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Das Standige Sekretariat der Alpenkonvention koordinierte die Erarbeitung des vorliegenden Bandes. Dabei wurde es von der
so genannten ,Integrationsgruppe” unterstitzt, die sich aus sechs Experten/-innen aus unterschiedlichen Mitgliedsstaaten der
Alpenkonvention zusammensetzte. Auf Grundlage der Diskussionen, die in dieser Gruppe geflihrt wurden, entwarfen die jewei-
ligen Autoren/-innen die unterschiedlichen Kapitel. Die Arbeitsgruppen ,Alpenzustandsbericht/ABIS* und ,Verkehr gewahrleis-
teten eine fachliche Begleitung flr die Erstellung der Kapitel. Dartiber hinaus kommentierten nationale Delegationen die ersten
Entwirfe des Berichtes. Das Standige Sekretariat dankt allen beteiligten Personen fir die intensive Zusammenarbeit.

Die Integrationsgruppe bestand aus:

« Osterreich: Bernhard Schwarzl (UBA Wien), der von mehrern Mitarbeitern/innen unterstiitzt wurde: u.a. A. Kurzweil,
G. Banko, A. Bartel, C. Nagl, W. Spangl; Irene Brendt (Osterreichische Prasidentschaft),

» Deutschland: Stefan Marzelli (ifuplan) und Konstanze Schonthaler (Bosch & Partner), in Zusammenarbeit mit Claudia
Schwarz und S. v. Andrian-Werburg,

+ ltalien: Paolo Angelini (Ministero dell’Ambiente, della tutela del territorio e del Mare — DG RAS) koordinierte die Arbeit ver-
schiedener Autoren, v.a. Luca Cetara (EURAC-Bolzano), Flavio Ruffini (EURAC-Bolzano) und Massimo Santori (CSST-
Roma),

» Préasidentschaft der Arbeitsgruppe ,Verkehr”: Marie-Line Meaux und Catherine Ferreol.

Das Karten- und Gesamtlayout wurde ebenso wie die Ubersetzung aus dem englischen Original ins Deutsche von ifuplan durch-
gefihrt (Stefan Marzelli, Claudia Schwarz, Florian Lintzmeyer, Martin Kuhimann und Sigrun Lange).

Daten: Aufgrund des vorgegebenen Zeitrahmens konnten im Bericht nur Daten berlcksichtigt werden, die zwischen Mai und
Juli 2006 geliefert wurden. Die Aktualitat der Daten ist jeweils in den Tabellen, Abbildungen und Karten angegeben.
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Fur die Erstellung des Berichtes nutzten die Autoren/-innen Daten, die von &ffentlichen und privaten Institutionen bereitgestellt
wurden. Besonderer Dank gilt:

In Osterreich

dem Umweltbundesamt,

der Statistik Austria,

dem Bundesministerium fir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft und
dem Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie.

In Frankreich

den Instituten INSEE und IFEN (Institut francais de I‘environnement): Jacques Moreau,

dem Ministére de I'Ecologie, du Développement et de I'Aménagement Durables (MEDAD):

» Conseil Général des Ponts, Jean Lafont,

» Direction des études économiques et de I'évaluation environnementale, Armelle Giry,

» CERTU, J.Salager, und

der SETRA: CETE de LYON, Département Infrastructures et Transport, Groupe Transport Economie: Michael Potier.

In Deutschland

dem Bayerischen Staatsministerium fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz: Karlheinz WeilRgerber,

dem Bayerischen Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung: Blasius Schmidl, Roland Heitzer, Peter Dotzaue,
dem Bayerischen Staatsministerium fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie: Dr. Reinhold Koch,

dem Bayerischen Landesamt fur Umwelt: Markus Meindl und Michael Gerke,

dem Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Dr. Ernst Albrecht Marburger

der Autobahndirektion Stidbayern: Herr F. Wolferstetter.

In Italien

Agenzia per la Protezione dell’Ambiente e i servizi tecnici (APAT): M. Cirillo, A. Franchi, A. Gaeta, S. Lucci, M. Pantaleoni,
Accademia Europea di Bolzano — EURAC Research: F.V. Ruffini,

Istituto Nazionale di Statistica (ISTAT) — Dip. per la produzione statistica e il coordinamento tecnico-scientifico: N. Mignolli,
P. Leonardi,

Ministero delle infrastrutture e dei trasporti: R. Napolitano, und

Ministero del’Ambiente, della tutela del territorio e del Mare — Ufficio statistico — DG RAS: C. Terzani.

In Liechtenstein

dem Amt fir Wald, Natur und Landschaft: Hermann Schmuck,
dem Amt fir Volkswirtschaft: Harry Winkler,
der Stabstelle fir Landesplanung: Remo Looser.

In der Schweiz

dem Bundesamt fir Umwelt: Klaus Kammer & Peter Bohler,

dem Bundesamt fir Statistik: Geoinformation: Anton Beyeler; Sektion Bevolkerung und Migration: Marcel Heininger; Sek-
tion Tourismus; Sektion Arealstatistik; Sektion Betriebszahlungen und Sektion Landwirtschaftliche Betriebszahlungen,
dem Bundesamt fiir Verkehr: Walter Zust,

der ETH Zirich, Departement fir Umweltwissenschaften: Prof. Jochen Jaeger, und

dem Bundesamt fiir Raumentwicklung: Mr. Davide Marconi und Kontrollstelle IKSS.

In Slowenien

dem Ministerium fir Umwelt und Raumplanung, Abteilung: Raumplanung,
dem Verkehrsministerium,

der Umweltagentur der Republik Slowenien,

dem Statistischen Amt der Republik Slowenien.
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Vorwort

Die Alpenkonvention ist ein multilaterales Rahmenabkom-
men, das 1991 von acht Alpenstaaten und der Europaischen
Union unterzeichnet wurde. Zu ihren obersten Zielen gehort
der Erhalt des Alpenraums und die Wahrung der Interessen
der alpinen Bevdlkerung. Damit umfasst sie ©kologische,
soziale und 6konomische Dimensionen im weitesten Sinn.
Um diese Ziele zu erreichen, wurde das Rahmenabkommen
im Laufe der Jahre mit einer Reihe von thematischen Proto-
kollen ausgestattet.

Wie im Mehrjahrigen Arbeitsprogramm der Alpenkonferenz
fur die Jahre 2005 bis 2010 festgelegt, ist der Alpenzu-
standsbericht ein Instrument, das eine breite Offentlichkeit
mit Informationen und Bewertungen der wichtigsten Entwick-
lungen im Alpenraum informieren soll. Gleichzeitig dient er
als Grundlage fiir die Entwicklung von Strategien in Politik
und Verwaltung.

Das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention wurde im Jahr
2000 angenommen. Es stellt einen der wichtigsten Eckpfei-
ler der Alpenkonvention dar. Der vorliegende erste Alpenzu-
standsbericht behandelt das Thema Verkehr und Mobilitat
umfassend aus o©kologischer, sozialer und 6konomischer
Perspektive und zwar sowohl innerhalb der Alpen, als
auch zwischen dem Alpenraum und anderen europaischen
Regionen.

Der Bericht, das Resultat einer gemeinsamen Anstrengung
von Autoren/-innen unterschiedlicher Vertragsparteien,
wurde im Jahr 2006 auf der IX. Alpenkonferenz in Alpbach
(Osterreich) angenommen. Er stellt das Ergebnis eines kom-
plexen Prozesses der Datensammlung und -bewertung dar,
da zum ersten Mal statistische Daten von den Vertragspar-
teien alpenweit zur Verfligung gestellt wurden, um eine Ana-
lyse aus panalpiner Perspektive zu erméglichen. Dabei tra-
ten hin und wieder Unvereinbarkeiten zwischen den Daten
und Interpretationsschwierigkeiten auf. Gleichzeitig wurden
Diskussionen angeregt, Bewusstsein gescharft und ein tief-
eres Verstandnis der Verkehrsdynamik unter den Vertrags-
parteien erreicht.

Das Endergebnis bietet dem/-r Leser/-in einen Bericht, der
mit reichhaltigem Datenmaterial, Informationen und Analy-
sen eine groRe Bandbreite an Anregungen enthalt. Es bleibt
zu hoffen, dass er die Diskussionen in den zustandigen po-
litischen Kreisen weiter anregt. Die Schlisselfragen hangen
alle — wie nicht anders zu erwarten — mit dem Zwiespalt zu-
sammen, den Bedarf fir Mobilitat und Erreichbarkeit mit dem
Erhalt der alpinen Umwelt und der Lebensqualitat der alpinen
Bevoélkerung zu verbinden. Die technologische Entwicklung
spielt eine wichtige Rolle; sie sorgt bereits fur eine Reihe an
Verbesserungen hinsichtlich der eben erwahnten Gratwan-
derung. Trotzdem bleiben gewisse Schliisselprobleme un-
gel6st und wichtige politische Entscheidungen stehen uns
unausweichlich bevor. Gerade der letzte Teil des Berichts,
das Kapitel ,Herausforderungen in der Zukunft®, will zum ent-
sprechenden Entscheidungsfindungsprozess beitragen.

Das Standige Sekretariat der Alpenkonvention méchte allen
Autoren/-innen und Vertreter/-innen der Vertragsparteien fir
ihre Beitrdge danken. Besonderer Dank gilt Herrn Stefan
Marzelli und seinen Mitarbeitern/-innen bei ifuplan fur ihre
wertvolle Redaktionsarbeit.

Diesem Bericht, der als Sonderserie der Alpensignale ver-
offentlicht wird, werden weitere Alpenzustandsberichte zu
anderen Themen folgen, die ein dynamisches Bild der wich-
tigsten Entwicklungen im Alpenraum und ihrer Bewohner/-
innen zeichnen werden. Zum Zeitpunkt der Publikation des
ersten Alpenzustandsberichtes haben bereits die Arbeiten
am zweiten Bericht begonnen, der sich dem Thema Wasser
im Alpenraum widmen wird.

Marco Onida

Generalsekretar der Alpenkonvention
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Einleitung

Uber den Zustand der Alpen in regelmaRigen Abstéanden zu
berichten ist ein wichtiges Instrument, um Richtlinien fur die
nachhaltige Entwicklung der Alpen zu entwickeln und deren
Umsetzung zu Uberwachen. Der erste Alpenzustandsbericht
widmet sich nicht zufallig dem Thema Verkehr und Mobilitat.
Die vorliegende Einleitung prasentiert zuerst Hintergrund-
informationen zur Rolle des Verkehrs im alpinen Kontext
und fuhrt dann in die Zielsetzung, den Schwerpunkt und die
Struktur des vorliegenden Berichtes ein.

Die Entwicklung der Rolle des Verkehrs im Alpenraum

Seit Beginn der menschlichen Besiedlung des Alpenraums
spielt Verkehr eine zentrale Rolle. Bereits den Rémern/-
innen gelang es, StralRen quer durch die Alpen zu bauen
und zu befestigen, um ihre Gebiete auf der anderen Seite
des Alpenhauptkamms zu erreichen. In gleicher Weise ent-
wickelten sich die groflen Taler, zumindest im Suden der
Alpen. Mit dem Zusammenbruch des Rémischen Reichs
wurden die Verbindungen unsicher, die Infrastruktur verfiel
teilweise. Alpine Siedlungen wurden zunehmend isoliert und
schrumpften. Im Hochmittelalter spielten Verkehr und Handel
entlang der Alpentéler und Uber die Gebirgsketten wieder
eine wichtige Rolle. In den nachfolgenden Jahrhunderten
blieb die Entwicklung der alpinen Stadte jedoch zuriick, was
vor allem darauf zuriickzufiihren ist, dass der Verkehr durch
das Relief der Gebirgsketten eingeschrankt wurde: Hin und
zuriick konnte von einer Stadt wie Innsbruck innerhalb einer
Tagesreise nur halb so viel, von einer Stadt wie Bozen nur
zwei Drittel so viel Kulturland erreicht werden, wie von einer
Stadt im Flachland aus. Erst die Einfilhrung des Schienen-
verkehrs durch die Alpen anderte die Situation dramatisch:
Die Stadte waren zur Deckung des taglichen Bedarfs nicht
mehr auf ihre unmittelbare Umgebung angewiesen.

Im spaten 19. Jahrhundert ermdglichten Fortschritte im Ver-
kehr eine starke Entwicklung des alpinen Tourismus, was
wiederum weitere Verbesserungen der Verkehrsinfrastruk-
tur nach sich zog. Frei vom Stress und der Verschmutzung
industrialisierter Stadte wurden die Alpen damals zum
romantischen Symbol fir Freiheit, Ruhe und Authentizitat.
Alpenquerender Handel und Industrien entstanden, gleich-
zeitig kurbelten aber auch ein erstarkender Nationalismus
und Militarismus und die damit einhergehenden Bemi-
hungen um den Bau von Befestigungsanlagen die Konstruk-
tion von Schienenverbindungen an. Trotzdem blieben viele
Regionen im Alpenraum schwer erreichbar.

Erst vor 100 Jahren begann sich durch die Einfiihrung des
Pkw die Situation vollstandig zu verandern. Insbesondere die
Massenmotorisierung der letzten 50 Jahre sowie umfang-
reiche Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur fihrten zu
einer vollstandigen Integration der alpinen Wirtschaft in die
europaischen Markte, zu—im Vergleich zu anderen Landern —
spaten, aber radikalen Veranderungen der Lebensstile, zu
einem Rickgang der alpinen Landwirtschaft und zu neuen
Chancen flr alpine Standorte. Der Ausbau des Verkehrswe-
sens erzeugte also direkt (Baugewerbe, Dienstleistungen im
Verkehr) und indirekt (Tourismus, neue Industrien, Handel)
neue wirtschaftliche Aktivitaten.

Dank der zentralen Lage der alpinen Gebirgsketten inner-
halb Europas, sind einige Alpenregionen, die friiher zu den
entlegendsten in ganz Europa gehérten, heute sehr gut an-
geschlossen.

Veranderungen in der Verkehrsinfrastruktur und -technolo-
gie eréffnen neue Chancen, schaffen aber auch Ungleichge-
wichte. Daher Ubten sie schon immer einen vielschichtigen
Einfluss sowohl auf die lokale, als auch auf die allgemeine
Entwicklung aus. Die starke Beeintrachtigung der Umwelt
jedoch ist ein neuartiges Problem, das bereits mit der Ein-
fuhrung der Eisenbahn begann, aber mit dem weit verbrei-
teten motorisierten Verkehr und der damit einhergehenden
massiven Infrastruktur eine neue Dimension erreichte. Um-
weltbelange 16sten in den letzten Jahren heftige politische
Debatten uber den Verkehr im Alpenraum aus. Oft gingen
sie mit der Sorge um den Verlust traditioneller Lebensstile
und die Ausbreitung urbaner Siedlungsstrukturen einher. Der
immense Zuwachs des alpeniuberquerenden Giterverkehrs
stie auf Widerstand in der alpinen Bevdlkerung, der von
den Menschen aulerhalb des Perimeters der Alpenkonven-
tion weitgehend unterstutzt wurde.

Verkehrs- und Mobilitatskonzepte

Verkehr und Mobilitat sind eng miteinander verknipft, aber
sie sind nicht identisch. Unter Verkehr versteht man ein Mit-
tel, den Standort von Menschen oder Giitern zu verandern,
um bestimmte Bedirfnisse zu befriedigen, wie etwa in die
Schule oder Einkaufen zu gehen, Kollegen/-innen zu treffen
oder Industriegiiter auszuliefern. Die Menge an Verkehr, die
notig ist, um diese Bedurfnisse zu befriedigen, hangt von un-
terschiedlichen Trends und politischen Rahmenbedingungen
ab, welche die raumliche Gestaltung der Gesellschaft formen.
Der Einsatz unterschiedlicher Verkehrsmittel — zu Full ge-
hen, Fahrrad, Auto, Eisenbahn, Lastwagen, Flugzeug etc. —
hangt von der Entfernung, Haufigkeit, Verfligbarkeit, dem
Grad an Bequemlichkeit, den Preisen und nicht zuletzt von
Gewohnheiten ab.

Mobilitat auf der anderen Seite ist ein viel abstrakteres und
emotional aufgeladenes Konzept. Mobilitat wird assoziiert mit
dem Recht auf Bewegungsfreiheit, auf eigene Erfahrungen,
auf den Austausch von Gitern und Meinungen und auf einen
Zugang zum Rest der Welt. Mobilitat ist entscheidend fir die
personliche Entwicklung, fir Innovationen, Handel, Gewer-
be, Kultur — kurz fur all das, was die Gesellschaft ausmacht.

Mobilitéat schliet notwendigerweise Verkehr ein. Aber wie
viel und welche Formen des Verkehrs fir die Sicherung
eines bestimmten MafRes an Mobilitat notwendig sind, hangt
von der raumlichen Gestaltung der Gesellschaft, dem Ver-
kehrssystem sowie von alternativen Kommunikationsformen
ab. Vielen Menschen macht es Spaf} zu reisen. Im téglichen
Leben ist man jedoch haufig mit einer unfreiwilligen, unan-
genehmen Mobilitdt konfrontiert: Viele wirden gerne das
tagliche Pendeln, die geschaftlichen Reisen, die Fahrwege
zu entfernten Behdérden oder Krankenh&dusern oder den
Transport von Gutern Uber lange Entfernungen vermeiden,




wenn die Arbeitsplatze, Schulen, Dienstleistungen und Kun-
den in der Nahe waren. Die verschiedenen Lebensstile und
Strukturen, die im Alpenraum zu finden sind, umfassen sehr
unterschiedliche Mobilitdétsmuster. Die Mdéglichkeit, mobil zu
sein, ist ein sehr wichtiges Ziel moderner Gesellschaften,
erzwungene Mobilitat sollte jedoch auf ein Mindestmal} be-
schrankt bleiben.

Unterschiedliche Strukturen und Interessen im Alpen-
raum

Betrachtet man den starken Druck auf bestimmte Haupt-
verbindungswege, die beschleunigte Integration der euro-
paischen Okonomien, den Riickgang des Marktanteils des
Schienenverkehrs, die stetig steigenden Personenkilometer
und die betrachtlichen Kosten fiir Verkehrsinfrastruktur, so
war Verkehr viele Jahre lang das wichtigste politische Thema
in Bezug auf den Alpenraum. Es ist ein vielschichtiges The-
ma, das internationaler Verhandlungen bedarf, da die Struk-
turen, Bedurfnisse, Perspektiven und Interessen zwischen
den beteiligten Landern und Regionen deutlich variieren.

Die groRen Wirtschaftszentren in Europa sind vor allem an
einer raschen und billigen Durchquerung der Alpen interes-
siert; ihr Blickwinkel unterscheidet sich also verstandlicher-
weise von dem der Alpenbewohner/-innen. Anbieter/-innen
der Tourismusbranche haben andere Interessen als Fracht-
verkehrsunternehmer/-innen. Die Voraussetzungen fir 6f-
fentlichen Verkehr und die Bedurfnisse der dicht besiedelten
Téaler in den Zentralalpen unterscheiden sich vollstandig von
denen der ausgedehnten, gering besiedelten Gebiete in den
Ost-, insbesondere aber auch den Westalpen. Regionen in
foderalistischen Staaten haben mehr Spielraum als solche in
zentral regierten Staaten. Betreiber von StralRen kdnnen pro-
blemlos Uiber Grenzen hinweg operieren, wahrend nationale
Bahnunternehmen nach wie vor unterschiedliche Kontroll-,
Tarif- und Techniksysteme unterhalten. Das Verhaltnis zwi-
schen direkten und indirekten Kosten variiert zwischen den
Hauptkorridoren, so dass es schwierig ist, Vergleiche anzu-
stellen. Und schlief3lich spielt die alpine Bevdlkerung und die
symbolische Bedeutung des Alpenraums in den jeweiligen
Alpenstaaten eine unterschiedliche politische und wirtschaft-
liche Rolle.

Daher ist Verkehr nicht nur eine technische Angelegenheit.
Verkehrsentscheidungen sind untrennbar verbunden mit
einem regionaltypischen Mix aus unterschiedlichen Wirt-
schafts-, Umwelt-, Sozial-, Kultur- und Politikfragen, die auf
der Suche nach gemeinsamen Lésungen beriicksichtigt wer-
den missen.

Die Rolle des Verkehrs fiir die nachhaltige Entwicklung
des Alpenraums

Der historische und begriffliche Uberblick zeigt bereits, dass
das Thema Verkehr im Alpenraum, wie wenig andere, alle
Bereiche der Politik und alle Dimensionen der Nachhaltigkeit
berlhrt.

Augenscheinlich sind in diesem Zusammenhang die drei
grundlegenden Dimensionen nachhaltiger Entwicklung
— Wirtschaft, Umwelt sowie Gesellschaft und Kultur —
entscheidend.

Gleichermallen sind alle Themen rund um Verteilungsge-
rechtigkeit, wie etwa soziale Gerechtigkeit, Gerechtigkeit
zwischen den Generationen sowie zwischen den Regionen,
von der Verkehrspolitik im Alpenraum betroffen.

Und schlieBlich spielen die Grundprinzipien einer nachhal-
tigen Entwicklung eine zentrale Rolle in den Diskussionen
um die alpine Verkehrspolitik: die unterschiedlichen Bedin-
gungen innerhalb des Alpenraums mussen berlicksichtigt
werden, wahrend die Vielfalt der Ansatze in den verschie-
denen Regionen ein grolRes Potenzial darstellt. Durch Be-
riicksichtigung und die sinnvolle Anwendung des Subsidia-
ritdtsprinzips, wie beispielsweise die Beteiligung geeigneter
Ebenen in den mehrstufigen Steuerungssystemen im Alpen-
raum, kann die Effizienz gesteigert werden. Netzwerkbildung
und Zusammenarbeit sind gerade bei internationalen und
grenzibergreifenden Aktivitdten wichtig, um voneinander ler-
nen zu kénnen. Die Beteiligung der letztendlich Betroffenen
ist eine Grundbedingung fir nachhaltige Veranderungen.

Im Laufe des Berichts wird immer wieder deutlich, dass die
Lésung von Problemen und Konflikten ohne einen ganzheit-
lichen, nachhaltigen Ansatz nicht gelingen kann.

Die Bedeutung des Verkehrs im Rahmen der Alpenkon-
vention

Bereits zu Beginn spielte Verkehr eine wichtige Rolle inner-
halb der Alpenkonvention, obwohl die grundlegenden Ent-
scheidungen von den jeweiligen Verkehrsministern/-innen
auf anderen institutionellen Ebenen getroffen werden. Unter
den acht Umsetzungsprotokollen der Alpenkonvention war
das Verkehrsprotokoll dasjenige, das am schwierigsten zu
verhandeln war. Es I6ste auch die kontroversesten Diskus-
sionen im Ratifizierungsprozess aus. Das Verkehrsprotokoll
gibt einen umfassenden Uberblick zum Thema und seiner
Verbindung zu anderen Politikfeldern. Es legt Richtlinien fest
and bietet eine generelle Orientierung fur die Verkehrspoli-
tik im Alpenraum. Die Arbeitsgruppe Verkehr hat die langste
Geschichte innerhalb der Alpenkonvention. Sie hat die Auf-
gabe, den Fortschritt bei der Umsetzung der Richtlinien des
Protokolls zu Uberwachen und halt Kontakt zu anderen Insti-
tutionen, wie etwa zur Zirich-Gruppe, dem Koordinierungs-
gremium der alpinen Verkehrsminister/-innen.

Zielsetzung und Schwerpunkt des Berichts

Der Bericht richtet sich an ein breites Publikum, angefangen
von Politiker/-innen und Experten/-innen bis hin zu Laien, die
sich fir die Debatten zum Verkehr im Alpenraum interessie-
ren bzw. von diesen direkt betroffen sind.

Die Ziele des Berichts konnen in vier Punkten zusammen-
gefasst werden:

« Beitrag zu einem tieferen Verstandnis des komplexen
Themas ,Verkehr im Alpenraum®,

+ Vorlage eines Uberblicks (iber den gegenwértigen Zu-
stand und die Trends im Alpenraum,

« Aufzeigen von unterschiedlichen Strukturen und Pro-
blemen in den verschiedenen Teilen der Alpen und

« Ermittlung der wichtigsten Herausforderungen, die ein
gemeinsames Vorgehen erforderlich machen.




Verglichen mit anderen europdischen, nationalen und
regionalen Berichten zu diesem Thema, liegt der spezifische
Schwerpunkt dieses Berichts in:

« der Prasentation von harmonisiertem Datenmaterial
fur den gesamten Alpenraum,

» der Betrachtung des Themas ,Verkehr im Alpenraum*
unter dem Gesichtspunkt einer nachhaltigen Entwick-
lung,

* der Darstellung der — im Vergleich zu anderen
Regionen — besonderen Verkehrsprobleme in den
Alpen, die unter Umstanden eine spezifische poli-
tische Herangehensweise erfordern und

» der Formulierung der relevanten Fragen und Aufgaben
ohne jedoch ein politisches Programm zu entwerfen.

Die erste Ausgabe eines solchen Berichts erfillt all diese
Ziele noch nicht vollstdndig. Die begrenzte Verfiigbarkeit von
geeignetem Datenmaterial und die Schwierigkeiten bei der
Harmonisierung der Daten haben jedoch gezeigt, wie wich-
tig gemeinsame Anstrengungen sind. Dabei wurde deutlich,
dass der Gesamtansatz einen Beitrag zu einer stimmigen
alpinen Sichtweise zum Thema leisten kann.

Die Indikator-basierten Daten, die von den Vertragsparteien
der Alpenkonvention gesammelt wurden, stellen das Gerust
der Fakten dar, die im vorliegenden Bericht prasentiert wer-
den. Weiterhin wurden zuséatzlich Daten aus anderen Quel-
len genutzt, deren Quelle jeweils zitiert ist.

Erstellung des ersten Alpenzustandsberichts

Der vorliegende Bericht ist der erste Versuch, einen Bericht
Uiber den Zustand der Alpen zu verfassen.

Seit den neunziger Jahren gab es Ansatze, ein Alpenbe-
obachtungs- und -informationssystem (ABIS) aufzubauen;
dieses hatte jedoch mit unzureichender finanzieller Ausstat-
tung und Koordination zu kédmpfen. Neue Anstrengungen
wurden von der Arbeitsgruppe der Alpenkonferenz ,Berg-
spezifische Umweltziele® (2000-2002) bzw. spater ,Umwelt-
ziele und Indikatoren* (2003—-2004) unternommen. In ihrem
Endbericht prasentierte diese Arbeitsgruppe (WG EOI 2004)
ein Indikatorensystem. Darlber hinaus entwickelte sie die
entsprechende Struktur und das Format fiir die Berichterstat-
tung und lieferte Pilotkapitel zu ausgewahlten Themen.

Im November 2004 beauftragte die Alpenkonferenz das
Staéndige Sekretariat der Alpenkonvention (das 2003 einge-
richtet wurde) mit der Vorbereitung eines ersten Alpenzu-
standsberichts. Aufgrund begrenzter Ressourcen beschloss
der Standige Ausschuss der Alpenkonferenz, den Schwer-
punkt auf Verkehr und Mobilitdt zu legen. Der Bericht sollte
auf Grundlage der von der Arbeitsgruppe vorgeschlagenen
Indikatoren und den dazugehoérigen Originaldaten aus den
Mitgliedsstaaten erarbeitet werden.

Neben der Bedeutung des Verkehrs und seinen vielfaltigen
Berlhrungspunkten mit allen Dimensionen der nachhaltigen
Entwicklung, die bereits erwadhnt wurden, spielte auch die
langjahrige Erfahrung der Arbeitsgruppe Verkehr und ihre
Bereitschaft, die Bemlihungen zu unterstiitzen, eine wich-
tige Rolle bei der Entscheidung, den ersten Alpenzustands-
bericht auf das Thema Verkehr zu konzentrieren.

Der Bericht ist das Ergebnis eines gemeinsamen Bemihens
nationaler Teams, die von ltalien, Deutschland und Oster-
reich, sowie von der franzdsischen Prasidentschaft der Ar-
beitsgruppe Verkehr und dem Standigen Sekretariat zusam-
mengestellt wurden. Nach Annahme der Inhalte wurde die
endglltige Fertigstellung vom Standigen Sekretariat tUber-
nommen, mit Unterstiitzung eines externen Auftragnehmers
und in enger Absprache mit den jeweiligen Autoren/-innen.

Durch die Entscheidung, die Verantwortung auf mehrere
Stellen zu verteilen, konnte der Bericht mit sehr begrenzten
Ressourcen auf allen Seiten produziert werden. Dies hat
jedoch auch zu Einschréankungen der Homogenitat und der
Querverweise zwischen den Kapiteln geflhrt. Fallbeispiele,
die unterschiedliche Situationen im Alpenraum darstellen,
und Vergleiche zwischen unterschiedlichen Regionen waren
nur in einem begrenzten Ausmaf’ moglich.

Die Antriebskrafte und den Einfluss des Verkehrs aus der
Perspektive einer nachhaltigen Entwicklung zu betrachten ist
eine ambitionierte Aufgabe, welche eine Reihe von Theorien
und Perspektiven einbezieht, deren gewahlter Fokus nicht
unbedingt alle Disziplinen und Lander umfasst. In diesem
Bericht war es nicht mdéglich ein vollstandiges Bild zu prasen-
tieren — gerade in Bezug auf die Auswirkungen des Verkehrs
war es notwendig, sich auf eine wohl Gberlegte Auswahl von
relevanten, gut dokumentierten Themen zu beschranken.
Ohne Zweifel konnten Leser/-innen eine ausfihrlichere Dis-
kussion zu sozialen Aspekten, biologischer Vielfalt, Wasser,
etc. vermissen. Dieser Bericht ist jedoch das erste Produkt
im Rahmen eines langfristigen Projektes, welches das Ziel
verfolgt, die Entwicklungen im Alpenraum zu tberwachen.

Der logische Aufbau des Berichts

Der Bericht besteht — entsprechend seiner wichtigsten Ziel-
setzungen — aus flnf Teilen.

Teil A beschreibt das alpine Verkehrssystem. Dieses Kapi-
tel nimmt bewusst die Verkehrsperspektive ein. Es nennt
Fakten zur Situation und zu den Trends in Bezug auf die
Infrastruktur, den Glter- und Personentransport sowie der
Uberlappung dieser Systeme und gibt einen Ausblick auf
geplante, neue Infrastrukturprojekte. Auf Basis der aktuells-
ten Zahlen aus den Mitgliedsstaaten wird ein umfassender
Uberblick iiber den alpenquerenden und inneralpinen Ver-
kehr prasentiert.

Teil B wirft einen Blick auf die Antriebskrafte hinter den Ent-
wicklungen, die im ersten Teil beschrieben werden. Welche
Dienstleistungen bieten die Verkehrssysteme an? Warum
nimmt der Gutertransport zu? Wie entwickeln sich die alpine
Bevolkerung, ihre Verteilung und ihre Bedirfnisse? Welche
zusatzliche Nachfrage nach Verkehrsinfrastruktur schafft
Tourismus?

Teil C widmet sich der Kehrseite: Er stellt ausgewahlte Wir-
kungen des Verkehrs im Alpenraum dar. Die Struktur des drit-
ten Kapitels korreliert mit den drei Saulen der Nachhaltigkeit:
C1 beleuchtet die Bedeutung fiir die Wirtschaft, C2 den Ein-
fluss auf die Gesellschaft, wahrend C3 ausgewahlte Belas-
tungen von Umwelt und Gesundheit thematisiert. Aufgrund
der Bandbreite der Themen, die vom Verkehr beeinflusst
werden, konnten nicht alle umfassend behandelt werden.




Teil D nahert sich dem Thema auf andere Art und Weise: Er
beschreibt die Verkehrspolitik auf europaischer, nationaler
und — bei bestimmten Themen — sogar auf regionaler und
lokaler Ebene. Die politischen Rahmenbedingungen werden
dabei auf die zuvor beschriebenen Fakten, Trends, Antriebs-
krafte und Auswirkungen bezogen. Damit soll am Ende ein
Gesamteindruck vermittelt werden, sicher jedoch keine sys-
tematische Bewertung der Mannigfaltigkeit und Angemes-
senheit der politischen Rahmenbedingungen.

Vor dem Hintergrund der vorangegangenen Beschreibungen
und Erklarungen und unter Beriicksichtigung der allgemei-
nen politischen Zielsetzungen betrachtet Teil E schlieRlich
die grundlegenden Dienstleistungsfunktionen, die das alpine
Verkehrssystem bereitstellen sollte, um den wichtigsten poli-
tischen Herausforderungen zu begegnen, die in Zukunft ge-
|16st werden missen.
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Stralle und Schiene am Brennerpass (Fo{o: S. Marzelli).

Teil A dieses Berichts stellt das zentrale Thema vor — das
Verkehrssystem in den Alpen. Das komplexe System aus
lokalen, regionalen, nationalen und internationalen Ver-
kehrssystemen umfasst all die verschiedenen Infrastruk-
turarten, wie Schiene, Stralle, Wasserwege und Flughafen,
aber auch stadtische Verkehrssysteme, wie StralRenbahn,
Oberleitungsbus und U-Bahn.

