis 46 Prozent geschieht diese Umwandlung beim Elektroantrieb mit einem
hocheffizienten Wirkungsgrad von Uber go Prozent. Die maximale Leistungsfahigkeit und
Reichweite bilden damit entscheidende Parameter in der Elektromobilitdt und werden
unmittelbar von dem Speichermedium, der Batterietechnologie, der Kernkomponente
eines jeden Elektrofahrzeugs, bestimmt. (IAO, 2013)
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Heute kommen vor allem wiederaufladbare Sekundéar-Batterien mit Blei-Saure,
Nickelmetallhydrid (NiMH), Natrium-Nickel-Chlorid (NaNiCl) oder Lithium-lonen (Li-lon),
der Energietrager Wasserstoff in  Verbindung mit der Brennstoffzelle sowie
Kondensatoren, sogenannte Ultra- oder Supercaps, als geeignete Energiespeicher zum
Einsatz. Da die Batterie derzeit ein limitierendes und ausschlaggebendes Kriterium fur eine
Diffusion der Elektromobilitdt ist, wird hier ein besonderes Augenmerk auf die
Weiterentwicklung gelegt.

Die Energie- und Leistungsdichten der unterschiedlichen Energiespeicher zeigt Abb. 32:.
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Die gravimetrische Energiedichte von Batterien ist im Vergleich zu der von Benzin oder gar
Wasserstoff deutlich geringer. Dies zeigt den gravierenden Nachteil der Sekundarzellen
(vgl. Abb. 33:).
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Aus der relativ geringen Energiedichte resultiert, dass fir annehmbare Reichweiten der
Elektrofahrzeuge schwere Batteriepacks in den Fahrzeugen verbaut werden mussen.

Dahingegen stellt, wie bereits erwahnt, die Effizienz des Elektroantriebs im Vergleich zum
Verbrennungsmotor (Effizienz Verbrennungsmotor max. 30 Prozent vs. Effizienz
Elektromotor 9o Prozent) ein wichtiger Faktor dar, dass batterieelektrische Fahrzeuge
heute Uberhaupt als Alternative diskutiert werden. Neben der Energiedichte missen bei
der Auswahl eines geeigneten Energietrdgers weitere Faktoren bericksichtigt werden.
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Abb. 32: Energie- und
Leistungsdichten
unterschiedlicher
Energiespeicher (I1AO, 2010)

Abb. 33: Gravimetrische
Energiedichte
unterschiedlicher
Energietrager (1A0, 2010)
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Hierzu zdhlen etwa Faktoren wie Leistungsdichte, Sicherheit, kalendarische Lebensdauer,
Zyklenfestigkeit, nutzbare Kapazitat (Depth-of-Discharge/DoD), Selbstentladungsrate und
natirlich die Kosten. (IAO, 2010)

Energie und Ladeinfrastruktur:

Ein weiterer Aspekt, welcher eng an das Thema der Batterietechnologie anknipft, ist die
Energiebereitstellung sowie die Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge.

Bei der Erzeugung des Ladestroms zeigt sich, dass erst mit der Verwendung von
Ladestrom aus Erneuerbaren Energien in der Gesamtbetrachtung eine sinnvolle Lésung
angestrebt werden kann. Nur so kommt es nicht zu einer blofien Verlagerung der CO,-
Emissionen vom Fahrzeug auf das Kraftwerk. Die Volatilitdt der regenerativen
Energiequellen erschwert jedoch diese Aufgabe, sodass dies zu einem allgemeinen
Energieversorgungsproblem wird und die Elektromobilitdt auch im Kontext des »Smart
Grids«, eines intelligenten Netzes untersucht werden muss. In diesem Zusammenhang
werden Elektrofahrzeuge als tempordre Energiespeicher in Betracht gezogen. Durch ein
gesteuertes Laden konnen so etwa Lastspitzen abgemildert und die Netzauslastung
optimiert werden.

In der Energiefrage steht die Elektromobilitdt vor einer weiteren besonderen
Herausforderung. Zum einen sind die Reichweiten der rein batterieelektrischen Fahrzeuge
heute noch deutlich geringer als die einer Tankfillung eines Verbrennerfahrzeugs, zum
anderen benotigt der Ladevorgang der Batterien erheblich mehr Zeit, als es der
Fahrzeugnutzer vom Tanken (Diesel, Benzin, Gas) an einer Tankstelle gewohnt ist. Diese
Aspekte erfordern einen anderen, planvolleren Umgang mit der Mobilitatsressource.

FUr das Laden von Elektrofahrzeugen kommen unterschiedliche Konzepte in Frage. Diese
haben jeweils spezifische Anforderungen etwa an die Lade- und Netzinfrastruktur wie auch
an den jeweiligen Standort. Bei den Ladekonzepten fir batterieelektrische Fahrzeuge
lassen sich grob drei Kategorien unterscheiden: Normalladen, Schnellladen sowie
Batteriewechselsysteme. Eine eindeutige Definition der Begriffe »Normalladen« und
»Schnellladen« fehlt jedoch bisher noch. Im Allgemeinen sind verschiedene Ladeverfahren
in der internationalen Norm |EC 61851 festgelegt. Darin werden die Lademodi von Mode 1
(Laden mit Ein- oder Dreiphasen-Wechselstrom (max. 230V/400V) bei 16 A; maximale
Ladeleistung von 3,7 kW bzw. 11 kW), Mode 2 (Laden mit Ein- oder Dreiphasen-
Wechselstrom (230V/400V) bei max. 32 A; maximale Ladeleistung von 7,4 kW bzw. 22 kW),
Mode 3 (Ein- oder Dreiphasen-Wechselstrom (230V/400V) bei max. 32 A oder
Wechselstrom-Schnellladen mit bis zu 63 A (neu:25o A)) sowie Mode 4 (Gleichstrom-
Schnellladung bis zu 400A, Spannung bei mehreren hundert Volt) beschrieben. Generell
sind fur alle Lademodi eine Uberstromsicherung und ein FI-Schutzschalter vorgeschrieben.
(IAO, 2013)

Unter dem Begriff der Normalladung wird heute meist das Wechselstromladen mit
niedrigen Leistungen von max. 3,7kW verstanden (230V, 16A, 1-Phase). Fur das Laden wird
im Gegensatz zum Schnellladen eine relativ lange Zeitspanne bendtigt. Der Begriff der
Schnellladung ist nicht eindeutig besetzt. Auch das Laden mit Wechselstrom bei mittleren
Ladeleistungen von rund 22 kW wird oftmals als Schnellladung bezeichnet. Der Begriff
zielt jedoch eher auf Ladestationen mit mehreren hundert Volt Ausgangsspannung und
sehr hoher Ladeleistung (Uber Combo-Stecker bis zu 100 kW) ab. Vorwiegend sind heute
Gleichstrom-Schnellladestationen mit 500 V Ausgangsspannung und einer Ladeleistung
von etwa 5o kW bei einem Ladestrom von bis zu 125 A im Einsatz. (IAO, 2013)
Batteriewechselsysteme haben sich bis heute nur in gewissen Bereichen durchgesetzt und
standen insbesondere in Bezug auf die Realisierung von Elektrobussen zur Debatte.
Verschiedene Projekte mit Batterie-Wechselstationen im PKW-Bereich wurden wieder
eingestellt. Grinde dafir sind unter anderem die hohen Kosten und die schlechten
Maglichkeiten zur notwendigen Standardisierung der Batterie.
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Im Weiteren kann unterschieden werden zwischen kabelgebundenen Systemen
(konduktives Laden) und dem induktiven Ladekonzept, welches ohne Steckverbindungen
auskommt.

Das System des induktiven Ladens kennt man aus dem Alltag von der Elektrischen
Zahnbirste oder einem Induktionsherd. Das induktive Ladeprinzip findet etwa auch bei
Flurférderfahrzeugen in Industriehallen Anwendung. Die Vorteile bei diesem Konzept sind
die bequeme kabellose Aufladung der Batterie durch den Wegfall des manuellen
Steckvorgangs sowie die hohere Sicherheit durch voll isolierte Bauteile. Dariber hinaus
konnen diese Ladestellen genau an solchen Orten platziert werden, wo das Fahrzeug
ohnehin zumindest kurzzeitig steht, wie z.B. an Ampeln, auf Parkpldtzen, und waren
gegeniber den Ladesdulen des konduktiven Ladekonzepts in Bezug auf Vandalismus
besser geschitzt. Es existieren jedoch nach aktuellem Stand Kompatibilitdtsprobleme bei
der Anwendung unterschiedlicher Systeme, was die weitere Verbreitung dieses Konzepts
noch zurickhdlt. Am weitesten verbreitet ist heute das kabelgebundene Normalladen,
wobei der Typ-2-Stecker als Standard-Steckverbindung zwischen Ladestation und
Fahrzeug vorgesehen ist. (IAO, 2013)

Bei der Betrachtung geeigneter Standorte fir die Ladeinfrastruktur stehen das zu-Hause-
Laden sowie das Laden am Arbeitsplatz an erster Stelle. Die Fahrzeuge stehen den
grofRten Teil an einem dieser Standorte, was einen Ladevorgang dort beginstigt. Die
Kosten fir die Ladesdulen im privaten bzw. halboffentlichen Raum (z.B. Heimgarage,
Arbeitsplatz) unterscheiden sich deutlich von den Kosten fir Ladesdulen im offentlichen
Raum. Es sind vor allem die Genehmigungsverfahren und die Zugangs- und
Abrechnungssysteme sowie Schutzvorkehrungen gegen Vandalismus, die die Stationen
fur den offentlichen Raum teuer machen. Im &ffentlichen Raum stehen Fahrzeuge zudem
wesentlich kirzere Zeitspannen, was fir ein ausgewadhltes Netz an Schnellladestationen
spricht. (IAO, 2012)

Es zeigt sich jedoch auch bei der Betrachtung des Nutzerverhaltens, dass Kurzstrecken
insgesamt dominieren und dass das Reichweitenproblem bei etwa go Prozent aller Fahrten
gar nicht erst auftreten wirde bzw. Ladevorgdnge zu Hause und am Arbeitsplatz
weitestgehend ausreichen wirden. Nichts desto trotz mochte der Nutzer auch die Gbrigen
10 Prozent oft mit dem eigenen/selben Fahrzeug abdecken konnen. Darlber hinaus spielt
der psychologische Effekt, stehen zu bleiben und nicht gleich wieder mobil sein zu kdnnen
einen entscheidenden Faktor bei der Nutzerakzeptanz.

Um intermodale Verkehrsangebote zu starken und zu vereinfachen gilt es zudem die
Ladeinfrastruktur im halboffentlichen und 6ffentlichen Raum an Verkehrsknotenpunkten
aufzubauen. Bahnhofe sowie Park&Ride-Stellplatze eignen sich besonders fir den Aufbau
von Ladeinfrastruktur und damit der Forderung der intermodalen Verknipfung.
Elektrofahrzeuge kénnen gut als Zubringer zum nachsten Verkehrsknotenpunkt dienen,
wenn dort eine sichere Abstellméglichkeit mit der Option zum Laden gegeben ist. In Form
von Pedelecs hat sich die Elektromobilitdt bereits sehr gut etabliert. Diese konnen auf
Kurzstrecken gut als Zubringer eingesetzt werden.

Anwendungsgebiete fir Elektrofahrzeuge:

Heute sind Elektrofahrzeuge in ihrer Anschaffung noch deutlich teurer als vergleichbare
Verbrennerfahrzeuge. Es sind also nicht nur die Anforderungen an die Batterie bzw.
Reichweite und Ladeinfrastruktur, die eine schnellere Verbreitung der Elektromobilitdt
hemmen, sondern eben auch die Kostenbarrieren. So kostet der Mitsubishi i-MIiEV mit
29.000€ in etwa das Doppelte eines vergleichbaren konventionellen Kleinwagens (z.B.
Peugeot 107). Dennoch kdnnte es - im Hinblick auf die ginstigeren Betriebskosten und den
Imagegewinn - sich etwa fir Unternehmen lohnen eine E-Flotte anzuschaffen und damit
auch einen bedeutenden Beitrag zur Nachhaltigkeit zu leisten. Hierbei ist es wichtig die
Vorteile der Elektrofahrzeuge zu nutzen. Elektrofahrzeuge machen 6konomisch heute
insbesondere im Flotteneinsatz Sinn. In Flotten bestehen deutlich héhere Km-
Laufleistungen der Fahrzeuge, was die Fahrzeuge an sich schneller amortisiert. Dariber
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Abb. 34: Kosten-
Preisentwicklung
(1A0, 2010)

und
in  Zukunft

hinaus existieren oft vordefinierte Fahrtenprofile, was die Einsatzplanung der Fahrzeuge
erleichtert. Als  weitere Punkt stehen in hybriden Flotten Alternativen
(Verbrennerfahrzeuge) zur Verfilgung, wodurch eine optimale Auslastung der
unterschiedlichen Fahrzeugtypen verfolgt werden kann.

Fuhrparkflotten von Behorden, Kommunen und Unternehmen kdnnen hierbei als Vorreiter
und Katalysatoren fungieren, um das Thema Elektromobilitdt zu beférdern und zudem ihr
Engagement in innovative, (mit der Verwendung von Okostrom) emissionsarme Mobilitat
zu demonstrieren. (vgl. www.elektromobilisiert.de)

Zieht man sowohl die zukinftigen Benzin- und Strompreisentwicklungen als auch die
Kosten fur Elektrofahrzeuge und Batterien in Betracht, so wird sich in absehbarer Zeit
einiges &andern. Aufgrund hoherer Stickzahlen und neuen Entwicklungen ist es
vorhersehbar, dass die Preise fir Elektrofahrzeuge und Batterien weiter fallen werden.
Zudem wird der Benzinpreis schneller als der Strompreis steigen, weshalb der Kauf eines
Elektroautos auf langerer Sicht sich auch wirtschaftlich eher lohnen wird.

€ € € €

/’

e S . L%
r

E-Fahrzeuge Batterien Strom Benzin

Ein weiteres Anwendungsgebiet fir Elektroautos sind verschiedene Car-Sharing-Modelle
(z.B. Car2go, driveNow, eFlinkster) als umweltfreundliche Stadtfahrzeuge. An dieser Stelle
sei darauf hingewiesen, dass insbesondere der Trend zur »Sharing-Gesellschaft« die
Elektromobilitat in den Stadten beginstigt.

Doch ungeachtet der Antriebskonzepte, fir welche die verschiedenen Hersteller sich
letztendlich entscheiden werden, gilt: Elektrofahrzeuge bieten die Méglichkeit der lokalen
Emissionsfreiheit, was insbesondere fir den urbanen Raum von grof3er Bedeutung ist. Auf
der anderen Seite profitieren auch Tourismus-Konzepte die eher in landlich gepragten
Regionen angesiedelt sind von den besonderen Eigenschaften (wie lokale
Emissionsfreiheit, grines Image etc.) der Elektromobilitdt. Ob Touren mit dem Pedelec
(beispielsweise durch den Anbieter movelo), E-Rollern, E-Autos oder Touren auf dem
Segway, fur Stadte und Regionen, die einen besonderen Wert auf umweltfreundlichen
Tourismus legen bietet Elektromobilitdt mit der Verwendung von Strom aus erneuerbaren
Energien ein schlUssiges Verkaufsargument.

Elektrofahrzeuge kénnen in der Betrachtung intermodaler Mobilitatskonzepte eine
zentrale Rolle spielen. Dienen Elektrofahrzeuge, ob Pedelec, Elektroroller oder E-Auto, als
Zubringer zum néachsten Verkehrsknotenpunkt wie dem Bahnhof mit angeschlossenem
Park&Ride-Stellplatz, so ist es als Anreiz essenziell, dort besondere Stellpldtze fir
Elektrofahrzeuge vorzuhalten. Ob abschliel3bare Fahrradboxen mit Ladepunkte fir
Pedelecs oder Parkpldtze mit attraktiver Lademaglichkeit fir Elektroautos, dadurch kann
der Umstieg auf den OPNV und die Férderung intermodaler Reiseketten geférdert werden.
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5.2
Exkurs 2: Radmobilitat

Der europaweite Trend im Mobilitatssektor bewegt sich hin zu einer Zunahme des
Radverkehrs, jedoch besteht trotz allem gerade in diesem Bereich noch Vviel
Handlungsbedarf.

Seit der Entstehung der ersten nur fir Radfahrer befahrbaren Wege in den 1920er Jahren
hat sich einiges rund um Radverkehrsplanung und Radverkehrssicherheit getan, jedoch
bleiben die Radwege weiterhin wichtiges Thema im Radverkehr. Schlechte, unsichere oder
nicht ausreichende Radwege und zu wenig Abstellplatze fUr Fahrréder am Arbeitsplatz
oder in der Innenstadt kénnten durchaus Grinde dafir sein, weshalb man weiterhin das
Auto bevorzugt statt auf das Null-Emissionen-Fahrzeug umzusteigen. Dabei konnte die
Verlagerung auf Fahrrad oder Pedelecs auf Strecken bis zu 5 km L&nge einen grolden
Beitrag zum Klimaschutz leisten, zumal etwa 50 Prozent aller Pkw-Fahrten in Europa
kirzer als 5 km sind. (UITP, 2003) Um deshalb mdgliche Bedenken - insbesondere in Bezug
auf die Sicherheit im Radverkehr - aus dem Weg zu rdumen und die Menschen fir das Rad
fahren zu motivieren, sind schon einige Kampagnen und Aktionen in Umlauf, welche vor
allem Fahrsicherheitstrainings fir Radfahrer oder generell Workshops zum Thema
»sicheres Radfahren« anbieten. Kampagnen wie »Mit dem Rad zur Arbeit bzw. zur Schule«
legen den besonderen Fokus auf Berufstitige und Schiler, welche haufig fir
Uberlastungen zu den StofRzeiten im Individual- als auch im &ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) verantwortlich gemacht werden und fir welche sich die
taglich Tour auf dem Rad lohnen wirde. Auch das Einkaufen mit dem Rad soll durch ein
breiteres Serviceangebot und komfortablen Abstellmdglichkeiten attraktiver gestaltet
werden, da in diesem Bereich noch zu wenig getan wurde, obwohl viele Vorteile aus der
Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf das Fahrrad zum Einkaufen fir
den Einzelhandel herausspringen konnten. Des Weiteren wird daran gedacht,
Funktionsorte des Tourismus (Hotels, Freizeiteinrichtungen) bzw. der Gastronomie mit
Ladepunkten und Akku-Wechselstationen fir Pedelecs auszustatten, um diesen Bereich
im Zusammenwirken mit der E-Mobilitdt — nach dem Vorbild der Schweiz und den
Niederlanden - ebenfalls anzukurbeln. Das Konzept von »movelo« stellt hier einen
interessanten Ansatzpunkt von Fahrrad-Verleihsystemen im Tourismus dar. »movelo«
bietet seinen Kunden individuelle und gefihrte Radreisen mit E-Bikes. Durch ein
flichendeckendes Fahrradverleih- sowie Akkuwechselnetz kdnnen ausgiebige Radreisen
garantiert werden (movelo, 2013).

Die elektrisch unterstitzten Fahrrdder (sog. Pedelecs bzw. E-Bikes) sind besonders fir
solche Tourismus-Konzepte geeignet und werden immer beliebter, da sie nicht nur in
Stadten mit ausgebauten Radwegen Verwendung finden, sondern auch in landlichen
Regionen, wo sie als Transfermittel zu entfernteren OPNV-Haltestellen eine grof3e Rolle
spielen werden. Vor allem fiur den Radverkehr in topografisch anspruchsvollen Gebieten
kann das Pedelec Abhilfe schaffen und spricht auch Personengruppen (darunter z.B.
Senioren) an, die ansonsten komplett auf das Rad verzichtet hatten.

Doch auch bei den Pedelecs mangelt es an diebstahlsicheren, wettergeschitzten
Abstellanlagen an &ffentlichen Strafen und Plétzen.

Insgesamt fuhrt der Trend zum Pedelec dazu, dass die Radverkehrsplanung neu
durchdacht werden muss. Aufgrund der hoheren Geschwindigkeiten der elektrisch
unterstUtzten Fahrrader sind die Radwege dementsprechend danach anzupassen.
Zusétzlich sollte die Zunahme der Fahrrad- bzw. Pedelec-Verleihsysteme in Europa mit
bericksichtigt werden. Durch die stérkere Integration des Fahrradverleihs in den OPNV
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kénnen spezifisch landliche Erreichbarkeitsprobleme fir Personen ohne eigenes Auto
reduziert und zudem intermodale Konzepte unterstitzt werden, wenn auch da das
Angebot in diesem Bereich noch besser auf die Bedirfnisse der Kunden abgestimmt und
erweitert werden sollte.

5-3
Exkurs 3: Intermodalitat

Die immer teurer werdende Haltung eines Privat-Pkws, die langwierige Parkplatzsuche,
der zunehmende Stau auf dem Weg zur Arbeit und die wachsende Larm- und
Schadstoffbelastung  durch den  Verkehr bringt viele Menschen dazu ihr
Mobilitatsverhalten zu Uberdenken und ihre Wege von A nach B mithilfe von
Kombinationen verschiedener Verkehrsmittel zurickzulegen. Diese Nutzung von
Verkehrsmittelkombinationen fir eine Reise- oder auch Transportkette wird als
Intermodalitdt bezeichnet.

Eine Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens der jingeren Bevolkerungsgruppen lasst sich
insbesondere im urbanen Raum erkennen. Besonders die Altersklasse der 14 bis 29
Jéhrigen hat ihr Mobilitdtsverhalten verdndert. Demnach kénnen sich 86 Prozent der
jungen Menschen kein Leben ohne Handy und Internet vorstellen. Ein Leben ohne eigenes
Auto konnen sich dagegen nur 76 Prozent dieser Altersklasse nicht vorstellen. Die
Verlagerung hin zu den o&ffentlichen Verkehrsmittelen zeigt sich insbesondere in Stadten
mit gut ausgebautem effizienten OPNV (IAO, 2013).

Durch die individuelle Kombination der Vorteile der jeweiligen Verkehrstrager hat jeder die
Mdoglichkeit die Verkehrsmittel optimal auf seine Bedirfnisse anzupassen, um zu seinem
Reiseziel zu gelangen. Die Vorteile daraus werden schnell ersichtlich: Neben dem
Zeitgewinn und der Flexibilitdt konnen auch Kosten gespart und die Umwelt geschont
werden — vorausgesetzt, es existiert ein flachendeckendes, effizientes und
kostenginstiges Verkehrsangebot. Die Anforderungen an die Aufgabentrdger sind
demnach solch ein breites, kundenorientiertes Angebot bereitzustellen und dabei ein
Systemoptimum herzustellen. Um maéglichst viele Personengruppen zur Nutzung eines
vernetzten Verkehrssystems zu bewegen, ist auRerdem auf eine mdoglichst einfache und
flexible Bedienung und eine gute Erreichbarkeit zu achten. Besonders die Errichtung von
attraktiven Mobilitatspunkten zur intelligenten ~ Verknipfung  alternativer
Verkehrsmittelangebote (z.B. P&R, Fahrradabstellanlagen) stellt hierbei eine wichtige
Stellschraube dar.

Gerade in vielen dieser Punkte existieren derzeit noch Umsetzungsschwierigkeiten. Der
Gewinn von Kunden fir das Umsatteln vom eigenen Pkw auf nachhaltigere Verkehrsmittel
erfordert eine bessere und engere Verknipfung der verschiedenen Verkehrstrager, was
mithilfe von Informations- und Kommunikationstechnologien zwar bewerkstelligt werden
kann, es durch die zunehmende Nutzervielfalt jedoch eine grof3e Herausforderung
darstellt. Es missen mehr Losungen fir Barrierefreiheit erarbeitet werden und die Fragen
nach der Aufgabenteilung innerhalb der verschiedenen Verkehrstrdger und welche Rolle
der Staat dabei spielen soll, bleiben noch immer unbeantwortet. Insgesamt hat der Bereich
Organisation den grofRten Nachholbedarf, da bisher noch keine intermodale
Aufgabenwahrnehmung besteht.

Da die Nachfrage nach intermodalen Losungen dennoch steigt, Carsharing und
Fahrradverleihsysteme als gute Erganzung zum OPNV-Angebot wahrgenommen und vor
allen Dingen in Stadten sich einer zunehmenden Beliebtheit erfreuen, ist es notwendig
bereits erwdhnte Probleme mit Nachdruck anzugehen und die Angebotsvielfalt weiter zu
erhéhen. So hat sich die Anzahl der Carsharing-Nutzer etwa in Deutschland in den Jahren
zwischen 2007 bis 2012 von unter 100.000 registrierten Benutzern auf Uber 220.000
Benutzer, mehr als verdoppelt. (IAO, 2013) Infolgedessen sind multi- und intermodale
Angebote mittlerweile fester Bestandteil der verkehrspolitischen Programmatik in Bund
und Landern und werden zunehmend unterstitzt. Als schwierig zu beantworten gilt die
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Frage nach einem tragfdhigen, intermodalen Konzept fir den landlichen Raum, da bislang
dort das OPNV-Angebot ohnehin schon nicht besonders groR ist.

Ein anderer Aspekt der Intermodalitdt stellt die intermodale Logistik dar. In Zukunft
werden auch hier aufgrund zunehmenden Guterverkehrs intermodale Konzepte eine
wesentliche Rolle spielen, um Kapazitatsengpasse auf Strallen und Schienen zu
vermeiden. Intermodale Logistik kann dabei helfen Kapazitdten rationeller auszulasten,
indem der Transport per Zug, Binnenschiff und Lkw ginstig miteinander kombiniert
werden. Transportkosten konnen dabei bei optimaler Abstimmung innerhalb der
Transportkette ebenfalls gesenkt werden.

5-4
Exkurs 4: Informations- und Kommunikationstechnik

Smart Home, Smart Grid, Smart Traffic — Hinter jeden dieser Begriffe verbirgt sich ein
Konzept =zur besseren Vernetzung und intelligenten Kopplung der vorhandenen
Ressourcen in den jeweiligen Bereichen auf Basis von Informations- und
Kommunikationstechnologie (IKT). Im Zuge der Globalisierung hat die Informations- und
Kommunikationstechnologie rasch an Bedeutung gewonnen und sich schnell zum Enabler
fur innovative und effiziente Losungen in nahezu allen Lebensbereichen entwickelt
(MUnchner Kreis, 2008).

Smart Home bedeutet die intelligente Vernetzung von Haustechnik, Elektrogerdten sowie
Informations- und Multimedia-Technologien. Im privaten Bereich stehen dabei heute
hauptsachlich der erhdohte Wohnkomfort und die Sicherheit fir die Bewohner im
Mittelpunkt. In eine intelligente Vernetzung der Haustechnik konnen zahlreiche
Funktionen und Anwendungen integriert werden. Im Themenbereich »Smart Grid« steht
die intelligente Einbindung von Elektrofahrzeugen in das Energieversorgungssystem im
Vordergrund. Ziel ist es, Elektrofahrzeuge Netz vertraglich zu laden und das Potenzial
Erneuerbarer Energien auszuschopfen. Zu diesem Zweck werden Konzepte fir das
gesteuerte Laden und Rickspeisen von Elektrofahrzeugen sowie fir einen einheitlichen
Zugang zur Ladeinfrastruktur entwickelt und erprobt. Dabei geht es auch um die Frage,
wie der geladene Strom wirtschaftlich und unkompliziert abgerechnet werden kann.

Der Themenbereich »Smart Traffick befasst sich mit der Einbindung von
Elektrofahrzeugen in kinftige Verkehrsinfrastrukturen. Ziel ist zum Beispiel der Austausch
von aktuellen Verkehrslagedaten Uber standardisierte Schnittstellen zur Entzerrung von
Verkehrssituationen, die Reichweitenoptimierung von Elektrofahrzeugen sowie die IKT-
basierte Steuerung und Routenplanung von Fahrzeugflotten (IAO, 2013).

Vor allen Dingen im Mobilitdts- und Logistikbereich tun sich hierdurch groRRe Potenziale
auf mit Hilfe moderner Datenkommunikation die vorhandenen Infrastrukturen effizienter
zu nutzen und die einzelnen Verkehrstrdger und Verkehrsteilnehmer in einer »Smart
Traffic« miteinander zu verkniupfen. Der Schlissel zu erfolgreicher eMobilitdt und deren
Integration in ein Smart Grid ist die Standardisierung der hard- und softwareseitigen
Schnittstellen (MUltin, 2013).

Elektrofahrzeuge konnten in Zukunft als Teil eines intelligenten Versorgungsnetzes
(»Smart  Grid«) netzseitige Systemdienstleistungen anbieten. Das batteriebetriebene
Fahrzeug kénnte so dem Netz zu lastschwachen Zeiten Strom entnehmen und ihn bei
grofBer Last wieder zur Verfigung stellen (IAO, 2013).

Logistikrelevante  IKT-Losungen  beispielsweise ~ helfen  die  Produktions-  und
Transportprozesse weiter zu rationalisieren und deren Effizienz zu steigern, indem auf ein
intermodales Verkehrsinformations- und Managementsystem zurickgegriffen wird.
Gleiches gilt fir den Personenverkehr: Aus Grinden der Effizienz und Nachhaltigkeit
versucht man mit IKT-Anwendungen insbesondere die intermodale Mobilitdt zu
unterstitzen und weiter voranzutreiben. Bereits im Kommen sind beispielsweise E-Tickets
und Mobilitatskarten, welche als »Universalfahrschein« und gleichzeitig als Schlissel fir

Wichtige Themenfelder

nachhaltiger Mobilitat
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Wichtige Themenfelder
nachhaltiger Mobilitat

Sharing-Fahrzeuge oder Fahrradboxen dienen und damit die intermodale Nutzung des
Mobilitdtsangebots erleichtern und attraktiver gestalten sollen. Die Bezahlung im
Nahverkehr erfolgt nach diesem Konzept elektronisch und Uber Funk. Als Datengrundlage
fur die Abrechnung werden die von der Karte registrierten genutzten Transportmittel und
gefahrene Strecken verwendet.

Realisierbar werden solche Entwicklungen auch durch die rasante Verbreitung der
Smartphones, wodurch eine individuelle Organisation im Verkehr mit Hilfe nGtzlicher Apps
schon heute maoglich ist. Diese Mobilitdts-Apps stellen jederzeit und Uberall
Fahrplanauskinfte bereit und ermdglichen bereits eine Reservierung und Buchung per
Smartphone.

Eine grole  Herausforderung, die einem  verbesserten Informations- und
Verkehrsmanagementsystem zurzeit allerdings noch im Wege steht, liegt in der zentralen
BiUndelung der Informationen verschiedener Verkehrstrager. Des Weiteren ist zu beachten,
dass durch die Modermisierung und Verdichtung des Nahverkehrs mithilfe von IKT
ebenfalls Barrieren fir bestimmte Personengruppen (z.B. Senioren) geschaffen werden,
die es durch umfassende Mobilitdtsberatungen in Mobilitdtszentralen zu beheben gilt.
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6 Smarte Mobilitétsldsungen

Smarte Mobilitatslosungen

Im Folgenden werden die im Rahmen des Projekts entwickelten, recherchierten und
adaptierten Mafinahmen vorgestellt. Diese MalRnahmen stellen einen Ansatz oder
Ausgangspunkt fur Projekte zur nachhaltigen Mobilitdt in SUdtirol dar und sind auf die
lokalen Randbedingungen ausgerichtet. Gleichzeitig ist es selbstverstandlich, dass lokale
und regionale Initiativen von Privatpersonen, Unternehmen oder auf kommunaler Ebene,
die einen Beitrag fUr die Weiterentwicklung nachhaltiger Mobilitdt leisten oder
Innovationen in diesem Bereich mit sich bringen, nach Mdglichkeit ebenfalls unterstitzt
werden sollten. Auch um neue Entwicklungen und Technologien aufzugreifen und
einzubinden. Daher muss auch das vorliegende MafRnahmenportfolio in regelmaRigem
Rhythmus Uberarbeitet und an eine sich dndernde Zukunft angepasst werden.

6.1
Ubergeordnete Querschnittsaufgaben und MalRnahmen

Um eine solide Basis fur eine nachhaltige Implementierung fir einzelne Maflinahmen und
auch MalRnahmenpakete zu schaffen, kommt Ubergeordneten Querschnittsaufgaben eine
wichtige Rolle zu. Hierbei geht es um Aufgaben die keine eigenstandigen MalRnahmen im
Sinne dieser Studie sind, sondern vielmehr den spezifischen Malinahmen zugeordnet
werden kdnnen und damit eine Art Klammer bilden.

Hierzu zdhlen die Querschnittsaufgaben »Koordination von Stakeholdern und
MaRnahmenkonzepten« sowie »Offentlichkeitsarbeit und Sensibilisierung«. Bei der ersten
Querschnittsaufgabe geht es um ein strategisches und integriertes Vorgehen, indem durch
die Koordination der unterschiedlichen Stakeholder geeignete Kooperationsformen wie
auch gemeinsame Zielvorstellungen gefunden werden. Ebenfalls enthalten ist die
Koordination von Mal3nahmenkonzepten, wodurch ein strategisches Management sowie
Transparenz geschaffen werden kann, um das Gesamtkonzept und die verfolgten Ziele im
Blick zu behalten. Bei der zweiten Querschnittsaufgabe gelten Mafinahmen der
Offentlichkeitsarbeit und Sensibilisierung als wichtige Stellschraube bei der Information
der verschiedenen Akteure, insbesondere der Bevolkerung sowie der Bewusstseinsbildung,
die gerade im Bereich Mobilitdt und der Wirkung auf das Mobilitdtsverhalten essenziell
sind. Beide angesprochenen Querschnittsaufgaben werden im Folgenden nicht als
Einzelmalinahmen aufgefihrt sondern wie eingangs beschrieben in den jeweiligen
MalRnahmen an entsprechender Stelle integriert.

Zudem stellen Ubergeordnete Mafinahmen grundsatzliche Maglichkeiten dar nachhaltige
Mobilitat langfristig in Sudtirol zu verankern. Eine Ubergeordnete Stellung bei der
Entwicklung  einer  nachhaltigen  Mobilitat nimmt dabei vor allem das
Mobilitatsmanagement ein, welches im Wesentlichen in die vier Kategorien
»Kommunales, Betriebliches, Schulisches und Touristisches Mobilitdtsmanagement«
aufgeteilt wird. Aufgrund dieser Ubergeordneten Stellung sind die folgenden
Ubergeordneten Malinahmen nicht in der weiteren Bewertung enthalten, sondern werden
der Roadmap und den entsprechenden Mafinahmenpaketen vorangestellt, sind also als
Grundlage in allen Ausprdgungen der Roadmap enthalten.
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Smarte Mobilitatslosungen

Kommunales Mobilitatsmanagement

Kurzbeschreibung:

Kommunales Mobilitdtsmanagement umfasst generell die Initiierung und Unterstitzung
von Angeboten im Bereich der nachhaltigen Mobilitét; Information & Kommunikation;
Stadtplanung; sowie den Vorbildcharakter der Kommune. Konkret lassen sich folgende
vier Handlungsfelder unterscheiden:

1. Kommunales Mobilitdtsmanagement zur Initiierung, Beratung und Koordination
von Mobilitdtsmanagement-Malinahmen

2. »Betriebliches« Mobilitdtsmanagement innerhalb der Kommunalverwaltung und
der kommunalen Unternehmen (z.B. Fuhrparkflotte der Stadtverwaltung)

3. Implementierung des kommunalen Mobilitdtsmanagements in die kommunale
Planung (z.B. Attraktivierung des Ful3-, Rad- und o6ffentlichen Verkehrs;
Attraktivierung der Car Sharing-Nutzung; Prioritat auf Innenentwicklung statt
Auf3enentwicklung im Sinne einer nachhaltigen Raumplanung —also
»Brownfield statt Greenfield«)

4. Zielgruppenorientiertes kommunales Mobilitdtsmanagement (Schaffung von
Angeboten z.B. fir Neubirger, Senioren, Touristen)

Einen guten Uberblick Gber die Ziele, Konzepte und Umsetzungsstrategien des
kommunalen Mobilitdtsmanagements, aber auch des allgemeinen
Mobilitdtsmanagements liefert das Handbuch »direkt — Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden« des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau-und
Wohnungswesen (http://www.ihk-
koblenz.de/linkableblob/koihk24/innovation/downloads/1151704/.7./data/Mobilitaetsman
agement-data.pdf;jsessionid=3165FgB9BB57285E8B3E82 CF35ED A228.repla).

