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1 Vorarbeiten, Auftrag, Ziele und Projektorganisation

1.1 IMAD-Umfrage unter Einheimischen und Gasten

Im Marz 2007 wurde vom IMAD-Institut unter Gasten und Einheimischen eine Befragung durchge-
flhrt, um sicherzugehen, dass die beiden Zielgruppen in der gegenstandlichen Frage einen dhnlichen
Handlungsbedarf sehen wie die Gemeindefiihrung. Die beiden wichtigsten Ergebnisse der Umfrage

lauteten wie folgt:
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Abbildung 1: Ergebnis aus der Bevolkerungsumfrage (Wintersaison) Grafik: IMAD-Institut, 6020 Innsbruck
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Abbildung 2: Ergebnis aus der Umfrage unter den Feriengdsten (Wintersaison); Grafik: IMAD-Institut, 6020 Innsbruck

Auffallend war, dass die Unzufriedenheit unter den Einheimischen deutlich groRer war als unter den
Gasten. Dies lasst sich damit begriinden, dass die meisten Gaste aus groBen Ballungsgebieten stam-
men und hohe Verkehrsbelastungen gewohnt sind. AuRerdem halten sich die Gaste wahrend des
Tages grofteils im Skigebiet auf, weshalb die Verkehrssituation im Ort nicht im Vordergrund steht.
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1.2 Projektauftrag

In seiner Sitzung vom 3. Mai 2007 erteilte der Gemeinderat von Sélden dem Biirgermeister den ein-
stimmigen Auftrag, ein Projekt zur Untersuchung der Entwicklungsmoglichkeiten fiir ein verkehrsbe-
ruhigtes Ortszentrum mit hoher Aufenthaltsqualitat in Gang zu setzen und als ersten Schritt eine
Variantenstudie zu erstellen.

1.3 Projektziele

Die strategischen Ziele des Projekts lauten wie folgt:

Ausarbeitung eines innovativen und ganzheitlichen Konzepts zur Entwicklung eines attraktiven Orts-
zentrums von Solden durch ...

o die wesentliche Reduktion und Beruhigung des motorisierten Verkehrs

e eine deutliche Erweiterung der FulRgangerbereiche

e eine splirbare Verbesserung des Orts- und StraRenbildes

e die Schaffung von verkehrsberuhigtem neuem Ortsraum mit ,Flaniermeile” als Rahmenbe-
dingung fir einen ausgewogenen Mix an Gastronomie- Shopping- und Unterhaltungsangebot

e die Bereitstellung eines attraktiven Parkplatzangebotes fiir Besucher

Weiters sollen die Voraussetzungen geschaffen werden, dass die Orte und Ortsteile stdlich des Zent-
rums moglichst staufrei erreicht und verlassen werden kénnen.

1.4 Projektorganisation und Einbindung der Landesbaudirektion

Ein schlankes Projektteam hat den Auftrag, das Projekt unter dem Vorsitz des Blrgermeisters
E. Schopf voranzutreiben und nach Bedarf geeignete Experten beizuziehen. Jochl GrieRer hat dabei
die Aufgabe, den Entwicklungsprozess zu koordinieren und zu administrieren.

Ernst Schopf
Michael Falkner \_

Christian Pult
Reinhard Falch [ ]
Jochl Grief3er \

Projektschritte

Gemeinderat a
Grundbesitzer, Anrainer
Wirtschaftszweige

Strafenerhalter

Behorden

etc. -

Interessensgruppen

Abbildung 3: Aufbau- und Ablauforganisation

Samtliche Planungsschritte hinsichtlich der Umfahrung sind im Einvernehmen mit der Landesbaudi-
rektion als Erhalterin der LandesstraRe B186 zu setzen. Kontaktpersonen sind
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e HR DI Robert Miiller und DI Robert Zach (Abteilung StraBenbau)
e DI Siegmund Fraccaro (Abteilung Briicken- und Tunnelbau)
e HR DI Glnther Heppke (Baubezirksamt Imst)

2 Verkehrsplanung

2.1 Verkehrsplanungsunternehmen

Im Wege einer Ausschreibung und eines nachfolgenden Hearings wurde das Verkehrsplanungsunter-
nehmen Dr. Helmut Koll aus Reith bei Seefeld (http://www.koell.at) engagiert, um eine fachlich fun-
dierte Verkehrsplanung sicherzustellen.

2.2 Evaluierung fritherer Umfahrungsvarianten

In den Neunzigerjahren des vorigen Jahrhunderts wurden folgende Umfahrungsvarianten untersucht,
die jedoch in weiterer Folge nicht zur Umsetzung gekommen sind:

e Plattegg-Katzenl6cher

e Ecosign-Variante (Ostumfahrung Windau)

e Variante Baubezirksamt Imst

e Variante , Input”

Zu Beginn der Planungsarbeiten im Jahr 2007 sind diese Varianten vom Verkehrsplaner und der Pro-
jektgruppe nochmals evaluiert worden. Das Ergebnis war, dass diese Trassen aus heutiger Sicht vor
allem im Hinblick auf den innerdértlichen Verkehr und die Investitionskosten die nunmehrigen Zielset-
zungen nicht erfillen kénnen und daher nicht mehr weiterverfolgt wurden.

2.3 Studium von Umsetzungsbeispielen

Nach der Konstituierung der Projektgruppe erfolgten im Sommer 2007 Exkursionen nach Mayrhofen,
Saalbach-Hinterglemm und St. Anton a. A., wo dhnliche Projekte bereits umgesetzt worden sind. In
allen drei Gemeinden wurde sowohl seitens der Gemeinde- und TVB-Vertreter als auch von der an-
sassigen Unternehmerschaft bestétigt, dass sich die Verkehrsberuhigungsmalnahmen im Zusam-
menhang mit der Neugestaltung des Ortsraumes sehr positiv ausgewirkt haben.

In Saalbach wurde der Umfahrungstunnel mit einer Mittelausfahrt versehen, mit der man sehr gute
Erfahrungen gemacht hat, da das Ortszentrum damit nicht nur von den beiden Enden der FulRganger-
zone aus erreichbar ist.
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Abbildung 4: FuBgangerzone in Saalbach

2.4 Verkehrsziahlungen und Modellrechnungen

Um eine verlassliche Basis fiir die weiteren Planungen vorzufinden, wurden im Jahr 2008 insgesamt
vier grolRangelegte Verkehrszahlungen mit jeweils 11 Gber den Ort verteilten Zahlstellen durchge-
fiihrt. Dabei wurde auf das System der , Kennzeichenverfolgung” zuriickgegriffen, sodass die Ver-
kehrsbewegungen liber mehrere Zahlstellen hinweg nachverfolgt und dokumentiert werden konn-
ten.

Die Zahlungen fanden an ausgewahlten Tagen statt, welche die Verkehrsfrequenzen zu unterschiedli-
chen Saisonzeiten wiedergeben:

e 9. Februar 2008 (Samstag vor dem Faschingswochenende)
e 19. Mérz 2008 (Mittwoch in der Karwoche)

e 16. April 2008 (Mittwoch in der Winter-Nachsaison)

e 28.Juli 2008 (Montag in der Sommer-Hauptsaison)

Die Zahlungen erfolgten jeweils liber einen Zeitraum von 4 Stunden. Auf Basis der dabei erfassten
Daten wurden die Tagesfrequenzen (24 Stunden) im Wege von Hochrechnungen ermittelt. Als Spit-
zenwerte im Ortszentrum wurden rund 13.000 Fahrzeugbewegungen pro Tag ermittelt, wobei der
Anteil von Schwerfahrzeugen (LKW, Busse) etwa 4% betragt.

