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1. Auftrag und Aufgabenstellung

Das Landschaftsschutzgebiet ,,GrolRer Ahornboden® im Herzen des Naturparks Karwendel gehért nicht nur
zu den bekanntesten Orten im Naturpark Karwendel, sondern ist auch der am starksten frequentierter
Bereich innerhalb des Karwendels. Die Anreise der Besucher, die Grofteils aus dem stdbayerischen Raum
kommen, erfolgt dabei grenziberschreitend Uber den sog. Isarwinkel.

Von Vorderriss (Gemeindegebiet Lenggries) Uber die Enklave Hinterril (Gemeinden Vomp und Eben am
Achensee) fuhrt eine 12 km lange Mautstralle in die sog. ,Eng“ zum GroRen Ahornboden. Insbesondere an
den Herbstwochenenden reisen viele Besucher mit dem Wunsch an die Herbstfarbung der Ahornbaume zu
besichtigen, was teils sehr hohe punktuelle Besucherstrome auslést. Ein GroBteil dieser Besucher reist mit
dem PKW an. Der Ausflugsverkehr in das Herz des Karwendels ist unstrittig kein neues Phanomen. Seit dem
Bau der Mautstralle am Beginn der 1960er Jahre erfreut sich der (Tages-)Ausflug grolier und bis zum Beginn
der 1990er Jahre steigender Beliebtheit. In den letzten Jahren zeigte sich auch ein starkes Wachstum der
Radverkehrszahlen welches durch verschiedene Trends (E-Bike, Gravel-Bike, Rennrad) zusatzlich verstarkt
wurde. Auch gibt es eine Vielzahl an unterschiedlichen Nutzergruppen, welche im Riltal unterwegs sind:
Einwohner, Beschaftigte, Landwirte, Busreisende, Spazierganger, Tageswanderer, Mehrtageswanderer,
Rennradfahrer, Mountainbiker, Motorradfahrer... - eine Vielzahl an Personen mit sehr unterschiedlichem
Verhalten, Wunschen und Ansprichen. Dabei unterscheiden sich die Anspriche und Bedurfnisse zum einen
an das RiRtal (Wohnort, Ausflugsort, Gastronomie...) aber auch hinsichtlich Mobilitat (Sicherheit, Komfort,
Einfachheit usw.). Letztere kdnnen teilweise auch miteinander konkurrieren und zu Konflikten fuhren.

In den letzten Jahren wurde auch die Kritik an der Diskrepanz zwischen eines auflerst hochwertigen
Naturraums wie dem Rif3tal und des Ahornbodens und der plakativ formulierten ,Blechlawine® viel deutlicher
zu Tage treten als in der Vergangenheit. Sowohl einige negative Presseartikel als auch E-Mails an das
Naturpark-Management sind Signal dieses Wandels.

Um diesen gegenwartigen und zukunftigen Erfordernissen Rechnung zu tragen, sollen im Rahmen eines
Mobilitatskonzeptes mogliche Losungsansatze und Mallnahmen geplant und diskutiert werden. Ziel ist es,
ein Konzept zu entwickeln, dass die oberste Planungsebene abbildet und als Leitfaden fur zukunftige
Entscheidungen im Mobilitatsbereich dient.

Dabei wurde von Beginn der partizipative Charakter dieses Prozesses betont: alle regionalen Akteure sollen
in den Prozess eingebunden werden, um so maglichst breit abgestiutzte Losungen umsetzen zu kénnen.

Dabei ist insbesondere der notwendige Ausgleich zwischen dem gesetzlichen Schutz sensibler Naturraume
(Natura2000 Gebiet) und dem notwendigen Anspruch weiterhin ein Leben und Arbeiten im Tal zu
ermoglichen zu bericksichtigen.

5700-250930-br-va.docx Seite 9/ 72
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2. Grundlagen

Als Grundlage zur Bearbeitung der Aufgabenstellung dienten folgende Daten und Konzepte:

Lokale Ebene

AR &6 b 58 99

Managementplan Landschaftsschutzgebiet ,,Grolker Ahornboden® im Alpenpark Karwendel 2020

Managementplan Alpine Wildflisse im Naturpark Karwendel 2020
Karwendelprogramm 2028

Verordnung zur Erklarung des Naturparks Karwendel 2022
Verkehrsunfallstatistik Statistik Austria 2021-2023

Mautstatistik Hinterri3-Eng 1960-2024

Bundesland

Leitfaden fur die Anlage von Bushaltestellen 2009

Radkonzept Tirol — Themenfeld A — Infrastruktur 2014

Mautgesetz Hinterri3-Eng 2019

Mobilitdtserhebung Tirol 2022

Tiroler Nachhaltigkeits- und Klimastrategie — Leben mit Zukunft 2021
Tiroler Mobilitatsprogramm 2022-2030

Tiroler Radstrategie 2030

Tirol 2050 — Energieautonomie

Natura 2000 Tirol

Bund

Mission 2030 — Die 6sterreichische Klima- und Energiestrategie 2018

Mobilitatsmasterplan 2030 fur Osterreich 2021

Andere Quellen

Auswertung Online-Umfrage: Mobilitat Rifdtal 2.0 (Coretis — Georg Mahnke)

Diplomarbeit: Verkehrsberuhigung in den Schutzgebieten im Karwendel 1995

5700-250930-br-va.docx
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3. Projektablauf

Die Bearbeitung des Projekts Mobilitatskonzept Riltal 2.0 erstreckte sich Uber einen Zeitraum von zwei
Jahren. Eine erste Startbesprechung fand im Oktober 2023 statt. Um ein Mobilitatskonzept fur Riftal zu
entwickeln, welches méglichst nahe an den Bedurfnissen des Naturparks Karwendel, sowie den Gemeinden
ist, wurde eine Arbeitsgruppe mit den Vertretern der Gemeinden sowie verschiedenen Interessengruppen
eingesetzt.

Fur die Bearbeitung der Aufgabenstellung wurde folgender Projektablauf gewahlt. Dieser wurde je nach
Erfordernis flexibel angepasst.

analyse

Bedarfs-

Bestands-
analyse

Ausarbeitung
Zieldefinition

Ausarbeitung
MaRnahmenkonzept

Finalisierung

Abb. 1:  Schema- Projektablauf

5700-250930-br-va.docx Seite 11/72
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Wahrend der gesamten Prozessdauer haben weitere Termine zu folgenden Themen stattgefunden:
= Einbindung der Stakeholder in die Entscheidungsfindung

= RegelmaBige Medienarbeit und Information tber Projekt

Im folgenden Abschnitt sind einige Eindricke vom Beteiligungsprozess sowie des Projektablaufs abgebildet.

Abb. 2:  Projektstart und erste Begehung

5700-250930-br-va.docx Seite 12/ 72



lnterrgg AR SO ho 53 9%

Abb. 3:  Workshop der Gemeinden

Abb. 4:  Erster Zukunftsworkshop
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4. Ziele

Das Mobilitatskonzept fur das Rital und den Grollen Ahornboden verfolgt das Ziel, die Mobilitdt und
besonders den zunehmenden Ausflugsverkehr in diese 6kologisch besonders wertvolle Region nachhaltig
zu lenken und die negativen Auswirkungen auf Natur und Landschaft deutlich zu reduzieren. Dabei sollen
gemeinsam mit den regionalen Akteuren Losungen entwickelt werden, um den 6ffentlichen Nahverkehr
attraktiver und leistungsfahiger zu gestalten, den Ful- und Radverkehr sicherer und besser integriert
anzubieten sowie die Besucherlenkung und Information, insbesondere die Parkierungssituation zu
verbessern. Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf der gezielten Entscharfung der PKW-Verkehrsspitzen in der
Herbstsaison.

4.1 Ubergeordnete bestehende Zielsetzungen
Im folgenden Kapitel werden Ubergeordnete Vorgaben sowie strategische Ziele der verschiedenen
Lenkungsebenen hinsichtlich des Themas Verkehr und Mobilitat vorgestellt.

4.1.1 Mission 2030 - Osterreichische Klima- und Energiestrategie 2018

Als nationale Umsetzung des Pariser Klimaschutzabkommen wurde in Osterreich die ,Mission 2030“ als
Osterreichische Klima- und Energiestrategie verabschiedet. Darin festgeschrieben ist als wichtigstes Ziel die
Reduktion der Treibhausgasemissionen bis 2030 um 36 % gegenuber dem Niveau von 2005.

Der Bereich Verkehr ist in Osterreich im Jahre 2022 fur rund 28 % der Treibhausgasemissionen
verantwortlich und hat die gréoten Steigerungsraten zu verzeichnen.

SEKTORALE ANTEILE 2022 ENTWICKLUNG 1990-2022

Abfallwirtschaft Flugrierte Gase
30% 25 % Fluorierte Gase
Landwirtschaft )
M3 % Energie und Abfallwirtschaft
Industrie - EH
36,6 %

Landwirtschaft
Gebdude

101 %
Gebsude

Verkehr
/ " Energie und Industrie
Energie und
Industrie - Nicht- r T t T .
\;::E: i 100 50 00 50 10,0
82% Mio. t CO;-Aquivalent
umweltbundesamt®
Quelle: Umweltbundesamt PERSPEKTIVEN FOR UMWELT & GESELLSCHAFT

Abb. 5:  Treibhausgasemissionen in Osterreich 2022'

" https://www.umweltbundesamt.at/news240116/thg2022-rueckblick
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4.1.2 Natura 2000

Die Natura 2000 ist ein europaweites Netzwerk von Schutzgebieten, das darauf abzielt, die Vielfalt durch
den Schutz von naturlichen Lebensraumen und wildlebenden Tier- und Pflanzenarten zu erhalten. Dabei soll
auch eine nachhaltige Nutzung dieser Gebiete geférdert werden. Es basiert auf zwei EU-Richtlinien:

= Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (FFH-Richtlinie), die den Schutz von Lebensraumen und Arten regelt.
= Vogelschutzrichtlinie (VS-Richtlinie), die den Schutz von seltenen und bedrohten Vogelarten fokussiert.

Natura 2000 im Karwendelgebiet verfolgt das Ziel sensible Naturrdume wie das Ri8tal durch nachhaltige
Mobilitatskonzepte zu schitzen und gleichzeitig fur Besucher zuganglich zu halten. Diese MaBnahmen sollen
sicherstellen, dass das Rifital auch kunftig als Erholungsraum genutzt werden kann, ohne die 6kologischen
Werte des Natura 2000 Gebiets zu gefahrden.

4.1.3 Arbeitsgruppen grenziberschreitender Verkehr und Mobilitat

Tirol ist wie auch viele andere Regionen im Alpenraum, besonders stark von steigenden Verkehrsstrémen
und dessen negativen Auswirkungen auf Mensch und Umwelt betroffen. Das Land Tirol wirkt dem
grenziberschreitenden Verkehr entgegen und arbeitet mit verschiedenen Initiativen wie die EUSALP
Aktionsgruppe 4 Mobilitat, IMONITRAF! und die Aktionsgemeinschaft Brennerbahn (AGB) zusammen. Ziel
ist eine bessere Koordination der Verkehrspolitik Uber Landergrenzen hinweg.

Besonders das Netzwerk iMONITRAF! spielt dabei eine zentrale Rolle, denn sie verfolgen insbesondere drei
Ziele:

1. Wirken als politisches Netzwerk zum gegenseitigen Austausch und zur Starkung der gemeinsamen
Stimme der Alpenregionen,

2. Datenerfassung und Darstellung von verkehrsrelevanten Indikatoren und von Auswirkungen
kunftiger Szenarien in der Verkehrsentwicklung, und

3. Erarbeitung einer gemeinsamen Strategie zur Harmonisierung bestehender
VerkehrslenkungsmaBnahmen und zur Einfuhrung eines Steuerungsinstrumentes.?

4.1.4 Tirol 2050 - Energieautonomie

Das Land verfolgt im Rahmen der Initiative ,Energieautonomie Tirol 2050“ im Bereich Verkehr und Mobilitat
das Ziel, den Energieverbrauch deutlich zu senken und vollstdndig auf erneuerbare Energietrager
umzusteigen. Dazu sollen fossile Treibstoffe durch Strom aus heimischen, erneuerbaren Ressourcen ersetzt,
die Elektromobilitat ausgebaut und der offentliche Verkehr sowie Rad- und FuBwege gestarkt werden.
Gleichzeitig wird angestrebt, den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren und durch
bewusstseinsbildende Malknahmen eine sanfte Mobilitat zu fordern.

2 https://www.tirol.gv.at/verkehr/mobilitaetsplanung/grenzueberschreitender-verkehr-und-mobilitaet-
1/#c286719
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4.1.5 Tiroler Mobilitatsprogramm 2022-2030

Das Tiroler Mobilitatsprogramm 2022-2030 foérdert eine nachhaltige, klimafreundliche Mobilitat durch
gezielte Malknahmen fur Gemeinden, Schulen und Vereine. Ziel des Programms ist es Alltags- und
Freizeitwege moglichst emissionsarm zu gestalten und den Umweltverbund aus 6ffentlichem Verkehr-, Rad-
und FuBverkehr zu starken. Dartber hinaus wird die Integration von E-Mobilitét vorangetrieben, um das
Verkehrssystem in Tirol energieeffizient, klimafreundlich und zukunftsfahig auszurichten.

Das Tiroler Mobilitatsprogramm stellt zudem die Forderschiene des Landes dar, mit welchem die Gemeinden
unterstltzt werden die gesetzten Ziele zu erreichen.

4.1.6 Tiroler Nachhaltigkeits- und Klimastrategie ,Leben mit Zukunft® 2021

Die Tiroler Nachhaltigkeits- und Klimastrategie ,Leben mit Zukunft* wurde im Jahr 2021 veroffentlicht. Darin
wird festgehalten, dass ,im Gegensatz zu anderen Sektoren der Ausstofl von Treibhausgas-Emissionen, die
durch den Verkehr verursacht werden, in den vergangenen Jahren in Tirol nicht gesunken, sondern sogar
leicht angestiegen ist. Es besteht hier also ein besonders grofRer Handlungsdruck. Der Mobilitatswende
kommt daher bei der Umsetzung der Klimaziele eine zentrale Rolle zu.”