Der vorliegende Bericht legt einen Schwerpunkt auf

» die StralRen- und Schieneninfrastruktur, welche die
wichtigste Rolle fir das Verkehrssystem in den Alpen
spielen, sowie auf

» den Glter- und Personenverkehr, welcher das hochste
Verkehrsvolumen auf Stral3e und Schiene verursacht.
Der Personenverkehr lasst sich weiter unterteilen in
Individualverkehr und 6ffentlichen Verkehr.

Erstmals versucht ein Bericht Informationen fiir das gesamte
Gebiet der Alpenkonvention zusammenzustellen — einige
Unzulanglichkeiten sind daher unvermeidbar. Die Schwa-
chen beruhen auf den unterschiedlichen Verwaltungsstruk-
turen innerhalb des Alpenkonventionsgebietes sowie auf der
Heterogenitat der Stralen- und Schienensysteme samt de-
ren Betreiberfirmen. Aufgrund der verschiedenen, im Einsatz
befindlichen Kategorien und Umweltbeobachtungssysteme
ergeben sich Differenzen in den bereitgestellten Daten. Die
Informations- und Datenrecherche sowie die Harmonisie-
rung der Daten ist daher in einigen Fallen eine zeitaufwan-
dige und langwierige Aufgabe.

Die MaRBgaben fiir ein Verkehrssystem in den Alpen

Das Verkehrssystem in den Alpen muss verschiedene Funk-
tionen und Dienstleistungen erflllen (vgl. grundlegende
Dienstleistungsfunktionen in Kap. E2):

* Zunachst hat das Verkehrssystem die taglichen

Aktivitaten der Alpenbewohner/-innen abzudecken,
wie Arbeit, Einkaufen, Geschafte, Erziehung und Frei-

zeit; darliber hinaus muss es den Zugang zu o&ffent-
lichen und privaten Dienstleistungen gewahrleisten.

« Weiter ist das Verkehrssystem ein wesentlicher Wirt-
schaftsfaktor, da die Infrastruktur von den verschie-
denen Wirtschaftssektoren des Alpengebietes genutzt
wird, um Guter innerhalb und Uber die Alpenregion
hinaus zu transportieren; dies schlie®t den Zugang fiir
Touristen/-innen zu und von ihren Urlaubsorten, wie
auch die Mobilitdt der Gaste innerhalb ihrer Ferien-
region mit ein.

» Aufgrund seiner zentralen geographischen Lage zwi-
schen den starken europaischen Wirtschaftsmachten
erflllt das Verkehrssystem in den Alpen eine ent-
scheidende Rolle fir den Transit von Reisenden und
Giitern in Nord-Suid-, wie auch in Ost-West-Richtung.

Die Kapitel in Teil A des Berichts behandeln:

« die Verkehrsinfrastruktur in den Alpen, insbesondere
die Entwicklungen im Bereich Strae und Schiene
(Kapitel A1),

» den Ist-Zustand, die erwarteten Trends sowie den
Werdegang des Giterverkehrs (Kapitel A2) auf StralRe
und Schiene und schlieBlich

» den Personenverkehr (Kapitel A3) in Form des mo-
torisierten Individualverkehrs sowie des offentlichen
Verkehrs mit Bahn und Bus.

Nachstehend erfolgt eine Erlduterung der erwahnten
Kapitel. Vorgestellt wird der allgemeine Diskussionsstand,
die Verbindungen untereinander sowie die Schlisselbegriffe
im Zusammenhang mit dem alpinen Verkehrssystem.

StraBen- und Schieneninfrastruktur

Die gebirgige Topographie der Alpen stellt eine besondere
Herausforderung fiir die Verkehrsinfrastruktur dar. Dank des
technischen Fortschritts ist es einfacher geworden, stei-
le Hange und tiefe Taler mit dem Bau langer Tunnels und
Briicken zu tberwinden. Aber das Relief, Naturgefahren und
Wetterbedingungen spielen noch immer eine wichtige Rol-
le in Hinblick auf Bau-, Unterhaltskosten und die Dauer der
Bauzeit.

Die meisten Autobahnen durchqueren die Alpen in Nord-Siid-
Richtung. Einige wenige, iberwiegend in den Westalpen ge-
legen, verlaufen allerdings in Ost-West-Richtung. Durch den

Nosslachbriicke, Austria (Source: BMVIT Alpenstraen AG).




Alpenzustandbericht

Bau einer Reihe von Tunnels und Alpenpassen wahrend des
letzten Jahrhunderts wurde ein grofRer Teil der physischen
Barrieren der Gebirgsziige Uberwunden. Gut ausgebaute
HauptverkehrsstralRen verbinden die Autobahnen unterein-
ander, so dass sich schlieBlich ein dichtes Stralennetz ent-
lang der Alpentéler entwickelt hat.

Die Schieneninfrastruktur hat sich in eine andere Richtung
entwickelt. Innerhalb der letzten Jahre wurde der Schwer-
punkt auf den Ausbau von Hochgeschwindigkeitsstrecken im
Intercity-System und die Entwicklung des Schienennetzes in
urbanen und suburbanen Regionen gelegt. Aufgrund der ge-
ringen Nachfrage in einigen Iandlichen Regionen sind mehr
und mehr Lokalbahnen von der SchlieRung bedroht oder
wurden bereits geschlossen. Deshalb hat in einigen Landern
die Gesamtlange des Schienennetzes in den letzten Jahr-
zehnten abgenommen.

Giiterverkehr

Der Giterverkehr allgemein sowie der Giiterverkehr auf
Kurz- und Langstrecken (siehe auch ,Verkehrsarten im
Alpenraum® auf der nachsten Seite) dirfte eines der um-
strittensten Themen zum Verkehr in den Alpen sein. Es ist
kaum moglich, die Bandbreite der damit befassten Studien
in diesem Bericht umfassend zu berucksichtigen. Dennoch
wird das Thema aufgegriffen: Kapitel A2 gibt einen Uberblick
Uber die Entwicklung des Giterverkehrs in den letzten zehn
Jahren im Allgemeinen, wie auch in Bezug auf Kurz- und
Langstrecken. Der Anteil des Gutertransports auf Strafe und
Schiene und die dabei auftretenden Engpasse werden eben-
falls erlautert. Der Guterverkehr nimmt allgemein zu — ein
Trend, der in den kommenden Jahrzehnten weiter anhalten
wird. Mit Ausnahme der Schweiz wird diese Zunahme Uber-
wiegend im StralBengtterverkehr erfolgen.
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Giiterverkehr auf der Schiene (Quelle: Rail Cargo Austria).

Personenverkehr

Auch die Nachfrage im Personenverkehr ist im Zunehmen
begriffen. Dies spiegelt, wie bereits oben erwahnt, eine ge-
steigerte Mobilitatsnachfrage wider. Die entscheidende Fra-
ge ist daher, welches Verkehrsmittel zur Befriedigung dieser
Bedurfnisse gewahlt wird. Einige Fallstudien geben einen
Einblick in die allgemeine Entwicklung, die haufig zugunsten
des Autoverkehrs verlauft. Der motorisierte Verkehr steigt
sowohl auf Kurz-, als auch auf Langstrecken. Die Effizienz
des offentlichen Verkehrs ist schwer zu beurteilen, da die

Informationen entsprechend der jeweils eingesetzten Me-
thoden der verschiedenen Anbieter und Modal Split-Studien
erhoben werden. Einige Beispiele vermitteln jedoch einen
Eindruck von der Entwicklung der Bahn- und Busangebote.

Das Angebot des offentlichen Verkehrs hat sich tber die letz-
ten Jahre verandert; insbesondere in landlichen Gebieten ist
es in vielen Fallen zurlickgegangen. Die Entwicklung unter-
scheidet sich je nach Region:

« Einzelne Nebenbahnlinien wurden geschlossen und
durch Busangebote ersetzt; diese konnten jedoch
auch nicht immer kostendeckend betrieben werden
und wurden gleichfalls geschlossen, bestenfalls wur-
den sie durch bedarfsorientierte Systeme ersetzt.

* In einigen landlichen Regionen konnte eine solche
Entwicklung durch gut strukturierte, 6ffentliche Ver-
kehrskonzepte aufgehalten werden; diese umfassen
beispielsweise Mobilitdtsmanagement, bedarfsorien-
tierte Systeme oder synchronisierte Bus- und Bahn-
fahrplane.

* Andere Regionen, beispielsweise in der Schweiz,
sind an profitable Bahn- oder Postbusangebote ange-
schlossen.

Mobilitat
Hinter dem Begriff Mobilitdt verbirgt sich ein komplexes
Konzept, das eine Mischung aus sozialen und physischen

Aspekten umfasst. Aus sozialer Perspektive kann Mobilitat
auf drei Ebenen betrachtet werden (Gétz 2003):

» Mobilitat ist die physische Bewegung von Menschen
und Gutern im Raum.

* Mobilitédt bezeichnet gleichzeitig die Verwirklichung
von personlichen Entscheidungsfreiheiten sowie die
Maoglichkeit, menschliche Bedirfnisse im sozialen
Sinne zu befriedigen.

« Mobilitét kennzeichnet auch die menschliche Stellung
im sozialen Umfeld. Umgekehrt haben die soziale
Stellung und der Lebensstil auch Einfluss auf die prak-
tizierte Mobilitat.

Die physischen Seiten werden nach dem UBA Berlin (2006)
wie folgt umrissen: Der Begriff ,Mobilitat* wird benutzt, um
zwei Aspekte zu beschreiben — die ,Beweglichkeit* (die Mog-
lichkeit, sich zu bewegen) und die tatsdchliche Bewegung
von Personen und Objekten.

Mobilitét kann auch quantifiziert werden. Je mehr ,Aktivitats-
ziele* (z.B. bestimmte Geschafte, Restaurants, Arbeitsstéat-
ten) innerhalb einer bestimmten Zeitspanne erreichbar sind,
desto hoher ist die Mobilitat. Diese Definition beinhaltet, dass
das Erreichen der Aktivitatsziele der entscheidende Faktor
fir Mobilitat ist und nicht die zuriickgelegte Entfernung.
Mobilitat ist mit den Aktivitdten verbunden, denen Menschen
nachgehen, um ihre Bediirfnisse zu befriedigen. Sie beinhal-
tet jedoch keine Wertung, ob diese Aktivitaten wiinschens-
wert bzw. notwendig sind oder nicht.

Mobilitat umfasst sowohl das Potenzial, etwas zu erreichen
(,Beweglichkeit*), als auch das tatsachliche Erreichen von
Zielen (,Bewegung®) — kurz gesagt: potentielle und realisierte
Mobilitat.
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Potentielle Mobilitat ist eine Funktion von Dichte und Vielfalt
der Aktivitatsmoglichkeiten im Aktionsradius einer einzelnen
Person, die von den verfiigbaren Verkehrsmitteln beein-
flusst wird. Demzufolge ist potentielle Mobilitat vor allem ein
MaRstab fur die Qualitdt moglicher Aktivitdten und daher fiir
Lebensqualitat.

Realisierte Mobilitat wird durch die Zahl der tatsachlich er-
reichten Aktivitatsziele quantifiziert. Die Variable ,Anzahl der
Fahrten®, wie sie in Statistiken fur die Bemessung von Mobili-
tat benutzt wird, ist identisch mit der Zahl der Aktivitatsziele.

Veranderungen in der potentiellen Mobilitdt haben im Durch-
schnitt einen relativ geringen Einfluss auf die realisierte
Mobilitédt. Dies kann an Beobachtungen in der Bundesre-
publik Deutschland erlautert werden:

Seit Beginn der Datenerfassung in Deutschland im Jahr 1976
haben die Zahl der motorisiert zuriickgelegten Fahrten, wie
auch die Wege zu Ful® oder mit dem Fahrrad, wenn Uber-
haupt, nur geringfligig zugenommen. Der Tagesmittelwert
liegt bei etwas Uber drei Wegen pro Person. Ein ahnlicher
Wert wurde bereits fir Berlin in den zwanziger Jahren des
20. Jahrhunderts ermittelt.

Wird allerdings Mobilitdt mit Auto-Mobilitédt gleichgesetzt,
stoRt man auf einen eindrucksvollen Anstieg der Mobilitat.
Fahrten mit dem Auto nahmen allein zwischen 1960 und
1994 um mehr als 100 % zu (UBA Berlin 2006).

Auch wenn die Anzahl der Fahrten — und damit die Mobili-
tat — konstant bleibt, kénnen die zuriickgelegten Kilometer
abhéngig von der Entwicklung der durchschnittlichen Fahrt-
lange zu- oder abnehmen. In der EU nahm die persénliche
Mobilitét in Form der zuriickgelegten Kilometer pro Tag von
17 km/Tag im Jahr 1970 auf 35 km/Tag im Jahr 1998 zu
(Europaische Kommission 2001). Dieses hohe Niveau rea-
lisierter Mobilitdt wird nun mehr oder weniger als ein erwor-
benes Recht betrachtet.

Heute ist das Mittel der Wahl, auf immer schnellere Trans-
portmittel zu vertrauen. Der beschleunigte Transport verbes-
sert die Erreichbarkeit auch entfernter Gebiete. Gleichzeitig
aber reduziert er die Bedeutung raumlicher Entfernungen in
Bezug auf Raumqualitaten, wie Abgeschiedenheit, Erhalt
regionaler Unterschiede oder Wertschatzung von Besonder-
heiten. Mobilitat ist in diesem Falle mit haufigeren Reisen
verbunden (,Langstrecken-Mobilitat*). Der durch mehr und
langere Reisen erzeugte, wachsende Verkehr schrankt in
der Rickkopplung die Mobilitdt der Menschen wieder ein,
z.B. durch Staus, Wartezeiten, etc. (UBA Berlin 2006).

Erreichbarkeit

Erreichbarkeit im Sinne von Verkehr bezieht sich auf die
Leichtigkeit, mit der Zielorte erreicht werden kénnen. Men-
schen, die in verkehrlich sehr gut angebundenen Orten le-
ben, kénnen schnell zahlreiche Ziele erreichen, wahrend die-
jenigen in schlecht angebundenen Regionen in der gleichen
Zeitspanne Zugang zu weniger Zielorten haben.

Im weiteren Sinne kann Erreichbarkeit auch als der Zugang
zu Informationstechnologie, wie Breitband-Internet, Mobil-
funk oder die Versorgung mit Dienstleistungen verstanden
werden.

Genauer betrachtet versteht man unter Verkehrsanbindung
die Umstande (z.B. notwendige Reisezeit und -kosten), un-
ter denen ein Ort oder eine Region im Vergleich zu anderen
Orten erreicht werden kann (Wegener 2003). Dariiber hin-
aus ist Erreichbarkeit das reale ,Produkt‘ des gegenwartigen
Verkehrssystems. Erreichbarkeit kann durch verschiedene,
mehr oder weniger komplexe Indikatoren ausgedrickt wer-
den:

« Einfache Erreichbarkeitsindikatoren: Im einfachsten
Fall kann Erreichbarkeit als Reiseaufwand (in Be-
zug auf Reisezeit und -kosten) ausgedriickt werden.
Betrachtet man bestimmte Ziele, wie Stadtzentren
oder Urlaubsorte, wird Erreichbarkeit normalerweise
als gesamter oder durchschnittlicher Reiseaufwand
wiedergegeben (Wegener et al. 2002). Ein anderer,
einfacher Erreichbarkeitsindikator ist die Verkehrs-
infrastruktur in einer Region (z.B. Gesamtlange der
StralRen, Autobahnen oder Bahnlinien, Zahl der Bahn-
hofe oder Autobahnausfahrten).

» Komplexe Erreichbarkeitsindikatoren: Diese Indika-
toren beziehen sich auf die Verbindungen im Ver-
kehrsnetz; dabei wird zwischen dem Netzwerk selbst
und den Aktivitdten oder Mdglichkeiten, die dadurch
erreicht werden konnen, unterschieden. Normaler-
weise beinhalten diese Indikatoren einen Raumwider-
standsfaktor (z.B. Reisezeit, Kosten), um die Méglich-
keit zu beschreiben, interessante Zielorte zu erreichen
(Spiekermann & Neubauer 2002).

Die Bedeutung der Erreichbarkeit fur die regionale Wirt-
schaftsentwicklung wird kontrovers diskutiert (siehe auch
Kapitel C1). Die komplexen Zusammenhange zwischen Er-
reichbarkeit und wirtschaftlichem Erfolg in der Region erlau-
ben es jedoch nicht, einen eindeutigen Ursache-Wirkungs-
zusammenhang zu beschreiben.

Allerdings sind wahrscheinlich ganz allgemein diejenigen
Gebiete mit besserem Zugang zu Wirtschaftsstandorten und
Markten produktiver und daher erfolgreicher, als starker iso-
lierte Gebiete (Spiekermann 2006; Linneker 1997). Auf der
anderen Seite nimmt der Einfluss der Erreichbarkeit Gber das
Strallennetz auf den wirtschaftlichen Erfolg peripherer Ge-
biete ab, da Massengutertransporte wirtschaftlich an Bedeu-
tung verlieren, wahrend neue Kommunikationstechnologien,
weiche Standortfaktoren (Information, Dienstleistungen,
Freizeitwert) und Globalisierungsprozesse wichtiger werden.
Es gibt keine eindeutigen Belege, dass in peripheren Regi-
onen Gebiete mit besserer Erreichbarkeit Gber das StralRen-
netz auch bessere Wirtschaftserfolge vorweisen kdnnen.

Erreichbarkeit ist auch einer der Hauptfaktoren, der die Rau-
mentwicklung beeinflussen. Der Zugang zu Straflen und
offentlichen Verkehrsmitteln hangt von der Lage einer Ge-
meinde im Verkehrsnetzwerk ab. Im Allgemeinen verfligen
urbane und suburbane Gebiete Uber einen besseren Zugang
zum StralRen- und offentlichen Verkehrsnetzwerk als land-
liche Regionen. Der Zugang zu Verkehrsdienstleistungen
in urbanen Regionen fiihrt zu der Entwicklung ausgedehn-
ter Suburbanisierungszonen rund um die Zentren (Frohlich,
Tschopp & Axhausen 2006).




Alpenzustandbericht

Verkehrsarten im Alpenraum

In Artikel 2 des Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention sind
die folgenden Verkehrsarten definiert:

* “transalpiner Verkehr” bedeutet Verkehr mit Ziel und
Ursprung auRerhalb des Alpenraumes;

* ‘“inneralpiner Verkehr” bedeutet Verkehr mit Ziel und
Ursprung im Alpenraum (Binnenverkehr) und umfasst
auch den Verkehr mit Ziel oder Ursprung im Alpenraum.

Trans-Alpine transpart

> —_—
| Intra-Alpine transpaort

Abb. A-1: Schema der Verkehrsarten.

Entsprechend dieser Definition kann inneralpiner Verkehr
weiter unterteilt werden in (vgl. Abb. A-1):

@ Binnenverkehr (Ziel und Ursprung innerhalb des
Alpenraums),

@ Importverkehr (Ursprung auf3erhalb und Ziel innerhalb
des Alpenraums) und

@ Exportverkehr (Ursprung innerhalb und Ziel auRRerhalb
des Alpenraums).

In diesem Bericht werden die Begriffe entsprechend verwendet.

Allerdings existieren je nach Perspektive des Betrachters
noch andere, teilweise verwirrende Begriffsbedeutungen.

Der ,alpenliberquerende” Verkehr ist definiert als Guter- oder
Personenverkehr, der den Alpenhauptkamm uberquert. Dies
ist beispielsweise der Guterverkehr, der im Projekt ,Cross Al-
pine Freight Transport* (CAFT) erfasst und unterteilt wird in:

» Transitverkehr: die Summe des Personen- und Gu-
terverkehrs von einem Herkunfts- zu einem Zielort
auBBerhalb der betrachteten Region, entsprechend
dem alpenquerenden Verkehr,

* Importverkehr: die Summe des Personen- und Giiter-
verkehrs, der auflerhalb der betrachteten Region ent-
steht mit Zielort innerhalb der betrachteten Region,

» Exportverkehr: die Summe des Personen- und Giiter-
verkehrs, die innerhalb der betrachteten Region ent-
steht mit Zielort auRerhalb der betrachteten Region,

* Binnenverkehr: entspringt und endet innerhalb der be-
trachteten Region; alle drei letztgenannten Verkehrs-
arten entsprechen dem inneralpinen Verkehr.

Verkehr Uber nationale Grenzen hinweg kann, je nach Blick-
winkel, unter verschiedene Kategorien fallen. Abhangig
von seiner Herkunft und seinem Ziel in Bezug auf die ent-
sprechenden Landergrenzen kann der Verkehr als Import-,

Export- oder Transitverkehr eingestuft werden. Beispiels-
weise ist der Verkehr aus dem deutschen Alpenraum durch
Osterreich in die italienischen Alpen aus 6sterreichischer
Perspektive ein Transitverkehr, aus italienischer Sicht je-
doch ein Importverkehr; weiter kann er als alpenquerender
Verkehr bezeichnet werden, da der Brennerpass Uberquert
wird, oder eben als inneralpiner Verkehr in Bezug auf das
Alpenkonventionsgebiet.

Modal Split

,Modal Split* (auch Verkehrsmittelwahl) ist das Verhaltnis
von Gesamtfahrten (Reisen), Volumen, Gewicht, Fahr-
zeugen oder Transportleistung (Fahrzeuge, Tonnen- oder
Passagierkilometer), die durch die verschiedenen Verkehrs-
mittel, wie Stralen-, Schienen-, Luftverkehr sowie Binnen-
und Seeschifffahrt einschlielich der nicht motorisierten
Verkehrsmittel, geleistet werden. Modal Split kann auch als
der Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel, einschlief3lich
nicht-motorisierter Formen und Fulgangerwegen, an der
gesamten Transportnachfrage definiert werden.

Der Modal Split unterscheidet sich derzeit noch erheblich in-
nerhalb der europaischen Regionen. Zukinftige Trends zei-
gen jedoch ein ziemlich ahnliches Muster. Fur die — derzeit —
25 EU-Lander betragt der Anteil am gesamten europaischen
Binnenguterverkehr (ohne Seeschifffahrt und Luftverkehr)
fur den StraBenverkehr (Tonnenkilometer 2002) etwa 72%,
Schienenverkehr ca. 16,4%, Binnenschifffahrt grob 6% und
Pipelinetransport 5,6%. 82,5% des Personenverkehrs wurde
mit privaten Kraftfahrzeugen, 9,5% mit Linien- und Reise-
bussen, 6,8% mit der Bahn und 1,1% mit Stralenbahn und
U-Bahn unternommen. Diese Zahlen beinhalten keinen Luft-
verkehr, der etwa 5,7% zum gesamten Verkehrsaufkommen
beitragt. Insbesondere fiir den Giterverkehr ist auf Kurzstre-
cken auch der Seetransport, einschlieRlich des Fahrverkehrs,
zwischen den EU-Landern relativ wichtig (THE PEP 2007).

Eine Verschiebung der Verkehrsmittelwahl (,Modal Shift*)
setzt voraus, dass geeignete alternative Verkehrsmittel
in gleicher oder ahnlicher Qualitdt und Leistungsfahigkeit
bzw. auf entsprechendem Kostenniveau verfiigbar sind. Im
Hinblick auf eine nachhaltige Verkehrsentwicklung ist die
Modal-Split-Politik allgemein, und insbesondere bezogen
auf die Nachfrage, aufgrund der unterschiedlichen Auswir-
kungen der verschiedenen Verkehrsmittel auf Umwelt und
Gesundheit (Ressourcenverbrauch, Schadstoff- und Larm-
emission, Landverbrauch, Unfélle, physische Aktivitat, etc.),
einschlieBlich nichtmotorisierter Formen, wie FuBwege und
Radfahren, von Bedeutung.

Es fallt schwer, allgemeingiiltige Aussagen daruber zu tref-
fen, wie sich eine Veranderung des Modal Splits hin zu mehr
umwelt- und gesundheitsfreundlichen Verkehrsmitteln (z.B.
Schienenverkehr, Binnenschifffahrt, &ffentlicher Verkehr in
Stadten, FuBwege und Radfahren) auf Umwelt und Gesund-
heit auswirken wiirde. Wahrend diese Verkehrsmittel Umwelt
und Gesundheit auf vergleichbarem Dienstleistungsniveau
tatsachlich weniger belasten, muss die gesamte Transport-
kette von der Herkunft bis zum Ziel, einschlief3lich der Bereit-
stellung und des Unterhalts der notwendigen Infrastruktur,
beurteilt werden.
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Der Modal Split im Alpenraum hangt von der verfiigbaren
Infrastruktur (6ffentlicher Verkehr, Schienenverkehr etc.) und
der geographischen Lage der Gemeinde ab. Aufgrund gro-
Rerer Investitionen in die StraReninfrastruktur haben sowohl
Personen- (siehe Kapitel A2) als auch Guterverkehr (siehe
Kapitel A2) auf der StraRe zugenommen. Diese Entwicklung
wurde wahrend der letzten Jahrzehnte kontinuierlich beob-
achtet und sie wird sich héchstwahrscheinlich in Zukunft
fortsetzen.

Die sich wandelnden Lebensstile mit einer immer héheren
Bedeutung von Freizeit- und Tourismusverkehr haben die
Anforderungen an den Verkehr in den letzten Jahren ver-
andert. Haufigere, aber kirzere Urlaube, die meistens
Autofahrten zu und innerhalb der Zielorte beinhalten, haben
ein wachsendes Verkehrsaufkommen auf den Stralen im
Alpenraum zur Folge.

Vielfalt der Transportbedingungen in verschiedenen
Teilen des Alpenraums

Es gibt keinen ,Alpenverkehr® als ein in sich abgeschlos-
senes System, da die Bedingungen fir Verkehrssysteme
im Alpenraum sogar noch vielfaltiger sind, als im Flachland.
Verkehr umfasst urbanen Verkehr in Alpenstadten ebenso,
wie Verkehr in diinn besiedelten, abgelegenen Gebieten.

Daruber hinaus liegen Teile des Alpenraums im Einzugsbe-
reich oder sogar in Pendlerdistanz zu den gro3en Metropolen
aullerhalb des Alpenkonventionsgebietes, wie Lyon, Milano,
Miinchen, Zirich oder Wien. Deshalb muss der Verkehr im
Alpenraum die groRen Verkehrsstrdme zwischen diesen
Metropolen und ihren Umlandgemeinden genauso beriick-
sichtigen, wie den Durchgangsverkehr auf den groRen Tran-
sitachsen oder die sehr geringen Verkehrsaufkommen, die
jedoch entscheidend fiir das Uberleben wenig besiedelter
Gebiete sind. Verkehrsmittel, die der Topographie und der
Nachfrage entsprechen, umfassen die ganze Bandbreite von
Autobahnen und Hochgeschwindigkeitsbahnlinien bis hin zu
Seilbahnen und Fuflpfaden.

Die alpenweite Synthese des Verkehrswesens ist eine kom-
plexe Aufgabe, da die acht Lander, die den Alpenraum bil-
den, im Allgemeinen Uber verschiedene Verkehrssysteme,
-politiken, -strategien und -infrastruktur verfigen.
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Alpenzustandbericht

A1 Die Verkehrsinfrastruktur

Die Verkehrsinfrastruktur ist der wesentliche Rahmen
fur die Funktionalitat eines Verkehrssystems. Sie regelt
sowohl die Erreichbarkeit einer Region, als auch die Ver-
fiigbarkeit auBeralpiner Giiter und Dienstleistungen fiir
die Bevolkerung des Alpenraumes. Trotz dieser Bedeu-
tung konzentriert sich das Hauptverkehrsaufkommen
zunehmend auf eine begrenzte Zahl an Verkehrsiiber-
gangen in den Alpen.

In den letzten Jahrzehnten wurde das alpine Strafen-
netz wesentlich erweitert, wahrend die Eisenbahn weit-
gehend noch das Schienennetz nutzt, das in der ersten
Haélfte des 20. Jahrhunderts errichtet wurde. Der Mo-
dal Split spiegelt heute in vielen Alpenregionen diese
Verkehrs- und Infrastrukturpolitik deutlich wider.

Die Alpen blicken auf eine lange Geschichte ambitio-
nierter Verkehrsinfrastrukturprojekte zuriick, die den
Transport von Gutern und Personen zwischen Nord- und
Siideuropa erleichtern. Heutzutage stoRt das Verkehrs-
system — obwohl es immer noch durch groRe Projekte
erganzt wird — an seine Grenzen. Dies betrifft sowohl
seine Kapazitat, als auch seine negativen Auswirkungen
auf Gesellschaft und Umwelt, wie Liarm, Immissionen
und Landschaftszerschneidung.

Das folgende Kapitel gibt einen Uberblick iiber den der-
zeitigen Stand des StraBen- und Eisenbahnnetzes im
Alpenraum, sowie Uber Projekte und Strategien zur Be-
wiltigung der anhaltenden Zunahme des Verkehrsauf-
kommens, die fiir die Européische Union vorhergesagt wird.

A1.1 Bedeutung und Rolle der Ver-
kehrsinfrastruktur in den Alpen

Das Verkehrswegenetz in den Alpen ist durch eine begrenz-
te Anzahl an Verkehrskorridoren, die den schnellen Zugang
und die leichte Durchquerung des Berggebietes in Nord-
Sid-Richtung ermdglichen, gekennzeichnet. Darlber hinaus
existiert ein dichtes Netz nachrangiger Straflen. Im Zuge der
Motorisierung wurden kurze Verbindungen Uber Bergriicken
zwischen benachbarten Talern aufgegeben, wahrend lineare
Verbindungen zwischen inner- und auf3eralpinen Regionen
deutlich verbessert wurden. Diese Muster spiegeln die zu-
nehmende Bedeutung und Integration des Alpenraumes in
das umgebende Flachland und das Gebiet der Europaischen
Union als Ganzes wider. Heute sind aueralpine Agglome-
rationen wie Minchen, Milano oder Zirich fur viele Berg-
regionen schneller und leichter erreichbar, als benachbarte
Taler oder Bergricken.

Inneralpiner Verkehr

In den Alpen schafft die Verkehrsinfrastruktur Verbindungen
zwischen abgelegen Gebieten und den Talern, wie auch
zwischen den Zentren und Ortschaften innerhalb und aufRer-
halb der Alpen. Abhangig von der Situation vor Ort kann eine
verbesserte Erreichbarkeit durch die Verkehrsinfrastruktur
entweder zu einer Starkung oder auch zu einer Schwachung
der lokalen Wirtschaft fiihren (siehe auch Kapitel C1). In ab-
gelegenen Gebieten mit begrenzten Arbeitsplatzangeboten

und einer ricklaufigen Wirtschaftsentwicklung ist die Bevol-
kerung einerseits stark von einer guten Infrastruktur abhan-
gig, andererseits kann die lokale Wirtschaft aber auch durch
eine Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur einem starken
Wettbewerb des Marktes ausgesetzt werden. Die Verkehrs-
infrastruktur ist einer der wesentlichen Standortfaktoren fur
Industrie und Handel, insbesondere aber auch fir Tourismus-
orte, die aufgrund ihrer abgeschiedenen Lage oft schwer zu
erreichen sind.

Transalpiner Verkehr

Ein weiterer Aspekt der alpinen Verkehrsinfrastruktur ist
deren Rolle im internationalen Verkehrswegenetz, z. B. im
Transeuropaischen Netzwerk (TEN). Die Alpen befinden
sich in der Mitte der Europaischen Union und im Einzugs-
bereich vitaler Wirtschaftlichszentren, namentlich zwischen
der Mittelmeerregion und Zentral- sowie Nordeuropa und
zwischen der Iberischen Halbinsel und Siidosteuropa. Diese
Zentren sind Quelle und Ziel hoher Verkehrsaufkommen, die
zum Teil den Alpenbogen durchqueren oder dicht umfahren.
Ein grofRer Anteil des Verkehrsaufkommen konzentriert sich
auf die Infrastruktur in wenigen Talern und bewirkt hier eine
enormen Belastung fiir die Umwelt.

Dieser Bericht beleuchtet vor allem die Verkehrsinfrastruktur
innerhalb der Alpen, wohl wissend, dass die alpine Verkehrs-
infrastruktur im Kontext mitihren Zubringern und dem gesam-
ten europaischen Verkehrssystem betrachtet werden muss.

Indikatoren

Lénge des StraBen- und Schienennetzes

Standort, Ldnge, Anzahl der Bahnhéfe oder freie Ver-
kehrsflussgeschwindigkeit sind typische Kenngréf3en, die
einen ersten Eindruck lber ein Infrastruktursystem und
den Stand seiner Entwicklung vermitteln. Diese Kenn-
gréen sind fiir den Alpenraum verfiigbar. Allgemeine
Schlussfolgerungen werden aus nationalen Daten und
den Ergebnissen des Projektes 1.2.1 ,Verkehrsleistung
und -netzwerke: Territoriale Trends und Grundversorgung
mit Infrastruktur zum territorialen Zusammenhalt” des
Européischen Netzwerkes zur Beobachtung der Raum-
entwicklung in Europa (ESPON) gezogen (EU 2004).