Best Practices
Deutschland

Die Region Hannover nimmt Mobilitdtsmanagement inihrem
»Verkehrsentwicklungsplan pro Klima« als eines von vier Handlungsfeldern auf und zielt
mit den MalRnahmen des Mobilitdtsmanagement auf ein CO,-Einsparungspotenzial von
10% der verkehrsbedingten CO,-Emissionen ab.

Osterreich

In Osterreich wurden im Rahmen des Projektes »Klima Aktiv« in der Férderperiode 2007-
2012 MalRnahmen im Bereich »Mobilitdtsmanagement fir Stadte, Gemeinden und
Regionen« mitinsgesamt 15,8 Mio. € geférdert. Insgesamt wurden in diesem Zeitraum
4.000 verschiedene Mobilitdtsprojekte mit 56,3 Mio. € gefordert, dadurch wurde ein
Gesamtinvestitionsvolumen von 412 Mio. Euro ausgel6st, jdhrlich 540.000 Tonnen CO2
eingespart und 4.600 »green jobs« gesichert bzw. geschaffen.

Sudtirol

In Italien existieren bereits fUr Stddte mit mehr als 150.000 Einwohnern gesetzliche
Verpflichtungen fir kommunales und betriebliches Mobilitdtsmanagement. Da die
grofRte Stadt Sidtirols, Bozen, weniger als 150.000 Einwohner hat, gilt fir die Sidtiroler
Stadte diese gesetzliche Pflicht nicht.

Fir Gemeinden Uber 30.000 Einwohner (in Sudtirol Bozen und Meran) gelten jedoch
Verpflichtungen beziglich eines »Piano Urbano del Traffico« (PUT).

Laut Staatsgesetz missen die Mobilitdtsplane der Gemeinden des Weiteren nun auch
einen eigenen Abschnitt zur Elektromobilitat beinhalten. Die MalRnahmen und Ziele des
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Kommunalen Mobilitdtsmanagements sollten aufterdem in die Verkehrs- bzw.
Mobilitatsplane der einzelnen Sidtiroler Gemeinden (PUT bzw. »Piano Urbano della
Mobilita« PUM) aufgenommen werden.

Am Verdiplatz in Bozen ist zudem ein »Zentrum fir nachhaltige Mobilitat« geplant, das
auch Aufgaben des Kommunalen Mobilitdtsmanagements in der Landeshauptstadt
Ubernehmen konnte.

Mafinahmen, die dieser Gbergeordneten MafSnahme zugordnet werden kénnen:
E8, Eg, 11,13, 54

Smarte Mobilitatslosungen

Betriebliches Mobilitatsmanagement

Kurzbeschreibung:

Betriebliches Mobilitdtsmanagement zielt auf eine mdoglichst effiziente, sichere, stadt-
und umweltvertragliche Organisation der Verkehrsstrome, die von einem Betrieb erzeugt
werden (Berufsverkehr, Dienstreiseverkehr, Besucher-/ Kundenverkehr, Guterverkehr).
Neben Malinahmen wie Fahrradwettbewerb und Flottenmanagement umfasst das
betriebliche Mobilitdtsmanagement auch gezielte Mafinahmen am
Unternehmensstandort. Die Durchfihrung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements
setzt sich aus vier Schritten zusammen:

1. Information & Beratung (Uber MalRnahmen, Konzepte und
Umsetzungsstrategien/ -moglichkeiten)
Konzeption & Planung der Umsetzungsstrategie
. Einfihrung der MalRnahmen und Projekte
4. Bewertung & Betreuung der Projekte und Kampagnen

Best Practices
Deutschland

Im Rahmen des Aktionsprogramms Mobilitdtsmanagement »effizient mobil« konnte in
Deutschland durch die Beratung von 85 Unternehmen mit insgesamt etwa 124.000
Beschéftigten eine abgeschéatzte Einsparung von Gber 133 Millionen Pkw-Kilometern und
23.000 Tonnen CO, pro Jahr erreicht werden.

Osterreich

In Osterreich wurden im Rahmen des Projektes »Klima Aktiv« in der Férderperiode 2007-
2012 MalRnahmen im Bereich »Mobilitdtsmanagement fir Betriebe« mit insgesamt 15
Mio. € gefordert

Weitere Infos zu betrieblichem Mobilitdtsmanagement:
http://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de/cmsi/download/fops bmm abschlussberic

ht.pdf
http://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de/cmsi/index.php?option=com_content&vie

w=article&id=222&ltemid=21

Mafinahmen, die dieser iibergeordneten MafSnahme zugeordnet werden kénnen
Eg, 16,17, 18, R1
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Schulisches Mobilitatsmanagement und Mobilitatsunterricht

Kurzbeschreibung:

Schulisches Mobilitdtsmanagement bildet eine wichtige Basis fir eine langfristige und
nachhaltige Etablierung von umweltfreundlicher, zukunftsféhiger Mobilitét.

Soll eine nachhaltige Mobilitat auch in Zukunft tragféhig bleiben, gilt es schon heute
Schiler und Auszubildende fir dieses Thema frihzeitig zu sensibilisieren und eine
Akzeptanz fUr nachhaltige Mobilitdtskonzepte durch Erziehung hin zu einer Anwendung
der Prinzipien nachhaltiger Mobilitdt im Alltag zu schaffen. Dabei sollten neben dem
bisherigen Mobilitatsunterricht zur Aufkldrungen Uber Sicherheit im Verkehr,
insbesondere  Lehrinhalte wie verantwortungsvolle, nachhaltige Nutzung von
Mobilitatsangeboten, das Konzept der Intermodalitdit und Vor- und Nachteile
verschiedener Mobilitdtssysteme anschaulich vermittelt, erkldrt und erlebbar gemacht
werden. Ziel ist die Schiler und Studenten in die Lage zu versetzen ihr
Mobilitatsverhalten kritisch zu hinterfragen, zu analysieren und erste Schritte hin zu einer
verantwortlichen Nutzung zu gehen.

Dabei sollen folgende Leistungen in der Erziehung hin zu einer nachhaltigen Mobilitat
helfen: Vermittlung von OPNV-Schulungen und Bussicherheitstrainings, Unterstiitzung
von Schilerprojekten zur Uberprifung der Sicherheit der Radverkehrsanlagen im
Schulungsumfeld oder Kurse, die Kinder und Schiler auf das Radfahren im
StralRenverkehr vorbereiten (als weiterfGhrende Referenz vgl. ein &dhnliches Projekt in
Flandern  (Canters, 2006)), CO2-Bilanzierung als Inhalt in  Lehrpldnen,
Radverkehrskampagnen (z.B. »Mit dem Rad zur Schule«). Weiterhin kann im Rahmen des
Mobilitdtsunterrichts ~ die  Einrichtung und  der  Betrieb  schilerbetreuter
Fahrradwerkstatten als Bestandteil aufgenommen werden. Zusatzliche Bestandteile sind
etwa die Ausarbeitung von Schul-Radwegplanen mit Empfehlungen bzgl. sicherer
Radwege zur Schule, die Integration von Schul-Radrouten in
Radroutenplanungsangebote im Internet und die Verbesserung der Qualitdt von
Fahrradabstellanlagen und Haltestellen an Schulen.

Zudem st darauf zu achten, dass schulisches Mobilitdtsmanagement nicht nur auf
Grundschulen bzw. weiterfihrende Schulen angewendet werden sollte sondern auch auf
Berufsschulen. Konkret bezieht sich das auf die Integration von Elektrofahrzeuge als
Unterrichtsgegenstand in die Ausbildung von Kfz-Mechanikern/-Mechatronikern: d.h. die
landesweite Integration von Inhalten zur Elektromobilitdt (Technologien, Komponenten,
Systeme) von E-Fahrzeugen, Hybriden und Wasserstofffahrzeugen in die Lehrpléne an
den Landesberufsschulen, wie z.B. in Meran (Landesberufsschule Meran Luis Zuegg).
Weiterhin die Ausweitung der Qualifizierungsmaf3nahmen der Fahrzeughersteller fir ihre
Vertragswerkstatten auch auf freie Werkstatten, z.B. Qualifizierungs- und
Weiterbildungsangebote fir Mitarbeiter von Werkstdtten, interessierten Privatpersonen
etwa Uber die Landesberufsschulen.

Best Practices

Deutschland

Im Verlauf von rund zwei Jahren wurde in Solingen das Projekt »VeloFit -
Fahrradfreundliche Schule« an vier verschiedenen Schulen erfolgreich umgesetzt,
welches insbesondere einen Grof3teil der bereits oben genannten MalRnahmen
beinhaltet hat. Unter anderem wurden die Abstellanlagen nach einer Einstiegsbefragung
der Schiler optimiert, Fahrrad-AGs gegrindet, Radverkehrstrainings mit der Polizei
durchgefihrt, die Kampagne »Mit dem Rad zur Schule« initiiert, Schulwegekarten
entwickelt und generell die Mobilitdtserziehung in den Lehrplan verschiedener Facher
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(z.B. Sport, Physik, Biologie) integriert. Unterstitzung erhielten die Schulen von der
Stadt Solingen, der Verkehrssicherheitsberatung der Polizei und dem Runden Tisch
Radverkehr.
(http://www2.solingen.de/Ca2572F80037DBag/html/3A7E30126F1F2A7ECa125753C00472A
aD?opendocument)

Mafinahmen, die dieser iibergeordneten MafSnahme zugeordnet werden kénnen
S1

Smarte Mobilitatslosungen

Touristisches Mobilitatsmanagement

Kurzbeschreibung:

Tourismus und Freizeitverkehr stehen auf der Liste der Verkehrszwecke auf Platz eins
und spielen in SiUdtirol eine grofRe Rolle. Vor allem die Anreise der Touristen und ihre
Mobilitdt vor Ort sollten emissionsarm erfolgen. Dies hat beispielsweise auch eine
Befragung von verschiedenen Stakeholdern in der Region SiUdtirol ergeben, welche sich
besonders Uber Umweltverschmutzung, Verkehrslarm, Staus an Ab-und Anreisetagen
oder generell wéhrend der Urlaubssaison beschwert haben.

Folgende MalRnahmen, welche eine Abhilfe schaffen konnten, wirde man zu den
Instrumenten des Touristischen Mobilitdtsmanagements zahlen:

0 Ausarbeitung eines Leitfadens fir Beherbergungsbetriebe, dieihren Gasten
somit Informationen zu nachhaltigen Mobilitdtsmoglichkeiten in Sudtirol zur
Verfigung stellen kénnen

0 Kombination Géastekarte und Mobilcard

0 Alle touristischen Ziele (Skigebiete, Museen, Schwimmbader, ...) sollten eine
gute Einbindung ins OPNV- und Fahrradnetz haben und auf ihrer Homepage
vorrangig mit den umweltfreundlichen Anreisemdglichkeiten werben (OPNV-
Verbesserungen durch Gebihren fir Parkpldtze an den touristischen Zielen
mitfinanzieren).

0 Einheitliche Zertifizierung von fahrradfreundlichen Ubernachtungsbetrieben
analog zum deutschen Bett+Bike-Standard; es gibtin Sidtirol bereits die
Initiative »Bike-Hotels« (http://www.bikehotels.it), im Eisacktal gibt es
zusatzliche »Fahrradfreundliche Betriebe«
(http://www.eisackbike.info/de/willkommen.html)

0 Zertifizierung der Radfernwege in Sudtirol bzw. der Radregion Sidtirol nach
dem Vorbild der ADFC-Zertifizierungen in Deutschland und Osterreich, um den
sanften Fahrradtourismus in SUdtirol weiter zu fordern.
(http://www.adfc.de/deutschland/adfc-qualitaetsradrouten/sternerouten-
radfernwege-mit-qgu etesiegel),

0 Touristen aus dem Ausland sollten gleich bei der Buchung ihrer Sudtirolreise auf
umweltfreundliche Mobilitdtsangebote sowohl zur Anreise als auch vor Ort
hingewiesen werden (also Infos bzw. Werbung auf den Webseiten und in den
Broschiren der Tourist-Informationen, in den Katalogen der Reiseveranstalter,
in Reisemagazinen und Reisefihrern usw.)

0 Im Rahmen der rechtlichen Mdglichkeiten Infos und Hinweisschilder zu den
Maglichkeiten nachhaltiger Mobilitat in SUdtirol am besten direkt an der
Brennerautobahn bzw. an den Raststatten.

0 Forderung der Touristen, welche mit der Bahn anreisen, durch spezielle
Angebote

Best Practices
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Deutschland

Im Schwarzwald gibt es bereits diese Kombination aus einer Gastekarte und
Mobilitatskarte. Alle Touristen erhalten bei einer Ubernachtung die KONUS-Géstekarte,
mit der u.a. die OPNV-Nutzung kostenlos ist.
(http://www.schwarzwald-tourismus.info/Service/konus)

Osterreich

In Osterreich wurden im Rahmen des Projektes »Klima Aktiv« in der Férderperiode 2007-
2012 MalRnahmen im Bereich »Mobilitdtsmanagement fir Freizeit und Tourismus« mit
insgesamt 3,3 Mio. € gefordert.

Klima aktiv Leitfaden Mobilitdtsmanagement fir Freizeit und Tourismus:
http://www.klimaaktiv.at/publikationen/mobilitaet/mobilitaetsmanagement/lIfmmfreizeit
.html

Sddetirol

Derzeitige Entwicklungen bezlglich einer Gaste und Mobilcard in Sidtirol sind u.a. die
»Bolzano Bozen Card«, die »Val Gardena Card« und die »RittenCard«. Sie kombinieren
den Eintritt zu lokalen Sehenswirdigkeiten und weitere lokale Angebote (z.B.
Stadtfohrungen, Seilbahnen) mit einem OPNV-Ticket fur gesamt Sidtirol (MobilCard).
Im Gegensatz zum Best Practice im Schwarzwald missen diese Karten in den meisten
Fallen allerdings zusdtzlich gekauft werden und sind nicht im Ubernachtungspreis
inbegriffen. Man kénnte die MobilCard wie im Schwarzwald im Ubernachtungspreis
inkludieren, wobei zur Finanzierung die Kurtaxe verwendet werden kénnte.

AulRerdem existieren in Sudtirol bereits gute Angebote mit der Mobilcard und der 5€-
Anschluss-Mobilcard fUr Touristen, die mit der Bahn anreisen, welche v.a. Gber die
Beherbergungsbetriebe noch besser vermarktet werden kénnen.
(http://www.mobilcard.info/)

(http://www.suedtirol.info/Wissenswertes/ Anreise/Mit-Zug-und-Bus.html)

Mafinahmen, die dieser (bergeordneten MafSnahme zugeordnet werden kénnen
E3, 115, S6

Weitere zahlreiche Informationen zu Mobilitdtsmanagement und Best Practices aus
verschiedenen europdischen Landern findet man u.a. auf der Homepage der »European
Platform on Mobility Management« (www.epomm.eu).
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6.2
Portfolio nachhaltiger Maf3nahmen

Die Mafinahmen werden in Form von Kurzbeschreibungen dargestellt, diese umfassen
neben dem Namen der MalRnahme, das zugeordnete Cluster und Handlungsfeld. Die
Kurzbezeichnung der Malinahme setzt sich dabei zum schnelleren Auffinden der
MalRnahme aus dem Anfangsbuchstaben des zugeordneten Clusters und einer
fortlaufenden Nummerierung zusammen. Die kennzeichnenden Parameter einer
MalRnahme werden im oberen, rechten Bereich der MaflRinahmenkurzbeschreibung

dargestellt, diese sind: die technische Umsetzbarkeit G, der finanzielle Aufwand €, der

zeitliche Horizont T und der personelle bzw. organisatorische Aufwand A. Die Bewertung
der Mafinahmen wurde im Rahmen des Projekts erarbeitet und entspricht dabei einer
vierstufigen Skala.

Bewertungs- Technische Finanzieller Zeitlicher Personeller

mafistab Umsetzbarkeit Aufwand Horizont Aufwand

. Kurzfristig < .
1 Sehr leicht € 1 Jahr Sehr gering

. Eher kurzfristig .
2 Leicht €€ <3 Jahre Eher gering
3 Schwer €€€ Eher langfristig Eher hoch

> 3 Jahre

4 Sehr schwer €€€€ Langfristige > Sehr hoch

6 Jahre

Diese Bewertungsfaktoren sind zusammenfassend in Form eines Diagramms dargestellt.
Die Skala steigt von innen nach aufRen an: der innerste Skalenstrich bedeutet Bewertung 1
und der duRerste Bewertung 4 °.

Die MafRnahmen wurden im Rahmen des Projektes ebenfalls hinsichtlich ihrer Eignung for
landliche und stadtische Regionen eingeordnet. Folgende Symbole werden dazu
verwendet:

.c-_\\-ﬂ
o

-~ fUrden landlich-alpinen Raum besonders geeignet

fior den urbanen Raum besonders geeignet

Werden beide Symbole bei einer MalRnahme aufgelistet, so bedeutet dies, dass die
MalRnahme fir beide beschriebenen Regionen geeignet ist.

8 Angewandt auf die Mafinahme »E1: Aufbau von Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge« ist das zugehdrige
Bewertungsdiagramm folgenderweise zu lesen: technischer Aufwand = 3, finanzieller Aufwand = 4, zeitlicher
Horizont = 3 und personeller Aufwand = 3.

Smarte Mobilitatslosungen

Abb. 35: Bewertungsmafistab

zum technischen, finanziellen,
zeitlichen und personellen
Aufwand der Mafnahmen.
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6.2.1

Mafinahmen aus dem Cluster Elektromobilitat

E1: Aufbau von Ladeinfrastruktur fur E- + ,
Fahrzeuge oy
Cluster: Handlungsfeld: B
Elektromobilitat Ladeinfrastruktur ®

Ziel:

Aufbau von Ladestationen fir E-Fahrzeuge (EV), um deren Attraktivitdt weiter zu
erhéhen und die Umweltbelastung zu reduzieren; Reduktion des innerstadtischen
Verkehrsaufkommens,  insbesondere  zu  Spitzenzeiten, durch  Aufbau  von
Ladeinfrastrukturen an zentralen Knotenpunkten (OPNV, Park&Ride, Park&Drive).

Kurzbeschreibung:

Der Vorteil von EV im Pendlerverkehr liegt in der geringen Schadstoffbelastung dieser
Fahrzeuge. Eine Grundvoraussetzung fir den Einsatz von EV im Allgemeinen und speziell
im  Pendlerverkehr ist jedoch eine ausreichende Ladeinfrastruktur. Gerade am
Arbeitsplatz und zentralen Knotenpunkten sollten fir Pendler bzw. EV-Nutzern
Lademoglichkeiten  geschaffen  werden, um  generell eine Reduktion der
Umweltbelastung aufgrund des Pendlerverkehrs durch Nutzung von EV zu erzielen. Da es
jedoch zu Berufspendlerzeiten zu hohen Verkehrsauslastungen im innerstadtischen
Bereich kommt, sind gut ausgebaute P&R-Parkplatze auch fiur EV-Nutzer zwingend
erforderlich, um das Umsteigen von EV auf OPNV/Fahrrad ansprechender zu gestalten.
Die Attraktivitdét von Park&Ride bzw. Park&Drive-Platzen konnte hierbei durch
Zusatzleistungen (kostenlose Bereitstellung von Strom, etc.) fir den EV-Nutzer
gesteigert und die Auslastung dieser Platze erhoht werden.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Emissionen durch MIV. Ungenigende Lademadglichkeiten fir EVs und dadurch zu geringe
Attraktivitat auf EVs umzusteigen

Maogliche Akteure:
Land Sidtirol
Weitere Akteure: Stadtverwaltung, Energieunternehmen (Betreiber von Ladestationen)

Wechselwirkungen |/ Ergédnzende MalRnahmen:
Es, 14

Ausgangssituation:

Zukinftige Maf3nahmen sollten sowohl nationale Vorschriften, wie den »Piano Nazionale
infrastrutturale per la ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica« beriicksichtigen
als auch lokale Initiativen, etwa seitens der Sidtiroler oder nationaler Energieversorger
oder anderer Unternehmen bericksichtigen und auf den bereits umgesetzten
Ergebnissen aufsetzen.

Nachste Schritte:

Ermittlung von potenziellen P&R-Parkpldtzen und die Umsetzbarkeit auf den bestehende
P&R-Parkplatze Uberprifen.

Ermittlung von potenziellen Parkpldtzen fir Ladeinfrastruktur.
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E2: Emissionsreduzierter Busbetrieb o .
T
- £
Cluster: Handlungsfeld: : —
Elektromobilitat Infrastruktur, OPNV U]
Ziel:

Substitution von dieselbetriebenen Bussen durch gerduscharme und emissionsfreie
Alternativen; Steigerung der Lebensqualitét.

Kurzbeschreibung:

Aufbauend auf der Wasserstoffstrategie des Landes Sidtirol werden weitere nachhaltige
Alternativen im OPNV-Busbetrieb erprobt. Verschiedene Alternativen kénnen hierbei
bericksichtigt werden:

(1) Busse mit Elektroantrieb: diese laufen wesentlich gerduscharmer und sind zudem lokal
emissionsfrei, was folglich zur Steigerung der Lebensqualitat in den Stadten beitragt und
zudem unter der Bevdlkerung auf eine grofle Akzeptanz stofst. Um das
Reichweitenproblem zu minimieren bzw. um den Einsatzbereich von E-Bussen zu
erweitern ist der Aufbau einer entsprechend Ladeinfrastruktur (z.B. induktives Laden an
Haltestallen) notwendig.  Fir das induktive Laden wird eine Primérspule in der
Fahrbahndecke der Haltestelle verbaut, welche die Batterie der E-Busse immer wieder
kurz ladt. In verschiedenen Versuchsbetrieben wird der Einsatz von E-Bussen auf einer
Linie mit geeigneten Nachlademaglichkeiten bereits getestet (vgl. E-Buslinie in
Osnabrick mit Breda Menarini Bussen, Kdlner Verkehrsbetriebe, Dan Bus betreibt BYD
Elektrobus in Tel Aviv, KAIST Projekt in Gumi).

(2) Verbesserung der Hybridtechnik: Reduktion der Umweltbelastung durch Aufristung
alter Dieselbusse mit Wasserstoffanreicherung des Dieselkraftstoffs
(Verbrauchseinsparung bis 7 Prozent, Auslastung der Wasserstofftankstelle). Die
Erprobung der Hybridtechnik in Bussen erfolgt bereits (z.B. Projekt Saxhybridplus).

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Umweltbelastung (Larm und Schadstoff)

Mdgliche Akteure:
Initiatoren: Land Sidtirol
Weitere Akteure: Busbetreiber, Technologiepartner/Bushersteller

Wechselwirkungen | Ergénzende MalRnahmen:
E1

Ausgangssituation:
In SUdtirol werden von der SASA in Bozen bereits funf Wasserstoffbusse im Linienbetrieb
eingesetzt.

Nachste Schritte:
Kontaktierung geeigneter Technologiepartner, Erprobungsbetrieb einer oder mehrerer
Alternativen

E3-1: Tourismuskonzept auf Basis von + .
Pedelec/E-Roller/Segways : il
-1 L
Cluster: Handlungsfeld: -
Elektromobilitat Tourismus &
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Ziel:
Anwendung der Elektromobilitdt im Tourismusbereich.

Kurzbeschreibung:

Erarbeitung von Tourismuskonzepten auf Basis von Pedelecs, E-Rollern und Segways,
wie z.B. Stadtbesichtigungstouren, kleiner Ausfligen, Erlebniskursen. Hierzu koénnten
festgelegte Touren geplant und entwickelt werden, welche an touristisch attraktiven
bzw. interessanten Orten (Restaurants, Schaukasereien, Almen, etc.) vorbei fihren (vgl.
Angebot von Movelo). An diesen Orten bestinde die Mdglichkeit, die entsprechenden
Akkus wieder auf zu laden oder ggf. gegen frisch aufgeladene Akkus zu tauschen.
Dadurch kdnnen ggf. Zuwachse im Tourismusgeschéft erzielt werden.

Best Practices finden sich in den bereits oben erwdhnten Movelo-Regionen als auch auf
dem »elektrifizierten« Radfernweg Berlin-Kopenhagen, entlang dessen Verlauf 57
Pedelec-Ladestationen zur Verfigung stehen.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Sensibilisierung fir Elektromobilitdt, Umweltbelastung durch Tourismus

Mogliche Akteure:
Initiatoren: Land Sidtirol
Weitere Akteure: Partner aus der Tourismusbranche

Wechselwirkungen / Ergénzende MalRnahmen:
R3, R6, R7

Ausgangssituation:

In den letzten Jahren wurde in Sidtirol das Radwegenetz mit grof3em Aufwand
ausgebaut, sodass  Sudtirolrad  bereits heute  zahlreiche  Fahrrad- und
Pedelecverleihstationen inklusive Akku-Wechselstationen entlang der Hauptrouten
sowohl fir Touristen als auch fir Einheimische anbietet.

Gefihrte E-Biketouren werden in Sidtirol u.a. von der »Otzi Bike Academy« in Naturns
angeboten. Es existieren jedoch noch weitere Anbieter wie z.B. im Feriengebiet Ridnaun-
Ratschings-Jaufental, wo sechs E-Bike-Verleihstationen und mehrmals wochentlich
gefihrte E-Bike-Touren angeboten werden. Eine Vielzahl an E-Bike-Touren — von
Tagestouren bis hin zu Wochenangeboten — hat zusatzlich E-Bike Dolomiti in Innichen im
Angebot und organisiert auRerdem noch das Event »E-Bike Dolomiti«.

Nachste Schritte:

Zusatzlicher Aufbau eines flachendeckenden Netzes an Akkuladestationen moglichst in
Kooperation mit Sudtirolrad und Gaststatten/ Beherbergungsbetrieben fir solche Gaste,
die die Routen mit dem eigenen Pedelec befahren mochten.

E3-2: Autonome E-Shuttle Stadtfihrung ~
Cluster: Handlungsfeld:

Elektromobilitat Tourismus, Technologie &
Ziel:

Umwelt- und Larmemissionen in Stadten reduzieren, technischer Knowhowaufbau auf
den Gebieten Fahrzeugautomatisierung und Elektromobilitat

Kurzbeschreibung:

Adaption von kleinen, 8-sitzigen autonomen Elektrofahrzeugen fir StadtfUhrungen in
SiUdtiroler Stadten (z.B. Bozen, Meran, Brixen). Ahnliche fahrerlose Systeme wurden in
Singapur unter dem Namen Navia entwickelt. Die Fahrzeuge bewegen bis zu 8
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Passagiere gleichzeitig zu bestimmten Sehenswirdigkeiten auf vorher fest definierten
Routen. Die Sehenswirdigkeiten werden interaktiv von den Nutzern wéhrend der Fahrt
auf einem Touchpad eingegeben. Das Fahrzeug navigiert mittels Lasersensoren und
Kameras, weicht Hindernissen und FuRgangern aus. Nach dem Ende der Route féhrt das
Fahrzeug vollautomatisch in seine Schnellladestation. Die Navigation erfolgt ohne
Schienen, Uberirdische Stromkabel oder in den Strafen verlegten Kabeln.

Beschreibung und Video zu Navia Singapur Electric:
http://cleantechnica.com/2013/08/21/singapore-debuts-driverless-electric-shuttle/

Ein &hnliches Projekt wird im Stadtzentrum von Milton Keynes in Grof3britannien ab 2015
im Rahmen eines 5-jdhrigen Modellprojekts umgesetzt.
http://www.electric-vehiclenews.com/2013/10/battery-powered-driverless-cars-to-
be.html

Smarte Mobilitatslosungen

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Umweltverschmutzung, Komfort, Energie- und Ressourcenverbrauch

Mdgliche Akteure:
Land Sidtirol  (Fordergeber), Universitdét oder &hnliche Bildungseinrichtung,
Tourismusunternehmen als Betreiber, TIS

Wechselwirkungen | Erganzende MalRnahmen:
Ea1, E10, E12

Nachste Schritte:
Machbarkeitsstudie  einer  Adaption des Konzepts an  Sidtiroler  Stadte,
Entwicklungsprojekt fir dhnliche Umsetzung mit lokalen Technologiepartnern

E4:  City-Logistik-Konzept ~ mit  E- -~
Fahrzeugen (urbaner Lieferverkehr) 2 & G
Cluster: Handlungsfeld:

Elektromobilitit Urban Logistics c}
Ziel:

Reduzierung von Abgasen und Larmbelastung. Vermeidung eines zu hohen
innerstadtischen  Lieferverkehrsaufkommens ~am  Tag, durch eine néchtliche
Auslieferungsméglichkeit.

Kurzbeschreibung:

Unterschiedliche Konzepte zur Reduktion der Umweltbelastung aufgrund des
Lieferverkehrs konnen bericksichtigt werden:

1) Einsatz von E-Fahrzeugen: mdglichst viele Paket-Dienstleister sollten fir den Einsatz
von Elektrozustellfahrzeugen (z.B. kleinere Nutzfahrzeuge, bspw. Renault Kangoo Z.E.) -
vor allen Dingen fur die letzten Anfahrtswege bis zur Auslieferung - gewonnen werden.
Der Paketdienstleister UPS liefert ein Beispiel fUr ein derartiges gestartetes Projekt.

2) Einsatz von Lasten-E-Fahrrédern: fir den Transport- und Lieferbereich von Personen
und Waren konnten entsprechende Lasten-E-Rader zum Einsatz kommen. Bspw.
Promotet das Projekt »Pro E-bike« (2013-2016) den Einsatz elektrischer Zweirdder im
Transport- und Lieferbereich von Personen und Waren. Das Projekt ist Teil der Intelligent
Energy Initiative der EU, die dafir eine Million Euro Fordermittel bereitstellt. Darin wird
u.a. ein E-bike Business Simulation Tool fir Unternehmen und offentliche Einrichtungen
entwickelt. Damit sollen potenzielle Nutzer Kosten und Vorteile der E-bike Nutzung in
ihrem  Geschéaftsbereich abschdtzen konnen. Des Weiteren werden im Projekt
Geschéftsmodelle fur E-Bikes auch im Bereich Warentransport und gemischte Personen-
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[Warentransporte erstellt. Mit der Teilnahme am Projekt koénnte Sudtirol seine Stellung
im Bereich Radmobilitdt weiter (v.a. im Bereich City-Logistik) ausbauen. Weiter
vertiefende Ansdtze finden sich beispielsweise auch bei Clausen (2013).

Welche Probleme kdénnen angegangen werden:

Zu hohe Abgas-und Larmbelastung in der Region. Zu hoher Lieferverkehr in der
Innenstadt.

Mogliche Akteure:
Initiatoren: Land Sidtirol
Weitere Akteure: Paketzustelldienste, (Lasten-)E-Bike-Hersteller

Wechselwirkungen / Ergdnzende Malinahmen:
Wechselwirkung zu kommunalen Dienstleistungen; R6

Nachste Schritte:
Initiierung eines Arbeitskreises mit allen Paketzustelldiensten
Bewerbung als Pilot-City im Projekt »Pro E-bike« (http://www.ecf.com/projects/pro-e-

bike/)

Es: Forderung von E-CarSharing Ve
. ”;:aﬁ
- € '%\
Cluster: Handlungsfeld: —
Elektromobilit&t Erganzung OPNV &
Ziel:

Ausweitung des CarSharing-Angebots; Abbau formaler Hemmnisse

Kurzbeschreibung:

Gerade das E-CarSharing weilt aufgrund der Reichweiten und Ladeinfrastruktur spezielle
Herausforderungen zur Etablierung auf. Folgende Punkte sollten fir den Erfolg eines E-
CarSharing-Systems beriicksichtigt werden:

*  Platzierung eines zentralen Ansprechpartners fir das Thema Carsharing in der
Stadtverwaltung, z. B. als Vermittler bei Fragstellungen zu Stellplatzen, IKT-
Zugangssystemen, etc.

*  Verbesserung der rechtlichen Grundlagen fir Stellplatzvergabe inkl.
entsprechend  bendtigter Ladeinfrastruktur, z. B. im Rahmen von
Bebauungsplanen, durch Stellplatzsatzung, Endwidmung offentlicher Flachen,
etc.

e Forderung der Integration von E-CarSharing in betriebliche und kommunalen
Flotten

e Steigerung der Attraktivitdt der Standorte / Reduktion von Hirden fur E-
CarSharing-Anbieter gerade im innerstadtischen Raum durch Forderinitiativen
im IKT-Bereich, Aufbau von Ladesaulen, Einkauf von E-Fahrzeugen

»  Verknipfung des E-CarSharing-Angebote mit dem OPNV

e Bsp. fir ein intermodales E-CarSharing-System: »GAP intermodal,
Modellkommune Garmisch-Partenkirchen

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Carsharing fohrt meist auch zu einer generell reduzierten Pkw-Nutzung zugunsten OPNV
und nichtmotorisiertem Verkehr

Mogliche Akteure:
Initiatoren: CarSharing-Anbieter, Kommunen
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Weitere Akteure: Flottenbetreiber, IKT-Branche, Land Sudtirol

Smarte Mobilitatslosungen

Wechselwirkungen [ Ergdnzende Mal3nahmen:
Abbau formaler Hemmnisse; Ausweitung des CarSharing-Angebots; 12, I3, 113, E1, Ig

Ausgangssituation:

Mit dem Carsharing SUdtirol — Alto Adige existiert in Sudtirol bereits ein Anbieter, der im
Moment zwar nur Carsharing mit konventionellen Fahrzeugen anbietet, aber sich bereits
in der Planungsphase fir eine Erweiterung auf ein Carsharing Angebot mit
Elektrofahrzeugen befindet. Die MaflRnahme Foérderung von E-Carsharing sollte im
Idealfall die vorhandenen Strukturen nutzen wund unter Bericksichtigung und
Zusammenarbeit mit diesem vorhandenen Angebot weiter ausgepragt werden.

Nachste Schritte:

Runder Tisch mit etablierten CarSharing-Anbieter zur (1) Potenzialeinschatzung /
Diskussion hinsichtlich der Initiierung eines Pilot E-CarSharing-Projekts und (2) Definition
der notwendigen Schnittstellen

E6: Optimierung von Parkraum- +
konzepten
P a e
Cluster: Handlungsfeld
Elektromobilitat Infrastruktur, ]
Stadtplanung

Ziel:

Vermeidung von Parkplatzsuchverkehr und Verbesserung der Parkplatzauslastung

Folgende Konzepte kdnnen hierbei beriicksichtigt werden:

1) Zeitliche oder raumliche Anpassung der Parkgebihrenpflicht an Ladenéffnungszeiten:
Ziel ist vor allen Dingen die Vermeidung von Parksuchverkehr und die Férderung von
P&R-Parkpldtzen auf3erhalb der Innenstadt. Durch unterschiedlich hohe Parkgebihren
(abhangig z.B. von der Nachfrage, der Entfernung zum Stadtzentrum, etc.) kdnnen
Autofahrer in ihrem Verhalten beeinflusst werden. MIV-Push-MaRnahme zum OPNV,
jedoch muss mit einem Akzeptanzhemmnis bei der Bevodlkerung bei der Umsetzung
gerechnet werden. Durch gute Alternativen zum PKW  und kirzere Zeiten der
Parkplatzsuche verringert sich das Verkehrsaufkommen. E-Fahrzeuge haben
Sonderrechte zur Bericksichtigung von Ladezeiten.