4.1.7 Klimaschutzprogramm Deutschland 2030

Deutschland strebt bis 2030 eine Reduktion der CO2-Emissionen im Verkehrssektor um mindestens 40%.
Dafur wird der Ausbau der Elektromobilitat, die Férderung des Radverkehr sowie ein klimafreundlicher
offentlicher Nahverkehr gezielt vorangetrieben. Dabei stehen auch die Vermeidung von Verkehr, die
Verlagerung auf nachhaltige Alternativen und die Effizienzsteigerung im Fokus.

4.1.8 Verordnung Uber das Landesentwicklungsprogramm Bayern

Im Abschnitt ,Mobilitat und Verkehr in den Verordnungen des Landesentwicklungsprogramm Bayern wird
eine zukunftige, vernetzte und nachhaltige Mobilitatsstrategie verfolgt. Ziel ist es, die bestehende
Verkehrsinfrastruktur leistungsfahig zu erhalten und durch gezielte Aus-, Um- und Neubauten zu erganzen.
Dabei sollen alle Verkehrstrager — Stralle, Schiene, Rad und o6ffentlicher Verkehr, besser verknupft und
durch neue Technologien effizienter genutzt werden. Der Radverkehr wird durch sichere, getrennte Wege
und ein ausgebautes Bayernnetz fur Radler gestarkt. Die Anbindung Bayerns an internationale, nationale
und regionale Verkehrsnetze wird bedarfsgerecht verbessert, insbesondere in Ballungsraumen,
Tourismusregionen und dem landlichen Raum.

4.1.9 GrenzUberschreitende Mobilitdtsmanagement Bayern/Tirol

Die Euregio SBM ist eine grenzuberschreitende Kooperation zwischen den Landkreisen Bad Tolz-
Wolfratshausen und Miesbach sowie dem Regionalmanagement Bezirk Schwaz in Tirol. Im Fokus stehen
nachhaltiger  Tourismus, umweltschonende Mobilitdt und neue Arbeitsformen, wobei die
Querschnittsthemen Nachhaltigkeit, Klima- und Umweltschutz in allen Projekten berucksichtigt werden.
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4.2 Gebietsinterne bestehende Zielsetzungen

4.2.1 Karwendelprogramm 2028

Der Naturpark Karwendel verfolgt das Ziel, den Erhalt und die nachhaltige Entwicklung der einzigartigen
Natur- und Kulturlandschaften im Karwendelgebirge sicherzustellen. Dabei wird Naturschutz in enger
Verbindung mit Bildung, Forschung, regionaler Entwicklung und naturvertraglichem Tourismus gedacht.

Im Bereich Tourismus und Verkehr setzt der Naturpark auf die Férderung eines qualitatsvollen, nachhaltigen
Tourismus, der im Einklang mit den Schutzzielen steht. Hierzu gehoéren der Ausbau offentlicher
Anreisemdglichkeiten, die Digitalisierung und Weiterentwicklung der Besucherlenkung sowie die Starkung
von Besucherzentren als Informations- und Begegnungsorte. Durch diese MaBnahmen wird eine gezielte
Besucherlenkung ermoglicht, um sensible Lebensraume zu schuitzen und gleichzeitig hochwertige
Naturerlebnisse zu schaffen. Die Kooperation mit Tourismusverbanden und regionalen Betrieben unterstutzt
dieses Ziel und positioniert die Region als Modell fur nachhaltigen Alpentourismus.
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5. Beteiligungsprozess

Zu Beginn des Projektes war eine Beteiligung im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes mittels verschiedener
Formate geplant. Im Laufe der Bearbeitung zeigte sich aber, dass die akuten Fragestellungen nicht nur die
Mobilitat betreffen, sondern auch das Tal als Lebens- und Wirtschaftsraum als Ganzes betroffen sind. Die
rickgangigen Einwohnerzahlen, die schwierige Situation der Versorgung, geringe Entwicklungspotentiale
hinsichtlich Tourismus und Arbeitsplatzen, die unterschiedlichen Zustandigkeiten (drei Gemeinden,
Naturpark, OBF...) sowie die unterschiedlichen Zielsetzungen und Problembilder der ansassigen Akteure,
stellen eine komplexe Ausgangslage dar, welche weit Uber das Themenfeld Verkehr und Mobilitat
hinausgeht. Daher wurde seitens der Auftraggeber entschieden, mehrere Beteiligungs- und
Diskussionsformate zusatzlich abzuhalten, um auch zu diesen Fragestellungen erste Lésungsansatze zu
diskutieren. Diese wurden zeitlich eingeschoben und durch Coretis — Georg Mahnke organisiert. Die
Dokumentation der Ergebnisse dieses Prozesses erfolgt eigenstandig und ist nicht Teil dieses Berichts. Die
relevanten Ergebnisse zum Thema Mobilitat wurden in das Mobilitatskonzept eingebunden und bestmdglich
verknUpft.

Die nachfolgenden Anmerkungen zum Beteiligungsprozess behandeln daher den Beteiligungsprozess zum
Thema Mobilitat.

5.1 Grundsatze des Verfahrens

Ein wesentliches Element der vorliegenden Konzeption ist ein umfangreicher Partizipationsprozess. Die
Einbindung von relevanten Stakeholder-, Interessens- bzw. Bevélkerungsgruppen legt den Grundstein fur
die spatere Umsetzung konzeptioneller Ideen. Damit wird am Ende nicht nur Uber Ergebnisse informiert,
sondern eine aktive Mitgestaltung wahrend des Prozesses gewahrleistet. Betroffene werden zu Beteiligten,
was das Verstandnis und die Akzeptanz fur spater zu treffende Mallnahmen erhéht und eine Einstellungs-
und Verhaltensanderung relevanter Gruppen in Bezug auf Mobilitat wahrscheinlicher macht.

Die von der Projektgruppe vorgegebene Aufgabenstellung erforderte eine prazise Auswahl des geeigneten
Verfahrens fur den Partizipationsprozess. Ganz allgemein wurden die Kriterien ,Fokussierung®, ,Effizienz*
und ,Nachhaltigkeit” als Grundsatze flr das partizipative Verfahren definiert:

5.1.1 Fokussierung

Fur die Konzeption ist es wichtig, aktuelle Problemstellen und Lésungsansatze verschiedener Nutzergruppen
im Hinblick auf vordefinierte Ziele zu erfassen. Dabei ist die Haupt-Stofirichtung, maoglichst viele
Moglichkeiten, Hindernisse und Lucken in Bezug auf die Mobilitét im Riftal vollstandig und unverfélscht in
den Blick zu bekommen. Diese Grundausrichtung erfordert die Anwendung eines halb offenen Prozesses,
wobei die Fachexperten einen allgemeinen Rahmen mit einem spezifischen Methoden-Setting vorgeben.

5.1.2 Effizienz

Wesentlich fur einen effizienten Beteiligungsprozess ist eine sinnvolle und nachvollziehbare Wahl an
Instrumenten und Stichproben. Diese darf weder zu umfangreich noch zu engmaschig ausfallen, um zwar
einerseits alle wesentlichen Aspekte einer Thematik in den Blick zu bekommen, aber andererseits die dafur
budgetierten Ressourcen nicht zu Uberziehen. Bei der vorliegenden Konzeption wurde auf verschiedene
Instrumente der Beteiligung gesetzt:

Zwei Ebenen der Beteiligung (teilweise durch Coretis):
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= Experten und Interessensvertreter: Zukunftsworkshops (2 Termine), Treffen mit relevanten Stakeholdern
(Natur- und Kulturraum, Tourismusverbande und Unternehmer) (2 Termine), Abstimmung mit
Gemeinden (1 Termin)

a. Bevolkerung / Besucher / Gaste: Burger-Workshops (2 Termine), Online-Umfrage

= Zwei Phasen der Beteiligung:
a. Bedarfserhebung und Bestandsanalyse inklusive Sammlung von Problemstellen (2023-2024)

b. Feedback und Information zur Konzeption inklusive Ergdnzung von Losungsansatzen (2024-2025)

5.1.3 Nachhaltigkeit

Partizipation macht Betroffene zu Beteiligten. Damit ist die Erfahrung verbunden, dass Menschen, welche
sich an Entscheidungen beteiligen bzw. an Lésungen mitarbeiten, eher bereit sind, deren Umsetzung
mitzutragen und zu férdern bzw. weniger geneigt sind, diese zu behindern oder zu bekampfen. Insofern
sorgt Partizipation eher fur nachhaltige Losungen als hierarchisch verordnete Malknahmen, die meist nur
unter aufwendiger Kontrolle oder Sanktion bzw. in der Tendenz nur kurzfristig wirksam sind. Zudem
ermoglicht Partizipation den Einzelnen, sich mit Problemstellungen intensiver zu beschaftigen und damit
deren Komplexitat sowie die Schwierigkeit der Auflésung von naturgegebenen Interessenkonflikten besser
verstehen bzw. nachhaltig akzeptieren zu kénnen.
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5.2 Ergebnisse Beteiligungsprozess

An dieser Stelle werden nur die wesentlichsten Eckdaten der im Beteiligungsprozess behandelten und
diskutierten Inhalte dargestellt. Eine vollstandige Dokumentation der Ergebnisse wurde bereits wahrend des
Prozesses erstellt und in mehreren Prasentationen in unterschiedlicher Form vorgestellt. Grundsatzlich ist
festzuhalten, dass versucht wurde jeder einzelne in der Partizipation vorgebrachte Aspekt — inklusive ganz
konkreter Problemstellen — zu bertcksichtigen. Teilweise wurden diese einem Handlungsfeld bzw. einer
konkreten Handlungsempfehlung zugewiesen, teilweise im Rahmen des Prozesses diskutiert und zur
langfristigen Bearbeitung eingereiht. Manche Aspekte konnten auch bereits im Rahmen der
fachplanerischen Begleitung und Beratung als nicht oder nur sehr langfristig verfolgenswert kategorisiert
werden. Details werden im Kapitel 7 Manahmenkonzept vorgestellt.

5.2.1 Phase 1: Bedarfserhebung und Bestandsanalyse
In dieser ersten Phase wurden im Zeitraum August 2024 bis Februar 2025 insgesamt vier
Beteiligungsveranstaltungen durchgefuhrt.

5.2.1.1 Abstimmung mit Nachbargemeinden

Im Anschluss an den Kick-Off und das erste Treffen der Steuerungsgruppe fand ein gemeinsames
Abstimmungsgesprach mit den betroffenen Gemeinden Lenggries, Vomp und Eben am Achensee statt.
Dabei wurde das geplante Vorgehen fur das Mobilitdtskonzept Riftal 2.0 vorgestellt und gemeinsam an einer
SWOT-Analyse gearbeitet. Gleichzeitig wurde an Losungsansatzen und Visionen fUr eine nachhaltige
Mobilitatsentwicklung im Ri3tal erarbeitet.

5.2.1.2 Erster Zukunftsworkshop

Im Rahmen des ersten Zukunftsworkshops wurde gemeinsam mit den relevanten Akteuren Visionen und
Strategien fur die Entwicklung des RiRtals erarbeitet. Ziel war es, ein erstes gemeinsames Zukunftsbild zu
formulieren, konkrete Anforderungen und Malnahmen fur zentrale Handlungsfelder abzuleiten und den
Grundstein fur eine strategische Zusammenarbeit zu legen.

Zur Entwicklung des ersten Zukunftsbildes wurden folgende Leitfragen herangezogen:
= Wie sieht das Tal in 20 Jahren aus, wenn es sich ideal entwickelt hat?
=  Welche Herausforderungen und Risiken bestehen bei der Umsetzung des Zukunftsbildes?

= Was sind die Schlusselfaktoren, die das Zukunftsbild pragen?

5.2.1.3 Stakeholder Beteiligung

Im Rahmen der Bedarfs- und Bestandsanalyse wurden von themenspezifischen Gruppen, darunter Natur-
und Kulturraum, Tourismusverbanden und Unternehmen, Ideen und Impulse gesammelt. Gemeinsam
wurden strategische Ziele, Mallnahmen und Visionen fur die jeweiligen Bereiche diskutiert. Dabei lag der
Fokus auf gegenseitiges Verstandnis und dem Herausarbeiten von gemeinsamen Interessen und Ziele,
sowie Kooperationspotenziale.
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5.2.1.4 Online-Umfrage

Durch das Buro Coretis — Georg Mahnke wurde eine Online-Umfrage unter den Besuchern und Gasten
durchgefuhrt, um die Sichtweisen und Vorstellungen dieser Nutzergruppen zu eruieren. Dabei konnten 230
Ruckmeldungen eingeholt werden.

Die nachfolgenden Grafiken zeigen einen ersten Einblick in ausgewahlte Ergebnisse. Detailliertere
Ergebnisse wurden in einer eigenstandigen Publikation dokumentiert.

Als Antworten auf die Frage was den Gasten / Besuchern am Besten im Ril3tal gefallt, sind die Ergebnisse
wenig Uberraschend.

Was gefallt hnen am Besten im Rif3tal?
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Abb. 6:  Online Umfrage: Was gefallt Ihnen am Besten im Riftal?

Bei der Frage ,Was kénnte bei der Anreise ins Riftal aus ihrer Sicht verbessert werden? “, wurden diese in
folgende Themenschwerpunkte zusammengefasst:
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Abb. 7:  Was konnte bei der Anreise ins Ril3tal aus ihrer Sicht verbessert werden?

Zur Frage ,Was gefallt lhnen nicht?“ ergeben sich folgende Themenbereiche:

Was gefallt Ihnen nicht?
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Abb. 8:  Online-Umfrage: Was geféllt ihnen nicht?
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Zuletzt wurde auf die Frage ,Was wulnschen Sie sich fur die zukunftige Entwicklung des Rifitals”
folgenderweise beantwortet:

Was wunschen Sie sich fur die zukunftige Entwicklung des
RiRtals?
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Verkehrsreduktion  Mobilitatsangebote Naturschutz Besucherlenkung Beteiligung

Abb. 9:  Online-Umfrage: Was winschen Sie sich fur die zuklnftige Entwicklung des Riftals?
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Abb. 10: Online-Umfrage Besucher im Ril3tal

5700-250930-br-va.docx Seite 23/ 72



inierreg Kefinamalert von der AR &6 b 58 99

5.2.2 Phase 2: Feedback und Information zur Konzeption

In der zweiten Phase wurden von Februar bis Juli 2025 insgesamt drei Beteiligungsveranstaltungen
durchgefuhrt.