Wie wichtig die gut fundierten Zahlungen als Basis fir die Verkehrsstromanalysen und die daraus
folgenden Erfahrungen waren, zeigt der Anteil des inneroértlichen Verkehrs, der in der subjektiven
Wahrnehmung urspriinglich weit unterschatzt worden war. Wie aus der nachfolgenden Tabelle zu
entnehmen ist, betrug der Anteil des Durchgangsverkehrs im Zentrum beispielsweise am Samstag
des Faschingswochenendes lediglich 45%, wahrend 55% (!) dem innerdértlichen, also ,,hausgemach-
ten“ Verkehr zuzurechnen sind. Diese Erkenntnis flihrte schlussendlich zum Ergebnis, dass eine groR-
raumige Umfahrung des Ortskernes nicht in ausreichendem Mal zu einer Verkehrsberuhigung bei-
tragen wirde und daraus folgend eine direkte Anbindung des Zentrums von der Umfahrungsstrecke
vorzusehen war. Die folgende Tabelle zeigt die wichtigsten Ergebnisse der Verkehrszahlungen.
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Eckdaten Erhebung vom 09.02.2008 19.03.2008 16.04.2008 28.07.2008
erfasste Kennzeichen 17.341 4 Stunden 15.413 4 Stunden 8.622 4 Stunden 11.656 4 Stunden
Anzahl Wege 6.725 4 Stunden 6.015 4 Stunden 3.410 4 Stunden 4.544 4 Stunden
hochgerechnete Wege 23.247 24 Stunden 20.231 24 Stunden 12.393 24 Stunden 14.029 24 Stunden
Anteil Lkw-ahnliche 4% 4% 6% 4%
Tagesverkehr Zst 8123 13.572 Kfz/24h 7.811  Kfz/24h 4.776  Kfz/24h 6.716  Kfz/24h
max Tagesverkehr 2007 13.286 Kfz/24h 13.286  Kfz/24h 13.286  Kfz/24h 13.286  Kfz/24h
Querschnitt B186 Nord 12.776 Kfz/24h 9.079  Kfz/24h 5.473  Kfz/24h 7.022  Kfz/24h
Querschnitt B186 Zentrum 12.905 Kfz/24h 11.386  Kfz/24h 7.310 Kfz/24h 8.451  Kfz/24h
Querschnitt B186 Sud 11.171 Kfz/24h 10.042  Kfz/24h 6.054  Kfz/24h 7.350  Kfz/24h
Durchgangsverkehr 5.805  Kfz/24h 4.260 Kfz/24h 2.548  Kfz/24h 3.731  Kfz/24h
Anteil Querschnitt Zentrum 45% 37% 35% 44%

Querschnitt WohlfahrtsstraBe 1.283 Kfz/24h 1.462  Kfz/24h 906  Kfz/24h 976  Kfz/24h
Querschnitt WidnaustraRe 490 Kfz/24h 451  Kfz/24h 438  Kfz/24h 341  Kfz/24h
Querschnitt LarchenstralRe 1.920 Kfz/24h 2.305 Kifz/24h 1.194  Kfz/24h 1.070  Kfz/24h
Querschnitt Freizeitarena 2.106 Kfz/24h 2.348  Kfz/24h 1.785  Kfz/24h 2.056  Kfz/24h
Querschnitt Briicke Waldelestr. 1.009 Kfz/24h 692  Kfz/24h 314  Kfz/24h 369 Kfz/24h
Querschnitt Gemeindestralle 869 Kfz/24h 508 Kfz/24h 504  Kfz/24h 384  Kfz/24h
Querschnitt Rechenaustra3e 720 Kfz/24h 516  Kfz/24h 334  Kfz/24h 397  Kfz/24h

Abbildung 5: Die wichtigsten Eckdaten der 4 Verkehrszahlungen (Quelle: Ingenieurbiiro Koll, 6103 Reith bei Seefeld)

2.5 Variantenstudien

Zunéachst wurden im Jahr 2008 insgesamt sieben grundsatzlich denkbare Varianten von Verkehrsfiih-
rungen ermittelt, die auf Entlastungseffekte schlieRen lieBen. Auf der Basis der erwdhnten Ver-
kehrszahlungsdaten wurden fiir alle diese Varianten Modellrechnungen durchgefiihrt, um die Entlas-
tungseffekte entlang der Hauptstral3e einerseits und die innerortlichen Verkehrsverlagerungseffekte
andererseits beurteilen zu kdnnen. Dabei wurden neben reinen Tunnellésungen auch gemischte Va-
rianten mit Tunnel- bzw. Unterflurtrassen untersucht.

Wie bereits in Punkt 2.4 erwahnt, stellte sich aufgrund der Analysen eindeutig heraus, dass der inner-
ortliche Verkehr, welcher deutlich mehr als 50% der Frequenz im Ortskern ausmacht, nur unter fol-
genden Voraussetzungen auf die Umfahrungsspange(n) umgeleitet werden kann:

a) Direkte Anbindung des Ortszentrums an die Umfahrungsspange(n)

b) Beschrdnkte Lange der Umfahrungsspange(n)

c) Sperre der Ortsdurchfahrten (mit Ausnahmeregelungen)

d) Bequem erreichbare Parkmoglichkeiten im Ortszentrum

Aus vielen Gesprachen mit Anrainern ging der Wunsch hervor, die Zulaufstrecken zur Umfahrung
kurz zu halten und die Portale méglichst weit im Norden bzw. Sliden zu vorzusehen. Eine derartige
Losung hatte aber aus oben erwahnten Griinden nicht funktioniert. Zudem wiirden die Bau- und
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Betriebskosten, die wegen der Sicherheitsauflagen mit zunehmender Lange extrem ansteigen, bei
einer Variante mit weitraumiger Umfahrung weit auBerhalb der Finanzierbarkeit liegen.

Nach einer sorgfaltigen Bewertung und Gegeniberstellung der sieben Varianten wurden in einem
ersten Schritt folgende zwei Moglichkeiten in die engere Wahl gezogen:
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Abbildung 7: 2-Tunnel-Variante mit Doppelportal am Postplatz (Grafik: Bernard Ingenieure, 6600 Hall in Tirol)
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3 Rohplanung der Verkehrsanlagen

3.1 Geologische Voruntersuchungen

Um nahere Aussagen Uber die tunnelbaulichen Voraussetzungen treffen zu kénnen, wurde das Biiro
p+w geo-zt GmbH (Dr. Gerhard Poscher) aus Hall i. T. im Jahr 2008 beauftragt, die Bodenverhéltnisse
der Tunnelbereiche fiir beide Varianten zu untersuchen. Das Ergebnis war, dass die hohen Locker-
steinanteile in den Portalbereichen zwar Erschwernisse mit sich bringen, jedoch technisch be-
herrschbar sind.

3.2 Beliftungsstudie

Eine weitere Voraussetzung fiir die weiterfiihrende Planung war die Erstellung einer Bellftungsstudie
fir beide Tunnelvarianten. Mit der Erstellung dieser Studie wurde 2008 ein Ziviltechnikerbiiro beauf-
tragt. Ein Ergebnis dieser Studie war, dass die Abluft am Doppelportal Mitte mittels einer Kaminlo-
sung Uber die Dacher des umliegenden Bestandes gefiihrt werden soll.

3.3 Tunnelvorstudie und Kostenvergleich der Varianten

Um eine seridse Aussage Uber die zu erwartenden Tunnel-Baukosten treffen zu kénnen, war es not-
wendig, eine Vorstudie Uber die technische Ausfiihrung der Tunnelanlagen, jeweils fiir beide noch
offenen Varianten, erstellen zu lassen. Der Auftrag fir diese Studie wurde 2009 an das Biiro Bernard
Ingenieure aus Hall i. T. erteilt (http://www.bernard-ing.com).

Der Regelquerschnitt wurde flr zwei Fahrstreifen mit einer Breite von je 4 m und je einem fahrbahn-
ebenen Seitenstreifen von 0,25 m gewahlt. Weiters ist beidseitig je ein erhohter Seitenstreifen von
1 m Breite vorgesehen.

Der Sudtunnel erfordert aus damaliger Sicht zwei Notausgange, der Nordtunnel einen. Zwischenzeit-
lich konnte durch weitere Trassenoptimierungen und die damit verbundenen Kiirzungen der Tunnel-
langen erreicht werden, dass im Stdtunnel mit einem Notausgang das Auslangen gefunden werden
kann und der Nordtunnel ohne Notausgang errichtet werden kann.

Der Vergleich der Baukosten fiir beide Varianten hat ergeben, dass die 2-Tunnel-Variante um ca. 5,5
Mio. € glinstiger kommt als die 1-Tunnel-Variante. Bei der 1-Tunnel-Variante sind der aufwandige
Kreisverkehr im Bergesinneren (Kavernenbauweise) und die hohen Sicherheitsauflagen die wesentli-
chen Kostentreiber. Nahere Details zu den Kosten finden sich in Kapitel 7.

3.4 Endglltige Festlegung der Vorschlagstrasse

Nachdem sich bei weitgehend neutraler Verkehrswirkung gemafs oben genanntem Kostenvergleich
eindeutige Vorteile fir die 2-Tunnel-Variante ergeben, wurde die 1-Tunnel-Variante im Einverneh-
men mit der Landesbaudirektion ausgeschieden.