Erweiterung des Verkehrsnetzes
Dariiber hinaus bieten die Plédne und Programme zum
zukiinftigen Ausbau und Erweiterung der Infrastruktur
weitere Informationen (iber deren derzeitige Bedeutung
und die (politischen) Erfordernisse.

Dichte des StraBlen- und Eisenbahnnetzes

Die Netzwerkdichte ist ein geeigneter Indikator zur Cha-
rakterisierung des Verkehrsnetzes, besonders wenn
unterschiedliche Regionen inner- und aullerhalb des
Geltungsbereiches der Alpenkonvention verglichen wer-
den. Diese Kenngréf3e wird sowohl in Relation zur Be-
vOlkerung, als auch zur Flache einer einzelnen Region
berechnet. Die Netzwerkdichte im Verhéltnis zur Fléche
dient der Beschreibung der Erreichbarkeit einer alpinen
Region, wéhrend die Bevélkerungsdichte als Indikator fiir
die Versorgung der Einwohner/-innen mit Verkehrsdienst-
leistungen betrachtet werden kann.
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A1.2 StraBeninfrastruktur

Historische Entwicklung der StraBeninfrastruktur

StralRen sind die alteste Form der Verkehrsinfrastruktur. In
der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts erforderte die Mas-
senmotorisierung und die daraus resultierende Verkehrszu-
nahme eine Erweiterung des existierenden Straflennetzes,
das hdhere Geschwindigkeiten und Verkehrsaufkommen vor
allem auf den Autobahnen zulieR.

Das heutige Autobahnnetz hat seine Urspriinge in den Jah-
ren nach dem Zweiten Weltkrieg. Die meisten der heutigen
Autobahnen im Alpenraum wurden vor 1981 gebaut. Seit
1981 wurden einige Abschnitte ergénzt, konventionelle Stra-
Ren wurden erweitert oder Liicken geschlossen, wie z. B. der
Pyhrn-Pass, die Autobahnen im Siiden Osterreichs oder der
Fréjus-Korridor zwischen lItalien und Frankreich. Allerdings
wurden einige alpenquerenden Verbindungen, vor allem in
den Westalpen, nicht zu Autobahnen ausgebaut.

A1.2.1 Derzeitiges StralRennetz

Das alpine Straennetz muss mehr als das auferalpine
StraBennetz an die topographischen Bedingungen ange-
passt werden. PassstralRen sind haufig schmal, steil und kur-
venreich. Die Uberquerung schmaler und breiter Taler erfor-
dert zahlreiche Briicken und zum Schutz vor Naturgefahren
wie Lawinen und Rutschungen sind manchmal vorbeugende
MaRnahmen notwendig. Um die natirliche Barriere der
Alpen zu tUberwinden, wurden kirzere oder langere Tunnels
gebaut. Beispiele sind der Tauerntunnel in Osterreich, der
Gotthardtunnel in der Schweiz sowie der Fréjus- und der
Mont-Blanc-Tunnel zwischen Frankreich und Italien.

All diese topographischen Hindernisse kénnen in Verbin-
dung mit den alpinen Wetterverhaltnissen die Verkehrsge-
schwindigkeit drosseln. Sie filhren zu langen Bauzeiten
sowie hohen Bau- und Unterhaltskosten der alpinen Infra-
strukturprojekte. Soweit moglich wurden die Straf3en entlang
der Haupttaler gebaut, wo die Bau- und Unterhaltskosten
deutlich geringer sind, die StralRen jedoch gleichzeitig ndher
an den Wohngebieten liegen.

Mit Ricksicht auf diese topographischen Bedingungen folgt
das Autobahnnetz den Haupttélern und verbindet die groRe-
ren Stadte und Orte in den Alpen (siehe Karte A1-1). Zusatz-
lich schlieRt das nachrangige StraRennetz die Seitentéler
und ihre Stadte und Ortschaften an das Autobahnnetz an
und bildet so ein dichtes Stralennetz durch die Alpentéler.

Die StraReninfrastruktur des Alpenraumes umfasst verschie-
dene Autobahnen in Nord-Sudrichtung und — besonders in
den Westalpen — von Ost-Westrichtung. Weitere Ost-West-
Verbindungen verlaufen sehr dicht am Gebiet der Alpenkon-
vention entlang (z. B. die Strecke von Lausanne uber Bern
nach Zurich).

HauptverkehrsstraBen und Autobahnen als Teil des
Transeuropadischen Netzwerks

Die Autobahnverbindungen in den Alpen sind Teil des Tran-
seuropaischen Netzwerks und seiner Korridore. Die meisten
von ihnen verbinden Nord- (Niederlande, Deutschland etc.)

mit Stideuropa (ltalien, Griechenland etc.), wie z.B. die Bren-
nerroute. In den Alpen haben diese Nord-Stid-Verbindungen
die Funktion von Transitstrecken, sie werden aber gleichzei-
tig auch fir den inneralpinen Verkehr genutzt. Im Kontrast
dazu ist die westalpine Achse hauptsachlich eine trilate-
rale Verbindung zwischen lItalien, Frankreich und Spanien
(Alpine Convention 2004).

Korridor Hauptverbindung

\?\;Je(g(h(;rélsor (Semmering / Brmo — Udine

Pyhrn / Schober Pass Budevice — Maribor

Tauern Salzburg — Ljubljana

Brenner Miinchen — Verona

Gotthard Basel — Milano

Ventimiglia Barcelona — Marseille —Genova
Fréjus — Mont Blanc Torino — Lyon

Tab. A1-1: Wichtige alpine Stralenkorridore.

Die Terminologie fiur das Strafennetz unterscheidet sich
in den jeweiligen Alpenstaaten. Die Bezeichnung ,Haupt-
verkehrsstraRe” steht daher in diesem Bericht fir das gut
ausgebaute StraRennetz. GemaR der Klassifizierung durch
die TeleAtlas' und EuroGlobalMap-Daten? gibt es insgesamt
etwa 4.239 km dieser Hauptverkehrsstrallen in den Alpen.
Osterreich und die Schweiz sind mit den héchsten Dichten
pro Kopf ausgestattet (siehe Tab. A1-2).

HauptstraBen HauptstraBen
HauptstraBen i .
. . in m pro km? in m pro Kopf
in km innerhalb N .
Land ¥ des nationalen = des nationalen
Konventions- . .
" Konventions- Konventions-
gebiet . r
gebietes gebietes
AT 1.547 28,32 0,48
CH 755 30,37 0,41
DE 298 26,91 0,20
FR 742 18,18 0,30
IT 792 15,47 0,19
Sl 105 13,35 0,16
Summe 4.239 22,26 0,30

Tab. A1-2: Hauptverkehrsstralen in Relation zur Flache und zur Bevol-
kerung im Geltungsbereich der Alpenkonvention (Quelle: EU 2004 und
Berechnungen basierend auf Tabelle B1-1).

Dichte iiber dem européaischen Durchschnitt

Aufgrund des Reliefs konzentrieren sich Siedlungen und
Verkehrinfrastruktur in Bergregionen typischerweise in den
Talsohlen. Trotz der — im Vergleich zu den meisten nicht-
alpinen Gebieten Europas — geringeren Bevdlkerungsdich-
te, sind die fiir Bebauung geeigneten Flachen im Alpenraum
knapp und es besteht ein harter Konkurrenzkampf zwischen
den verschiedenen Nutzungen und Anspriichen.

Im Verhaltnis zur Bevdlkerung ist die hdchste Dichte des
HauptverkehrsstralRennetzes im mittleren und 6stlichen Teil
der Alpen (Schweiz und Ostosterreich, siehe Karte A1-2) zu
finden. Im westlichen und sudlichen Teil ist die Dichte gering-
fligig niedriger.

" Klasse 0: HauptstraBen — Autobahnen.
2 RTE1: Europaische Route.
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Kapitel A — Das Verkehrssystem in den Alpen

Dichte des Autobahnnetzes im Alpenraum im euro-
paischen Kontext

Im ESPON-Projekt wurde unter anderem die Dichte des
Autobahnnetzes fiir ganz Europa analysiert. Die Ergeb-
nisse zeigen, dass die Dichte des Autobahnnetzes (in
Relation zur Bevélkerung) — mit Ausnahme einiger Re-
gionen im westlichen italienischen Teil der Alpen — (iber
dem européischen Durchschnitt liegt. Dies kann durch
die relativ geringe Bevélkerungsdichte erklart werden.

Insgesamt klassifiziert das ESPON-Projekt das alpine
Autobahnnetz als ausreichend im Verhéltnis zur Bevélke-
rungsdichte (EU 2004).

StraBenverbreiterung und Ausbaupldne

Mit Blick auf den weiteren StralRenbau gibt es in allen Alpen-
landern Plane und Programme zur Verbreiterung und zum
Ausbau. Einige ausgewahlte Beispiele werden nachstehend
beschrieben. Im 6stlichen Alpenteil sind in Deutschland
einige Projekte kurz vor der Fertigstellung oder letztlich im
Bundesverkehrswegeplan vorgesehen. Die Fertigstellung
der Autobahn A7 nach Fissen ist in vollem Gange, das End-
stlick der Autobahn A95 nach Garmisch-Partenkirchen befin-
det sich noch in Planung und die A8 Miinchen—Salzburg wird
zwischen Rosenheim und Bernau sechsspurig ausgebaut.

In Osterreich schreitet der Ausbau des Tauern- und Katsch-
bergtunnels fort, beide Teile der A10 Salzburg—Villach. Die
Autobahn A1 Wien-Salzburg wird nachtraglich auf sechs
Spuren verbreitert. In der Nahe von St. Pélten findet der Aus-
bau der S34 zu einer Autobahn statt, wahrend der Pfander-
tunnel auf der A14 zwischen Bregenz und Feldkirch verbrei-
tert wird. Die Arlbergschnellstrale S16 wird in einer zweiten
und dritten Phase erweitert.

In Italien wurden aus Sicherheitsgriinden einige notwendige
Erganzungen des Straennetzes vorgenommen: Verbesse-
rungsmafinahmen (Torino—Milano, Sacile-Conegliano) oder
der Bau neuer Verbindungsstrecken (Asti—-Cuneo, StraRe
Lombardia—Piemonte, StralRe Venitienne—Piemonte, Verbin-
dung Brescia—Bergamo—Milano).

Im Alpenkonventionsgebiet der Schweiz gehdéren zu den
beispielhaften Stralenprojekten der Ausbau der A9 von
Sierre nach Brig sowie der Luckenschluss der A8 zwischen
Sarnen und Interlaken.

Derzeit ist im Alpenraum kein vorrangiges EU-TEN Stralen-
projekt geplant. Trotzdem sind im Zuge der Umsetzung des
5. der Paneuropaischen Korridore groRere Strafenbauten
im 6stlichen Teil der italienischen Alpen vorgesehen.

Einige Autobahnen und internationale Routen sind immer
noch unvollstéandig, insbesondere in den Westalpen. Es
wird weiter in die Straleninfrastruktur investiert werden: Im
Alpenraum sorgen nationale Programme dafir, dass Infra-
strukturlicken geschlossen werden, in manchen Landern
werden daruber hinaus bestehende StralRen verbreitert und
ausgebaut. Einige dieser MaRnahmen zielen hauptsachlich
auf die Verbesserung der Sicherheit z. B. im Tende-StralRen-
tunnel zwischen Frankreich und Italien.

A1.2.2 Tunnelunfélle und Sicherheit

Speziell die grofen Tunnels zahlen zur Schlisselinfrastruktur
des alpinen Straflennetzes. In den letzten Jahren gab es
schwere Unfalle in verschiedenen Alpentunnel, z. B. im Mont-
Blanc-Tunnel in Frankreich und lItalien, im St. Gotthard-
tunnel in der Schweiz sowie im Tauerntunnel in Osterreich
(vgl. Tag. A1-3).

Tunnel Unfall S_chlieBung Wiederaufbau-
bis kosten'

Mont Blanc | 24.03.1999 Marz 2002 189 Mio. EUR?

St. Gotthard | 24.10.2001 22.12.2001 Keine Daten

Tauern 29.05.1999 August 1999 8,5 Mio. EUR

Tab. A1-3: Unfélle im Mont-Blanc-, St.-Gotthard- und Tauerntunnel.
" Quelle: Munich Re 2003.

2 Diese Summe reprasentiert nur die Baukosten; beriicksichtigt man auch die
Einnahmeausfalle summiert sich das Einnahmedefizit auf geschatzte 300 bis 500
Mio. EUR.

Die Verkehrslage wahrend der SchlieBung der Tunnels fiir
den Wiederaufbau unterstrich die Notwendigkeit sicherer
und effektiver StraRentunnels dramatisch. Infolgedessen
wurden MalRnahmen zur Verbesserung der Tunnelsicherheit
im alpinen Straflennetz ergriffen (siehe auch Hintergrund-
informationen in Kapitel D3.2).

SicherheitsmaBnahmen in Tunnels

Die schweren Unfélle, die seit 1999 deutliche Spuren im
Alpenraum hinterlieBen, erhéhten das Bewusstsein fir die
Notwendigkeit, die wichtigsten Alpentunnels mit besseren
Sicherheitseinrichtungen auszustatten, ohne dabei ihre
Kapazitdten zu verringern. Trotz gravierender finanzieller
Schwierigkeiten wurde die Sicherheit in den Tunnels erhoht.
Die wichtigsten Alternativprojekte schritten voran, entweder
hinsichtlich einer Effizienzsteigerung der angebotenen
Dienstleistungen oder durch die Férderung neuer Infra-
struktur. Beinahe Uberall wurden bi-nationale Management-
komitees eingesetzt, welche die passenden Notfallplane
und geeigneten Regelungen, die bereits bewahrt oder im
Forschungsprozess sind, bereithalten.

Frankreich und Italien stimmten im Zuge der Verhandlungen
Uber die Wiedererdffnung des Mont-Blanc-Tunnels 2002
dem Ziel zu, den Lkw-Verkehr im Verhaltnis von jeweils min-
destens 35% auf den Mont-Blanc- und den Fréjus-Tunnel zu
verteilen, was zu 35% Mont-Blanc- und 65% Fréjus-Tunnel
fuhrte. Diese Anteile werden heute beinahe erreicht, beson-
ders nach der SchlieBung des Fréjus-Tunnel im Anschluss
an einen Unfall im Juni 2005.

Am Tende-Pass setzten Frankreich und Italien Mitte 2003
ein Sicherheitskomitee ein, um Management und Betrieb
des altesten und engsten Straentunnels in ganz Europa
zu verbessern. Es wurde entschieden, ein neues Bauwerk
ohne Kapazitatserweiterung zu errichten. Die Arbeiten sollen
Anfang 2008 beginnen.
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An den franzdsisch-italienischen Stralen wurden Verkehrs-
maflnahmen (Wechselbetrieb, Verbote, Begleitung von Ge-
fahrengutern) zur Gewahrleistung der Sicherheit im Fréjus-
und Mont-Blanc-Tunnel umgesetzt, als letzterer am 25. Juni
2002 wieder fur den Lkw-Verkehr gedffnet wurde. Studi-
en zur Errichtung eines Sicherheitstunnels laufen fir den
Fréjus-Tunnel.

Aus Sicherheitsgrinden haben Frankreich und Italien
einer Reduzierung des Lkw-Verkehrs iber 26 Tonnen fur den
Tende-Tunnel zugestimmt. Auch Ethylenderivate wurden ab
23. Juni 2003 auf dem stidalpinen Zweig der Autobahn A8
(Kistenstrale zwischen Marseille und Genua) untersagt,
mit der Absicht, Transporte dieser Art auf den Seeweg zu
verlagern.

In der Schweiz wurde der St. Gotthardtunnel fir den Lkw-
Verkehr unter strengen Sicherheitsauflagen (Blockabferti-
gung) wieder freigegeben. Diese Auflagen blieben bis zur
Fertigstellung zuséatzlicher Sicherheits- und starkerer Be-
luftungssysteme Ende September 2002 in Kraft. Seitdem
wurde der Tunnel fir den Lkw-Verkehr in beiden Richtungen
wiedereroffnet, begleitet von einem Verkehrskontroll- und
-dosierungssystem, das den Verkehrsfluss der Lastwagen
am Tunneleingang im Verhaltnis zum allgemeinen Ver-
kehrsaufkommen regelt. Wenn das Maximum tolerierbaren
Verkehrs uberschritten wird, werden die Lkw in Wartezonen
geparkt. Im Fall einer vollen Auslastung tritt die ,rote Phase®
ein. Die Fahrer werden dann aufgefordert, andere Routen
oder die Mdglichkeiten der rollenden LandstralRe zu benut-
zen. Diese MaRnahmen der Verkehrskontrolle haben ihre
Effektivitdt bewiesen: Risiken werden vermindert und der
Verkehrsfluss wird aufrechterhalten, ohne sein Aufkommen
massiv zu erhéhen.

Das Ziel, die Sicherheit der StraRen zu erhdhen, fihrte
auch zu einer Intensivierung der mobilen Uberwachung des
Schwerverkehrs. Diese Kontrollen werden schrittweise durch
die Errichtung von Uber das Gebiet der Schweiz verteilten
Kontrollzentren vervollstéandigt, so dass es mdglich wird, den
Schwerverkehr auf den nationalen StralRen systematisch zu
Uberwachen. Was die StraRenbenutzung betrifft, ist daran zu
erinnern, dass auf dem Gebiet der Schweiz ein Fahrverbot
fur Lkw zwischen 22.00 und 05.00 Uhr sowie an Sonntagen
und wahrend der gesetzlichen Feiertage besteht.

A1.2.3 Verkehrsbezogene Gebihren und
Steuern

StraBengebiihren

Jedes Land im Alpenraum verflgt Uber sein eigenes Gebiih-
rensystem (vgl. Tab. A1-4). Fur Privatfahrzeuge gibt es in
der Schweiz und Osterreich eine Autobahngebiihr in Form
einer sog. ,Vignette®, die fir einen begrenzten Zeitraum glil-
tig ist, unabhangig von der gefahrenen Kilometerleistung. In
Slowenien, Frankreich und ltalien missen Autofahrer eine
streckenabhangige Gebihr bezahlen. Der durchschnittliche
Preis fur Pkw rangiert zwischen 0,04 EUR (SI) und 0,07 EUR
(FR). Deutschland flihrte nur eine Gebuhr fir schwere Nutz-
fahrzeuge ein.

Die Gebihren fiir schwere Nutzfahrzeuge (SNF) sind in allen
Lander beinahe gleich. Berechnungsgrundlage ist die Entfer-
nung. Im Allgemeinen werden SNF-Gebuhren auf den Auto-
bahnen verlangt; nur in der Schweiz werden Abgaben von
SNF auch auf anderen StralRen erhoben. Zuséatzliche Fak-
toren der Preissysteme sind das zuldssige Gesamtgewicht
und die Emissionsklasse des Fahrzeugs.

StraBen- e Preis in
Land Fahrzeug kategorie ::ir:gsem- System EUR
AT | Auto Autobahn | Jahr Vignette 72,6
0.156—
LKW km Go-Box 0.328
Motor- Jahr Vignette 29
rad
CH | Auto Autobahn Jahr Vignette 26,5
km,
Alle Tonnage, | elektro-
LKW StralRen Emissio- | nisch 0,016/tkm
nen
IT | Auto Autobahn | K™ Karte 0,05
Abschnitt ’
km, gestaffelte
LKW Abschnitt Karte Preise
FR | Auto Autobahn km Karte 0,07
LKW km Karte gestaffelte
Preise
DE | Auto - - - -
Lkw>12 " putobahn  km elektro- | 45
Tonnen nisch
Sl Auto Autobahn km Karte 0,04
LKW km Karte | 9estaffelte
Preise

Tab. A1-4: StraBengeblhren in den Alpenstaaten (Quellen:
www.oeamtc.at; www.arboe.at).

In den Mitgliedsstaaten der EU missen Straengebulhren
den Regelungen der Euro-Vignetten-Richtlinie 1999/62/EG
entsprechen (siehe Kapitel D). Bis vor kurzem durften nur
die Bau- und Unterhaltskosten des StralRennetzes in das
Geblhrensystem eingerechnet werden, wahrend externe
Kosten wie Umweltfolgekosten nicht einbezogen werden
konnten (detailliertere Diskussion zu den externen Kosten
siehe Kapitel C1). Ein Anhang zur Euro-Vignetten-Richtlinie
(2006/38/EG) sieht jedoch vor, dass externe Kostenfaktoren
(z.B. Unfallkosten) in die StraRennutzungsgeblhr einge-
schlossen werden kénnen, wenn sie nach einem standar-
disierten Bewertungsmodell berechnet werden. Auf einigen
Verkehrsachsen (z. B. Fréjus) gibt es eine zusatzliche Ge-
buhr fir Gefahrengiiter.

Die Streckenwahl hangt von der Art der Gebihren ab. Im
Vergleich zu den streckenabhangigen Gebuhren wirken sich
Abgaben fir besondere Infrastrukturen, wie Briicken und
Tunnel, anders auf die Transportkosten aus. lhr Einfluss auf
Langstreckentransporte ist deutlich geringer als der fur regi-
onale Transporte (Schmutzhard 2005), was mit dem regres-
siven Charakter der Infrastrukturgeblihren zusammenhangt
(siehe Abb. A1-1). Der iberregionale Verkehr wird daher von
diesen Gebuhren wenig beeinflusst.
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Streckenabhangige Gebihren erhohen andererseits die
Reisekosten gleichermalen fir den regionalen, wie auch fir
den Fernverkehr.

120
100 ‘105
80

60

40 -

Travel cost increase (%)

20

8 4

1] 500 1000 1500 2000
Transport distance (km)

Abb. A1-1: Regressive Wirkung der Sondermaut auf der Brennerroute
2004 (49 Euro) auf die SNF-Transportkosten, berechnet fiir 50, 100, 300,
1000 und 2000 km (Quelle: Schmutzhard 2005).

In der Schweiz gilt das Preissystem (Leistungsabhangige
Schwerverkehrsabgabe, LSVA) fur das gesamte Strallen-
netz. Zwei Ziele sind mit der LSVA verknlpft, eines ist die
Umsetzung des Verursacherprinzips, das andere die Ver-
besserung der Wettbewerbsfahigkeit des schweizerischen
Eisenbahnsystems. Die LSVA deckt zudem die meisten
externen Kosten fir Umweltschaden. Die Stralennutzungs-
gebuhren in der Schweiz tragen somit zu einer Stabilisierung
des StralRenverkehrsaufkommens sowie einer Verlagerung
des Verkehrs von der Strale auf die Schiene bei gleichzei-
tiger Senkung der Umweltschaden bei.

Treibstoffkosten und Steuern

Treibstoffpreise spiegeln nicht nur den wirtschaftlichen Wert
der Ressourcen wider, sondern stellen auch eine Einkom-
mensquelle fur die staatlichen Haushalte dar und werden
von Politikern/-innen daher als Instrument zur Steuerung
des Verkehrsaufkommens wahrgenommen. Im Allgemeinen
betragen die staatlichen Steuern in den Alpen mehr als die
Halfte des Treibstoffpreises, weshalb sich die Preise gering-
fugig unterscheiden (siehe Tab. A1-5).

Benzin
Land Diesel
95 Oktan 98 Oktan
DE 1,305 1,379 1,125
IT 1,241 1,334 1,164
FR 1,239 1,271 1,050
AT 1,033 1,134 0,817
CH 1,002 1,027 1,039
S| 1,015 1,024 0,929

Tab. A1-5: Treibstoffpreisunterschiede in den Alpenstaaten in EUR
(Quelle: OAMTC, April 2007).

Spediteure/-innen berlcksichtigen diese Preisunterschiede
bei der Planung ihrer Routen. Deshalb kénnen die Unter-
schiede in den Strallengebiihren und Treibstoffpreisen die
Unterschiede im Modal Split der Alpenstaaten erklaren helfen.

Instrument AT FR | DE IT CH SI
Mineraldlsteuer X X X X X X
Kfz-Steuer
Kfz-Zulassungssteuer X X

x
x
x
x

Steuer auf Kfz fir
starke CO,-Emittenten

CO,-Steuer

Lenkungsabgabe auf
den Schwefelgehalt in X
Kraftstoffen

Tab. A1-6: Eingefiihrte Steuern in den Alpenstaaten als Antwort auf die
Verkehrsbelastung (Quelle: OECD/EEA Datenbank zu Instrumenten der
Umweltpolitik und des Managements nattirlicher Ressourcen); seit Januar
2004 werden Autobahngebiihren in Osterreich nur noch fiir Fahrzeuge bis
zu 3,5 t erhoben.

Trotz des Gebihrensystems fiir schwere Nutzfahrzeuge
werden auf einigen Strecken zusatzliche Gebihren erho-
ben (siehe Abb. A1-2). Diese Strecken sind besonders kos-
tenintensiv in Bau und Betrieb. Daher wurden sie aus dem
Ubrigen Straennetz ausgenommen und unterliegen beson-
deren Mautgesetzen.

Solche Routen mit speziellen Mautgebihren, wie die
Europabriicke auf der Brennerstrecke oder der Mont-Blanc-
Tunnel, sind Uberwiegend Strecken mit einem grofen Anteil
internationalen Verkehrs, der eine kostenorientierte Routen-
optimierung beachtet. Veranderungen des Verhaltnisses von
besonderen Mautgebihren und streckenabhangigen Stra-
Renbenutzungsgebiihren kénnten Verschiebungen im inter-
nationalen Verkehr verursachen.

250
Rl W Extral toll O Toll
01— | 192
73
a7 e
150

109

145 145 b 42 1]
50 4 I 55 | .

EUR (without tax)

o+ . S |

Fréjus Montblanc | St. Gotthard Brenner | Tauverntunnel Pyhm
Lyon - Torino| Genéve - |Basel - Como| Minchen - Salzburg - Suben -
Mikare Bolzano Udine Spielfeld

Abb. A1-2: Vergleich der StraBenbenutzungsgebuhr auf alpenquerenden
StraBen in EUR fiir einen 40 t Lkw, 5 Achsen, Euro 3 Emissionsstandard,
ca. 300 km (Quelle: bmvit).

A1.3 Schieneninfrastruktur

Die Bedeutung und Funktion des Eisenbahnnetzes veran-
derte sich in der Vergangenheit. Zu Beginn (etwa vor 100-
150 Jahren) wurden Eisenbahnen hauptsachlich errichtet,
um Industriegebiete zu erschliefen. Die derzeitigen groen
Ausbauprojekte dienen der Deckung des Bedarfs eines ho-
hen Frachtverkehrsaufkommens durch die Alpen. Gleichzei-
tig verbinden sie die wichtigsten Stadte der zentralen euro-
paischen Regionen. Seit 1970 besteht ein Trend zu Bau und
Erweiterung dieser Hochgeschwindigkeitstrassen als Teil
des europaischen Eisenbahnnetzes.
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Karte A1-3: Eisenbahnnetz in den Alpen.

In den letzten Jahrzehnten wurden daher einige herkémm-
liche Hauptlinien zu Hochgeschwindigkeitsstrassen ausge-
baut (z. B. die Pontebbana Achse in Italien). Gleichzeitig
wurde das Nebenstreckennetz vernachlassigt, einige Stre-
cken sogar geschlossen und durch Busdienste ersetzt.

Diese Dienste scheinen wirtschaftlicher im Unterhalt zu sein,
aber Eisenbahnen werden in der Offentlichkeit als verldss-
licher angesehen. Daher senkt die Einstellung von Strecken
generell die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs. Dennoch ex-
pandieren einige beliebte Bussysteme (siehe Kap. A3.4.2).
Weiterhin kann der Erhalt der Eisenbahnstrecken vorteilhaft
sein, da sie, unter sich verandernden kiinftigen Wirtschaftsbe-
dingungen, fir den Giterverkehr genutzt werden kénnten.

Das Haupteisenbahnnetz in den Alpen verlauft mehr oder
weniger parallel zum Stralennetz (siehe Karten A1-3 und
A1-4). Ahnlich dem StralRennetz sind auch die Hauptstrecken
der Eisenbahn Teil des transeuropaischen Eisenbahnnetzes.
Zusétzlich zum Hauptstreckennetz, das fiir den internationa-
len und nationalen Durchgangsverkehr entwickelt wurde, fiih-
ren auch langsame Nebenlinien — meist nicht elektrifiziert —
auf einspurigen Strecken durch die Alpentaler und binden
die Seiten- an die Haupttaler an.

A1.3.1 Dichte des Eisenbahnnetzes

Insgesamt gibt es rund 8.364 km Eisenbahnstrecken in den
Alpen, davon sind 2.622 km Hochgeschwindigkeitsstre-
cken. Osterreich und die Schweiz verfiigen iiber die héchste
Eisenbahndichte pro Einwohner/-in, wahrend ltalien, Frank-
reich und Slowenien unter dem Alpendurchschnitt liegen.

Transpart and Maobility in the Alps i i

o (Pepodion he Siaie of the Alps 2007) Sua el 30 i- 3

» H

2Bz EL

Rail notwork ?' i.

i

L

Tkt

]

Datw huther ‘;'

- - - gl 2007 Limwettunoesarml GmaH 1

Bevolkerung . L Eisenbahn | Eisenbahn-

N Eisenbahn linien in

innerhalb X km/1000
Land innerhalb " km pro km?
des Einwoh- :

AK-Gebietes | 928 AK- | innen | Nationaler

Gebietes AK-Fliche
AT 3.255.201 2783 0,85 50,95
CH 1.827.754 1639 0,90 65,92
DE 1.473.881 947 0,64 85,53
FR 2.453.605 1128 0,46 27,64
IT 4.210.256 1.530 0,36 29,89
Sl 661.135 337 0,51 42,85
Summe | 13.881.832 8.364 0,60 43,93

Tab. A1-7: Eisenbahnlinien pro Land.

Dichte des alpinen Eisenbahnnetzes im européischen
Kontext

Die Ergebnisse des ESPON-Projektes der EU zur Dichte
des Eisenbahnnetzes sind denen des StraRennetzes
&hnlich. Mit Ausnahme einiger Regionen im westlichen
Italien und im Siiden Osterreichs liegt die Dichte des
Eisenbahnnetzes (in Relation zur Bevélkerung) iiber dem
europdischen Durchschnitt. Dies ldsst sich mit der relativ
niedrigen Bevédlkerungsdichte in den Alpen erklaren.

Folglich wurde das Eisenbahnnetz in Relation zur
Beviélkerung fiir die meisten Gebiete der Alpenkonvention
als ausreichend klassifiziert, mit gewissen Liicken in den
oben erwéhnten Regionen).
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Karte A1-4: Dichte des Eisenbahnnetzes in Relation zur Bevélkerung (auf NUTS-3-Ebene).

A1.3.2 Erweiterung und Ausbaupldne

Alle Alpenstaaten streben eine Verbesserung des Personen-
und Guterverkehrs auf der Schiene und die Erhéhung des
Anteils am Schienengtterverkehr an.

Die bestehenden herkdmmlichen Linien werden weitgehend
durch Optimierungsplane in offentlich-privater Partnerschaft
zwischen den Staaten und Eisenbahnbetreibern abgedeckt.
Folgende gréRere Erweiterungs- und Ausbauprogramme
bestehen fiir das alpine Eisenbahnsystem (Alpenkonvention
2006):

Lyon-Torino (LTF)

Das grenziiberschreitende franzésisch-italienische Tun-
nelprojekt sieht einen Basistunnel von 52 km Lénge vor, um
eine wettbewerbsfahige Verkehrsverbindung auf diesem
wichtigen westalpinen Korridor zu etablieren. Die Baukosten
fur das gesamte Projekt von 73 km werden einschlieRlich
des grenziiberschreitenden Tunnels auf 7 Mrd. EUR kalku-
liert. Es ist geplant, den Tunnel 2020 zu er6ffnen. Das Projekt
Lyon—Torino stellt eines der wichtigsten alpinen Verkehrsin-
frastrukturprojekte fiir den Personen- und Guterverkehr der
nachsten zehn Jahre dar.

Plan  Maurienne-Korridor  (,,Rollende  Autobahn*

zwischen Aiton und Orbassano)

Seit November 2003 betreiben Frankreich und lItalien ver-
suchsweise eine ,Rollende Autobahn® zwischen Aiton und
Orbassano. Sie wird unter strengen Auflagen betrieben, da
der historische Mont-Cenis-Tunnel nicht nach dem Europa-

ischen B1-Standard gebaut wurde, der den Transport der
meisten SNF im Huckepackverfahren ermdglicht. Die ver-
suchsweise Nutzung dieser alpinen Eisenbahnschnellstrale
ist daher auf Tankwagen beschrankt, bis die Modernisie-
rungsarbeiten im Tunnel abgeschlossen sind (2008). Erheb-
liche Fortschritte wurden jedoch 2004 und 2005 gemacht,
als der Fréjus-Tunnel am 4. Juni 2005 geschlossen wurde.
Zum ersten Mal war eine Eisenbahnalternative auf diesem
Korridor mdglich, besonders fiir gefahrliche Substanzen
(was den Verkehr zwischen Juni und Juli auf insgesamt
530 SNF/Woche verdoppelte).