2) Sharingkonzept angewandt auf Parkplatze, Garagen, Stellpldtze fUr das Parken in
Sudtiroler Innenstadten: Ziel ist es, Uber Parkplatzangebote (zeitlich begrenzt) und
Parkplatzgesuche die vorhandenen, vor allem privaten Parkpldtze, in den Innenstddten
optimal auszunutzen. Der Parkplatzbesitzer hat so die Mdoglichkeit, in Zeiten in denen er
seinen eigenen Parkplatz nicht bendtigt, zusatzlich durch das Vermieten Geld zu
verdienen. Die Nutzer haben den Vorteil, ohne umstéandliches Suchen zeitlich begrenzte
Parkplatze und auch Dauerparkpldtze in Gegenden/Stral’en zu bekommen, in denen
Parkflachen sonst nicht verfigbar oder stark frequentiert sind. Der Parksuchverkehr lauft
kontrollierter ab und kann somit eingeddmmt sowie die Verkehrsbelastung in den
Innenstadten reduziert werden.

3) Entsprechende Malinahmen laufen bereits in europdischen Groldstadten (siehe z.B.
parkplace.de, gottapark.com, unserparkplatz.de)

Bei allen Konzepten ist darauf zu achten, dass keine Konkurrenz zum OPNV entsteht.
Parkraumkonzepte stehen in diesem Zusammenhang auch in starker Verbindung mit
Konzepten zur  Intermodalitat, um durch attraktiven Parkraum an
Verkehrsknotenpunkten (wie etwa Bahnhéfen) den Umstieg auf den OPNV zu
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beginstigen.

Langfristig ist zu Uberlegen, ob eine Einfihrung einer City-Maut oder gar ein gdnzliches
Einfuhrverbot fir Verbrennungsfahrzeuge, wie es in einigen Schweizer Stadten bereits
gehandhabt wird, sich ebenfalls fir SUdtiroler Innenstadte durchsetzen lasst, um somit
vollstandig die Parkrdume in die Peripherie der Siudtiroler Stadte zu verlagern. Dadurch
konnen die bereits vorhandenen Parkpldtze in der Innenstadt fir nachhaltige
Abstellméglichkeiten fir Fahrréder, Pedelecs oder E-Autos genutzt werden oder
Grinflachen in der Innenstadt geschaffen werden.

Standortwahl, Planungsgrundsatze, Ausstattungs- und Gestaltungselemente fir Park
and Ride-Anlagen

Vgl.: http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/72144/

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Auslastung Individualverkehr; Emissionsbelastung

Mdogliche Akteure:

Land Sudtirol, Stadte und Gemeinden

Initiatoren: Verkehrsbehorde, Ordnungsamt, Mobilitatsbeauftragter, Citymanagement
Weitere Akteure: Ladeinfrastrukturanbieter

Wechselwirkungen / Erganzende MaRnahmen:
I3, 14, 15, 123, R1, R2, R3, R4, R8

Ausgangssituation:

Bei allen derartigen Initiativen ist die jeweilige regionale Situation und insbesondere in
der Gemeinde oder Stadt zu bericksichtigen, fir die die Malinahme angedacht ist. Die
MalRnahmen sollten in enger Zusammenarbeit mit den entsprechenden kommunalen
Planungsbehdrden und den zustadndigen Verantwortlichen fir Mobilitatsbelange geplant
und ausgefGhrt werden.

Nachste Schritte:
Untersuchung zu verfigbaren geeigneten Parkflaichen und geeigneten Teilnehmern fur
ein Pilotprojekt

E7: SUdtiroler Teilnahme an der Formula .H'

Electricltaly . %\
[~ ] =

Cluster: Handlungsfeld:

Elektromobilitat Technologie &

Ziel:

Aufbau technischen Knowhows auf den Gebieten Elektrifizierung und Fahrzeug-technik
auf universitarem Niveau, Marketing

Kurzbeschreibung:

Die ATA (ltalian Automotive Technical Association) organisiert in Zusammenarbeit mit
der SAE (Society of Automotive Engineers) die Formula SAE Italy & Formula Electric [taly,
einen Wettbewerb fir universitdre Teams auf Basis kleiner Formelrennwagen. Im
Mittelpunkt steht neben Konzeption, Entwicklung und Herstellung der Fahrzeuge auch
der Wettkampf mit anderen Teams auf der Rennstrecke. Neben Kreativitdt sind hier vor
allem technisches Knowhow und die Zusammenarbeit im Team wichtige Erfolgsfaktoren.
Ziel der MalRnahme ist der Aufbau eines Teams an der Universitat Bozen, finanziell
gefordert durch das Land Sudtirol und weitere Sponsoren. Benefit ist der Aufbau
technischen Knowhows auf den Gebieten Elektrifizierung und Fahrzeugtechnik auf
universitarem Niveau.
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Die aktuelle Wettbewerbsausschreibung findet sich unter:
http://www.ata.it/it/formulaata/view/20/formula-sae-italy-formula-electric-italy-2013/
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Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Interesse wecken an Technologien in Zusammenhang mit der Elektrifizierung von
Fahrzeugen

Mégliche Akteure:
Land Sidetirol, Universitat Bozen, Sponsoren, Rennsportvereine Sidtirol

Wechselwirkungen [ Ergénzende MalRnahmen:

Nachste Schritte:
Ansprache moglicher interessierter Teilnehmen, Grindung eines Teams und Suche nach
Sponsoren

E8: Elektrofahrzeuge fir kommunale +
Dienstleistungen
g a e
Cluster: Handlungsfeld:
Elektromobilitat Nutzfahrzeuge, ®
kommunale Flotten

Ziel:
Umristung der kommunalen Dienstleistungsfahrzeuge (Millentsorgung, Kehrfahrzeuge,
etc.) auf emissionslosen und larmreduzierten Antrieb

Kurzbeschreibung:

Einsatz von Elektro-, Wasserstoff- oder Hybridfahrzeugen in der kommunalen
Mollentsorgung von z.B. Bozen oder Meran. Fir einen Testeinsatz wird neben den
Fahrzeugen auch die entsprechende (Lade-)Infrastruktur bendtigt. Analog zum
Taxiprojekt (E11) werden, um die notwendige Reichweite pro Schicht zu sichern,
zusatzlich eine intelligente Routenplanung sowie eine Planung der Fahrten- und
Ladeprofile inkl. einer entsprechender Mitarbeiterschulung implementiert. Der hohere
Anschaffungspreis der Fahrzeuge wird durch entsprechende Forderung vom Land im
Rahmen eines Modellversuchs ausgeglichen. Die Entsorgungsunternehmen profitieren
von den niedrigeren Betriebskosten. Der Fordergeber bekommt erhéhte Sichtbarkeit des
Themas  Alltagstauglichkeit der  Elektromobilitdt bei der Bevodlkerung. Die
Millentsorgung erfolgt emissionsfrei (-reduziert) und larmreduziert. Ein Einsatz von
Wasserstofffahrzeugen (Vergroferung der H2-Flotte) hatte zudem eine Erhéhung der
Auslastung der Wasserstofftankstellen zur Folge. Ebenfalls ist aus technischer Sicht eine
Umristung der Dieselbetriebenen Bestandsfahrzeuge auf Wasserstoffeinspritzung
denkbar (vgl. E-Busse MalRnahme E2)

Entsprechende Pilotprojekte wurden bereits in Lyon, Amsterdam, Bilbao, Paris,
Osnabrick, etc. in Zusammenarbeit mit dem Hersteller PVl und dem entsprechenden
lokalen Entsorgungsunternehmen durchgefihrt (PVI:
http://www.pvi.fr/spip.php?articlei21). Eine ahnliche Malinahme mit Hybrid-LKWs wird
zudem im Schaufenster Berlin-Brandenburg in Zusammenarbeit mit der Stadtentsorgung
Potsdam durchgefihrt (Volvo FE Hybrid)

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Zu hohe Abgasbelastung und zu geringe Nutzung von E-Fahrzeugen fir kommunale
Dienstleistungen
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Mdogliche Akteure:
Land Sudtirol, kommunale Entsorgungsunternehmen, Technologiepartner

Wechselwirkungen / Erganzende MaRnahmen:
Ea1, Eg, E12

Nachste Schritte:
Zeitlich begrenzte Praxistestphase fur elektromobile Mllfahrzeuge im Grofdraum Bozen
oder Meran.

Eg: E-Fzge in Flotten

e o)
Cluster: Handlungsfeld: @ G —

Elektromobilitat Betriebliche Mobilitat

Ziel:

Durch betriebliche als auch kommunale Nutzung von Elektrofahrzeugen kann die
Abgasbelastung reduziert werden.

Kurzbeschreibung:

Elektrofahrzeuge in Flotten kodnnen eine sinnvolle Ergdnzung zu konventionellen
Fahrzeugen darstellen, da sie auf kirzeren Fahrten emissionsfrei fahren kénnen. Dadurch
konnen sowohl Larm- als auch Umweltbelastungen zum Beispiel bei Stadtfahrten
reduziert werden. Hierzu muss in einem ersten Schritt der bestehende, konventionelle
Fuhrpark auf seinen moglichen Elektrifizierungsgrad untersucht werden. Je nach Art der
Nutzung, eher Kurz- oder eher Langstrecken, kdnnen in den meisten Félle konventionell-
betriebene Fahrzeuge durch e-Fahrzeuge ersetzt werden. Gerade im Zusammenhang
einer Optimierung des betrieblichen Managements zur Steigerung der Umweltbilanz ist
diese Maf3nahme ein wesentlicher Erfolgsfaktor. Des Weiteren erdffnet diese Mafinahme
einer breiteren Gruppe die Mdglichkeit, E-Fahrzeuge im Alltag zu testen, Erfahrungen zu
sammeln und Hemmschwellen sowie Vorurteile abzubauen. Projekte wie »SAP Future
Fleet« oder »Elektromobilisiert.de« des Fraunhofer IAO bestatigen die Effektivitat dieser
Mafinahme.

Welche Probleme kdénnen angegangen werden:
Zu hohe Larm- und Umweltbelastung durch MIV.

Mogliche Akteure:
Initiatoren: Stadte und Gemeinden, Unternehmen
Weitere Akteure: Land Sidtirol

Wechselwirkungen / Ergénzende MaRnahmen:
Gemeinsames Projekt von Unternehmen und Stadten/Gemeinden aus einer Region; E1

Nachste Schritte:
DurchfiGhrung von Pilotprojekten verstarkt im kommunalen Bereich

E10-1: Anreizsysteme fir die Anschaffung d
von E-Fahrz n :
() ahrzeuge s & %\
Cluster: Handlungsfeld
Elektromobilitat Verwaltung, Politik &
Ziel:
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Forderung des Markts fir Elektrofahrzeuge, Schaffung von Kaufanreizen sowohl direkt
als auch indirekt.

Smarte Mobilitatslosungen

Folgende Anreizsysteme und FoérdermalRnahmen findet man bereits in einigen
europdischen Landern:

1. Indirekten Kaufanreize (vgl. Norwegen) fir E-Autos:

= Mautgebihrenbefreiung

= ParkgebUhrenbefreiung

=  Mitbenutzung von Busspuren

= Kostenloses Stromtanken innerhalb der Stadt

»  Gratis-Batterieladen auf den Betriebsparkplatzen des Arbeitgebers

= Kostenlose Benutzung der Passibergange/ Gebirgspasse

=  Zinsgunstige Darlehen

= Maglichkeit des Leasings einer Batterie, um damit das empfundene Risiko
beziglich der Lebensdauer der Batterie zu reduzieren

* Umfangreiche Garantien beziglich der Batterie anbieten

= Erwerb eines E-Fahrzeugs mit Stromliefervertrag: Der Kunde eines
Energieversorgers erwirbt ein Elektrofahrzeug in Kombination mit einem
angepassten Stromliefervertrag. Als Kaufprédmie enthélt dieser von dem
Energieversorger ein verglnstigtes bzw. kostenfreies Stromkontingent.

2. Direkte Kaufanreize:
* Direkte Kaufzuschisse in Osterreich: nurineinigen Bundesldndern und
Gemeinden in Hohe von bis zu 30% der Anschaffungskosten
= Direkte Kaufforderung in Frankreich von bis zu 5000 € je nach CO,-Ausstof im
Rahmen eines Bonus/Malus-System; Zuschuss darf maximal 20% des
Kaufpreises inkl. Mehrwertsteuer betragen (Stand:2012)

3. Steuerliche Férdermalinahmen (vgl. Norwegen, Deutschland, Schweiz) :

= Befreiung von der Mehrwertsteuer beim Kauf oder Leasing von Elektroautos
oder ihrer Batterien

= Befreiung von der Neuwagensteuer

= Befreiung von der Kfz-Steuer (CO,-Abhangig)

= Anpassung der Dienstwagenbesteuerung fir E-Autos

= Sonderabschreibungsmdglichkeiten, d.h. verbesserte Moglichkeiten zur
steuerlichen Abschreibung von E-Fahrzeugen fir Autovermietungen und andere
Unternehmen

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Akzeptanz fir die noch teuren E-Autos, Diffusion und Integration von E-Mobilitat

Mogliche Akteure:

Land Sidetirol, Stadte und Gemeinden

Initiatoren: Verkehrsbehorde, Ordnungsamt, Mobilitatsbeauftragter, Citymanagement
Weitere Akteure: Ladeinfrastrukturanbieter

Wechselwirkungen / Erganzende Mal3nahmen:

Ausgangssituation:
In Italien gibt es bereits eine Befreiung von den Haltersteuern fir 5 Jahre nach
Erstzulassung; nach Ablauf der 5 Jahre bleibt der Steuersatz um 75% vermindert

Nachste Schritte:
Prifen des gesetzlichen bzw. rechtlichen Handlungsrahmens und der Zustandigkeiten
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(kommunale Ebene, Landesebene, nationale Ebene)

E10-2: Anreizsysteme fir die Nutzung +

von E-Fahrzeugen . %\
- e

Cluster: Handlungsfeld: )

Elektromobilitat ndividualverkehr
Verkehrsplanung

Ziel:
Verschiedene Anreize sollen dazu beitragen, dass die Attraktivitat von E-Fahrzeugen im
Vergleich zu Verbrennerfahrzeugen steigt

Kurzbeschreibung:

Durch verschiedene Anreize kann die Nutzung von E-Fahrzeugen im Vergleich zu
Verbrennerfahrzeugen attraktiver gestaltet werden. Die heute noch deutlich teureren E-
Fahrzeuge  bendtigen im  Alltag gewisse (monetdre) Vorteile gegeniber
Verbrennerfahrzeugen, um fir potenzielle Nutzer attraktiver zu werden. (vergleiche auch
E 10-1) Anreizmalinahmen koénnen hierbei etwa der Vorrang von E-Fahrzeugen an Pass-
sowie Mautstrafen sein und reduzierte Gebuhren fir E-Fahrzeuge eingefihrt werden.
Ahnlich der City-Maut in London mit einer kostenfreien Einfahrt fur E-Fahrzeuge in das
Gebiet der gebuhrenpflichtigen Innenstadt, ware dieser Ansatz fir E-Fahrzeuge bei der
Entrichtung von Mautgebihren maglich.

Des Weiteren konnte eine Forderung Uber die Kfz-Versicherung, z.B. mit Hilfe der
Wechselkennzeichen, erfolgen. Diese gelten fir mehrere Autos und bieten die
Mdoglichkeit, die Versicherungsprédmie in Abhéngigkeit von dem teuersten oder
emissionsintensivsten Fahrzeug zu berechnen und ein E-Auto als Zweitwagen von der
Versicherungspflicht zu befreien

Elektrofahrzeuge haben deutlich geringere Larmemissionen als Fahrzeuge mit
konventionellem Antrieb. Durch ein Durchfahrverbot innerorts kdnnten fir normale PKW
langere  Wege und hohere Fahrtkosten entstehen, was die Nutzung von
Elektrofahrzeugen attraktiver machen kénnte.

Welche Probleme kdnnen angegangen werden:
Emissionsreduktion (Ldrm- und Luftschadstoffe) durch vermehrten Einsatz von E-
Fahrzeugen; Verbesserung der Attraktivitat von E-Fahrzeugen

Mogliche Akteure:
Initiatoren: Stadte und Gemeinden
Weitere Akteure: Land Sidtirol, Betreiber von Mautstationen

Wechselwirkungen / Erganzende MaRnahmen:
E4, E6

Néchste Schritte:
Entwicklung eines Pilotprojekts in einer geeigneten Region (bspw. Tal).

E11: Hybrid-, Wasserstoff- oder 7 i

104|194

Fraunhofer Italia- IEC Abschlussbericht
Fraunhofer IAO Smart Alpine Mobility



Elektrotaxi

Smarte Mobilitatslosungen

Cluster: Handlungsfeld:
Elektromobilit&t Erganzung OPNV
Ziel:

Akzeptanz und Angebotsverbesserung des OPNV

Kurzbeschreibung:

Einsatz von Elektro-, Wasserstoff- oder Hybridfahrzeugen in der Taxi-Flotte von z.B.
Bozen oder Meran. Neben den Fahrzeugen wird auch die entsprechende (Lade-)
Infrastruktur bendtigt.

Um die notwendigen Reichweiten (ca. 200km pro Schicht) zur Verfigung zu stellen wird
zusatzlich eine intelligente Routenplanung sowie Planung der Fahrten- und Ladeprofile
und eine entsprechende Schulung der Mitarbeiter implementiert (vgl. E-Fahrzeuge fir
kommunale Dienstleistungen E8). Der hohere Anschaffungspreis der Fahrzeuge wird
durch entsprechende Forderung vom Land im Rahmen eines Modellversuchs
ausgeglichen. Die Unternehmen profitieren von den niedrigeren Betriebskosten. Der
Fordergeber bekommt erhohte Sichtbarkeit des Themas Alltagstauglichkeit der
Elektromobilitdt bei der Bevélkerung. Die Fahrgastbeforderung erfolgt emissionsfrei (-
reduziert) und umweltfreundlich. Zusatzliche Aufmerksamkeit: z.B. durch Auszeichnung
von Bozens umweltfreundlichstem Taxifahrer (CO2-Ausstol3 pro befordertem Fahrgast).
Mit  VergroBerung der  Wasserstoffflotte: ~ Erhdhung  der  Auslastung  der
Wasserstofftankstellen.

Entsprechende Modellversuche laufen bereits in mehrerer groRen Stadten, z.B. Minchen
oder Koln, in Zusammenarbeit mit lokalen Taxizentralen.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Gesundheitsbelastung, Umweltverschmutzung, Energie- und Ressourcenverbrauch

Mogliche Akteure:
Land Sudetirol, Taxiunternehmer

Wechselwirkungen [ Ergénzende MalRnahmen:
Ea, Eg, E12

Ausgangssituation:

In Sudtirol gibt es bereits ein Wasserstoff-Projekt des IIT (http://www.h2-suedtirol.com/)
basierend auf der Wasserstoffstrategie fir das Land Sidtirol. »H2-Sidtirol startet mit
dem Vorhaben, den aus erneuerbarer Energien produzierten Wasserstoff zu verwenden,
um fossile Treib- und Brennstoffe in SUdtirol zu ersetzen.« Dieses Projekt bildet eine gute
Grundlage fir die zukinftige Benutzung von Wasserstoff-Busse (siehe E2) und
Wasserstoff-Taxis.

Nachste Schritte:

Zeitlich begrenzte Praxistestphase fir elektromobile Taxis im Grof3raum Bozen oder
Meran. Pilotprojekt zur Umsetzung der benétigten technischen und softwaretechnischen
Produkte zusammen mit lokalen Unternehmen.

E12: UnterstUtzung bei der Errichtung o
von Ladeinfrastruktur " i Y
Cluster: Handlungsfeld: Ty
Elektromobilitat Geschaftsmodelle &

Ladeinfrastruktur
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Ziel:

Forderung von Geschédftsmodellen zum Errichten und Betrieb von Ladeinfrastruktur fir
Elektrofahrzeuge

Kurzbeschreibung:

Aufbauend auf die Ergebnisse einer Studie, die Geschaftsmodelle zur Errichtung und zum
Betrieb von  Ladeinfrastruktur  theoretisch  untersucht, werden strukturelle
Fordermafinahmen umgesetzt. Diese Studie identifiziert auf theoretischer Basis mehrere
mogliche Geschaftsmodelle, z.B. fir Energieversorger, Gastronomie, Hotellerie,
Werbeagenturen, Tankstellenbetreiber und Parkraumbewirtschafter (vgl. Rinner, 2013)
Kern der Malinahme ist die Umsetzung bzw. das Vorantreiben der identifizierten
Geschéaftsmodelle.  Dies  erfolgt  beispielsweise ~ durch  die  Vorstellung  der
Geschédftsmodelle bei regionalen und Uberregionalen Stakeholdern fir Ladeinfrastruktur
und der Definition gezielter Fordermafdnahmen zur Unterstitzung der untersuchten
Geschéaftsmodelle.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Quantitdt der Infrastruktur, Zuverldssigkeit, Umweltverschmutzung, bautechnische
Barrieren

Mogliche Akteure:
Land Sudetirol, BLS

Wechselwirkungen / Erganzende MalRRnahmen:
E1, E2, E3-1, E3-2, E4, E5, E8, Eg, E11, S3, 14

Nachste Schritte:

Vorstellung der Geschaftsmodelle bei regionalen und Uberregionalen Stakeholdern durch
die BLS

E13: Elektrifizierung von Landwirtschaft, .f‘ \

Bauwirtschaft und Skigebieten . . e
=

Cluster: Handlungsfeld: T

Elektromobilitat Technologie ®

Ziel:
Senkung von Larm und Immissionen durch Elektrifizierung von Landschafts- und
Baugerdte sowie Pistenfahrzeuge.

Kurzbeschreibung:

Einerseits spielen Landwirtschaft, Bauwirtschaft und alpine Technologien in Sidtirol eine
grofRe (wirtschaftliche) Rolle, andererseits mindern La&rm und Abgase von Traktoren,
Baustellenfahrzeugen und Pistenfahrzeugen Lebensqualitdt und Erholungsqualitat.
Einsatz von elektrischen Hebebihnen, Umriistung von Traktoren auf Elektrobetrieb,
Pistenfahrzeuge mit Elektro- oder Hybridantrieb oder der von CIFA und elektrisch
betriebene Betonmisch-Aufsatz (Beton Eisack) konnten diese Probleme |6sen.

Folgende MalRnahmen koénnen helfen die Innovationen in diesem Bereich voran zu
treiben:

= Vorgaben bzw. Bonuspunkte fir umweltfreundliche Baustellenfahrzeuge bei
offentlichen Ausschreibungen

= Gezielte Férderungen fir die Entwicklung und Markteinfihrung von
Anwendungen der Elektromobilitat in Landwirtschaft, Bauwirtschaft und
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Skigebieten durch das das Land (z.B. Amt fir Handel und Dienstleistungen, Amt Smarte Mobilitétsldsungen

fUr Innovation)
=  Etablierung einer Stdtiroler Pilotgemeinde, die mit 6ffentlicher Férderung
vollstandig —inklusive Landwirtschaft — auf Elektromobilitdt umristet

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Larm, Umweltverschmutzung

Mdgliche Akteure:
Land Sudtirol (z.B. Uber Forderprogramme), Hersteller entsprechender Fahrzeuge und
Maschinen, Forschungsinstitute (insbes. Laimburg oder Freie Universitdt Bozen)

Wechselwirkungen [ Erganzende MafRnahmen:
Ea1, E2, E3-1, E3-2, E4, E5, E8, Eg, E11, S3, 14

Ausgangssituation:

Folgende Ansétze finden bereits Anwendung:
- elektrische HebebUhnen Im Landwirtschaftsbetrieb (z.B. Apfelanbau)
- hybride Pistenfahrzeuge
- Umristen von Traktoren auf Elektroantrieb

Néchste Schritte:
Vorstellung der MalRnahmen bei 6ffentlichen Vergabestellen (6ffentliche Ausschreibung)
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Smarte Mobilitatslosungen

6.2.2
Mafinahmen aus dem Cluster Intermodalitat

I1: NeubUrgerpaket N \

I & gl
Cluster: Handlung.sfeld: i —
Intermodalitat nformation o]
Ziel:
Gezielte Ansprache an neu von auferhalb zuziehenden Birger in Form eines
Neubirgerpaket zur Information: Mobilitdtsangebot als Standortfaktor,

Vorausschauende  Mobilitatsplanung  bei  Wohnortwechsel,  Beeinflussung  des
Verkehrsverhaltens

Kurzbeschreibung:

Erfahrungsgemal® sind Menschen in persénlichen Umbruchsituationen (z.B. Umzug,
Heirat 0.3.) in besonderem MalRe bereit, ihr Mobilitatsverhalten zu verandern. Dies kann
durch gezielte Ansprache und das Unterbreiten situationsgerechter Angebote ausgenutzt
werden, um das Mobilitdtsverhalten im Sinne einer nachhaltigen Mobilitat bzw.
Verkehrsentwicklung/-erziehung zu beeinflussen. Dabei kénnen sog. NeubUrgerpakete
folgendes beinhalten: Gutschein fir individuelle Mobilitdtsberatung in einer
Mobilitatszentrale, Informationen sowie Schnupperangebote fur das
Fahrradverleihsystem, Carsharing und OPNV-Angebot, Informationen zum Radnetz und
Radverkehrsangeboten. (vgl. integriertes Handlungskonzept von VEP Karlsruhe,
Neubirgerpaket ~ Minchen:  http://www.arrive.de/downloads/ep/ep proi.pdf).  Das
Angebot kann bspw. durch einen Wohnstandortkostenrechner erweitert werden. Bei
einem Wohnortwechsel innerhalb Sudtirols hilft das Beratungswerkzeug Haushalt und
Arbeiten sowie Wohnen und Mobilitét finanziell und umweltbewusst in Einklang zu
bringen. Er vergleicht Kosten fir Auto- oder Bahnnutzung, die Wohnnebenkosten, den
okologischen Fuf3abdruck — gemessen am CO2-Wert und den erforderlichen Zeitaufwand
u.a. fir verschiedene Wohnorte. Umgesetzt ist das Beratungswerkzeug als interaktive
Webseite. Die Teilnehmer werden aktiv dazu angeregt sich Uber ihre tdgliche Mobilitat
Gedanken zu machen. Beispiel einer Umsetzung siehe Minchen, http://womo.mvv-
muenchen.de).

Welche Probleme kdénnen angegangen werden:
Komfort, IKT-Barrieren, Zu hoher MIV, Umweltbelastung

Mogliche Akteure:
Land Sidtirol, weitere Akteure: Birgernetz, Verkehrsbetriebe, Internet- und
Grafikagentur, Mobilitdtsanbieter

Wechselwirkungen /Erganzende MaRnahmen:
S1, S2, 15, 19, R1, R10

Nachste Schritte:

Ausweitung der Malinahmen aus »Gemeinden mobil, Zusammenstellung eines
attraktiven Neubirgerinformationspakets.

Einrichtung Modellversuch fir Wohnstandortkostenrechner in einer grofieren Sidtiroler
Gemeinde
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[2: Echtzeitinformation Mobilitat und &

A
Verkehr s A il
Cluster: Handlungsfeld: s I
Intermodalitat Information Uber ®

Mobilitat

Smarte Mobilitatslosungen

Ziel:

Integriertes, regionales, multi- und intermodales Informations- und Servicesystem u.a.
zur Mobilitdtsvernetzung und zur Vermeidung von Parkplatzsuchverkehr. Entwicklung
eines einheitlichen Verkehrsinformationsportals mit Echtzeitdaten bzw.
-informationen.

Kurzbeschreibung:

1) Bereitstellung von Echtzeitdaten bzw. Informationen / Auf- und Ausbau eines
entsprechend  notwendigen  Telematik-Systems: ~ Aufnahme,  Einbettung und
Bereitstellung von Informationen zur aktuellen o6ffentlichen Verkehrslage inklusive aller
beteiligten Akteure, wie bspw. Taxen, CarSharing, Call a Bike, klassischen und
dynamischen  (z.B. PocketTaxi) Fahrgemeinschaftsvermittlungen, etc.. Zudem
Entwicklung von integrierten Ticketing- bzw. Buchungsfunktionalitdten fir Parkhauser,
OPNV, Taxen, CarSharing, Call a Bike und Fahrgemeinschaftsvermittlungen.

2) Entwicklung eines inter- und multimodalen Informations- und Servicesystems:
Routingsystem, das alle Mobilitdtsanbieter sowie Ful3- und Radwegeverbindungen, alle
Park&Ride- und Bike&Ride-Verbindungen sowie Informationen Uber die Barrierefreiheit
von Verbindungen enthdlt. Die Migration der zentralen Informationsdienste fir mobile
Anwendungen erfolgt als Mobilitats-App.

3) Beispiel einer Anwendung in Bezug Elektromobilitdt: Alle offentlichen und
halboffentlichen Ladesdulen werden mit dem Telematik-System verknipft, sodass eine
optimale Ausnutzung von Parkpldtzen mit Ladeinfrastruktur gewahrleistet werden kann.
Den Fahrern von Elektrofahrzeugen werden die nachstgelegenen freien Parkplatze mit
Ladeinfrastruktur automatisch angezeigt.

4) Beispiel einer Anwendung in Bezug Intermodalitdt: Eine angefragte Route ist unter
normalen Umstdnde am einfachsten mit einem Pkw zu bewdltigen. Aufgrund der
aktuellen Verkehrslage ist es jedoch besser unterschiedliche Mobilitdtstypen (Ful3,
OPNV, CarSharing) geschickt miteinander zu verbinden, um schneller und frustfreier am
Wunschort anzukommen.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Unnétiger Verkehr kann vermieden werden. Reduktion der Staugefahr und der
Umweltbelastung.

Mogliche Akteure:
Initiatoren: Land Sudtirol, gréfRere Kommunen mit hohem MIV-Aufkommen

Wechselwirkungen / Ergénzende Malinahmen:

lg, 113, I11, R7

Mobilitats-Info-Paket fir Internet-Anwendungen: Es ist anzustreben, dass moglichst viele
Einrichtungen mit Besucherverkehr qualitativ hochwertige Mobilitatsinformationen auf
ihren eigenen Seiten einbetten, da Anreiseinformationen auf der Buchungsseite einer
Veranstaltung hohere Aufmerksamkeit geschenkt wird als einem Link auf ein
Verkehrsinformationsportal.

Nachste Schritte:
Initiierung eines Pilotprojekts in einer mittelgroen Stadt.
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[3: Optimierung Stadtentwicklung und + ,
Verkehrsplanun "
Cluster: Handlungsfeld: T
Intermodalitat nfrastruktur, Planung &

Ziel:

Optimierung der Stadtentwicklung und Verkehrsplanung an bestehende und zukinftige
Bedarfe hinsichtlich Arbeitsstatten, Einkaufsmoglichkeiten, Siedlungsstrukturen, etc.
Dabei spielt u.a. die Vermeidung von Neuverkehren, die Integration von CarSharing- und
Fahrradverleihsystemen in die Stadtplanung, etc. eine wesentliche Rolle. Des Weiteren
ist eine regionale Planung zur Verbesserung der Abstimmung innerhalb einer Region
zwingend erforderlich.

Kurzbeschreibung:

1) Mobilitat Uber kurze Distanzen (z.B. im Wohnumfeld oder Arbeitsumfeld): Die
Infrastruktur soll es ermdglichen, dass Kurzfahrten mit dem Auto vermieden und
stattdessen andere Mobilitdtsmaoglichkeiten genutzt werden (z.B. Pedelecs, auch
Pedelec-Verleih nach Vorbild von e-Call a Bike). Zudem missen entsprechende
Maglichkeiten zum Einkaufen und Arbeiten in oder Nahe bei Wohngebieten geschaffen
werden.

2) Mobilitatsvernetzungen forcieren: Bei der Planung neuer Wohn- und Gewerbegebiete
sollte das bestehende Verkehrsnetz und die Anbindung an andere Mobilitatsarten
mitberiicksichtigt werden. Dabei ist vor allem an den OPNV-Anschluss, die
Radwegeanbindung sowie an Carsharing-Stellplatze zu denken. Diese sind ebenfalls
durch entsprechende bauliche Malinahmen zu férdern, um deren Ausbau zu forcieren.

3) Planungsabstimmung forcieren: Oft entstehen (regionale) Versorgungslicken durch
fehlender Planungsabstimmungen. Zur Verbesserung von Abstimmungsprozessen
innerhalb der Region sind deshalb einheitliche Richtlinien und Strukturen notwendig, um
regionale Unterschiede (z.B. in der Infrastruktur oder im OPNV) zu vermeiden. Hierzu
konnte bspw. ein »Runder Tisch« jeweilige Themenbereiche eingerichtet werden (Bsp.
Runder Tisch Radverkehr, Ladeinfrastruktur, etc.)

4) Monitoring: Um wu.a. Effekt stadt- und verkehrsplanerische MalRnahmen
dokumentieren und aufzeigen zu konnen, sind regelméf3ige Modal-Split Erhebung
erforderlich. Indikatoren hierzu kénnen u.a. die Verkehrsmittelwahl und deren
Entwicklung sowie Verlagerungseffekte sein. Die regelméfdigen Auswertungen liefern
zudem wichtige Anhaltspunkte fir zukinftige MafRnahmen und dienen somit als
allgemeines  Planungsinstrument.  Des  Weiteren  kdnnen Die Daten als
Argumentationshilfe fur MalRnahmen zur Férderung von OPNV, Rad- und
Fuligangerwegen dienen.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Regionale  Unterschiede im  Verkehrssystem. Reduzierung von MIV  und
Umweltbelastung. Attraktivitatssteigerung alternativer Mobilitatsformen

Mogliche Akteure:

Initiatoren: Land Sudtirol, Mobilitatsbeauftragter der Stadt, OPNV-Beauftragter

Weitere Akteure: Stadte und Gemeinden, Amt fir Stadtentwicklung, OPNV-Anbieter,
Anbieter erganzender Mobilitétsformen (Bike-/Car-Sharing, etc.)

Wechselwirkungen / Ergénzende MaRnahmen:
Einheitliche Beschilderung im Radverkehr, zu allen relevanten Infrastrukturmaf3nahmen:
E1, E2,E3,E4, E5, E6, E10,E12, 12, 14, 112, 123, R2, R3, R7, S5

Nachste Schritte:
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Etablierung von Runden-Tischen oder &hnlichen Abstimmungsprozessen, erste
Austausch- und Vernetzungsgesprache; offene Diskussionsrunden.
l4: Park & Ride, Park & Drive v
ud:;: #h
Cluster: Handlungsfeld: & & S
Intermodalitat Mobilitat, Infrastruktur ! T —
®

Ziel:
Vermeidung von Verkehr in der Stadt / Region durch weniger Fahrzeuge im Kernbereich;
Errichtung von attraktiven »Umsteige- und Sammelpunkten« aul3erhalb der Stadte

Kurzbeschreibung:
Attraktivitatssteigerung von Park & Ride bzw. Park & Drive durch:

* Anreize des Einzelhandels in Form von Gutscheinen als »Rickerstattung« der

anfallenden Parkgebihren

*  Kurze und sichere Umsteigewege zwischen Parkhaus/-platz und OPNV

¢ Kostenloser P&R-Shuttle an Spitzentagen (z.B. Bricken- und Samstagen)

*  Hohe Taktdichten und hoher Zuverlassigkeitsgrad des OPNVs

¢ Pedelec-Sharing an P&R-Parkplatzen

e Errichtung von Pedelec-Boxen zur Aufbewahrung und Aufladung

e Errichtung von Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge
Ziel dieser Mafinahme ist die intelligente Installation von Park&Ride oder Park&Drive
Moglichkeiten an Orten, wo dies Sinn macht. Ein gutes bereits umgesetztes Beispiel sind
die entlang der gesamten Bahnlinien im Vinschgau und im Pustertal neu gebauten
Parkplatze. In einem ersten Schritt muss folglich untersucht werden, an welchen weiteren
Orten es Sinn macht ahnliche Projekte mit den oben angefihrten Randbedingungen
durchzufihren, insbesondere bedeutet dies eine Evaluation der vorhandenen P+R-
Parkplatze in ganz Sudtirol. Beides kann dann in ein P+R-Konzept fir ganz Sudtirol
einfliel3en.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Hohes Verkehrsaufkommen in der Innenstadt, Stau, Parkplatzsituation in der Innenstadt.