5.2.2.1 Burgerversammlung in Hinterrif3

Im Rahmen der Ergebnisanalyse wurden alle bisherigen Erkenntnisse gebundelt vorgestellt. Dabei zeigten
sich zentrale, wiederkehrende Themen wie Mobilitaét und Verkehr, Besucherlenkung, Naturschutz und
Nachhaltigkeit sowie Infrastruktur und Lebensqualitat. Die unterschiedlichen Interessen und Prioritaten der
beteiligten Burger wurden systematisch erfasst, um darauf aufbauend gemeinsam konkrete Mallnahmen
und Lésungsansatze fur die zukunftige Entwicklung des Ritals zu definieren.

5.2.2.2 Zweiter Zukunftsworkshop

Im zweiten und letzten Zukunftsworkshop wurden gemeinsam mit verschiedenen Interessensvertreter und
Stakeholdern konkrete MaBnahmen und Losungsansatze fur die Weiterentwicklung des Riltals erarbeitet
sowie bestehende Ideen weiterentwickelt. Hierbei sind jeweils drei bis vier gezielte Fragen zu den
verschiedenen Themenbereichen: Mobilitat und Verkehr, Tourismus und Besucherlenkung, Naturschutz und
Nachhaltigkeit, Infrastruktur und Lebensqualitdt sowie Zusammenarbeit und Kommunikation, gestellt
worden.

5.2.2.3 Mobilitatsworkshop und Prasentation

Im Mobilitatsworkshop wurde eine umfassende Analyse der Verkehrssituation im RiBtal prasentiert,
einschlielllich einer Bestandsaufnahme und Problemanalyse aller Verkehrsmittel sowie die Rolle der
Mautstrale anhand aktueller Statistiken zur Verkehrsbelastung. Zentrale Herausforderungen wie
Verkehrssicherheit und die Vereinbarkeit von Mobilitdt mit Natur- und Landschaftsschutz wurden intensiv
diskutiert. Erganzend wurden erfolgreiche MobilitatsmalRnahmen aus vergleichbaren Regionen wie dem
Zugertal in Lech, Alpe Laguz im GroBen Walsertal und dem Nenzinger Himmel vorgestellt.

Auf Basis dieser Grundlagen erfolgte die Vorstellung eines MalRnahmenkonzepts mit konkreten Anséatzen
zur Verbesserung der Verkehrssituation in drei zeitlichen Etappen (- kurz-, mittel- und langfristig). Ziel ist
es, eine langfristige nachhaltige Mobilitatslésung fur das RiBtal zu entwickeln und umzusetzen. Anschliellend
wurden auch jene Mallnahmen aufgezeigt, die nach eingehender Prifung ausgeschieden wurden. Dabei
handelte es sich um Ldsungsansatze, die entweder nicht mit den Ubergeordneten Zielsetzungen vereinbar
waren oder keine ausreichende Wirkung fur eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung im RiRtal erwarten lieBen.
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5.2.3 SWOT- Analyse

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses im Projekt ,Mobilitat Rital 2.0“ wurden durch verschiedene
Workshops und Gesprachsrunden zahlreiche Themen, Anliegen und Herausforderungen gesammelt und
diskutiert. Ziel war es, die unterschiedlichen Perspektiven und Erwartungen der beteiligten Akteure sichtbar
zu machen und in die Erarbeitung eines tragfahigen Mobilitatskonzept fur das Rildtal einzubringen.

Es wurde dabei zusammen mit der Steuerungsgruppe zu Beginn des Prozesses eine gemeinsame SWOT-
Analyse (Starken — Schwachen — Chancen — Risiken) erstellt. Die untenstehende Grafik zeigt das
unkorrigierte Ergebnis der Gruppe — daher kénnen sich auch Punkte widersprechen bzw. werden
fachplanerisch differenzierter gesehen.

Starken Schwéchen

 Natur « Parken

* Ruhe (grofer Teil des Jahres) » Radverkehr

 Funktionierende Landwirtschaft « Uberlastung an Spitzentagen

+ Funktionierende Weggemeinschaft » Zugang Uber eine Stralle

* Wanderweg + OV-Anreise funktioniert nicht

» Bekanntheit » KFZ-Zahlen gehen zurick

» Angebot fur Alt und Jung « Sicherheit auf ForststralRen

» Zugang Uber eine Stralle » Nutzergruppen, welche keine Einklnfte bringen

» Harte MaBnahmen vertreiben Gaste

» Qualitat statt Quantitat * Ballermann Image — Medien

« OPNV Ausbau « Sehr wetterabhangig

» An Spitzentagen leidet Naturerlebnis « Stau wird auch in Kauf genommen

* Mehrwert soll spurbar sein » Weniger Verkehr, weniger Géaste, weniger Umsatz
* Information » Kaum wirtschaftliche Entwicklung moglich

» Haftung / Kosten StraRe

Chancen Risiken
Tab. 1:  SWOT-Analyse basierend auf den Beteiligungsprozess

Bei der oben angefuhrten SWOT-Analyse bzw. bei der Diskussion der einzelnen Punkte mit der Gruppe
zeigte sich, dass die Sichtweise auf die Mobilitat bzw. auch generell auf das Riltal sehr unterschiedlich ist.
Beispielsweise sehen einige, dass der Zugang zum Riltal nur Uber eine einzige Strale maglich ist als Starke
(kein Durchgangsverkehr...) und gleichzeitig aber auch als Schwache, da dadurch keinerlei Redundanz
moglich ist. Auch andere Themen wie beispielsweise der Rickgang der KFZ-Zahlen wurde von den einzelnen
Akteuren sehr unterschiedlich bewertet: Vertreter der Gastronomie und der Landwirtschaft sehen die einzige
Einnahmequelle (Besucher und Géaste) gefahrdet, anderen sehen den Bedarf nach einer Veranderung der
Mobilitdt und Einhaltung der naturschutzrechtlichen Gesetze, welche derzeit durch die Verparkungen
eingeschrankt ist.

5.2.4 Zusammenfassung der Ergebnisse des Beteiligungsprozesses

Ein zentrales und in allen Sitzungen wiederkehrendes Thema war die zukunftige Ausgestaltung der Mobilitat
im RiBtal. Dabei wurde einerseits die Bedeutung einer deutlich verbesserten und zugleich nachhaltigeren
Mobilitat hervorgehoben, andererseits aber auch auf bestehende Defizite hingewiesen. Der Ausbau des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV), die Einrichtung sicherer und attraktiver Radwege, sowie die
EinfUhrung von alternativen Mobilitatslésungen wurden seitens der Beteiligten als mogliche Lésungsansatze
diskutiert. Hierbei wurde besonders betont, dass solche Angebote fur unterschiedliche Nutzergruppen
(Tagesgaste, Wanderer, Radfahrende, Einheimische) attraktiv und funktional gestaltet sein mussen.
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Besucherlenkung stellt einen weiteren wichtigen Themenbereich dar. Gerade in den stark frequentierten
Zeiten — insbesondere im Herbst zur Ahornfarbung — kommt es regelméaBig zu Uberlastungen der
Straleninfrastruktur und der Parkflachen. Um negativen Folgen von Overtourism entgegenzuwirken und
gleichzeitig die Qualitat des Besuchererlebnisses zu sichern, wurden MaBnahmen zur gezielten Lenkung
und Steuerung der Besucherstrome diskutiert. Dazu zahlen unter anderem Begrenzungen von
Besucherzahlen, Echtzeit-Informationssysteme und die Starkung des Umweltverbundes als bevorzugte
Anreisemdglichkeit.

Im Zuge des erweiterten Beteiligungsprozesses zur allgemeinen Entwicklung des RiBtals (Coretis — Georg
Mahnke) wurden auch weitere allgemeine Ziele und Winsche diskutiert. Da diese Inhalte auch von Relevanz
fur die Mobilitat sind, werden diese hier kurz zusammengefasst:

Der Schutz der Natur- und Kulturlandschaft des Riftals bildet eine tragende Saule der gemeinsamen
Zielsetzung im Beteiligungsprozess. Insbesondere der Ahornboden wurde als besonders schitzenswerter
Raum genannt, dessen Erhalt durch eine Wiederbelebung und Flexibilisierung des bestehenden
Managementplans aktiv geférdert werden soll. Auch die Unterstutzung der landwirtschaftlichen Betriebe im
Tal, die maligeblich zum Erhalt der Kulturlandschaft beitragen, wurde als essenziell angesehen.

Ein weiterer Themenbereich betrifft Infrastruktur und Lebensqualitat. Hier wurde unter anderem der Mangel
an leistbarem Wohnraum angesprochen, der sowohl fur die Ansiedlung neuer Familien als auch fur die
Sicherung der vorhandenen Wohnbevoélkerung eine Herausforderung darstellt. Ebenso wurden Defizite bei
der digitalen Infrastruktur (z. B. fehlende zuverlassige Breitbandverbindungen fur Homeoffice) und bei der
sozialen und medizinischen Versorgung identifiziert. Verbesserungen in diesen Bereichen gelten als wichtige
Voraussetzungen fur die Lebensqualitat der Einheimischen und die nachhaltige Entwicklung des Tals.

Im Beteiligungsprozess zeigte sich zudem, dass eine Vielzahl an Interessengruppen mit teilweise
unterschiedlichen und teils widerspruchlichen Interessen im Riltal aktiv ist. Dazu gehdren unter anderem
Tourismusverbande, Naturschutzorganisationen, lokale Unternehmen, Landwirtschaft und Kommunen.
Wahrend einige Akteure die Notwendigkeit des motorisierten Individualverkehrs betonen und Anderungen
in diesem Bereich kritisch gegenuberstehen, setzen andere starker auf klimafreundliche Mobilitat und eine
Reduzierung des Autoverkehrs. Diese Vielfalt an Perspektiven verdeutlicht den Bedarf an einer verbesserten
Kooperation und Kommunikation zwischen den beteiligten Gruppen und an der Entwicklung einer
gemeinsamen Vision fur die Zukunft des RiRtals.

Als Chancen wurden insbesondere die Férderung des sanften und nachhaltigen Tourismus, der Ausbau des
Ganzjahrestourismus sowie die Madoglichkeit gesehen, das Riftal als Modellregion fur innovative
Mobilitatslésungen und nachhaltige Regionalentwicklung zu positionieren. Positive Vermarktung und eine
starkere Einbindung der Besucher in Themen wie Naturschutz und Nachhaltigkeit wurden ebenfalls als
Potenziale identifiziert.

Gleichzeitig wurden auch Risiken benannt: Dazu zahlen unter anderem die Abhangigkeit des Tourismus vom
Wetter, die moglichen Akzeptanzprobleme bei neuen Verkehrs- und Besucherlenkungsmallnahmen, die
unsichere Finanzierung der Stralle bei Reduktion des Individualverkehrs sowie die Herausforderung, bei
starkem Besucherandrang in Spitzenzeiten die Kapazitatsgrenzen der Infrastruktur nicht zu Uberschreiten.

Insgesamt zeigt der Beteiligungsprozess, dass die Herausforderungen im Rital komplex und vielschichtig
sind und dass eine ganzheitliche, integrative und kooperative Herangehensweise erforderlich ist. Nur durch
ein gemeinsam getragenes Mobilitats- und Tourismuskonzept, das Natur- und Kulturlandschaft schutzt,
Mobilitat nachhaltig gestaltet, regionale Wertschopfung stéarkt und die Lebensqualitat der Bevoélkerung
sichert, kdnnen die unterschiedlichen Interessen im Riltal miteinander in Einklang gebracht werden.
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6. Bestands- und Problemanalyse

6.1 Analyse Raum und Stralte

Das Ri3tal ist nur Uber den sidbayerischen Raum erreichbar. Die Zufahrt erfolgt von Vorderrit aus Uber eine
rund 24 Kilometer lange Stralle, die bis zur Engalm fuhrt und das gesamte Tal erschlie3t. Im Bereich des
Ortsteils HinterriB3, der zur Gemeinde Vomp sowie zur Gemeinde Eben am Achensee gehdrt und rund 30
Ortsansassige zahlt, verlauft die StraRe durch unterschiedliche Zustandigkeitsbereiche.

Von VorderriR bis zur Staatsgrenze handelt es sich um die Kreisstrake TOL 24, die im
Verantwortungsbereich des Landkreises Bad Toélz-Wolfratshausen liegt. Ab der Grenze bis nach Hinterrif3
wird die StralRe als Landesstralle vom Land Tirol betrieben. Im anschlieBenden Abschnitt kurz nach Hinterrif3
bis zur Engalm verlauft eine mautpflichtige Privatstralle, die sich im Eigentum der Wegegemeinschaft
befindet und von dieser unterhalten wird.

Diese komplexe Eigentums- und Betreiberstruktur sowie die grenzlberschreitende ErschlieRung sind
wichtige Rahmenbedingungen fur alle Uberlegungen und MaRnahmen im Rahmen des Mobilitatskonzepts.

Das Riftal ist Gemeindegebiet dreier Gemeinden: Vomp, Eben und Lenggries (DE). Das Siedlungsgebiet
konzentriert sich auf die Ortsteile Vorderrit (D) und Hinterrit (A). Abgesehen von touristischen und
gastronomischen Einrichtungen gibt es hinsichtlich Versorgung keine Einrichtungen, welche den taglichen
Bedarf abdecken (Arzt, Nahversorgung, Kindergarten, Schule...). Die ansassige Bevolkerung muss daher
fur einen Groliteil der Wege in benachbarte Gemeinden ausweichen.