Brenner 2005

Wahrend der ersten 18 Monate der Projektarbeit wurden be-
reits wesentliche Ergebnisse erzielt:

Fir das Kernstiick des Brennerkorridors zwischen Muinchen
und Verona entwickelten die drei Eisenbahngesellschaften
Deutsche Bahn Netz (DB-Netz), Osterreichische Bundes-
bahnenNetz (OBB-Netz) und Rete Ferroviaria Italia (RFI) so
genannte ,Trassenkataloge®.

2004 wurde das Milano-Segrate Terminal, das direkt mit
Minchen-Riem verbunden ist, als neues Ein- und Ausfahrts-
terminal fiir die Brennerstrecke etabliert.

Schlie3lich entwickelten die BRAVO-Partner Kombiverkehr,
Ferriere Cattaneo und CEMAT einen neuen leistungsfahigen
Taschenwagen. Das Eisenbahnbundesamt akzeptierte die-
sen Wagen, so dass die erste Serie der Taschenwagen in der
ersten Jahreshalfte 2006 ihren Dienst aufnehmen konnte.
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Der Aktionsplan Brenner 2005 und BRAVO trugen zur Stei-
gerung der Verkehrsdichte der unbegleiteten, kombinierten
Dienste zwischen Deutschland und Italien bei.

Fallstudie: Neue Lokomotive fiir den vollstiandig
kompatiblen Betrieb

Ende 2004 wurde der F4 (kompatible Multisystem-Loko-
motive) eine vorldufige Genehmigung durch die RFI fiir
das italienische Eisenbahnnetz erteilt. Seit Mai 2005 wird
diese erfolgreich und dauernd im interoperativen Dienst
eingesetzt. Die damit erreichten Ziele sind:
» héhere Zuverldssigkeit und Plinktlichkeit (aufgrund
des Wegfalls der Schnittstellen),
* kiirzere Transitzeiten durch Wegfall des Rangie-
rens am Brenner und
 effizientere Nutzung der begrenzten — und in man-
chen Faéllen bereits verstopften — Infrastruktur,
unter anderem dem Brenner.

Plan 1Q-C (Internationale Gruppe zur Verbesserung des
Schienengiiterverkehrs auf dem Nord-Siid-Korridor) /
Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT/Alptransit)

Der Plan IQ-C sieht neben 14 MaRnahmen bezuglich des Ab-
baus von Engpassen auch die Umsetzung des Europaischen
Zugkontrollsystems (ETCS) auf der gesamten Simplon-Gott-
hard Strecke (Rotterdam-Genua) vor. Neben Bauprojekten
des IQ-C, wie dem Gotthard- und Létschberg-Basistunnel
(NEAT), beziehen sich die MaRnahmen auf Schienentrans-
portunternehmen (Kooperation als Teil des Wettbewerbs),
Infrastrukturmanager/-innen und Regierungsbehdrden; viele
davon wurden bereits umgesetzt. So haben z. B. die Infra-
strukturmanager/-innen MaBnahmen zur Qualitatsverbesse-
rung ergriffen, wie beispielsweise einen ,one-stop shop* fir
ihre Kunden/-innen (die Eisenbahnunternehmen) eingerich-
tet, die Prozeduren fir den Eisenbahnbetrieb harmonisiert
und die Fahrplane koordiniert. Fortschritte wurden bei der
Zulassung der Zugfuhrer/-innen und der gegenseitigen An-
erkennung der Lokomotivzulassungen erzielt. Des Weiteren
wurde kirzlich von den vier Landern ein Verfahren zur Ver-
einfachung der Zollabfertigung fir den Schienengiterver-
kehr durch die Schweiz angenommen.

Der Aktionsplan fiir die Tauerneisenbahn (Unterprojekt
des Interreg-llIB-Projektes ,,AlpFRail*)

Der Aktionsplan besteht aus folgenden MalRnahmen:

+ Bestandserfassung des Guterverkehrs auf dieser
Strecke (substanzielle Zunahme des StralRenverkehrs
und Stagnation des Schienenglterverkehrs, Bedarf
flr eine Steigerung der Transportkapazitat zwischen
Siddeutschland und Sideuropa, Umweltprobleme,
unbefriedigender Eisenbahnservice)

» Erstellung einer Schwachenanalyse des derzeitigen
Bahnbetriebs (Mangel bei Einhaltung der Fahrplane,
schwache Auslastung der Kapazitaten, Schnittstel-
lenprobleme zwischen den Betrieben, unzureichende
Terminalkapazitat, Informationsverluste in der Trans-
portkette) und

» kurzfristige Einfihrung drei kombinierter Transportpro-
dukte mit dem Ziel, etwa 5.000 SNF pro Monat von der
StralRe auf die Schiene zu verlagern.

Nach Abschluss der auf der Tauernstrecke geplanten Arbei-
ten kénnte die Anzahl der Frachtzlige von 2006 an —im Ver-
gleich zu 2003 — um 30% (oder 15 Ziuge pro Tag) steigen.
Zusatzlich lieRRe sich die Fahrzeit um 20% verringern.

Weitere Verbesserungs- und Ausbauprojekte im Schie-
nennetz schlieBen die Linien Marseille-Genua (Venti-
miglia), Salzburg—Ljubljana (Tauern), Budweis—Maribor
(Phyrn—Schoberachse), Venezia—Trieste/Koper—Posojna—
Ljubljana, Brno—Udine (Semmering, Stidkorridor)und Passau/
Munchen—Bratislava/Budapest (Donauachse) ein.

Zugangsterminals zum Schienennetz

Besonders der Guterverkehr benétigt groRe Terminals, um
den Anschluss von der StralRe auf die Schiene bzw. fir die
Guterabfertigung zu ermdglichen. Die groen und wichtigen
Terminals fiir das alpine Eisenbahnnetzes liegen, wie auch
im Flugverkehr, in den flachen Gebieten auRerhalb des
Alpenkonventionsgebietes, wie Basel, Minchen oder Wien.

Innerhalb des Alpenkonventionsgebietes liegen einige Ter-
minals fur den alpenquerenden Verkehr, wie die Terminals
Villach-Sud (AT; Tauernkorridor, Stdkorridor), Domodossola
(IT; Gotthard/Simplon/Ldtschberg-Korridor) oder Aiton (FR)
fur die versuchsweise rollende Autobahn zwischen Frank-
reich und ltalien.

A1.4 Engpasse

Eines der grundlegenden Prinzipien der EU ist die freie Be-
wegung von Gutern, Dienstleistungen und Personen. Das
fuhrt zwangslaufig zu einer Zunahme des Verkehrsaufkom-
mens und zu Engpéssen, besonders im Alpenraum mit sei-
nen speziellen morphologischen Bedingungen.

Das alpine Verkehrsnetz leidet sowohl im StralRen- als
auch im Schienennetz unter Engpassen. Wahrend erstere
Uberwiegend von dem kontinuierlich steigenden Verkehrs-
aufkommen herriihren, scheinen letztere ein Ergebnis der
politischen Gewichtung zugunsten der Infrastruktur fir den
motorisierten Individualverkehr in den vergangenen Jahr-
zehnten, sowie des Mangels an Kompatibilitdt und Intermo-
dalitét der verschiedenen nationalen Eisenbahnnetze zu sein.

Die wichtigsten Engpasse in den Alpen betreffen vor allem
die Tunnels und die damit verbundene Tunnelsicherheit.
Weitere Engpasse bestehen in stadtischen Gebieten und
Zentren mit ihren ZugangsstralRen wie auch auf Zufahrtsstra-
Ren zu Tourismuszentren mit unzureichendem o6ffentlichem
Verkehrsangebot.

Engpasse der Eisenbahn werden durch den mangelnden
Ausbau des Schienennetzes, fehlenden Zugang des Fracht-
verkehrs zur Bahn, mangelnde Elektrifizierung und Signal-
systeme sowie einspurige Bahnlinien verursacht.

Wahrend es heute weithin akzeptiert wird, dass die Alpen
einem unbegrenzten Verkehr aller Verkehrstrager keinen
Platz bieten kdnnen, vermdgen spezifische Engpasse den
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ineffizienten Gebrauch der lbrigen Infrastruktur verursa-
chen, Umweltschaden und wirtschaftliche Verluste hervorru-
fen. Besonders in Fallen, in denen der Durchgangsverkehr
Staus verursacht, die den lokalen Verkehr beeintrachtigen,
wird es problematisch, Engpasse als physische Begrenzung
des Verkehrswachstums zu nutzen. Zunehmend werden
finanzielle und regulative MalRnahmen ergriffen, um einen
optimalen Verkehrsfluss innerhalb festgelegter, quantitativer
Grenzen sicherzustellen. Die Verkehrspolitik in der Schweiz,
mit ihrem Ziel der deutlichen Verringerung des Guterverkehrs
auf den StralRen, ist hierflr ein einschlagiges Beispiel.

Fallstudie:
StraBennetz

Engpésse im schweizerischen

In einer schweizerischen Studie wurden die potentiellen
Kapazitatsengpédsse auf den nationalen Autobahnen bis
2020 in zwei unterschiedlichen Szenarien analysiert. Das
Mindestszenario geht davon aus, dass der Stral3enver-
kehr aufgrund der Investitionen in Eisenbahn und éffent-
lichen Verkehr nur um 24% wachsen wird. Trotzdem wird
die Infrastruktur vor allem in den Agglomerationen (in der
Alpenregion sind dies Luzern und Lugano) die kiinftige
Verkehrsdichte nicht bewéltigen kénnen.

Das Maximalszenario sagt eine Zunahme um etwa 40%
voraus, was mehr oder weniger einem Fortschreiten des
Trends in der Vergangenheit entspricht. Nach diesem
Szenario werden Staus sowohl auf Strallen in den Ag-
glomerationen, als auch in gering besiedelten Gebieten
(z. B. Gotthardtunnel) erwartet (ARE 2002).
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Zusammenfassung

Status

Die Alpen werden von einem dichten Verkehrsnetz durch-
zogen. Diese Infrastruktur wird an einigen Stellen deut-
lich verbessert, um dem hdéheren Verkehrsaufkommen
und den Anforderungen einer zunehmenden Arbeitstei-
lung der europdischen Wirtschaft gerecht zu werden.
Die Hauptkorridore in den Alpen sind Teil des Transeu-
ropédischen Netzwerks. Wichtige Projekte zielen auf eine
héhere Leistungsfahigkeit dieser Korridore im europé-
ischen Kontext.

Die Dichte der Verkehrsinfrastruktur in den Alpen erreicht
durchschnittliche oder sogar l(berdurchschnittliche Wer-
te im Vergleich zum EU-Standard. Tunnelunfélle und die
darauf folgenden SchlieBungen von Verkehrskorridoren
zeigen die Empfindlichkeit des Systems als Ganzes.

Trends

Gleichzeitig st63t besonders das Stralennetz auf ver-
schiedenen Korridoren an seine Grenzen, sowohl hin-
sichtlich der Kapazitét, als auch in Hinblick auf die Aus-
wirkungen auf Bevélkerung und Umwelt. Engpéasse treten
als Folge des zunehmenden Verkehrsaufkommens sowie
unzulédnglicher Alternativen und Regulierungen des indi-
viduellen motorisierten Stralenverkehrs auf. Dies wurde
von Politikern/-innen inner- und auflerhalb des Alpen-
raumes anerkannt. Dariiber hinaus gibt es zunehmend
internationale Anstrengungen, das Thema Verkehr an-
zugehen und die Wettbewerbsféhigkeit der Bahnverbin-
dungen in und lber die Alpen zu verbessern.

Neue Infrastrukturprojekte zielen zumeist auf eine Ver-
besserung des alpinen Eisenbahnnetzes in seiner Anbin-
dung und Intermodalitét an aul3eralpine Eisenbahn- und
StralBeninfrastruktur. In dieser Hinsicht stimmen die Pl&-
ne mit den Zielen der Alpenkonvention (iberein.

HeiBle Eisen

Der neueste Anhang der EU-Euro-Vignetten-Richtlinie
offnet die Tlir fiir die Integration externer Kosten in die
nationalen Straengebiihrensysteme. Die LSVA, das
schweizerische Straengebiihrensystem, beweist, dass
eine Integration externer Kosten tatséchlich das Potential
hat, Verkehrsvolumen von der Stral3e auf die Schiene zu
verlagern. Gemeinsam mit der Bereitstellung einer wett-
bewerbsféhigen Eisenbahninfrastruktur wird das Gebdiih-
rensystem als Schliisselfaktor fiir ein nachhaltiges Ver-
kehrssystem in den Alpen betrachtet.

Der Ausbau der Infrastruktur kann nicht allein als Lésung
flir die Verkehrsprobleme des Alpenraumes betrachtet
werden. Es ist auch notwendig, mit kurzzeitigen Verkehrs-
spitzen und zunehmenden Verkehrsstérken, besonders
in den Agglomerationen, umzugehen. Genauso wie Ver-
besserungen der Infrastruktur kbnnen auch MalBnahmen
zur Interoperabilitdt und Verkehrsmanagementsysteme
erheblich zu einer effizienteren und kosteneffektiven Ab-
wicklung des alpinen Verkehrsaufkommens beitragen.
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A2 Frachtverkehr

Dieses Kapitel thematisiert den Frachtverkehr in den
Alpen. Auf Grundlage von Verkehrszdhlungsdaten wer-
den dabei die Anteile an den Verkehrstragern Strae und
Schiene ebenso diskutiert, wie die Kennzeichen dieser
beiden Verkehrssysteme. Dariiber hinaus schildert es
das Verhiltnis des inneralpinen Frachtverkehrs zum
Austausch von Giitern mit Regionen auBerhalb des
Alpenbogens.

Handel, wirtschaftliche Entwicklung und die zuneh-
mende Komplexitdt der Produktionsprozesse fiihren
zu einer stetigen Zunahme des Frachtverkehrs zwi-
schen den europiischen Regionen, der groBteils den
Alpenraum durchquert. Obwohl der Frachtverkehr nur
zu einem kleinen Teil zum Gesamtverkehrsaufkommen
in den Alpen beitrédgt, so ist er dennoch von zentraler
Bedeutung fiir die europaische und alpine Wirtschaft.
Entlang der alpinen StraBenverkehrskorridore hat der
Giiterverkehr dariiber hinaus gravierende 6kologische
und soziale Auswirkungen.

Der Transport von Giitern wachst innerhalb der EU auf-
grund von drei Faktoren:

* die europdische Wahrungsunion und Marktlibera-
lisierung,

* die Schaffung des europdischen Binnenmarktes
und

¢ die EU-Osterweiterung.

A2.1 Frachtverkehr und die Anteile
der Verkehrstrager

Die Uberquerung des Alpenhauptkammes verlduft entwe-
der Uber franzdsisches, schweizerisches, italienisches oder
Osterreichisches Gebiet. Unter diesen Landern verzeichnete
die Schweiz zwischen 1999 und 2004 den groften prozen-
tualen Verkehrsanstieg sowohl auf der Stralle als auch auf
der Schiene (vgl. Anhang A2-1). Osterreich weist den héchs-
ten absoluten Anstieg auf, wahrend das Transportvolumen
auf der StraBe an den franzdsischen Alpeniibergangen
stagnierte, auf der Schiene dagegen abnahm.
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Abb. A2-1: Gesamtaufkommen des alpenquerenden Giiterverkehrs
(Strae und Schiene) nach Land in Mio. t.

Insgesamt wurden 2004 191,7 Mio. t auf Strae und Schie-
ne Uber den Alpenbogen transportiert, wovon 110 Mio. t auf
den inneren Alpenbogen (Alpenbogen A, vgl. Abb. A2-2)
entfallen, der vom Mont Cenis-Fréjus bis zum Brenner
reicht. Dies entspricht 57% des gesamten alpenquerenden
Verkehrs (vgl. Abb. A2-1 und Anhang A2-2). Auf den beiden
Alpenlibergangen Mont Cenis-Fréjus und Brenner hat sich
das Frachtverkehrsaufkommen Uber die letzten zwei Jahr-
zehnte verdoppelt. Anhang A2-3 gibt fur das Jahr 2004 eine
Ubersicht (iber das Transitfrachtverkehrsaufkommen der
wichtigsten Alpeniibergange.
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Abb. A2-2: Alpenbogen A, B, C (Quelle: Alpinfo).

Im Jahr 2004 hatte der StraRenverkehr einen 2/3-Anteil am
Gesamtfrachtverkehr (vgl. Abb. A2-3). Zwischen 1994, 1999
und 2004 hat sich der Anteil des Schienengutertransports
von anfanglich 38% uber 34% auf 33% verringert (CAFT
2004 Survey).
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Abb. A2-3: Transportvolumen im alpenquerenden Verkehr 1994, 1999 & 2004.

Betrachtet man den Modal Split in den jeweiligen Alpen-
staaten, so ergeben sich betrachtliche Unterschiede. In der
Schweiz dominiert der Schienen- den StralRenanteil im Ver-
héltnis 64% zu 36%, wahrend die Eisenbahn in Osterreich
und Frankreich nur 31% bzw. 14% des Giterverkehrs trans-
portiert (vgl. Abb. A2-4).

Zwischen 1999 und 2004 nahm der Schienengiterverkehr
in t auf den nordlichen franzdsischen Alpenlibergdngen um
30% ab, wahrend er im gleichen Zeitraum auf Schweizer
Ubergéngen um 21% zuriick ging.
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Abb. A2-4: Verteilung des Verkehrs nach Verkehrstrdgern in einzelnen
Alpenlandern (Quelle: CAFT 2004).

Der inneralpine Verkehr, der entweder seinen Ursprung und/
oder sein Ziel im Alpenraum hat, erreichte 2004 schatzungs-
weise ein Volumen von 60 Mio. t (CAFT 2004).

Von 1994 bis 2004 wuchs der alpine Gesamtverkehrum durch-
schnittlich 3,8% jahrlich, wobei er zwischen 2000 und 2001 ei-
nen leichten Rickgang verzeichnete. Insgesamt hat sich die
Zunahme des Frachtverkehrs uber die letzten finf Jahre ver-
langsamt. Seit 1983 ist der Frachtverkehr auf der Stral3e jahr-
lich um durchschnittlich 5% gewachsen, wahrend der Schie-
nenguterverkehr um durchschnittlich 1% jahrlich anstieg.

A2.2 Frachtverkehr auf der StrafRe

A2.2.1 Gesamtverkehr

Lastkraftwagen haben 2004 insgesamt 129 Mio. t Glter Giber
die Alpen transportiert. Dies entspricht einer Summe von
mehr als 10 Mio. Lastkraftwagen (SNF) tber 3,5 t, die den
Alpenbogen im Jahr 2004 Uberquerten.

Mit 2 Mio. Fahrzeugen pro Jahr konzentriert sich der Schwer-
verkehr hauptsachlich auf den Brenner, gefolgt vom Tauern-
pass, Ventimiglia, Schoberpass und Fréjus, die jeweils ca.
1,2 Mio. Schwerlastfahrzeuge verzeichnen. AnteilsmaRig ver-
einen die Ubergénge Brenner, Tauern, Schoberpass, Sem-
mering und Fréjus mehr als 60% des alpinen Schwerverkehrs
auf sich (vgl. Anhang A2-4). Bis 2000 steigt die Anzahl der
alpenquerenden Fahrzeuge deutlich an, worauf eine Phase
des langsameren Wachstums folgte. 2004 wurde schlie3lich
die Grenze von 10 Mio. Fahrzeugen Uberschritten.
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Abb. A2-5: Anzahl der Verkehrsbewegungen im Alpenbogen C nach
Alpenlandern (Quelle: Alpinfo).

Zur Beschreibung des Verkehrsaufkommens im alpinen
Gliterverkehr wurden die folgenden Datenquellen genutzt:

Alpenquerender Giiterverkehr (CAFT)

Diese Erhebung wird alle fiinf Jahre durchgefiihrt und ba-
siert auf stichprobenartigen Befragungen von Lkw-Fahrern,
die den Alpenhauptkamm lberqueren. Seit 1994 fiihren
Frankreich, Osterreich und die Schweiz (seit 2004 mit
Unterstiitzung von Deutschland und Slowenien) eine
Untersuchung zu Gliterverkehrsbewegungen auf dem
alpinen StraBensystem durch. 2004 wurde im Rahmen
von CAFT eine Datenerhebung zu Verkehrsbewegungen
sowohl an Alpeniibergédngen als auch an Grenziibergén-
gen fiir alle Verkehrstrager (Stral8e, Schiene, Huckepack)
auf den wichtigsten alpinen Stral3en- und Schienenverbin-
dungen der Teilnehmerstaaten durchgefiihrt.

Die Projektpartner/-innen vereinheitlichten die Methodik,
um eine alpenweit vergleichbare Datengrundlage fiir ver-
kehrspolitische Entscheidungen zu erhalten. Im Jahr 2004
wurde die Bandbreite der untersuchten StralSen erweitert,
um auch Daten (ber Querschnitte zu den neuen EU-Mit-
gliedsstaaten zu erhalten. Osterreich wéhlte insgesamt 23
Querschnitte fiir die Untersuchung des Stral3engliterver-
kehrs aus. An diesen wurden Interviews mit Lkw-Fahrern
zu den folgenden Fragen durchgefiihrt:

» Fahrzeugkategorie / Anzahl der Achsen / Ort der

Zulassung,

* Herkunft und Ziel bzw. Entladeort,

» Grenziibergang der Ein- und Ausreise,

» Kategorie des Haupttransportgutes.

Daten tiber Herkunft und Ziel wurden der NUTS-Systematik
zugeordnet. SchlieBlich folgte eine Untersuchung der Plau-
sibilitdt der Stichpunkterhebung und die Hochrechnung
anhand von Daten der elektronischen Mautliberwachung
und von elektronischen Zéhlstationen.

Daten zum Schienengliterverkehr wurden von den Eisen-
bahngesellschaften erhoben und durch eine Erhebung der
kombinierten Gliterverkehrsverbindungen ergénzt.

CAFT 2004 ermdglichte somit eine Schétzung des
Frachtaufkommens auf der Stra8e und der Schiene sowie
die Erstellung von Herkunfts-Ziel-Matrizen auf NUTS-2-
Ebene fiir den Alpenraum.

Datenerhebung im Rahmen von Alpinfo 2004:

Diese Datenerhebung wird jéhrlich durch das Schweizer
,Department fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation” (UVEK) in Zusammenarbeit mit dem franzésischen
und dem 6sterreichischen Verkehrsministerium durchge-
flihrt und beinhaltet ein Monitoring der Frachtgliterstréme.
Durch Extrapolation der fiinfjédhrlichen CAFT-Daten gibt sie
Aufschluss iiber die Tonnagelasten der alpenquerenden
Gliterverkehrsstrome (Amt fiir Raumentwicklung 2004).

Daten von automatischen Verkehrszéhlstationen:

Auf dem alpinen StralBennetz einiger Alpenstaaten wer-
den die Verkehrsstrome durch automatische Z&hlung aller
Fahrzeuge regelméfig erfasst. Dadurch stehen fiir h6her-
rangige Abschnitte des alpinen StralBennetzes fiir den Zeit-
raum von 1995 bis 2005 jéhrliche Daten zur Verfiigung.
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Diese Entwicklung ist hauptsachlich auf Anstiege bei den
Osterreichischen Alpenlibergangen zurickzufiihren, wahrend
das Wachstum in der Schweiz weit weniger ausgepragt war.
Der leichte Riickgang in der Schweiz seit 2000 kdnnte mit der
Erhéhung des Gesamtgewichts in Zusammenhang stehen,
das flr eine Durchquerung der Schweiz zugelassen ist.

Das Verkehrsaufkommen der einzelnen Alpenpasse verdeut-
licht, dass der durch die SchlieRung des Mont-Blanc-Tunnels
bedingte Ausweichverkehr nicht tiber den Gotthard, sondern
Uber den Fréjus verlief (vgl. Abb. A2-5).

Abb.A2-6 stelltden aktuellen Zustand und die Entwicklung des
StralRenguterverkehrs flr das Jahr 2004 in absoluten Zahlen
dar. Zwischen 1995 und 2004 verzeichneten die Alpenuber-
gange Tarvisio, Brenner und Ventimiglia einen konstanten
Verkehrsanstieg.

Ubergange (Quelle: Alpinfo 2004 — Darstellung der Verkehrsstrdme basiert
auf Berechnungen des CSST fiir das INTERREG-IIIB-Projekt AlpFRail).
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Abb. A2-7: Lastaufkommen im Gitertransport an Alpeniibergéngen 1994,
1999 und 2004 (Quelle: CAFT 2004).

A2.2.2 Langstreckenverkehr

Das Verkehrsaufkommen im Langstreckenverkehr (Transit
sowie Im- und Exportverkehr) stieg von 1994 bis 2004 von
6,9 auf 10,0 Mio. Fahrzeuge, was ein durchschnittliches jahr-
liches Wachstum von 5% bedeutet. Dies entspricht einem
Anteil von 47% am Gesamtverkehrsaufkommen des alpinen
StralBennetzes.
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Abb. A2-8: Anteil des Giiterverkehrs am Gesamttransitverkehr der Alpen-
lbergénge — gesamt und je Land (Quelle: Alpinfo).

Der Verkehr durch die Schweiz ging zwischen 2001 und
2002 zwar leicht zuriick, stieg dafiir in den Folgejahren aber
wieder an. Zugleich verringerte sich die Wachstumsrate des
Transitverkehrs durch Osterreich wahrend der letzten Jahre.

Diese Entwicklungen werden nicht nur durch die gesamt-
wirtschaftliche Dynamik von Verkehr und Logistik und von
funktionalen Faktoren beeinflusst, sondern auch durch Ver-
kehrsverlagerungen aufgrund von landerspezifischen Maut-
und Steuersystemen. Der Pass mit dem hochsten Anteil an
alpenquerendem Guterverkehr ist der Brenner mit 38,5% im
Jahr 2003 (vgl. Abb. A2-9). Die Werte der anderen Alpen-
Ubergange fiir den alpenquerenden Giterverkehr schwan-
ken zwischen 14% und 17%.
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Abb. A2-9: Verteilung des alpenquerenden Transitfrachtverkehrs auf die
Hauptalpenlbergange 2003 (Quelle: Alpinfo).

Die Zahlen fiir den Mont-Blanc-Ubergang miissen vor dem
Hintergrund der Tunnelkatastrophe und der voriibergehenden
SchlieBung des Tunnels gesehen werden.

Obwohl die Gutermenge auf der Brennerroute dem Dreifa-
chen dessen entspricht, was auf der Gotthardroute transpor-
tiert wird (31,5 zu 9,9 Mio. t), so ist das Schwerverkehrsauf-
kommen auf diesen beiden Ubergéngen gemessen an der
Anzahl der Fahrzeuge beinahe identisch (vgl. Abb. A2-10).
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EU StraRe Fahrzeuge pro Tag Frachtrate Pass Fahrzeuge pro Jahr
E43 12.500 22% Brenner 2,15 Mio.
E45 6.000 21% Gotthard 2,20 Mio.
E52 9.000 18% Mt. Blanc / Fréjus 1,10 Mio.
E55 5.000 12% Tarvisio 2,10 Mio.
E70 5.500 16%

Abb. A2-10: Giiterverkehrsaufkommen pro Tag und Frachtrate auf den
wichtigsten Alpenstralen und nach Fahrtrichtung 2004 (Quelle: Verkehrs-
zahlungsdaten aus Deutschland und Frankreich).

A2.2.3 Kurzstreckenverkehr

Kurzstreckenverkehr, dessen Herkunft und Ziel innerhalb
des von CAFT untersuchten Bereichs liegt, stellt 53% des
gesamten alpenquerenden Guteraufkommens dar. Die be-
deutendsten internen Giiterstrdme finden innerhalb Oster-
reichs statt. Im Jahr 2004 fanden Uber 1 Mio. Frachtfahrten
zwischen den Bundesléandern Steiermark, Niederosterreich,
Oberosterreich und Wien statt (CAFT 2004).

Der kommerzielle Kurzstreckenverkehr erlebt aktuell durch
die zunehmende Segmentierung der Guterverteilung und die
Strukturen des Logistiksektors ein rasantes Wachstum. Vor
diesem Hintergrund wéachst der Verkehr gravierend im Um-
feld der alpinen Stadte und Agglomerationen. Als Beispiel
sei der Einzelhandelsglterverkehr genannt, der wahrend
der Stol3zeiten in Alpenstadten wie Bozen/Bolzano, Inns-
bruck und Grenoble 20% des Gesamtverkehrsaufkommens
ausmacht.

Der Verkehr im Umfeld der Haupturbanisierungszonen des
Alpenraumes betragt 200.000 bis 300.000 Schwerlast-
fahrzeuge pro Jahr und weist einen jahrlichen Zuwachs
zwischen 5% und 7% auf.

A2.2.4 StraBenverkehrsaufkommen

Das alpine StraRennetz wird zu einem hohen Grad fiir den
Frachtverkehr genutzt. Verkehrszahlungsdaten zufolge
haben die Schwerlastfahrzeuge in den zehn Jahren
zwischen 1995 und 2005 auf den stark befahrenen Au-
tobahnen um 30% zugenommen. Der Anteil des Fracht-
verkehrs auf den Hauptverkehrsrouten der Alpen betragt
zwischen 15% (Brenner-) und 35% (Tauernroute) und
erreicht am Fréjus einen Wert von 60%.

Abb. A2-11: Jéhrliches StraRengiiterverkehrsaufkommen auf den Hauptal-
peniibergangen nach Fahrtrichtung 2004 (Quelle: Verkehrszahlungsdaten
automatischer Zahlstationen und ,Statistiche Autostradali AISCAT").

Der hohe Lkw-Anteil auf diesen wichtigsten alpenquerenden
Korridoren ist der Hauptgrund dafir, dass die Kapazitats-
grenzen der alpinen Straf3eninfrastruktur erreicht werden.
Die Frachtverkehrsstrome der wichtigsten alpinen Autobahn-
verbindungen werden in Anhang A2-5 dargestellt.

Die Analyse des Gltertransports fiir die wichtigsten Quell-
und Zielgebiete von CAFT 2004 beriicksichtigt alle Verkehrs-
bewegungen auf dem alpinen StrafRennetz, unabhangig da-
von, ob die Quelle und/oder das Ziel innerhalb der Alpen liegt.
Sie lasst strukturelle Unterschiede zwischen den westalpinen
Ubergangen von Ventimiglia bis zum Brenner und den ost-
alpinen Ubergéngen, insbesondere Schoberpass, Semme-
ring und Wechsel, erkennen. Wahrend der Langstrecken-
verkehr den Frachtverkehr auf den westalpinen Ubergéngen
dominiert, so tragt der regionale Verkehr wesentlich zum
Frachtverkehr auf den ostalpinen Routen bei.

Mit Gber 150.000 Fahrzeugen im Jahr 2004 hat der tiberwie-
gende Frachtverkehr auf dem alpinen StraRennetz entweder
seinen Ursprung oder sein Ziel in den NUTS-2-Regionen,
die in Anhang A2-6 dargestellt sind. Einige dieser Regionen
wie z.B. die Lombardia oder Oberbayern reichen liber das
Gebiet der Alpenkonvention hinaus. Der Verkehr, der von
diesen NUTS-2-Einheiten generiert wird, kann also nur teil-
weise dem Alpenkonventionsgebiet zugeordnet werden, da
ein groBer Bevdlkerungsanteil und bedeutende Wirtschafts-
zentren dieser Regionen auflerhalb des Perimeters liegen.

Die Steiermark und Lombardia sind mit jeweils Gber 800.000
Fahrzeugen die bedeutendsten Quellgebiete von Frachtver-
kehr auf NUTS-2-Ebene, deren Gebiete zumindest teilweise
innerhalb des Alpenkonventionsgebietes liegen (vgl. Anhang
A2-6).

Die Zielgebiete der aus den finf wichtigsten NUTS-2-Regi-
onen stammenden Verkehrsstréme sind in Anhang A2-7 dar-
gestellt. Aufgrund des hohen Anteils an regionalem Verkehr
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verlaufen die wichtigsten Quell- und Zielbeziehungen (Uber
100.000 Verkehrsbewegungen) alle entlang der &stlichen
Osterreichischen Alpeniibergange (zwischen Steiermark,
Nieder- und Obergsterreich), wo sie benachbarte Regionen
verbinden. Andere Regionen mit einem hohen Quellverkehr,
so insbesondere die Lombardia mit 625.000 Verkehrsbe-
wegungen, verzeichnen ein hohes Verkehrsaufkommen in
Richtung auf3eralpiner Regionen.