Mégliche Akteure:
Initiatoren: Land Sidtirol
Weitere Akteure: Stadtverwaltung, OPNV, Einzelhandel

Wechselwirkungen [ Ergédnzende Mal3nahmen:
Ea, Es, E6, I, 18, R2, R4, R5, R6

Nachste Schritte:
Ermittlung von potentiellen P+R-Flachen

I5: Flexible Erganzungsangebote zum 4

= omtha
OPNV 44 i ”
Cluster: Handlungsfeld: N
Intermodalitat Erganzung OPNV ®

Ziel:
ErschlieRung des Beférderungspotenzials privater Autofahrten (z.B. von Berufspendlern)
fur den offentlichen Nahverkehr

Abschlussbericht
Smart Alpine Mobility
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Smarte Mobilitatslosungen

Kurzbeschreibung:

Fahrplangebundene Systeme wie z.B. Bus & Bahn werden in Regionen mit schlechter
Anbindung um Fahrten mit dem Auto erganzt. Teilnehmer kdnnen regelméflige oder
unregelmalige Autofahrten anderen anbieten. Die Fahrten werden im digitalen
Taktfahrplan des o6ffentlichen Nahverkehrs eingetragen. Der Ein- und Ausstieg erfolgt an
den OPNV-Haltestellen. Vorhandene Linienfahrten des Nahverkehrs werden effizient und
flexibel erganzt. Es entsteht ein neuer durchgehender (stindlicher) Taktfahrplan mit
taglichen Angeboten. Zuverlassigkeit: ausfallende oder nicht zur Verfigung stehende
Fahrten werden durch Taxi-, Mietwagen oder Birgerbus-Fahrten Ubernommen.
Unterschied zu Mitfahrzentralen: Projekt bringt nicht nur Fahrtanbieter und Mitfahrer
zusammen, sondern bindet die Fahrten in den Fahrplan des Nahverkehrs ein. Fahrten
werden von Mobilitétszentrale koordiniert und finanziell unterstitzt (Projekt NVV-
Mobilfalt in Nordhessen | www.mobilfalt.de).

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Auslastung Individualverkehr, Gesundheitsbelastung, Umweltverschmutzung,
Uberlastung OPNV, Zuverlassigkeit

Mogliche Akteure:

Land Sidtirol

Weitere  Akteure: SASA, SAD, LIBUSS, Verb. der Mietwagenunternehmen,
Taxiunternehmen

Wechselwirkungen / Erganzende MaRnahmen:
S2, E2, Eg, E6, E10, I3, 12, 19

Néchste Schritte:
Entwicklung eines Pilotprojekts in geeigneter Region/Tal.

16: Optimierung des betrieblichen ;" \
Fuhrparks : A
Cluster: Handlungsfeld: T
Intermodalitiit Betriebliche Mobilitit ®

Ziel:

Senkung des Kraftstoffverbrauchs in konventionellen Flotten und Verlagerung von MIV-
Dienstfahrten auf den Umweltverbund (intermodale Kette).

Kurzbeschreibung:

»  Effizienzkriterien fur die Fahrzeugbeschaffung (Fuhrpark) als Leitziel festlegen;
Zielwert fir spez. Flottenverbrauch PKW z.B. 1209 Co2/km

* Spezielle Fahrtrainings zum spritsparenden Fahren als Angebot der zentralen
Fortbildung fUr Mitarbeiter anbieten (Nutzung von Angeboten externer
Anbieter, z.B. ADAC, EcoConsult, etc .

* erganzend: Integration einer Verbrauchsanzeige in  Dienst-Kfz  zur
Dokumentation des Verbrauchs; Nutzung als »Motivationsinstrument« (je
kleiner der Verbrauch, desto grof3er die Prémie)

e Falls ein Unternehmen [ eine Kommune mehrere Fuhrparks betreiben: Analyse
der Potenziale einer (internen) CarSharing-Nutzung (Formulierung eines
Leitziels etc.)

»  OPNV-Nutzung bei Dienstfahrten weiter erleichtern bzw. Attraktivitat steigern,
z.B. durch Ubertragbare Jahreskarten pro Abteilung.

» Dienstfahrrad-Nutzung ausweiten

*  Privat-Rad-Nutzung bei Dienstfahrten erhohen/erleichtern und Radfahrer-lmage
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verbessern (z. B. Aufwandsentschadigung bei Nutzung privater Rader fir
dienstliche Zwecke).

* Implementierung von Reservierungssysteme hinsichtlich OPNV-Karten und
Dienstfahrradern

* Implementierung eines Informationssystems: sinnvolle Verknipfung einzelne
Mobilitatsarten zu einer Mobilitatskette fir die geplante Dienstfahrt

*  Ausgabe von Pramien / Pluspunkten, falls Dienstfahrt per OPNV/Rad/etc. anstatt
mit dem Dienst-Pkw vorgenommen wird

* regelmaRige Teilnahme an Aktionen wie »Mit dem Rad zur Arbeit"

Smarte Mobilitatslosungen

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Reduktion von Umweltbelastungen, Steigerung der OPNV-Auslastung

Mogliche Akteure:

Unternehmen | Kommunen mit hohem Mobilitdtsaufkommen

Weitere Akteure: OPNV, Fahrradhéndler, Anbieter von Fahrtrainings, CarSharing-
Anbieter

Wechselwirkungen | Erganzende MalRnahmen:
Eg, l9, 18, R1, R4, R8

Nachste Schritte:
Entwicklung eines Pilotprojekts innerhalb der kommunalen Verwaltung

I7: Home Office / Flexible e .

Arbeitszeitgestaltung . Y
- €

Cluster: Handlungsfeld: R

Intermodalitat Betriebliche Mobilitat @

Ziel:
Vermeidung von Verkehr, da die Verkehrsteilnehmer (zeitweise) zu Hause arbeiten

Kurzbeschreibung:

Inzwischen erfordern viele Tatigkeiten keine standige Anwesenheit in einem Biro.
Moderne Kommunikationstechnologien macht ortsunabhéngiges Arbeiten mdoglich und
immer attraktiver. Verstarkte Angebote von Arbeitgebern von zu Hause aus zu arbeiten,
konnte den tdglichen Berufsverkehr verringern. Durch flexible Arbeitszeitmodelle (wie
etwa auch ein spaterer Arbeitsbeginn beim Arbeitgeber vor Ort) besteht die Moglichkeit,
den Verkehr in den Spitzenlastzeiten sowohl im MIV als auch im OPNV zu verringern.

Eine flexible Arbeitszeitgestaltung hat wiederum auch Auswirkungen auf Konzepte wie
das gemeinsame Fahren zur Arbeit (betriebliche Mitfahrgelegenheit). Wen
unterschiedliche Arbeitszeitmodelle nebeneinander existieren muissen Anreize zum
gemeinsamen Fahren dies bericksichtigen.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Hohes Verkehrsaufkommen durch Pendler.

Mogliche Akteure:
Initiatoren: Unternehmen

Wechselwirkungen / Erganzende Mal3nahmen:
12,18, Ig

Nachste Schritte:
Gemeinsames Projekt von Unternehmen aus einer Region
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Smarte Mobilitatslosungen

I8: Jobticket e .

1 aha
Cluster: Handlungsfeld: { —
Intermodalitat Betriebliche Mobilitit G
Ziel:

Steigerung der Attraktivitit des ONPV durch Jobticket und Verlagerung der
Verkehrsteilnehmer auf den ONPV oder Radverkehr.

Kurzbeschreibung:

Jobtickets/Firmentickets gelten fiur Berufstdtige, deren Arbeitgeber vertragliche
Vereinbarungen mit einem entsprechenden Verkehrsunternehmen geschlossen haben.
Dabei zahlt der Arbeitgeber einen Grundbeitrag fir jeden Mitarbeiter an das
Verkehrsunternehmen. Das Tarifangebot soll den Beschaftigten mit einem gunstigeren
Tarif entgegenkommen. Die Rabattierung hangt dabei von der Arbeitgeberbeteiligung
ab. Die Jobtickets sind teilweise personalisierte Tickets und nicht-Ubertragbar. Die
Tarifangebotsgestaltung ist abhangig von den Vereinbarungen des
Verkehrsunternehmens mit dem Arbeitgeber. So gibt es auch Jobtickets, welche als
Jahreskarten angeboten werden. Derartige Initiativen sind an das vorhandene Angebot
des Sudtirolpass anzupassen, das bedeutet insbesondere z.B. Ldsungen und
Geschaftsmodelle fir Firmen zu entwickeln mit Ubertragbaren Angeboten (innerhalb
einer Firma oder Abteilung). Ziel kdnnte es sein Alternatividsungen zum Dienstwagen zu
schaffen (Abrechnung Uber Firma, verfigbar fir alle Mitarbeiter, die dazu berechtigt
sind).

Welche Probleme kénnen angegangen werden:

Zu viele Berufstatige nutzen meist noch ihr eigenes Auto, um zur Arbeitsstelle zu
gelangen, dies gilt ebenfalls fir Dienstfahrten. Beides kann zu Stau und weiteren
Belastungen durch den Verkehr fihren.

Mogliche Akteure:
Initiatoren: Land Sudtirol
Weitere Akteure: OPNV, Unternehmen

Wechselwirkungen / Erganzende MaRnahmen:
l4, 16

Néchste Schritte:
Gewinnen von weiteren Arbeitgebern, Erhohung der Attraktivitdt durch beteiligte

Verkehrsunternehmen.

l9: Erweiterung Mobilitatskarte

ae LB cadly
Cluster: Handlungsfeld: @ —

Intermodalitat OPNV,
betriebliche Mobilitat

Ziel:
Die Funktionalitdten des Sudtirolpass, als bereits eingefihrte Mobilitatskarte, sollen
weiter ausgebaut und werden.

Kurzbeschreibung:
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Weitere Erleichterung und Attraktivitatssteigerung der Nutzung von unterschiedlichen
Verkehrstragern und Mobilitatssystemen. Dies umfasst neben der Nutzung des OPNV
auch den Zugang und die Abrechnung von Car- und Pedelec-Sharing-Systemen sowie die
Zahlung von Park- und Ladegebihren. Eine weitere Attraktivitatssteigerung ist auch Uber
die Implementierung entsprechender Bonussysteme mdoglich. Das vorhandene System
(Sudtirol Pass) mit einer Staffelung der Preise abhdngig von den gefahrenen Kilometern
konnte beispielsweise mit weiteren Boni erganzt werden: der Fahrgast mit den meisten
zurickgelegten km/Jahr wird 6ffentlich mit einem Preis ausgezeichnet, der Fahrgast, der
als erstes im Jahr die Grenze von 1500 km mit dem Bus zuriicklegt, bekommt fir den Rest
des Jahres ein Pedelec zur Verfigung gestellt, oder jeder Fahrgast, der eine bestimmte
Kilometerleistung mit oOffentlichen Verkehrsmitteln erzielt hat bekommt ein gewisses
Carsharing-Guthaben gutgeschrieben. Eine weitere Moglichkeit ist die Schnirung
attraktiver Pendlerpakete in Zusammenhang mit der Mobilitdtskarte. Das Angebot
verknUpft die einzelnen Verkehrstrager optimal und macht die Alternative OPNV fir den
Weg zur Arbeit attraktiver als den eigenen PKW. Entwickelt wird ein integrierter
Mobilitatsservice: d.h. die Koppelung von Bahn und E-Fahrzeugen aus einer Hand (vgl.
Projekt »GAP intermodal«). Des Weiteren kommen E-Autos und E-Fahrrader im
»Sharing«-System fir die erste/letzte Meile zum Einsatz. Das Mobilitatspaket fir Pendler
besteht damit aus dem Elektrofahrzeug (Sharing) + OPNV-Fahrkarte + Smartphone. Auf
dem Smartphone befindet sich eine App mit folgenden Services: Fahrplandaten des OV,
Abruf des aktuellen Batteriestatus lhres E-Autos, Fahrzeugreservierung. Zusatzliche
Infotainmentsdulen an den End- bzw. Umsteigestationen, um den intermodalen Wechsel
fur den Nutzer schnell und einfach zu organisieren. Pilotierung findet derzeit in
Osterreich bereits in 4 Stadten statt: Edlitz-Grimmenstein, Leibnitz, Wien und Graz. Der
Mehrwert liegt v.a. in dem Betreiberkonzept: alles aus einer Hand, daher fir den Nutzer
einfach schnell und komfortabel nutzbar (www.emorail.at).

Pendeln mit OPNV darf nicht nur aus Kostensicht fir den Nutzer ein Vorteil sein. Es muss
im Vergleich zum PKW schneller, komfortabler und einfach zu nutzen sein.

Smarte Mobilitatslosungen

Welche Probleme kdnnen angegangen werden:
Reduktion MIV und Umweltbelastung

Maogliche Akteure:
Land Sidtirol, OPNV Betreiber, Gemeindeverband, Carsharing Genossenschaft,
Forschungsinstitute

Wechselwirkungen / Ergénzende MalRnahmen:
12, R4, R8, E5,l1

Nachste Schritte:

Demoprojekte wie bspw. vom TIS am Bahnhof in Meran fir eine kombinierte Ladestation
mit Bikesharing und Ridesharing (Zugang Uber Sudtirolpass) kénnen hierzu wichtige
Erkenntnisse liefern und stellen den Ausgangspunkt zur funktionalen Erweiterung dar.
Einrichtung eines Pilotprojekts in Gebiet mit ausgepragten Pendlerstrémen, z.B. Bozen —
Bruneck

l10: Verbesserung der Radmitnahme im ~ hyxs el
OPNV . .
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Smarte Mobilitatslosungen

Cluster: Handlungsfeld:

Intermodalitat Attraktivitatssteigerung
des OPNV

Ziel:

Akzeptanz und Angebotsverbesserung des OPNV

Kurzbeschreibung:

Um die Reichweite mit dem Fahrrad zu erhdhen, sollen die Mitnahmema&glichkeiten im
OPNV ausgebaut werden. Dies gilt vornehmlich fir touristischen Verkehr bzw. von
Touristen genutzte Verkehrsmittel. Den Radverkehr fir Pendler férdernde Mafinahmen
finden sich im Cluster Radverkehr. In den regionalen Zigen z.B. der Vinschgerbahn
besteht Mitnahmemaglichkeit fir Réder bereits, allerdings in der Hochsaison z.T. stark
Uberlastet (Touristen und Freizeitsportler) => Bikeshuttles sorgen fir Transport der Rader
per LKW/Anhénger. Die Mal3nahme sieht die Ausweitung dieses Angebots in Form von
Forderung entsprechender Transportangebote auf weitere Regionen in Sudtirol vor
(Durchfihrung von privaten Unternehmen). Eine zweite Option besteht im Ausbau der
Mitnahmemaglichkeiten Uber vorhandene Buslinien. Dabei werden auf frequentierten
Strecken  zusdtzliche Busse mit Radanhangern eingesetzt oder zusatzliche
Radmitnahmemaglichkeiten an Bussen des OPNV zu schaffen (z.B. Radtrager hinten
oder vorne an den Bussen)

Welche Probleme kdénnen angegangen werden:
Auslastung und Komfort des OPNV

Mogliche Akteure:
Zugbetreiber, Trenitalia, OPNV-Betreiber

Wechselwirkungen / Erganzende MaRnahmen:

Nachste Schritte:

Ausweitung des bestehenden Angebots zur Radmitnahme, z.B. Uber Ausweitung des
Bikeshuttle-Angebots. Bikeshuttle.it bietet einen entsprechenden Service fir das
Vinschgau an.

[11: Online Ideenportal e ,
ﬂ IH: ;: )
Cluster: Handlungsfeld: & ETroe @
Intermodalitat Qualitatssicherung, f —
Akzeptanz ]
Ziel:

Akzeptanzsteigerung bei der Weiterentwicklung von Mobilitdtsstrategien durch
Transparenz und Mitbestimmung, Einbindung der Bevédlkerung

Kurzbeschreibung:

Das Land Sudtirol stellt eine Plattform fir seine Birger zur Verfigung, auf der jeder
Birger offene Fragen, Anregungen und seine Ideen fir eine nachhaltige Mobilitdt der
Zukunft einbringen kann. Dazu werden im Rahmen der Maflinahme Ideenboxen an allen
moglichen und unmaglichen Stellen in Sidtirol aufgestellt (Ort andert sich immer wieder,
damit fur alle erreichbar), in denen die Birger ihre Ideen in Form von kurzen Videoclips
aufnehmen konnen. Die Ideenboxen sehen aus wie Fotoautomaten in denen die Birger
selbststandig und vollautomatisch kurze Videoclips oder Statements zum Thema
nachhaltige Mobilitdt aufnehmen konnen. Diese werden anschlieRend, nach
verschiedenen Inhalten (z.B. Elektromobilitdt, Fahrgastinformation, Lebensqualitét,
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Radverkehr, Umstiegspunkte) gruppiert, auf der angebundenen Webplattform
veroffentlicht und konnen dort von allen Nutzern gelesen, kommentiert und bewertet
werden. Das Einreichen der Ideen ist auch direkt Uber das Webportal méglich, z.B. in
Form von Text, Bildern oder Videos. Dort findet sich auch eine Ubersichtskarte, wo die
Ideenboxen gerade stehen und welche Ideen bereits in der Umsetzung/umgesetzt sind.
Beispielprojekt in Osnabrick: http://mobilitaet2030.de/

Smarte Mobilitatslosungen

Welche Probleme kdnnen angegangen werden:
Komfort, IKT-Barrieren, Unterauslastung OPNV, Qualitét der Infrastruktur

Mdgliche Akteure:
Land Sudtirol, Webagentur

Wechselwirkungen [ Ergénzende MalRnahmen:

Nachste Schritte:
Umsetzung in ausgewahlter Stadt, danach Ausweitung aufs ganze Land

‘_H.r
l12: Gestaltung einer Richtlinie fur 2 p T
physische/bautechnische Barrierefreiheit o (..-__‘=!
Cluster: Intermodalitét, [Handlungsfeld: ®
Sonstiges
Ziel:

Richtlinie, um Probleme zu erkennen und zu beheben.

Kurzbeschreibung:

Barrierefreiheit ist ein notwendiges Kriterium, um korperlich eingeschrankte Personen,
Personen mit Kinderwdgen und Rollstuhlfahrern Mobilitdt zu ermdglichen. Eine
Richtlinie, die Barrierefreiheit definiert und Handlungsanweisungen fir barrierefreies
Bauen und Gestalten gibt kdnnte hierbei eine Hilfestellung bieten (vgl. »Gestaltung von
Barrierefreiheit Standards« des VEP Karlsruhe). Hinsichtlich Barrierefreiheit kann auch
auf die Initiativen und Projekte der Stiftung Vital (www.stiftungvital.it) aufgesetzt
werden.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Unfille im 6ffentlichen Raum. Unattraktiver OPNV.

Mogliche Akteure:
Initiatoren: Land Sidtirol
Weitere Akteure: Stadte und Gemeinden, Interessensverbande

Wechselwirkungen / Ergédnzende Mal3nahmen:
123, 12, 110, 12

Nachste Schritte:
Initiierung eines Runden Tisches mit kommunalen Verantwortlichen (zunachst kleiner
Kreis, z.B. Pilotierung in einer mittelgrof3en Region)

113: Verkehrsleit-/ Parkleitsystem -~ i
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Smarte Mobilitatslosungen

Cluster: Handlungsfeld:
Intermodalitat Mobilitat,

nformation
Ziel:

Optimierung des direkten Verkehrsaufkommens durch digitale Steuerung sowie
Steuerung des Verkehrs zu freien Parkplatzen.

Kurzbeschreibung:

Parkleitsysteme sollen Fahrzeuge schneller zu frei verfigbaren Parkpldtzen leiten und
somit die Dauer der Parkplatzsuche minimieren. Das dazugehdrige Verkehrsleitsystem
kann zudem dazu genutzt werden, Alternativrouten zur Umfahrung von Stausituationen
anzuzeigen. Zudem kann dieses Verkehrssystem im Bereich des Tourismus zum Einsatz
kommen (Anzeige von touristischen Alternativrouten bei Stausituation; generelle
Anzeige von sehenswerten Strecken, etc.). Des Weiteren sollte das System flexible sein
und zwischen KM- und Minutenangaben von Strecken wechseln kdnnen.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Parkplatzsuchverkehr, Stau

Mégliche Akteure:
Initiatoren: Stadte und Gemeinden
Weitere Akteure: Land SUdtirol, Parkhausbetreiber, TIS

Wechselwirkungen / Erganzende Mal3nahmen:
E6, I2
Angepasste Preise zu Stof3zeiten fur Parken.

Ausgangssituation:
Die TIS-Projekte »Bolzano Traffick und »Integreen« untersuchen bereits fir diese
MalRnahme relevante Ansatze und sollten bei einer Umsetzung beriicksichtigt werden.

Nachste Schritte:
Entwicklung eines Pilotprojekts in geeigneter Region/Tal.

l14: Integrationder Wetterlageins + ,
System Al
Cluster: Handlungsfeld: T
Intermodalitét Planung, Information &

Ziel:

Je nach Wetterlage wird der Verkehr gesteuert, um eine tolerierbare Larm- und
Umweltbelastung zu gewahrleisten

Kurzbeschreibung:

Unterschiedliche Wetterlagen kdnnen u.a. unterschiedliche Feinstaubkonzentrationen in
der Luft zur Folge haben, da die aktuelle Wetterlage einen gewissen Einfluss auf das
Verkehrsaufkommen und die Freizeitaktivitdten der Menschen ausibt. Ein anschauliches
Beispiel dafir wéaren die Rad- und Motorradfahrer, welche bei Sonnenschein haufiger
unterwegs sind als bei strmenden Regen.

Je nach Wetter- und Verkehrslage koénnen in Stddten somit hohe L&am- und
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Abgasbelastungen entstehen, die durch ein gekoppeltes System besser beeinflusst
werden konnten.

Als Projektbeispiel zu nennen ist das Projekt der Universitdt Stuttgart »WOLKE -
Wetterabhangige Kalibrierung von Verkehrsmodellen for optimierte
Verkehrssteuerung«. Hierbei geht es vor allen Dingen darum den Verkehrsfluss, die
Verkehrssicherheit und die Verkehrsnachfrage in Abhangigkeit von der Wetterlage zu
untersuchen und Prognosen Uber die Verkehrslage herzuleiten. Diese Prognosen sollen
helfen entsprechende verkehrstelematische Mafinahmen rechtzeitig einzuleiten, um
kritische Verkehrszustdande (Stau, Unfalle, etc.) vorzubeugen. Dies konnte vor allen
Dingen in Tourismus-Regionen Abhilfe schaffen, da es Touristen bei gutem Wetter meist
in die Natur und bei schlechtem Wetter eher in die Stadt zum Einkaufen zieht.

Vgl. hierzu auch das Projekt Clean Roads (TIS) beschrieben in Kapitel 3.3.

Smarte Mobilitatslosungen

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Umweltbelastung, Reduktion MIV

Mogliche Akteure:
Initiatoren: Stadte und Gemeinden
Weitere Akteure: Land Sudtirol, TIS

Wechselwirkungen | Erganzende MalRnahmen:
112, 123

Nachste Schritte:
Sammlung unterschiedlicher Verkehrs- sowie Wetterdaten.

l15: Einbindung von Seilbahnenin das i N

offentliche Verkehrsnetz - i il
C RNl

Cluster: Handlungsfeld: B

Intermodalitat OPNV, Tourismus ©

Ziel:

mindung von Seilbahnen in das &ffentliche Verkehrsnetz

Kurzbeschreibung:

Seilbahnen in Alpinen Rdumen steigern nicht nur die Attraktivitat Sudtirols als Reiseziel
sondern dienen als Alltagsverkehrsmittel fir die Einwohner. Sie entsprechen sehr gut den
topologischen Anforderungen gebirgiger Regionen und zeichnen sich hier gegeniber
anderen Verkehrsmitteln aus. Mit Uberlegtem Einsatz von Seilbahnen und der
Einbindung von Seilbahnen in das offentliche Verkehrsnetz kann somit der Einsatz von
MIV - speziell in den Hauptberufverkehrzeiten — gesenkt werden. (Umlaufbahn Schenna —
Meran — Dorf Tirol, direkte Seilbahn vom Bahnhof Brixen auf die Plose sowie eine
Umlaufgondel von Bozen nach Jenesien)

Es existieren bereits verschiedene realisierte Projekte wie die neue Rittner-Seilbahn und
die Anbindung des Skigebietes Kronplatz an den Bahnhof Percha, die in den letzten
Jahren realisiert wurden. Geplant ist auch eine Verbindung zum Skigebiet »Helm« beim
Bahnhof in Vierschach.

Welche Probleme kdnnen angegangen werden:
Umweltverschmutzung, Stau

Mogliche Akteure:
Land Sudetirol, BLS, Hersteller von Seilbahnen
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l4, 15, E3-1, R2, 12

Nachste Schritte:
Bedarfserhebung unter Berlicksichtigung der Auslastung bereits vorhandener Projekte.
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6.2.3
Mafinahmen aus dem Cluster Radmobilitat

Smarte Mobilitatslosungen

R1: Mit dem Rad zum Job o

i €
Cluster: Handlungsfeld:
Radmobilitat Betriebliche Mobilitat 5]
Ziel:

Attraktivitatssteigerung fur OPNV Pendler, Gesamtkonzept zu Mobilitdtsmanagement
fir Unternehmen zur Unterstitzung und Erhéhung des Anteils der Mitarbeiter, die mit
OPNV und Fahrrad zur Arbeit kommen.

Kurzbeschreibung:

Betriebe/MA nehmen an Ideenwettbewerb zur Verbesserung der Radmobilitdt teil -
Stichwort fahrradfreundliche Gestaltung meiner Umgebung. Ein derartiges Projekt
wurde bereits in der Vergangenheit von der Stiftung Vital in ST durchgefihrt. Die
Malnahme sieht eine Wiederaufnahme des Ansatzes vor mit folgenden Zusétzen:
jahrliche Durchfihrung des Programms/Wettbewerbs und Erweiterung auf Pedelecs. Die
Inhalte des Ideenwettbewerbs &ndern sich von Jahr zu Jahr, allerdings bleibt der
Themenbereich Fahrrad immer als verbindendes Element erhalten: »Warum ist es cool
mit dem Pedelec in die Arbeit zu fahren« | »Wieviele Hohenmeter bewadltige ich mit
meinem Pedelec bei der tdglichen Fahrt zur Arbeit?« /| »Welcher Betrieb erradelt die
meisten km pro Saison?«, ...

EinfUhrung von Initiativen zur Férderung nachhaltigen Pendelns und Geschéftsreisen:
Mitarbeiter, die ihr Reiseverhalten &ndern wollen, nehmen an vierwdchiger
Herausforderung teil: Pendeln mit dem Fahrrad bei mindestens 5o Prozent der Fahrten.
Die Mitarbeiter erhalten wahrend der Herausforderung eine persénliche Routenplanung
und Fahrrader mit GPS sowie Sicherheitsausristung, die sie am Ende der Challenge mit
30 Prozent Rabatt kaufen konnen. Der Gewinner der Herausforderung, derjenige mit den
meisten zurickgelegten km, erhdlt gesponsorten Preis (cash / Fahrrad). Die Ergebnisse
des Wettbewerbs werden Uberwacht und online auf einer Ad-hoc-Website oder in
sozialen Netzwerken dargestellt. Inspiration aus dem Projekt in York, UK (Hamm, 2008)
Erganzung mit Schulung und Information: Ein ausgebildeter Mechaniker steht fur ¥4 Tag
den Unternehmen zu Verfigung und wartet die Fahrrader der Mitarbeiter. Ein Reparatur-
und Wartungskurs wird angeboten. Der Mechaniker wird ca. 10 Minuten mit jedem MA
verbringen und z.B. Bremsen und Schaltung ihrer Fahrrdder kontrollieren und einstellen.
Wenn ein grof3eres Problem mit dem Fahrrad entdeckt wird, bieten sie eine unabhangige
Beratung an. Wahrend des Workshops wird ein Vortrag Uber Sicherheit im
Straf3enverkehr und eine Checkliste fir Wartungstatigkeiten am Fahrrad durchgefihrt
(Inspiration aus dem Projekt in London, UK (McBrierty, 2012)).

Teilnehmer und Betriebe erhalten Teilnahmeurkunden, unter allen Teilnehmern werden
Uber ein Gewinnspiel Preise verlost. Ahnliche Ansédtze gibt es neben ST auch in D:
http://www.mein-dienstrad.de/index.php, www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de.

Eine weitere Moglichkeit ist die betriebliche EinfGhrung von E-Bikes als Bonus fir
Mitarbeiter anstelle eines Dienstwagens oder einer monetdren Vergitung. Die E-Bikes
werden dabei vom Unternehmen geleast und als Uber das Jahr verteilter Bonus an den
Mitarbeiter weitergegeben. Analog zur Verfigungstellung von Dienstwagen, kdnnen
dadurch  fir das Unternehmen steuerliche Vorteile gegeniuber einmaliger
Sonderzahlungen oder  Gehaltserhéhungen entstehen, z.B. durch geringere
Lohnnebenkosten.

Das Projekt »Mit dem Rad zur Arbeit« wurde in Sidtirol erstmals vom Okoinstitut
durchgefihrt, einige Jahre spéter erneut einmal von der Stiftung Vital aufgegriffen.

Welche Probleme kdnnen angegangen werden:
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Gesundheitsbelastung, Uberlastung OPNV,

Mogliche Akteure:

Land Sidetirol, Okoinstitut, Stiftung Vital, Ressort fir Gesundheit

Weitere Akteuren: Handler von Fahrrddern und E-Bikes, Reparaturwerkstdtten wie
Novum o0.3., LVH-Mechaniker

Wechselwirkungen / Ergénzende MalRnahmen:
R2, R3, R7, R8, R10, I3, l4, l20, E6

Nachste Schritte:

Wiederaufnahme der Initiative und Einrichtung einer Kommunikationsplattform
(bestehend Uber mehrere Jahre) vgl. auch Beispiele aus Tirol oder Vorarlberg
(http://www.tirolmobil.at/ bzw. http://www.fahrradwettbewerb.at/).

R2: Attraktive Abstellmoglichkeiten +

mit Zusatzleistungen :

( gen) a e %\
Cluster: Handlungsfeld: !

Radmobilitat nfrastruktur &

Ziel:

Durch eine bessere Infrastruktur von zentralen Punkten kann die Attraktivitat der
Nutzung von Fahrréddern/ Pedelecs erhdht werden.

Kurzbeschreibung:
Verbesserung der Abstellmdglichkeiten durch:

*  Gesetzliche Regelungen fir Abstellanlagen bei Errichtung und Umbau von
Gebduden  (Ansatzpunkte kann hier insbesondere Artikel 123 des
Landesraumordnungsgesetz liefern)

* Bei Auswahl und Anschaffung von Abstellanlagen/-pldtzen sollte méglichst auf
einheitliche Typen von Fahrradstdndern und auch auf die Beschaffenheit des
Untergrunds geachtet werden

* Mobile Fahrradstdnder konnen temporar ebenfalls Abhilfe verschaffen bzw.
konnten bei der Suche nach geeigneten, benutzerfreundlichen Abstellorten
niutzlich sein

Ein Fahrradparkhaus, wie das CyclePoint (McBrierty, 2012), ist bspw. 24 Stunden
gedffnet, davon 8/24 h der Offnungszeit durch Personal besetzt. Fiir die Restzeit wird ein
sicherer Zugang/ Eintritt durch Zugangssystem gewahrleistet. Generell sollte das
Gebaude eine Lagerkapazitdt von 5o bis 100 Fahrrader besitzen. Informationen
hinsichtlich des intermodalen Anschlusses (vom/zum Bahnhof, Radwege, OPNV-
Verbindungen) stehen jedem Nutzer frei zur Verfigung. Zudem konnen Fahrrad-
Reparatur-Dienstleistung durch ein entsprechendes Fachpersonal in Anspruch
genommen werden. Weitere Ansatzpunkte sind beispielsweise die Umwandlung von
Pkw-Stellplatzen in Fahrradstellpldtze zu vereinfachen; finanzielle Unterstitzung fur
Hauseigentimer, die fUrihre Mieter moderne Fahrradabstellanlagen errichten.

In Osterreich gibt es Rahmen des »klima Aktiv mobil«-Programms seit Frihjahr 2013 eine
Forderoffensive »Sanierung Fahrradparken« zum Bau von Fahrradabstellpldtzen bei
Gebauden, die vor 2000 errichtet wurden
(http://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/radfahren/radfoerderoffensive.html).

In Sudtirol existieren bereits Pilotprojekte zu innovativen Radabstellpldtzen an den
Bahnhofen. Diese sollten weiter ausgebaut werden.

Auch die Erstellung entsprechender Lehrgange oder eines Leitfadens zum Thema
Fahrradparken fir Gemeinden, Architekten, Planer und Vermieter konnte im Rahmen
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dieser MalRnahme durchgefihrt werden.

(Beispiel aus Berlin: http://www.stadtentwicklung.berlin.de /verkehr/politik_planung/
rad/parken/download/leitfaden_fahrradparken.pdf; Beispiel aus Salzburg:
http://www.klimaaktiv.at/dms/klimaaktiv/mobilitaet/radfahren/radfoerderoffensive/pdf-
fahrradparken-leifaden-salzburg.pdf)

Smarte Mobilitatslosungen

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Qualitat der Infrastruktur, Sicherheit

Mégliche Akteure:

Land Sudtirol, Stadtverwaltung, Betreiber von Fahrrad-/ Pedelec-Verleihsystemen,
(Velohandler, Fahrradhersteller), Transport-Abteilung Suidtirol, SASA, SAD, Fahrrad-
Reparatur-Dienstleistung Unternehmen, Vereine.

Wechselwirkungen [ Erganzende MalRnahmen:
R3, R6, R10, S3, E1, E3-1, E6, I3

Nachste Schritte:

Erarbeitung einer Richtlinie zur Gestaltung von Fahrradabstellanlagen, dazu Ermittlung
des Bedarfs und geeigneter Flachen notwendig, Entwicklung eines Pilotprojekts in
geeigneter Region/Tal

R3: Ausbau / Anpassung von e .

Radinfrastruktur oA e
C RS

Cluster: Handlungsfeld: b R

Radmobilitat Infrastruktur, Planung ®©

Ziel:

Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs, um Radquote bei Pendlern und Nichtnutzern
zu erhdhen. Dies beinhaltet u.a. die Verbesserung der Ubersichtlichkeit im Radverkehr
und hat die Reduktion von Stausituationen, der OPNV-Uberlastung und von Emissionen
zur Folge.

Kurzbeschreibung:

¢ Forcierung des Radwegeausbaus und Erstellung eines Radverkehrskonzepts (u.a.
Bericksichtigung von  Floating-Roundabout-Konzepten (vgl. Niederlande
(Roeller, 2013), etc.)

Abb. 36: Floating Roudabout in Eindhoven

e Auf- und Ausbau von attraktiven Fahrradabstellanlagen insb. an OPNV-
Haltepunkten und im Innenstadtbereich

e  Einrichtung von Fahrradstraf3en in Innenstadten

e Grine Welle fur Fahrradfahrer

* Sichtbare Kennzeichnung zum einfachen Folgen von Routen: deutliche
Markierung und Beschilderung ggf. mit Zeichen zu Fahrtzeiten sowie Links zu
anderen Radwegen (auch auf den Hauptverkehrsstralden);
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*  Verbesserung von SicherheitsmaRnahmen: Neukonfiguration von Kreuzungen,
Spiegelanbringung an unibersichtlichen bzw. kritischen (Knoten-)Punkte, neue
oder verbesserte Haltelinien.

*  Geschwindigkeitsanpassung fir  Pedelecs: Radwege  entlang der
Hauptverkehrsadern sollen an die hoéheren Geschwindigkeiten von Pedelecs
angepasst werden. Dies wurde beispielsweise bei der Konstruktion der F35 High-
Speed Cycle Route in den Niederlanden umgesetzt (Link mit Bildern und
Auslegungskriterien zu Breite, Anordnung und Kreuzungen:
http://bicycledutch.wordpress.com/2013/03/14/f35-high-speed-cycle-route-
twente/). Ein &hnliches Projekt lduft unter dem Namen eRadschnellweg
Gottingen in Deutschland (Details  dazu  finden  sich  unter
http://www.eradschnellweg.de). Des Weiteren sollen zusatzliche Ladepunkte an
zentralen Knotenpunkten zum Aufladen der Pedelecs installiert werden.