Im RiBtal verteilt sich der Zielverkehr auf eine begrenzte Anzahl von Zielorten. Im Ortsteil Hinterril befinden
sich neben den Wohngebauden ein Hotel und das Naturparkhaus des Naturparks Karwendel. Der Grole
Ahornboden stellt einen weiteren bedeutenden Anziehungspunkt im Tal dar.

Am Talende liegt die Engalm mit einem Gasthaus, einer bewirtschafteten Alm, einer Kaserei und
Verkaufsmoglichkeiten. Entlang der Mautstralie befinden sich zudem gastronomische Betriebe und Almen.

Daruber hinaus wird die StraBe zur Erreichung verschiedener Ausgangspunkte fur Wanderungen und
Berghutten genutzt, woflr entlang der Strecke Parkplatze zur Verfugung stehen. Ein Teil des Verkehrs
besteht zudem aus reinen Durch- bzw. Bewegungsfahrten entlang der StralRe.
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Abb. 11: Ubersicht RiRtal als Karte und Luftbild
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6.1.1 Geschwindigkeitsregime und Stralenbreite

Entlang der ZufahrtsstraRBe ins Rif3tal gelten unterschiedliche Regelungen zur Geschwindigkeitsbegrenzung.
Auf der deutschen Seite (Kreisstrale TOL 24) ist streckenweise eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 70
km/h ausgeschildert. Ab der Grenze auf osterreichischem Staatsgebiet sowie auf der MautstralRe bis zur
Engalm gilt eine durchgehende Geschwindigkeitsbeschrankung von 50 km/h.

Die Fahrbahnbreiten variieren entlang der Strecke. In der Regel betragt die Breite zwischen 5,50 und 6,50
Metern zuzuglich des Banketts. Im Bereich des Grolken Ahornbodens misst die Fahrbahn rund 5,50 Meter,
erganzt durch Ausweichstellen mit einer Breite von bis zu 7,00 Metern. Die notwendigen Begegnungsfalle
kénnen daher in Abhangigkeit der Verkehrsstarken im Regelfall abgewickelt werden.

Abb. 12: Tempo 50
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6.2 Analyse MautstralRe und Motorisierter Individualverkehr

Die Mautstralle Hinterriss-Eng ist 15 km lang und von 1. Mai bis Ende Oktober getffnet. Sie wird von der
Wegegemeinschaft Hinterriss-Eng betrieben und unterliegt einem eigenen Mautgesetz des Landes Tirol
(LGBI.Nr. 39/2019), dass die Tarifregelungen festlegen. Die Tarife betragen pro Tag: 7€ fur PKW, 5€ fur
Motorrader, 12€ fur Wohnmobile und 1€ pro Fahrgast bei Omnibussen. Urlaubsgaste zahlen einmalig 10€
fur die gesamte Aufenthaltsdauer. Fahrrader, Mountainbikes und E-Bikes durfen die Strale kostenlos
nutzen.

Herausforderungen

Die MautstralRe im Rital steht vor mehreren Herausforderungen: steigende Erhaltungs- und Tiefbaukosten,
schwierige Erhaltungsmalinahmen aufgrund der Situation im alpinen Raum (Brlcken, Wildbache...), ein
Ungleichgewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben, personelle Engpasse sowie eine angedachte
Umstellung des Mautsystems. Zudem verandern sich die Nutzungszahlen, mit einem Rlckgang des
motorisierten Verkehrs und einer Zunahme des Radverkehrs. Ziel ist es, die langfristige Finanzierung dieser
wichtigen Verkehrsverbindung sicherzustellen, um die ,Lebensader” des Tals dauerhaft zu erhalten.

Abb. 13: Mautstelle

Statistik und Verkehrsstéarke

Durch die Lage des Rifitals in der Region (nur eine Stralenverbindung, groflle Distanz zu nachstem
regionalem Zentrum) sowie dem Mangel an Alternativen, erfolgt ein Groliteil der Mobilitat der Bevolkerung
und Géaste mit dem KFZ.

Es liegen keine gesonderten Verkehrserhebungen fur das ganze RiBtal vor, allerdings kann die
Verkehrsstarke Uber die Ticketstatistik der Mautstralle abgeschatzt werden. Dabei muss beachtet werden,
dass diese im hinteren Teil des RiRtales liegt, nur begrenzte Offnungszeiten hat und daher nicht alle Fahrten
darin enthalten sind.

Wahrend der 22-wochigen Offnungszeit verzeichnet die StraRe jahrlich rund 40.000 bis 50.000 Fahrzeuge.
Die Verkehrsbelastung ist dabei durch den starken touristischen Verkehr stark ungleich verteilt. Je nach
Jahreszeit, Wochentag und Wetter kann die Tagesverkehrsstarke sehr stark schwanken. Als Spitzentage
sind laut Arbeitsgruppe die Herbstwochenenden mit schénem Wetter zu nennen.
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Alle Fahrzeuge

Abb. 14: Auswertung aller Fahrzeuge der Mautstatistik 1960-2024

Da sehr weit zurickreichende Zeitreihen vorhanden sind (bis 1960) kann auch erkannt werden, dass der
KFZ-Verkehr bis in die 1990er (Spitze: 79.000 Fahrzeuge / Jahr) stetig zugenommen hat, um seitdem
langsam zurtckzugehen.

Neben dem zunehmenden Autoverkehr hat auch der Motorradverkehr im RiRtal in den vergangenen Jahren
deutlich zugenommen - mit durchschnittlich rund 8.000 Motorradern pro Jahr. Der Motorradverkehr kann
insbesondere je nach Fahrverhalten und Geschwindigkeit die Larmemissionen stark beeinflussen. Ab dem
Jahr 2022 liegen auch Daten zu der Anzahl Radfahrende vor. Mit 11.000 bis 17.000 Radfahrende in den
drei Jahren liegen diese Uberraschend hoch und stellen einen bedeutenden Anteil an der Gesamt-
Besucherzahl im RiBtal dar.

Alle Fahrze

Luge - ohne PKW

Abb. 15: Auswertung ohne Pkw der Mautstatistik 1960-2024
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6.3 Analyse Parkierung

Entlang der gesamten Strallenachse im Ril3tal gibt es mehrere Parkplatze, welche meist als Ausgangspunkte
fur Wanderungen und Zustiege zu den Hutten dienen (P1 bis P10). Der grofite Parkplatz (P10) befindet sich
am Ende der MautstraBe beim Alpengasthof DIE ENG.

Abb. 16: Parkierungssituation Alpengasthof DIE ENG

Generell ist das Abstellen von Fahrzeugen ausschliellich auf den dafir ausgewiesenen Stellplatzen erlaubt
— es gilt ein generelles Parkverbot. Campieren im Fahrzeug oder im Freien ist im gesamten Bereich
untersagt. Dies wird mit mehreren Schildern kommuniziert. Fur die Nutzung der Parkplatze werden derzeit
keine Parkgebuhren erhoben.

g _ ;
ety |3

Campieren

Abb. 17: Beschilderung Parkierung
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Die Kontrolle der Parkregelungen sowie die Sanktionierung von VerstoRen erfolgt punktuell durch Ranger
des Naturpark Karwendel. Immer wieder kommt es laut Beobachtungen bzw. laut Aussagen der
Arbeitsgruppe vor, dass auch entlang der Strale bzw. auf Zufahrten oder im Bankett geparkt wird. Dies ist
aus verkehrsplanerischer Sicht aus mehreren Grinden zu kritisieren: zum einen wird dadurch die
Verkehrssicherheit fur Fulganger und Radfahrer, welche aus Mangel an Alternativen auf der StralRe laufen
mussen, eingeschrankt. Teilweise werden auch immer wieder Ausweichen verparkt, was den Verkehrsablauf
fur alle Verkehrsteilnehmer erschwert. Zum anderen werden auch notwendige Zufahrten, welche auch fur
die Forst- und Landwirtschaft mit groRBeren Fahrzeugen befahren werden mussen, verparkt. Aus
naturschutzfachlicher Sicht ist das Verparken von Grunflachen, sei es direkt neben der Stralle oder auch
auf anderen Flachen ebenfalls kritisch zu sehen. Zum einen aufgrund der direkten Flachenbeanspruchung,
zum anderen gelangen so auch Gaste in naturrdaumlich sensible Gebiete (Uferbanke usw.), welche
besonders geschitzt sind.

Da das touristische Potential im Ri8tal vor allem durch die Landschaft und die Natur definiert ist, wird die
Qualitdt des Naturerlebnisses auch durch diese Verparkungen eingeschrankt. Dies zeigen auch die
Ergebnisse der Online-Umfragen bzw. Rickmeldungen durch Gaste per Mail / Online-Rezension, welche die
Verkehrsbelastung und im Speziellen die Verparkungen kritisch sehen.
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Die nachfolgende Karte zeigt eine Ubersicht der Parkplatze im RiRtal. Offizielle Parkplatze sind mit dem
blauen Park-Symbol dargestellt, inoffizielle, nicht ausgewiesene Parkpléatze sind mit orangen Park-Symbolen
dargestellt (siehe auch Fotos) und selektiv auftretendes Wildparken ist mit orangen Flachen dargestellt. Eine
detaillierte Darstellung mit hoherer Zoomstufe findet sich im Anhang.

Abb. 18: Offizielle Parkplatze (blau), nicht ausgewiesene Parkplatze (oranges Symbol) und Wildparkierungen (orange Flachen)
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Abb. 20: Verparkung von nicht dafur vorgesehenen Flachen entlang der Strale bzw. Ausweichen
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An einzelnen Tagen, insbesondere wahrend der Hochsaison zur Ahornfarbung im Herbst, kommt es trotz
der bestehenden Regelungen zu einer Uberlastung der vorhandenen Parkkapazitdten. Genaue Zahlen zur
Anzahl der an diesen Tagen parkenden Fahrzeuge liegen derzeit nicht vor. Dabei werden auch in
Abstimmung mit den Grundbesitzern zuséatzliche Flachen verparkt (siehe untenstehende Fotos).

Abb. 22: Parkierungssituation an Spitzentagen auflerhalb der Parkfelder 3
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6.4 Analyse FulRverkehr

Fur den FuRverkehr besteht im RiRtal derzeit keine eigenstéandige Infrastruktur. Lediglich auf wenigen, kurzen
Abschnitten sind parallele Gehwege oder begehbare Wege vorhanden. Im Uberwiegenden Teil der Strecke
wird der Fullverkehr im Mischverkehr gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr auf der Fahrbahn gefthrt.

Diese Situation ist fur Fulganger wenig attraktiv, was sich darin widerspiegelt, dass entlang der
Strallenachse nur wenige Personen zu Full anzutreffen sind. Die eingeschrénkte Sicherheit und fehlende
Trennung vom motorisierten Verkehr wirken sich dabei deutlich auf die Nutzung des Talbereichs durch
Fullganger aus. Die Linienfuhrung und Ausgestaltung der Stral3e verleiteten zum schnellen Fahren, was sich
negativ auf die Attraktivitat und Sicherheit des Fullverkehrs auswirkt.

Abb. 23: Ubersicht FuBweg - RiRbach - Mautstrake

Abb. 24: IST-Zustand der StraBeninfrastruktur

Vorgaben laut RVS

Die RVS - Richtlinie 03.02.12. Fullgangerverkehr der FSV (Richtlinien und Vorschriften fur das
Stralenwesen) gibt folgende Vorgaben zu gemeinsamen Flachen mit anderen Verkehrsteilnehmern vor:
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Die Gemeinsame Fuhrung von FuBgéngern und Kraftfahrzeugen - Bei Mischverkehr bewegen sich alle
Verkehrsteilnehmer auf eine gemeinsam genutzte Fléche.

Dieses Mischprinzip darf unter folgenden Voraussetzungen angewandt werden:

Hdochstzuldssige Geschwindigkeit <30 km/h

Geringe Kfz-Verkehrsstéarken (s. RVS 03.04.12)

Kein (wesentlicher) uberdrtlicher Durchgangsverkehr

Kein uberméaBiger Parkdruck

Fehlen diese Voraussetzungen, ist das Trennprinzip anzuwenden. Ebenso, wenn keine ausreichende
Sichtbeziehungen zwischen Fuligéngern und Kfz-Lenkern vorhanden sind.
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6.5 Analyse Radverkehr

Im Riltal besteht derzeit keine eigenstandige Infrastruktur fur den Radverkehr. Lediglich auf kurzen
Teilabschnitten sind parallel zur Strale verlaufende Wege vorhanden. Radfahrende werden im Regelfall im
Mischverkehr gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr auf der Fahrbahn gefuhrt.

Die Nutzergruppen im Radverkehr sind dabei vielfaltig und unterscheiden sich sowohl in ihrem Verhalten als
auch in ihren Anforderungen. Rennradfahrende nutzen die Strecke meist ohne Anreise per PKW und
verweilen nur kurz im Tal, meist ohne groRere Inanspruchnahme gastronomischer Angebote und mit
geringen Anspruchen an die Verkehrssicherheit. Tourenradfahrende und Radwanderer hingegen reisen
haufig mit dem Auto bis Vorderrit an und nutzen die Strecke fur Tagesausflige mit Zwischenstopps bei
Almen oder Gasthausern. Diese Gruppe bewegt sich in der Regel in kleineren Gruppen. Mountainbiker sind
teils ebenfalls mit dem PKW angereist und unternehmen sowohl Tages- als auch Mehrtagestouren im Gebiet.

Eine weitere Nutzergruppe ergibt sich aus organisierten Busreisen, bei denen Teilnehmende bis zur Engalm
per Bus fahren und anschlieend die Strecke mit dem Fahrrad bis Vorderril zurtcklegen.

Aus verkehrlicher Sicht ergeben sich daraus mehrere Herausforderungen. Die fehlende
Radverkehrsinfrastruktur fuhrt zu Problematiken bei der Verkehrssicherheit und im Verkehrsablauf,
insbesondere beim Uberholen von Radfahrenden auf der Fahrbahn. Zusatzlich wird ein mégliches Fehlen
von Einnahmen durch entfallene Mautgebuhren und nicht genutzte Busverbindungen durch Mitglieder der
Arbeitsgruppe thematisiert. In Verbindung mit der teils PKW-basierten Anreise von Radfahrenden entsteht
auBerdem eine zusatzliche Belastung der begrenzten Parkraumkapazitaten im Bereich Vorderri3 und
Hinterrif3.