Aufgrund einer detaillierten Analyse der CAFT 2004-Matrix
zu Quell- und Zielverkehrsbeziehungen kann der alpine
StralBengiterverkehr folgendermalen zusammengefasst
werden:

* 47% der alpenquerenden Guterverkehrsbewegungen
auf der Stralle verbinden zumindest teilweise zur
Gebietskulisse der Alpenkonvention gehdrende Regi-
onen mit auBeralpinen Regionen,

* 33% aller alpenquerender Guterverkehrsbewegungen
auf der Strale verlaufen zwischen Regionen, die
zumindest teilweise zum Alpenkonventionsgebiet
gehoren; dabei dominieren Verkehrsstrome zwischen
Osterreichischen Regionen,

* 19% aller alpenquerenden Guterverkehrsbewegungen
haben weder Quelle noch Ziel in einer Region, die zu-
mindest teilweise der Gebietskulisse der Alpenkon-
vention angehort.

A2.3 Schienengiiterverkehr

Im alpenquerenden Schienenglterverkehr werden 63 Mi. t
Glter transportiert, was knapp der Halfte der Glter ent-
spricht, die auf der StraRe transportiert werden (131,5 Mio. t)
(vgl. Abb. A2-12). 30 Mio. t dieser alpenquerenden Schie-
nenguter sind entweder dem Im- oder Export zuzuordnen.
Mit einem 24%-igen Wachstum zwischen 1994 und 2004
verliert der alpine Schienenguterverkehr allerdings Anteile
gegeniiber dem Strallenglterverkehr, der im selben Zeit-
raum um 56% gewachsen ist.

Der Anteil des alpenquerenden Schienenglterverkehrs va-
riiert betrachtlich zwischen den Alpenstaaten; wahrend er in
der Schweiz 65% betrégt, werden in Osterreich 33% und in
Frankreich lediglich 15% des Frachtverkehrs auf der Schiene
abgewickelt.
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Abb. A2-12: Alpenquerendes Schienentransportaufkommen in Mio. t fir
1994, 1999 und 2004 (Quelle: CAFT 2004).

Der Gotthardpass ist mit 15,5 Mio. t (ein Wachstum von 2,5
Mio. t gegenliber 1994) der Alpeniibergang mit dem hochs-
ten Transportvolumen im Schienenguterverkehr (vgl. Abb.
A2-13). Uber den Brenner verkehrt mit 10 Mio. t das zweit-
héchste Volumen an Schienengiterverkehr (ein Wachstum
von 2 Mio. t gegenlber 1994), gefolgt von Semmering und
Tauern.

Der Schienengiiterverkehr hat zwischen 1994 und 2004
insbesondere am Semmering (+57%), Tauern (+50%) und
Simplon (+44%) zugenommen. Abgesehen von deutlichen
prozentualen Riickgangen auf einigen kleineren Alpeniiber-
gangen wie z.B. Ventimiglia und Wechsel mit jeweils -50%
ist der Mt. Cenis mit —17% der einzige grof3e Alpeniibergang
mit einem rucklaufigen Schienengiterverkehrsaufkommen
zwischen 1994 und 2004.
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Abb. A2-13: Schienentransportaufkommen an Alpeniibergangen 1994,
1999 und 2004 (Quelle: CAFT 2004).

A2.3.1 Schienen- und intermodaler
Verkehrsbedarf

Die CAFT-Erhebung fiir 2004 beinhaltet auch Quell-/Ziel-
Matrizen des alpenquerenden Glterverkehrs. Fir lItalien
wurden diese auf NUTS-2-Ebene und fir das ubrige Europa
auf NUTS-1-Ebene ausgewertet. Der iberwiegende Lang-
streckenfrachtverkehr auf der Schiene verbindet italienische
Regionen mit anderen Alpenlandern.

Das Volumen der transportierten Guter ist in Richtung Italien
(Nord-Siid-Richtung) um 150% groRer als das in die Gegen-
richtung von Italien aus transportierte Volumen (Siid-Nord-
Richtung). Die wichtigsten Quell-Ziel-Verbindungen werden
in Anhang A2-8, die Verkehrsbewegungen zwischen den
italienischen NUTS-2-Regionen und den Alpenlénder in An-
hang A2-9 dargestellt.

23 Mio. t werden an intermodalen Plattformen umgeschla-
gen, also entweder von der Schiene auf die Strale oder um-
gekehrt verlagert. Laut CAFT werden im Alpenbogen C 21,6
Mio. t im unbegleiteten kombinierten Verkehr transportiert,
wahrend 4,9 Mio. t mit der rollenden Landstrale transportiert
werden.

Der kombinierte Schienengtiterverkehr in den Alpenregionen
tragt mit 17% zum Gesamtverkehrsaufkommen bei (14% laut
CAFT-Untersuchung 2004 fiir den Alpenbogen C). Betrachtet
man lediglich den alpenquerenden Transitverkehr, so betragt
der Anteil des kombinierten Schienenverkehrs 25%.
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Fallstudie: Das Schienennetz der Schweiz

Die Schweiz ist der einzige Alpenstaat, in dem der Schie-
nengtiterverkehr einen \Verkehrstrdgeranteil von 64%
(2004) erreicht. Alle anderen Alpenlénder weisen Anteile
lediglich zwischen 15% und 30% auf.

Die Schweiz hat MalBnahmen mit dem Ziel ergriffen, den
Schienenverkehr zu stdrken und die Durchquerung der
Schweiz auf der Schiene zu beschleunigen und zu ver-
billigen. Andererseits fiihren die Einschrédnkungen hin-
sichtlich des Schwerverkehrs in der Schweiz dazu, dass
dieser auf Alternativrouten, wie z.B. (iber den Brenner,
ausweicht.

A2.4 Problemfelder des StraRen-
gliterverkehrs

Die zentrale geographische Position des Alpenraums und
die sich daraus ergebenden Schwierigkeiten kdnnen er-
hebliche Konsequenzen fiir das transnationale europaische
Verkehrsnetz haben. Daruber hinaus sind die intermodale
Vernetzung und die Verkehrslogistik zentrale Themenfelder
der Verkehrspolitik.

Die Unterteilung der sich international ausbreitenden Ver-
kehrssegmente stellt aus unterschiedlichen Perspektiven
ein Problem dar. Zunehmend komplexe Produktionsketten
stellen herkdmmliche Transportweisen des Frachtverkehrs
vor neue Herausforderungen. Zusatzlich erfordern die be-
darfsorientierten Fertigungs- und Lieferungsprozesse (sog.
sust-in-time®) eine Abstimmung von Zulieferung, Produktion
und Vertrieb mit geringerem Transportvolumen, aber dafir
zunehmend haufigeren Transportbewegungen. Die Schnitt-
stellen zwischen StraRe und Schiene an intermodalen Platt-
formen bzw. an Logistikplattformen verursachen hierbei Ef-
fizienzverluste im StraBenglterverkehrssystem. Zuséatzlich
beeinflussen die unterschiedlichen rechtlichen Rahmenbe-
dingungen in den Alpenlandern den Guterverkehr.

A2.5 Problemfelder des Schienen-
gliterverkehrs

Der Schienengiterverkehr im Alpenraum ist gepragt von
nicht konkurrenzfahigen Preissystemen, Mangeln bezuglich
Pinktlichkeit und Verlasslichkeit der alpinen Eisenbahnstre-
cken sowie von einem mangelhaften System zur Nachver-
folgung der Guter in der Transportkette. Die Punktlichkeit
der Ziige im kombinierten Verkehr entlang der Haupttransi-
tachsen hat sich in jungster Zeit verschlechtert. Waren schon
1999 nur 60% aller Ziige piinktlich, so hat sich dieser Wert
in der ersten Jahreshalfte 2002 weiter auf 49% verschlech-
tert. Daruber hinaus betragt die Durchschnittsgeschwindig-
keit von internationalen Guterverkehrsverbindungen entlang
der Hauptkorridore lediglich ca. 20 km/h. Die Tarife fur den
Transport sind zudem nicht wettbewerbsfahig und unter-
scheiden sich je nach Betreiber gravierend.

Aufgrund der landerspezifischen Fragmentierung der Infra-
struktur ist das Schienenverkehrssystem zusatzlich gegen-
Uber der Stral3e benachteiligt. Die Hauptschwierigkeiten stel-
len in dieser Hinsicht die unvollstandige Elektrifizierung und
die veralteten Signalsysteme der alpinen Schienenkorridore
dar. Das Flickwerk unterschiedlicher Eisenbahnsysteme und
deren unzureichende Integration und Interoperabilitat verrin-
gern den Handlungsspielraum der Eisenbahnbetreiber, ein
schnelles, verlassliches und effizientes internationales Ver-
kehrssystem anzubieten. Hinsichtlich der Schaffung eines
wirklich integrierten europaischen Eisenbahnnetzes missen
die Probleme, die durch fehlende Planung, nationale und
regionale Unterschiede, technische Unterschiede beziglich
Rollmaterial und Signalsystemen, unterschiedliche Ausbil-
dung als auch unterschiedliches Management entstanden
sind, angegangen und bewaltigt werden.

Trotz dieser zahlreichen Schwierigkeiten ist festzuhalten,
dass sich die nationalen Eisenbahnsysteme gegenwartig zu
einem System zusammenfinden, das den Frachttransport-
sektor im Hinblick auf Wettbewerbsfahigkeit, Flexibilitat und
Sicherheit der angebotenen Dienstleistungen verbessern wird.

Zusammenfassung

Status

Gegenwdrtig hat der kombinierte Giiterverkehr im
Alpenraum nur einen geringen Anteil am Gesamtgliter-
verkehrsaufkommen. Der Stral3enverkehr spielt auch fiir
den Giiterverkehr in der Region immer noch die Hauptrol-
le und der Schienenverkehr verliert weiterhin Anteile ge-
geniiber dem StraBenverkehr. Das gegenwértige Ange-
bot des Schienenfrachtverkehrs weist insbesondere auf
den Schliisselkorridoren zwischen Deutschland, Oster-
reich und Italien betréchtliche Schwéchen auf. Eine Folge
davon ist die zunehmende Ld&rm- und Abgasbelastung
des sensiblen Okosystems der Alpen.

Trend

Der Schienenverkehr durch die Alpen wird durch einige
bedeutende Tunnelvorhaben (vgl. Kapitel A1 und D5.2)
wesentlich geférdert, was sich auch auf die Zulaufstre-
cken aullerhalb des Alpenraums auswirken wird.

So verbessert die Schweiz die Eisenbahninfrastruktur
durch den Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen
Simplon—Létschberg (Eréffnung 2007) und Gotthard (Er-
6ffnung 2014/2015). Die Europdische Union unterstiitzt
mit dem Brenner-Basistunnel sowie der Verbindung
Lyon-Torino zwar bereits die Entwicklung neuer alpen-
querender Eisenbahninfrastruktur. Diese Projekte sind
allerdings entweder noch in der Planungsphase bzw. hat
deren Bau erst begonnen und ihre Fertigstellung wird
nicht vor 2015 bis 2020 erwartet. Zusétzliche Verbesse-
rungen sind durch Optimierungsmaf3nahmen z.B. auf der
Strecke Aiton—Orbassano oder der Tauern-Eisenbahn zu
erwarten (vgl. Kapitel A1.3).
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HeiRe Eisen

Um die gegenwaértige Belastung durch den Gliterver-
kehr zu verringern, muss der Schienenverkehr zu einer
wettbewerbsfdhigen und effizienten Alternative werden.
Durch die Bereitstellung adédquater Schieneninfrastruk-
turkapazitdten und vermehrte Investitionen in Rollmate-
rial muss verstérkt auf Kundenbedlirfnisse eingegangen
werden.

Insgesamt muss die Qualitdt des Schienenverkehrs im
Alpenraum verbessert werden, um Fracht von der Stral3e
auf die Schiene zu verlagern. Dies ist die zentrale Her-
ausforderung fiir die Zukunft.
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A3 Personenverkehr

Unter Personenverkehr versteht man die Bewegung
von Menschen von Ort zu Ort, die derzeit in modernen
Gesellschaften als grundlegender Bestandteil des
Alltags betrachtet wird. Die Lebensbedingungen in
Europa verbesserten sich betrachtlich dank schneller
Transportmaoglichkeiten.

Personenverkehr kann anhand verschiedener Charakte-
ristika unterschieden werden, wie z. B. dem Zweck (Frei-
zeit, Arbeit, Bildung, Einkauf etc.), dem Zugang (6ffent-
lich oder privat), dem Verkehrsmittel (Zug, Auto, Bus,
Flugzeug) oder der Entfernung (Orts- oder Fernverkehr).

In den vergangenen Jahrzehnten wurde die StraBen-
infrastruktur wesentlich verbessert, was zu einer
tiberdurchschnittlichen Zunahme des individuellen
motorisierten Personenverkehrs beitrug. Die Nachfra-
ge nach offentlichem Personenverkehr unterscheidet
sich im landlichen Raum mit einer geringen Bevoélke-
rungsdichte wesentlich von der in Agglomerationen
und Stadten, wo eine hohere Bevodlkerungsdichte
und somit auch mehr potentielle Kunden vorhanden sind.

Die verschiedenen Transportmittel haben unterschied-
liche Auswirkungen auf Bevdlkerung, Wirtschaft und
Umwelt. Die Zunahme des inneralpinen Verkehrs und
des individuellen motorisierten Personenverkehrs auf
den Transitrouten verursachen mehr und mehr Belas-
tungen und fiihren zu Protesten der Bevodlkerung vor
Ort. Vielféltige Fortschritte und MaBnahmen, die von o6rt-
lichen und nationalen Behoérden unternommen wurden,
um den Verkehr zu reduzieren, konnten diese negativen
Entwicklungen nicht verhindern.

Probleme des Personenverkehrs in den Alpen treten vor
allem in den Ferienzeiten und an den Wochenenden in
der Nahe attraktiver touristischer Sehenswiirdigkeiten
und durch den Pendlerverkehr an den Engpassen der
alpinen Agglomerationen auf.

Das folgende Kapitel bietet einen Uberblick iiber den
Personenverkehr auf Schiene und StraBRe in den Alpen.
Die Verteilung auf die Verkehrstrager (Modal Split), in-
dividueller motorisierter Verkehr sowie o6ffentlicher Ver-
kehr werden beschrieben. Dabei werden, aufgrund des
Mangels an Daten fiir das gesamte Geltungsgebiet der
Alpenkonvention, iiberwiegend Einzelbeispiele und Fall-
studien vorgestellt.

A3.1 Bedeutung und Rolle des
Personenverkehrs im Alpenraum

Der Transit von Personen durch die Alpen spielt eine bedeu-
tende Rolle fiir die europaische Wirtschaft, die Alpenstaaten
und den Alpentourismus.

Es gibt verschiedene Griinde fir die zunehmende Bedeu-
tung des Personenverkehrs, wie Pendeln aus beruflichen
oder Bildungsgriinden, Einkaufsfahrten und Freizeitverkehr
am Feierabend oder an den Wochenenden. Strukturelle Ver-
anderungen, wie die Verschiebung von Arbeitsplatzen vom

Land in die kleinen und mittelgroen Stadte im landlichen
Raum, tragen zur Zunahme des Personenverkehrs bei.

Personenverkehr erfolgt Uber kurze Distanzen, wie z. B. zwi-
schen Kleinstadten, Bezirksstadten und landlichen Gebieten
aus Grinden des allgemeinen Lebensunterhalts und der
Dienstleistungen, ebenso wie Uber groRere Entfernungen aus
beruflichen Griinden und zu Urlaubszwecken (vgl. Kap. B4).

Die Zunahme des Personenverkehrs verteilt sich jedoch un-
gleich auf die verschiedenen Verkehrsmittel. Fir die Zukunft
wird eine weitere Zunahme sowohl auf der Stral3e, als auch
auf der Schiene erwartet.

Mitwachsender Bedeutung des Tourismus in den Alpen nahm
auch der touristische Verkehr wahrend der letzten Dekaden
deutlich zu. Vor allem in Ferienzeiten und an Wochenenden
verursacht der individuelle motorisierte Personenverkehr
Staus in Tourismusgebieten und auf den entsprechenden
ZufahrtsstralRen. Zudem kommt es in und um Zentren und
Agglomerationen zu Uberlastungen im StraRenverkehr.

Fallstudie: Personenverkehr — Trend in der Schweiz

Eine neuere Schweizer Studie zeigt, dass der Personen-
verkehr auch in den kommenden 25 Jahren noch weiter
zunehmen wird. Das Auto wird das beliebteste Trans-
portmittel bleiben, obwohl der Schienenverkehr (iblicher
wird und aufgrund der Verkehrspolitik der Schweiz einen
schnelleren Transport als das Auto in den kommenden
Jahren bieten wird.

Je nach Szenario wird fiir das Jahr 2030 eine Zunahme der
Personenverkehrsleistung (Pkm) um 15 bis 29% prognos-
tiziert, wobei der 6ffentliche Verkehr um bis zu 95% wach-
sen kénnte — ein Ergebnis der Schweizer Verkehrspolitik.
Eine dynamische Entwicklung wird auch fiir den Tran-
sitverkehr erwartet (bis zu 45% Zunahme) und ebenso fiir
den Freizeitverkehr (bis zu 31% Zunahme) (ARE 2006).

A3.2 Verkehrsmittel im Personen-
verkehr

Die Wahl des Verkehrsmittels ist von besonderem Interesse,
da die verschiedenen Verkehrsmittel unterschiedliche Aus-
wirkungen auf Bevdlkerung und Umwelt haben. Hier zeigt
der sog. ,Modal Split“ (vgl. Einleitung A) die Anteile jedes
Verkehrsmittels flr eine bestimmte raumliche Einheit.

Modal Split

Der Begriff Personenverkehr schlieBt die verschiedenen
Transportarten ein: Gehen, Fahrrad fahren, alle Mittel des
offentlicher Personenverkehrs, Auto und Motorrad. Der Mo-
dal Split hangt unter anderem auch von der Erreichbarkeit
des offentlichen Verkehrs (oder der Verfligbarkeit der Fahr-
zeuge) und vom Gebietstyp ab (urban, suburban oder land-
lich). Vor allem in landlichen Gebieten gibt es meist keine
attraktiven offentlichen Transportangebote, so dass die Be-
volkerung das Auto bevorzugt (ARE 2003). Im Vergleich zu
den nicht-alpinen Regionen hat das Fahrrad, meist aufgrund
der topographischen Bedingungen, nur eine geringe Bedeu-
tung in den Alpen.
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Trotz der schwierigen Datenlage kénnen allgemeine Ent-
wicklungen bezuglich des Modal Split anhand von Beispielen
einzelner Lander dargestellt werden.

Datenlage

Vergleiche des Modal Split sind schwierig. Die Messung
des Modal Split erfolgt zumeist im Rahmen von regionalen
Verkehrsstudien, die es jedoch weder fiir alle Regionen
auf der gleichen Ebene, noch fiir jedes Jahr gibt. Daher
erfolgt hier die Beschreibung durch einige Fallstudien.

Im Allgemeinen sind geniigend Daten zum Autoverkehr
aus den jéhrlichen Verkehrszdhlungen verfiigbar. Es
werden die unterschiedlichen Fahrzeugtypen, wie Perso-
nenkraftwagen, Lastkraftwagen, Sattelziige eftc., erfasst.
Hingegen gibt es keine Information iiber die Verkehrsleis-
tung (Personen-km) fiir das Gebiet der Alpenkonvention.

Eine Beschreibung der Auslastung des offentlichen Ver-
kehrsnetzes ist schwieriger. Fiir die Eisenbahnen gibt es
im Allgemeinen Statistiken zu den Passagierzahlen im
ganzen Land. Fiir das Alpenkonventionsgebiet hingegen
sind solche Angaben nicht verfligbar und es war auch
nicht méglich, diese Daten aus den allgemeinen Statis-
tiken zu entnehmen.

Ebenso gibt es keine konsistenten Daten zu den Bussys-
temen und deren Passagiere im Alpenkonventionsgebiet.
Die Busdienste werden von verschiedenen Unternehmen
betrieben, die unterschiedliche Statistiken fiihren. Zudem
sind einige dieser Statistiken aus datenschutzrechtlichen
Griinden nicht zugénglich, was die Vergleichbarkeit der
Daten erschwert.

Die Probleme der Datenverfiigbarkeit zu den bedarfs-
orientierten Verkehrssystemen sind &hnlich: Es gibt keine
alpengebietsweiten Daten und dariiber hinaus auch kei-
ne systematische Datensammlung auf nationaler Ebene.

Schweiz — Modal Split in alpinen und nicht-alpinen
Regionen

Abb. A3-1 zeigt die Verteilung des Personenverkehrs auf
die verschiedenen Verkehrstrager in der Schweiz fir das
Jahr 2000 in alpinen und nicht-alpinen Regionen. Autos ha-
ben dabei den héchsten Anteil sowohl in alpinen als auch
in nicht-alpinen Regionen, aber ihr Anteil ist in den alpinen
Gebieten deutlich héher.
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Abb. A3-1: Unterschiede im Modal Split (Fahrstrecken) in der Schweiz fiir
alpine und nicht-alpine Regionen 2000 (Quelle: ARE 2003).

Verschiedene Daten (ARE 2003) zu den alpinen Gebieten
zeigen, dass

» etwa 50 — 80% der Fahrten in l&ndlichen Regionen mit
dem Auto getatigt werden und dass

* in stadtischen Gebieten der Anteil and Fahrten
mit dem Auto niedriger ist, als im I&ndlichen Raum
(40 — 50%).

Modal Split in Innsbruck und seinem Umland

Als ein Beispiel flr die Unterschiede im Modal Split in den
verschiedenen Raumtypen zeigt die derzeitige Verteilung
auf die Verkehrstrager in der Alpenstadt Innsbruck und ihrem
Umland, wie sie in Abb. A3-2 dargestellt ist. Wahrend in Inns-
bruck selbst ca. 40% der Fahrten mit dem Auto getatigt wer-
den, liegt der Anteil dieser Fahrten im Umland bei ca. 70%.
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Abb. A3-2: Modal Split in verschiedenen Gebietstypen am Beispiel
der Stadt Innsbruck und ihrem Umland 2002 (Quelle: Mobil in Tirol,

www.tirol.gv.at, 2006).

Modal Split — Entwicklung und Trend

In den vergangenen zwei Dekaden gab es eine generelle
Verschiebung des Modal Split in Richtung des Autoverkehrs.

So konnte z.B. der Trend zum Auto auch in der Schweiz trotz
grofer Investitionen in den Schienenverkehr und den 6ffent-
lichen Verkehrssektor nicht umgekehrt werden.

Der Ausbau der Strafeninfrastruktur in Verbindung mit
einem hohen Motorisierungsgrad und den Preisstruktu-
ren im Verkehrssektor begunstigten die Verschiebung zum

StraRenverkehr in den letzten Jahrzehnten.
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Abb. A3-3: Entwicklung des Modal Split am Beispiel von Ticino, Schweiz
(Quelle: ARE 2003).
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A3.3 Motorisierter Individualverkehr

Der Personenverkehr mit Auto und Motorrad wird als motori-
sierter Individualverkehr bezeichnet. Im Allgemeinen gibt es
ausreichend Daten zum Autoverkehr, die aus den jahrlichen
Erhebungen der automatischen Verkehrszahistellen gewon-
nen werden und die wichtigsten Verkehrsstrome erfassen.
In einigen Landern gibt es zwei verschiedene Typen auto-
matischer Verkehrszahlungen. Eine Erhebung erfasst nur
das Verkehrsvolumen und eine andere zahlt und klassifiziert
verschiedene Fahrzeugtypen, wie Personenfahrzeuge, Last-
kraftwagen, Sattelziige etc. Es gibt jedoch keine lberein-
stimmende Information zur Verkehrsleistung (Personen-km)
im Alpenkonventionsgebiet.

Um mehr und detailliertere Informationen zu Ursprung und
Ziel des Personenverkehrs zu erhalten, werden Verkehrser-
hebungen und -Gberwachungen auf regionaler oder lokaler
Ebene durchgefihrt. Allerdings geschieht dies meist auf der
Ebene von Projekten.

Indikator B7-3: Netzbelastung durch Pkw und Lkw an
den automatischen Verkehrszéahistellen im Alpenraum

Dieser Indikator tiberwacht den Verkehr an den Haupt-
straBen und nutzt hierzu die Ergebnisse der automa-
tischen Verkehrszéhlstellen (AVZ). Daten wurden im
gesamten Verkehrsnetz fiir die Jahre 1985, 1990, 1995,
2000 und 2005 gesammelt (italienische Daten fehlen).
Obwohl groBe Datensétze verfiigbar sind, gibt es einige
Unstimmigkeiten:
» die Aufzeichnungssysteme sind nicht in allen
Léndern gleich,
» die Daten bis 2005 sind nicht in allen Ldndern
erfiigbar,
» die Strukturen der verschiedenen Netze sind nicht
vergleichbar.

Aufgrund einiger dieser Unstimmigkeiten war es nicht
mdéglich eine alpenweite Analyse des Personenverkehrs
durchzufiihren. Daten fiir einige ausgewéhlte StralBenab-
schnitte in den Alpen sind in Abb. A3-4 dargestellt.

Verkehrslast auf ausgewdhlten alpinen Autobahnen

Abb. A3-4 zeigt die durchschnittliche Anzahl an Fahrzeugen
pro Tag an verschiedenen Zahistellen auf Autobahnen im Al-
penraum. Im Durchschnitt verkehren hier 10.000 bis 30.000
Fahrzeuge taglich. Die meist frequentierten Verkehrsrouten,
mit Uber 50.000 Fahrzeugen am Tag, liegen in den Rand-
bereichen des Alpenkonventionsgebietes in der Nahe von
gréReren Stadten (A8 bei Rosenheim in Deutschland, A2 bei
Luzern in der Schweiz). Die Autobahn mit der héchsten Ver-
kehrslast in Osterreich ist die A12 im Inntal mit (iber 40.000
Fahrzeugen pro Tag. In Frankreich zeigt die A41 bei Cham-
béry die héchste Anzahl an Fahrzeugen, in Slowenien die
A1 bei Maribor.

Zudem sind die Routen mit vielfaltigen Funktionen (Zubringer
zu Tourismuszentren, Transitstrecken, Zubringer zu Stadten)
besonders von dichtem Verkehr betroffen.
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Abb. A3-4: Kfz-Verkehr in den Alpen (Quelle: Austria http:/www.asfinag.
at/index.php?idtopic=20, Automatische Dauerzahlstellen (AVZ); Schweiz:
www.verkehrsdaten.ch; Frankreich: Sétra (service d'Etudes techniques
des routes et autoroutes), Cete de I'Est: Données de I'année 2003;
Slowenien: Direkcija Republike Slovenije Za Ceste, Podatki za leta: 2005;
Germany: Zentrale Datenverarbeitung im Straenbau, Dauerzahistellen,
Jahresauswertung 2003).

Der Autoverkehr nimmt weiter zu

Die letzten zehn Jahre zeigten eine anhaltende Zunahme
des Autoverkehrs. Mancherorts wurden Zuwachsraten von
bis zu ca. 45% beobachtet — eine Rate, die in Abhangigkeit
von Funktion und Kapazitat der jeweiligen Stral3e variiert.
Abb. A3-5 zeigt den Zuwachs des StralRenverkehrs auf aus-
gewahlten StralRenabschnitten in den Alpen zwischen 1995
und 2005.
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Abb. A3-5: Entwicklung des Autoverkehrs 1995-2005 (Quelle: Daten
von den automatischen Verkehrszahistellen in verschiedenen Mitglieds-
staaten der Alpenkonvention).

Es wird angenommen, dass das Verkehrsaufkommen auf
Strale und Schiene in den nachsten Jahren um weitere
15 bis 29% (abhangig vom Szenario) steigen wird, wenn
auch nicht so schnell, wie in den vergangenen 30 Jahren.
Das Auto wird nach wie vor das bevorzugte Transportmittel
sein, ungeachtet einer tiberproportional hohen Zunahme des
offentlichen Verkehrs (ARE 2006).

Der Verkehr liber die Alpen konzentriert sich im Osten

Betrachtet man das Verkehrsaufkommen, so ist festzustellen,
dass sich der alpenquerende Personenverkehr im 6stlichen
Teil der Alpen konzentriert (vgl. Abb. A3-6). Im westlichen
Teil verlaufen die Hauptverkehrsaufkommen entlang der
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franzdsischen Kiste und entlang der Hauptroute durch den
Gotthardtunnel in der Schweiz. Diese Verteilung hangt unmit-
telbar mit dem Grad des StraRenaus- und -neubaus zusammen.
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Abb.A3-6:PersonenverkehriiberdieAlpen2004/2005(Quelle:Automatische
VerkehrszahlstelleninverschiedenenMitgliedsstaatenderAlpenkonvention;
FR: Observatoire des trafics a travers les Alpes Edition 2006).

Zweck des alpenquerenden Verkehrs

Alpenweite Daten zu Griinden des alpenquerenden Verkehrs
existieren nicht. Eine nationale Studie in der Schweiz bietet
jedoch einige Informationen dazu.

Fallstudie: Alpenquerender Personenverkehr in der
Schweiz

In der Schweiz wurde 2001 eine Studie zum Personen-
verkehr in den Alpen abgeschlossen. Die Ergebnisse
zeigen, dass etwa die Hélfte (566%) der Fahrten auf
den StraBen und 44% der Fahrten auf der Schiene aus
Urlaubsgriinden getétigt werden. Zu diesem bereits
hohen Prozentsatz miissen noch 29% Fahrten auf der
StralBe und 33% Fahrten auf der Schiene zu Freizeitzwe-
cken hinzugerechnet werden (ARE 2001).
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Abb. A3-7: Zweck des alpenquerenden Personenverkehrs in der
Schweiz (Quelle: ARE 2001).

Stadtischer Verkehr

Die Statistiken zeigen, dass das Hauptverkehrsaufkommen
um die Stadte herum zu finden ist. Als soziale und wirtschaft-
liche Zentren sind die Stadte Hauptanziehungspunkte einer
Region und daher mit mehr Verkehr konfrontiert.

Der stadtische Verkehr kann unterschieden werden in den
innerstadtischen Verkehr und den Verkehrsflissen um die

Kernstadte herum, die Gegenstand verschiedener Manage-
mentmethoden sind:

» Motorisierter Personenverkehr im Stadtumland wird
haufig durch Berufs- und Bildungspendler beeinflusst.
Hauptprobleme sind Staus in den wichtigsten Zu-
fahrtsstralen und in kleineren Siedlungen, die nicht
an dieses erhohte Verkehrsaufkommen angepasst
sind.

« Innerstadtische Verkehrsprobleme zeigen sich in den
Staus auf den HauptstralRen, Parkplatzproblemen
und Problemen der Verkehrssicherheit zwischen den
verschiedenen Verkehrsmitteln wie Auto, Fahrrad und
FulRganger.

Aufgrund dieser Probleme werden derzeit verschiedene
Lésungsmoglichkeiten in den Hauptagglomerationen an-
gewandt oder sind in der Planungsphase. Diese umfassen
beispielsweise die Entwicklung von Verkehrsplanen (siehe
Kasten), Zugangsrechte firr Privatautos in die Innenstadte,
eine Erweiterung des Angebots im 6ffentlichen Verkehr, Rad-
wege oder das Parkraummanagement fiir Autos.

Ein zentraler Faktor, sowohl fir den innerstadtischen Ver-
kehr als auch fir den Verkehr auf den Zufahrtsstral3en, liegt
in den Kosten des StralRenverkehrs. Daher werden Straf3en-
verkehrsgebiihren die Wahl des Verkehrsmittels beeinflus-
sen und koénnen so die Entwicklung 6ffentlicher Verkehrsan-
gebote finanziell unterstitzen.

A3.4 Offentlicher Verkehr

A3.4.1 Schienenverkehr

Schienenverkehr ist eine der wichtigsten Alternativen zum
motorisierten Personenverkehr. Er spielt im o&ffentlichen
Verkehr auf zwei Ebenen eine wesentliche Rolle: lokale und
regionale Zuge ermoglichen Verbindungen zwischen Kern-
stadten und ihrem Umland, Fernzilige nationale und interna-
tionale Verbindungen.

Fallstudie:
Alpenstéadten

VerkehrsberuhigungsmaBnahmen  in

Aufgrund anhaltender Luftschadstoff- und Larmemissio-
nen in Stadten (vgl. C3.1 und C3.2) begannen einige Stadt-
verwaltungen mit der Ausarbeitung von Verkehrsplénen.

Verkehrspléne gibt es in Osterreich z. B. in Salzburg,
Innsbruck, Bregenz, Villach und Klagenfurt. Sie sind (in
Osterreich) jedoch gesetzlich nicht bindend und wirken
daher mehr oder weniger nur als Absichtserklérung.