*  Einarbeitung diesbeziglicher Anforderungen in die italienische
StralRenverordnung »legislazione a favore della mobilita ciclabile« durch FIAB

*  Hinweise/Erganzungen: Radstreifen direkt an der Kfz-Fahrbahn sind deutlich
kostenginstiger und zudem auch unter Verkehrssicherheitsaspekten geeigneter
als raumlich getrennte Bordsteinradwege

Welche Probleme kdnnen angegangen werden:
Qualitat und Quantitat von Infrastruktur, Sicherheit

Mogliche Akteure:

Land Sudtirol, Gemeinden, Verkehrsbehorde, Mobilitatsbeauftragter, Fahrradclub (z.B. in
Dtl. ADFC), Citymanagement, Anbieter von Pedelec-Ladeinfrastruktur, Fahrradhersteller,
E-Bike-Sharing-Anbieter, FIAB (legislazione afavore della mobilita ciclabile)

Wechselwirkungen / Ergénzende MalRnahmen:
R1, R2, R4, R5,R6, R8, Rg, R10, S3, S5, Ea, E3-1, E6, I3, 122

Nachste Schritte:

Bildung eines »Runden Tisches Radverkehr« zur Koordinierung aller Initiativen und
MalRnahmen im Themenbereich Radverkehr (wurde z.B. in  Bayern eingerichtet);
Bedarfserhebung und Identifizierung zusétzlicher Haupt- und Nebenrouten, Entwicklung
eines Pilotprojekts in geeigneter Region/Tal

R4: Bike Sharing + ,
| e
[ €
Cluster: Handlungsfg.ld: —
Radmobilitit Erganzung OPNV ®
Ziel:

Erhéhung der Quote von Fahrradnutzemn.

Kurzbeschreibung:
Fahrrader konnen rund um die Uhr an den im gesamten Stadtgebiet verteilten
Leihstationen fur spontane Unternehmungen oder fir den Weg zur Arbeit bequem
ausgeliehen und wieder abgegeben werden, was zur:

*  Vermeidung von Stau

* Unabhéangigkeit von Fahrplanen

e personlichen, korperlichen Fitness
beitragt.
Eine moglichst flachendeckende Verfigbarkeit erhdht die Attraktivitat.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
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Fehlende Flexibilitdst des Umweltverbunds im Vergleich zum MIV  bzw.
Umweltauswirkungen des MIV in Innenstadten.

Smarte Mobilitatslosungen

Mogliche Akteure:
Initiatoren: Land Sidtirol
Weitere Akteure: Stadtverwaltung, Fahrradverleihunternehmen, Unternehmen

Wechselwirkungen [ Ergédnzende Mal3nahmen:
12,19, 123, 13, R1, R2, R3, R5, R7, R8

Nachste Schritte:

Suche nach geeigneten Partnern, um bestehende Bike Sharing-Systeme zu erweitern;
Prifung der Integrationsmoglichkeit des Sudtirol-Passes in  weitere (private)
Verleihsysteme

Rs: Handbike Vermietung + .
B =t
& e "
Cluster: Handlungsfeld: —
Radmobilitat Tourismus )
Ziel:

Handbike Miete ist ein Element zur Verhinderung der Ausgrenzung von Menschen mit
Behinderungen. Gleichzeitig ist es auch ein Transportmittel, das durch seine Neu- und
Andersartigkeit auch fir Jedermann attraktiv ist. Auch Touristen bekommen so die
Maglichkeit, sich in einer Stadt auf angenehme und neuartige Art und Weise zu bewegen.

Kurzbeschreibung:

Ein Handbike-Verleih arbeitet analog zu einem herkdmmlichen Fahrradverleih oder in
Kooperation mit einem solchen. Ein Handbike kostet mehr als ein Fahrrad, daher sollte
eine hohere Gebihr fiur die Vermietung berechnet werden. Ein Handbike-Verleih kdnnte
auch elektrische Handbikes vermieten. Sowohl fiur Touristen als auch Einheimische
konnten gefihrte Touren angeboten werden.

Die MalRnahme kann vor allem in der Anfangszeit Probleme haben sich wirtschaftlich
selbst zu tragen, weil die Nachfrage nicht so sehr hoch sein wird. In diesem Fall kann die
Provinz entscheiden, ob und wie die Aktivitdten subventioniert werden sollen.

Als Beispiel vergleiche: Handbike Rental Project in Warschau (Wiszniewska, 2013)

Welche Probleme kdnnen angegangen werden:
Physische/Bautechnische Barrieren, Kostenbarrieren

Mdogliche Akteure:
Land Sudtirol, lokale gemeinnitziger Vereine, Fahrradverleihern

Wechselwirkungen / Ergénzende MalRnahmen:
R3, R7, E1, E3-1, lg, 112

Nachste Schritte:
Entwicklung eines Pilotprojekts in geeigneter Region/Tal
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R6: Pedelec-Taxi (Rickscha) o

. 'ﬁ
i
Cluster: Radmobilitét [Handlungsfeld: ——

Ergénzung OPNV ®

Ziel:
Um Burger und Touristen umweltbewusster und sensibler zu machen. Um die stadtische
Umwelt, architektonischen und kulturellen Erbe der Stadt zu schitzen

Kurzbeschreibung:

Die Pedelec-Taxi-Flotte konnte fir Touristen und Einheimische von April bis Oktober zu
Verfigung stehen, entweder im Linienverkehr oder bei Veranstaltungen wie
Firmenfeiern, Sport, Messen oder Kongresse. Es kdnnte auch als Bindeglied zwischen
Gebieten, die nicht direkt mit einer Stadt verbunden sind dienen (siehe das Projekt in
Tallinn (Carreno, 2007)). Die Taxi Initiative kann mit anderen Initiativen fir Touristen und
Birger gebindelt werden. Ein Beispiel sind Stadtfihrungen mit Pedelecs (Audioguide,
mp3 Fihrungen oder nur Erkldrungen vom Fahrer). Nach der italienischen
StrafRenverkehrsordnung, Artikel 85, sind Fahrradrikschas, mit oder ohne Elektroantrieb,
fir den Personentransport auf Dienstleistungsbasis nicht vorgesehen (Ministero delle
infrastrutture e dei Trasporti, 1992). Dennoch werden auf europdischer Ebene und in
groReren Stadten (z.B. Mailand) entsprechende Initiativen gestartet. Um eine derartige
Malinahme umzusetzen, muss das Land Sudtirol daher entsprechende lokale Richtlinien
und Gesetze erlassen, soweit dies rechtlich moglich ist, um Taxidienste auch mit
Fahrradern oder Pedelecs zu erlauben.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Zuverldssigkeit, Energie- und Ressourcenverbrauch

Mdogliche Akteure:
Taxi Unternehmen, Messe Bozen, Land Sidtirol

Wechselwirkungen / Erganzende MaRnahmen:
E1, R3

Nachste Schritte:
Entwicklung eines Pilotprojekts wehrend néchstes Event

R7: Online Radkarte und Routenplaner +
. ITe A
s e a\
Cluster: Handlungsfeld: —
Radmobilitat nformation &
Ziel:

Menschen zu fordern, mit dem Fahrrad zu fahren, durch die Bereitstellung aller
Ressourcen fir die Planung und Organisation ihrer personlichen Mobilitat

Kurzbeschreibung:

Entwicklung einer App mit Routenplaner (mit Google oder GIS Software) und nitzlichen
Informationen fiur Radfahrer (z.B. analoge/konventionelle Fahrradstadtplane). Die App
sollte folgende Informationen enthalten: Fahrradwege, Touristische Radwege,
Parkpldtze und Abstellméglichkeiten, Fahrradgeschéfte, Vereine, Fahrrad-Reparaturen,
Fahrradverleihen, Fahrradtouren Reisebiros, StrafRen mit Radwege, Berg Radwege,
Fahrrad freundlich Pendeln, Tourist-Informationen, Bike Parks, Druckluft-Stationen,
Fahrrad-freundlich Hotels, Bergrettung. Inspiration aus dem Projekt in Romania
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(Szymanska, 2013). Die Fahrradstadtplane kdnnten an Neubirger aber auch idealerweise
an alle Bewohner verschickt werden (vgl. Minchner Radlstadtplan).

Smarte Mobilitatslosungen

Welche Probleme kdnnen angegangen werden:
Zuverlassigkeit, Komfort, IKT-Barrieren

Mogliche Akteure:
Land Sidetirol, Schulen, Vereine, Helios (existierender Fahrradstadtplan)

Wechselwirkungen [ Ergdnzende MalRnahmen:
R2, R4, R5, R8, R10, S3, E1, E3-1, 12, l10, I24

Nachste Schritte:
Programmierung der Radkarte und Routenplaner

R8: Pedelec als (Metro-) Bus-Zubringer ..«’*
= ‘-':; A
& e 4
Cluster: Handlungsfeuld: ; —
Radmobilitét Ergdnzung OPNV ®
Ziel:

Steigerung der OPNV-Attraktivitit im suburbanen und landlichen Raum durch
intermodales Zubringersystem fir erste und letzte Meile

Kurzbeschreibung:

Expressbuslinien mit grof3en Haltestellenabstanden und hohem Takt werden mit einem
Zubringernetzwerk aus Elektrofahrradern kombiniert. Bushaltestellen und abgelegene
Wohnorte  werden dazu mit Pedelec Garagen (Ladeinfrastruktur ~ und
Identifikationssystem) versehen. Pedelecs werden vom Systembetreiber gestellt und sind
nur fir die Zubringerstrecken zugelassen. Mit der Kombination Buslinie und Pedelecs,
kann die »Erste und Letzte Meile« angebunden werden, grofRe Haltestellenabstande
geschaffen und somit die Vorteile der Expressbuslinien gesteigert werden. Ziel ist
keineswegs ein Ausdinnung des OPNV-Haltestellennetzes, sondern dessen intelligente
Erganzung. Folgendes Projekt zeigt dies und begrindet Uberdies warum fir
Metrobuslinien bestimmte gréf3ere Haltestellenabstande den richtigen Ansatz darstellen:
Inmod Projekt, siehe www.komob.de/ Kompetenzzentrum landliche Mobilitat HS
Wismar, Prof. Onnen-Weber

Welche Probleme kdnnen angegangen werden:
Komfort, Unterauslastung OPNV,Energie- und Ressourcenverbrauch, Kostenbarrieren

Mogliche Akteure:
Land Sidetirol

Wechselwirkungen [ Erganzende MalRnahmen:
S2, E1, E6, 12, I4, 19, R1, R3, R4, R7

Nachste Schritte:
Einrichtung eines Modellversuchs z.B. an geplanter Metrobuslinie, Integration in
regionalen Nahverkehrsplan
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Rg: Radtouren fur Personen ohne e ,
Fahrkenntnisse (Fahrrad) ' il
- €
—
Cluster: Handlungsfeld: ®
Radmobilitat ntegration
Ziel:

Forderung des Radverkehrs fiur Blinde und andere Personen, die nicht Fahrrad fahren
kénnen und die Verbesserung der sozialen Integration

Kurzbeschreibung:

DurchfGhrung von Fahrradlernkurse fUr Erwachsene, die noch nicht Fahrrad fahren
kénnen.

FUr Blinde oder anderweitig korperlich eingeschrankte Personen werden Radtouren mit
Tandem-Fahrradern mit nicht-behinderten Personen durchgefihrt. Die Radtouren
eignen sich fir die Frihlings- und Sommersaison (von April bis September), mit mehreren
Touren pro Monat. Die Anzahl der Teilnehmer pro Tour kann von 10 bis 20 reichen.

Die gleichen Touren und Kurse kdnnen auch mit E-Tandems angeboten werden, sowohl
fir Einheimische als auch fir Touristen. Die MalRnahme hat keine hohe
Wirtschaftlichkeit, Ziel ist vielmehr die mehr soziale Barrieren in der Nutzung der
Mobilitdt von Menschen mit Behinderungen und Personen mit Migrationshintergrund,
die in ihren Heimatlédndern nicht die Mdglichkeit hatten Fahrradfahren zu lernen, in
Sudtirol abzubauen. Inspiration aus dem Projekt in Budapest (Heves, 2010), Hildesheim
(http://www.bamf.de/DE/DasBAMF/Clearingstelle/Projekte/projekte-detailansicht-
node.html?sortString=%2Baudience&projectDatald=362), aus dem Projekt in Sudtirol
mit Stadt Brixen, Okoinstitut und Verein »donne
nissa«((http://www.mobilitaetohnebarrieren.at/start.asp?ID=81,
http://www.oekoinstitut.it/de/das-institut/mobilit%C3%Astspreis-f%C3%BCr-das-
projekt-radfahrkurse-f%C3%BCr-migrantinnen/57-74.html).

Mdogliche Akteure:
Land Sudtirol, lokale Blind- oder gemeinnitziger Vereine fir die Umsetzung; SMG fir
Marketing, Okoinstitut, Donne nissa, Sudtiroler Stadte und Gemeinden

Wechselwirkungen / Erganzende MaRnahmen:
R3, E1, E3-1, 12

Néchste Schritte:
Entwicklung eines Pilotprojekts in geeigneter Region/Tal

R1o0: Anreizsysteme fir E-Bikesmit v ,

Probezeit i ey
ae R

Cluster: Handlungsfeld: ! T

Elektromobilitat Ergdnzung OPNV c}

Ziel:

Grine Mobilitat zu fordern

Kurzbeschreibung:

Das Programm bietet den Teilnehmern die Mdglichkeit einen Monat lang ein E-Bike
auszuleihen, inkl. Fahrradzubehor, einem Radtraining und freier Wartung. Im Gegenzug
stimmen die neuen Radler zu, wahrend der Leihfrist mindestens 5o Prozent der Fahrten
mit dem Fahrrad zu machen oder es zumindest zu versuchen. Eine malRgeschneiderte
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Website unterstitzt das Programm, damit die Leute gegenseitig hinsichtlich der Menge  Smarte MobilitétslGsungen

der verbrannten Kalorien und zurickgelegten km antreten kénnen. Am Ende der Frist
von einem Monat kann die Person entscheiden, das E-Fahrrad zu einem niedrigeren Preis
als dem Marktpreis zu kaufen. Inspiration aus dem Projekt in Sheffield, UK (Carreno,
2012)

Eine intensive und gezielte Marketing-Kampagne ist fir den Erfolg dieser MaRnahme
erforderlich, insbesondere die Identifizierung der wichtigsten Kundensegmente und
Schaffung von Kommunikationskampagnen speziell fir diese Segmente.

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Kostenbarrieren

Mégliche Akteure:
Land Sudetirol, Bike-Vereine, Bike Hersteller, Bike Verkaufer

Wechselwirkungen [ Erganzende MalRnahmen:
Ea, I1, l10, R1, R2, R3, R4, R8

Nachste Schritte:
Entwicklung eines Pilotprojekts in geeigneter Region/Tal

Ri11: Fahrradaktionstage o
o
RS
Cluster: Handlungsf(_e_ld: —
Radmobilitat Ergénzung OPNV &
Ziel:

Schaffung eines positiven Fahrradklimas und der Méglichkeit Menschen fir das Fahrrad
als Verkehrsmittel zu begeistern.

Kurzbeschreibung:

Fahrradaktionstage bzw. Fahrradsternfahrten sind eine gute Moglichkeit, um ein
Fahrradklima zu schaffen und die Menschen fir das Fahrrad als Verkehrsmittel zu
begeistern. StralRen- oder sogar Autobahnsperrungen — z.B. zwischen Bozen und Meran —
konnten kombiniert werden mit (Verkaufs-)Standen sowohl der lokalen (Land-
)Wirtschaft als auch von Anbietern nachhaltiger Verkehrslosungen.

(Bozner Radtag,
http://www.gemeinde.bozen.it/mobilita_contexto2.jsp?ID_LINK=37508&area=122 oder
http://www.rennradler.it/allgemein/boznerradtag-2013.html, Wein&Bike Day«
(http://www.suedtiroler-weinstrasse.it/deutsch/aktuelle-veranstaltungen/wine-bike-day-
weinstrasse.html und Sella Ronda Bikeday
(http://www.sellarondabikeday.com/it/news.html).

Beispiele aus Deutschland: Still-Leben Ruhrschnellweg

(http://www.spiegel.de/kultur/gesellschaft/sperrung-der-aso-feiern-feiern-feiern-auf-
der-autobahn-a-7o07153.html mit rund 2 Millionen Teilnehmer und die alljahrliche ADFC-
Fahrradsternfahrt in Berlin samt Autobahnbenutzung fur  Radfahrer
(http://www.berlin.de/kultur-und-tickets/fotos/stadtleben/3080512-
1852685.gallery.html?page=1, jahrlich bis zu 250.000 Teilnehmer).

Mogliche Akteure:
Land Sudetirol, Bezirke und Gemeinden

Nachste Schritte:
Schaffung von weiteren Ubergemeindliche Fahrradaktionstage, Veranstaltungen auf
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Bezirksebene unter Einbeziehung der Bezirksgemeinschaften

6.2.4
Sonstige Mafinahmen

Sa: Ersatz /Reduktion MIV: Schulweg e
Cluster: Handlungsfeld: {
Sonstige MaRnahmen  Schulweg, OPNV &
Ziel:

Verminderung der Schul-Rushhour, Verdichtung des Verkehrs zu den Stof3zeiten von
Unterrichtsbeginn und -ende

Kurzbeschreibung:

Eltern bringen Schiler nicht mehr individuell (bspw. mit dem Auto) den ganzen Weg von
und zur Schule, sondern nur noch an den néchsten Sammelpunkt, die Haltestelle des
Pedibus (= Schulbus auf Fif3en). Die Kinder gehen zu FuflR zum Kindergarten bzw. zur
Schule und zurick. Dabei werden sie von einer erwachsenen Person (Chauffeuse)
begleitet. Diese folgt einer vereinbarten Route und holt die Kinder zu bestimmten Zeiten
an definierten Orten (Haltestellen) ab. Weiterer Vorteil: Schiler bewegen sich im Alltag
mehr. http://de.wikipedia.org/wiki/Pedibus, www.piedibus.it

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Auslastung OPNV, Gesundheitsbelastung, Umweltverschmutzung, Zuverlassigkeit

Mogliche Akteure:
Land Sudtirol, Schulamt, Schulen, Elternverbande

Wechselwirkungen / Erganzende MaRnahmen:
E2, 11,13, 122

Nachste Schritte:
Weiterer Ausbau und Verknipfung der vorhandenen Initiativen aus »Gemeinden mobil«
mit Ressort fur Mobilitat, Schulamt und ausgewdhlten Gemeinden/Schulen/Kindergarten

S2: Mobile Dienstleistungen <
- € %\
Cluster: Handlungsfeld: —
Sonstige Maf3nahmen  Verkehr vermeiden O]
Ziel:

Produkte oder Dienste zu den Menschen bringen und damit den Transport vom
Menschen zum Produkt oder zur Dienstleistung vermeiden. Alternativ: Um unnétige
Nutzung von MIV zu vermeiden, werden Lieferungen gesammelt und durch einen
zentralen Lieferservice durchgefihrt.

Kurzbeschreibung:

Durch ein mobiles Angebot von Dienstleistungen und Produkten kann auch in landlichen
Regionen Verkehr vermieden werden. Nach Bullinger (2012) werden sich die Menschen in
Zukunft nicht nur in groRen Handelszentren mit Waren versorgen, sondern zunehmend
auch wieder die lokale Versorgung mit Lebensmitteln oder Konsumgitern in der Nahe
bevorzugen. Kleine Laden haben die logistische Folge, dass geringe Warenmengen
haufiger an mehr Ziele geliefert werden missen. Man spricht in diesem Zusammenhang
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von der Atomisierung der Liefermengen. Ziel der vorgeschlagenen MafRnahme ist daher
Transport, Anlieferung und Verteilung zu bindeln. In Form einer mobilen Dienstleistung,
etwa ein Verkaufswagen, der lokal nicht gebunden ist und daher flexibel in verschiedenen
Lokalitdten eingesetzt werden kann. Geeignet ist dieser Ansatz vor allem fir Gebiete in
denen die entsprechende Nahversorgung nicht vorhanden ist und die Verbraucher
deswegen auf den PKW zurickgreifen missen. Anlass fur individuelle Fahrten der
Verbraucher kann so reduziert werden. Beispiele sind etwa: rollender Supermarkt, mobile
Post, mobile Behorde, mobile Bank, mobiler medizinischer Dienst oder Apotheke, mobile
Jugendarbeit, Fahrbibliothek, mobiles Kino, ... und insbesondere die Kombination dieser
Dienstleistungen, soweit dies moglich ist.

Zur Folge haben diese kombinierten Fahrten weniger Emissionen, wenn Angebot und
Nachfrage gut passen und private Einkaufsfahrten somit ersetzt werden. (vgl. Projekt
Umwelt- und familienfreundliche Mobilitdt im landlichen Raum: https://www.ivp.tu-
berlin.de/fileadmin/fgg3/Forschung/Projekte/Laendlicher_Raum/ufm-handbuch.pdf)

Die Kunden fahren mit dem Fahrrad zum Einkaufen, bezahlen ihre Ware vor Ort und die
Waren werden ab einem bestimmten Warenwert nach Hause geliefert. Die Lieferungen
konnen gesammelt werden und durch einen Lieferwagen (der dann naturlich elektrisch
betrieben sein sollte) oder ein E-Cargo-Bike erfolgen. Somit werden mehrere Pkw-
Fahrten ersetzt (Best Practices in dieser Broschire auf den Seiten 28 und 29:
http://www.agfsnrw.de/cipp/agfs/lib/pub/object/downloadfile,lang,1/0id,3915/ticket,gues
t/~/City Marketing ebook.pdf).

Smarte Mobilitatslosungen

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Auslastung OPNV, Gesundheitsbelastung, Umweltverschmutzung, Zuverlassigkeit

Mogliche Akteure:
Land Sudtirol, Unternehmen (entsprechend der inhaltlichen Ausrichtung der Mafinahme)

Wechselwirkungen [ Ergédnzende Mal3nahmen:
S3, E2, Es5, E6, I1,12,13, 14, 15, 17,18

Nachste Schritte:
Machbarkeitsstudie zur Umsetzung einer ausgewahlten mobilen Dienstleistung in einer
interessierten Sudtiroler Gemeinde

S3: Ersatz /Reduktion MIV: Transport P

durch Lastenrad il
@ €

Cluster: Handlungsfeld: ' B

Sonstige Mafdnahmen  |Urban Logistics ®

Ziel:

Reduzierung des konventionellen Lieferverkehrs und Abgasaufkommens innerhalb der
Stadt. E-Cargo-Bikes als nachhaltige Alternativen zum Auto fir den Transport von Waren
und Kindern zu fordern.

Kurzbeschreibung:
Verlagerung von Lastfahrten mit Fahrzeugen auf Fahrrader. Insbesondere kénnten somit
Kleinprodukte umweltschonend und mit weniger Stau ausgeliefert werden.
Fir den Transport von Lebensmitteln und Kinder, sind Lastenrdder eine perfekte und
dauverhafte Losung. Die wichtigsten Hindernisse fir den Kauf eines Fracht-bike, sind
jedoch der Preis und der Mangel an Raum zu Hause, um das Fahrrad zu lagern.
E-Cargo-Bike sharing:

¢ bike reservieren (optional)
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¢ Bike mieten (mit Sidtirol Card)
*  Fahrrad an der gleichen Stelle oder andere Bike-Sharing Stelle zurickbringen.

Welche Probleme kdnnen angegangen werden:
Zu hoher konventioneller Lieferverkehr innerhalb der Stadt

Mogliche Akteure:
Initiatoren: Fahrradverleiher, car sharing Unternehmen
Weitere Akteure: Land Sidtirol, Gemeinden und Einzelhandelsunternehmen

Wechselwirkungen / Ergdnzende Malinahmen:

Ea, Eg, 112, 122,13, 19

Maoglichkeit, die Fracht-Bike-Sharing, an das bestehende Car-Sharing-System zu
verknipfen. Es ist wichtig, die Infrastruktur an den Bedirfnissen von Fracht-Sharing-
System anzupassen und Ladesdulen an Knotenpunkten zu bauen.

Néchste Schritte:

Uberprifen, ob Lieferfahrten per Rad als Lieferverkehr durchgehen durfen und ob
eventuelle Anderungen in der Regelung von Lieferverkehr in Ful3géngerzonen gemacht
werden missen

Entwicklung eines Pilotprojekts in geeigneter Region/Tal.

S4: ReduktionMIV: Ortszentren + ,

1 o
Cluster: Handlungsfeld: : —
Sonstige Maflnahmen  Verkehr vermeiden &
Ziel:

Neben Push-Mafinahmen fir Radverkehr und Elektromobilitdt sollte auch Pull-
Malinahmen gegen den MIV in Innenstadten zur Reduzierung vorangetrieben werden.

Kurzbeschreibung:
Fir eine nachhaltige Mobilitdt sollten neben Unterstitzung des Radverkehrs und
Elektromobilitdt auch MIV reduziert werden. Verschiedene Beispiele fir solche Pull-
Malinahmen sind:

e City-Maut ist mittlerweile ein weitverbreitetes (London, Stockholm, Oslo,
Mailand, ...) Steuerungsinstrument. Die Einnahmen aus der City-Maut kénnen
fir Verbesserungen im offentlichen Verkehr und Fahrradverkehr verwendet
werden.

* Ausweitung von verkehrsberuhigten Zonen und FulRgdngerzonen sowie eine
flachendeckende Einfihrung von Tempo 30-Zonen. Durch solche MalRnahmen
wird nicht nur der Verkehr umweltvertraglicher und sicherer, sondern auch
Einzelhandel in den Ortszentren profitieren davon.

*  Fahrverbote bei hohen Feinstaub- und Smogbelastungen. (In Bozen und Brixen:
Mo-Fr von 7-10 Uhr und 16-19 Uhr) und generelle Fahrverbote fir
Zweitaktmotorrader sowie Euroo- bis Euro2-Pkw (mehr Infos:
http://www.provinz.bz.it/guteluft/ oder Aktionsplan, der bei Uberschreitungen
bestimmter Grenzwerte Verkehrseinschrankungen in Bozen, Meran, Leifers,
Eppan, Brixen und Bruneck vorsieht
http://www.provinz.bz.it/umweltagentur/download/piano_di_azione_2011_vers
_per_divulgazione.pdf).  Bestehende  Vorschriften konnten  schrittweise
verscharft und auf weitere Orte ausgedehnt werden, wahrend Elektrofahrzeuge
ausgenommen werden (Wechselwirkung mit MaRnahme Ez10).

*  Temporeduzierung nicht nur durch Geschwindigkeitsbegrenzungen, sondern
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auch durch bauliche MalRnahmen sowie den Rickbau von Straf3en Smarte Mobilitatslésungen

e Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung. Bislang sind Anrainerparkplatze an
offentlichen StrafRen in Sidtirol meist kostenlos. Es konnte eine Gebuhr fir die
»Anwohnerpickerle« erhoben und die Einnahmen zweckgebunden in den
OPNV/Fahrradverkehr investiert werden.

* Das Prinzip aus Bozen - Fir jeden neu errichteten unterirdischen Parkplatz muss
einer an der Oberflache beseitigt werden -
(http://www.gemeinde.bozen.it/UploadDocs/7495_SMP2020.pdf, S. 26), sollte
auf gesamt Sidtirol Gbertragen werden

Welche Probleme kénnen angegangen werden:
Auslastung OPNV, Gesundheitsbelastung, Umweltverschmutzung

Mogliche Akteure:
Land Sidetirol

Wechselwirkungen | Erganzende MalRnahmen:
E2,E10,13,13, 112,51

Nachste Schritte:
Weiterer Ausbau und Verknipfung der vorhandenen Initiativen

Ss: Stickoxide absorbierender Gehweg o \
und Radweg : i
Cluster: Handlungsfeld: } -
Sonstige Mafsnahmen  [Technologien o

Ziel:

Verringerung der Umweltverschmutzung/Emissionen verursacht durch Fahrzeuge, die
durch die Stadt fahren

Kurzbeschreibung:

Auswahl| eines umweltfreundlichen Zements fir den Bau der Infrastruktur. In einem
Pilotprojekt in Nova Sol enthdlt der verwendete Zement Titandioxid als Photo-
katalysator. Nanopartikel aus Titandioxid sind auch auf die Betonoberflache aufgebracht
wird. Der Zement reagiert auf die Strahlen der Sonne durch die Bildung von freien
Radikalen, welche die Schadstoffe neutralisieren. Die Betonoberflache verringert daher
die Konzentration schadlicher Stickoxide aus Emissionen. Diese Technik ist sowohl fir
Gebdude, als auch fir Straen-, Gehweg und Radwegbeldge denkbar. Projekt in Nowa
Sol, Polen (Horoch, 2013). Zu ahnlichen Projekten existieren bereits erste Erfahrungen
und Ergebnisse (George, 2013).

Welche Probleme kénnen angegangen werden:

Mogliche Akteure:
Land Sudtirol, Amt fir Straf3enbau, Kollegium der Bauunternehmer

Wechselwirkungen / Erganzende Mal3nahmen:
13, R3

Néachste Schritte:
DurchfGhrung einer Machbarkeitsstudie. Entwicklung eines Pilotprojekts in geeigneter
Region/Tal mit hohem Verkehrsaufkommen (z.B. Drusustraf3e in Bozen).
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S6: Forderung von Ful3-und ~ \
Wanderverkehr : ' o
- €
i .
Cluster: Handlungsfeld: ®
Sonstige MafRnahmen  Verkehr vermeiden

Ziel:
Berucksichtigung und Forderung des Ful3- und Wanderverkehrs

Kurzbeschreibung:

Fuligangerfreundliche ~ Ampelschaltungen, zusdtzliche FulRRgéngerzonen, Rollator-
gerechte Gehwege mit Bordsteinabsenkungen konnen FulRverkehr fordern. Als
zusatzliche Anregungen dienen Innenstadt-Fahrverbote an Tagen mit hohem
Fuldverkehrsaufkommen usw.

Wanderwege haben in Sidtirol vor allem fir den Tourismus eine grof3e Bedeutung. Die
Markierung von Wanderwegen sollte grundsétzlich an einer OPNV-Station beginnen und
nicht an GroRparkplitzen, damit die Anreise mit dem OPNV zukinftig zur
Selbstverstandlichkeit ~ wird.  (Infos  zum Fufldverkehr:  http://www.fuss-ev.org/;
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/fussgaenger/strategie/in
dex.shtml oder in Bozen: Projekt »Zu Ful® durch Bozen«:
http://www.gemeinde.bozen.it/context.jsp?ID _LINK=3965& area=19

Welche Probleme kdénnen angegangen werden:
Auslastung OPNV

Mogliche Akteure:
Land Sidetirol

Nachste Schritte:

Weiterer Ausbau und Verknipfung der vorhandenen Initiativen, Ausbau von
Fuligéngerzonen und Gehwege, Ausbau Schilder und Schaffung von neuen Zugang der
Wanderwege.

S7: Spritspartraining

7 i
=
andlungsfeld o\ ﬂ%\ Ay
Cluster: Handlungsfeld: @ —

Sonstige Maf3nahmen  Ressourcen sparen

Ziel:

Forderung von  Reduzierung des verkehrsbedingten  CO2-AusstoRes  durch
Spritspartraining und Spritsparzertifizierung

Kurzbeschreibung:

Das Angebot und die Forderung von Spritspartrainings — zum Beispiel auf dem Geldnde
des Safety Parks — kann dazu beitragen, den verkehrsbedingten CO2-Ausstold zu
verringern (Deutschland: ADAC). Im »Verkehrsentwicklungsplan pro Klima« der Region
Hannover
(http://www.hannover.de/content/download/224910/3523639/version/1/file/Verkehrsent
wicklungsplan--proKlima--der-Region-Hannover.pdf, ~ S.21) wird die = Malinahme
»Spritspartraining« ebenfalls empfohlen, um den verkehrsbedingten CO2-Ausstof?3 zu
senken.

Zusatzliche Kampagnen wie z.B. »Geben Sie richtig Gas« dient durch Wettbewerb und
Zertifizierung dazu das Spritsparen anzuregen und neue Ideen zu nutzen. (Projekt »Klima
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Aktiv mobil« (http://www.klimaaktiv.at/publikationen/mobilitaet/spritsparen.html). Smarte Mobilitatsl6sungen

Welche Probleme kdnnen angegangen werden:
Gesundheitsbelastung, Umweltverschmutzung

Mogliche Akteure:
Land Sidetirol, Safety Park, BLS

Nachste Schritte:
Organisation von Spritspartrainings, Medienkampagne
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Abb. 37: Wechselwirkungen
zwischen den Mafinahmen

Die folgende Darstellung fasst die Wechselwirkungen zwischen den einzelnen
MalRnahmen zusammen wund stellt damit das Dach der House of Quality
Bewertungsmethode dar (vgl. Kapitel 2.3).
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Bei der Auswahl und insbesondere der Umsetzung der Malinahmen sind diese
Wechselwirkungen von entscheidender Bedeutung. Einerseits kann dadurch eine
gegenseitige Verstarkung einzelner MalRnahmen erzielt werden, andererseits auch gezielt
auf bestimmte MalRnahmen aufgebaut werden. Des Weiteren ist hiermit ein Werkzeug
vorhanden negative Wechselwirkungen zwischen Maf3nahmen im Vorfeld zu erkennen und
entsprechende GegenmalRnahmen einzuleiten.
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7
Roadmap und strategischer Leitfaden

Die im vorangehenden Kapitel beschriebenen Malinahmen missen nun entsprechend der
eingangs beschriebenen Methodik dem Problem orientierten und dem Leitbild
orientierten Ansatz zur Erstellung einer strategischen Roadmap zugeordnet werden.

Das folgende Kapitel erklart, wie die konkrete Auswahl von MalRnahmen unter gesetzten
Randbedingungen und Schwerpunkten von statten geht und sich anpassen lasst. Wie in
Kapitel 2.3 zum methodischen Hintergrund fir die Erstellung eines strategischen
Leitfadens bereits ausfUhrlich erldutert, ist eine Roadmap stets nur so gut wie ihre
andauernde Anpassung an die sich dndernden Randbedingungen und Gegebenheiten.
Daher muss eine gewisse Flexibilitdt in einer strategischen Handlungsleitlinie gegeben
sein.

Dazu werden exemplarische Randbedingungen gesetzt, die aus heutiger Sicht ein fir das
Land Sudtirol relevantes Szenario darstellen und der sich daraus abzuleitende strategische
Leitfaden, die Roadmap »Green Mobility« fir nachhaltige Mobilitdt in Sudtirol inhaltlich
beschrieben. Im anschliefenden Kapitel werden Alternativszenarien entwickelt, welche
die Anpassbarkeit der Inhalte im Sinne eines strategischen Planungswerkzeugs aufzeigen.

7.1
Problem und Leitbild orientierte Betrachtungsweise

In der vorliegenden Studie wurden die im vorangehenden Kapitel beschriebenen
Mafinahmen den in der Onlinebefragung identifizierten Problemen und Bedarfen
zugeordnet. Wie in Kapitel 2.3 beschrieben wurde hierzu die Methode des House of Quality
verwendet. Dabei wird im Detail untersucht inwieweit eine einzelne Malinahme zur
Behebung oder Verbesserung eines konkreten Problems oder Bedarfs beitrdgt. Die
folgende Tabelle zeigt das Ergebnis der im Rahmen der vorliegenden Studie
durchgefihrten Problemorientierten Bewertung der Maf3nahmen.

Zur Interpretation des Ergebnisses eignet sich hier, vor allem bezogen auf den spédteren
Vergleich mit der Leitbild orientierten Bewertungsmethode, die normierte Bewertung der
House of Quality Bewertung. Diese gibt einen prozentualen Anhaltspunkt, wie stark eine
einzelne Mafinahme zur Losung der Probleme oder Erfillung der Bedarfe hinsichtlich
Mobilitat in SUdtirol im Vergleich zu den Ubrigen Maf3nahmen beitragt.