Abb. 25: IST-Zustand der StraBeninfrastruktur fur den Radverkehr
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Im Bereich der MautstralRe gibt es mehrere Weideroste Uber die Fahrbahn. Laut vorliegenden Informationen
wurde aus Haftungsgrinden bzw. aufgrund eines Unfalls mit einer radfahrenden Person vor den
Weiderosten ein Fahrverbot fur Radfahrer (inkl. Zusatztafel ,Achtung Weiderost Radfahrer absteigen)
beschildert. Da die jeweils entsprechenden Beschilderungen fur das Ende des Fahrverbots fehlen, wirde
dies bedeuten, dass das Radfahren ab dem ersten Schild bis ans Ende der Strae gilt.

Aus verkehrsplanerischer Sicht wird empfohlen die Situation generell zu verbessern. Derzeit wird
wahrscheinlich kaum ein Radfahrer dieses Fahrverbot befolgen wird. Es empfiehlt sich zu prufen, ob diese
Fahrverbote rechtlich erforderlich sind, oder ob nicht durch eine andere Ausgestaltung der Weideroste eine
haftungstechnisch sinnvolle Lésung gefunden werden kann.

Abb. 26: Fahrverbot fur Radverkehr vor den einzelnen Weideroste
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6.6 Analyse Offentlicher Personenverkehr

Der Bergbus, die Linie 369 ist eine wichtige und die einzige Verbindung zwischen Bad To6lz bzw. Lenggries
und der Engalm. Diese Linie verkehrt von Juni bis Oktober, werktags mit zwei Fahrten pro Tag und an
Wochenenden / Feiertagen mit bis zu sieben Kursen. Die gesamte Strecke von Bad Tolz Uber Lenggries,
Sylvensteinsee, Rilital bis zur Endhaltestelle in der Eng, dauert etwa eine Stunde. Umstiege auf den Zug sind
in Bad Tolz oder Lenggries moglich. Eine Besonderheit stellt die Mitfinanzierung durch den Deutschen
Alpenverein (DAV) dar, die den umweltfreundlichen Zugang zur Region unterstutzt. Zusatzlich wird
mittwochs eine Ausflugs-Busfahrt ab dem Inntal angeboten, die nach Voranmeldung tber die Silberregion
Karwendel organisiert wird. Eine zentrale Herausforderung im offentlichen Verkehr besteht in der weit
verstreuten Herkunft der Touristen, was eine effiziente Planung und Koordination der Angebote erschwerten.

Abb. 27: Bergbus - Linie 369

Seit Juli 2025 entfallt erstmals der bisherige Aufpreis mit dem Bergbus Eng fur die Fahrt auf der
Osterreichischen Seite. Das bedeutet, dass das Deutschlandticket oder das regulare MVV-Ticket, die
gesamte Strecke Uber die Grenze hinweg ohne zusatzliche Kosten genutzt werden kann.

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurde immer wieder der Wunsch gedullert die Erreichbarkeit des
RiBtales mit offentlichen Verkehrsmitteln stark auszubauen, um den KFZ-Verkehr dadurch reduzieren zu
kénnen. Dabei stellen sich mehrere Herausforderungen, welche intensiv diskutiert wurden. Es wurde auch
verschiedener Fachinput durch externe Fachpersonen eingebracht (Vertreter regionaler Verkehrsverbund
Bayern).
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Die Lage des RiBtals in der Region stellt eine schwierige Ausgangslage fur einen effizienten OPNV dar.
Innerhalb des Riftals ist die Linienfuhrung sehr einfach, da sich die Zielpunkte linienférmig entlang des
Talbodens konzentrieren. Aullerhalb des Ri3tal in Richtung Norden sind die Ausgangspunkte der potentiellen
Offi-Nutzer sehr breit verstreut. Die néchstgroReren Ortschaften (Lenggries, Bad Télz, Garmisch-
Partenkirchen, Murnau, Rosenheim, Munchen...) sind weit verstreut, mit groBen Distanzen und spannen
daher ein groRes Einzugsgebiet auf. Dies wiirde bedingen, dass es mehrere OV-Linien aus unterschiedlichen
Richtungen mit Zielort Riltal bendtigen wirde, um ein konkurrenzfahiges Angebot zum PKW darzustellen
und groliere Anteile des motorisierten Individualverkehr zu verlagern.

Dabei muss klargestellt werden, dass aus verkehrsplanerischer Sicht jede Ausweitung des OV-Angebots zu
begrulen ist und auch klar empfohlen wird.

Durch den Vertreter des Verkehrsverbundes wurde auch die schwierige Finanzierungs- und
Personalsituation dargestellt. Der Mangel an geeignetem Fahrpersonal erschwert das bestehende Angebot
durchgéngig anbieten zu kénnen. Die komplizierte Finanzierungssituation (grenziberschreitend...) sowie
die angespannte offentliche Budgetsituation bedingen, dass kurzfristig nur ein Halten des derzeitigen
Angebots méglich ist. Trotzdem gibt es hier Uberlegungen wie zum Beispiel eine geplante Erweiterung mit
einer Buslinie zwischen Tegernsee und Achensee welche einen wichtigen Luckenschluss im regionalen
Verkehrsnetz darstellt.

Haltestellen
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6.7 Zusammenfassung Verkehrsplanung zur Bestandsanalyse

Der derzeitige Verkehrsablauf im Tal ist insbesondere an Spitzentagen stark beeintrachtigt und wirkt sich
negativ auf Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat sowie auf anderweitige Nutzungen und Flachen aus.
Wahrend Natur, Erlebnis und Gastronomie von Besuche positiv wahrgenommen werden, wird der Verkehr
haufig kritisch bewertet. Die Wahrnehmung ist insgesamt sehr unterschiedlich, auch innerhalb der
Steuerungsgruppe bestehen unterschiedliche Meinungen. Ein klarer Handlungsdruck ist bislang nicht
erkennbar, ebenso fehlt ein eindeutiges Zielbild oder eine prazise Problemdefinition, was eine
Richtungsentscheidung erschwert. Die verkehrstechnische Analyse zeigt eine Vielzahl beteiligter Akteure,
einen starken touristischen Einfluss sowie Herausforderungen im motorisierten Individualverkehr, Ful3- und
Radverkehr hinsichtlich Sicherheit, Parkierung und offentlichem Verkehr. Angesichts wachsender
Herausforderungen und bestehender Verkehrs- und Nutzungskonflikte ist eine umfassende Abklarung
erforderlich. Um Fortschritte zu erzielen, braucht es ein gemeinsames Verstandnis der Herausforderungen
und vor allem das aktive ,Ins-Tun-Kommen*®: durch die Umsetzung kurzfristiger Malnahmen, das gezielte
Ausprobieren neuer Ansatze und das Sammeln praktischer Erfahrungen als Grundlage fir weiterfuhrende
Entscheidungen.

5700-250930-br-va.docx Seite 43/ 72



wikerrey Kotaraiort von dor EU REﬁlg E V“;r "m e AR 56 o 53 992

Bayern-Ostemeich

7. Problembild und Zielkonflikt

Im RiBtal fehlt bislang ein einheitliches Problembild, welches von allen handelnden Akteuren ahnlich gesehen
wird, da die Ausgangslage durch vielfaltige und teils widerspruchliche Themen gepragt ist, von Verkehr und
Mobilitat Uber Naturschutz bis hin zu sozialen und infrastrukturellen Fragen. Die Vielzahl beteiligter Akteure
wie Tourismusverbande, Naturschutzorganisationen, Unternehmen, Landwirtschaft, Kommunen und
Verwaltung bringt unterschiedliche Interessen und Erwartungen mit sich, was zu spurbaren Konflikten in
bisherigen Beteiligungsprozessen gefuhrt hat.

Einigkeit besteht lediglich in der zentralen Bedeutung der Stralle sowie dem Wunsch, die funktionale Qualitat
des Tals langfristig zu sichern. Dennoch unterscheiden sich die Bewertungen hinsichtlich Auswirkungen,
Spitzentagen, Naturschutzbelangen und notwendigen MaBnahmen bzw. der generellen Strategie fur das
Tal. Dies wurde auch intensiv im parallel laufenden Zukunftsprozess diskutiert, insbesondere Im Hinblick auf
die langfristige, generelle Perspektive des Tals. Die grundsatzliche Entwicklung der Bevolkerungszahlen im
Tal und die moglichen Potentiale fur einen Erhalt und bestenfalls Ausbau der Dorfbevolkerung wurden hier
als eine der wichtigsten Themen identifiziert.

Die Entwicklung eines einheitlichen und gemeinsamen Problembilds konnte daher im Rahmen des Prozesses
nur teilweise erreicht werden. Eine weitere Bewusstseinsbildung und Auseinandersetzung mit der Vielzahl
an vernetzten Themen innerhalb der handelnden Akteure ist aus unserer Sicht daher notwendig und kann
vielleicht im Rahmen der Bearbeitung erster gemeinsamer MaRnahmen erfolgen.

Gemeinsame Sichtweise Unterschiedliche Sichtweise
- — ~ “
i ~
- ~
& S
#; \
/ \
/ \
Strafle ist wichtig fiirs Tal : Auswirkungen \
\
Langfristiger Erhalt des Tals und der 1 Spitzentage 1
Grundfunktionen notwendig | Naturschutz i
\
Alle Akteure sollen weiterhin im Tal \ «  Ziel "’
bestehen \ +  MaRnahmen /
A /
\ & 7
~ y ¢
~
-~ 7’
o -

Abb. 28: Gemeinsame und unterschiedliche Sichtweisen auf das Problembild im RiRtal

Ohne klares und von allen gleichermallen unterstitztes Problembild ist allerdings auch die Definition der
notwendigen Ziele bzw. Zielrichtungen nur bedingt moglich. Beispielsweise wird es zum einen als notwendig
gesehen, den KFZ-Verkehr und dessen Auswirkungen zu reduzieren, da die derzeitige Situation
bestehenden Gesetzen und Schutzzielen (Naturschutz, Natura 2000) widerspricht und somit auch die
Qualitdat des Alleinstellungsmerkmales des Ritals (Naturerlebnis, Berge, schéne Landschaft...)
eingeschrankt wird. Zum anderen wird die Gefahr gesehen, dass jegliche Anderung der
Rahmenbedingungen das wirtschaftliche Uberleben gefahrden kénnte.

Dies kann als klassischer Zielkonflikt identifiziert werden, welcher im Rahmen dieses Prozesses nicht
vollstandig geldst werden kann.
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8. Mallnahmenkonzept

8.1 Einleitung MaRnahmenkonzept

Wie im Kapitel 7 - Problembild und Zielkonflikt dargestellt, war aus Sicht des Prozesses nicht méglich ein
einheitliches Zielbild zu erstellen. Ohne einheitliche Zielvorgabe ist eine Definition der notwendigen
Malnahmen nur erschwert moglich. In Abstimmung mit der Steuerungsgruppe wurde daher nachfolgende
Vorgehensweise vorgeschlagen. Das nachfolgende Malnahmenkonzept stellt eine Vielzahl von Mallnahmen
und Lésungsansatzen aus den verschiedenen Handlungsfeldern dar, welche vor allem auf Machbarkeit und
Wirkung, bzw. Vor und Nachteilen gepruft wurden. Zur Umsetzung bzw. zur weiteren Ausarbeitung
vorgeschlagen wurden Malknahmen, welche trotz nicht vollstandig geklartem Problembild und abgestimmter
gemeinsamer Zieldefinition innerhalb der handelnden Akteure die héchsten Chancen auf Umsetzung und
Akzeptanz aufweisen und gleichzeitig ein Mindestmall an Wirkung aufweisen. Hier besteht ein groRer Fokus,
dass durch die erste gemeinsame Bearbeitung von MaRnahmen im Tal, durch das gemeinsame ,ins TUN
kommen* auch das gemeinsame bzw. gegenseitige Verstandnis wachsen kann. Im Rahmen der Umsetzung
sind auch die notwendigen Entscheidungs- und Organisationstrukturen zu erarbeiten und kontinuierlich zu
pflegen. So kénnen bestenfalls in weiterer Folge die notwendigen Diskussionen und Vorarbeiten fur die
Umsetzung auch weitreichender MaRinahmen erfolgen.

Das MaRnahmenkonzept gliedert sich in vier zentrale Themenfelder: Fuk- und Radverkehr, Offentlicher
Verkehr (OV), Motorisierter Individualverkehr (MIV) und Allgemeine MaRnahmen. Insgesamt wurden 19
Losungsansatze erarbeitet — jeweils vier bis neun pro Themenfeld. Diese strukturierte Herangehensweise
ermoglicht eine gezielte und praxisnahe Umsetzung der Mobilitatsziele im Ril3tal.

Mobilitatskonzept Ril’tal 2.0

L U

Han;jlgngs:eld Handlungs;eld FuB- Handlungsfeld Handlungsfeld
motorisierter un sffentlicher Verkehr || BegleitmaBnahmen
Verkehr Radverkehr

L L L I

Lésungsansatze und Einzelprojekte

Abb. 29: Aufbau MalRnahmenkonzept

Insgesamt wurden 19 Lésungsansatze herausgearbeitet: vier im Handlungsfeld Ful3- und Radverkehr, sechs
im Offentlichen Personennahverkehr und neun im Motorisierten Individualverkehr. Begleitend dazu sind die
MaRnahmen Bewusstseinsbildung und Offentlichkeitsarbeit. Die Umsetzung dieser MaRnahmen wird durch
ein regelmaliiges Monitoring sowie eine strukturierte Evaluation begleitet.
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Diese MaRnahmen wurden auf Basis folgender Inputs erstellt:

= Ergebnisse des Beteiligungsprozesses

o

o

o

o

(@]

Online-Umfrage & Mails

2 Zukunftsworkshops

Treffen mit relevanter Stakeholdergruppen
1 Gemeindeworkshop

2 Burgerworkshops

» Begehung und Befahrung des Perimeters

= Vorhandener Grundlagen (Mobilitatsprogramm Tirol, Karwendelprogramm, ...)
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Die untenstehende Tabelle zeigt eine Auflistung der einzelnen Manahmen. Zur besseren Einschatzung der
Wirksamkeit und potenzielle Auswirkungen auf andere Verkehrsmittel, wurden die Losungsansatze nach den
Kriterien ,,hoher Einfluss®, ,niedriger Einfluss® und ,kein Einfluss“ bewertet. Die Bewertung ermdglichte eine
differenzierte Sicht auf die Wirksamkeit der MalRnahmen und unterstutzt die Priorisierung der Umsetzung.