In Italien sind Gemeinden mit mehr als 30.000 Einwoh-
nern/-innen verpflichtet, einen stddtischen Verkehrsplan
zu erstellen. In den letzen Jahren wurden in verschie-
denen italienischen Alpenstéddten eine Reihe von Mal3-
nahmen umgesetzt, wie Parkraummanagement, Ver-
kehrsbeschrédnkungen in den Zentren, FulBgdngerzonen,
Fahrradwege oder Programme fiir die Entwicklung neu-
er Fahrzeuge (Alpenkonvention 2004). Weitere Details
siehe Kapitel D4.1.
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Die Schienenverkehrsentwicklung hat zwei Seiten: einer-
seits wurden in einigen peripheren Regionen Nebenstrecken
geschlossen und durch Busdienste ersetzt, andererseits
nahm die Transportleistung im Personenverkehr in manchen
Gebieten zu und zwar besonders in der Nahe von Stadten
(Pendlerverkehr) und auf Fernstrecken.

Da Daten zum Personenverkehr fiir das gesamte Geltungs-
gebiet der Alpenkonvention nicht verfligbar sind, kdnnen als
Beispiele nur die franzésischen Alpen (vgl. Kasten) und die
Schweiz dargestellt werden.

Fallstudie: Passagieraufkommen im Schienenver-
kehr in Frankreich

Zur Auslastung des Bahnsystems gibt es nur wenige Da-
ten fiir den Alpenraum. Die meisten Daten beziehen sich
Jeweils auf die gesamten Lander. Nationale Daten zeigen
einen allgemeinen Anstieg der Personenbeférderung in
den letzten Jahren, mit Ausnahme von Slowenien.

Ein Beispiel zeigt eine Zunahme der Passagierzahlen:
in den franzésischen Regionen Provence-Alpes-Cote-
d’Azur und Rhéne-Alpes nahm das Fahrgastaufkommen
um ca. 38 bis 54% zu.

O Provence Alpes Céle dAzur

B Rhéne-Alpes
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Abb. A3-8: Entwicklung des Passagieraufkommens der Eisenbahn in
Frankreich (Quelle: DAEI/SESP).

Die schweizerische Eisenbahngesellschaft SBB berichtet
von steigenden Passagierzahlen und Passagierkilometern
in den vergangenen Jahren. Die Anzahl der Fahrgéaste stieg
von 275,9 Mio. 2005 auf 285,1 Mio. 2006; zur selben Zeit
stieg die Zahl der gefahrenen Kilometer von 13.830 Mio. auf
14.267 Mio.

Um den Mangel an Daten zu kompensieren, wurde vom UBA
Wien die Anzahl an lokalen Ziigen und Fernziigen pro Tag
auf 65 ausgewahlten Streckenabschnitten untersucht.

Die funf Verbindungen mit der héchsten und der geringsten
Auslastung dieser ausgewahlten Strecken sind in Tabelle
A3-1 dargestellt. Sie zeigen die Spannweite der Nutzung von
nur drei Zigen am Tag auf dem Abschnitt Chambéry—Torino
bis zu 93 Zliigen am Tag zwischen Genéve und Lausanne —
die meisten davon Fernverbindungen. Insgesamt verkehren
auf den 65 Streckenabschnitten 1.725 Zuge taglich, davon
811 lokale Zuge und 914 Fernzuge.

Von Nach Lo.l.(ale F?m- Summe
Ziige zlige

Chambéry Torino 0 3 3
Villach Trieste 1 5 6
Graz Maribor 1 7 8
Grenoble Gap 8 0 8
Villach Ljubljana 7 2 9
Minchen Rosenheim 34 18 52
Luzern Bern 32 21 53
Bregenz Feldkirch 45 9 54
Zrich Bern 5 54 59
Genéve Lausanne 22 71 93

Tab. A3-1: Eisenbahnverbindungen mit der héchsten und der geringsten
Auslastung (Zuge pro Tag fiir 2006) (Quelle: UBA Wien 2006).

A3.4.2 Busverkehr und ortliche Verkehrs-
systeme

In alpinen Regionen ist der Busverkehr ein wichtiges
—manchmal sogar das einzige — 6ffentliche Verkehrssystem,
das periphere Regionen mit den Zentren verbindet. Aufgrund
des Reliefs sind Busdienste in Berggebieten im Vergleich zu
Bahnlinien oft leichter und flexibler zu handhaben. Dies gilt
besonders fir lokale Personenbeférderung aufierhalb der
Agglomerationen.

In Folge des Trends zur Benutzung privater Fahrzeuge lau-
fen Busdienste (z. B. Schulbusfahrten) Gefahr, auf ein Mini-
mum reduziert zu werden. Aufgrund eines Mangels an Fahr-
gasten kénnen einige Busdienste nicht mehr kostendeckend
operieren. Daraus resultiert ein zunehmend unattraktives
offentliches Transportsystem in peripheren Gebieten und so-
mit weniger Passagiere — ein Teufelskreis.

Allerdings wurden in den meisten Alpenstaaten Fortschritte
gemacht, um diese negative Entwicklung zu stoppen. Es gibt
zumindest einige nationale Beispiele fiir effektive regionale
Bussysteme, die ein attraktives 6ffentliches Transportange-
bot machen.

Busverkehr in den Alpen (Foto: Postbus Austria).

Einige regionale und nationale Busgesellschaften entwickel-
ten sich historisch aus den Postbussen, wie etwa die Gster-
reichische ,Postbus” Gesellschaft, die 1907 urspriinglich
fur Post- und Telegraphiedienste gegriindet wurde oder die
1906 gegriindete schweizerische PostAuto AG.

31



Alpenzustandsbericht

Indikator B7-5: Beférderte Personen im (iberortlichen
Busverkehr

Indikator B7-6: Anzahl der Gemeinden, fiir die Linien-
verkehr / Bedarfsverkehr eingerichtet ist

Im Alpenraum gibt es keine kohdrenten Daten zu Ent-
wicklung und Status des Personentransportes durch
Bus- oder Bedarfssysteme. Die Situation wird jedoch an-
hand einiger Fallstudien aus Osterreich, der Schweiz und
Italien im Folgenden dargestellt.

Postbus in Osterreich

Die Postbus Gesellschaft in Osterreich ist in sieben Regio-
nalmanagements unterteilt. In ganz Osterreich hat die Post-
bus Gesellschaft einen Marktanteil von ca. 70% des regio-
nalen Busverkehrs, ca. 50% des gesamten Busverkehrs und
ca. 20% des gesamten offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV). Die Busse bedienen mit ungefahr 20.000 Haltestel-
len fast alle Gemeinden in Osterreich. Sie wiesen eine jahr-
liche Gesamtfahrleistung von insgesamt 120 Mio. km auf und
beférdern 235 Mio. Fahrgaste pro Jahr. Abbildung A3-9 zeigt
die jahrliche Fahrleistung firr jede Region. Daten speziell fur
das Gebiet der Alpenkonvention waren nicht verfugbar.
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Abb. A3-9: Gesamte jahrliche Fahrleistung der Postbusse in Mio. km pro
Jahr (Quelle: OBB-Postbus GmbH 20086).

PostAuto in der Schweiz

Die schweizerische PostAuto AG stellt etwa 50% des regio-
nalen offentlichen Verkehrs. Ihr Netzwerk besteht aus tber
10.450 km (das entspricht etwa der dreifachen Lange des ge-
samten schweizerischen Schienennetzes mit 3.034 km). Im
Jahr 2006 fuhren mehr als 100 Mio. Fahrgaste 94 Mio. km.
Neben den regionalen und lokalen Linien unterhalt die Gesell-
schaft die sogenannten ,Route Express Linien*in den Schwei-
zer Alpen, die Passe Uberqueren und auch Fernziele wie
Meran/Merano in ltalien erreichen (PostAuto Schweiz AG, n.d.).

Eine neues Handlungsfeld ist die Expansion in die Nachbar-
lander, speziell in die Nischenmarkte mit unter 150.000 Ein-
wohnern. Einige Regionen in Frankreich werden bereits be-
dient, wie z. B. Bourg-en-Bresse in den franzdsischen Alpen.
Hier fuhren seit 2006 bereits 75.000 Menschen 1.450.000 km
pro Jahr in 30 Bussen. Dies kann als ermutigendes Signal
hin zu einer nachhaltigeren Mobilitdt gewertet werden, be-
sonders da dieser Dienst wirtschaftlich kostendeckend sein
muss. (Quelle:  http://www.post.ch/fr/pag_nat_carpostal

france_sarl?jsdimA=13863&jsdimB=1, Abfrage am 11.04.2007).

Dolomiti Bus in Italien

Ein Beispiel fur ein weiteres gutes, regionales Bussystem
ist “Dolomiti Bus” in der Provinz Belluno (ltalien). Dieses
Netzwerk verbindet 67 Gemeinden und deckt ein Gebiet
von 3.612 km? GréRe ab. Uber 7,1 Mio. km werden pro Jahr
mit Dolomiti Bus von mehr als 8 Mio. Fahrgasten gefahren
(www.dolomitibus.it).

Bedarfsorientierte Systeme

Eine neue Form des o6ffentlichen Verkehrs stellen die bedarf-
sorientierten Systeme dar, die nur auf Anforderung fahren.
Sie eignen sich besonders fiir periphere Gebiete, in denen
der Betrieb eines regularen Busdienstes unrentabel ist. Be-
darfssysteme schlielen Sammeltaxis oder Busse mit festem
Fahrplan ein, die jedoch nur fahren, wenn ein Kunde anruft
und den Dienst bucht.

Fallstudie: Sammeltaxis in Osterreich

In einigen Teilen der Bundesldnder Niederdsterreich,
Salzburg, Tirol, Kérnten und Vorarlberg sind die Sammel-
taxis Teil des offentlichen Verkehrssystems. Sie werden
vor allem in den Randbereichen der regionalen Haupt-
stadte genutzt. Die Bedarfssysteme ersetzen hier den
liblichen 6ffentlichen Verkehr. Die Hauptzielgruppen sind
Frauen und Jugendliche.

Es gibt vier Arten von Sammeltaxis, die etwas unter-
schiedliche Funktionen effiillen. Der erste Typ sind die
sog. ,Anrufsammeltaxis®, die als eine Mischung aus Li-
niendienst und vom Fahrplan unabhéngigen Verkehr be-
trieben werden. Es gibt einen Fahrplan und festgelegte
Haltestellen, die jedoch nur angefahren werden, wenn ein
Fahrgast angekiindigt ist. Der zweite Typ ist ein Stadt-
taxi, das sich vom normalen Taxi nur durch den Festpreis
unterscheidet und subventionierte Preise fiir Jugendliche
anbietet. Ein Beispiel hierfiir ist das Nachttaxi in Villach,
von dem zwischen 21.00 und 05.00 Uhr das gesamte
Stadtgebiet versorgt wird. Hier gibt es drei verschiedene
Preiszonen (3, 6 oder 9 km), die Fahrgéste zahlen mit
Gutscheinen, die sie bei der Stadtverwaltung gekauft ha-
ben. Jeder Gutschein wird von der Stadt subventioniert.
2003 wurden lber 45.000 Gutscheine verkaulft.

Eine weitere Variante sind normale Taxis, die Endstatio-
nen des 6ffentlichen Verkehrsnetzes (Bus- oder Zugbahn-
hof) anbinden und von mehreren Fahrgésten geteilt wer-
den kénnen. Der letzte Typ schlie8lich sind Linientaxis,
die Liicken im herkémmlichen &ffentlichen Transportnetz
fiillen. Ein Beispiel hierfiir sind etwa die Bustaxis in Salz-
burg, die als Ersatz fiir 6ffentliche Busse konzipiert wur-
den und nachts zwischen 23.30 und 1.30 Uhr fahren. Fiir
diese gibt es festgelegte Abfahrtshaltestellen in Salzburg
und zwolf festgelegte Linien. Die Bustaxis fahren halb-
stiindlich und beférdern ein bis vier Fahrgéste. Der Fahr-
preis betrdgt 3 EUR pro Person und Fahrt. Etwa 4.000
Personen jéhrlich nutzen diesen Service (WKO n.d.)

Die Vorteile der bedarfsorientierten Systeme liegen in der
Flexibilitdt und der Kundenorientierung.
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A3.4.3 “Weiche*“ MaRnahmen

Sogenannte ,weiche* MalRnahmen haben das Ziel, nach-
haltige Arten des Verkehrs zu férdern und den Energiever-
brauch zu senken, indem die Menschen zu einem selteneren
Gebrauch ihrer Autos motiviert werden. Dieses Ziel kann
durch verschiedene Malinahmentypen erreicht werden, die
manchmal als ,soft measures” und manchmal als ,smart
measures” bezeichnet werden. Einige dieser Optionen sind
(Cairns et al. 2004):

» Bewusstseinsbildung durch bessere Informationen
Uber die Folgen des motorisierten Verkehrs,

» Kampagnen zum bewussten Reisen,
» Information und Marketing des 6ffentlichen Verkehrs,

* neue Verhaltensmuster fir die Autobenutzung, wie
car-sharing,

* Implementierung von Reiseplanen fir Arbeitsstatten
und Schulen und

* neue Organisationswege wie home-shopping, Video-
konferenzen und Telearbeitsplatze.
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Zusammenfassung

Das private Auto ist nach wie vor die (blichste Art des
Personenverkehrs und wird es auch bleiben. Die Transit-
routen in den Alpen sind, ebenso wie die Nebenstrecken
zu Urlaubsgebieten und die Einfallsstral8en in die Stadte,
weiterhin hohen Verkehrslasten durch den individuellen
motorisierten Personenverkehr ausgesetzt.

Offentlicher Personenverkehr mit einem dichten, haufig
befahrenem Netz ist (iberwiegend in den Agglomerati-
onen zu finden. Periphere Gebiete laufen Gefahr, dass
Busse und Nebenstrecken der Bahn nicht wirtschaftlich
sind und daher eingestellt werden.

Das Beispiel der ésterreichischen Postbus GmbH und
der schweizerischen PostAuto AG zeigen jedoch, dass
Busdienste existieren kébnnen und immer noch nachge-
fragt werden. Die erfolgreiche Expansion der schweize-
rischen PostAutos nach Frankreich kann als Modell fiir
offentlichen Personenverkehr und Mobilitét in anderen
Regionen dienen.

Die meisten Regionen entwickeln Verkehrspléne, die eine
nachhaltige Entwicklung und den Einsatz éffentlicher Ver-
kehrsmittel anstreben.

Trends

Allgemein wird es eine Zunahme des Personenverkehrs,
sowohl! auf der Stra8e als auch auf der Schiene geben.
Der Freizeit- und Urlaubsverkehr wird eine zunehmende
Rolle im Verkehrsaufkommen spielen.

Je nach Attraktivitadt des Angebots scheint eine Verénde-
rung des Modal Split zugunsten der Bahn méglich, wie
das Beispiel der Schweiz beweist.

HeiBe Eisen

Der individuelle motorisierte Verkehr wird in Zukunft wei-
terhin zunehmen und die Verkehrsinfrastruktur wird durch
dieses Wachstum wahrscheinlich (iberlastet werden. Da-
her wird ein intelligentes Verkehrsmanagement ebenso
entscheidend sein, wie eine angemessene Infrastruktur.
Der Erfolg von weiteren Verkehrsangeboten, wie attrak-
tivem offentlichen Verkehr, Bedarfssystemen etc. wird
auch davon abhéngen, ob sie rechtzeitig verfiigbar sind.
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B Antriebskrafte von Mobilitat
und Verkehr

Der Mensch - im Mittelpunkt des Systems

Eines der Hauptziele der modernen Verkehrspolitik ist die
Sicherung einer nachhaltigen Mobilitat auf nationaler und
regionaler Ebene. In diesem Zusammenhang gilt es, die Mo-
bilitatsbedirfnisse aller Bevolkerungsschichten und unter-
schiedlicher Regionen auf eine Art und Weise zu befriedigen,
die einerseits 6konomisch tragbar und effizient, andererseits
aber auch 6kologisch vertraglich ist. Daher steht der Mensch
im Mittelpunkt der Betrachtung: er ist sowohl Verursacher
und NutznieRer, als auch zugleich Leidtragender des Ver-
kehrssystems. Letztlich ist der Mensch das MaR der Beurtei-
lung. Abhangig von Ort und Zeit kbnnen Menschen entweder
eine oder oftmals sogar mehrere Rollen gleichzeitig inneha-
ben. So werden zum Beispiel die Bewohner/-innen einer Ort-
schaft in der Nahe einer Autobahn eine andere Einstellung
gegenuber dem vor ihren Fenstern vorbeirauschenden Ver-
kehr haben, als die Touristen/-innen auf dem Weg zu ihrem
Urlaubsziel. Fahren diese Menschen allerdings selbst in den
Urlaub oder zur Arbeit, so vertauschen sich die Rollen.

Das Kapitel B1 beschaftigt sich mit dem wichtigsten Faktor,
der raumlichen Verteilung der Bevdlkerung und ihrer de-
mographischen Entwicklung innerhalb der Region. Diese
Faktoren geben Aufschluss Uber den potentiellen Bedarf an
Mobilitét und Verkehr und ihre jeweilige Verteilung. In dicht
bewohnten Regionen und ihren Einzugsbereichen besteht
ein grofRer Anteil des Verkehrs aus Fahrten zum Arbeitsplatz
und zuriick, zur Schule und zu Einkaufsmdglichkeiten. Die
Bevdlkerungsdichte spielt eine entscheidende Rolle sowohl
hinsichtlich der Ausstattung mit Einrichtungen (Freizeit,
Aus- und Fortbildung, Arbeit), als auch fiir die Versorgung
mit Dienstleistungen (medizinische Versorgung, offentlicher
Personenverkehr). Die rdumliche Verteilung dieser Einrich-
tungen beeinflusst das Verkehrsaufkommen, die Versorgung
mit Verkehrsinfrastruktur und die verfiigbaren Verkehrsmittel.

Innerhalb des Alpenbogens liegen Regionen mit hoher Be-
volkerungsdichte neben dinn besiedelten Gebieten. Es ist
eine grofRe Herausforderung, den Regionen mit geringer und
flachenhaft verteilter Nachfrage einen preisglinstigen, 6ffent-
lichen Verkehr zur Verfligung zu stellen und dabei eine Infra-
struktur zu entwickeln, die sozial und 6kologisch vertraglich,
aber auch realistisch umsetzbar ist. Aus diesem Grund seh-
en sich regionale Institutionen vor der Aufgabe, die Rahmen-
bedingungen flr eine adaquate Nahversorgung als auch
ausreichende Arbeitsmdglichkeiten vor Ort zu schaffen.

Der Schauplatz — ein sensibler Raum

Der Lebensraum ist von gleich hoher Bedeu-
tung. Aufgrund seiner speziellen  Charakteristika
zahlt der Alpenraum zu den sensibelsten Regionen
Europas. Aus gutem Grund hat die EU die Alpen daher in
die Liste der ,sensiblen Gebiete* aufgenommen, fiir welche
die StralBenbenutzungsgebihren-Richtlinie 2006/38/EG gilt,
die am 17. Mai 2006 erlassen wurde. Unter anderem zeich-

net sich die Gebirgsregion durch ein groRes naturrdumliches
Gefahrenpotenzial und hohe Reliefenergie aus. Nur ein ge-
ringer Flachenanteil des Alpenraums eignet sich fir eine
dauerhafte Besiedlung.

In den Talern und gut zuganglichen Hangterrassen, dem Uber-
wiegenden Lebensraum der alpinen Bevolkerung, konkurrie-
ren unterschiedliche Anspriiche miteinander um die knappe
Ressource ,Raum®. Vor diesem Hintergrund kommt dem Ver-
kehrssektor eine noch grofRere Bedeutung zu, breiten sich
doch seine Auswirkungen (Larm, Luftverschmutzung etc.)
weit Uber die unmittelbare Umgebung der Verkehrswege
aus. Kapitel B3 befasst sich mit den gegenwartigen Veran-
derungen in der Raumnutzung der alpinen Regionen.

Die Wirtschaft — ein Motor

Manchmal besteht ein unmittelbarer Zusammenhang zwi-
schen wirtschaftlicher Entwicklung und Verkehr. Die wirt-
schaftliche Entwicklung einer Region kann von ihrer Er-
reichbarkeit abhangen, also ihrer Fahigkeit, Kontakte zu
ermoglichen bzw. Glter und Dienstleistungen mit anderen
Regionen auszutauschen. Der Grad an Erreichbarkeit ist
auch eine MessgroRe dafir, wie attraktiv eine Region fir
Einwohner/-innen und Unternehmen ist. Gute Erreichbarkeit
kann ein wesentlicher Faktor fiir den Fortbestand bestimmter
Wirtschaftssektoren sein, die auf zusatzliche Einkiinfte aus
anderen Bereichen angewiesen sind. Sie kann wirtschaft-
lichen Mehrwert sowohl inner-, als auch auRerhalb des
Alpenraums schaffen.

Zugleich muss aber betont werden, dass die Entwicklung
alpiner Regionen nicht allein von deren Erreichbarkeit ab-
hangt. So kommen zahlreiche Untersuchungen zu dem
Schluss, dass eine verbesserte Erreichbarkeit weder zu ei-
ner Zunahme von Arbeitsplatzen im landlichen Raum, noch
zu einer Verringerung des Bevdlkerungsriickgangs gefuhrt
hat (Institut fur Landerkunde 2001).

Wo die Erreichbarkeit die wirtschaftliche Entwicklung beein-
flusst, da wird die Wirtschaft zu einem Haupteinflussfaktor
fur den Guterverkehr. Darliber hinaus haben Entwicklungen
im Logistiksektor sowie die Verkehrspolitik einen betracht-
lichen Einfluss auf den Transport von Waren und Giitern
(ARE 2004). Vor diesem Hintergrund spielen Entwicklungen
jenseits des Alpenraums eine genauso grof3e Rolle, wie jene
innerhalb: Die zunehmende Arbeitsteilung, das Wirtschafts-
wachstum, das Konsumverhalten und der europaische Bin-
nenmarkt sind nur einige der zentralen Faktoren, die fiir das
Verkehrsaufkommen und die wirtschaftliche Entwicklung
eine Rolle spielen. Kapitel B2 befasst sich mit der Wirtschaft
als einem Motor der Verkehrsentwicklung im Alpenraum.

Auch der Tourismus spielt eine besondere Rolle. Aufgrund
des Trends zu immer haufigeren und kiirzeren Aufenthalten,
legen die per Auto anreisenden Urlauber/-innen einen immer
gréReren Wert auf schnelle und bequemen Verbindungen zu
ihren Reisezielen. Zugleich hangt dieser Wirtschaftssektor
in besonderem Male von einer ruhigen und asthetisch an-
sprechenden Landschaft ab, die frei von verkehrsbedingten
Belastigungen ist (vgl. Kapitel B4).
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B1 Bevolkerung im Alpenraum

Die Nachfrage nach Transport und Verkehr ergibt sich
aus der Notwendigkeit der Bevolkerung, ihren Lebens-
unterhalt zu verdienen, sowie ihrem Bediirfnis, Freizeit-
aktivititen nachzugehen, Giiter zu konsumieren und
Dienstleistungen in Anspruch zu nehmen. Demogra-
phische, wirtschaftliche und soziale Faktoren steuern
also den Bedarf an Mobilitdt und Transport. Auf der
anderen Seite wirken sich die jeweiligen Transportmég-
lichkeiten auch auf diese drei Faktoren aus und fiihren
dazu, dass manche Orte attraktivere Lebens- oder Wirt-
schaftsstandorte darstellen und sich besser als Ent-
wicklungsmotoren eignen, als andere.

Der offentliche Zugang zu Orten, Dienstleistungen, Gii-
tern und Arbeitspldtzen gehort zu den wichtigsten Fak-
toren, welche die Vitalitit des Alpenbogens beeinflus-
sen. In sehr abgelegenen Regionen ist dieser Zugang
im Schnitt beschwerlicher und es ist eine groBere Her-
ausforderung, die Nachfrage zu befriedigen. Daher sind
diese Gebiete weniger attraktiv als Lebensraum, ihre Ab-
héangigkeit vom individuellen Autoverkehr ist hoch.

Im Gegensatz zu den abgelegenen Orten, sind dicht be-
siedelte Gebiete Quelle und Ursache fiir Luftverschmut-
zung und Verkehr. Sie bieten aber auch weitaus mehr
Moglichkeiten, 6ffentliche Verkehrssysteme einzurichten.

In diesem Kapitel werden die entscheidenden Antriebs-
krafte fiir Verkehr und Mobilitat, wie demographische
Entwicklung, Bevodlkerungsverteilung, Migration und
das spezielle Thema der Bevolkerungsdichte, im Alpen-
raum vorgestelit.

B1.1 Demographische Entwicklung

Die vorliegende provisorische Abgrenzung des Alpenkon-
ventionsgebietes umfasst 190.558 km? (Ruffini et al. 2004).
Im Jahr 2004 lebten dort etwa 14 Mio. Menschen.

Verglichen mit dem Ende des 19. Jahrhunderts hat sich die
im Alpenkonventionsgebiet lebende Bevdlkerung bis heute
verdoppelt (BMU 2004). Osterreich und ltalien zusammen
stellen mit 55,5% den gréRten Anteil am Alpenkonventions-

gebiet. Mehr als die Halfte der alpinen Bevdlkerung lebt in
einem dieser beiden Alpenlander.

B1.1.1 Bevolkerungswandel seit Ende des
20. Jahrhunderts

Im Laufe der neunziger Jahre wuchs die Bevélkerung im
Alpenkonventionsgebiet um 7,8% (vgl. Tab. B1-1). Diese
Bevolkerungsentwicklung findet allerdings nicht gleichmaRig
in allen alpinen Regionen statt. Gebiete mit Wachstum und
Rickgang liegen oft nahe beisammen. Das groéfite Bevol-
kerungswachstum wurde in Deutschland und Liechtenstein
verzeichnet, das niedrigste im slowenischen Alpenraum.

Eine Reihe von Gemeinden entlang des italienischen Alpen-
raums zwischen Ligurien und dem Gardasee erleben einen
stetigen Riickgang ihrer Bevélkerung (Karte B1-1) und auch
in einigen Gemeinden der Provinzen Belluno und Udine
nimmt die Bevolkerung ab. Die gleiche Entwicklung findet in
den slowenischen Alpenregionen und in Osterreich in der 6st-
lichen Steiermark und den sudlichen Teilen Niederdsterreichs
statt. Sogar in den Schweizer Kantonen Uri, Bern und im
ndrdlichen Teil von Ticino gehen die Einwohnerzahlen zurtick.

Im Gegensatz dazu steigt die Bevolkerung in den Zentralal-
pen. Auch der Regierungsbezirk Oberbayern, die Bundes-
lander Salzburg, Tirol, Vorarlberg, die Provinzen Sidtirol/Alto
Adige und Trentino, der Grofteil der Kantone im westlichen
Teil der Schweiz und das Furstentum Liechtenstein verzeich-
nen eine Zunahme ihrer Bevolkerung.

In diesen florierenden Regionen der Alpen kann eine zuneh-
mende Urbanisierung der Zentren in den Talern beobach-
tet werden. Beeinflusst von einem boomenden Tourismus
sind sogar die Einwohnerzahlen in abgelegenen, schwer
erreichbaren Tourismuszentren z.B. in den Schweizer oder
Franzésischen Alpen gestiegen (StMWIVT 2004, Hornung &
Réthlisberger 2005).

Die franzésischen Alpen zeigen in der Tat ein sehr hetero-
genes Bild der demographischen Entwicklung. Auf engem
Raum wechseln sich entvélkerte mit dynamisch wachsen-
den Regionen ab. Viele Gemeinden verzeichneten ein ho-
hes relatives Bevolkerungswachstum von mehr als 25%. Im
Gegensatz dazu sind die sudlichen Alpenregionen und die

Bevolkerungs- Bevdlkerungsdichte

Land Flache [km?] Gemeinden Einwohner/-innen' zunahme? [%] [Einwohner/-innen/km?]
Osterreich 54.620 1.148 3.255.201 +4,8 60
Frankreich 40.804 1.749 2.453.605 +9,2 60

Deutschland 11.072° 285° 1.473.881 +15,7 133
Italien 51.184 1.756 4.210.256 +5,7 82
Liechtenstein 160 11 34.600 +13,2 229
Monaco 2 1 32.020 +6,8 16.010
Slowenien 7.864 60 661.135 +1,2 84
Schweiz 24.862 944 1.827.754 +13,1 74
Alpen 190.568 5.954 13.948.452 +7,8 73

Tab. B1-1: Veranderung der Einwohnerzahlen und Bevélkerungsdichte im Alpenkonventionsgebiet wahrend der 1990er Jahre (Quellen: AT (UBA), FR
(IFEN), DE (LfStaD), IT (ISTAT), LI (AVW), SI (Statistische Behdrde der Slowenischen Republik), CH (FSO).

1) Datum der Erhebungen: AT: 2005, DE, IT, LI, Sl und CH: 2004, MC: 2000, FR: 1999.

2) Je nach Datenverfligbarkeit variiert das Referenzjahr zwischen 1987 und 2001: MC: 1990/2000, AT: 1991/2001, FR: 1990/1999, DE: 1987/2000, IT: 1990/2000, LI: 1990/2000,

SI: 1991/2000, CH: 1990/2000.
3) nicht eingeschlossen zehn gemeindefreie Gebiete.
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processed by Zebisch, EURAC (2004) based on EurcBoundanap

{2004) and rredibed by fuptan (2007) | EveClabalMag

uawabeuepy UDIEI0T pUE
wawdojasaq |euoibay Joy anuysuy) "DyHEN3 L00Z udy
dopny ayeq

(Z00T 'LBG L) BlUSmHS jo caqndey au po eB0 a
[BEIRS 2 (0002 '0851) 0oRUoly ap aWsWBANa S Y (0002 D861 X

MY (LO0E "1861) 1vLS oLl BESL 0661 IISNI -d4 (0002 "£a61)
Qe 30 (0002 0681} S48 HD (L0 LESL) VIMLSNY HLSILVLS 1Y
{eep g Smpeps) eunos weg

LODZ PUE 066 L Usamjaq
sanedpiunw suid)y ut puasy uolieindod

dOO% VBN VIO {400 =diy 2y} jo 2)e3g ay) uo poday)
{ sd|y au w Aypigoy pue podsuel)
uoijuasuoy audpy

(EwoGecgraghics, 2004) / EvroGlobalMag (EvoGeographics, J004),
moddfied by Zebisch, EURAC (2008) § Tele Atlas (2008)

ol -
1z __.ﬂ._._ ShOpEH

tc< Il

oz-0F I
oL- 1
b=l
b= 0l
lany —— o= [
=e7 BlED ON

lapioq |euclien [ 3 SOOZ pue OBE | usamiaq
uojuaauod auld)y Jawad [ (%) abueyos uoiendog

(eyep aseq) puaban (21doy) puaba

Karte B1-1: Bevdlkerungstrend in Alpengemeinden zwischen 1990 und 2001.



Alpenzustandsbericht

Gebiete nahe des Alpenhauptkamms durch einen ausge-
pragten Bevolkerungsriickgang gekennzeichnet.

Entwicklung der Alpenkonventionsgemeinden

Die Trends des alpenweiten Bevodlkerungswandels auf
Gemeindeebene zwischen 1990 und 2000 kénnen wie folgt
zusammengefasst werden:

* 25,7% der Gemeinden (1.535) erlebten einen Bevol-
kerungsriickgang von mehr als 1%,

» die Einwohnerzahlen von 6,6% der Gemeinden (395)
stagnierten; die Schwankungen betrugen lediglich um
die 1%,

* 57,8% der Gemeinden (3.448) konnten ein Bevdlke-
rungswachstum zwischen 1 und 25% verbuchen und
in 9,6% der Falle (574) wurden sogar noch hohere
Wachstumsraten erzielt.

Im Jahr 2000 lebten in 4.547 Gemeinden (76,4%) weniger
als 2.500, wobei diese Gemeinden insgesamt allerdings nur
27,1% der alpinen Bevolkerung beherbergten. Ein Drittel
aller Alpengemeinden hatte weniger als 500 Einwohner/-
innen (vgl. Tab. B1-2). Weniger als 0,2% aller Gemeinden
zahlten mehr als 5.000 Bewohner/-innen.

Ein groRer Teil der alpinen Bevodlkerung (20,1%) konzentriert
sich in Gemeinden mit 2.500 bis 5.000 Einwohnern/-innen.
Ungefahr 35,7 % bewohnen urbane Zentren mit einer Bevol-
kerung zwischen 5.000 und 25.000. Weitere 17,1% leben in
Stadten mit mehr als 25.000 Einwohnern/-innen.

Die Analyse des Bevolkerungsriickgangs in den 1990er Jah-
ren zeigt jedoch, dass die Einwohnerzahlen vor allem in den
kleinsten und gréRten Gemeinden riicklaufig waren. Anders
gesagt sind Gemeinden mit 2.500 bis 25.000 Einwohnern/-
innen weniger stark vom Bevolkerungsriickgang betroffen.