3.5 Planung der Portalanbindungen

Um die drei Tunnelportale (Sid, Nord und Doppelportal Mitte) bestmdglich an die LandesstraRe
B186 sowie an den umliegenden Gebaudebestand anzubinden, waren auf Basis der bereits vorlie-
genden Verkehrsstromanalysen umfangreiche und teils sehr komplexe Planungen notwendig, welche
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das Ingenieurbiiro K&ll 2009 unter Einbindung der Landesbaudirektion, der Projektgruppe und den
betroffenen Grundbesitzern bzw. Anrainern vornahm.

Der aktuelle Stand dieser Planungen, die aber mit den Grundbesitzern noch nicht endgultig fixiert
sind, ist aus den nachfolgenden Planskizzen ersichtlich:

I||I||IIII Parkhaus | .
it
il

. .. II
I\ Giggijoch |

- R
i \ | .

Gemeinde- =

Abbildung 9: Kreisverkehr Portalbereich Mitte (Planausschnitt: Ingenieurbiiro Koll, 6103 Reith b. S.)
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Abbildung 10: Kreisverkehr Portalbereich Siid (Planausschnitt: Ingenieurbiiro Koll, 6103 Reith b. S.)

3.6 Bauphasen und Aushubdeponie

Nach den Berechnungen des Biiros Bernard-Ingenieure ist bei der 2-Tunnel-L6sung mit einem Aus-
bruchvolumen von etwa 193.000 m® zu rechnen. Nach ersten Erhebungen wiirde sich voraussichtlich
im Stiden von Solden ein geeigneter Deponiestandort ergeben.

Der Vortrieb der beiden Tunnel (2-Tunnelvariante) wiirde nach der vorliegenden Tunnelstudie je ca.
8 Monate in Anspruch nehmen. Im Idealfall kénnte der Stidtunnel von Stiden nach Norden vorgetrie-
ben und das Ausbruchmaterial durch den Stollen nach Siiden abtransportiert werden. Parallel dazu
koénnte der Nordtunnel von Norden her vorgetrieben werden. Voraussetzung dazu ware allerdings,
dass im Norden eine geeignete Deponiemdglichkeit gefunden wird. Ansonsten sollte der Nordtunnel
erst nach Rohbaufertigstellung des Siidtunnels in Angriff genommen werden, damit das Ausbruchma-
terial nicht durch das Zentrum transportiert werden muss.

Unter der Voraussetzung, dass die Vortriebsarbeiten zwischen Ostern und Weihnachten erfolgen,
kdnnte der Rohbau in einem Jahr (gleichzeitiger Vortrieb der Tunnelrdhren) oder innerhalb von zwei
Jahren (zeitlich gestaffelter Vortrieb der Tunnelréhren) erfolgen.

4 Begleitende Gutachten

4.1 Hochwassersituation

Um eine allfillige Gefahrdung der Tunnelstrecken bei Hochwassersituationen nach menschlichem
Ermessen ausschlieRen zu kénnen, wurde diese Frage mit dem zustandigen Beamten des Baubezirks-
amtes Imst erdrtert. Seine Feststellung war, dass die Tunnelportale in der gegebenen Hohenlage bei
einem hundertjihrlichen Hochwasser der Otztaler Ache von allfilligen Uberflutungen nicht betroffen
waren und die Tunnel daher aus dieser Sicht genehmigungsfahig sind. Bei groReren Hochwasserer-
eignissen miissten die Tunnel rechtzeitig gesperrt und die Portale mit einer speziellen Vorrichtung
(aufblasbare Schlauche) abgeschottet werden.
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4.2 Quellbeweissicherungen

Im Tunnelbereich gibt es mehr als 60 Quellen, die bei der technischen Planung des Tunnelbaus be-
riicksichtigt werden miissen. Weiters muss gegebenenfalls nachgewiesen werden kénnen, wie die
Schittung der Quellen vor dem Tunnelbau aus qualitativer und quantitativer Sicht war. Um als Be-
weismittel fir ein Behdrdenverfahren herangezogen werden zu kdnnen, miissen tber einen Zeitraum
von 12-15 Monaten bei diesen Quellen hydrologische Messungen vorgenommen werden.

Mit diesen Messungen wurde 2009 das Biiro p+w geo-zt GmbH (Dr. Gerhard Poscher
http://www.geo-zt.at) aus Hall i. T. beauftragt, die Ergebnisse liegen bereits vor.

4.3 Meteorologische Untersuchungen

Um fir die Zeit nach der Errichtung der beiden Tunnel die Verdnderung der Schadstoffsituation im
Bereich der Tunnelportale prognostizieren zu kdnnen, mussten in einer einjahrigem Messreihe etli-
che Parameter ermittelt werden. Dazu zahlen Windrichtung, Windgeschwindigkeit, Temperatur, Luft-
feuchte und Strahlungsbilanz. Weiters wurden in diesem Zeitraum Feinstaub und Stickoxyde gemes-
sen.

Mit diesen Messungen wurde 2009 die Zentralanstalt fiir Meteorologie und Geodynamik (ZAMG
www.zamg.ac.at) beauftragt. Projektleiter war Dr. Manfred Bauer.

Aus den zwischenzeitlich vorliegenden Messergebnissen konnte ermittelt werden, dass die Schad-
stoffsituation im Zentrum von Solden derzeit deutlich besser als in vielen anderen Orten Tirols und
daher nicht beunruhigend ist. Beispielsweise wurden die Feinstaub-Grenzwerte nur am Neujahrstag
(Feuerwerke) Uiberschritten.

Sobald die technische Ausfiihrung der Portale sowie deren bauliche Umgebung feststehen, kann auf
Basis des nun vorhandenen Datenmaterials die nach der Inbetriebnahme der Tunnel vorherrschende
Schadstoffausbreitung ermittelt werden.

4.4 Larmausbreitung

Ahnlich wie bei der Schadstoffausbreitung kann auch die Lirmentwicklung im Bereich der Tunnelpor-
tale relativ genau prognostiziert werden. Dazu sind jedoch keine langandauernden Messreihen not-
wendig, weshalb diesbezligliche Studien erst spater in Auftrag gegeben werden.

5 Innerortliche Verkehrsorganisation

5.1 Verkehrsberuhigte Zonen

Nach dem aktuellen Planungsstand sind zwei FuBgédngerzonen vorgesehen:
e Vom Kreisverkehr Nord bis zum Kreisverkehr Mitte
e Von der Rettenbachbriicke bis zur BTV

Der Bereich zwischen dem Kreisverkehr Mitte und der Rettenbachbriicke ist nicht als FuRgangerzone
im engeren Sinne, sondern als verkehrsberuhigte Zone geplant, da dort auRer dem unmittelbaren
Anrainerverkehr auch eine beschrankte Zu- und Abfahrt zu den Schulen, zur Kirche und zum Friedhof
ermoglicht werden muss.
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Der Bereich zwischen dem Stidportal und der BTV muss zweispurig gefiihrt werden, da die Untere
Windau Uber diese Strecke an die Umgehungsspangen angebunden wird.

FuRgénger-

zone Nord

Entwick-
lungsbereich
Zentrum lll

Abbildung 11: Schemaplan fiir die innerértliche Verkehrsabwicklung (Grafik: PROALP Consult, 6574 Pettneu a. A.)

5.2 FlieBender Verkehr

Die Abwicklung des stark eingeschrankten flieBenden Verkehrs im Ortszentrum muss einem gut
durchdachten Reglement (Ausnahmegenehmigungen, 6ffentlicher Verkehr, Parkmoglichkeiten etc.)
folgen. Diesbeziiglich wird auf das Konzept im Anhangl verwiesen, welches auf Vorschlag des ortli-
chen Raumplaners DI Reinhard Falch (http://www.proalp.at) zur Diskussion gestellt wurde.

5.3 Ruhender Verkehr

Das aktuelle Stellflaichenangebot im Planungsbereich wurde durch das Ingenieurbiiro Koll in Koopera-
tion mit der Gemeindeverwaltung an einem Saisonspitzentag in der Wintersaison zu mehreren Ta-
ges- und Nachtzeiten beziglich Anzahl und Auslastung untersucht. Diese Evaluierung hat ergeben,
dass derzeit insgesamt 364 Stellplatze angeboten werden, davon 200 6ffentliche.