[Themenfeld |Lésungsansatz FuBlverkehr [Radverkehr ov MIvV Parken

Rad-01: Sperre Radverkehr

Rad-02: Geh- und Radweg

Rad-03: Markierung fir Radverkehr
Rad-04: Bike-Sharing-System In Vorderrils

Radverkehr

KOV-01: Ausbau offentlicher Personennahverkehr

OV-02: Shuttlebus Wochenende

5 (0V-03: Shuttlebus Spitzentage+ Kantigent
WV

IOV-04: Pilotprojekt/Testwochenende

OV-05: Anpassung Ticketpreise

[0V-06: Anpassung Haltestellen

MIV-01: Erhéhung / Anderung Maut

MIV-02: Buchungssystem + Begrenzung Kapazitat an Mautsteile

MIV-03: Parkraumbewirschaftung statt Maut

MIV-04: Erhohung Management Parkflachen
MV MiIV-05: Management Spitzentage

MIV-06: Sperre, Teilsperre

MIV-07: Temporegime

MIV-08: Leitsystern

MIV-09: Stralenraumgestaltung

Bewusstseinsbildung / Offentlichkeitsarbeit

Aligemeain

Monitoring / Evaluation

Abb. 30: Loésungsansatze Riftal

Einflussfaktoren

Kein Einfluss

Niedriger Einfluss

Hohen Einfluss

Tab. 2: Legende MaBnahmenkonzept

Die abgestimmten MalRnahmen wurden hinsichtlich ihrer Wirkung auf die definierten Zielkriterien bewertet
und anschlielend nach ihrem zeitlichen Umsetzungshorizont, Kkurzfristig, mittelfristig und langfristig,
eingeteilt.
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8.1.1 Handlungsfeld Ful- und Radverkehr

Die Analyse des bestehenden Strallenraum zeigt, dass der Ful- und Radverkehr Uber ein groRes
Entwicklungspotenzial verfugt. Ziel ist es, vorhandene Strukturen gezielt zu verbessern und sichere,
attraktive Wege zu schaffen und den Umweltverbund nachhaltig zu starken.

Es werden fur das Handlungsfeld FuBR- und Radverkehr vier Lésungsansatze vorgeschlagen:

8.1.1.1 Losungsansatz Rad-01: Sperre des Tals fur den Radverkehr

Ein moglicher Lésungsansatz sah die Sperrung der Mautstralle beziehungsweise des gesamten Tals fur den
Radverkehr vor. Zwar hatte die Malnahme potenziell zu einem geordneten Verkehrsfluss und einer
Angleichung der Geschwindigkeiten auf der Stralle beigetragen, doch waren gleichzeitig erhebliche
negative Begleiterscheinungen zu erwarten gewesen. Dazu zahlen ein Ruckgang der Besucherfrequenz im
Tal (Radfahrer stellen ca. ein Drittel der Besucherzahlen dar), wirtschaftliche Nachteile fur lokale Betriebe
wie Gastronomie und Landwirtschaft sowie eine kritische Resonanz in der Offentlichkeit und den Medien.
Zudem gilt die rechtliche Durchsetzbarkeit als dufSerst schwierig und steht im Widerspruch zum allgemeinen
politischen und gesellschaftlichen Trend, den Radverkehr zu férdern. Daher wurde dieser Lésungsansatz
ausgeschieden.

8.1.1.2 Losungsansatz Rad-02: Geh- und Radweg

Der Losungsansatz sieht die Errichtung eines eigenstandigen, strallenbegleitenden Geh- und Radwegs vor.
Eine straBenbegleitende, getrennte Infrastruktur erhdht die Qualitat, Verkehrssicherung und Attraktivitat far
diese Verkehrsteilnehmer, wobei die Akzeptanz bei Rennradfahrern nur teilweise gegeben ist. Das neue
Angebot wirde das Tal und die Stralen starker erlebbarer machen und moéglicherweise mehr Besucher
anziehen. Die Umsetzung ist jedoch mit hohem Flachenverbrauch, schwieriger Grundverfigbarkeit,
komplexer Umsetzung (Stutzbauwerke, Bricken...) und komplexen Genehmigungsverfahren (u.a.
Gewasser-, Natur- und Forstschutz) verbunden. Die Kosten sind dadurch sehr hoch.

Abb. 31: 3D Darstellung Streckenabschnitt bei Hinterril — schwierige Rahmenbedingungen fir den Bau eines Radweges
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Die Ergebnisse aus dem Beteiligungsprozess verdeutlichen, dass dieser Losungsansatz als langfristige
Zielvorstellung eine wichtige Rolle spielt. Insbesondere die angestrebte Entflechtung von Radverkehr und
motorisiertem Individualverkehr (MIV) sowie die Schaffung qualitativ hochwertiger Verkehrsangebote fur
beide Gruppen wurden als zentrale Perspektiven hervorgehoben.

Anbei folgen einige Querschnittsdarstellungen zur Veranschaulichung eines straBenbegleitenden Geh- und
Radwegs. Angenommen wurde ein Geh- und Radweg mit einer Breite von ca. 2,50 m, welcher im Normalfall
durch einen Grunstreifen, in Engstellen durch einen schmaleren Trennstreifen von der Fahrbahn abgetrennt
ist. Durch die gebirgige Lage sind auf groRen Abschnitten Stutzbauwerke notwendig (unten).

Abb. 32: Variantenentwurfe - Errichtung eines eigenstandigen, stralenbegleitenden Geh- und Radweges

Kostenschéatzung

Die Kostenschatzung basiert auf der Annahme eines durchgehenden Geh- und Radwegs mit einer
Gesamtlange von rund 24.590 m, wobei 2.540 m bereits als bestehender Guterweg vorhanden sind. Mittels
einer Testplanung fur zwei exemplarische Abschnitte wurden die Kosten abgeschéatzt und auf die gesamte
Lange umgelegt (Interpolierung). Die Kosten werden maligeblich von dem Erfordernis notwendiger
Bauwerke beeinflusst (Stutzbauwerke, Brucke...).
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Daher wurden die moglichen Trassenabschnitte kategorisiert: baulich einfach Abschnitte ohne Bauwerke
(grun), Abschnitte bei denen zumindest Stitzmauern mit durchschnittlichen Héhen von 1 m vorzusehen sind
(orange), Abschnitte mit Statzmauern bis 2 m (rot) sowie notwendige Brucken (blau). In der Testplanung
wurde untersucht, auf welcher Seite der StralRe einfacher zu erstellen ist (daher farbliche Verortung beidseits
der Stralle), fur die Kostenschatzung wurde klarerweise nur ein straBenbegleitender Geh- und Radweg auf
einer Seite der Strale angenommen (fur beide Fahrtrichtungen des Radverkehrs).

E>

Abb. 33: Testplanung Abschnitt Weitgries-Alm

Je nach tatsachlicher Ausfuhrung und Anteil der jeweiligen Kategorien konnen die Kosten stark variieren.
Die Annahme dient als Grundlage fur eine erste grobe Einschatzung und muss im Zuge weiterer
Planungsschritte konkretisiert werden.

Auf einem Abschnitt von ca. 2,5 km kann ein bestehender Guterweg verwendet werden, welcher parallel
zur Stralle verlauft. Hier wurde hinsichtlich Kosten angenommen, dass dieser saniert werden wirde.
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Die nachfolgende Tabelle zeigt die Aufstellung der Kosten (Grobkostenschatzung ohne genaue Planung).

Leistung Menge Einheit EH-Preis Gesamtpreis
Radweg 2,5m breit 15.218 | Lfm 202 € 3.072.133 €
Bestehenden Schotterweg sanieren 2.540 | Lfm 101 € 256.540 €
Stutzmauer Kategorie 1 2.735 | Lfm 2.000 € 5.470.000 €
Stltzmauer Kategorie 2 3.700 | Lfm 4.000 € 14.800.000 €
Bruckenbauwerk mit 2,5m Radweg 395 | Lfm 10.000 € 3.950.000 €
Summe Netto: 27.652.515 €

Tab. 3:  Kostenschatzung fur die Erstellung eines Geh- und Radweg

Der Langenschnitt von Vorderrif bis zur Eng Alm zeigt einen kontinuierlichen, malligen Anstieg von etwa
750 m auf knapp 1200 m Seehéhe, was einem Hohenunterschied von rund 450 m entspricht.

+1.500m

+1.250m Eng Alm

+1,000m Hintesril

Vorderilk

+750m

1 : 10 Derhaht

+500m
km 5.0 &m 10.0 km 15.0 km 200

Abb. 34: Langenschnitt Vorderrif} bis Eng AIm
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8.1.1.3 Losungsansatz Rad-03: Markierung fur Radverkehr

Als kurzfristige Mallnahme wird die Markierung eines einseitigen Mehrzweckstreifen vorgeschlagen, um den
Radverkehr sichtbar zu machen und eine gewisse Schutzwirkung zu erzielen. Aufgrund der StralRenbreite
und der bergwarts langsameren Geschwindigkeiten des Radverkehrs erfolgt die Markierung nur einseitig
(bergseitig). Durch die Markierung kénnen die anderen Verkehrsteilnehmer starker auf die Anwesenheit von
Radfahrenden hingewiesen werden bzw, bietet die MaBnahmen auch eine gewisse Schutzwirkung. Trotzdem
muss erwahnt werden, dass diese Wirkung nicht vergleichbar mit einem getrennten Geh- und Radweg ist.
Die Umsetzung dieses Lésungsansatzes ist einfach und kostengunstiger, jedoch ist der Ubergang zwischen
Osterreich und Deutschland zu prifen.

Abb. 36: Veranschaulichung einseitiger Mehrzweckstreifen und Piktogramm fur Radverkehr — Vorher/nachher
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Kostenschatzung Markierung

Fur die Grobkostenschatzung der Markierungsarbeiten zur Radverkehrsfihrung entlang der Strale im Rital
werden in der nachfolgenden Tabelle drei Arbeitsschritte dargestellt: das abfrasen der bestehenden
Mittelmarkierung, die Neumarkierung von Mehrzweckstreifen sowie das Aufbringen von Radverkehrs-
Piktogrammen.

Leistung Menge Einheit EH-Preis Gesamtpreis
Frasen Mittelmarkierung Bestand 4.900 | Lfm 10,5 € 51.450 €
Markierung Mehrzweckstreifen 19.690 | Lfm 12,0 € 236.280 €
Piktogramme Radverkehr 96 | Stk 200,0 € 19.200 €
Summe Netto: 306.930 €

Tab. 4:  Grobkostenschatzung Markierung fur Radverkehr

Als etappierte Umsetzung ware auch denkbar in einem ersten Schritt nur die Piktogramme zur Anwendung
zu bringen (Betonung auf ,Gemeinsames Miteinander® auf der Ril3talstralie).

8.1.1.4 Losungsansatz Rad-04: Bike-Sharing System Vorderrif3

Weiters wurde diskutiert, ob die Umsetzung eines Bike-Sharing-Systems am Standort in Vorderri3 machbar
ware. Dies kann hinsichtlich Umsetzung in zwei Varianten geschehen: zum einen als stationsbasiertes Bike-
Sharing-System, bei dem Fahrrader an festen Stationen ausgeliehen und zurickgegeben werden kénnen.
Zum anderen als temporarer Radverleih, der durch ein értliches Fahrradgeschaft organisiert wird und eine
Ausleihe am Standort erméglicht. Beide Modelle bieten unterschiedliche Vorteile hinsichtlich Verfugbarkeit
und Infrastruktur.

Mogliche Vorteile dieser Losung waren, dass ein Angebot besteht fur Personen, die mit dem PKW anreisen
und am Eingang des Tals auf das Fahrrad wechseln kénnen. Dies bedingt, dass entsprechende
Parkkapazitaten in der Vorderrift vorhanden sind. Auch ist wahrscheinlich die ungleiche Auslastung dieses
Angebots aufgrund des saionalen Betriebs und der Abhangigkeit vom Wetter schwierig aus ékonimischer
bzw. Betreiber-Sicht.

Die verkehrliche Wirkung, bzw. wie stark kann ein solches Angebot den KFZ-Verkehr entlasten, hangt stark
von der mdglichen Kapazitat des Systems ab (Anzahl Leihfahrréader), muss aber eher als gering angesehen
werden. Aus touristischer Sicht ist dies evtl. anders zu bewerten.
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Abb. 38: Beispiel fur stationsbasiertes Bike-Sharing System

5700-250930-br-va.docx Seite 54/ 72



g smmne o EUREGID X vin BB Q) AR S5 2 78 990

Sigem-Serameich Eucopbtictn Lini o

8.1.2 Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr

Der Offentliche Personennahverkehr spielt zunehmend eine wichtige Rolle fur die nachhaltige Mobilitat und
den Schutz sensibler Naturrdaume. Um dem steigenden Verkehrsaufkommen entgegenzuwirken und
umweltfreundliche Alternativen zu fordern, sind die bestehende OPNV-Angebote zu starken, Licken zu
schliefen und die Erreichbarkeit zu verbessern.