Die kleinste Gemeinde in den Alpen ist Rochefourchat
(Dréme) mit einem einzigen Bewohner. 1870 lebten in dieser
Gemeinde noch 150 Personen. Die kleinen Gemeinden ver-
zeichnen die gréRten relativen Anderungen ihrer Bevolke-

rungszahlen. In Monestier-d’Ambel/lsére fand beispielsweise
ein Rickgang von 65 (1990) auf nur 20 Einwohner/-innen
(-69,2%) statt. Auf der anderen Seite gibt es auch Gebiete
mit dynamischem Bevdlkerungswachstum. In Aucelon/
Dréme wuchs die Einwohnerzahl von 18 auf 41, eine Stei-
gerung um 128%. Versténdlicherweise kénnen die relativen
Anderungsraten umso héher sein, je kleiner die Gemeinde
ist. Die hohen relativen Anderungen in kleinen Gemeinden
sind somit vor allem ein statistisches Phanomen.

B1.1.2 Die groRen Zentren im Alpenraum

Die Entwicklung der Zentren und Agglomerationen (siehe
Kasten zum Thema ,Periurbanisierung®) ist fiir den trans-
und inneralpinen Verkehr von groRer Bedeutung. Sie stellen
fur eine Vielzahl von Menschen mit spezifischem Mobilitats-
bedarf geeignete Lebens- und Wirtschaftsraume dar. Dari-
ber hinaus sind sie mit den auf3eralpinen Wirtschaftsrdumen
verbunden, beherbergen touristische Attraktionen und bieten
eine hohe Bandbreite an Dienstleistungen und Arbeitsplat-
zen. Nicht zuletzt sind sie die Ursache eines umfangreichen
Pendelverkehrsaufkommens.

Ein GroRteil der Bevolkerung im Alpenraum lebt in Stadten
und groBen Gemeinden (Perlik & Debarbieux 2001). Die
Gemeinden, die im europaischen Kontext als ,klein“ zu be-
zeichnen sind, fungieren im Alpenraum als ,Zentren“. Etwa
55% der alpinen Bevdlkerung lebt in Gemeinden mit mehr
als 5.000 Einwohner/-innen (siehe Tab. B1-2), wahrend sich
35% auf Stadte mit mehr als 10.000 Einwohner/-innen kon-
zentrieren. Diese kleinen urbanen Zentren spielen fiir die
Nachbargemeinden eine wichtige Rolle. Demzufolge flhrte
die Etablierung urbaner Zentren im Alpenraum und der fort-
schreitende Prozess der Periurbanisierung zu veranderten
Lebensweisen. Die Alpen sind heute nicht langer ein land-
liches Gebiet mit einer l1&andlichen Bevolkerung. Stattdessen
wurden sie zum bevorzugten Wohnort von Menschen, wel-
che die Vorteile einer urbanen Infrastruktur mit der Attraktivi-
tat unverbrauchter Landschaft verbinden wollen.

Anteil an der

Zahl der Gemeinden Anteil der Gemeinden mit

ey CiEle allege?‘e[:z?m- -innen' [%] r::rgg;gevrvj::‘er:f jewei_l_igen Gemeinden der
Bevélkerungsklasse [%]
<500 1.876 31,5 445.588 3,2 684 36,5
500 — < 1.000 1.099 18,5 797.585 57 309 28,2
1.000 — < 2.500 1.572 26,4 2.551.301 18,2 419 26,5
2.500 - < 5.000 816 13,7 2.810.900 20,1 168 20,5
5.000 - < 10.000 367 6,2 2.476.149 17,7 67 18,6
10.000 - < 25.000 175 2,9 2.522.397 18,0 42 23,6
25.000 — < 50.000 35 0,6 1.166.367 8,3 13 38,2
>50.000 14 0,2 1.228.738 8,8 5 357
Total Alps 5.954 100,0 13.989.025 100,0 1.707 28,7

Tab. B1-2: Uberblick Giber Gemeindetypen und Bevélkerungsstruktur [Quellen: AT (UBA), FR (IFEN), DE (LfStaD), IT (ISTAT), LI (AVW), S (Statistische
Behorde der Slowenischen Republik), CH (FSO)].

1) Datum der Erhebungen: AT: 2005, DE, IT, LI, Sl und CH: 2004, MC: 2000, FR: 1999. Beinhaltet nicht die zehn deutschen Gemeinde-freien Gebiete.
2) Je nach Datenverfligharkeit variiert das Referenzjahr zwischen 1987 und 2001: MC: 1990/2000, AT: 1991/2001, FR: 1990/1999, DE: 1987/2000, IT: 1990/2000, LI: 1990/2000,

SI: 1991/2000, CH: 1990/2000.
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Periurbanisierung..

.. ist ein rdumlicher Prozess der Ausbreitung einer Stadt
in immer weiter entfernte Gebiete, so dass sich nach und
nach ein urbanes Kontinuum bildet.

Nach Perlik (1999) weist Periurbanisierung in den Alpen
die gleichen Merkmale auf, wie sie auch in au3eralpinen
Stadten beobachtet werden: Die Stadtzentren stagnie-
ren, wéahrend die peripheren Gemeinden wachsen. Das
Wachstum der verstadterten Gebiete ist daher grund-
sétzlich durch das Wachstum der Umlandgemeinden
bedingt.

In Perliks Arbeit wurden — auf Grundlage der vorhandenen
Daten — Agglomerationsrdume fiir alle gréBeren Alpen-
stadte mit mehr als 50.000 Einwohnern/-innen festgelegt.
Ausgehend von einem Zentrum wurden alle Gemeinden
im Umkreis von 10 km um diese Kernstadt der jeweiligen
Agglomeration zugerechnet. Fiir jede Agglomeration
wurde die gesamte Einwohnerzahl berechnet.

Gemal der Abgrenzung von Agglomerationsraumen in der
Schweiz stieg die Anzahl Regionen dieser Kategorie zwi-
schen 1950 und 2000 von 24 auf 50 (ARE 2003).

71% der Arbeitsplatze im gesamten Alpenraum befinden sich
bereits in diesen Regionen (Favry et al. 2004). Es handelt
sich dabei also um wichtige Standorte fiir die wirtschaftliche
und demographische Entwicklung der alpinen Regionen.
Viele dieser Gemeinden liegen am Alpenrand und unterlie-
gen daher dem Einfluss der groen Metropolen im Alpen-
vorland, wie Milano, Torino, Lyon, Miinchen oder Wien (Per-
lik & Debarbieux 2001). Es ist somit naheliegend, dass die
Metropolen im Alpenvorland auch die Siedlungsaktivitaten
am Alpenrand beeinflussen. Da die Konzentration auf
Periurbanisierungsgebiete weiter voranschreitet, werden
traditionelle inneralpine Zentren ihre friilhere Bedeutung ver-
lieren (Pfefferkorn et al. 2005).

Die groReren Zentren im Alpenraum liegen vor allem in
Flusseinzugsgebieten und groRen inneralpinen Talern
(Etsch/Adige, Rhone, Inn, Valle d’Aosta, Isére). Externe
und interne Erreichbarkeit spielen hierbei eine wichtige
Rolle. Darliber hinaus sind alle groen inneralpinen Stadte
mit mehr als 50.000 Einwohnern/-innen von auleralpinen
Gebieten aus Uber Autobahnen, Schienenwege, etc. gut
erreichbar (vgl. Karte B1-2) (Torricelli 1996).

Betrachtet man die Entwicklung groRer ,alpiner Metropolen®
kann in sechs dieser Gemeinden ein Bevolkerungsriickgang
festgestellt werden (vgl. Tab. B1-3). Da diese Zentren eng
mit ihrem Umland verzahnt sind, ist deren isolierte Betrach-
tung nicht ausreichend. Aufgrund ihrer sozio6konomischen
und kulturellen Bedeutung und ihres Einflusses auf das
Umland stellen alpine Metropolen und ihre Periurbanisie-
rungsgebiete automatisch Gebiete mit einer dynamischen
Entwicklung dar.

Der Vergleich der Bevdlkerungsentwicklung zwischen den
Grof3stadten und den sie umgebenden Agglomerationszo-
nen zeigt eine grolRere Wachstumsrate in den Agglomera-
tionsglrteln als in den Stadtzentren selbst. Der Prozess der

Fallstudie Schweiz

Die strukturellen Anderungen der alpinen Gebiete in der
Schweiz veranschaulichen diese Raumentwicklungs-
prozesse. Sowohl die urbanen Zentren in der Schweiz
und als auch ihre Umlandgemeinden verzeichnen
einen betréchtlichen Bevélkerungszuwachs, wéhrend die
landlichen Gebiete mit einem Bevélkerungsriickgang zu
kémpfen haben. Wéhrend noch 1930 lediglich ein Drittel
der Bevdlkerung (36%) in urbanen Gebieten lebte, hat
sich dieser Anteil bis zum Jahr 2003 mehr als verdoppelt
(73%). Seit Mitte der 1960er Jahre konzentriert sich der
Urbanisierungsprozess auf kleine Zentren und die Speck-
girtel der Agglomerationen. Daher gingen in gréeren
Zentren die Einwohnerzahlen sogar teilweise zuriick.
Aufgrund der verbesserten Infrastrukturangebote hat sich
die Zahl der Regionen mit Bevélkerungsriickgang verrin-
gert. Infolgedessen wuchs die Bevélkerung im landlichen
Raum im Vergleich zu den stédtischen Gebieten etwas
stérker (Bundesamt fiir Statistik 2004).

Periurbanisierung scheint in den alpinen Regionen somit
zuzunehmen.

In diesen ,Speckglrteln“ der Stadte nimmt die Bevdlke-
rung also betrachtlich zu, wahrend die Wachstumsraten in
den Stadtzentren zuriickgehen (vgl. Tab. B1-3). Das auller-
gewohnlich dynamische Wachstum in den Vororten ist der
Grund fiir den weniger ausgepragten Anstieg bzw. fir die
Stagnation in den alpinen GroRstadten.

Der Urbanisierungsprozess hat einen wichtigen Einfluss auf
die raumliche Struktur der Landnutzung im Alpenraum. Zen-
tren mit glinstigen Standortbedingungen sind durch einen
héheren Bevolkerungszuwachs und die Ansiedlung neuer
sowie die Starkung existierender Unternehmen gekenn-
zeichnet. Da viele Menschen von ihren Wohnorten in die-
se Regionen pendeln, spielt die Verkehrsinfrastruktur eine
besonders wichtige Rolle.

Urbanisierung in Pfronten / Deutschland (Foto: S. Marzelli).
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et Staat Einwohnerzahl Einwohnerzahl Wandel Agglomeration Agglomeration Wandel
2000 1990 [%] 2000 1990 [%]
Annecy Frankreich 52.100 51.143 1,9 156.727 142.252 10,2
Chambéry Frankreich 57.592 55.603 3,6 131.547 119.208 10,4
Grenoble Frankreich 156.203 153.973 1,4 394.787 384.086 2,8
Bolzano/Bozen | Italien 97.236 98.158 -0,9 139.152 133.744 4,0
Trento Italien 110.142 101.545 8,5 136.591 123.750 10,4
Klagenfurt Osterreich 91.723 89.415 2,6 117.003 111.949 4,5
Innsbruck Osterreich 115.498 118.112 -2,2 171.554 170.020 0,9
Salzburg (Stadt) | Osterreich 142.662 143.978 -0,9 211.229 199.317 6,0
Villach Osterreich 57.829 54.640 58 78.544 74.034 6,1
Maribor 1 Slowenien 114.436 132.860 -13,9 127.931 134.742 -5,1
Kranj ! Slowenien 52.689 52.043 1,2 78.834 76.251 3.4
Luzern Schweiz 59.904 61.034 -1,9 176.821 166.436 6,2
Kempten Deutschland 61.576 61.906 -0,5 93.583 83.411 12,2
Rosenheim Deutschland 60.108 56.340 6,7 145.345 120.508 20,6

Tab. B1-3: Uberblick iiber das Wachstum der alpinen Metropolen (Gemeinden mit iber 50.000 Einwohnern/-innen) und ihrer Agglomerationen im Alpen-
konventionsgebiet [Quellen: AT (Statistik Austria: Volkszahlung 1991, 2001), DE (LfStaD: Bayerische Gemeinde- und Kreisstatistik Strukturdaten aus der
Volkszéhlung 1987, Bevélkerungsstatistik 2000), IT (ISTAT: Censimento generale della popolazione 1991, 2001), S| (Statistische Behdrde der Slowenischen
Republik: Bevélkerungszensus 1991, 2002), FR (INSEE: Recensement de la population 1990, 1999), MC (Gouvernement de Monaco: Recensement géné-
ral de la population 2000 (incl, data of 1990)), LI (AVW: Volkszahlung 1990, 2000), CH (FSO: Volkszahlung 1990, 2000)].

"Nach Erreichen der Unabhéngigkeit vom friiheren Yugoslawien 1991 fand in Slowenien eine gréRere Gemeindestrukturreform statt. Aus diesem Grund wurde das Jahr 1996 als
Referenzjahr fiir diese Studie ausgewahlt.
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B1.2 Bevodlkerungsdichte und
Dauersiedlungsraum

Bevoélkerungsdichte

Die Bevolkerungsdichte ist ein grundlegender Indikator fiir
die Beurteilung des menschlichen Drucks auf den Raum
und firr die Unterscheidung zwischen landlichen und urba-
nen Gebieten (OECD 1994). Mit Hilfe dieses Indikators ist
es mdglich, Agglomerations- und Urbanisierungsprozesse
darzustellen.

Im gesamten Alpenkonventionsgebiet betragt die durch-
schnittliche Bevolkerungsdichte 73 Einwohner/-innen pro km?
(vgl. Tab. B1-1). Im Vergleich zu den nationalen Werten
(z.B. Deutschland: 231,1 EW/km?, ltalien: 197,1 EW/km?;
EUROSTAT 2004 ) gehort der Alpenraum zu den wenig besie-
delten Gebieten Europas. In der Analyse wurde das Fursten-
tum Monaco allerdings nicht bertcksichtigt, da dieser Stadt-
staat die héchste Bevdlkerungsdichte weltweit aufweist, was
fur die Situation im Alpenraum nicht reprasentativ ist.

Karte B1-3 zeigt die Verteilung der Bevdlkerungsdichte im
Alpenkonventionsgebiet. Diese spiegelt die topographische
Situation deutlich wider: Hohere Bevdlkerungsdichten finden
sich am Alpenrand und im Alpenvorland. Hier haben sich
zahlreiche kleine Zentren entwickelt. Die landwirtschaftliche
Nutzung konkurriert hier aufgrund der ginstigen Bedin-
gungen mit der Siedlungstatigkeit .

Viele Pendler, die aullerhalb des Alpenraums in benach-
barten Agglomerationsrdumen arbeiten, leben in den Ge-
meinden am Alpenrand (Batzing 1998) oder in den breiten,
leicht zuganglichen Alpentéalern. In den Talern entlang des
Alpenhauptkamms als auch unmittelbarer Nachbarschaft
zu den gréfReren Zentren innerhalb des Alpenraums gibt es
Gemeinden mit sehr hohen Bevdlkerungsdichten (Rheintal,
Etschtal/Val d’Adige, Inntal und Valle d’Aosta).

Im Gegensatz zu den groRen inneralpinen Talern sind die
peripheren, schwer zuganglichen Gebiete im Alpenraum
durch geringe Bevdlkerungsdichten gekennzeichnet. Diese
finden sich in der Nahe der Zentralalpen. Diese Bevolke-
rungsverteilung kann vor allem in den Westalpen beobachtet
werden: Seealpen, Provenzalische Alpen, Cottische Alpen,
Sudliche Dauphiné und Tessiner Alpen.

Wie bereits erwahnt spielt die Topographie eine Schlilsselrolle
bei der Verteilung der Bevolkerungsdichten in Berggebieten.
Viele Teile der Alpen eignen sich nicht fir eine Besiedlung
durch den Menschen. So werden in Osterreich beispielswei-
se lediglich 40% der Katasterflache als Dauersiedlungsraum
betrachtet (BMVIT 2002). Um ein realistischeres und ver-
gleichbareres Bild der Bevolkerungsdichte zu erhalten, sollte
also der Dauersiedlungsraum als am besten geeigneter Indi-
kator in Betracht gezogen werden. Verwendet man den Dau-
ersiedlungsraum als Grundlage der Berechnung, so ergeben
sich fur die alpinen Regionen héhere Bevolkerungsdichten.
Einige Taler erreichen Werte, die mit Werten aus dicht besie-
delten urbanen Zentren vergleichbar sind.

Ein naherer Blick auf die Verteilung der alpinen Flachen auf
die unterschiedlichen Héhenstufen zeigt den Zusammenhang

Bevélkerungsdichte..

..ist die durchschnittliche Zahl an Einwohnern/-innen (EW)
pro Fldche fiir ein bestimmtes Gebiet. Normalerweise
wird der Wert in EW pro km? angegeben. Aber die Bedeu-
tung des Indikators hat Grenzen und kann insbesondere
in Bergregionen zu falschen Schliissen fiihren, da der
Wert in der Regel die geographischen und ékologischen
Besonderheiten (Dauersiedlungsraum, Gletscher, Steil-
hénge, Naturgefahrenzonen, etc.) nicht berticksichtigt.

Dauersiedlungsraum..

..Ist die Flache, die kontinuierlich das ganze Jahr (iber be-
wohnt oder genutzt wird (ASTAT 2004); in anderen Worten
handelt es sich dabei um die Fléche, auf die sich der
Grol3teil der menschlichen Aktivitdten konzentriert. Sie
umfasst intensiv landwirtschaftlich genutzte Fléchen,
Siedlungsrdume und Verkehrsinfrastruktur, nicht jedoch
Waélder, Weiden, Felsgebiete, Odland und Wasserflachen.

GemélR der Mal3gaben der jeweiligen Raumplanung un-
terscheiden sich die relevanten administrativen und po-
litischen Definitionen des Begriffs ,Dauersiedlungsraum*
in den verschiedenen Léndern.

der Bevdlkerungsdichten zum Dauersiedlungsraum. GroRRe
Flachen der Alpen befinden sich in Héhen, die keine dau-
erhafte Besiedlung mehr erlauben (Fig. B1-1). Die betracht-
lichen Unterschiede zwischen den beiden Mdglichkeiten,
die Bevolkerungsdichte zu berechnen, gehen aus Tab. B1-4
hervor. Besonders interessant sind dabei die Werte aus dem
deutschen und dem Schweizer Alpenraum, da sie fur das
gesamte nationale Alpenkonventionsgebiet zur Verfligung
standen. Legt man den Dauersiedlungsraum und nicht die
gesamte deutsche Alpenflache zu Grunde, verdoppelt sich
die Bevolkerungsdichte nahezu. In der Schweiz steigen die
Dichten bei einem Bezug auf den Dauersiedlungsraum um
den Faktor sieben. Allgemein erreichen die Werte in inneral-
pinen Gebieten wie den Bundeslandern Tirol und Vorarlberg
und der Autonomen Provinz Bozen/Bolzano einen vielfachen
Zuwachs, sobald man die Bevolkerungszahlen auf den Dau-
ersiedlungsraum bezieht.
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Abb. B1-1: Relative Flache in den Alpen auf unterschiedlichen Héhen-
stufen (Hhen Uber dem mittleren Meeresspiegel).
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Karte B1-3: Bevdlkerungsdichte in alpinen Gemeinden (Einwohner/-innen pro km2).
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Einwohner/-innen

Region Flache [km?]

Bevdlkerungsdichte Flache des Dauersied- Bevdlkerungsdichte

(EW) 2005 [EW/km?] lungsraumes [km?] [EW/km?]

Tirol 692.281 12.648 54,7 1,542 449,0
Vorarlberg 363.237 2.601 139,7 621 583,0
Salzburg* 524.400 7.154 73,3 1.540 340,5
Steiermark* 1.183.303 16.392 72,2 4.948 239,1
Deutschland — Alpen- 1.473.881 11.072 133,1 5.650 260,9
konventionsgebiet

Autonome Provinz 477.067 7.400 64,5 612 779,5
Bolzano/Bozen

Schweiz — Alpen- 1.827.754 24.862 73,5 3,475 525,8
konventionsgebiet

Tab. B1-4: Bevolkerungsdichte in einigen Alpenregionen [Quellen: Salzburg (Amt der Salzburger Landesregierung 2004), Vorarlberg (BMVIT 2005), Styria
(Amt der Steirischen Landesregierung 2001), Tirol (Amt der Tiroler Landesregierung 2004), Bolzano/Bozen (Autonome Provinz Bozen-Siidtirol 2004), DE

(LfStaD 2004 ), CH (FSO 1985)].

* gehdrt teilweise zum Alpenkonventionsgebiet.

B1.3 Migration

30 Jahre lang wies der gesamte Alpenraum ein positives
Wanderungssaldo auf (Batzing 1996 und 2003, Birkenhauer
2002). Seit den 1980er Jahren konzentrieren sich die Migra-
tionsprozesse auf die gréReren Stadte und ihre Umgebung
(Bahr 2004, Herfert 2001). Dieser Prozess betrifft die Stadte
innerhalb des Alpenraums ebenso wie die groRen verstad-
terten Gebiete am Alpenrand (Milano, Minchen, Wien und
Lyon) (Perlik 1998, Perlik & Debarbieux 2001).

Als Folge der wirtschaftlichen Ungleichgewichte zwischen
urbanen und landlichen Gebieten und der verbesserten
Infrastrukturangebote in den letzten Jahrzehnten sind zu-
nehmend Wanderbewegungen innerhalb der Alpen zu
beobachten, die mit jenen der auReralpinen Gebiete ver-
gleichbar sind.

Periurbanisierung und die Entwicklung von Pendlerstadten
beschranken sich auf glinstige Standorte in Nachbarschaft
zu landlichen oder urbanen Zentren. Folglich fuhrte die deut-
liche Polarisierung zwischen peripheren Gebieten und dy-
namischen, in Aufschwung befindlichen Zentren zu struktu-
rellen Herausforderungen hinsichtlich der demographischen,
sozialen und wirtschaftlichen Entwicklung sowie des regio-
nalen Verkehrsvolumens (Perlik & Debarbieux 2001, Birken-
hauer 2002).

Grundsatzlich weisen die landlichen Gebiete in der Nahe der
gréBeren Stadte am Alpenrand, vor allem in der Schweiz und
Bayern am nérdlichen Rand bzw. am gesamten Siidrand des
Alpenbogens, die héchsten positiven Wanderungssalden
auf. Diese Gebiete sind fur Arbeitnehmer/-innen auf3eror-
dentlich attraktiv (Pendler). Darliber hinaus ziehen alpine
Landschaften (Tirol, Oberbayern und die Umgebungen alpi-
ner Seen) altere Menschen an, die sich dort im Ruhestand
niederlassen (StMWIVT 2004, INSEE 2001). Im Gegensatz
zu diesen attraktiven Gebieten erleiden bestimmte periphere

Alpenregionen in der Nahe des Alpenhauptkamms und in
weiter Entfernung zu den grofRen Talern mit ohnehin gerin-
gen Bevolkerungsdichten einen weiteren Rickgang ihrer
Einwohnerzahlen (z.B. italienische Alpen) (Varotto 2004).

Die Entwicklung der Migration in den 1990er Jahren zeigt
eine relativ heterogene Struktur (Karte B1-4). Negative
Wanderungssalden kdénnen in den inneralpinen Gebieten
beobachtet werden, wahrend die Randgebiete positive Wan-
derungssalden aufweisen.

In den franzdsischen Alpen gab es lediglich geringe Verande-
rungen und im Vergleich zu anderen Alpenregionen erwiesen
sich die Migrationsraten als stabil. Die Gemeinden beherber-
gen lediglich wenige Einwohner/-innen, weshalb sie geringe
absolute, aber hohe relative Anderungen verzeichnen.

Wahrend fast alle Gemeinden in den bayerischen Alpen
hohe positive Wanderungssalden aufweisen, gingen die
Einwohnerzahlen in vielen Osterreichischen Gemeinden in
fast allen Bundeslandern zuriick. In Folge einer einschnei-
denden Umstrukturierung der lokalen Industrien erlitten die
Obersteiermark, der nordliche Alpenkreis Mirzzuschlag so-
wie Bruck an der Mur und Leoben tiefe wirtschaftliche Krisen
(Regionalmanagement Obersteiermark Ost 2000). Der Kreis
Leoben beispielsweise war zwischen 1981 und 2001 mit
einem Bevodlkerungsriickgang von 15% konfrontiert. Ledig-
lich die Gemeinden in der Nahe von Innsbruck, Klagenfurt,
Salzburg und Wien waren vom Bevdlkerungsriickgang nicht
betroffen.
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Karte B1-4: Das Wanderungssaldo in Alpengemeinden zwischen 1990 und 1999.
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Zusammenfassung

Status

55,8% der Bevélkerung lebt in kleinen Stadte mit 2.500
bis 25.000 Einwohnern/-innen. In 57,8% der Gemeinden
wuchsen die Einwohnerzahlen zwischen 1990 und 2000.

In den grof8en urbanen Zentren verhalten sich die demo-
graphische Entwicklung und die Periurbanisierungspro-
zesse dhnlich wie in den Zentren aul3erhalb des Alpen-
raums.

Die Bevdlkerungsdichte kann mit den Werten auler-
alpiner Verdichtungsrdume verglichen werden, sofern die
Einwohnerzahlen auf den Dauersiedlungsraum bezogen
werden.

Das Wanderungssaldo ist vor allem in den Gemeinden am
nérdlichen deutschen und Schweizer Alpenrand sowie an
der siidlichen Grenze im Etschtal/Val d’Adige positiv.

Trends

Der Alpenraum ist durch ein dynamisches, aber ziemlich
heterogenes Bevdlkerungswachstum gekennzeichnet.

Das Bevélkerungswachstum im Alpenkonventionsgebiet
ist deutlich héher als im EU-15 Durchschnitt.

HeiBe Eisen

Die demographische Entwicklung ist nicht gleichmaRig
tber den Alpenraum verteilt (entgegen den Zielen der
Alpenkonvention). Die heterogene Verteilung von Fak-
toren wie Wirtschaftswachstum, Zugang zu éffentlichen
Dienstleistungen oder Lebensstil lassen eine weitere
Polarisierung der Bevélkerungsentwicklung vermuten.
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B2 Die Wirtschaft im Alpen-
raum und in Europa

In unserer modernen, globalisierten Welt sind Ver-
kehr und wirtschaftliche Entwicklung eng miteinan-
der verkniipft. Der Austausch von Personen, Giitern,
Dienstleistungen und Information ist eine der Trieb-
federn der Globalisierung. Erreichbarkeit tragt zur
wirtschaftlichen Entwicklung bei, aber auch andere
Wirtschaftsaspekte, wie Wachstum, der europidische
Binnenmarkt, das Verbraucherverhalten, komparative
Kostenvorteile, Arbeitsteilung und die Aufteilung nach
Wirtschaftssektoren inner- und auBerhalb des Alpen-
raums, haben einen groRen Einfluss auf die Menge und
die Art des Verkehrs.

Die direkten wirtschaftlichen Vorteile einer Region durch
den Verkehr liegen auf der Hand. Direkte 6konomische
Effekte entstehen dort, wo Giiter be- oder entladen, ver-
oder gekauft und Konsumbediirfnisse befriedigt werden
(Knoflacher 1998). Viele alpinen Regionen, insbesonde-
re diejenigen entlang der meistfrequentierten Ubergan-
ge und Kreuzungskorridore, haben in der Geschichte
von diesem strategischen Vorteil profitiert und einen
erheblichen wirtschaftlichen Aufschwung erfahren. Da
die Zeit ein knappes Gut geworden ist, steigt allerdings
sowohl die Anzahl der Passagiere, als auch deren Reise-
geschwindigkeit, wahrend im Zuge dessen die traditio-
nellen, wirtschaftlichen Vorteile fiir die Regionen entlang

der Transitachsen verloren gehen. Hingegen nimmt die
Belastung entlang des internationalen und nationalen
StraBennetzes aufgrund des wachsenden Verkehrsauf-
kommens standig zu.

B2.1 Erreichbarkeit und wirtschaft-
liche Entwicklung — eine
komplexe Beziehung

Das steigende Verkehrsaufkommen ist nicht nur auf die Ent-
wicklung von Unternehmen und des Arbeitsmarktes zurtick-
zufiihren. Der Wohlstand von Regionen und Gesellschaften
insgesamt tragt ebenso zur wachsenden Verkehrsbelastung
der Alpen bei (ASTRA 2004). Das Transportsystem kann die
Erreichbarkeit eines Standortes und dessen Raumstruktur
wesentlich verandern. Es beeinflusst sowohl die zuneh-
mende Trennung von Wohnen und Arbeiten, als auch die
Standortwahl bestimmter Einrichtungen und Dienstleistun-
gen. Mobilitat gibt den Menschen dartiber hinaus die Még-
lichkeit, ihre Bedurfnisse hinsichtlich Einkaufen, Arbeiten,
Lebens- und Freizeitgestaltung sowie wirtschaftlicher Aktivi-
taten (Produktion, Vertrieb, Lagerung) zu befriedigen.

Im Rahmen des europaischen Projektes REGALP (5. EU-
Forschungsrahmenprogramm) wurde die Erreichbarkeit
von Regionen auf NUTS-3-Ebene untersucht (vgl. Abb. B2-1).
Die Untersuchung interpretiert dabei die Erreichbarkeit einer
bestimmten Personenanzahl als Indikator fiir unterschied-
liche Handlungsoptionen bzw. das soziodkonomische Po-
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Abb. B2-1: Anzahl an Einwohner/-innen im Alpenraum, die innerhalb einer Stunde erreicht werden kann (Favry & Pfefferkorn 2005).
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tenzial einer Region. Die Berechnungen wurden auf Grund-
lage der Personenanzahl vorgenommen, die innerhalb des
definierten Zeitrahmens von einer Stunde erreichbar sind.
Dieser einstliindige Zeitrahmen ist charakteristisch fir die
meisten taglichen Pendler- und Einkaufsfahrten.

Fir die Darstellung der 1-Stunden-Erreichbarkeit wurde be-
rechnet, wie viele zentral Orte ausgehend vom jeweiligen
Hauptort der NUTS-3-Verwaltungseinheit innerhalb einer
Stunde erreicht werden kénnen (Favry & Pfefferkorn 2005).

Wie erwartet bestatigen die Ergebnisse, dass die Personen-
zahl, die innerhalb einer einstiindigen Fahrt erreicht werden
kann, am Alpenrand hoéher ist, als im zentralen Alpenraum.
Im &stlichen Teil der Alpen ist die Erreichbarkeit niedriger
und einheitlicher ausgepragt, als in den Westalpen. Die
Regionen mit der besten Erreichbarkeit befinden sich in den
sudlichen italienischen Alpen zwischen Torino und Verona
(Favry & Pfefferkorn 2005).

Die Erreichbarkeit ist onne Zweifel ein wichtiger Standortfaktor
fur eine dynamischen Wirtschaftsentwicklung (ESPON 2006).
Sie ist ein Schllsselindikator fir die Beziehung zwischen
Transportsystemen, Mobilitdt und Raumstruktur. Diese
Raumstruktur beeinflusst die Verteilung von Aktivitdten in
einem bestimmten Raum; Standorte mit hoher Erreich-
barkeit sind beispielsweise attraktiver flr wirtschaftliche
Investitionen (Ackermann et al. 2006). Regionen entlang der
Hauptverkehrsachsen bieten glinstigere Bedingungen fir
Pendler/-innen und Kurzstreckenverkehr. Aufgrund ihrer gu-
ten Erreichbarkeit ist es naheliegend, dass diese Standorte
hoéhere wirtschaftliche Investitionen anziehen als periphere
Regionen, die nicht an das nationale oder internationale Ver-
kehrsnetz angeschlossen sind (Dieters et al. 2001).

Auch fir den Alpenbogen konnte eine direkte Beziehung
zwischen dem regionalen Erreichbarkeitsniveau und aus-
gewahlten Wirtschaftsindikatoren beobachtet werden (Pfef-
ferkorn et al. 2005). Aus dieser Korrelation kdnnen zwei
Schlussfolgerungen abgeleitet werden (vgl. Kapitel B1):

* Regionen mit eingeschrankter Erreichbarkeit neigen
zur Strukturschwache. Infolgedessen sind sie weniger
konkurrenzfahig und daher starker einer wirtschaft-
liche Schrumpfung und Abwanderung ausgesetzt.

* Im Gegensatz dazu verzeichnen Gebiete mit optimaler
Erreichbarkeit — Gblicherweise entlang des nationalen
StralBennetzes der alpinen Langs- und Quertaler —
eine stabile demographische Entwicklung und Wirt-
schaftswachstum. Daran angrenzende Regionen kén-
nen ebenfalls in wirtschaftlicher Hinsicht profitieren.

Gute Erreichbarkeit durch Anschluss an das nationale Stra-
Rennetz ist allerdings fiir sich genommen noch kein Garant
fur den wirtschaftlichen Erfolg von Bergregionen (Favry et al.
2004). Die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur zwischen
schwacheren Regionen und den Zentren ist somit nicht
ausreichend, um die Potenziale wirtschaftlich schwacherer
Regionen in Wert zu setzen. In manchen Fallen kann eine
verbesserte Erreichbarkeit zwischen prosperierenden und
schwéacheren Regionen sogar zu einer raumlichen Polari-
sierung und starken Abhangigkeitsverhaltnissen zwischen
Zentren und Peripherie fiihren. Aufgrund dessen kann neue

Verkehrsinfrastruktur regionale Disparitdten verstarken und
den verkehrsbedingten Energieverbrauch sogar erhéhen.