Aus dieser Analyse wurde abgeleitet, dass fir den Bedarf nach der Umsetzung der FuRgangerzonen
maximal 130 zusatzliche Stellplatze (Kurzparkzone) bereitzustellen sind, die in Form eines Parkhauses
am Postplatz geschaffen werden sollen. Dies entspricht auch in etwa dem 6ffentlichen Stellplatzan-
gebot im Bereich der FuRgangerzone St. Anton. Auch im Stiden der stidlichen Fullgdngerzone ist eine
Parkflache mit ca. 40-50 Stellplatzen vorgesehen.

Die Grundverhandlungen fiir die genannten Stellplatzangebote sind derzeit noch im Gange.

Seite 14 von 34


http://www.proalp.at/

6 Gestaltung der verkehrsberuhigten Zonen

6.1 Rahmenbedingungen

Das Generalziel des Projekts besteht wie eingangs erwahnt darin, die Aufenthaltsqualitdt im Ortskern
deutlich zu steigern und sowohl fiir Einheimische als auch fiir Gaste eine Atmosphére zu schaffen, die
zum Verweilen einladt. Die Umfahrungsspangen sind deshalb nur Mittel zum Zweck und nicht das
Ziel.

Mit den vorgesehenen MaRnahmen ist auch sicher zu stellen, dass die Wirtschaftsbetriebe im Orts-
kern keine EinbuRen erleiden, sondern im Gegenteil, zusatzliche Kaufkraft mobilisiert wird. Um diese
Forderung erfiillen zu kdnnen, muss das Zentrum ein neues Gesicht erhalten und sich vom Image
eines StralRendorfs mit hoher Verkehrsbelastung befreien.

6.2 Auswahl des Planungsbiiros

Fir die Auswahl eines Planungsbiros, das mit der Gestaltung der verkehrsberuhigten Zonen im Orts-
kern betraut werden sollte, wurde die Aufgabenstellung zunachst in einem ausfiihrlichen Briefing
festgehalten. Nach einer Vorauswahl wurden 2009 zwei Planungsbiiros zu einem Hearing mit der
Projektgruppe geladen, wobei das Architekturbtiro Dipl. Ing. Armin Walch (http://www.walch.co.at/)

aus Reutte am besten liberzeugen konnte.

Die Aufgabenstellung beinhaltet die Erstellung eines umfassenden Konzepts zur Neugestaltung des
offentlichen Raums in den verkehrsberuhigten Zonen. Dabei soll auch die spatere Entwicklung eines
,dritten Zentrumsbereichs” zwischen dem Gemeindeamt und dem Altenheim ins Auge gefasst wer-
den (siehe folgende Grafik).

Abbildung 12: Entwicklung von drei miteinander verbundenen Zentrumsbereichen (Grafik: PROALP Consult, 6574
Pettneu a. A)

Das Konzept, mit dem Armin Walch Uberzeugte, in Stichworten:

e Entschleunigung durch GestaltungsmaBnahmen
e Den StralRenraum fir die FuRganger ,zurlickgewinnen”
e Die Otztaler Ache in das Orts- und StraRenbild einbeziehen

e Die Linearitat des StraBenraumes durch kleine Platzbildungen durchbrechen
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e Verweilnischen, attraktive Oberflachengestaltung, Bepflanzungen, StraBenmaéblierung zur
steigern die Aufenthaltsqualitat

e  Flaniermeile” zieht Besucher an und fordert einen besseren Branchenmix
o Verkehrsflachen werden fir die Besucher zurlickgewonnen

o Die Tunnelportale kénnen zu positiven Gestaltungsmerkmalen werden

6.3 Portalbereich Nord

Das Tunnelportal kann zu einem spateren Zeitpunkt mit einer Erweiterung des Parkhauses Giggijoch
Uberbaut werden. Zwischen dem Giggijoch-Parkhaus und den nérdlich der Tunnelzufahrt gelegenen
Objekten ist eine FulRgangerbriicke vorgesehen.

Der bisherige PKW-Parkplatz wird als modernes Busterminal (Haltestelle und Wendeplatz fir Shutt-
lebusse und Busparkplatz) umfunktioniert, wodurch fiir die Benutzer der Giggijochbahn eine sehr
komfortable Situation geschaffen und eine geordnete Abwicklung des Busverkehrs ermoglicht wird.
In der Sommersaison kann das Busterminal von Besucherbussen genutzt werden.

Die dadurch verloren gehenden PKW-Stellflachen werden durch eine in Richtung Hang versetzte Auf-
stockung des Parkhauses ersetzt.

y

Abbildung 13: Busterminal im Bereich des Nordportals (Grafik: Architekturbiiro Walch, 6600 Reutte)
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6.4 Portalbereich Mitte (Postplatz)

In das Doppelportal Mitte ist die Kreisverkehrsanlage integriert und wird Gberbaut, sodass die Belas-
tungen fir die unmittelbare Umgebung moglichst gering gehalten werden kdnnen. Im Bereich des
Hangfulles sind das Zentrumsparkhaus (Kurzparkzone) und eine Tiefgarage fir Dauermieter geplant.

Falls die Grundbesitzer es wiinschen, kdnnen diese Verkehrsanlagen sehr gut in ein modernes Shop-
ping- und Gastronomiezentrum integriert werden. Daflir hat das Architekturbiiro Walch laut dem
folgenden Planen erste Ideen zu Papier gebracht.

Eine neue FuRgangerbriicke tiber die Ache soll fur die spatere Entwicklung des Bereichs westlich des
Altenheims vorgesehen werden.

Portal und Kreis-
verkehr Mitte

Shops, Gastronomie

und Parkhaus

"  FuBgangerbriicke neu

3
7

L4
Abbildung 14: Gestaltungsvorschlag fiir den Portalbereich Mitte (Grafik: Architekturbiiro Walch, 6600 Reutte)

6.5 Neugestaltung der Strallenziige

Durch ein einheitliches Niveau der Fahrbahnoberflache (keine abgestuften Gehsteige) in den Ful3-
gangerzonen wird optisch mehr Platz geschaffen. Attraktive Oberflachengestaltung, Bepflanzungen,
Ortsmoblierung und Rastplattformen am Achufer werden das Ortsbild nachhaltig verbessern.
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Abbildung 15: Vorher/Nachher (Grafiken: Architekturbiiro Walch, 6600 Reutte)

7 Kosten-Nutzen-Betrachtung

7.1 Kostenschatzung Tunnel und Kreisverkehrsanlagen

Die Investitionskosten flr die Umfahrungsspangen inklusive der Kreisverkehrsanlagen wurden in der
Tunnelvorstudie des Biiros Bernard Ingenieure wie folgt geschatzt (Preisbasis 2009):

Tsd. €
Planung, Bauleitung, Projektierung 2.300
Rohbaukosten Tunnel 19.500
Betriebs- und Sicherheitseinrichtungen 5.600
StraBenbau (Kreisel, Verbindungsstrecken) 1.900
Unvorhergesehenes (15%) 4.400
Summe netto 33.700
20% Mwst. 6.740
Summe brutto 40.440

Abbildung 16: Baukosten Tunnel (Quelle: Tunnelvorstudie Bernard Ingenieure, 6600 Hall)
In den angegebenen Kosten sind nicht enthalten:

e Grundeinlosen
e Verlegung von Gebauden (z. B. Bauernhof Gerold Gstrein)

e Finanzierungskosten

7.2 Kostenschatzung Innerortliche Gestaltung

Fir die innerortliche Gestaltung wurde auf der Basis berechneter Massen und aktueller Preisinforma-
tionen (Preisbasis 2010) durch das Architekturbiiro Walch die folgende Schatzung vorgenommen.
Dabei wurden Preisklassen fir eine solide Ausfiihrung herangezogen.
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Kostenschatzung innerortliche Gestaltung Tsd. €

Baulos 1 (Kreisverkehr Nord bis Tyrolerhof) 2.504
Baulos 2 (Tyrolerhof bis Postamt) 1.150
Baulos 3 (Postamt bis BTV) 1.370
FuBgangerbriicke Gurschler 220
Uferpromenade mit Sitzinseln 379
Zutrittskontrolle (Poller) FuBgangerzonen 183
Neue FuBgangerbriicke Dorfplatz 225
Haltestellenliberdachung 59
Uberbauung Kreisverkehr Mitte inkl. Parkhaus 2.899
Busterminal Giggijoch 732
Zwischensumme 1 9.721
Honorare Nebenkosten (15%) 1.458
Zwischensumme 2 11.179
Unvorhergesehens (5%) 559
Nettosumme 11.738
20% Mwst. 2.348
Bruttosumme 14.086

Abbildung 17: Kostenschiatzung fiir die innerortliche Gestaltung (Quelle: Architekturbiiro Walch, 6600 Reutte)

In den angegebenen Kosten sind nicht enthalten:

Erweiterung der Parkagarage Giggijoch (Finanzierung durch Bergbahnen)
Malnahmen an unterirdischen Leitungen

Leit- und Orientierungssysteme

StraRenschilder, Ampeln

Grundeinldsekosten

Finanzierungskosten

7.3 Bisherige Planungs- und Entwicklungskosten

Die folgende Kostenaufstellung enthdlt sowohl die Tunnelspangen mit den Kreisverkehrsanlagen als

auch die innerortliche Gestaltung.