Es werden fur das Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr sechs Lésungsansatze vorgeschlagen:

8.1.2.1 Loésungsansatz OPNV-01: Ausbau offentlicher Personennahverkehr

Der Lésungsansatz sieht eine Verdichtung und Erweiterung des bestehenden Buslinienangebots vor, um
Anteile des motorisierten Individualverkehrs auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu verlagern. Dies kann zur
Verbesserung des Verkehrsablaufs und zur Reduktion der Parkierung beitragen, wobei aufgrund des weit
zerstreuten Zielgebiets nur begrenzte Verlagerungspotenziale bestehen (siehe auch Kap. 6.6- Analyse
Offentlicher Personenverkehr). Positive Nebeneffekte ergeben sich durch die generelle Reduktion des KFZ-
Aufkommens. Die Umsetzung dieses Losungsansatz ist komplex und stark abhangig von externen Akteuren,
insbesondere hinsichtlich Finanzierung, Personalverfugbarkeit und grenziberschreitender Abstimmung
zwischen Osterreich und Deutschland. Im Beteiligungsprozess wurde die MaBnahme als sinnvoll
eingeschatzt, jedoch mit klarer Herausforderung in der praktischen Realisierung, weshalb sie als langfristige
Malnahme kategorisiert wurde.

Ergdnzend dazu ware die geplante Erweiterung der Buslinie zwischen Tegernsee und Achensee ein
wichtiger Luckenschluss dar und schafft eine bislang fehlende Verbindung im regionalen Verkehrsnetz. Ziel
ist es, Synergieeffekte mit klnftigen Mobilitatsprojekten zu nutzen und die Erreichbarkeit der Region
nachhaltig zu verbessern. Durch die Verlagerung der Anreise auf den offentlichen Verkehr bereits am
Ursprungsort soll der motorisierte Individualverkehr (MIV) reduziert werden.

8.1.2.2 Loésungsansatz OPNV-02: Shuttlebus Wochenende

Der Losungsansatz sieht die Einfuhrung eines Shuttlebusbetriebs an Wochenenden zwischen Vorderriy und
Engalm vor, mit Ausnahmeregelungen fur Berechtigte (Einwohner, Beschaftigte usw.) sowie aullerhalb der
Betriebszeiten des Shuttlebus. Das hielRe Gaste werden am Taleingang / Vorderrif3 (oder anderer Stelle) auf
einen noch zu errichtenden Parkplatz gelotst, wo der Umstieg auf einen regelmalig, in kurzer Folge
verkehrenden Shuttlebus erfolgt. Entlang der Talachse ist somit kein Gasteverkehr per PKW vorgesehen.
Ziel ist die Verlagerung von KFZ-Verkehr auf den 6ffentlichen Shuttle.

Dies wdirde erforderlich machen, dass das Mautsystem angepasst werden mdisste, bzw. die
Stralenerhaltung durch die Shuttlebuseinnahmen querfinanziert werden musste. Die Personenanzahl im Tal
kénnte sich je nach Akzeptanz des Systems verandern. Die Umsetzung ist grundsatzlich eigenstandig
moglich, erfordert jedoch Klarung hinsichtlich Finanzierung und Personalkapazitaten. Ein Parkplatz in
Vorderril sowie die Bewaltigung stark schwankender Kapazitadtsbedarfe sind ebenfalls notwendig. Im
Beteiligungsprozess wurde der Vorschlag als grundsatzlich umsetzbar eingeschatzt, jedoch mit deutlichen
Herausforderungen in der praktischen Umsetzung und Systemakzeptanz.
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8.1.2.3 Loésungsansatz OPNV-03: Shuttlebus Spitzentage + Kontigent

Ein weitere Untervariante des obenstehenden Lésungsansatz sieht zur Entlastung des Verkehrsaufkommens
an Spitzentagen die Einfuhrung eines Shuttlebus-Systems in Kombination mit einem Zufahrtskontingent vor.
Dabei ware die Zufahrt fur den motorisierten Individualverkehr (MIV) nur bis zu den ausgewiesenen
Parkplatzen gestattet — entweder bis zur rechnerischen Auslastung oder zeitlich begrenzt bis beispielsweise
9:00 Uhr. AnschlieBend wirde der Zugang ins Tal ausschlieBlich Gber einen Shuttlebusverkehr zwischen
Vorderrif und Eng erfolgen, wobei Ausnahmen fur berechtigte Nutzergruppen vorgesehen sind. Die
Malnahme verspricht eine hohe verkehrliche Wirkung durch gezielte Steuerung der Zufahrtsmengen und
eine spulrbare Entlastung sensibler Bereiche. Allerdings stellt die Kommunikation des Systems eine
Herausforderung dar, da die Regelungen zu Beginn erst erlernt werden mussen und fur Besucher schwer
nachvollziehbar sein kénnten. Eine klare, frihzeitige und mehrsprachige Informationsstrategie ware daher
essenziell fur die Akzeptanz und Wirksamkeit dieses Ansatzes.

8.1.2.4 Losungsansatz OPNV-04: Pilotprojekt/Testwochenende

Ein kurzfristiger Losungsansatz fur mehr nachhaltige Mobilitat im Rital kénnte die Durchfuhrung von
Pilotprojekten wie einem ,autofreier Tag" oder ,Raderlebnistag” sein. Dabei wirde das Tal zeitweise fur den
Kfz-Verkehr (mit Ausnahmen) und ein Shuttlebusverkehr eingerichtet.

Best-Practice Beispiel dafur ist der Aktionstag ,Nachhaltige Mobillitat zum Mitmachen” der DAV Sektion
Minchen & Oberland” im Graswangtal.

Abb. 39: Aktionstag im Graswangtal

Ein weiterers Beispiel ist der autofreie Raderlebnistag am Attersee mit rund 60.000 Teilnehmenden im Jahr
2023. Trotz geringer Radinfrastruktur dort konnten Verpflegungsstationen und ein vielfaltiges
Rahmenprogramm zahlreiche Besucher unterschiedlicher Nutzergruppen (Radfahrer, Skater etc.)
ansprechen. Aktionstage “Nachhaltige Mobillitaét zum Mitmachen” der DAV Sektion Munchen & Oberland
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Abb. 40: Autofreier Rad-Erlebnistag 2023 am Attersee

8.1.2.5 Losungsansatz OPNV-05: Anpassung Ticketpreise

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses wurde ein Losungsvorschlag zur Anpassung der Ticketpreise im
Busverkehr eingebracht, der eine Verringerung der Fahrpreise vorsah. Ziel war es, durch niedrigere
Einnahmen die Attraktivitat des 6ffentlichen Nahverkehrs zu verbessern. Nach intensiver Diskussion mit den
Beteiligten wurde dieser Ansatz jedoch verworfen, da die Nachfrage des OV im RiRtal nicht durch die Preise
sondern durch die Takt- und Fahrzeiten, Liniennetz, Einzugsgebiet und Umsteigeverbindungen beeinflusst
wird.

5700-250930-br-va.docx Seite 57 /72



nkerreg Kofinarciort van der . REGIO __,k W/"r m AR &8 0D 379 99

Bayern-Gstemeich e N St ¥ s =y

8.1.2.6 Losungsansatz OPNV-06: Anpassung Haltestellen

Im RiBtal sind drei von vier Haltestellen derzeit nur provisorisch genehmigt, was zu erheblichen
Einschrankungen der Verkehrssicherheit durch fehlende sichere Aufstellflachen fuhrt. Als kurzfristige
MaBnahme wird daher empfohlen, zumindest minimale sichere Aufstellflachen zu schaffen und die Lage
sowie die Sichtbeziehungen der Haltestellen zu Uberprifen, um die Sicherheit fur Fahrgaste und den
Verkehrsfluss zu verbessern.

Abb. 41: Ist-Zustand Haltestellen
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8.1.3 Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) stellt im Rital derzeit die dominierende Anreiseform dar, was zu
erheblichen Herausforderungen far Umwelt und Infrastruktur fuhrt. Die vorgeschlagenen Losungsansatze
sollen langfristig dazu beitragen, den motorisierten Individualverkehr vertraglich abzuwickeln und das Rif3tal
als Natur- und Erholungsraum zu erhalten.

Es werden fur das Handlungsfeld Motorisierter Individualverkehr neun Lésungsansatze vorgeschlagen:

8.1.3.1 Losungsansatz MIV-01: Erhéhung Maut

Als moégliche Malinahmen wurden zwei Varianten diskutiert: eine generelle Mauterhéhung (Variante 1) sowie
ein dynamisches Preismodell mit variablen Tarifen je nach Saison, Wochentag oder Uhrzeit (Variante 2). Im
Beteiligungsprozess wurde insbesondere das Konzept des ,Dynamic Pricing“ als sinnvoll erachtet, da es
eine flexible Steuerung der Nachfrage ermdglicht. Die Einschatzung basiert auf der Idee, durch gezielte
Preisgestaltung Verkehrsstrome zu lenken und Spitzenzeiten zu entlasten.

Im Vergleich zu anderen Mautstrafen in Osterreich, Italien und Deutschland ist der Tarif der Mautstrale
Hinterriss-Eng generell als gunstig einzustufen. Mit 7€ pro Tag fur PKW liegt der Preis deutlich unter dem
vieler bekannter Alpenstrallen, bei denen Tagesgebuhren oft zwischen 10€ und 25€ oder mehr betragen
(siehe Tab. 5:  Mautpreise im Vergleich). Eine generelle Anpassung der Mautpreise (auch ohne Dynamic
Pricing) kann daher als vertraglich empfohlen werden und bietet die Chance zur Querfinanzierung anderer
Mobilitadtsangebote.

PKW Motorrad Wohmobil Busse

MautstraBe (Land, Region) Ganzer Bus pro Person

AT/DE Engalm Hinterriss 7€ 5,00€ 12€ 1€
AT NockalmstraBe (O, Karnten) 24¢€ 18€ 28,2 4,7
AT Villacher AlpenstraBe (O, Karnten) 23€ 16 € 25
AT Zillertaler HohenstraBe (O, Tirol) 10€ 7€ 20 25
AT Gerlos AlpenstraBe (O, Salzburg/Tirol) 12,50 € 9¢€ 2,3
AT GroBglockner HochalpenstraBe (O, 45€(135€ 35 € (128,50 €

Salzburg/Kérnten) nach 18 Uhr) nach 18 Uhr)
AT Timmelsjoch HochalpenstraBe (O/IT) 208 e'r':taocur:/ 28 18€/25¢€ 30 6
AT Loser Altaussee 25 15 150
AT Malta HochalmstraBe 24 18 32 8
AT Gerlitzen MautstraBe 10 40
AT Lammersdorfer Hiitte 9
AT Schlegeis AlpenstraBe 18 15 25
T Platzwiese (IT, Sidtirol) 10 €(f7 €ab 15 Uhr) 8 € (16 €ab 15 Uhr)
IT Tre Cime / Rifugio Auronzo (IT, Dolomiten) 40 € 26 € 60
AT Kolm Saigurn 10 3,5 2,5
AT Spullersee 15
AT Schladming Ursprungalm 222l lzui(:b 2230
DE WallbergstraBe PanoramastraBe 7
DE Winklmoosalm MautstraBe 10 10 50
DE Rossfeld PanoramastraBe (DE, Bayern) 9,50 € 6€ 60
T Tovelsee 6 3
IT/FR Ligurische GrenzkammstraBe 20 15

Tab. 5:  Mautpreise im Vergleich
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8.1.3.2 Losungsansatz MIV-02: Buchungssystem + Begrenzung Kapazitat an Mautstelle

Der Lésungsansatz Buchungssystem Uber ein vollautomatisiertes Mautsystem mit digitaler Vorbuchung soll
helfen, Verkehrsflusse an der Mautstelle effizient zu steuern. Nutzer koénnen ihre Fahrzeiten oder
Durchfahrten im Voraus reservieren, wodurch Wartezeiten und Uberlastungen reduziert werden. Die
Kapazitaten pro Zeitfenster sind begrenzt und orientieren sich an Faktoren wie Fahrspuranzahl, technischer
Infrastruktur und Zahlungsabwicklung. Eine dynamische Anpassung der verfligbaren Kontingente je nach
Saison und Wochentag ermaglicht eine flexible Steuerung. Uber Webseite oder App werden verfigbare
Zeitfenster in Echtzeit angezeigt. Im Beteiligungsprozess wurde jedoch betont, dass Kapazitatsgrenzen und
mogliche Sperrungen abschreckend wirken kénnten, daher sind eine transparente Kommunikation und
nutzerfreundliche Gestaltung des Systems essenziell. Alternativ zum digitalen Buchungssystem sollte
zusatzlich analoge Erganzungen eingeplant werden, um eine barrierefreie Nutzung fur alle Zielgruppen
sicherzustellen.

Ein Best-Practice-Beispiel fur kapazitatsgesteuerten Verkehr bietet die Ligurische Grenzkammstralle in
Italien mit einer taglichen Begrenzung auf 100 Fahrzeuge sowie die Strada dei Cannoni, die maximal 350
Fahrzeuge pro Tag zulasst. Diese MaRnahmen dienen dem Schutz sensibler Natur- und Kulturrdume, férdern
eine gleichmalige Verkehrsverteilung und verbessern das Besuchserlebnis durch reduzierte Staus und
Larmbelastung. Die klar kommunizierten Limits ermoglichen eine gezielte Steuerung des
Besucheraufkommens und gelten als Vorbild fur nachhaltige Mobilitatslésungen in alpinen Regionen.

Abb. 42: Best-Practice Beispiel Ligurische Grenzkammerstralle
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Ein weiteres Beispiel fur ein kapazitatsgesteuertes Zugangssystem ist die Mautstrale zum Loser bei
Altaussee. Die Zufahrt ist nur erlaubt, wenn die Bergbahn nicht in Betrieb ist, also vor allem in Randzeiten
des Tages und saisonabhangig. Die Mautpreise sind gestaffelt: PKW zahlen 25 €, Motorrader 15 € und ein
ganzer Bus 150 €. Dieses Modell verbindet zeitliche Steuerung mit finanziellen Anreizen, um den Verkehr
gezielt zu lenken und sensible Naturraume zu entlasten.