Die Ergebnisse der Problem orientierten Bewertung der MafRnahmen im Rahmen der
House of Quality Methode ist in Abb. 38: dargestellt.

Roadmap
Leitfaden

und

strategischer
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Abb. 38: Ergebnis der Problem
orientierten Bewertung der
MafSnahmen in Form der

House of Quality Methode
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Spritspartraining

E1: techn. Autbauvon Ladeinfrastruktur von E-Fzgen

[

E2: Emissionsreduzierter Bushetrieh

E3-1 : Tourismuskonzept auf Basis von Pedele<E-Raller/Segways

E3-2 : Autonome E-Shuttle Stadtfibrung

Ed: City-Logistik-Konzept mit E-Fzgen (urbaner Lieferverkehr)

ES: Férderung von E-CarSharing

E6 : Optimierung von Parkraumkonzepten

E7 . Sudtiroler Teilnahme an der Formula Electric ltaly

EB: E-Fzge filr kommunale Dienstleistungen

E3: E-Fzge in Flotten

E10-1: Anreizsysteme fiir die Anschaffung von E-Fahrzeugen

E10-2 : Arreizsysteme fir die Nutzung von E-Fahrzeugen

E11: Hybrid-, Wasserstoff- oder Elektrotaxi

E12 Unterstiitzung bei der Erichtung von Ladeinfrastruktur

£13  Elektrifizierung von Landwirtschaft, Bauwwirtschaft und
Skigebieten

1: Neublrgerpaket

2 : Echtzeitinform ation Mobilitat und Verkehr

3. Optimierung Stadtentwicklung und Verkehrsplanung

4 - Park&Ride, Park & Drive

S . Flexible Erganzungsangehote zum OPNY

©
o

& : Optimierung des betriehlichen Fuhrparks

7 Home Office / Flexible Arbeitszeitgestatung

3 Jobticket

9 Ervveiterung hiobilitatskarte

110 : Werbesserung der Radmitnahme im OPRY

1: Online ldeenportal [Qualitatssicherung)

112 : Gestaltung einer Richtlinie fUr Barrierefreiheit

113 : Verkehrsleit-/ Parkleitsystem

114 Integration der VWetterlage in System

115 : Einbindung van Seilbahnen in das 6ffentliche Werkehrsnetz

1 Wit demn Rad zum Job

R2: Attraktive Abstellméglichkeiten (mit Zusataleistunger)

R3: Aushauf Anpassung van Radinfrastruktur

T
T'cn)

R4 : Bike Sharing

RS : Handbike Wermietung

RE : Pedelec-Taxi (Rickscha)

R7 : Online Radkarte und Routenplaner

k8 : Pedelec als (Metro-) Bus-Zubringer

R : Radtouren fur Personen ohne Fahrkenrtnisse (Fahrrad)

R10 : Anreizsysterne fiir E-Bikes mit Probezeit

1: Fahrradaktionstage
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Auf ahnlich Weise lassen sich die vorgestellten Mal3nahmen den Schlisselfaktoren und  goagmap  und  strategischer
ihren Projektionen zuordnen. Das bedeutet, es wird bewertet, in welcher Form die | gitfaden

MalRnahmen dazu beitragen die Projektion der Schlusselfaktoren verwirklichen zu kénnen.
Die Ergebnisse dieser Leithild orientierten Bewertung sind in der Ubersicht Abb. 39:
zusammengefasst.

< ——— Folekon n cer & e Abb. 39: Ergebnis der Leitbild
‘§§£ P §'E é 5‘?": B g, é,s‘;g E g: B i Eh i - -
FE L LI L M i3 22 53 G e ou orientierten Bewertung der
FETIE I R EEEER 1) B I L ER =
S 5 X gL E ¢ . Maf3nahmen
| | ot
5 Ferdanung von &-Carharing H 1 1 3 3 s s 3 s f f 5 123 e
R O — . \ \ B s B | ' ' \ R . . . 20 P
Ra: Bk sharing 1 3 1 3 3 3 f f 1 ] 3 3 9 106 388%
13- Optini uno Motk und 1 3 1 s 3 1 3 s s 3 3 s 03 375%
B4 Cplogitictonaspt e ERagentatarnee 1 H 1 1 1 3 9 a a 3 3 3 3 o 364%
1Tt S et N s 1 sl e | s s ] s ] % 350%
o Patkarde,Rarka Ome 3 3 s f 3 3 1 3 s 3 f 3 2 335%
15+ il Erginzungiangsbote 2um GPY 3 s 3 1 1 H a H 9 9 kil 332%
E11: Hybrid, Wanentof. ode Elektotax B 1 3 s 3 3 f 3 3 f 3 ] 320%
53+t B I gt 5 5 5 B B B B 5 o -
18 Envetanung Mobiitstrarts s s 3 s 3 9 3 & 317%
€2 Emiriorueduziertar Busbtieh B 3 s 1 3 3 f 1 f 3 7 2,84%
17 Home Offie Flexble Asbeszetgertabung | 1 3 s f 3 5 1 s 1 n 261%
16 Qptimitung des betisichsn Fubrparks s 1 9 9 1 1 s 3 1 1 7 273%
5. Eazgein Floten 3 3 3 3 3 f 1 3 f 1 b 255%
78 Prdklec b Oetrod B Zubringer 1 1 s 1 1 1 s 3 3 3 5 ] 251%
A3 Auskau  Anpassung von Radinhastrukun 1 9 1 1 1 s 3 1 9 9 3 6 251%
E102: Anelapeme i die Netzunawon £ | \ | B B B - o1
12 Unterdikaung b 4o Erichtung von H 4 1 1 H H 3 3 3 3 e 248%
6 - Pedolec Tac rickscha) 1 1 ] 1 3 3 f 1 1 3 1 1 3 & 2.48%
51 EateRedukton Y schubeg 3 s f B 3 1 B 6 233%
11 Newbigerpaket 3 3 3 1 1 s 3 f 3 6 226%
€6 Optmirunguon Parluaumbon:.pten f 3 3 3 1 f 3 3 6 2%
F | ot kol bttt s s | 3 s ] R 5 215%
é £3-2  Autonome E-Shute SscUhung 1 1 1 s 1 1 s 3 3 5 211%
13 Vtkehrlet 1 arttter 3 1 1 f 1 1 1 f B £ 2.00%
o dbticket 1 3 3 1 3 s s 3 3 54 197%
A 3 1 3 3 1 1 3 3 3 3 3 53 1.93%
Bty ’ 1 3 ¢ ¢ & i
710 Aneizysteme fur ks mitprobezst | 9 1 3 3 1 1 3 3 52 190%
2 Gnins Radkarts und Rautsnpana 1 3 3 1 1 f 3 5 171%
5 Hardbiks Yermistung 1 1 1 1 1 1 3 3 1 3 1 3 1 a 1.95%
55 Stckod absorBrender G und s s f f 1 5 135%
1101 Ameleysteme i di Anschfiung €| \ B B | B ) B o
54 Recubtion MIV: Ortizemten a 1 1 1 3 3 131%
R Wit demRad zumJob 3 3 3 3 1 1 1 1 1 1 30 109%
o s T ds i S s . 2 .
57 Sprtspartaining 1 1 3 B 2 1.02%
52: Wobik et stungen 3 3 3 1 1 3 3 3 2 091%
10 Yerbersenng der adritnshme m BPAY 1 1 1 3 3 1 1 3 3 2 0.91%
12 Echss irormation Mokt und Vrkshr 1 1 1 1 3 1 1 1 3 3 24 0.87%
16 Itegation dur W tteags insystem 1 1 1 1 3 B 2 0.50%
5 enbrsngon sl s e . \ B B B B s wsen
1 0nline dean oral (Qualtatnchurung) s 1 1 1 1 1 1 0.58%
$6: Rirderungvon Ful und Wandenarkehe | 1 1 1 1 s 023%
RI1: b dlorstage 3 1 1 1 s 023%
e BE w ;
s : Radhouren fu ersonen ohr Fahkenninisse ) ) ) %
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Roadmap und  strategischer
Leitfaden

Hierbei gilt wiederum: die normierte Bewertung gibt einen prozentualen Anhaltspunkt zur

Ubereinstimmung des voraussichtlichen Resultats einer MalBnahme mit
spezifischen Schlisselfaktor, bzw. seiner Projektion aus dem entworfenen Leitbild.

Aus diesen beiden Bewertungsansatzen ergibt sich nun jeweils eine Rangfolge der
MalRnahmen, dargestellt in Abb. 40:. Die Ubergeordneten MalRnahmen aus dem Bereich
Bildung und Offentlichkeitsarbeit sind beiden Bewertungsansatzen vorangestellt, da sie
grundsatzlich eine hohe Bedeutung fir die langfristige Etablierung des Themas

nachhaltige Mobilitét in Sudtirol haben.

Abb. 40: Problem orientierte libergeordnete MaBnahmen:
- . . - Kommunales Mobilitatsmanagement
und Leitbild orientierte - Betriebliches Mobilitatsmanagement
. - Schulisches Mobilitdtsmanagement und Mobilitatsunterricht
BetraChtungswelse - Touristisches Mobilitatsmanagement
normierte normierte
Rang |MaBnahme Bewertung Rang |MaBnahme Bewertung
1 14 : Park&Ride, Park & Drive 5,99% 1 E5: Forderung von E-CarSharing 4,48%
2 13 : Optimierung Stadtentwicklung und 527% 2 E1:techn. Aufbau von Ladeinfrastruktur von E-Fzgen 4,37%
Verkehrsplanung
3 15 Flexible Ergdnzungsangebote zum OPNV 4,98% 3 R4 :Bike Sharing 3,86%
4 R8: Pedelec als (Metro-) Bus-Zubringer 3,71% 4 13 Optimierung Stadtentwicklung und Verkehrsplanung 3,75%
5  E6: Optimierung von Parkraumkonzepten 3,64% 5 B4 : City-Logistik-Konzept mit E-Fzgen (urbaner 3,64%
Lieferverkehr)
6 S1:Ersatz/Reduktion MIV: Schulweg 3,62% g 31 Tourismuskonzept auf Basis von Pedelec/E- 3,50%
Roller/Segways
7 18 : Jobticket 3,46% 7 14 Park&Ride, Park & Drive 3,35%
8  R3: Ausbau/ Anpassung von Radinfrastruktur 2,91% 8 |5 Flexible Erganzungsangebote zum OPNV 3,32%
9 R1: Mit dem Rad zum Job 2,91% 9 E11: Hybrid-, Wasserstoff- oder Elektrotaxi 3,24%
10 12 : Echtzeitinformation Mobilitat und Verkehr 2,87% 10  S3: Ersatz / Reduktion MIV: Transport durch Lastenrad 3,17%
11 S5 Stickoxide absorbierender Gehweg und Radweg 2,62% 11 19 : Erweiterung Mobilitatskarte 317%
12 110 : Verbesserung der Radmitnahme im OPNV 2,60% 12 E2 : Emissionsreduzierter Busbetrieb 2,84%
13 113 : Verkehrsleit- / Parkleitsystem 2,59% 13 17 : Home Office / Flexible Arbeitszeitgestaltung 2,81%
14 R2 : Attraktive Abstellmoglichkeiten (mit 2,55% 14 16 : Optimierung des betrieblichen Fuhrparks 2,73%
Zusatzleistungen)
15 E11: Hybrid-, Wasserstoff- oder Elektrotaxi 2,48% 15 E9: E-Fzge in Flotten 2,55%
16 E2 : Emissionsreduzierter Busbetrieb 2,45% 16 R : Pedelec als (Metro-) Bus-Zubringer 2,51%
E4 : City-Logistik-Konzept mit E-Fzgen (urbaner
17 2,39% 17 R3: Ausbau/Anpassung von Radinfrastruktur 2,51%
Lieferverkehr)
18  E8: E-Fzge fur kommunale Dienstleistungen 2,39% 18 E10-2 : Anreizsysteme fur die Nutzung von E-Fahrzeugen 2,51%
19 £9 : E-Fzge in Flotten 2,30% 19 E12 : Unterst(tzung bei der Errichtung von 2.48%
Ladeinfrastruktur
20 R7: Online Radkarte und Routenplaner 2,29% 20 R6 : Pedelec-Taxi (Rickscha) 2,48%
21 56 : Forderung von FuB- und Wanderverkehr 2,23% 21 S1: Ersatz / Reduktion MIV: Schulweg 2,33%
22 R4 : Bike Sharing 2,05% 22 11 : Neuburgerpaket 2,26%
23 E;q‘gl:cm. Aufbau von Ladeinfrastruktur von E- 1,95% 23 E6: Optimierung von Parkraumkonzepten 2,22%
24 E3-1: Tourismuskonzept auf Basis von Pedelec/E- 193% 2 E8 : E-Fzge fur kommunale Dienstleistungen (Mull, 2,15%
Roller/Segways Kehrmaschienen)
25 E5: Forderung von E-CarSharing 1,93% 25 E3-2 : Autonome E-Shuttle Stadtfihrung 2,11%
26 R6 : Pedelec-Taxi (Rickscha) 1,91% 26 113 : Verkehrsleit- / Parkleitsystem 2,00%
27 52 : Mobile Dienstleistungen 1,78% 27 18 : Jobticket 1,97%
28 11 :Neuburgerpaket 1,73% 28 R2 : Attraktive Abstellmoglichkeiten (mit Zusatzleistungen) 1,93%
. . 112 : Gestaltung einer Richtlinie fur
9 9,
29 17 : Home Office / Flexible Arbeitszeitgestaltung 1,70% 29 physische/bautechnische Barrierefreineit 1,90%
30 S7: Spritspartraining 1,67% 30 R10: Anreizsysteme flr E-Bikes mit Probezeit 1,90%
31 16 : Optimierung des betrieblichen Fuhrparks 1,62 % 31 R7: Online Radkarte und Routenplaner 1,71%
32111 : Online Ideenportal (Qualitatssicherung) 1,54% 32 R5: Handbike Vermietung 1,46%
33 R5: Handbike Vermietung 1,49% 33 S5 Stickoxide absorbierender Gehweg und Radweg 1,35%
34 S3 : Ersatz / Reduktion MIV: Transport durch 1.41% 34 E10-1 : Anreizsysteme fur die Anschaffung von E- 131%
Lastenrad Fahrzeugen
35 114 : Integration der Wetterlage in System 1,39% 35 S4: Reduktion MIV: Ortszentren 1,31%
36 E3-2 : Autonome E-Shuttle Stadtfuhrung 1,24% 36 R1: Mit dem Rad zum Job 1,09%
37 R11:Fahrradaktionstage 1,20% 37 E7:Sudtiroler Teilnahme an der Formula Electric ltaly 1,09%
E12 : Unterstiitzung bei der Errichtung von o . . o
38 Ladeinfrastruktur 1,14% 38 S7: Spritspartraining 1,02%
39 115 : Einbindung von Seilbahnen in das ffentliche 1,07% 30 52 - Mobile Dienstleistungen 0,91%
Verkehrsnetz
40 R10 : Anreizsysteme fur E-Bikes mit Probezeit 1,02% 40 110 : Verbesserung der Radmitnahme im OPNV 0,91%
41 S4: Reduktion MIV: Ortszentren 0,82% 41 12 . Echtzeitinformation Mobilitat und Verkehr 0,87%
42 19 : Erweiterung Mobilitatskarte 0,81% 42 114 : Integration der Wetterlage in System 0,80%
43 112 : Gestaltung einer Richtlinie fir Barrierefreiheit 0,77% 43 115 : Einbindung von Seilbahnen in das offertliche 0,66%
Verkehrsnetz
44 (R;l;:::j:ouren fir Personen ohne Fahrkenntnisse 0,40% 44 111 : Online Ideenportal (Qualitatssicherung) 0,58%
45 E10-1: Anreizsystere fur die Anschaffung von E- 0,36% 45 $6 : Forderung von FuB- und Wanderverkehr 0,29%
Fahrzeugen —
6 E10-2 : Anreizsysteme fur die Nutzung von E- 0,36% 46 R11: Fahrradaktionstage 0,29%
Fahrzeugen
47 E7: Sudtiroler Teilnahme an der Formula Electric Italy 0,27% 47 E13 : Elektrifizierung von Landwirtschaft, Bauwirtschaft 0,18%
und Skigebieten
E13 : Elektrifizierung von Landwirtschaft, o R9 : Radtouren fiir Personen ohne Fahrkenntnisse o
48 Bauwirtschaft und Skigebieten 0.15% 8 (Fahrrad) 0.07%
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Die Ergebnisse dieser beiden Bewertungsansatzen stellen die Ausgangsbasis fir die

Roadmap
Entwicklung einer strategischen Roadmap im folgenden Kapitel dar.

Leitfaden

und

strategischer

7.2
Das Malsnahmenpaket »Green Mobility«

Die strategische Roadmap und damit das Mafinahmenpaket »Green Mobility« soll
gleichermafien eine Problem orientierte Betrachtungsweise als auch eine Leitbild
orientierte Betrachtungsweise des Gesamtsystems nachhaltige Mobilitdt bericksichtigen.
Daher gehen beide Betrachtungsweisen gleichgewichtet in die Malinahmenauswahl der
Roadmap ein. Hinsichtlich der einzelnen Aufwandskategorien technische Umsetzbarkeit,
finanzieller Aufwand, zeitlicher Horizont und personeller Aufwand werden bei den
MalRRnahmen keine Einschrankungen getroffen. Ebenso sollen MafRnahmen im urbanen
und landlichen Umfeld in die Roadmap einbezogen werden.

Abb. 41: Mafinahmenpaket
Roadmap »Green Mobility «

Mit diesen Randbedingungen ergibt sich, sortiet nach den gleichgewichteten
Bewertungsindices, folgende Reihung der MaRnahmen:
[Froblem [Leitbild [gesamt  Mianahmen  |Geographie
o orientierte orientierte Bewertungen
Roadmap "Green Mobility" bevantung  [eetacntung ¢
augewogene Gewichtung Leithilderientierung zu Problemorientierung {1:1}
keine Einschrankung hinsichtlich Aufwand und Geographie
ibergeordnete Mafnahmen 2 z 5
- Kommunales Mohbilititsmanagement £ E 2 E B
- Betriebliches Mohilititsmanagement — = = o c |8 § Q3 é g
- Schulisches Mebilititsmanagement und Mohilitdtsunterricht g § g § % g E 535 2 &
- Teuristisches Mohilitdtsmanagement %ﬂ c%_ c%_ é _é % & § J‘:ﬂ‘ é E
= 5%
= = £ 2 G 2 £ =
s e i
Rang|MaRnahmen = S Ed
1 |1a: Park&Ride, Park & Drive 1 599%) 7 335%] 467% |2 4 4 3 urbaner und landlicher Raum
2 |13 : Optimic icklung und ng 527%) 4 | 375%) 451% |1 2 4 4 urbaner und landlicher Raum
3 |I5 : Flexible Erginzungsangehote zum OPNV 3 498%) 8 332%] 415% |2 3 2 3 urbaner und landlicher Raum
4 |e5 : Farderung von E-CarSharing 25 1,93% ) 1| a48%| 321% |1 3 2 4 urbaner und lindlicher Raum
5 |E1:techn. Aufbau von Ladeinfrastruktur von E-Fzgen 23 1,95%)| 2 437%| 316% |3 4 3 3 urbaner und landlicher Raum
B |R8 : Pedelec als {Metro-) Bus-Zubringer 4 3,71%| le 251%) 311% |1 3 2 3 urbaner und landlicher Raum
7 |E4: City-Logistik-Konzept mit E-Fzgen (urbaner Lieferverkehr) 17 239%f 5 364%] 301% |2 3 2 2 urbaner Raum
8 S1: Ersatz / Reduktion MIV: Schulweg 6 3,62% Q2L 233%| 297% |1 2 1 2 urbaner Raum
9 ike Sharing 22 2,05%) 3 386%| 296% |2 3 2 2 urbaner und lindlicher Raum
10 JE6 : Optimierung von Parkraumkeonzepten 5 364%) 23 222%| 293% |1 2 2 3 urhaner Raum
11 |E11 : Hybrid-, Wasserstoff- oder Elektrotaxi 15 248% ) 9 324% | 286% |3 4 2 2 urbaner Raum
12 |E3-1 : Tourismuskonzept auf Basis von Pedelec/E-Roller/Segways 24 1,93%| 6 350%| 2,72% |1 2 1 2 urbaner und lindlicher Raum
13 |18 : Jobticket 7 346% )27 197%) 2,72% |1 1 2 2 urbaner und lindlicher Raum
13 wshau / Anpassung von Radinfrastruktur 8 291%| 17 251%| 2,71% |1 4 4 3 urbaner und landlicher Raum
15 ionsreduzierter Bushetriebh 16 245%f 12 234% | 265% |3 4 3 3 urbaner und lindlicher Raum
16 : E-Fzgein Flotten 18 2,39% ) 15 255%] 247% |1 3 2 3 urbaner und lindlicher Raum
17 |113 : verkehrsleit- / Parkleitsystem 13 259% )26 200%] 230% |2 3 3 3 urbaner Raum
18 |S3: Ersatz / Reduktion MIV: Transport durch Lastenrad 34 141%| 10 3,17%| 229%% |2 2 2 4 urbaner und landlicher Raum
19 |E8 : E-Fzge fiir kommunale Di ingen (Miill, hienen) 19 239%f 24 215%) 227 |2 3 3 3 urbaner Raum
20 |I7 : Home Office / Flexible Arbeitszeftgestaltung 29 1,70% Q13 281%| 225% |1 2 2 3 urbaner und landlicher Raum
21 |R2 : Attraktive ichkeiten {mit Zu 14 255% 028 193%] 224% |1 3 2 3 urbaner Raum
22 IR6 : Pedelec-Taxi (Rickscha) 26 1,91% ) 19 248%| 219% |1 2 2 3 urbaner und landlicher Raum
23 |I6 : Optimierung des betrieblichen Fuhrparks 31 1,62%| 14 2,73% A7% |1 2 1 2 urbaner und lindlicher Raum
24 |R1:Mit dem Rad zum Job 9 291%)36 1L09%|) 200% |1 2 2 2 urbaner Raum
25 |R7 : Online Radkarte und Routenplaner 20 2,29% Q31 1,71%| 2,00% |2 2 2 3 urbaner und landlicher Raum
26 [I1: Neubirgerpaket 28 1,73%f 22 226%) 199% |1 2 2 3 urbaner und landlicher Raum
27 |19 : Erweiterung Mobilitdtskarte 42 081%f 11 317% ) 199% |2 2 2 3 urbaner und landlicher Raum
28 |55 Stickoxide absorbierender Gehweg und Radweg 11 2,62% )33 135%) 198% |1 3 4 2 urbaner Raum
29 |12 : Echtzeitinformation Mobilitit und Verkehr 10 287%) 4L 087%] 187% |3 4 3 4 urbaner und landlicher Raum
30 JE12 : Unterstiitzung beider Errichtung von Ladeinfrastruktur 38 1,14% |20 248%| 1,81% |1 1 2 4 urbaner und lindlicher Raum
31 110 : verbesserung der Radmitnahme im OPNV 12 2,60%f39 091%)] 1,75% |1 3 2 3 landlicher Raum
32 |E3-2 : Autonome E-Shuttle Stadtfihrung 26 1,24% ) 25 2,11% | 168% |4 4 4 4 urhaner Raum
33 |R5 : Handbike Vermietung 33 1,49% ) 32 146% | 147% |2 3 2 2 urbaner und landlicher Raum
34 |R10 : Anreizsy fiir E-Bikes mit Prob 40 1,02%Q 29 190%) 146% |1 2 2 2 urbaner und landlicher Raum
35 |E10-2: Anreizsysteme flr die Nutzung von E-Fahrzeugen 46 036%] 18 251%) 144% |1 1 1 3 urbaner Raum
36 |S7: Spritspartraining 30 1,67%) 38 102%Q 134% |1 2 1 2 urbaner und lindlicher Raum
37 |52 : Mobile Dienstleistungen 27 1,78% | 40 0951%] 1,34% |2 2 2 3 urbaner und lindlicher Raum
38 112 : Gestaltung einer Richtlinie fir Barrierefreiheit 43 0,77% [ 30 1%%f| 133% |1 1 2 2 urbaner und landlicher Raum
39 156 Forderung von FuR- und Wanderverkehr 21 2,23% |45 029% ) 126% |1 2 1 2 urbaner und landlicher Raum
40 |114 : Integration der Wetterlage in System 35 1,39%) 42 080%f 1,10% |3 4 3 3 urbaner und landlicher Raum
41 |S4: Reduktion MIV: Ortszentren 41 082%[ 34 131%] 106% |2 2 2 3 urhaner Raum
42 111 : Online Ideenportal {Qualititssicherung) 32 1,54% | 44 058%| 1,08% |1 2 2 3 urbaner und lindlicher Raum
43 |115 : Einbindung von Seilbahnen in das éffentliche Verkehrsnetz 39 1,07%| 43 066%]| 086% |2 3 2 3 Findlicher Raum
44 |E10-1: fiir die Ansch von E-Fahrzeugen 45 036% Q35 131%] 083% |1 2 2 3 urbaner Raum
45 |R11: Fahrradaktionstage 37 1,20% )46 029%) 0,74% |1 2 2 2 urbaner und landlicher Raum
46 [E7 : Stdtiroler Teilnahme an der Formula Electric ltaly 47 | 0,27% ] 37 1,09%|] 068% |4 2 3 3 urhaner Raum
47 |Rr9 : Radtouren fiir Personen chne Fahrkenntnisse {Fahrrad) 44 040% Q48| 007%| 0,23% |1 2 2 3 urbaner und lindlicher Raum
48 |E13 : Elektrifizierung von Landwirtschaft, Bauwirtschaft und Skigebieten |48 0,15%§ 47 0,18%§ 0,17% 4 4 4 4 landlicher Raum
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Dabei fallt zunachst auf, da® die ersten MalRnahmen der Rangfolge aus dem Cluster
Intermodalitdt kommen, sich im Folgenden aber ein recht ausgeglichenes Bild im Bezug
auf die Verteilung der Malinahmen aus den vier unterschiedlichen Clustern
Elektromobilitat, Radverkehr, Intermodalitdt und sonstigen MalRnahmen ergibt. Die
MalRnahmen 14 und I3 setzen mittel- bis langfristig an der Verkehrsinfrastruktur an.
Einerseits direkt durch die Integration von Park & Ride Anlagen und andererseits
Ubergeordnet durch eine geeignete Raumplanung, die versucht die Anspriche
verschiedener Bereiche wie Mobilitat, Siedlungsrdume und wirtschaftlich genutzter Zonen
optimal zu verbinden. In Verbindung mit der Maflinahme I5 wird hier sehr schon ein
Ubergeordneter Leitgedanke aus der Mobilitatsforschung deutlich: Verkehr vermeiden,
Auswirkungen vermindern und vertraglich gestalten. Mit diesen Malinahmen kann dieser
Ansatz mit verschiedenen Zeithorizonten umgesetzt werden. Wéhrend die flexiblen
Ergénzungsangebote zum OPNV bereits unmittelbar angegangen werden kénnen. Sind
die Integration von Park & Ride Konzepten und die Ubergeordnete Raumplanung
Malinahmen, die gleichfalls sehr wirksam sind, allerdings eine langere Laufzeit bendtigen,
um erste Erfolge sichtbar zu machen. Das gesamte Ranking zeigt die Bandbreite der
Malinahmen, mit denen Sidtirol auf den Weg zur Modellregion fir nachhaltige Mobilitat
gebracht werden kann, andererseits aber auch die Wichtigkeit des OPNV und
insbesondere der guten Verknipfung der verschiedenen Verkehrsmittel und —systeme.
Gleichzeitig sind in der strategischen Roadmap »Grenn Mobility« auch technologische
MalRnahmen, wie E-Car-Sharing, die Errichtung von Ladeinfrastruktur oder die
FortfGhrung der Wasserstoffstrategie (vgl. Malinahme Ei1 oder E2) enthalten. Die
Strategie figt sich gesamtheitlich betrachtet sehr gut in die Mobilitdtslandschaft in
Sudtirol ein, z.B. durch eine Erweiterung des Metrobus-Projekts (vgl. MaRnahme R8) oder
den weiteren Ausbau des Radmobilitatssektors im Land (vgl. MaRnahme R4 und R3).
Gleichzeitig werden auch Projekte angestof3en, die aufgrund des umfassenden Ansatzes
der Studie Ideen und Konzepte aus zundchst nur unmittelbar mit dem Thema verbundenen
Bereichen miteinbeziehen. Als Beispiel sei an dieser Stelle die MalRnahme Eg4 fir
nachhaltige City-Logistik-Konzepte genannt. Die strategische Roadmap »Green Mobility«
stellt mit dem vorgestellten Maflinahmenpaket ein breitgefdchertes Portfolio zur
Verflgung, um Suidtirol zu einer Modellregion fir nachhaltige Mobilitdt auszubauen.
Wichtig ist dabei vor allem, dass das vorgestellte Ranking als Anhaltspunkt zur
MalRnahmenauswahl bei begrenzten Ressourcen zu sehen ist. Insbesondere heilst dies,
dass im Rahmen der Studie keine MalRnahmen vorgestellt wurden, die ganzlich
ungeeignet sind den Bereich nachhaltiger Mobilitdt in Sudtirol voranzubringen. Erscheint
eine Mafinahme in den unteren Rangen der Bewertungslisten, so bedeutet dies lediglich,
dafl andere Mafinahmen unter den vorher gesetzten Randbedingungen noch besser
geeignet sind, die anvisierten Ziele zu erreichen.

Die im MalRRnahmenpaket »Green Mobility« enthaltenen Malinahmen lassen sich auch
mittels des im Kapitel 2.1 vorgestellten Dimensionen-Ebenen-Modell nachhaltiger
Mobilitdt analysieren. zeigt die breite Verteilung der vorgestellten Malinahmen bzw. der
Cluster Uber die verschiedenen Ebenen und Dimensionen nachhaltiger Mobilitét. Die
detaillierte Zuteilung der Malinahmen zu den verschiedenen Ebenen und Dimensionen
findet sich in tabellarischer Form in Kapitel 10.5.
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Nachhaltige Mobilitat lasst
sich

auf verschiedenen Ebenen und
in verschiedenen Dimensionen
beeinflussen.

e T

Mafnahmen aus dén Clustern:

- Elektrosmobdiat
Radvarkeh
- Intermodalitat

Generell |3sst sich feststellen, dass zusatzliche Initiativen von privater oder &ffentlicher
Seite, die einen Beitrag zur Etablierung Sudtirols als Modellregion fir nachhaltige
Mobilitat unterstitzen, nach Moglichkeit vom Land Sidtirol gefordert werden sollten. Die
strategische Roadmap macht sich nicht ausschlielRlich an den ausformulierten
MalRnahmen fest, wichtig ist es diese im Sinne einer Leitlinie immer weiter zu entwickeln
und auszubauen, d.h. Inhalte an zukinftige Entwicklungen anzupassen und neue Ideen
aufzunehmen.

Es gibt verschiedene Vorhaben und Initiativen, die bereits wahrend der Erstellung der
vorliegenden Studie in Sudtirol umgesetzt wurden und diesem Leitbildgedanken
entsprechen. Beispielsweise ist die geplante Errichtung eines Zentrums fir nachhaltige
Mobilitdt am Verdiplatz in Bozen ein guter Start, um dem Thema Nachhaltigkeit im
Mobilitatssektor eine Bihne zu geben und die Bevdlkerung zu informieren. In Verbindung
mit dem Ausbau des Bahnhofs, gut angebunden an offentliche Verkehrsmittel und in
direkter Nahe zum Stadtzentrum kann hier ein intermodaler Knotenpunkt geschaffen
werden, der ganz im Sinne der Ergebnisse der vorliegenden Studie steht: weg vom
automobilen Individualverkehr in den urbanen Zentren, hin zu einer intermodalen Nutzung
verschiedenster Verkehrsmittel. Auch die angestofenen Vorhaben zur monetéren
Unterstitzung beim Kauf eines Pedelecs oder zur Errichtung von Ladeinfrastruktur im
Rahmen der nationalen Forderrichtlinien stehen ganz im Einklang mit der strategischen
Ausrichtung der entwickelten Roadmap. Die auf den Weg gebrachten Vorhaben und
Initiativen aus den Bereichen Information und Offentlichkeitsarbeit, die etwa durch die
Einrichtung einer Arbeitsgruppe von Unternehmen am TIS, durch die Veranstaltung einer
elektromobilen Roadshow und der Umsetzung einer zentralen Internetplattform
umgesetzt werden, unterstreichen die zentrale Bedeutung von Offentlichkeitsarbeit und
Bildung. Die in diesem Abschnitt genannten Beispiele stellen dabei nur einen
exemplarischen Auszug der in SiUdtirol bereits laufenden Projekte dar (vgl. auch Kapitle
3.2). Viele weitere Projekte, die Uber alle Regionen des Landes verteilt sind, lie3en sich an
dieser Stelle anfUhren. Als Ubergeordnete erste Schritte zur Umsetzung der Strategie
wirde sich auch die Einrichtung einer Pilotgemeinde zum Them E-mobilitdt oder
nachhaltiger Mobilitdt gekoppelt an ein Projekt zur Forderung erneuerbarer Energien gut
eignen. In einem derartigen Pilotprojekten lasst sich sehr gut die Umsetzung einer
strategie in kleinerem Rahmen erproben und es konnen erste Erfahrungen mit den
ausgewahlten MalRnahmengesammelt werden. Bei der Ubertragung auf andere
Pilotgemeinden oder die ganze Region helfen diese Erkenntnisse Implementierungsfehler

Abb. 42: Verteilung der
Mafinahmen im Dimensionen-

Ebenen-Modell
Mobilitat

nachhaltiger
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Roadmap und  strategischer ZU Vvermeiden und auch bereits erste Anpassungen an den Mafinahmen einflieen zu
Leitfaden lassen. Im gleichen Sinne kdnnte ein Leuchtturmprojekt zur erprobung einer gréfRReren
Flotte an Elektrofahrzeugen, beispielsweise im kommunalen oder betrieblichen Umfeld,
wichtige praktische Erkenntnisse liefern und somit einen guten Einstieg in die Umsetzung
einer nachhaltigen mobilitatsstrategie liefern (vgl. hierzu auch das Projekt E-Wald in
Bayern). Auch die Bereitstellung von Beratungsangeboten, wie dies in vielen anderen
Pilotregionen geschieht, stellen einen in der Praxis erprobten Ansatz zur EinfGhrung einer
nachhaltigen Mobilitatsstrategie dar. Neben den in der vorliegenden Studie aufgezeigten
konkreten und Ubergeordneten Maf3nahmen sei an dieser Stelle stellvertretend auf das
Ubergreifende Projekt »klimaaktiv« aus Osterreich (www.klimaaktiv.at) hingewiesen.

Diese Beispielen verdeutlichen umso mehr, wie wichtig es ist die strategische Ausrichtung
auch in Zukunft flexibel an die Situation und Veranderungen anzupassen. Daher werden im
folgenden Kapitel alternative Szenarien vorgestellt, die durch eine Anpassung der
eingangs genannten Randbedingungen einfach mit Hilfe der vorgestellten strategischen
Planungswerkzeuge erstellen lassen.

7-3
Alternativszenarien fir die Roadmap

Die im Folgenden angefihrten Alternativszenarien stellen die Resultate dar, welche sich
ergeben, wenn die Randbedingungen des vorliegenden strategischen Planungswerkzeugs
gedndert und angepasst werden. Sie greifen auf die in den vorigen Kapiteln vorgestellten
MalRnahmen zurick und erzeugen unter Zuhilfenahme gednderter Bewertungsfaktoren
neue Rangfolgelisten und damit passende auf die jeweiligen Randbedingungen
zugeschnittene MalRnahmenpakete auf.

Zunachst wird das Szenario »Economic Mobility« vorgestellt. Es unterscheidet sich von der
Roadmap »Green Mobility« aus dem vorangehenden Abschnitt durch eine
Aufwandseinschrankung der vorgeschlagenen Mafinahmen. Dies bedeutet MalRnahmen
mit einer Bewertung grofer zwei bei technischem, finanziellem, personellem oder
organisatorischem Aufwand oder zeitlichen Horizont werden ausgeklammert. Des
Weiteren wird der Fokus auf urbane Regionen gelegt.