Haushaltsjahr Betrag
2007 10.000 €
2008 22.598 €
2009 106.028 €
2010 *) 122.439€
Summe netto 261.065 €
20% Mwst. 52.213 €
Summe brutto 313.278 €

*) abgerechnet bis 31. Oktober 2010
Abbildung 18: Quelle: Finanzverwaltung der Gemeinde Solden

Damit liegen die bisherigen Planungs- und Entwicklungskosten derzeit bei ca. 0,6% der voraussichtli-

chen Investitionskosten.
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7.4 Finanzierung

Die Finanzierung des Projekts setzt voraus, dass die Kosten der Umfahrung (Tunnel und Kreisver-
kehrsanlagen ohne Uberbauung) im Wesentlichen vom StraRenerhalter der B186 (Land Tirol) getra-
gen werden. Diesbezligliche Verhandlungen werden jedoch konkret erst dann aufgenommen, wenn
die Zustimmungen der Grundbesitzer aufgrund der konkreten Planungen vorliegen.

Flr die innerdrtlichen GestaltungsmalRnahmen ist die Finanzierung innerhalb des Ortes aufzubringen.
Dazu werden Anfang 2011 Verhandlungen aufgenommen.

7.5 Okonomisches Wirkungsszenario

Um die wirtschaftlichen Auswirkungen der geplanten MalRnahmen beurteilen zu kénnen, wurde
beim Management Center Innsbruck (MCI http://www.mci.edu) eine von Mag. Ginther Lehar gelei-
tete Studie (,,Okonomisches Wirkungsszenario einer Ortskernentwicklung in Sélden”) in Auftrag ge-
geben.

Um auf die gestellten Fragen Antworten geben zu konnen, wurden mit Seefeld und Saalbach-
Hinterglemm zwei Vergleichsorte untersucht, die dhnliche Projekte bereits durchgefiihrt und damit
umfangreiche Erfahrungen gemacht haben.

a) Befragung von Wirtschaftstreibenden der Fuf3giingerzonen in den Vergleichsorten

Im Folgenden werden auszugsweise Ergebnisse von Befragungen angefiihrt, welche unter den Wirt-
schaftstreibenden der FuRgangerzonen in Saalbach-Hinterglemm und Seefeld erhoben wurden (teils
Mehrfachangaben maglich):

SAALBACH
Einstellung vor Errichtung der Handel Gastronomie Gesamt
Umfahrung / FuBgingerzone
vorbehaltlos bzw. grundsatzlich positiv 79,3% 68,8% 75,6%
neutral 13,3% 18,8% 15,2%
eher bzw. vollig negativ 10,3% 6,3% 8,8%

Abbildung 19: Urspriingliche Einstellung zum Umfahrungsprojekt bzw. zur Einfiihrung einer FuBgangerzone
(Quelle: MCl)

Einstellung ist / hat sich seither ' Handel ' Gastronomie ' Gesamt |
gleichgeblieben 33,3% 37,5% 34,9%
eher bzw. deutlich gebessert 62,9% 62,5% 62,8%
eher bzw. deutlich verschlechtert 3,7% 0,0% 2,3%

Abbildung 20: Wandel der Einstellung gegeniiber Zeit vor Umfahrung bzw. vor Einfiihrung einer
FuBgangerzone (Quelle: MCI)
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SEEFELD

Einstellung zu FuBgangerzonen im Handel Gastronomie

Vergleich zu Tourismusorten mit
freiem Individualverkehr

vorbehaltslos bzw. grundsatzlich positiv 88,9% 93,3% 90,5%
neutral 7,4% 6,7% 7,1%
eher negativ, aber positive Aspekte fir 3,7% 0,0% 2,4%
Ambiente, Verkehr- und Umweltsitua-

tion

weitgehend bzw. vollig negativ 0,0% 0,0% 0,0%

Abbildung 21: Bewertung von FuBgédngerzonen im Vergleich zu Tourismusorten mit ungehindertem
durchzugsfreiem Individualverkehr (Quelle: MCl)

FuBgdngerzonen fiihren zu einer Um- Handel Gastronomie Gesamt

satzsteigerung der Handels- und
Gastronomiebetriebe
trifft zu 72,0% 86,7% 77,5%
trifft nicht zu 8,0% 0,0% 5,0%
FuBgangerzonen vertreiben die Lauf-

kundschaft und verschlechtern die

Durchschnittserldse pro Kunde / Gast
trifft zu 4,2% 6,7% 5,1%

trifft nicht zu 87,5% 93,3% 89,7%

Abbildung 22: Bewertung pauschaler Statements zu FuBgdngerzonen (Quelle: MCl)

b) Branchenmix

Es ist in der Fachliteratur mehrfach belegt, dass die Frequentierung von FulRgangerzonen in einem
engen Zusammenhang mit einem ausreichenden Branchenmix der Handelsbetriebe steht. Die Erhe-
bung des MCI hat ergeben, dass in S6lden im Vergleich zu Seefeld 16 Handelsbranchen fehlen. Der
Erfolg der geplanten FuRgédngerzonen wird also auch davon abhdngen, ob es gelingt, die derzeit sehr
einseitige Ausrichtung in Richtung eines ausgewogenen Branchenmixes zu verandern.

c) Kaufkraftpotenzial

In einem weiteren Schritt wurden nach einer statistischen Methode die Komsumpotenziale unter-
sucht, die in Sélden noch nicht ausgeschopft sind. Dabei hat sich ergeben, dass sowohl in der Gastro-
nomie als auch im Handel (Ausnahme: Sportartikel) noch erhebliche Konsumpotenziale vorhanden
sind, die durch eine nachhaltige Attraktivierung des Ortskerns und einer damit verbundenen Verbes-
serung des Branchenmixes zu deutlich gesteigerten Umsatzen fiihren kénnen.

8 Offentlichkeitsarbeit

8.1 Gemeinderat

Der Gemeinderat wurde jahrlich zweimal in einer halbtagigen Veranstaltung von den involvierten
Experten ausfihrlich Gber den aktuellen Planungsstand informiert. Nach umfassender Diskussion hat

Seite 21 von 34



der Gemeinderat dann das jeweilige Zwischenergebnis genehmigt und den Auftrag fiir die weiteren
Schritt erteilt.

Die Finanzierung der Planungsschritte wurde im Rahmen der einzelnen Budget- bzw. Jahresabschliis-
se behandelt und genehmigt.

8.2 Informationsarbeit

Uber den Projektfortschritt wurde seit Beginn der PlanungsmaRnahmen in allen Ausgaben der Ge-
meindezeitung ausfihrlich berichtet. Weiters haben jahrlich mindestens einmal gut besuchte 6ffent-
liche Informations- und Diskussionsveranstaltungen in der Freizeitarena stattgefunden.

Mit den Grundbesitzern wurden Einzelgesprache gefiihrt, bei denen auch der Planungsstand erldu-
tert wurde. Anrainer, die im Falle der Projektumsetzung von den geplanten MaRnahmen in besonde-
rer Weise betroffen waren, sind zu Einzelgesprachen eingeladen worden. Viele Blirgerinnen und Biir-
ger haben von dieser Moglichkeit bereits Gebrauch gemacht, weitere Informationsangebote werden
folgen.

Fiir die Wirtschaftstreibenden in den verkehrsberuhigten Zonen wurden zwei 6ffentliche Informati-
onsveranstaltungen durchgefiihrt, bei denen die involvierten Experten Rede und Antwort standen.

Im Vorfeld der Blirgerversammlung vom 1. Dezember 2010 wurde in der gesamten Gemeinde Sélden
eine schriftliche Umfrage durchgefiihrt. Dabei sollte in Erfahrung gebracht werden, inwieweit die
Informationen zur Projektentwicklung in der Bevolkerung angekommen sind bzw. wie sich derzeit die
grundsatzliche Einstellung zum Projekt darstellt. Die wichtigsten Ergebnisse der Umfrage wurden in
der Birgerversammlung vom 1. Dezember 2010 und in der Gemeindezeitung (51. Ausgabe) vero6f-
fentlicht.