Abb. 43: Best-Practice Beispiel Loser Altaussee Mautstra3e

8.1.3.3 Losungsansatz MIV-03: Parkraumbewirtschaftung statt Maut

Ein moglicher Losungsansatz ist die Einfuhrung einer Parkraumbewirtschaftung als Alternative zur Maut. Da
derzeit keine Parkgebuhren erhoben werden, kénnten kuinftige Gebuhren in vergleichbarer Hohe zur
bisherigen Maut eingefuhrt werden, um wegfallende Einnahmen zu kompensieren. Im Rahmen des
Beteiligungsprozesses wurde der Lésungsansatz der Parkraumbewirtschaftung als Ersatz fur die Maut
verworfen. Trotz des Potenzials, Einnahmen in ahnlicher Héhe zu generieren und einer lokal steuerbaren
Verkehrslenkung, Uberwogen die Bedenken hinsichtlich zusatzlicher Bewirtschaftungskosten (z.B. fur
Parkautomaten) sowie moglicher Akzeptanzprobleme bei der Bevolkerung und Besucher.

8.1.3.4 Losungsansatz MIV-04: Erh6hung Management Parkflachen

Die unkontrollierte Verparkung bzw. Wildparken von nicht vorgesehenen Flachen wie an StralRenrander
beeintrachtigt das Erscheinungsbild des Rif3tals und mindert die landschaftliche Qualitat. In Verbindung mit
hohem Verkehrsaufkommen verliert das Tal an Aufenthaltsqualitét und wirkt weniger einladend auf
Besucher. Ein kurzfristiger Losungsansatz ist daher die Erhéhung des Managements von Parkflachen durch
eine genauere Auszeichnung der Stellplatze (wo darf geparkt werden, wo nicht) und eine Erhéhung des
Kontrolldrucks.
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Abb. 44: StralRenrand Wildparker

Abb. 45: Detailauschnitt legale und inoffizielle Parkierungen im Riftal
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Offizielle Parkplatze sind mit dem blauen Park-Symbol dargestellt, inoffizielle, nicht ausgewiesene Parkplatze
sind mit orangen Park-Symbolen dargestellt (siehe auch Fotos) und selektiv auftretendes Wildparken ist mit
orangen Flachen dargestellt.

8.1.3.5 Losungsansatz MIV-05: Management Spitzentage

Der Losungsansatz Management Spitzentage zielt darauf ab, kurzfristig wirksame Malnahmen zur
Steuerung besonders belasteter Tage im Herbst zu etablieren. Basierend auf den Erkenntnissen aus dem
Beteiligungsprozess wurde deutlich, dass eine klare Regelung notwendig ist, um verkehrliche
Uberbelastungen zu vermieden und die Arbeitsqualitat/Wohnqualitat zu sichern. Kurzfristige MaRnahmen
wie Ordnerdienste, Kommunikation, gezielte Umleitung zu wenig ausgelasteten Parkflachen, zusatzliche
temporare Parkzonen, kann die Verkehrsbelastung an Spitzentagen reduzieren und die Aufenthaltsqualitat
im Riltal verbessern.

Abb. 46: Verkehrssituation Ril%tal
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8.1.3.6 Losungsansatz MIV-06: Sperre, Teilsperre

Ein moglicher Lésungsansatz fur die Reduzierung der Verkehrsbelastung und sensible Naturraume im RiRtal
war die Sperre bzw. Teilsperre der Mautstralle fur den motorisierten Individualverkehr. Dieser Ansatz wurde
jedoch gleich zu Beginn des Beteiligungsprozesses verworfen, da es starke negative Auswirkungen auf
andere Bereiche hatte. Zu berucksichtigen ist hierbei auch, dass das Rildtal vor allem Uber eine Stralle
Uberwiegend nur mit dem Pkw zu erreichen ist. Die Diskussion verdeutlichte auch, dass alternative
Malnahmen mit geringen Eingriffsintensitat und die Ausgewogenheit zwischen Schutzbedurfnissen und
Nutzungsansprichen bevorzugt werden sollen.

8.1.3.7 Losungsansatz MIV-07: Temporegime

Der vorgeschlagene Lésungsansatz ist eine MalRnahme, die in einem kurzfristigen Zeitraum umsetzbar ist
und schlagt eine Anpassung des Temporegimes in bestimmten Bereichen vor: In Vorderri soll die
Geschwindigkeit reduziert und die Sichtbarkeit verbessert werden, in Brandau wird Tempo 50 empfohlen,
um die Sichtbeziehungen zu optimieren, und in Hinterri3 ist eine Temporeduktion auf 40 bzw. 30 km/h
vorgesehen, erganzt durch ein Ortseinfahrstor zur besseren Verkehrslenkung.

8.1.3.8 Loésungsansatz MIV-08: Leitsystem

Der Losungsansatz eines Parkleitsystems im Rilital zielt auf eine sichere und geordnete Nutzung des
Parkraums durch klare Stellplatzkennzeichnung und gezielte Wegweisung. Die strukturierte Fuhrung zu
freien Stellflachen (P1-P10 sowie Seitenparkplatze entlang der StraBenachse) soll die Parkplatzsuche
verklrzen, den Verkehrsfluss verbessern und Ein-/Auspark-Konflikte reduzieren. Digitale oder analoge
Anzeigen in Vorderri, Wallgau und Lenggries kénnten Besucher frihzeitig informieren und lenken. Der
Beteiligungsprozess bestatigte die Sinnhaftigkeit des Systems zur besseren Nutzung bestehender
Kapazitaten und zur Entlastung der Verkehrssituation.

Abb. 47: Parksituation
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Abb. 48: Beispiel Parkordnung

8.1.3.9 Losungsansatz MIV-09: StraBenraumgestaltung

Stralenraumgestaltung umfasst gezielte bauliche und gestalterische Mallnahmen, die das Erscheinungsbild
und die Funktion einer Stralle verandern, um das Verhalten der Verkehrsteilnehmer positiv zu beeinflussen.
Durch Elemente wie Fahrbahnverengungen, Bodenmarkierungen, bauliche Schwellen oder optische
Ortsrandbetonungen wird die Geschwindigkeit reduziert, die Aufmerksamkeit erhéht und die
Verkehrssicherheit verbessert. Gleichzeitig kann die Gestaltung zur Aufenthaltsqualitat beitragen und das
Miteinander zwischen verschiedenen Verkehrsarten — wie Fulganger, Radfahrer und Autofahrer — férdern.
Besonders in sensiblen Bereichen wie Ortsrandern oder touristisch genutzten Talern ist eine durchdachte
Stralenraumgestaltung ein wirkungsvolles Instrument zur Steuerung des Verkehrsflusses und zur Erhéhung
der Sicherheit. Als mittelfristige MalBnahme wird die Verdeutlichung des Ortsrands durch
Bodenmarkierungen oder bauliche Engstellen vorgeschlagen. Ziel ist es, durch gestalterische Eingriffe wie
Fahrbahnverengungen die Geschwindigkeit des Verkehrs zu reduzieren und die Verkehrssicherheit zu
erhohen. Diese Mallnahme tragt zur klaren raumlichen Abgrenzung zwischen Ortsbereich und freier Strecke
bei und unterstutzt ein achtsames Fahrverhalten.
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Abb. 49: Situation Bestand Ortseingang Hinterri3

Abb. 50: Situation Bestand Ortsausfahrt Hinterril}
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Abb. 52: Loésungsansatz StraBenraumgestaltung — Ortseinfahrt Nord kurzfristig
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Abb. 53: Lésungsansatz Stralenraumgestaltung - Ortseinfahrt Std langfristig
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8.1.4 Handlungsfeld BegleitmalRnahmen

Durch gezielte Informationskampagnen, Veranstaltungen und begleitende Kommunikationsarbeit bzw.
Medienarbeit wird das oOffentliche Bewusstsein fur das Thema gescharft und eine breite Unterstitzung
gefordert. Gleichzeitig ermoglicht ein kontinuierliches Monitoring sowie eine systematische Evaluation die
Uberprifung der Zielerreichung und die Identifikation von Optimierungspotenzialen. Beide
BegleitmaRnahmen tragen somit entscheidend zur Wirksamkeit und Nachhaltigkeit des Vorhabens bei.

8.1.4.1 Bewusstseinsbildung / Offentlichkeitsarbeit

Dieses Handlungsfeld fokussiert sich auf die Sensibilisierung der Besucher und Einwohnern fur die
Bedeutung von Naturschutz, nachhaltigem Tourismus und regionaler Wertschopfung. Ziel ist es, durch
gezielte Informations- und Aufklarungskampagnen, Workshops sowie Dialogformate ein besseres
Verstandnis fur umweltfreundliche Verkehrsalternativen zu schaffen. Hierbei wird auch die aktive Einbindung
der Barger in Planungsprozesse angestrebt, um Akzeptanz zu férdern und eine breite Beteiligung
sicherzustellen. Durch transparente Kommunikation wird das Vertrauen in die Umsetzung nachhaltiger
Mobilitatslésungen gestarkt.

8.1.4.2 Monitoring / Evaluation

Monitoring und Evaluation sind essenziell, um die Effektivitat des Mobilitatskonzepts zu Uberprifen. Im
Monitoring werden kontinuierlich relevante Daten zu Nutzerverhalten und Umweltauswirkungen erhoben.
Die Evaluation analysiert die Zielerreichung und die Wirksamkeit der umgesetzten Mallinahmen. Auf Basis
dieser Ergebnisse kdnnen Anpassungen vorgenommen werden, um die Effizienz zu steigern und die
langfristigen Ziele des Mobilitatskonzepts besser zu erreichen.
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9. Zusammenfassung

Die Mobilitat im Rif3tal steht in enger Wechselwirkung mit Tourismus, Landwirtschaft und Naturschutz. Um
negative Auswirkungen zwischen diesen Bereichen zu vermeiden, gilt es, eine ausgewogene und
nachhaltige Verkehrsstrategie zu entwickeln. Im Fokus stehen die Sicherstellung der Erreichbarkeit fur
Bewohner, Betriebe und Gaste, ein sicherer Verkehrsablauf sowie langfristig tragféahige Mobilitatslésungen.

Der Naturpark Karwendel verfolgt im Rahmen seines Karwendelprogramms 2028 das Ziel, den
Ausflugsverkehr vom MIV auf umweltfreundliche Alternative wie 6ffentliche Verkehrsmittel und aktive
Mobilitatsformen zu verlagern. Zur Erreichung dieser Zielvorgaben sind gewisse Anstrengungen erforderlich.

Das vorliegende Konzept ist als Handlungsempfehlung fur die nachsten Jahre fur die Verwaltung, das
Projektkonsortium sowie die angrenzenden Gemeinden Lenggries, Vomp und Eben am Achensee zu sehen
und stellt einen Beitrag zur Erreichung der gestreckten Ziele dar. Neben gréBeren und umfangreicheren
Themen- und Handlungsfeldern sind auch viele kleinere Malnahmen in diesem Konzept beinhaltet, welche
ebenso von hoher Wichtigkeit zur Starkung und Férderung des Offentlichen Personennahverkehr und FuR-
und Radverkehrs sind.

Die zahlreiche Teilnahme von Personen unterschiedlicher Interessenslagen am Beteiligungsprozess kann
als Beleg fur das grofie Interesse der Bevolkerung am Thema Mobilitat im Rilltal gesehen werden.

Partizipation erzeugt aber auch eine Erwartungshaltung der Bevolkerung gegenltber dem Projekt. Erste
Malnahmen aus dem Projekt sollten daher bereits nach kurzer Zeit umgesetzt werden, damit auch fur die
Bevolkerung das Konzept ,,spir- und bemerkbar® wird.

Aus diesem Grund wurde folgende Auflistung an eher rasch umsetzbaren MalRnahmen (Quick-Wins) erstellt,
welche aber unmittelbar ihre Wirkung entfalten. Diese Auflistung stellt naturgemall nur einen Auszug an
moglichen schnell umsetzbaren Malnahmen dar.

Quick-Wins:
= Markierung fur Radverkehr (L6sungsansatz Rad-03: Markierung fur Radverkehr)
= Pilotprojekt/Testwochenende (Losungsansatz OPNV-04: Pilotprojekt/Testwochenende)

Anpassung Haltestellen (
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= Losungsansatz OPNV-06: Anpassung Haltestellen)

= Erh6hung Management Parkflachen (Losungsansatz MIV-04: Erhéhung Management Parkflachen)
= Management Spitzentage (Loésungsansatz MIV-05: Management Spitzentage)

= Temporegime (Losungsansatz MIV-07: Temporegime)

= Leitsystem (Losungsansatz MIV-08: Leitsystem)

Naturgemall gibt es zu den Quick-Wins auch verschiedene Big-Wins, also eher langfristigere und
aufwandigere Projekte, die aufgrund ihrer Bedeutung und Wirksamkeit trotzdem schon heute angegangen
werden sollten. Im Rahmen dieses Konzeptes kdnnen folgende MalRnahmen als Big-Wins bezeichnet
werden:

Big-Wins:

= Shuttlebus Wochenende (Losungsansatz OPNV-02: Shuttlebus Wochenende)

= Shuttlebus Spitzentage + Kontigent (Lésungsansatz OPNV-03: Shuttlebus Spitzentage + Kontigent)
»  Erhéhung Maut (Losungsansatz MIV-01: Erhéhung Maut)

» StralBenraumgestaltung Lésungsansatz MIV-09: StraBenraumgestaltung)

= Eigenstandiger Geh- und Radweg (Losungsansatz Rad-02: Geh- und Radweg)

= Ausbau offentlicher  Personennahverkehr  (Losungsansatz  OPNV-01: Ausbau  offentlicher
Personennahverkehr)

Mittel- bis Langfristige
Kurzfristige MaBnahmen IR
Verkehrsart Malnahmen
0-5 Jahre
( ) (5-10 Jahre)
Ful- und - Markierung fur Radverkehr - Geh- und Radweg g
o
Radverkehr > €
c O
3 =
Qo =2
- Pilotprojekt/Testwochenende - Ausbau offentlicher é §
o 3
x , - Anpassung Haltestellen Personennahverkenr 2
Offentlicher 2 =
- Shuttlebus o O
Personennah e s i) E
(OPNV) 5
- Shuttlebus Spitzentage
+ Kontigent
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(MIV) Gl

Leitsystem

Strallenraumgestaltung

Feldkirch, 30.09.2025
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