Abb. 43: Szenario »Economic

Mobility «
Dieses Szenario entspricht damit einem durch Budgetkirzungen
Problem Leithild gesamt MaBrahrmen Geographie
. . .- orientierte orientierte Bewertunger
Szenario "Economic Mobility" etracnun  Jpevachan ¢
augewogene Gewichtung Leithildorientierung zu Problemorientierung {1:1}
Einschrankung auf urbane Mafinahmen mit Aufwand kleiner 3
libergeordnete MaRnahmen = z =
- Kommunales Mobilitdtsmanagement é g = g 3
- Betriebliches Mobilititsmanagement g E‘ i: E‘ @ 5 :'é 2 g g é %
- Schulisches Mohilitdtsmanagement und Mehilitatsunterricht 3 z | H o] 432308 |
- Touristisches Mohilitdtsmanagement i '-%. ; '-%. 'x:_; § % & § é é E
5 E =2 £ | E:c|ees s 52
= g l1&8 ¢ R ER-E-N g
g ¢ @ B -
R H
Rang|Mafnahmen b 5 5
1 [S1: Ersatz / Reduktion MIV: Schulweg 6 362%f21 233%| 297% |1 2 1 2 urbaner Raum
2 |E3-1: Tourismuskonzept auf Basis von Pedelec/E-Roller/Segways 24 193%) 6 350%| 2,72% |1 2 1 2 urbaner und ldndlicher Raum
3 |18 : Jobticket 7 346%)27 197%) 2,72% |1 1 2 2 urbaner und ldndlicher Raum
4 |I6 : Optimierung des betrieblichen Fuhrparks 31 1,62% )14 273%| 217 1 2 1 2 urbaner und ldndlicher Raum
5 |R1:Mit dem Rad zum Jobh 9 291%)36 109%] 200% 1L 2 2 2 urbaner Raum
6 |R10 : Anreizsysteme fiir E-Bikes mit Probezeit 40 1,02% 029 1,90% | 146% |1 2 2 2 urbaner und lindlicher Raum
7 |57: Spritspartraining 30 1,67%f38 Lo02%| 134% J1 2 1 2 urbaner und landlicher Raum
8 |I12 : Gestaltung einer Richtlinie fiir Barrierefreiheit 43 077% 30 190% ] 1,33% |1 1 2 2 urbaner und ldndlicher Raum
9 |56 : Férderung von FuB- und Wanderverkehr 21 223% |45 029%) 1,26% |1 2 1 2 urbaner und landlicher Raum
10 JR11 : Fahrradaktionstage 37 120%446 029%|] 0,74% J1 2 2 2 urbaner und landlicher Raum
eingeschrankten Handlungsspielraum bei der Ausgestaltung der Modelregion Sidtirol. Die

144 | 194 Fraunhofer Italia- IEC Abschlussbericht
Fraunhofer IAO Smart Alpine Mobility



Konzentration auf stadtische Regionen erfolgt aufgrund der Tatsache, dass hier auf kleiner
Flache viele Einwohner erreicht werden konnen und damit auch deren Probleme
angegangen im Mobilitatssektor angegangen werden.

Die oben angefihrte Eingrenzung der Randbedingungen fihrt natirlich zu einer Reduktion
der zur Verfilgung stehenden MalRnahmen.

Dies entspricht direkt dem eingeschrankten Handlungsfeld in diesem fiktiven
Alternativszenario. Es sind wiederum Malinahmen aus allen Clustern vertreten, die
entsprechend der Vorgabe kurzfristig umgesetzt werden konnen. Auch der
dahinterstehende technische und organisatorische Aufwand ist von geringem Ausmal3.
Die Strategie setzt an typischen Brennpunkten aus dem Mobilitatsbereich an, dem
Pendlerverkehr und betrieblich verursachten Verkehren (vgl. Mafnahme 16, R1, Si).
Technologien werden nur in eingeschranktem Malf3e gefordert. Eine gute Darstellung im
AulRenbild wird Gber entsprechende MalRnahmen im Tourismusbereich erreicht.

Das Szenario »Visionary & Feasible« beschreibt eine Zukunft, in der mehr Gewicht auf die
langfristige Umsetzung des Leitbilds als auf aktuelle Probleme gelegt wird. Fir diese
Vision orientierte Sichtweise stehen aber nur begrenzte Ressourcen zur Verfigung, da die
Ubrigen Ressourcen in anderen Bereichen, bspw. zur Instandhaltung, bené&tigt werden und
gleichzeitig die Machbarkeit oder Umsetzbarkeit der Malinahmen als sehr wichtig
angesehen wird. Es werden dabei nur Maf3nahmen mit einem Aufwand kleiner als 4
berlcksichtigt.

Roadmap  und
Leitfaden

strategischer

Problern Leithild esamt ViaBnahmen Geographie - H HX1
Roadmap "ViSionary & Feasible" orientierte orientierte i Bewertungen o Abb. 44: Szenario »VISIonary
Betrachtung  Betrachtung & Feasible«
Gewichtung Leithilderientierung zu Prehlemeorientierung (4:1}
Einschrénkung auf MaRnahmen mit Aufwand kleiner 4
Ubergeordnete MaBnahmen & 2 5
- Kommunales Mobilititsmanagement <2 . 2 B
- Betriebliches Mohilitstsmanagement ~ ¢ lz ¢ +c [EE3 El é £
- Schulisches Mohilititsmanagement und Mohilitdtsunterricht %’ g 3 § § E é E 5 T 2 2
- Touristisches Mohilititsmanagement %ﬂ EE_ 3 $ g _g % ko E "g E E
= Qo 4w £ 5 =
c £ 3 ¢ [
sz N g k-
Rang|MaRnahmen & S &
1 [i5: Flexible Erginzungsangehote zum OPNV 3 498%)| 8 332%] 365% |2 3 2 3 urbaner und landlicher Raum
2 [R4 : Bike Sharing 22 205%) 3 386%|] 350% |2 3 2 2 urbaner und landlicher Raum
3 [E4: City-Logistik-Konzept mit E-Fzgen {urbaner Lieferverkehr) 17 239%) 5 364%) 339% |2 3 2 2 urbaner Raum
4 [E3-1: Tourismuskanzept auf Basis von Pedelec/E-Roller/Segways 24 1,93%) 6 350%|] 319% |1 2 1 2 urbaner und landlicher Raum
5 IR8 : Pedelec als {(Metra-) Bus-Zubringer 4 371% )16 251%) 2,75% |1 3 2 3 urbaner und ldndlicher Raum
6 J19 : Erweiterung Mobilitdtskarte 42 081% Q11 317% | 2,70% |2 2 2 3 urbaner und léndlicher Raum
7 [S1:Ersatz/ Reduktion MIV: Schulweg 6 362%f21 233%] 259% |1 2 1 2 urbaner Raum
8 |17 : Home Office / Flexible Arbeitszeitgestaltung 29 1,70% ) 13 281% | 258% |1 2 2 3 urbaner und ldndlicher Raum
9 JE9:E-Fzgein Flotten 18 2,39% ] 15 255% | 252% 1 3 2 3 urbaner und landlicher Raum
10 |i6 : Optimierung des betrieblichen Fuhrparks 31 1,62% )14 2,73%|] 251% |1 2 1 2 urbaner und ldndlicher Raum
11 JE6 : Optimierung von Parkraumkonzepten 5 364%f23 222%| 251% 1 2 2 3 urhaner Raum
12 IR6 : Pedelec-Taxi (Rickscha) 26 1,91% )19 248% | 236% |1 2 2 3 urbaner und landlicher Raum
13 |i8 : Jobticket 7 346% 027 L97% | 227% 1 L 2 2 urbaner und ldndlicher Raum
14 JE8 : E-Fzge fiir le Di lei: {Mill, Keh hienen) 19 2,39% )24 2,15% | 220% |2 3 3 3 urbaner Raum
15 i1 : Neubiirgerpaket 28 173% )22 226%| 215% |1 2 2 3 urbaner und ldndlicher Raum
16 Ji13 : verkehrsleit- / Parkleitsystem 12 259% )26 200%| 212% |2 3 3 3 urbaner Raum
17 |E1D-2: Anreizsysteme fiir die Nutzung von E-Fahrzeugen 46 | 036% [ 18 251% | 2,08% 1 1 1 3 urbaner Raum
18 R2 : Attraktive Abstellmiglichkeiten {mit ZL i ) 14 255% 028 193%| 206% fJ1 3 2 3 urbaner Raum
19 JR7 : Online Radkarte und Routenplaner 20 229% |31 L171%| 1,83% |2 2 2 3 urbaner und ldndlicher Raum
20 JR10 : Anreizsysteme fiir E-Bikes mit Probezeit 40 1,02% 029 190% | 1,72% |1 2 2 2 urbaner und ldndlicher Raum
21 112 : Gestaltung einer Richtlinie fiir Barrierefreiheit 43 0,77% )30 190%) 167% |1 1 2 2 urbaner und l&ndlicher Raum
22 IR5 : Handbike Vermietung 33 1,49% )32 146%| 146% |2 3 2 2 urbaner und ldndlicher Raum
23 JR1 : Mit dem Rad zum Job 9 291%|36 1L09%| 146% 1 2 2 2 urbaner Raum
24 110 : Verbesserung der Radmitnahme im OPNY 12 2,60% )39 051%f 1,25% 1 3 2 3 landlicher Raum
25 |S4: Reduktion MIV: Ortszentren 41 0,82% 34 131% | 1,21% |2 2 2 3 urbaner Raum
26 |S7: Spritspartraining 30 1,67%)38 102%| 1,15% |1 2 1 2 urbaner und ldndlicher Raum
27 [E1D-1: Anreizsysteme fiir die Anschaffung von E-Fahrzeugen 451 0,36% )35 131%| 112% |1 2 2 3 urbaner Raum
28 |52 : Mobile Dienstleistungen 27 1,78% |40 091%| 1,08% |2 2 2 3 urbaner und ldndlicher Raum
29 111 : Online Ideenportal (Qualitdtssicherung) 32 154%| 44 058%) 077% |1 2 2 3 urbaner und ldndlicher Raum
30 |i15 : Einbindung von Seilbahnen in das dffentliche Verkehrsnetz 39 107%| 43 066% | 0,74% |2 3 2 3 landlicher Raum
31 |56 : Férderung von FuB- und Wanderverkehr 21 223% |45 029%)] 068% |1 2 1 2 urbaner und ldndlicher Raum
32 |R11: Fahrradaktionstage 37 1,20% )46 029%|] 047% |1 2 2 2 urbaner und landlicher Raum
33 IR9 : Radtouren fiir Personen ohne Fahrkenntnisse (Fahrrad) 44 | 040% )48 007%) D14% |1 2 2 3 urbaner und I&ndlicher Raum
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Roadmap  und
Leitfaden

strategischer

Das Malinahmenpaket dieses Szenario betont das Cluster Elektromobilitdt etwas starker,
setzt aber gleichzeitig auf den Erfolg in der Umsetzung. Dies hat zur Folge, dass besonders
aufwéandige, komplexe oder mit hohen Kosten verbundene MaRnahmen nicht angegangen
werden, da hier auch die Gefahr eines Misserfolgs oder des nicht vollstandigen Erreichens
der gesetzten Ziele grofRer ist, d.h. mit einem hoheren Risiko verbunden ist.

Einen anderen Ansatz zeigt das Szenario »Hightech Schaufenster« auf. Hier wird ebenfalls
der visiondre und langfristige Ansatz betont, kombiniert mit entsprechenden zur
Verfigung stehenden Ressourcen und der Bereitschaft diese auch einzusetzen. Dies
resultiert in Projekten, hinter denen eine héherer Aufwand, aber natirlich gleichzeitig auch
ein hoheres Risiko steckt (Randbedingung: Aufwand grof3er als 1). In dieser fiktiven
Zukunft baut das Land Sudtirol sein technisches Knowhow auf den verschiedenen
Themenfeldern der nachhaltigen Mobilitét aktiv und mit grofRem Einsatz aus.

Abb. 45: Szenario »Hightech - MLy " Problem  [Leitbild [gesamt  [MaRnahmen  |Geographie
g Szenario "Hightech Schaufenster Frerete forienters overtungen
Schaufenster« Gewichtung Leitbildorientierung zu Problemorientierung (4:1) Betrachtung [Betrachtung
Einschrankung auf MaBnahmen mit Aufwand groBer 1
|ibergeordnete MaBnahmen aus den Bereichen Bildung und
Gffentlichkeitsarbeit: o %
- CO2-Bilanzierung als Inhalt in Lehrplanen s s e c 52
- Mobilitatsuntericht an weiterfiihrenden Schulen ’Cof g 3 g 28 £ T e
- Radverkehrskampagne fiir Schiiler T & § & £ g 23z g 586
- Ausweitung der Ausbildung von Kfz.-Mechanikern/-Mechatronikern g g E; £ '% E 5 ; é"
- Sicherheitskampagne: Vermeidung von Diebstahl «© é k4 ‘g w 2 .g? 8
- Verstarkte Einbindung von Stakeholdern 2 _g
S
Rang|MaBnahmen
1 |E1:techn. Aufbau von Ladeinfrastruktur von E-Fzgen 22 2,09%|2 4,67%| 4,15% |3 4 3 3| urban/suburban/Land
2 |14 : Park&Ride, Park & Drive 1 640%|7 358%)] 4,14% |2 4 4 3 suburban / Land
3 |I5 : Flexible Ergéinzungsangehote zum OPNV 3 532%|8 3,54%| 3,90% |2 3 2 3 Land
4 |R4 :Bike Sharing 21 2,19% |3 4,12%| 3,73% |2 3 2 2| wurban/suburban/Land
5 |E4 : City-Logistik-Konzept mit E-Fzgen (urbaner Lieferverkehr) 17 2,55%|5 3,89%| 3,62% |2 3 2 2 urban / suburban
6 |E11:Hybrid-, Wasserstoff- oder Elektrotaxi 15 2,65%|9 3,46%| 3,30% |3 4 2 2 urban / suburban
7 |S3:Ersatz / Reduktion MIV: Transport durch Lastenrad 33 1,51% )10 3,38%| 3,01% |2 2 2 4 urban / suburban
8 |E2 : Emissionsreduzierter Busbetrieb 16 2,61% |12 3,03%] 2,95% |3 4 3 3 urban / suburban / Land
9 |19 : Erweiterung Mobilitdtskarte 38 0,87%|11 3,38%| 2,88% |2 2 2 3| urban/suburban/Land
10 |E8:E-Fzge fiir le Di istungen (Miill, Kehr! hi ) 19 2,55% |23 2,29%| 234% |2 3 3 3 urban / suburban
11 [113 : Verkehrsleit- / Parkleitsystem 13 2,77%|25 2,14%| 2,26% |2 3 3 3 urban / suburban
12 |E3-2 : Autonome E-Shuttle Stadtfiihrung 35 1,32% |24 2,26%] 2,07% |4 4 4 4 urban
13 |R7 : Online Radkarte und Routenplaner 20 2,44% |30 1,83%] 1,95% |2 2 2 3 urban / suburban / Land
14 RS : Handbike Vermietung 32 1,59% |31 1,56%| 1,56% |2 3 2 2| urban/suburban/Lland
15 |12 : Echtzeitinformation Mobilitdt und Verkehr 10 3,06% |38 0,93%| 1,36% |3 4 3 4 urban / suburban / Land
16 |S2: Mobile Dienstleistungen 26 1,90%)37 0,97%| 1,16% |2 2 2 3 Land
17 |I14: Integration der Wetterlage in System 34 1,49%|39 0,86%| 0,98% |3 4 3 3| urban/suburban/Land
18 |E7 : Sudtiroler Teilnahme an der Formula Electric Italy 41 0,00% 135 1,17%] 0,93% |4 2 3 3 urban
Gleichzeitig besteht allerdings die Gefahr, dass andere Regionen, die heute schon in dieser
Entwicklung weiter fortgeschritten sind und mehr Erfahrung sammeln konnten, ebenfalls
versuchen die vorhandenen spezifischen Kenntnisse mit groflem Einsatz immer weiter
auszubauen.
Das Szenario »Locher stopfen« beschreibt eine Zukunft, in der nur knappe Ressourcen fir
den Mobilitatssektor zur Verfilgung stehen.
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" s " Problem [Leitbid [gesamt  [MaBnahmen  |Geographie Abb. 46: Szenario »Locher
orientierte orientierte EBewertunger
Roadmap LOCher Stopfen Betrachtung  [Betrachtung ® stopfen«
Gewichtung Leithildorientierung zu Problemorientierung {1:5}
Einschrinkung auf MaRnahmen mit finanz. Aufwand kleiner 3 und zeitlichem
Horizont kleiner 4
ibergeordnete MaRnahmen % 2 S
- Kommunales Mobilititsmanagement =z Z 3 g B
- Betriebliches Mobilititsmanagement £ £ P ; 22 g 5
- Schulisches Mohilititsmanagement und Mohilititsunterricht § 2 2 2 '% 49335 8 g
- Touristisches Mohilitdtsmanagement i 5‘31 ﬁuﬂf ﬁ _% % & § é é E
5 £ E|l 252355 ez
= S g wg |8Es @ T 2
< < £ ] 2.5
£ N 'n:“n %"
| 2 5 &
1 [E6 : Optimierung von Parkraumkonzepten 5 364%]23 222%) 341% |1 2 2 3 urbaner Raum
2 |s1:Ersatz / Reduktion MIV: Schulweg 6  362%| 21 233%|] 340% |1 2 1 2 urbaner Raum
3 |I8: Jobticket 7 346%| 27 197%| 321% |1 1 2 2 urbaner und landlicher Raum
4 |R1:Mit dem Rad zum Jah 9 291%| 36 109%) 261% |1 2 2 2 urbaner Raum
5 [JE3-1: Tourismuskanzept auf Basis van Pedelec/E-Roller/Segways 24 193%) 6 350%| 220% |1 2 1 2 urbaner und landlicher Raum
6 [R7: Online Radkarte und Routenplaner 20 2,29%Q 3L 1,71% | 219% |2 2 2 3 urbaner und landlicher Raum
7 [R6 : Pedelec-Taxi (Rickscha) 26 1,91%Q 19 248% | 2,01% |1 2 2 3 urbaner und landlicher Raum
8 [56: Férderung von Ful- und Wanderverkehr 21 2,23% )45 029%| 191% |1 2 1 2 urbaner und lindlicher Raum
9 |17 : Home Office / Flexible Arbeitszeitgestaltung 29 1,70% Q13 231% | 1,88% |1 2 2 3 urbaner und lindlicher Raum
10 |1 : Neublirgerpaket 28 1,73% |22 226% | 181% |1 2 2 3 urbaner und l3ndlicher Raum
11 |I6 : Optimierung des betrieblichen Fuhrparks 31 162% )14 273%| 180% |1 2 1 2 urbaner und lindlicher Raum
12 [S3: Ersatz / Reduktion MIV: Transport durch Lastenrad 34 141% )10 317%| 1,71% |2 2 2 4 urbaner und ldndlicher Raum
13 |52 : Mobile Dienstleistungen 27 1,78% Q40 091% ) 163% |2 2 2 3 urbaner und landlicher Raum
14 |s7: Spritspartraining 30 1,67%Q 38 102%| 156% |1 2 1 2 urbaner und landlicher Raum
15 |i11: Online Ideenportal {Qualitdtssicherung) 32 1,54%Q 44 058% ) 138% |1 2 2 3 urbaner und landlicher Raum
16 JE12 : Unterstiitzung bei der Emvichtung von Ladeinfrastruktur 38 L14% )20 248%| 136% |1 1 2 4 urbaner und ldndlicher Raum
17 |19 : Erweiterung Mobilititskarte 42 081% | 1L 3,17% | 121% |2 2 2 3 urbaner und ldndlicher Raum
18 JR1D : Anreizsysteme fiir E-Bikes mit Probezeit 40 1,02% ] 29 190% | 1,16% |1 2 2 2 urbaner und l3ndlicher Raum
19 IR11:Fahrradaktionstage 37 120% )46 029%| 1,05% |1 2 2 2 urbaner und lindlicher Raum
20 |12 : Gestaltung einer Richtlinie fiir Barrierefreiheit 43 077%] 30 190%|] 096% |1 1 2 2 urbaner und ldndlicher Raum
21 |S4: Reduktion MIV: Ortszentren 41 0,82%) 34 1,31%) 090% |2 2 2 3 urbaner Raum
22 JE1D-2: Anreizsysteme fir die Nutzung von E-Fahrzeugen 46 036%) 18 251%) 072% |1 1 1 3 urhaner Raurm
23 [E10-1: Anreizsysteme fur die Anschaffung von E-Fahrzeugen 45 0,36% ) 35 131%) 052% |1 2 2 3 urbaner Raum
24 [E7 : Sudtiroler Teilnahme an der Formula Electric Italy 47 027%) 37 109%| DA41% |4 2 3 3 urbaner Raum
25 JRr9 : Radtouren fir Personen chne Fahrkenntnisse {Fahrrad) 44 040% )48 007%) 034% |1 2 2 3 urbaner und lindlicher Raum
Daher wird der Fokus verstarkt auf das heute und die vorherrschenden Probleme gelegt.
Der Aufwand fir entsprechende MalRnahmen wird finanziell eingeschrankt und
MalRnahmen mit sehr langer Laufzeit ausgeschlossen.
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Ausblick

8
Ausblick

Die durch die vorliegende Arbeit motivierten Innovationen im Mobilitdtssektor verandern
komplexe Systemzusammenhange. Die Folgewirkungen sind daher oft nur sehr schwer
abzuschdtzen und weisen einen gewissen Unsicherheitsfaktor auf: es besteht die Gefahr
kontraproduktiver Effekte, hoher Latenzzeiten bis zur Erkennbarkeit einer geplanten
Auswirkung, gednderter Kostenstrukturen, einer veranderten rechtlichen Situation, eines
sich einstellenden Wertewandels der Verkehrsteilnehmer oder eines veranderten
Verkehrsverhaltens im Allgemeinen (vgl. Beckmann, 2013).

Auch aufgrund dieser Unsicherheiten ergibt sich haufig der fiur Innovationsprozesse
typische S-formige Zusammenhang im zeitlichen Verlauf zwischen der Leistung den eine
neue Technologie oder ein innovativer Ldsungsansatz erbringen kann. Nach Beckmann
(2013) beruht dieser Verlauf Ubertragen auf das Themenfeld innovativer
Mobilitatslosungen auch auf einem sich verstarkenden Verstandniswandel der beteiligten
Akteure aus Politik, Verwaltung, Wissenschaft, Wirtschaft sowie den Birgern und
Verkehrsteilnehmern.  Dieser Verstandniswandel bezieht sich auf Problemlagen,
Handlungserfordernisse, veranderte Zielvorstellungen, neue Handlungsansitze und auch
veranderte Entscheidungs- und Beteiligungsprozesse. Dabei werden nach Beckmann
(2013) typischer Weise verschiedene Phasen durchschritten: Zundchst die Phase der
»vereinzelten Warner«, ob ein tatsdchliches Problem vorliegt wird hier in der allgemeinen
Auffassung bestritten. Danach folgt die Phase der punktuellen Adaption der
Problemeinschétzung, unter Umsténden mit einer verstérkten Ablehnung bei den Ubrigen
Beteiligten (Motto: »Ist nur ein singuldres Randproblem. Das haben wir im Griff«). In der
Phase der selektiven Umsetzung in Richtlinien und Handlungsanweisungen fangen
Lésungen an in der Gesellschaft Fuf3 zu fassen, bevor sich in der Phase der Ausbreitung als
Stand der Technik innovative Mobilitdtskonzepte durchgesetzt haben und bereits schon
mit Phasen neuer Innovationen einhergehen. Das Thema nachhaltige Mobilitét befindet
sich in Sudtirol trotz vieler Initiativen und sichtbarer Fortschritte noch in einer Phase vor
einer flaichendeckenden Umsetzung. Trotzdem kann schon heute das Morgen geplant
werden.

Bei diesem, aus heutiger Sicht, Gbernachsten Schritt sind Innovationen vermehrt dadurch
gekennzeichnet, dass sie ganzheitlich Okonomische, soziale und 6kologische
Betrachtungsweisen verbinden. In den wissenschaftlich sehr interessanten Thesen von
Beckmann (2013) wird dahingehend ein auRergewdhnlicher Vergleich gezogen: Die
Umwelt und insbesondere die Natur nicht nur zu schitzen und zu bericksichtigen sondern
vielmehr von ihr zu lernen. Ubertragen auf nachhaltige Stadt- und Siedlungssysteme und
deren Mobilitétssysteme bedeutet dies zusammengefasst, dass Verkehrsentwicklung und
Raumentwicklung integriert behandelt werden mussen, im Sinne eines aktiven
Mobilitdtsmanagements, durch  Verkehrsvermeidung, modale Verlagerung und
Funktionsmischung der Faktoren Wohnen, Versorgen, Betreuen und Mobilitdt. Verkehr
und technische Infrastruktursysteme wie Kommunikationsnetze und Energieversorgung
mussen enger verknUpft werden und verschiedene Komponenten neuer innovativer
Verkehrssysteme integriert eingefUhrt werden. Aber auch der potenzielle Werte- und
Verhaltenswandel in der Gesellschaft muss erkannt, aufgenommen, angestofRen und
verstarkt werden. Dabei stellen Information, Beratung sowie monetdre und nicht-
monetdre Férderung integrierte Werkzeuge dar, die zielgerichtet zu nutzen sind.

Die Mobilitdts- und Verkehrsforschung sowie die Umsetzung von Modellprojekten kénnen
hierbei zu wichtigen Erkenntnisgewinnen und Transfer von Erfahrungen beitragen. Die
intensive Kommunikation von Best Practises, die direkt fUr die Gesellschaft beobachtbar
sind, stellen eine hervorragende Mdoglichkeit dar die in der vorliegenden Studie
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aufgezeigte Vision der Zukunft schon heute fir die Bevolkerung Sudtirols erlebbar zu  pysplick
machen.
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10 Anhang

Anhang

10.1
Onlinefragebogen

Erklarung und demographische Daten
Sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen einer Erhebung zur verkehrlichen Situation in der Region Sidtirol méchten
wir Sic mit dicsem Onlinefragebagen gerne zu eventuell bestchenden Problemen sowic
Bedlrfnissen im Verkehrsbereich befragen.

In den folgenden Fragen mochten wir erheben, ob spezifische verkehrliche Probleme
aus Ihrer Sicht in der Region Sudtirol eine Rolle spielen. Hierbei soll zum einen
zwischen verschiedenen Bereichen der Mobilitat / des Verkehrs {Zuganglichkeit,
Sicherheit, Umweltaspekte, Qualitdt etc.) unterschieden werden und zum anderen eine
regionalspezifische Abschatzung erfolgen.

Ausflillanleitung:

Die Befragung unterteilt sich in 7 Themenbldcke. Die einzelnen Themenbereiche sind im
Fragenaufbau jeweils identisch.

In der ersten Frage geht es generell darum, ob ein Problem in einem bestimmten
Mobilitdtsbereich in Stdtirol vorhanden ist eder nicht.

Wenn Sie mit "ja" beantworten, kénnen Sie das Problem in einer offenen Frage néher
mit ein paar Stichworten beschreiben.

In einer weiteren Frage kdénnen Sie noch eine regionale Unterscheidung vornehmen und
angeben, wie stark das jeweilige Problem in den verschiedenen Bezirken der Region
Sudtirol besteht. Falls Sie zu einem Bezirk keine Aussage machen konnen, sollte dieser
nicht bewertet werden.

Um zur nachsten Frage zu gelangen oder die vorherige Frage nochmals aufzurufen,
nutzen Sie bitte die granen Navigationsbuttons "Weiter" oder "Zurick" unter der
Fragestellung. Bitte verwenden Sie dazu nicht die Browsernavigation (eine Seite
vorwarts/eine Seite zuriick). Das Ausfiillen des Fragebogens wird etwa 20-25 Minuten in
Anspruch nehmen.

Es gibt bei der Befragung keine richtigen oder falschen Antworten. Alle Angaben sind
selbstverstandlich freiwillig. Die Daten werden nur fur wissenschaftliche
Forschungszwecke verwendet. Personenbezogene Daten werden vollkemmen anonym
behandelt, d.h. es sind keine Ruckschlisse auf einzelne Personen maglich.

Bei Interesse senden wir Thnen nach Abschluss der Berfragung gerne eine
Kurzzusammenfassung der Ergebnisse zu. Hierzu kénnen Sie am Ende der Befragung
optional Ihre Mailadresse angeben. Diese wird separat vom ausgeflllten Fragebogen
behandelt.

Vielen Dank fir Ihre Unterstlitzung und viel SpalB beim Ausfillen!
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Anhang Kurz zu Ihrer Person:

Aus welchem Bezirk in Sudtirol kommen Sie?
|_|

In welcher Funktion beschiftigen sie sich mit dem Thema Mobilitat und

Verkehr?
QO hauptberuflich
O ehrenamtlich

In welchem Zusammenhang beschaftigen sie sich mit dem Thema Mobilitat

und Verkehr?

O im Bereich dffentlicher Verwaltung / Planung

O in einem Unternehmen aus dem Sektorl

[ sonstiges:

Auslastung Individualverkehr

Themenblock: Auslastung des Individualverkehrs

Koemmt es zu einer hohen Auslastung des Individualverkehrs (Individualverkehr =
PKW, Motorrad, Fahrrad), so resultieren daraus bspw. Stau {im flieBenden Verkehr)
oder Parkplatzprobleme (im ruhenden Verkehr). Eine hohe Auslastung bedeutet, dass
der Mobilitatsbedarf gréBer ist als die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems.

Im Folgenden sollen nun magliche Probleme der Auslastung des
Individualverkehrs in Ihrer Region festgestellt und beurteilt werden.

1. Stellt die Auslastung im Individualverkehr ein Problem in der Region
Sidtirol dar?

Beispiele fur derartige Probleme sind etwa Stau oder Parkplatzprobleme.

QO 1a QO Nein
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Bitte beschreiben Sie in ein paar Stichworten die Probleme bxw. Bedarfe Anhang
naher.

Als wle stark bewerten Sle den Problemberelch Auslastung Im
[ndlvidualverkehr” fir dle elnzelnen Bezirke In Sddtirol #

v oden blauen Balken auf der Skala won ,kein Problem® (links) bis  arofes

ieben, um s die des Probler d iliget
Wenn Sie Angabe dazu machan wollen, lassen Sie den
unter  keine Angabe® stehen.

. grofas
kain Problem P roblem

kaina

Angakbea
Bozen OO0 O ¢ G GO O
Burggrafenamt 0 LA I ) T ) N ) TN ) SN ) |
Eisacktal L0000 G0
Fustertal Falelie e NN e e NG|
Salten-Schlern O 0 G GO O O
Uberetach Unterland Felelie e NN e e NG|
Vinschgau 0 0 O o 7
Wipptal 010 NN g I g N g B 4 I g |
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Anhang

OPNV

Themenblock: Offentlicher Personen Nahverkehr

Im Folgenden geht es um den Bereich des Offentlichen Personen Nahverkehrs )
{OPNV). Darunter sind samtliche Bahnen, Busse sowie Seilbahnen im Bereich des CPNV
zu sehen.

Unter der Auslastung des §PNVs versteht man den Mobilitétsbedarf an éffentlichen
Verkehrsmitteln in Bezug auf die Leistung, die das Verkehrssystem tatsachlich erbringen
kann.

In Bezug auf die Auslastung des OPNV kann es zum einen zu einer Uberlastung
kemmen, hierbei ist der Bedarf géBer als das Angebot, was sich beispielsweise in
Gberfillten Bahnen und Bussen auBert. Zum anderen kann auch die Unterauslastung
des OPNV ein Problem darstellen. Unterauslastung bedeutet, dass der Bedarf kleiner als
das Angebot ist, als Folge reagieren die Mobilitatsanbieter beispielsweise aus Kosten-
oder Effizienzgriinden mit einer Reduzierung des Angebots oder einer Einschrénkung
der Qualitat. Dies zeigt sich beispielsweise darin, dass in bestimmten Regionen oder zu
bestimmten Zeiten wenige oder keine offentlichen Verkehrsmittel verkehren, obwohl ein
Bedarf / eine Nachfrage vorhanden ware.

Im Folgenden werden nun die beiden Themenbereiche:
1. Uberlastung des OPNVs

2. Unterauslastung des OPNVs

abgefragt.

1. Stellen Uberlastungen des OPNV ein Problem in der Region Siidtirol dar?

Uberlastungen kénnen etwa zu Spitzenzeiten, in bestimmten Regionen oder zu
gewissen Ereignissen auftreteten und zeigen sich etwa durch Gberfillte Busse oder
Bahnen.

Q 1a O Nein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sidtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sidtirol analog

2. Glbt 25 Probleme mit der Unterausiastung und den daraus resultlerenden
Verschlechterungen des Angebots (wenlger OPNY Angebote,

GQuallatsverschlechterung von Dlenstlelstungen,...] In der Reglon Sddtirol ¢

O 1 3 Mein

Auslastung des Individualverkehrs.
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Zuganglichkeit Anhang

Themenbklock: Zuganglichkelt

Ez soll nunum die Zuganglichkelt der Mobllitatssysteme gehen und mégliche
Probleme in diesem Bereich identifizert werden.

Zuganglichkeit wird als diskriminlerungsfrelefr Zugang bzw. Nutzung der
Mobllitatsangebote definiert. Ciskriminierungsfrei bedeutet in diesem Fall, dass
maglichst Keine Barrieren durch bspw. Informations- und Kommunikatiohstechnologie
(IKT], physischefbautechnische Gegebenheiten oder zu hohe Kosten fr bestimmte
Fersonen, Fersonengruppen existiersn sollten.

Im Folgenden werden die drei Themenbereiche:
1. IKT-Barrieren

2. physischybautechnische Barrieren

3. Kostenbarrieren

abgefragt.

1. Stellen IKT-Barrleren eln Problem In der Reglon Sildtirol dar?

Beispiela fur IKT-Barrieran Komnner r-tTh'l:l eine schiechte Bedignba rkeit von

Tickerautomaten, Fahrplanauskunft etc. nder allgemeine Hinderhisse bei Zugangs- und
Abbrechinungssystemen (2.6, IEIF-‘HHTIZIHI"IJHQ Bezahlung) sein.

O I J Nein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sidtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.

2. Existieren Probleme durch physische/bautechnische Barrieren im
Mobilitatssystem in der Region Sidtirol?

Beispiele fur physische/bautechnische Barrieren im Mobilitdtssystem kénnen etwa sein:
nicht behindertengerechte Einsteigemaglichkeiten/ Bahnsteige, begrenztes
Platzangebot, weite Entfernung zum Angebot, nicht vorhandene Lifte etc.

O 1a O Nein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sudtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.

3. Stellt die Bezahlbarkeit der Angebote (Hohe der Kosten) bei der Nutzung

der einzelnen Mobilititssysteme in der Region Sudtirel ein Probklem dar?®
2 la O Mein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fiir die einzelnen Bezirke in Sidtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.
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Anhang

Umweltauswirkungen
Themenblock: Umweltauswirkungen

Bei den folgenden Fragen geht es um den Bereich der Umweltauswirkungen durch
den Verkehr. Darunter sind verkehrsbedingte kurz- und langfristige Auswirkungen auf
den Menschen und die Umwelt zu verstehen.

Beispiele hierfir sind etwa die Luftschadstoff- oder Larmbelastung, der Flachen- und
Ressourcenverbrauch oder gesundheitliche Probleme, die vom Verkehr hervorgerufen
werden.

Im Folgenden werden die drei Themenbereiche:
1. Umweltverschmutzung

2. Ressourcenverbrauch

3. Gesundheitsbelastung

abgefragt.

1. Ist die verkehrsbedingte Umweltverschmutzung von bspw. Boden, Luft,

Wasser ein Problem in der Region Siidtirol?

O 12 O Nein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sidtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.

2. Existieren in der Region Siidtirel verkehrsbedingte Probleme hinsichtlich

eines zu hohen Ressourcenverbrauchs {Energieverbrauch, a1, Wasser) ¥

& s O Mein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sudtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.