Es soll besonders darauf hingewiesen werden, dass die bisherigen Planungsergebnisse noch in einem
Diskussionsstadium sind und noch nicht behordlich eingereicht wurden.

8.3 Haufige Fragen und Bedenken

Im Anhang 2 findet sich eine Sammlung von Antworten auf die haufigsten Fragen und Bedenken, die
bisher im Zuge der Diskussionen mit der Bevolkerung aufgetaucht sind.

9 Naichste Schritte

Die nachsten Schritte erfolgen in zwei Stufen, die jeweils an bestimmte Voraussetzungen geknlpft
sind. Falls die weitere Offentlichkeitsarbeit und die Grundverhandlungen fiir die Umfahrungsspangen
(Abschluss von Optionsvertragen) positiv verlaufen, wird das vorliegende Planungsergebnis zur politi-
schen Vorentscheidung dem zustdandigen Landesregierungsmitglied vorgelegt. Falls mit dem Land
eine grundsitzliche Ubereinkunft Giber die Finanzierung der Umfahrungsspangen erzielt werden
kann, werden die Behérdenverfahren eingeleitet.

*  Fortsetzung der Offentlichkeitsarbeit

+ Anfertigung eines Baumassenmodells zur Unterstiitzung der Planungs- und Offentlichkeitsarbeit

¢ Abschluss der Grundeinlése-Vorverhandlungen; bei positivem Abschluss:

*  Prognosemodell fiir die Schadstoffausbreitung
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*  Prognosemodell fiir die Larmemissionen

e Abschluss des straRenrechtlichen Einreichprojekts

* Finanzierungsverhandlungen mit dem Land Tirol; bei grundsatzlich positivem Ergebnis:
+ Ubergabe der Projektfederfiihrung (fiir die Umfahrungsspangen) an das Land
* Seismologische Untersuchungen

* Bodenmechanische Untersuchungen (Probebohrungen)
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10 Anhang 1: Innerortliche Verkehrsorganisation

Von DI Reinhard Falch, Proalp Consult

Innerdrtliche Verkehrsorganisation in den

verkehrsberuhigten Ortskernen

1. Zufahrtsregelungen:

1.1 Beschilderung nach der STVO:

Vorteile: geringe Investitionskosten

Nachteile: ohne laufende Uberwachung und Strafen ist die Beschilderung
allein nicht wirksam;

daher entstehen entsprechend hohe Personalkosten.

1.2  Technische Moglichkeiten zusdtzlich zur Beschilderung:

Schranken:

Ausfiihrung mit funksteuerbarer Automatik und Druckknopf fir die Einfahrt, fur
die Ausfahrt erfolgt eine automatische Offnung, wenn ein Fahrzeug auf die In-
duktionsschleife fahrt;

Vorteile: vergleichsweise geringere Anschaffungskosten,

Nachteile: anfallig fir Vandalismus
Behinderung auch fur FuBganger (geringere Durchlassigkeit)

Problematisches optisches Erscheinungsbild

Versenkbarer Mittelpoller mit fixen oder umklappbaren bzw. demontierbaren

Randpollern:

Ausfihrung mit funksteuerbarer Automatik und Druckknopf fir die Einfahrt,
fir die Ausfahrt erfolgt eine automatische Offnung, wenn ein Fahrzeug auf die
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Induktionsschleife fahrt, gute Drainagierung und Beleuchtung (mit Lichtsignale
beim Offnen und SchlieBen) sowie Beheizung im Winter erforderlich;

Vorteile: kaum eine Behinderung fiir FuBganger

Positives Erscheinungsbild (attraktives Signal fir den Beginn des
verkehrsberuhigten Ortskernes)

Gute Erfahrungen hinsichtlich Erhaltungsaufwand (nicht anfallig
fur Vandalismus)

Nachteile: hohere Anschaffungskosten fiir Errichtung und Erneuerung im

Falle einer allfalligen Zerstorung durch KFZ-Anprall (Versiche-
rungsfall)

1.3 Organisatorische Regelungen beim Einsatz technischer Moglichkeiten fiir:

Anrainer:

Unbeschrankte Zu- und Abfahrtsmoglichkeit fir Anrainer der FuRgan-

gerzone;

Mdglichkeit zum Kauf einer funkgesteuerten Fernbedienung zur Off-
nung der Absperrung fir Anrainer (Preis ca. € 100,-- pro Stiick); dabei
ist der Code auf eine FuBgangerzone bzw. auch auf eine Einfahrtsmdég-
lichkeit beschrankbar.

Daruber hinaus besteht die Moglichkeit, die Absperrung mit Druck-
knopf zu 6ffnen.

Gastean- und -abreise mit PKW oder Bussen:

Am Hauptan- und -abreisetag (z.B. Samstag) bleibt die Absperrung der
verkehrsberuhigten Ortskerne zeitlich befristet (z.B. von 6,00 bis 22,00
Uhr) jeweils bei der Nordeinfahrt offen. Dadurch ist eine ungehinderte
Abfahrt und Zufahrt in die bzw. aus der Hauptrichtung maéglich, eine
Durchfahrt aber weiter erschwert, fiir Busse auf Grund der Induktions-
schleifen aber grundsatzlich moglich. Dadurch besteht auch kein Wen-
deerfordernis flir Busse in der FuBgangerzone.
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Zustellung:

In den Ubrigen Zeiten missen auch die Aufenthaltsgaste fir die Zufahrt
zu den gebuchten Quartieren in den verkehrsberuhigten Ortskernen
den Druckknopf zum Offnen der Absperrung betatigen.

Darauf sind die Gaste vom Vermieter bei der Reservierung aufmerksam
zu machen.

Zeitliche Befristung der Zufahrtsmoglichkeit:

Die Absperrung der FuBgéngerzonen bleibt taglich bei der Nordein-
fahrt z.B. von 6,00 bis 9,00 Uhr offen; Ausfahrtmdglichkeit auf Grund
der Induktionsschleifen auch nach Stden grundsatzlich moglich, so
dass sich kein Wendeerfordernis fir LKW ergibt.

Daruber hinaus besteht die Moglichkeit der Ausnahmegenehmigungen
nach der StraBenverkehrsordnung fir bestimmte Zeiten (Gemeinde-
verwaltungsabgabe dzt. € 150 ,-- pro Kennzeichen und Jahr).

Beschrankung der Ausnahmegenehmigung in der:
Wintersaison z.B. von 11,30 bis 14,00 Uhr (Gaste im Schigebiet)
Sommersaison von 10,30 bis 12,00 Uhr

Bei den Ausnahmegenehmigungen ist fur die Einfahrt in die verkehrs-
beruhigten Ortskerne der Druckknopf zum Offnen der Absperrung zu
betatigen.

Es besteht auch die Moglichkeit, die Zustellung fur die Ausnahmerege-
lung vor allem im Winter und/oder am Samstag/Sonntag auf auf klei-
nere LKW zu (unter 3,5 t) zu beschranken (in der Praxis erprobte Még-
lichkeit). Dafur ist allerdings ein Umladeterminal vorzusehen.

Im Zuge der Gestaltung der FuBgangerzonen sind erforderlichenfalls
auch Ladezonen fiur einzelne Betriebe bzw. fir mehrere Betriebe im
Nahbereich vorzusehen.

Baustellenverkehr:

Grundsatzlich besteht die Mdglichkeit, stark beeintrachtigende bauliche
MaBnahmen wie Aushubs- oder Abbrucharbeiten auf bestimmte Zeiten
auBerhalb der Saisonen zu beschranken. Im Ubrigen muB die Baufiih-
rung auch in den verkehrsberuhigten Ortskernen in einem vertretbaren
tageszeitlichen Rahmen jederzeit ermoéglicht werden. Daher ist die Ein-
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fahrt in die FuBgangerzone auch fiir den Baustellenverkehr durch Beta-
tigung des Druckknopfes zum Offnen der Absperrung zuzulassen.

Einsdtze von Blaulichtorganisationen:

Alle Blaulichtorganisationen, wie Feuerwehr, Rettung, Polizei etc. erhal-
ten funkgesteuerte Fernbedienungen zur Offnung der Absperrungen
in der erforderlichen Anzahl, wobei der Code auf alle Absperrungen der
zwei FuBgangerzonen abgestimmt sein muss.

Taxibetrieb: Fir Taxis ist die Zufahrt in die FuBgangerzonen zur Zubringung und
Abholung von Personen grundsatzlich moglich, wobei fur die Einfahrt
in die FuBgéangerzone der Druckknopf zum Offnen der Absperrung zu
betatigen ist. Keinesfalls zuldssig ist jedoch das Warten auf Gaste in der
FuBgangerzone (keine Standplatze)

2. OPNV - Fuhrung im Ortszentrum und Haltestellen:

Variante 1: Busterminals Giggijochbahn und Gaislachkogelbahn
Fuhrung offentlicher Talbusse durch beide Tunnels

attraktive Busverbindung zwischen den beiden Terminals als Schibus im Winter
und als Dorf- und Wanderbus im Sommer

Vorteile: Zeiteinsparung fur den Talbus durch Umfahrung der beiden
Ortskerne

Haufigere Frequenzen mit kleineren Bussen im Ortskern mog-
lich

Einsatz attraktiver Busse im Ortskern (Elektrobus, Panoramabus
etc)
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Nachteile: Umsteigenotwendigkeit in den Busterminals bei einem Fahrtziel
im Ortskern und damit

Zeitverlust bei Erreichung des Fahrtziels im Ortskern

Fahrzeiterh6hung in Richtung Nord-Stid durch erforderlichen
Umwegverkehr vom Terminal Giggijochbahn zum Kreisverkehr
und weiter Uber den Tunnel Nord zum Mittelanschluss

Abstimmungsnotwendigkeit im Fahrplan

Variante 2: Busterminals Giggijochbahn und Gaislachkogelbahn

Fuhrung der 6ffentlicher Talbusse durch den Tunnel Nord bis Anschluss Mitte
und weiter durch den stdlichen Ortskern

attraktive Busverbindung zwischen den beiden Terminals als Schibus im Winter
und als Dorf- und Wanderbus im Sommer

Vorteile: Zeiteinsparung fur den Talbus durch Umfahrung des nérdlichen
Ortskernes

Gute Erreichbarkeit des nordlichen Ortskernes auch von Bus-
terminal Giggijochbahn aus gegeben

gute Erreichbarkeit des stdlichen Ortskernes

zusatzliche Frequenzen mit kleineren Bussen im Ortskern mog-
lich

Einsatz attraktiver Busse im Ortskern (Elektrobus, Panoramabus
etc)

Nachteile: Fahrzeiterhohung in Richtung Nord-Sid durch erforderlichen
Umwegverkehr vom Terminal Giggijochbahn zum Kreisverkehr
und weiter Uber den Tunnel Nord zum Mittelanschluss

Variante 3: Fuhrung der offentlicher Talbusse durch die beiden Ortskerne
Busterminals Giggijochbahn und Gaislachkogelbahn fir ortsinternen Verkehr

Erganzende attraktive Busverbindung zwischen den beiden Terminals als
Schibus im Winter und als Dorf- und Wanderbus im Sommer

Vorteile: gute Erreichbarkeit der Ortskerne im 6ffentlichen Verkehr
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zusatzliche Frequenzen fiir den innerortlichen Verkehr mit klei-
neren Bussen im Ortskern mdglich

Einsatz attraktiver Busse im Ortskern (Elektrobus, Panoramabus
etc.) fir den innerortlichen Verkehr

Nachteile: Langere Fahrzeit fir die Talbusse auf Grund der Flihrung durch
beide Ortskerne

Aus ortsplanungsfachlicher Sicht ist die Variante 3 zu bevorzugen (Siehe beiliegende Abb.).
Die Haltestellen im Ortskern weisen dabei Abstédnde von ca. 300 m auf.

Haltestelle 1: ErschlieBung Ortskern Nord und Ortsteil Rettenbach (WaldelestraBe)

Haltestelle 2: ErschlieBung Ortskern Stid von Norden, und Bereich Schulen sowie
Ortsteil Rettenbach (FuBgangerbriicke)

Haltestelle 3: ErschlieBung Talstation Zentrumsbahn und Ortskern Siid von Siiden

Haltestelle 4: ErschlieBung mittlere Baurschaft.

Fir die Durchfahrt durch die Ortskerne werden sowohl den im OPNV eingesetzten Bussen
(Tal-, Schi- und Orts- bzw. Wanderbusse) funkgesteuerte Fernbedienungen zur Offnung der
Absperrungen zur Verfligung gestellt, wobei der Code auf alle Absperrungen der zwei FuB3-
gangerzonen abgestimmt sein muss.

3. Einschdtzung des Bedarfes an Kurzparkzonenpladtzen (Erfahrungen aus der
Gemeinde St. Anton am Arlberg):

FuBgangerzone St. Anton am Arlberg (Siehe Abb.):
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Lange der FuBgangerzone: 300 m

Stellplatze in Kurzparkzonen:

Bereich Anzahl der Stellplatze Distanz zur FuRgdangerzone

Zugang West:

Pangratz 11 20 m
UmfahrungsstraBe Info 50 80 m
Lottpark 10 130 m

Zugang Mitte:

Umfahrungsstrale 24 100 m
Zugang Ost:

Parkplatz Mitte 25 200 m
Gesamt: 120

Fir die 300 m lange FuBgangerzone stehen 120 Abstellplatze in Kurzparkzonen, damit also
40 Stellplatze pro 100 m FuBgangerzone zur Verfligung. Dies wird als nicht Gberhéht aber

durchaus ausreichend angesehen, wobei die nahegelegenen Stellplatze naturgemal stark

ausgelastet, der Parkplatz Mitte aber vergleichsweise weniger ausgelastet ist.
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Die angebotenenStellplatze in den Kurzparkzonen sind zur Ganze gebihrenpflichtig (1 Stun-
de 50 Cent, die weitere halbe Stunde 50 Cent). Die zulassige Parkdauer betragt beim nachst-
gelegenen Parkplatz Pangratz 60 Minuten, bei allen tGbrigen 90 Minuten.

Erganzend sind im Randbereich der FuBgangerzone 2 Taxistandplatze (siehe Abb.2) ausge-
wiesen, wobei der Standort beim Zugang Mitte nur von 18,00 bis 07.00 Uhr zur Verfligung
steht und in der Ubrigen Zeit als Ladezone fiir Schnelltransporte dient.

4. Grundsatze fir die Nutzung offentlicher StraRenflachen fir Gastgadrten, Ver-
kaufsstande etc. und fiir die Gestaltung des StraRenraumes:

Fir die Nutzung 6ffentlicher StraBenflachen fur Gastgarten und Verkaufsstande etc. sind
Ausnahmeregelungen gemalB § 82 STVO (BenUltzung zu straBenfremden Zwecken) zu treffen.
Darin kann die Art der zuldassigen Nutzung, eventuelle zeitliche Beschrankungen sowie Aufla-
gen wie beispielsweise die Raumung im Hinblick auf mdgliche Sperren eines Umfahrungs-
tunnels bei Bedarf festgelegt werden.

Die Gesamtgestaltung der verkehrsberuhigten Ortskerne soll jedenfalls unter Einbeziehung
der privaten Vorbereiche erfolgen. Dabei sollen die bestehenden Baufluchten fiir Gebaude
jedenfalls nicht ndher an den o&ffentlichen StraBengrund herangeriickt werden. Der Stral3en-
raum einschlieBlich der privaten Vorbereiche sollte vorwiegend ein durchgehendes einheitli-
ches Niveau aufweisen. Im Hinblick auf die Attraktivierung des StraBenraumes sind aber auch
Einengungen der Verkehrsflachen beispielsweise durch Gastgarten, Bepflanzungen etc. auch
unter Beriicksichtigung einer mdglichen notwendigen Offnung der verkehrsberuhigten Orts-
kerne fiir den Verkehr bei Sperre der Umfahrungstunnels vertretbar, wobei zu unterscheiden
ist zwischen Einengungen durch dauerhafte Einbauten und Bepflanzungen einerseits und
Einengungen durch mobiles StraBenmobiliar andererseits, welches im Bedarfsfall gerdumt
werden kann.