3. Stellen verkehrsbedingte Belastungen durch LErm oder Emissionen gin

Problem fir die Gesundheit der Bevélkerung in der Region Sildtirol dar?
O Ia O Mein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sidtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.
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Flachenkonkurrenz Anhang

Themenbklock: Flichenkonkurrenz

Sollte der Platzbedarf der Verkehrssysteme groder sein als die Kapazitdten der
Region es erlauben, fihrt dies zu einer Konkurrenz um die verbleibenden freien Féchen
und zu einer Konkurrenz mit der bestehenden Regionsstruktur etwa zwischen den
sinZelhen Sekioren Mobilitgt, Wirtschaft und den Siedlungen.,

Crch verkehrsbedingte VYerschmutzung und LArmstérung Kénnen Z.B. geeignete
Flachen fir Landwirtschaft und Tourismus unbrauchbar werden. Des Weiteren stellt sich
ebenfalls die Frage, ob der Flachenbedarf der Mobilidt mit der Siedlungsstruktur {U.a.
Wohnraum, Kultur, Life Style) in der Region wereinbar ist.

Irm Folgenden werden die beiden Themeanbereiche;
1. Flachenkonkurrenz Mobilitdt vs.Wirtschaft

2. Fachenkonkurrenz Mobilitdt v, Siedlung /Wohnen
abgefragt.

1. Kommt es zu Problemen aufgrund von Flachenkonkurrenz rwischen dem
Mobkilitdtssystem und der Wirtschaft {Bsp. Landwirtschaft, Tourismus] zur

Deckung der jeweiligen Bedarfe®

O I O Nein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sudtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.

2. Kommt es zu Problemen aufgrund von Flachenkonkurrenz zwischen dem
Mobilitatssystem und der Siedlungsstruktur {Bsp. Platz fur Wohnen, Frei- und

Erholungsflachen in den Stadten und Gemeinden)?

O la QO Nein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sudtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.

Fraunhofer Italia—IEC Abschlussbericht 159 | 194
Fraunhofer IAO Smart Alpine Mobility



Anhang Verkehrsinfrastruktur

Themenblock: Verkehrsinfrastruktur

Im Folgenden geht es urm den Berelch der Verkehrsinfrastruktur, Darunter sind
liniengebundene Infrastrukiuren wie Schirnenwege, 5traBen, Radwege eic, sowig auch
punktuelle Yerkehrsinfrastruktur wie etwa Haltestellen und Bahnhéfe wie auch
Versorgungsinfrastrukiur (beispielsweise Tankstellen) zu sehen. Hier kann es zu
Froblemen hinsichtlich der Gualitdt wie auch der Guantitdt Komirrien.

Gualitdtsmangel kinnten bspw. eine veraltete oder nicht geeighete Infrastrukiur sein.
Die Quantitdt impliziert u.a. die Frage, ob zu viel oder z0 wenig Infrastru ke im
YWergleich zur Machfrage vorhanden ist.

Im Folgenden werden die beiden Themenbereiche:
1. Qualitadt der Infrastruktur

2. Quantitat der Infrastruktur

abgefragr.

1. Existleren Probleme hinslchtllch der Qualltat der Infrastrulttur In der
Reglon Sddtirol *

probleme der Infrastruktur kénnen etwa schlechte nder veraltete Strafen

£ 1a 2 Mein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sudtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.

2. Stufen Sie die Quantitat der Infrastruktur in der Region Sudtirol als
problematisch ein?

Probleme hinsichtlich der Quantitat der Infrastruktur kénnen etwa zu wenige Schienen,
Straen, Rad- und FuBwege sowie auch Haltetsellen, Bahnhofe oder
Versorgungseinrichtungen (Tankstellen) sein?

O 1a QO Nein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sudtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.
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Qualitat der Mobilitdtsangebote
Themenbklock: Qualithit der Mobilititsangebote

Zuletzt soll es um die Beurteilung der Gualitit der Mobilitatsangebote gehen.
Crarunter fallen insbesondere Themen wie Zuverldssigkeity Verfigbarkeit der
unterschiedlichen Yerkehrsmittel, Sicherhieit bezlglich Unfille, Diebstdhle, Datenschutz
und die Gewdhrleistung von Komfort durch Sauberkeit, Kundenfreundlichkeit und
Service-Leistungen.

Im Folgenden werden die drei Themenbereiche:
1. Zuverlgssigkeit

2. Sicherheit

3. Komfort

abgefragt.

1. Stellt die Zuverlassigkeit/ Verfigbarkeit ain Proklem des Verkehrssystems
in der Region Sddtirol dar?®

a55ig keit/ Verfligbarkeit kdnnen bspw. haufige
= StraBen oder 3hnliches sein.

2 Ia O Mein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sidtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.

2. Gibt es Probleme zum Thema Sicherheit in Bezug auf die Mobilitat in der
Region Sddtirol *

Hieunter kénnen sowehl sicherheits te Probleme fallen wie Ciebstahl,
Yandalismus aber auch Problame hinsichtlich der Verkehrssicherheit, Unfallgefahiren
eic,

o Ja O Mein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sudtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.

3. Existieren Probleme beziglich des Komforts der Mobilititsangebote in der
Region Sddtirol *

Beispiele fir Frobleme im B
o Mobilitatsanbigtern

O 1a ) Mein

Abfrage von Stichworten und Bewertung fir die einzelnen Bezirke in Sidtirol analog
Auslastung des Individualverkehrs.

Anhang
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Anhang

10.2

Ergebnisse der Onlinebefragung

Abb. 47: Ergebnis Auslastung  Auslastung Individualverkehr

Individualverkehr fiir ganz
Sidtirol

Abb. 48: Ergebnis Auslastung

mIA
= NEIN

Stellt die Auslastung im Individualverkehr ein Problem in der Region Stdtirol dar?

= JA:80%
= NEIN: 20%

Auslastung OPNV

OPNV fiir ganz Sidtirol
A A
W NEIN = NEIN
Stellen Uberauslastungen des OPNV ein Gibt es Probleme mit der Unterauslastung und
Problem in der Region Sudtirol dar? den daraus resultierenden Verschlechterungen
des Angebots?
= JA:67%
= JA:40%
= NEIN: 33%
= NEIN: 60%
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Zuganglichkeit Abb. 49: Ergebnis
Zuginglichkeit fir ganz

Sudtirol
nJA A A
# NEIN = NEIN 5 NEIN
Stellen IKT-Barrieren ein Existieren Probleme durch Stellt die Bezahlbarkeit der
Problem in der Region Sudtirol physische/bautechnische Angebote (Hohe der Kosten)
dar? Barrieren im Mobilitatssystem bei der Nutzung der einzelnen
in der Region Sudtirol? Mobilitatssysteme in der Region
= JA40% Stdtirol ein Problem dar?
= JA:56%
= NEIN: 60% = JAI17%
= NEIN: 44%
= NEIN: 83%
Umweltauswirkungen Abb. 50: Ergebnis
Umweltauswirkungen fiir ganz
Siudtirol Umwelt
“.JA ‘ A HIA

= NEIN W NEIN = NEIN

Ist die verkehrsbedingte Existieren in der Region Sudtirol Stellen verkehrsbedingte
Umweltverschmutzung von verkehrsbedingte Probleme Belastungen durch Larm oder
bspw. Boden, Luft, Wasser ein  hinsichtlich eines zu hohen Emissionen ein Problem fur die
Problem in der Region Sudtirol? Ressourcenverbrauchs (Energie, Gesundheit der Bevélkerungin
Rohstoffe etc.)? der Region Sudtirol dar?
= JAI76%
= JAI32% = UATT%
= NEIN: 24%
= NEIN: 68% = NEIN: 23%
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Abb. 51: Ergebnis der Platzbedarf
Befragung zum Thema
Platzbedarf fiir ganz Siidtirol

mJA
mJA
M NEIN
W NEIN
Kommt es zu Problemen aufgrund von Kommt es zu Problemen aufgrund von
Flachenkonkurrenz zwischen dem Flachenkonkurrenz zwischen dem
Mobilitatssystem und der Wirtschaft? Mobilitatssystem und der Siedlungsstruktur?
= JA:50% = JA:40%
= NEIN: 50% = NEIN: 60%
Abb. 52: Ergebnis dor  Qualitat und Quantitat der Infrastruktur
Befragung zum Thema Qualitat
und Quantitat der Infrastruktur
fiir ganz Siidtirol
mJA
mJA
W NEIN
W NEIN
Existieren Probleme hinsichtlich der Qualitat Stufen Sie die Quantitat der Infrastruktur in
der Infrastruktur in der Region Sudtirol? der Region Sudetirol als problematisch ein?
= JA:50% = JA:35%
= NEIN: 50% = NEIN: 65%
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Qualitat der Mobilitatsangebote

mIA

M NEIN

Stellt die Zuverlassigkeit /
Verfluigbarkeit ein Problem des
Verkehrssystems in der Region
Sudtirol dar?

= JAI44%
= NEIN: 56%

Zusammenfassung der Problembewertung

<>

= NEIN

Gibt es Probleme zum Thema
Sicherheit in Bezug auf die
Mobilitat in der Region
Sadtirol?

= JA:33%
= NEIN: 67%

Abb. 53: Ergebnis der
Befragung zum Thema Qualitat
der Mobilitits-angebote fiir
ganz Sidtirol

mJA
= NEIN

Existieren Probleme bezuglich
des Komforts der
Mobilitatsangebote in der
Region Sudtirol?

= JA 44%

= NEIN: 56%

Abb. 54: Zusammenfassung
der geclusterten Ergebnisse

der Befragung
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Abb. 55: Ergebnisse der
Befragung ausgewertet fiir
Bozen

Flachenkonkurrenz Siediungsstruktur
Quantitat Infrastruktur

Sicherheit

Qualitat Infrastruktur

Komfort

Auslastung Individ ualverkehr
Flachenkankurren: Wirtschaftsstruktur
Gesundheitsbelastung
Kostenbarrieren

Energie- und Ressaurcenverbrauch
Uberlastung OFMNY bei Spitzenzeiten
Umwaeltverschmutzung
Zuverlassighelt

IKT-Barrieren
Physische/Sautechnische Barrigren
Unterauslastung OPMY

Prablemeinstufung

Abb. 56: Ergebnisse der
Befragung ausgewertet fiir das
Burggrafenamt
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Anhang

Burggrafenamt

Flachenkonkurrenz Siedlungsstruktur
Flachenkonkurmenz Wirtschaftsstruktur
Energie- und Ressourcenverbrauch
Quantitat infrastruktur
Kostenbarmieren

Unterauslastung OPNY

IKT-Barrieren

Komfort

Sicherheit

Qualitat Infrastruktur

Auslastung Individualverkehr
Uberfastung OPNY bel Spitzenzeiten
Umweltverschmutzung
Gesundheitshelastung
Zuverlassigkeit
Physische/Bautechnische Barrieren

Problem Einstufung
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Abb. 57: Ergebnisse der

Befragung ausgewertet fiir das E i sa Ekta I

Eisacktal

Gezundheitsbelastung

IKT-Barrieren

Energie- und Ressourcenverbrauch
Umweltverschmutiung

Qualitat Infrastruktur

Uberlastung PNV bei Spitzenzeiten
Kostenbarrieren

Zuverlassigkeit

Komfort

Quantitat Infrastruktur
Flachenkenkurrenz Stedlungsstruktur
Physische/Bautechnische Barrieren
Unterauslastung OPNY

Auslastung Individuahverkehr
Flachenkonkurrenz Wirtschaftsstruktur

Sicherheit

Problem Einstufung

Abb. 58: Ergebnisse der

Befragung ausgewertet fiir

Salten-Schlern
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Anhang

Salten-Schlern

Energie- und Ressourcenverbrauch

Kostenbarrieren

Unterauslastung GPNY

Flachenkenkurrenz Siedlungsstruktur

Cuantitat Infrastruktur

IKT-Barrieren

Quealitat Infrastruktur

Sicherheit

Flachenkonkurrenz Wirtschaftsstruktur
Zuverlassighkeit

Komfaort .

Umweltverschmutiung

Physische/Bautechnische Barrieren

Auslastung Individualverkehr

Gesundheitsbelastung

Uberlastung GPNV bei Spitzenzeiten

Problem Einstufung

Abb. 59: Ergebnisse der
Befragung ausgewertet fiir
Unterland Uberetsch

Fraunhofer Italia—IEC Abschlussbericht 169 | 194
Fraunhofer IAO Smart Alpine Mobility



Anhang

Abb. 60: Ergebnisse der
Befragung ausgewertet fiir das
Pustertal

Uberetsch Unterland

Cualitat Infrastrukiur
Flachenkankurrenz Wirtschaftsstruktur
Energie- und Ressourcenverbrauch
Flachenkonkurrenz Siedlungsstruktur
Uberastung OPNY hei Spitzenzeiten
Komifort

Cuantitat Infrastruktur

Umweltverschmutzung
Kostenbarrieren

Sicherheit

Fuverlassigheit
Gesundheitsbelastung
[KT-Barneren

Auslastung Individualverkehr
Unterauslasung GPNY
Physische/Bautechnische Barrieren

5,0

Froblem Einstufung
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Anhang

Pustertal

Auslastung Individualverkehr
Flachenkonkurrenz Wirtschafsstruktur

49

Energie- und Ressourcenverbrauch
Qualitat Infrastruktur
Unterauslastung OPNY

Cuantitat Infrastruktur 46
Kostenbarrieren

IKT-Barrieren

Flachenkonkurreng Siedlungsstruktur
Sicherheit

Urnweltverschmutzung
Physische/Bautechnische Barrieren
(berlastung OPMY bei Spitzenzaiten
Gesundhelsbelastung
Fuverldssigkeit

Kormfort

Problem Einstufung
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Abb. 61: Ergebnisse der

Befragung ausgewertet fiir das Vinsch gau
Vinschgau
Energie- und Ressourcenverbrauch
Kostenbarrieren

Cuantitat infrastrukiur

Cualitar Infrastruktur

Unterauslastung GPNY

Uberlastung OPMNV bei Spitzenzeiten
Flachenkonkurmenz Siedlungsstruktur
Flachenkankurren: Wirtschaftsstruktur
Umweltverschmutung

IKT-Barrieran

Auslastung Individualverkehr
Sicherheit

Gesundheitsbelastung
Physische/Bautechnizche Barrieren
Zuverlassigheit

Komfort

Problem Einstufung

Abb. 62: Ergebnisse der
Befragung ausgewertet fiir das
Wipptal
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Fachenkonkurrenz Wirtschaftsstrukiur
Gesundheitshelastung

IKT-Barrieren

Energie- und Ressourcenverbrauch
Qualitat Infrastrukiur

Komfart

Kostenbarrieren
Physische/Bautechnische Barrieren
Quantitat infrastruktur
Puverlassigheit

Unterauslastung QPN
Umwaeltverschmutzung
Flachenkonkurrenz Siedlungsstrukiur
Sicherheit

Auslastung Individualverkehr
Ubedastung OPNY bei Spitzenzeiten

Problem Einstufung
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Anhang 10.3
Inhalte einzelner Indikatoren

Abb. 63: Ubersicht der

) Lokalspezifische
untersuchten Indikatoren

Randbedingungen

* Naturraumliche Struktur
Rbtrirtr * Gesellschaftsstruktur
* Siedlungsstruktur

= Wirtschaftsstrukiur

un
Gesellschaft

* Energiemix

Nachhaltige Mobilitat

Verknipfung der
Indikatoren
S LA = L
« Zustandigkeiten ',/ ”-Jf'_,aj’ ty : H J\ﬂ
Politik und * Férderbedingungen P .1 £ s )

rechtlicher Py L 4|
Rahmen * Bestehende Strategien [y < V \
« Steuerung / Regulierung g \ p \"j

4L ,
i bt e
« Akteure
+ Infrastruktur " - i i k

-

in der Green Region Sudtirol\

* Verkehrskennzahlen
Mobilitat und
Verkehr * Verkehrskonzepte und
Intermodalitat
* Forschungsprojekte

* Mobilitdtstechnologien

Abb. 64: Indikatoren zur . . . )
Naturriumlichen Struktur Topographie Klimabedingungen Umweltbelastung: z.B. Larm
= Berge und Téler: natiirliche Barrieren fiir Querverbindungen der Infrastruktur
= hdherer Energieverbrauch durch Steigungsstrecken, Geféllestrecken bieten Potenzial
fur hohen Grad an Rekuperation
= Reichweite versch. Akkutypen wird durch Topographie und Klimabedingungen limitiert
= milde Klimabedingungen erméglichen verschiedenste Konzepte der Mikromobilitit
= alpine Gebiete sind Verkehrslarm starker ausgesetzt als Flachland
(Amphitheatereffekt)
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i . Abb. 65: Indikatoren zur
Kultur und Lifestyle Trends = Sprachgruppen Alterspyramide Gesellschaftsstruktur

Geburtsjahr
1960 =-4=-

1975 ==anc

-

Suetirol 2030 Blick von aullen. Zukuritsinsbhut Osterreich GmbH Autonome Provinz Bozen, Valkszahlung 2011 Demographisches Handbuch for Sudirol - Astat 2010

=  Umwelt- und NaturbewuBtsein sind in Sudtirol stark ausgeprdgt und fordern
Akzeptanz nachhaltiger Mobilitat

= diese fihren zu hohen Qualititsansprichen an Konzepte fiir nachhaltige Mobilit&t

= Sprachgruppenverteilung und Wertvorstellungen spielen wichtige Rolle:
Diversifikation als zu berticksichtigendes Grundprinzip

= Alterspyramide bestatigt den demographischen Wandel westlicher Staaten:
zukiinftige Mobilitatskonzepte sollten Mehrheit dlterer Personen beriicksichtigen

. . . ) . Abb. 66: Indikatoren zur

Verteilung der Besiedelung  Bevdlkerungsdichte Preisstruktur Siedlungsstruktur
P = —
Wohnungspreise .
72 B

= Besiedelung konzentriert sich auf Talgebiete und Landeshauptstadt Bozen
= Motivation zur Nutzung von Verkehrsmitteln ist auch abhéngig von Besiedlungsdichte
= Mehrdimensionale Auswirkungen der Besiedlungsdichte sind (lokal, regional, national
= alpine Randbedingung: ca. 50% der besiedelten Flache zwischen 400m und 1200m
= Preisstruktur gibt Hinweise hinsichtlich Urbanisierung und Bevélkerungszuwachs
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Abb. 67: Indikatoren zur L "
Wirtschaftsstruktur Unternehmen & Infrastruktur Wirtschaftssektoren Touristische Kapazitat
(Indnr;ri,n‘ =100, Jahr 2006) )
ﬁr‘j{a e
..F--.* ooyl / S o
&% By o)
gy, B o
Y by, - - S
“ Servid
= Korrelation zwischen Infrastruktur und GroBindustrie
= Ausrichtung der Mobilitdt und damit auch der Infrastruktur an vorhandenen
Wirtschaftszweigen und der lokalspezifischen Wirtschaftskompetenz
= Tourismus und Landwirtschaft als zentrale Wirtschaftszweige (iber ganz Siidtirol
verteilt
= Einbezug lokaler KMUs, die z.B. auf technischem Gebiet Vorreiterrolle ibernehmen
Abb. 68: Indikatoren zum o i o
Energiemix CO; Ausstol und Energiemix im Vergleich Globale CO, Emissionen
Energieverbrauch vt s AN
ASTAT 2009 Sudhiroler Energiebilarz i‘ Darstellung rach. Emissionsn — OWK 2010 ‘
= gesamtheitliche Betrachtung: CO, Emissionen bei der Erzeugung elektrischer
Energie (Well-to-Wheel Betrachtung)
= erneuerbare Energiequellen spielen wichtige Rolle bei der Energieproduktion
= iiberregionale Sichtweise: Export- und Importeffekte beim Stromhandel
Energiemix in der Stromproduktion # Energiemix im Stromverbrauch
= Okozertifikate als Ansatz fiir nachhaltige Mobilitat
= Verkehrsbedingte CO, Emissionen sind ein Teil der anthropogenen CO, Emissionen
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. . . . . Abb. 69: Indikatoren aus dem
Klimaplan Sudtirol 2050 Klimastrategie: Status und  Akzeptanzstudien ‘ Bereich  Regulierung  und

Solita die offentiiche Hand in Siidtirol in den foigenden
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werkehr, Wirischatl, Umweltschutz - Die Meinung van Bevolkerung und
ASTAT 2009 Sctimler Energisbilanz Witschatstreibenden . [apolis]

= Zentrales Ziel: Energieeinsparungen und Reduktion von CO, Emissionen

= Ziele lassen sich nur langfristig erreichen (CO, Emissionen kénnen nicht von heute
auf morgen halbiert werden)

= Ansatzpunkte daher méglichst ganzheitlich (neue Technologien, Bestand, ... )

= Akzeptanz neuer Konzepte durch holistischen Ansatz: Berticksichtigung méglichst
vieler Bereiche (Gesundheit, Bildung, Umwelt, ...)

. Abb. 70: Indikatoren zu
Begt_gnd an Kraftfahrzeugen Nutzung des OPNV Binnen- & Durchzugsverkehr  yerkehrskennzahlen
= Bestand an Kraftfahrzeugen gibt Hinweise auf lokale Ansatzpunkte
= Zeitlicher Verlauf des Bestands der Kraftfahrzeuge bestatigt: Bedarf nach individueller
motorisierter Mobilitit steigt
= Motivation zur Nutzung des OPNV von Touristen und Einheimischen korreliert
= lokalspezifische Gewichtung bestimmter Transportmittel: z.B. Seilbahnen
= Durchzugsverkehr spielt fir gesamtheitliche Betrachtung der Ziele wichtige Rolle
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Abb. 71: Weitere Indikatoren . .
zu Verkehrskennzahlen Tagespendlerstrome }/erkeh rsayfkommen Modal Split (Pendler)
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= Pendlerverflechtungen geben Hinweise auf tégliche, wochentliche und saisonale
Bewegungsprofile

= Pendlerstréme v.a. morgens und abends fir Gesamtverkehrsaufkommen relevant
= Ubriges Verkehrsaufkommen kann nicht vernachléssigt werden
= Privatauto spielt bei Pendlern deutlich gréRte Rolle

Abb. 72: Indikatoren aus dem

Bereich Mobilitatskonzepte Mobilitditsmanagement — z.B. Mobility-Hub Bahnhof Gemeinschaftliche Nutzung
h .l Bevalkerung fin Tae.] Keaftiahrzeugbesitr
Alter: 15-24 Jahre Alter: 17-24 Jshre
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W0 2011, Strukturstudie e-mobil BYW

= Beeinflussung der Verkehrsnachfrage durch Mobilititsmanagement (Information,
Beratung, verkehrsmitteliibergreifende Angebote und Anreize)

= Der Bahnhof als intermodaler Mobility-Hub (Vernetzung verschiedener
Verkehrsmittel, Funktion als Mobilitdtszentrale)

= Car-Sharing gewinnt besonders bei der jungen, stadtischen Bevélkerung immer mehr
an Bedeutung (weniger junge Leute besitzen ein eigenes Kfz, insbesondere in Stadten)

= Gemeinschaftliche Nutzung: Sharing-Konzepte, Fahrgemeinschaften,
Mitfahrgelegenheiten etc.
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Abb. 73: Indikatoren aus dem

Kollektiver Verkehr Individualverkehr (Pkw und = Mikromobilitat . .
Bereich Elektromobile
Nutzfahrzeuge)
N\ Fahrzeugflotte
q”\
& ¢)

= Im OV erste Feldversuche mit Hybrid und Wasserstoffbussen

= |m Pkw-Segment langsam ansteigende Produktpalette, weitere Modelle einiger
OEMs angekiindigt, noch deutlich héhere Preise

= Pedelec erfdhrt grofie Beliebtheit (Preis-Leistung), E-Scooter etabliert sich.

= Elektroantrieb ist etabliert auf trassen- und schienengebundenen
Transportsystemen (Sidtiroler Unternehmen als global player)

.. : . Abb. 74: Indikatoren aus dem
FERgEEIEHE ngnose weltweit Elgwdex Bereich Antriebskonzepte
Entwicklung fiir D Japan
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= Elektromobilitit umfasst als System deutlich mehr als eine Antriebstechnologie

= Prognose: Weiterhin starke Dominanz der Verbrennungsmotoren (insb. weltweit),
aber landerspezifische Differenzierung

= Effizienzsteigerungen im Bereich der Otto- Und Dieselmotoren

= Der Electric Vehicle Index zeigt, welche Lander bei der Elektromobilitat fihrend sind
(Produktion, Bestand, Investitionen in F&E)
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Abb. 75: Indikatoren aus dem
Bereich Batterietechnologie

Abb. 76: Indikatoren aus dem
Bereich Ladeschnittstellen

Energiedichte und GréRe

Energie- und Leistungsdichte

Lt
Vary Hoh Power ©

Ll
Fagh o 0

situng, Wikg Zetshane

o0
WhiL B0 Emerging
108 | 00
wed S
5 T Erary
1 [ 0
-
"
'lem‘l Acd
Lighter
u m MW w m W W m 0 W W w ow om m om
Speathacs Enarye, e (CaBatar | W3, 2012 Sruktusiude ‘ Whikg ICCMsxergy 2012 ‘

= Batteriesysteme sind zentrales Forschungsthema auf dem Gebiet der

Elektromobilitat

= Merkmale von Batteriesystemen: Energie- und Leistungsdichte, Sicherheit,

Lebensdauer, Zyklen-Festigkeit oder nutzbare Kapazitat

= Nachhaltigkeit umfasst auch Recycling der Batterien: Weiterverwendung in lokalen

Smartgrids, Wiederaufbereitung oder Entsorgung von Materialien und Komponenten

Ladekonzepte Standardisierung Ladeschnittstellen
s o — Reichweitengewinn in km bei 30 min Laden
B L e |om [
:::“w - 2401 10464 OV 1BA 00V A CHAGMO :Ef::’ Chinese
- %~ f"‘i o R (@
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Frivates und effartiiches Laden, RWE [eCarT ec 2012 EMability - AC- und DC-Ladwinirastriidus for Elekirofahizeuge [ABE Schweiz]

= Unterschiedliche Ladekonzepte: kabelgebundenes Laden, induktives Laden und
Batteriewechselsysteme

= Normungsprozess und Standardisierung der Ladeschnittstellen

= Standzeiten und damit auch potenzielle Ladezeiten iiberwiegend zu Hause und am
Arbeitsplatz

= Offentlicher Raum: Sicherheit, Zugang, Abrechnung, Integration ins Stadtbild
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Abb. 77: Indikatoren aus dem

Erdgas und Autogas Gasantrieb weltweit weitere Ansitze . .
Biomassevergasung Bereich alternative
w,:.j:w T:.:T,em g % T Hogv':f“%mrw\aoﬂ Fa Ortner Antriebskonzepte
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% ?:IUE EUJ&.IGUF HJD@‘:DEE‘IJ‘\;‘ e ' I:l ':l !‘I - l1
NGV Group, NGVA, ENGVA, ANGYA, IANGV [2010] Economic and envi tal valuation of
compressad-air ca ity of Califomia, Berkeley
= Erdgas und Autogas: weniger CO,- und HC-Emissionen (als Benzin), weniger NOy-
und Feinstaubemissionen (als Diesel)
= Nutzung ausgereifter Motorentechnik (Busse, Taxis, Flottenbetreiber und PKW)
= aufbereitetes Bio-Methan (Erdgasqualitat) als Alternative zum fossilen Erdgas
= Erdgasantrieb als Innovationstréger fiir Wasserstofftechnologie: technische Probleme
vergleichbar
o . Abb. 78: Weitere Indikatoren
Gegenliberstellung Energiegehalt aus dem Bereich alternative
kKWh/t Eneraieinhalt von Eneraietriaer
SRR W Antriebskonzepte
30.000
20.000
10.000
X ol i
: s Qe 1
Wasserstoff Erdgas Hggﬂ:‘ Steinkohle ~ Methanol  Batterien 2 B > Ee o &
e-mobil B4, 2012 Enemistrager der Zulunk vooen snattrag de 15 atan -
= Brennstoffzellen-Fahrzeuge kénnen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele im
Verkehrsbereich leisten
= GroBes Potenzial als Speichermedium regenerativ erzeugter Energie
= vielseitige Verwendung von Wasserstoff mdglich
= Infrastruktur zur Verteilung und Tankstellennetz noch schwach ausgepréagt
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Anhang 10.4
Ergebnis der Szenariotechnik: Definition eines positiven
Leitbilds

Abb. 79: Projektionen des
Schliisselfaktors
»Demographie; Vision 2030:
»Magnet fiir Fachkrafte«

Provinz der ' Magnet fiir
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weiter ansteigend

berufliche
Stagnation

* Bevdlkerungsanzahl
sinkt

* Anteil
Erwerbstitiger
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Alterspyramide
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* Antail
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Porsche 911
hybrid
* hohe Kaufkraft
* Umweltbewusstsain
stagniert

Tesla Model 5
* hohe Kaufkraft
* hohes
Umweltbewusstg

Kaufkraft

VW Golf TDI Renault Twizzy
* Kaufkraft stagniert * Kaufkraft stagniert
= Umweltbewusstsein * hohes

stagniert

Umweltbewusstsein

stagniert Umweltbewusst s

Zunahme einer polyzentrischen Struktur

* Mischung von Wohnen und Arbelten

Anhang

Abb. 80: Projektionen des
Schliisselfaktors »Lifestyle,
Kaufkraft und Umwelt-
bewusstsein«
wahrscheinlichste
Projektionen »Tesla Model S«
und »Renault Twizy«

Abb. 81: Projektionen des
Schliisselfaktors
»Siedlungsstruktur«
wahrscheinlichste Projektion
»Zunahme einer
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Anhang

Abb. 82: Projektionen des
Schliisselfaktors
»Wirtschaftsstruktur«
wahrscheinlichste Projektion
»Green Cloud«

Abb. 83: Projektionen des
Schliisselfaktors
»Energieerzeugung und
Verteilung« wahrscheinlichste
Projektion »Smart Grid«
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Grad der Integration in existierende Strukturen
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Abb. 84: Projektionen des
Schliisselfaktors
»Versorgungsinfrastruktur fiir
Mobilitat«< wahrscheinlichste
Projektionen »Tankstelle 2.0«
und »Engmaschiges Ladenetz«

Abb. 85: Projektionen des
Schlisselfaktors
»Mobilitidtstechnologien«:
wahrscheinlichste
Projektionen »Alternat.
Technologien setzen sich
durch«und »Nischenmarkt«
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Anhang

Abb. 86: Projektionen des
Schliisselfaktors
»Verkehrsinfrastruktur<
wahrscheinlichste
Projektionen »Modernisierte
Provinz«, »Punktueller Neubau«
und »Entschérfung von
Brennpunkten« werfen die
Frage auf: »Forcierung von
Grof3- oder vielen
Kleinprojekten?«

Abb. 87: Projektionen des
Schliisselfaktors
»Verkehrskennzahlen und -
aufkommen«<
wahrscheinlichste Projektion
»A M B M € W D«
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Abb. 88: Projektionen des
Schliisselfaktors »Urbaner
Wirtschafts- und
Lieferverkehr«
wahrscheinlichste Projektion
»Selbstabholer«

Abb. 89: Projektionen des

Fraunhofer IAO

Smart Alpine Mobility
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Anhang

Abb. 90: Projektionen des
Schliisselfaktors »Vernetzung
im Mobilititsbereich«
wahrscheinlichste Projektion
»mobility cloud«

Abb. 91: Projektionen des
Schliisselfaktors
»AnreizmafSinahmen und
Restriktionen«
wahrscheinlichste Projektion
»gezielte Finanzierung«
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Abb. 92: Projektionen des
Schliisselfaktors
»Ressourcenverfiigharkeit«

Abb. 93: Projektionen des
Schliisselfaktors
»Umweltbelastung durch
Mo bilitét«
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Anhang

Abb. 94: Projektionen des -
Schliisselfaktors E"
»Klimabedingungen« & . S unbegueme
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10.5

Anhang

Zuteilung der Mal3nahmen zu den Dimensionen und Ebenen
nachhaltiger Mobilitat

Mafnahmen Ebenen Dimensionen
E1 Infrastruktur Technologien
Management und Steuerung
E2 Fahrzeuge Technologien
E3-1 Einzelne Transportsysteme alle Dimensionen
E3-2 Einzelne Transportsysteme Technologien
Management und Steuerung
E4 Multimodale alle Dimensionen
Transportsysteme
Es Einzelne Transportsysteme Rahmenbedingungen
soft factors
E6 Infrastruktur Management und Steuerung
Rahmenbedingungen
E7 Fahrzeuge Technologien
soft factors
E8 Fahrzeuge Technologien
Eg Fahrzeuge Technologien
Transportsysteme Management und Steuerung
Rahmenbedingungen
soft factors
E1o Fahrzeuge Rahmenbedingungen
E11 Fahrzeuge Technologien
Management und Steuerung
Ei2 Infrastruktur Rahmenbedingungen
l1 Multimodale Systemkonfiguration und Assistenz
Transportsysteme Rahmenbedingungen
soft factors
12 Einzelne Transportsysteme Technologien
Multimodale Management und Steuerung
Transportsysteme Systemkonfiguration und Assistenz
13 Ubergeordnete Systeme Rahmenbedingungen
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Anhang 4

Multimodale
Transportsysteme

Management und Steuerung
Bedienung und Arbeitsablaufe
Systemkonfiguration und Assistenz
soft factors

I5 Einzelne Transportsysteme Systemkonfiguration und Assistenz
16 Einzelne Transportsysteme Management und Steuerung
Bedienung und Arbeitsabldufe
Systemkonfiguration und Assistenz
Rahmenbedingungen
soft factors
I7 Ubergeordnete Systeme Management und Steuerung
Bedienung und Arbeitsabldufe
Systemkonfiguration und Assistenz
soft factors
18 Multimodale Rahmenbedingungen
Transportsysteme
lg Multimodale Management und Steuerung
Transportsysteme Systemkonfiguration und Assistenz
Rahmenbedingungen
soft factors
l10 Fahrzeuge Bedienung und Arbeitsabldufe
Systemkonfiguration und Assistenz
Rahmenbedingungen
l11 Multimodale soft factors
Transportsysteme
Ubergeordnete Systeme
l12 Infrastruktur Rahmenbedingungen
13 Infrastruktur Management und Steuerung
Bedienung und Arbeitsabladufe
Systemkonfiguration und Assistenz
l14 Multimodale Management und Steuerung
Transportsysteme Bedienung und Arbeitsablaufe
Systemkonfiguration und Assistenz
R1 Fahrzeuge Bedienung und Arbeitsabladufe
Systemkonfiguration und Assistenz
Rahmenbedingungen
soft factors
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R2 Infrastruktur Bedienung und Arbeitsablaufe
Systemkonfiguration und Assistenz
Rahmenbedingungen
R3 Infrastruktur Technologien
R4 Einzelne Transportsysteme Technologien
Management und Steuerung
Bedienung und Arbeitsabldufe
Systemkonfiguration und Assistenz
Rs Fahrzeuge Technologien
Management und Steuerung
Bedienung und Arbeitsablaufe
Systemkonfiguration und Assistenz
R6 Einzelne Transportsysteme Technologien
Management und Steuerung
Bedienung und Arbeitsablaufe
Systemkonfiguration und Assistenz
R7 Einzelne Transportsysteme Systemkonfiguration und Assistenz
R8 Multimodale Technologien
Transportsysteme Management und Steuerung
Bedienung und Arbeitsablaufe
Systemkonfiguration und Assistenz
Rg Fahrzeuge Technologien
soft factors
S1 Einzelne Transportsysteme Systemkonfiguration und Assistenz
Multimodale Rahmenbedingungen
Transportsysteme
S2 Ubergeordnete Systeme Bedienung und Arbeitsablaufe
Systemkonfiguration und Assistenz
Rahmenbedingungen
S3 Fahrzeuge Technologien
Bedienung und Arbeitsablaufe
Systemkonfiguration und Assistenz
Sg Komponenten Technologien
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