Bei der Gestaltung des StraBenraumes in den verkehrsberuhigten Ortskernen ist jedoch die
Situierung von Ladezonen und Haltestellen des 6ffentlichen Busverkehrs mit zu beriicksichti-
gen Die Parkierung von Kraftfahrzeugen ist auf den privaten Vorbereichen in Absprache mit
den Grundeigentiimern moglichst zu vermeiden, im 6ffentlichen StraBenraum aber grund-
satzlich auszuschlieBen.
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11 Anhang 2: Fragen und Antworten in der Offentlichkeitsarbeit

Fragen und Antworten in der Offentlichkeitsarbeit (Vers. 2.0, Nov. 2010)

Projektgruppe Ortskernentwicklung Solden, zusammengefasst von J. GrieBer (Kufgem Kommunal

Consulting)

Wiederkehrende Fragen und mogliche Antworten

Was ist der Kern der MalRnahmen?

2 Tunnelspangen zur Entlastung des Zentrums

2 Fullgangerzonen und verkehrsberuhigte Zonen

Was machen wir aus den verkehrsberuhigten Zonen?

Neupositionierung des Zentrums als Flanier- Einkehr- und Shoppingmeile
Attraktive Gestaltung des "neuen" 6ffentlichen Raums

"Neumdoblierung" des 6ffentlichen Raums

Verbesserung des Branchenmixes

"Entschleunigung" im Ortszentrum

Einbindung der Otztaler Ache in den Erlebnisraum

Geht Kaufkraft im Zentrum verloren?

Laut Studienergebnis ,Wirkungsszenario der Ortskernentwicklung Soélden” (Ausschépfungsgrad
des Kaukraftpotenzials und Erfahrungswerte aus Saalbach und Seefeld) kann in fast allen Bran-
chen weiteres Kaufkraftpotenzial aktiviert werden.

Werden Autos aus dem Zentrum verbannt?

Neu zu schaffende Parkmdglichkeiten im Nahbereich der FuRgangerzonen; Parkleitsystem

Ausnahmen fiir Anrainer, Logiergaste, Offentlicher Verkehr, Einsatzfahrzeuge, Baustellenver-
kehr, Lieferanten (zeitlich beschrankt)

Eine bereits vorliegende Soll-Ist-Analyse des Stellflaichenbedarfs ist Basis fiir eine ausreichende
Bemessung neu zu schaffender Parkmoglichkeiten in Zentrumsnahe

Warum 2 Tunnel?

Damit ist sichergestellt, dass der Ortskern optimal angebunden ist
Die Zufahrten fir den innerortlichen Verkehr werden moglichst kurz gehalten

Die direkte Anbindung des Ortskerns an die B186 und an die aulRenliegenden Ortsteile stellt
sicher, dass die Kundenfrequenz im Zentrum hoch bleibt und noch weiter ansteigt (Vorausset-
zung: Ausreichende Parkmaglichkeiten in unmittelbarer Nahe)

Das Gemeindeamt und die Freizeitarena sind mit Fahrzeugen direkt und ohne Stérung der Ful3-
gangerzonen moglich

Der Tunnelbau kann in Etappen abgewickelt werden
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e  Bei Storungen im Tunnelbereich gibt es nur eine ,,Problemstrecke”

Warum nur "kurze" Umfahrung?

o Eine groRrdaumige Umfahrung ware keine wirksame Alternative fiir den innerdértlichen Verkehr
e Jelanger die Umfahrung, desto geringer die Ortskernentlastung

e Die Zufahrt zur Talstation Giggijoch misste auch im Fall einer weitraumigeren Umfahrung ent-
lang der derzeitigen B186 erfolgen

e Die Investitions- und Betriebskosten fiir den Tunnel steigen tiberproportional mit dessen Lange,
wodurch das Projekt unfinanzierbar wiirde

Warum ist die FuRBgangerzone Sud nicht langer?

e Die Zufahrt nach Unterwindau erfolgt nach dem aktuellen Planungsstand Uber die Strecke Portal
Sud > BTV > Hotel Central. Damit ist eine Erweiterung der FuRgangerzone ab der BTV Richtung
Suden derzeit ausgeschlossen. Sollte es spater einmal zu einer direkten Anbindung des Ortsteils
Windau vom Portal Siid tGber die Hofer Boden kommen, ware eine Verlangerung aus dieser Sicht
denkbar.

e Eine Langere FulRgdngerzone bedeutet mehr Ausnahmegenehmigungen
e Eine langere FulRgangerzone bedeutet groRere Entfernungen zu den Parkmoglichkeiten

e Die geschiftliche Belebungsdichte wird tendenziell geringer

Welche Mallhahmen sind fir den innerortlichen Ablauf notwendig?

e Siehe Dokument: Innerortliche Verkehrsorganisation (Anhang 1, Konzept Falch)

Muss der 6ffentliche Verkehr auch durch die Tunnels?

e Nurdort, wo es Sinn gibt

e Die Haltestellen im Zentrum werden bedient

Wird die Idee, die siidlichen Hofer Boden als Naherholungsgebiet zu nutzen, weiter-
verfolgt?

e Das aktuelle Konzept stellt jedenfalls sicher, dass diese Option vorbehaltlich einer Einigung mit
den Grundbesitzern spater zur Verfligung steht. Derzeit gibt es noch keine konkreten Erschlie-
Bungs-oder Gestaltungsplane.

Wie stark sind die Immissionen bei den Tunnelportalen?

e  Grundsatzlich ist mit Abgas- und Larmimmissionen zu rechnen

e Mindestens 1-jahrige Messungen, Analysen und Hochrechnungen werden Klarheit dartiber schaf-
fen, mit welchen Mehrbelastungen gegeniliber dem Istzustand zu rechnen sein wird.

e Es werden samtliche technisch und wirtschaftlich moéglichen MaBnahmen ergriffen, um die Im-
missionen zu minimieren (zB. durch entsprechende Gestaltung der Tunnelportale).

e Falls die Abgase nach oben geleitet werden kdnnen, wird die durch die natirliche Luftstromung
bewirkte Immissionsverteilung voraussichtlich spiirbar glinstiger.

e Analyse und SchutzmalBnahmen unterliegen dem behérdlichen Genehmigungsverfahren.

Seite 33 von 34


file:///D:/Kommunal%20Consult/KUNDEN/Gemeinde%20Sölden/Innerörtliche%20Verkehrsorganisation%20Konzept%20Falch.pdf

Wie stark sind die Immissionen zwischen den Tunnelportalen?

Zwischen den Tunnelportalen wird die Immissionsbelastung wesentlich geringer werden als in
der bisherigen Situation.

Welche Konsequenzen haben Tunnelsperren?

In diesem Fall ist eine provisorische Durchfahrt durch das Zentrum moglich
Bauliche Engstellen als Gestaltungselemente der FuRgéngerzone sind trotzdem maglich

Allfillige Uberdachungen im Durchfahrtsbereich miissen hoch genug errichtet werden (5 Meter
Lichtraumprofil)

Wie sind Oberlieger beim Tunnelbau betroffen?

Vor Beginn der BaumalRnahmen werden genaue Analysen bezliglich der zu erwartenden Erschiit-
terungen vorgenommen und die eingesetzte Sprengkraft wird darauf eingestellt

Vor Beginn der BaumalRnahmen werden an allen Objekten im Einzugsbereich Beweissicherungen
durchgefiihrt

Was passiert mit den Quellen im Tunnelbereich?

Auf Basis eines hydro-geologisches Erkundungsprogramms werden entsprechende Quellsiche-
rungsmalnahmen vorgenommen

Dazu findet vor den BaumalRnahmen ein mindestens einjahriges Monitoring statt, welches wah-
rend der BaumaRRnahmen und nach der Fertigstellung fortgesetzt wird.

Diese Mallnahmen unterliegen dem behordlichen Verfahrensablauf.

Erfolgt die Projektfinanzierung ganz oder teilweise durch die Erhdhung von Gemein-

degebihren oder die Einhebung von Investitionsbeitragen?

Es wird ausgeschlossen, dass die Finanzierung auch nur teilweise iber derartige Mallnahmen
erfolgen wird.

Derzeit noch offene Fragen

In welchem Zeitraum erfolgen die BaumalRnahmen?

Welche Behinderungen sind durch den Bau der Tunnels bzw. durch die innerértlichen Gestal-
tungsmallinahmen zu erwarten?

Wie erfolgt die Finanzierung von Investition und Betrieb?
Was passiert mit der Freiflache vor dem Altenheim?
Werden Nutzungskombinationen bei den geplanten Parkhausern angestrebt?

Ist ein Parkhaus oberhalb des Schulareals (Zufahrt von der LarchenstraRe) eine denkbare
Option?

Wie erfolgt die optische Gestaltung der Kreisverkehrsanlagen?

Ist das angedachte Naherholungsgebiet ,Hofer Béden“ eine realistische Option?
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