Fir Tourismusregionen, die von einer geringen verkehrsbe-
dingten Larmbelastung und Luftverschmutzung profitieren,
kann Abgeschiedenheit sogar einen Erfolgsfaktor darstellen.

B2.2 Der wirtschaftliche Fortschritt
im Alpenraum

Der Alpenraum ist integraler Bestandteil der europaischen
Entwicklung und der Politik der Europaischen Union. Er pro-
fitiert davon in vielfaltiger Weise. Gegenwartig ist die Ent-
wicklung in Europa von einer zunehmend funktionellen und
raumlichen Arbeitsteilung gepragt. Diese ermdglicht hohere
Produktivitatsraten, eine effizientere Produktion und beinhal-
tet die Notwendigkeit, neue Markte zu erschlieen, womit
auch eine Zunahme der Mobilitat einhergeht (Perlik 2005).

Der Anstieg der Mobilitat ist eindeutig einer der Hauptgriinde
sowohl fir den zunehmenden Wohistand, als auch flr den
sozialen und kulturellen Wandel in Europa und in den Alpen.
Daher ist ein weiteres Verkehrswachstum nicht nur im Be-
reich des Guterverkehrs zu erwarten (Prognos 2002, ARE
2004 & 2006).

Neuere Entwicklung

Die industrielle Entwicklung des Alpenbogens fand im Ver-
gleich zu anderen Gebieten Europas relativ spat statt. Bis
Ende der 1970er Jahre entfiel der hochste Anteil an Beschéaf-
tigten auf die industrielle Produktion, womit sie der dominie-
rende Wirtschaftssektor in den Alpen war. Alle Stadte und
urbanisierten Regionen erlebten eine starke Bevdlkerungs-
und Wirtschaftsdynamik (Birkenhauer 2002), die jedoch in
den frihen neunziger Jahren in allen Industrieregionen der
Alpen in eine wirtschaftliche Krise umschlug (Batzing 2005).

Im Zuge der Globalisierung verlor der Industriesektor ten-
denziell seine Relevanz fir die alpine Wirtschaft. Wahrend
der Anteil der Beschaftigen im Dienstleistungssektor seit den
Neunzigern ansteigt, schrumpft er fiir den industriellen Sektor.
Dennoch ist die industrielle Produktion weiterhin von Bedeu-
tung fiir den Alpenraum. In den frithen Jahren des 21. Jahr-
hunderts umfasste dieser Sektor 36% der Arbeitsplatze,
wobei regionale Unterschiede zu beobachten sind (Perlik
& Debarbieux 2001). So entfallen auf den industriellen Sek-
tor in der Autonomen Provinz Bozen/Bolzano, in Tirol und
im schweizerischen Kanton Fribourg 26% der Beschéftigten
(Office de Statistique 2004), im Trentino 29% (ASTAT 2005).

Betrachtet man die Hohe des Bruttoinlandsprodukts (BIP),
so sind die folgenden Wirtschaftsbereiche die Triebkrafte
des wirtschaftlichen Wachstums (BAK 2005):

» der urbane Sektor, der aus Dienstleistungen des tag-
lichen Bedarfs wie z.B. Handel, Gastgewerbe, Trans-
port, Finanz- und Immobiliendienstleistungen besteht;
dieser Sektor ist fur den héchsten Anteil innerhalb des
BIP in den meisten Alpenregionen verantwortlich und
ist nur in der Region Bern sowie in der Nordwest- und
Ostschweiz von untergeordneter Bedeutung;

» der politische Sektor, der im GroRen und Ganzen die
Bereiche der o6ffentlichen Verwaltung, den Gesund-
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heits- und den Bildungssektor umfasst; er ist in allen
Regionen des Alpenraums von hoher Bedeutung,
insbesondere in Bern und in den franzdsischen Re-
gionen;

« der ,neue” Wirtschaftsektor, bestehend aus IT und
Telekommunikation; er ist im Alpenraum nur von mar-
ginaler Bedeutung und konzentriert sich auf einige
hochspezialisierte Regionen wie Oberbayern, Rhéne-
Alpes und Provence-Alpes-Cote d’Azur;

» derwertschoépfungsintensive, ,klassische* Wirtschafts-
sektor, der die chemisch-pharmazeutische Industrie,
die Autoindustrie, medizinische Gerate und die Pro-
duktion von Prazisionsinstrumenten umfasst; dieser
Bereich ist insbesondere in der Nordwestschweiz
stark ausgepragt, wahrend er im italienischen Alpen-
raum zuruckgeht;

» der traditionelle Wirtschaftssektor, bestehend aus Nah-
rungsmitteln, Bekleidung, Petroleumraffinerien, Metall-
verarbeitung und -bau, verzeichnet negative Wachs-
tumsraten in allen Alpenregionen aufier Slowenien.

Ein traditionell starker Wirtschaftsbereich ist die Milchver-
arbeitung (vgl. Kap. B2-6). Innerhalb des Dienstleistungs-
sektors spielt der Tourismus eine Schlisselrolle. Batzing
(2000) hat nachgewiesen, dass die Intensitat des Tourismus
im Alpenraum unterschiedlich ausgepragt ist. Die grofen
Tourismusregionen sind hauptsachlich auf die Zentralalpen
konzentriert (z.B. die Autonome Provinz Bozen/Bolzano,
Salzburg, Tirol, Vorarlberg und Bayern). In vielen anderen
Gegenden im Alpenraum tritt der Tourismus jedoch nur punk-
tuell an ausgewahlten Standorten auf (vgl. Kap. B4).

Tabelle B2-1 stellt die Beschéaftigten pro Sektor innerhalb der
NUTS-3-Einheiten (aggregiert auf NUTS-2-Ebene)' dar, die
zum Gebiet der Alpenkonvention gehdren. In vielen Teilen
der Alpen ist der Anteil der im priméaren Sektor Beschaftigten
héher als im Durchschnitt des jeweiligen Landes. Besonders
die dsterreichischen Regionen sind gepragt von einem ho-
hen Anteil der Land- und Forstwirtschaft. In einigen Alpenre-
gionen spielt auch der industrielle Sektor noch eine wichtige
Rolle, insbesondere in den italienischen Regionen Lombar-
dia und Veneto sowie in den o6sterreichischen Bundeslan-
dern Vorarlberg und Oberdsterreich.

Dienstleistungssektor

Der Dienstleistungssektor (nicht-marktwirtschaftliche und
marktwirtschaftliche Dienstleistungen?) ist im Alpenraum
der vorherrschende Wirtschaftssektor, wobei seine Bedeu-
tung jedoch von Region zu Region variiert. Wahrend 80%
der berufstatigen Bevdlkerung in der franzdsischen Region

' Dies bedeutet, dass nur NUTS-3-Einheiten in die Aggregation eingegangen sind,
die zumindest teilweise dem Gebiet der Alpenkonvention angehdren. So wurde bei-
spielsweise in der NUTS-2-Region Lombardia nur die NUTS-3-Provinzen Bergamo,
Brescia, Como, Lecco, Sondrio und Varese in die Berechnung einbezogen, wahrend
die Provinzen Milano, Pavia, Lodi, Mantova und Cremona ausgenommen wurden,
da sie nicht vollstandig innerhalb des Alpenkonventionsgebiets liegen.

2 Marktwirtschaftliche Dienstleistungen: GroR- und Einzelhandel, Reparatur von
Autos, Motorradern oder Haushaltsgtitern, Gastgewerbe, Transportwesen, Lage-
rung und Kommunikation, Finanzdienstleistungen, Immobilienhandel, Miet- und
Geschéftsaktivitaten.

Nicht-marktwirtschaftiiche Dienstleistungen: Offentliche Verwaltung, Verteidigung,
Sozialversicherung, Bildung, Pflege- & Sozialarbeit, andere soziale, persénliche
oder gemeinschaftliche Dienstleistungen, Angestellte im hauslichen Bereich, tber-
staatliche Organisationen und Kérperschaften.

. . nicht) marktwirt-

(GNeL?':'eSt-Z-Einheit) Lasr::.vavfltrt- Industrie sf:haft!gche2 Dienst-
leistungen

Osterreich 5,5 27,5 66,9
Burgenland 25,0 21,6 53,4
Steiermark 20,0 24,2 55,7
Oberdsterreich 16,8 35,7 47,5
Niederdsterreich 14,1 24,6 61,3
Karnten 14,0 19,8 66,2
Tirol 13,3 22,4 64,2
Salzburg 11,0 20,9 68,1
Vorarlberg 6,6 30,9 62,5
Frankreich 3,8 24,3 71,9
Provence-Alpes-
Cote d'‘Azur P 33 166 80,1
Rhéne-Alpes 2,6 27,7 69,8
Deutschland 24 29,8 67,8
Schwaben 4.4 30,5 65,1
Oberbayern 4.4 28,3 67,3
Italien 4,2 30,8 65,0
,_lA_:;tﬁpoome Provinz 6.4 28.4 65.2
Liguria 6,3 17,9 75,8
Valle d‘Aosta 51 23,8 71,1
Friuli Venezia Giulia 3,9 334 62,7
Veneto 3,9 43,3 52,8
Piemonte 3,0 33,8 63,2
Lombardia 1,6 441 54,3
Slowenien 9,1 37,1 53,9
Slowenisches
AK-Gebiet 9.5 356 54.9
Schweiz 4,0 23,0 73,0

Tab. B2-1: Anteil der Beschéftigten (in %) tiber 15 Jahre nach Wirtschafts-
sektor fiir das Jahr 2005: Vergleich zwischen den Landerdurchschnitts-
werten und der jeweiligen Aggregierung auf NUTS-2-Ebene derjenigen
NUTS-3-Einheiten, die nur teilweise dem Gebiet der Alpenkonvention
angehéren (EUROSTAT 2006).

Provence-Alpes-Cote d’Azur und 76% in der italienischen
Region Ligurien im Dienstleistungssektor beschaftigt sind,
arbeiten in den 0Osterreichischen Bundesléandern Oberdster-
reich und Burgenland sowie in den italienischen Regionen
Veneto und Lombardia weniger als die Halfte der Berufstati-
gen in diesem Bereich.

Transportwesen

Betrachtet man die Anzahl der Beschaftigten, so ist das
Transportwesen ein wichtiger Wirtschaftszweig in den Alpen.
Abb. B2-2 stellt die Beschaftigten im Transportwesen im Ver-
haltnis zur Gesamtbeschaftigung dar. Die héchsten Werte
erreicht dieser Sektor entlang der europaischen Nord-Sud-
Achse in Tirol, Salzburg und Verona. Dies trifft ebenso auf
die Provinzen Torino, Valle d"Aosta, Verbania-Cusio-Ossola
im westlichen Alpenraum zu.

Gegenwartig gibt es eine Reihe von modernen, polyzen-
tral strukturierten Zentren, in denen etwa 70% der alpinen
Bevélkerung konzentriert ist. Ein Geflecht aus Tourismus,
Energieerzeugung, Transportwesen, Industrie und Landwirt-
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schaft bildet hierfir die Basis einer stetigen 6konomischen
Entwicklung. Diese Regionen, wie z.B. Sidtirol/Alto Adige,
profitieren von ihrer vielfaltigen Wirtschaftsstruktur und sind
in der Lage, ein hohes regionales BIP zu erwirtschaften
(vgl. Karte B2-1) (Birkenhauer 2002).

Zwei Drittel dieser Glter werden auf den alpinen Strassen
nicht als Massengut, sondern als wertschépfungsinten-
sive End- oder Zwischenprodukte, chemische Erzeugnisse
(hauptsachlich Arzneien) und Nahrungsmittel transportiert
(Ickert 2006). Die hohe Wertschopfung dieser Produkte ver-
teuert die Transportzeit, weswegen sie so kurz wie mdglich
gehalten wird (je langer die Giter unterwegs sind, desto ge-
ringer ist der Gewinn durch die entgangenen Zinsen). Aus
diesem Grund uberrascht es nicht, dass sich in vielen Alpen-
regionen die Produktion hauptsachlich auf die groRen und
leicht zuganglichen Zentren oder Talsohlen konzentrieren,
die sich Uberwiegend am Alpenrand befinden. Nur einzelne
Industrieanlagen kommen in den abgelegeneren Regionen
vor (Pfefferkorn et al. 2005). Gebiete mit besserem Zugang
zu Rohstoffstandorten und Markten sind generell produktiver,
wettbewerbsfahiger und erfolgreicher als periphere Regionen.

Landwirtschaftssektor

Die Analyse verdeutlicht, dass der Landwirtschaftssektor aus
unterschiedlichen Griinden (z.B. 6konomische Faktoren, kul-
turelle und soziale Bedeutung, Pflege der Kulturlandschaft)
immer noch von Bedeutung ist (vgl. B2.4). Dennoch arbeiten
auch im Alpenraum immer mehr Menschen im nicht-landwirt-
schaftlichen Bereich (Buchli & Kopainsky 2005) und es gibt
weiterhin einen Trend in Richtung Tertiarisierung. Diese auch

im Ubrigen Europa stattfindende Entwicklung beeinflusst
natirlich auch die Art und das Ausmalf des Verkehrs.

Der steigende Wert und das geringere Gewicht der trans-
portierten Giiter flihrt dazu, dass Verlasslichkeit und Flexi-
bilitdt des Transports wichtiger werden, als der Preis. Hinzu
kommt, dass in manchen Fallen die Telekommunikation den
physischen Transport ersetzen und somit zu einer Verringe-
rung des Transportaufkommens beitragen kann. Auf der an-
deren Seite kann Telekommunikation selbst wieder Ursache
von Verkehr sein.

~Weiche" Standortfaktoren, wie Lebensqualitdt, Freizeit,
Kultur und Umwelt, sowie Dienstleistungen spielen bei der
Standortentscheidung von Unternehmen mit hochqualifi-
zierten Arbeitskraften eine immer wichtigere Rolle im Ver-
gleich zu den traditionellen ,harten Faktoren, wie Lohn-
niveau und Infrastruktur.

B2.3 Ungleichgewichte in der
wirtschaftlichen Entwicklung

Die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit wird Ublicherweise
anhand des Bruttoinlandsprodukts (BIP, vgl. Kasten) ge-
messen. Wie viele andere landerspezifische Wirtschaftsin-
dikatoren, ist auch dieser aggregierte Indikator auf die Ebe-
ne existierender Verwaltungseinheiten beschrankt. Fir die
vorliegende Analyse waren Daten zum BIP nur fur ganze
NUTS-3-Regionen (Provinzen) erhaltlich, weswegen sich
die Analyse im Fall einiger Regionen, die Uber das Alpen-
konventionsgebiet hinausreichen, nicht auf das unmittelbare

| <31%
| 3.1% - 4,0%
L 14.0% - 50%

Bl - 50%

France

Germany

d

Abb. B2-2: Anteil der Beschaftigten im Transportwesen an den Gesamtbeschattigten (Quelle: Wirtschaftsforschungsinstitut Bozen/Bolzano 2004).
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Konventionsgebiet beschranken lieR. Man muss sich aus
diesem Grund bewusst sein, dass die Daten aus diesen Re-
gionen nur teilweise die Situation innerhalb des Alpenkon-
ventionsgebietes widerspiegeln und daher nur beschrankt
zur Analyse geeignet sind. Gerade wirtschaftliche Ungleich-
gewichte innerhalb des Alpenbogens wurden durch die Tat-
sache verschleiert, dass die an das Alpenkonventionsgebiet
angrenzenden wirtschaftlich starken Gebiete (z.B. die Stadte
Torino, Verona, Bergamo, Brescia) zu den alpinen NUTS-3-
Regionen zahlen.

Allerdings zeigt die Verteilung des Pro-Kopf-BIP innerhalb
des Alpenbogens auf NUTS-3-Ebene (vgl. Karte B2-1) signi-
fikante Unterschiede zwischen dem Zentralraum der Alpen
und dem 6stlichen und westlichen Alpenvorland sowie auch
innerhalb einzelner Lander. Interessanterweise ist der sud-
liche italienische Alpenrand generell von einem relativ hohen
Pro-Kopf-BIP gepragt. Unter Vorbehalt der oben genannten
Einschrankungen erreichen diese NUTS-3-Regionen, die
nur teilweise in das Gebiet der Alpenkonvention fallen, einige
der héchsten Werte (Tab. B2-2).

Ahnlich verhalt sich die Situation am Alpennordrand in
Deutschland und der Schweiz. Der Freistaat Bayern und
die Kantone Glarus, Nidwalden, der Staat Liechtenstein, wie
auch das Bundesland Salzburg erreichen Werte des Pro-
Kopf-BIP von tiber 30.000 EUR.

Neben dem Gesamtbruttoinlandsprodukt einzelner Regionen
stellt Tab. B2-2 auch die Regionen mit den hdchsten Pro-
Kopf-BIP im Alpenbogen dar. Mit iber 80.000 EUR Pro-Kopf-
BIP ist Liechtenstein eine der wohlhabendsten Regionen der

Bruttoinlandsprodukt (BIP) und Pro-Kopf-BIP

Das BIP entspricht dem Marktwert aller Endprodukte und
Dienstleistungen (ohne Doppelzéhlung von Produkten,
welche fiir die Herstellung anderer Endprodukte ver-
wendet werden), die innerhalb eines bestimmten Landes
oder einer Region innerhalb eines definierten Zeitraums
— Ublicherweise ein Jahr — produziert werden. Es ist ein
sehr wichtiger Indikator zur Messung der wirtschaftlichen
Leistung. Innerhalb der Lissabon-Strategie fiir Wachs-
tum und Beschéftigung der EU spielt dieser Indikator
eine Schliisselrolle; die gilt auch fiir die Evaluierung der
wirtschaftlichen Konvergenz der EU-Mitgliedsstaaten im
Rahmen einer Politik der Ausbalancierung wirtschaft-
licher Unterschiede (EUROSTAT 2006b).

Berechnet wird das Pro-Kopf-BIP, indem das Bruttoin-
landsprodukt eines bestimmten Jahres durch die Anzahl
der in diesem Jahr gemeldeten Einwohner/-innen geteilt
wird. Es handelt sich dabei also um einen Indikator fiir
den wirtschaftlichen Wohlstand einer Gesellschaft.

Welt. Die NUTS-3-Regionen Kempten und Rosenheim (bei-
de Deutschland), Glarus, Nidwalden und Waadt (Schweiz)
sowie Salzburg (Osterreich) erreichen BIP-Niveaus, die
Uber dem jeweiligen nationalen Durchschnitt liegen. Karte
B2-1 und Abbildung B2-3 verdeutlicht, dass auch innerhalb
einzelner Lander erhebliche Unterschiede hinsichtlich des
Pro-Kopf-BIP bestehen: So ist das Pro-Kopf-BIP der Auto-
nomen Provinz Bozen/Bolzano mit 34.395 EUR erheblich
héher als das von Verbano-Cusio-Ossola mit 22.000 EUR.
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Karte B2-1: Bruttoinlandsprodukt (BIP) pro Kopf im Alpenkonventionsgebiet (auf NUTS-3-Ebene).
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Abb. B2-3: Pro-Kopf-BIP ausgewahlter Regionen innerhalb des Alpenkonventionsgebietes (Quelle: vgl. Karte B2-1; Liechtenstein stellt mit 83.610 EUR
Pro-Kopf-BIP einen Ausreifier dar und wird daher nicht dargestellt).

Flachenanteil der BIP fiir die Flachenanteil der Pro-Kopf-BIP
" Region am Alpen- gesamte NUTS-3 g Region am Alpen- fiir die gesamte
AR konventions- Gebietseinheit LSS konventions- NUTS-3 Gebiets-
gebiet (%) (Mio. EUR) gebiet (%) einheit (EUR)
Turin (IT) 61 59.811 Liechtenstein 100 83.610
Brescia (IT) 59 31.474 Glarus (CH) 100 43.556
Bern (CH) 53 27.957 Nidwalden (CH) 100 41.941
N Kempten (Allgau). kreisfreie
Isére (FR) 67 27.812 Stadt (DE) 100 38.580
Alpes-Maritimes (FR) 90 26.859 E;’é‘f“he'm' kreisfreie Stadt 100 35.533
Bergamo (IT) 70 26.380 Waadt (CH) 22 34.762
Waadt (CH) 22 22.543 Salzburg und Umgebung (AT) 78 33.798
Verona (IT) 29 22.202 Graz (AT) 57 33.085
Vicenza (IT) 54 21.895 Schwyz (CH) 100 31.622
Varese (IT) 38 21.097 Wiener Umland/Sudteil (AT) 28 31.475

Tab. B2-2: Die zehn Regionen mit dem hdchsten Bruttoinlandsprodukt innerhalb des Alpenkonventionsgebiets [Quelle: Frankreich (Eurostat, 2000); Liech-
tenstein (Landesverwaltung Liechtenstein 2001, http://www.lIv.li/pdf-llv-avw-statistik-fliz-07-2005-national_economy); Slowenien (Eurostat, 2002); Oster-
reich (Eurostat, 2003); Deutschland (Eurostat, 2003); ltalien (Eurostat, 2003); Schweiz (BFS, Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung und die Volkswirtschaft,
2003); Monaco (Central Intelligence Agency, 2006, https://www.cia.gov/cia/publications/factbook/index.html). Fir die Schweiz wurde das Nationaleinkom-
men als ErsatzgroRe fir das BIP verwendet.]
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Flachenanteil der BIP fiir die Flichenanteil der Pro-Kopf-BIP fiir
NUTS-3 Region am_AIpen- gesar_nte N_UTS_-3 NUTS-3 Region am AK- die gesgmte_NU'I:S-
konventions- Gebietseinheit Gebiet (%) 3 Gebietseinheit
gebiet (%) (Mio EUR) 4 (EUR)
Appenzell I.Rh. (CH) 100 423,9 Notranjsko-kraska (Sl) 10 9.515
Lungau (AT) 100 452,3 Koroska (SI) 100 9.708
Notranjsko-kraska (SI) 10 483,9 Podravska (Sl) 26 10.366
Mittelburgenland (AT) 23 702,4 Gorenjska (SI) 88 10.826
Koroska (SI) 100 717,4 Savinjska (SI) 30 11.072
Obwalden (CH) 100 790,3 Goriska (Sl) 89 11.870
Aulerfern (AT) 100 920,2 Sudburgenland (AT) 14 16.150
Osttirol (AT) 100 978,0 Oststeiermark (AT) 41 17.809
Uri (CH) 100 1.073,3 Osrednjeslovenska (Sl) 17 17.928
Kaufbeuren, Kreisfreie ) 18.049
100 1.194,4 Mittelburgenland 23
Stadt (DE)

Tab. B2-3: Die zehn Regionen mit dem niedrigsten Bruttoinlandsprodukt (BIP) innerhalb des Alpenkonventionsgebiets. [Quelle: Frankreich (Eurostat, 2000);
Liechtenstein (Landesverwaltung Liechtenstein 2001, http://www.llv.li/pdf-llv-avw-statistik-fliz-07-2005-national_economy); Slowenien (Eurostat, 2002); Os-
terreich (Eurostat, 2003); Deutschland (Eurostat, 2003); Italien (Eurostat, 2003); Schweiz (Schweizer Bundesamt fiir Statistik 2003); Monaco (Central
Intelligence Agency, 2006, https://www.cia.gov/cia/publications/factbook/index.html). Fiir die Schweiz wurde das Nationaleinkommen als ErsatzgroRe fiir

das GDP verwendet.]

Eine ahnliche Spannbreite ist in Osterreich und Deutschland
zu beobachten, wo Salzburg und Umgebung (33.972 EUR)
gegenuber dem Siidburgenland (16.271 EUR) und Kempten
(38.580 EUR) gegentiber dem Oberallgau (20.854 EUR) we-
sentlich héhere Pro-Kopf-BIP-Werte aufweisen.

Trotz der groBen Unterschiede zwischen und innerhalb der
Regionen der Alpenlander liegt das Pro-Kopf-BIP des Alpen-
konventionsgebietes geringfiigig Uber dem europaischen
Durchschnitt. Dennoch ist das durchschnittliche nationale
Pro-Kopf-BIP in allen Alpenlandern auler Italien und Slowe-
nien hoher als dasjenige des nationalen Alpenanteils.

Tabelle B2-3 listet die NUTS-3-Regionen mit einem relativ
niedrigen gesamten und Pro-Kopf-Bruttoinlandsprodukt auf
(z.B. Slowenien). Der diinn besiedelte, schweizerische Kan-
ton Appenzell-Innerrhoden verzeichnet das alpenweit nied-
rigste BIP, gefolgt vom Osterreichischen Bezirk Lungau im
Bundesland Salzburg. Sieben der zehn Regionen mit dem
niedrigsten Pro-Kopf-BIP befinden sich in Slowenien.

Das jahrliche Durchschnittswachstum des realen BIP inner-
halb des Alpenraums zwischen 1990 und 2003 betrug 1,5%
(BAK 2005). Dieses Wirtschaftswachstum verteilt sich aller-
dings nicht gleichmafig uber die Regionen des Alpenraums
(Abb. B2-4). Wahrend es in Osterreich besonders dynamisch
ausfallt, sind die schweizerischen Kantone vom vergleichs-
weise niedrigen nationalen Wachstum der Schweiz gepragt.

Die alpinen Regionen Sloweniens erreichten innerhalb der
letzten Jahre stets durchschnittliche Wachstumsraten, auch
bei Ausweitung des Referenzzeitraums. Seit 1996 gehort
ganz Slowenien mit seinen jahrlichen Wachstumsraten zu
den fihrenden Regionen Europas (BAK 2005); damit holt
das Land seinen Entwicklungsriickstand gegenlber dem
wirtschaftlichen Durchschnitt der EU in kurzer Zeit auf.

Die Wirtschaftsentwicklung, wie sie sich anhand des BIP
darstellt, spiegelt sich auch am Arbeitsmarkt wider. Die Ana-
lyse belegt den vermuteten Zusammenhang zwischen wirt-

schaftsschwachen Regionen mit niedrigem BIP und Regi-
onen mit hoher Arbeitslosigkeit. Die raumliche Verteilung der
Arbeitslosenzahlen bestatigt die Haufung wirtschaftlichen
Wohlstands in hochentwickelten und gut erreichbaren inner-
alpinen Gebieten.

Zwischen dem Alpenrand und den zentralalpinen Region
besteht hinsichtlich der Arbeitslosenquote ein deutlicher Un-
terschied (vgl. Karte B2-2); die Regionen mit der hochsten
Arbeitslosenquote befinden sich am westlichen und 6stli-
chen Alpenrand, wahrend die Werte in den zentralen Alpen-
regionen lediglich durchschnittlich sind.

Die jingste Entwicklung unterstreicht die zunehmende wirt-
schaftliche Vernetzung der Alpenstadte mit den benachbar-
ten Metropolen in Alpennahe (z.B. Miinchen, Milano, Torino)
(Perlik & Debarbieux 2001; BFS 1997). In diesem Zusam-
menhang spielen Pendlerbeziehungen eine wichtige Rolle.
Insbesondere die Verdichtungsraume entlang des italie-
nischen Alpenvorlandes wie Verona, Bergamo, Brescia, Tori-
no und Udine sowie das Umland von Wien, Graz, Linz, Bern,
Maribor, Ljubljana und Minchen sehen sich mit neuartigen
Verflechtungen konfrontiert (Perlik & Debarbieux 2001). Die
dynamische Entwicklung auflerhalb des Alpenrandes (wo
die Stadte als Arbeits- oder Einkaufsstatten zunehmend an
Bedeutung gewinnen) verstarkt zusatzlich die Diskrepanz zu
den inneralpinen Randgebieten mit ihren nachteiligen Vor-
aussetzungen fir wirtschaftliche Entwicklung.

Im Jahr 2003 betrug die Arbeitslosenquote des Alpenbogens
weniger als 6%, womit sie unter dem Durchschnittswert der
EU-15 liegt, der im selben Jahr 8% betrug (EUROSTAT
2004). Auf regionaler Ebene variiert sie zwischen 14,2% in
Podravska/Slowenien und 1,2% im schweizerischen Kanton
Uri. 13 von insgesamt 99 NUTS-3-Regionen fallen mit ihrer
Arbeitslosenquote unter den Schwellenwert von 3%. Neben
acht schweizerischen Kantonen und Liechtenstein geho-
ren dazu auch vier italienische Provinzen (Cuneo, Bolzano,
Lecco, Belluno).
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Abb. B2-4: Durchschnittliches jahrliches Wachstum des realen BIP in den Regionen des Alpenbogens von 1990 bis 2003, basierend auf dem Preis-
niveau in EUR (1995) und der Kaufkraft (1997) (Quelle: BAK 2005).
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Karte B2-2: Arbeitslosenquote auf NUTS-3-Ebene im Alpenkonventionsgebiet 2004/2005)*.

* Die verhaltnismaRig hohe Arbeitslosenrate in Tirol ist wahrscheinlich auf saisonale Unterschiede im Tourismus zuriickzufiihren; dasselbe gilt vermutlich fir
Berchtesgaden. Die Region Rosenheim hat eine der hichsten Arbeitslosenquoten Oberbayerns.
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B2.4 Die Situation der Landwirtschaft

Die Bedeutung der Erreichbarkeit fiir die Landwirtschaft

Ein gut funktionierendes Transportnetzwerk fiir Guter sowie
eine gute Erreichbarkeit von Weiterverarbeitungs- und GrofR-
handelsunternehmen ist von elementarer Bedeutung fir die
Landwirtschaft. Die Méarkte miissen mit frischen Produkten
versorgt werden, die Bandbreite der fur die moderne Land-
wirtschaft erforderlichen Produktionsfaktoren wéachst (z.B.
Maschinen, Diinger etc.). Obwohl die Produkte der alpinen
Landwirtschaft hinsichtlich Erzeugungsmenge nicht mitjenen
der auReralpinen Landwirtschaft konkurrieren kénnen, glei-
chen Transportmdglichkeiten den Wettbewerbsnachteil aus,
indem sie die alpinen Produkte zu einem glnstigeren Preis
erhaltlich und damit wettbewerbsfahiger machen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist der Zusammenhang zwi-
schen Erreichbarkeit und dem Zeitbudget der Landwirte.
Auch wenn diesbeziiglich einige Studien im Alpenraum kei-
nen generellen Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit,
Bewirtschaftungsintensitat (z.B. Viehbesatz) und Betriebs-
form (Haupt- oder Nebenerwerb) nachweisen konnten, so
kommen andere Experten/-innen zum Schluss, dass es in
Regionen, die gut an das lokale Stralennetz angeschlossen
sind, mehr Nebenerwerbsbetriebe gibt. Die Ursache dafir ist
der bessere Zugang zu nicht-landwirtschaftlichen Einkom-
mensquellen (UBA 2005), die zum Fortbestand der beste-
henden landwirtschaftlichen Betriebe beitragen kénnen.

Obwohl eine gute Erreichbarkeit zweifellos zu Vorteilen in
der Bewirtschaftung fiihrt, so ist die weitere Entwicklung
landwirtschaftlicher Strukturen von einem komplexen Zu-

sammenspiel regional unterschiedlicher wirtschaftlicher Be-
dingungen abhéangig (Schweizer Berghilfe 2000).

Strukturwandel in der Landwirtschaft

Aufgrund des hohen Anteils land- und forstwirtschaftlich
genutzter Flache und der Multifunktionalitat dieses Wirt-
schaftssektors (z.B. Kulturlandschaftspflege) innerhalb des
Alpenbogens ist der primare Sektor weiterhin von grof3er
Bedeutung. Dennoch haben sich die landwirtschaftlichen
Strukturen auf dem Gebiet der Alpenkonvention innerhalb
der letzten Jahrzehnte maRgeblich verandert. Im Rahmen
dieses Strukturwandels findet eine Zunahme von Neben-
erwerbsbetrieben sowie eine Vergréflerung der Betriebsfla-
chen statt (EURAC 2006).

Derartige Veranderungen treten allerdings auch auf3erhalb
des Alpenraumes auf; aufgrund des Einkommensunter-
schieds zwischen landwirtschaftlichem und nicht-landwirt-
schaftlichem Sektor werden immer mehr Landwirtschafts-
betriebe vom Haupt- auf Nebenerwerb umgestellt. Generell
lasst sich sagen, dass nur sehr grofle Betriebe noch im
Haupterwerb gefiihrt werden kénnen. Die Ursachen dafir
sind vielfaltig und hangen von der ortlichen, regionalen, nati-
onalen und internationalen Wirtschaftentwicklung und Politik
ab (Krausmann et al. 2003; Mann 2003; Weiss 2006).

Karte B2-3 zeigt die Veranderung der Anzahl der Betriebe
zwischen 1990 und 2003. Regionen mit einem relativ sta-
bilen oder gemaRigten Strukturwandel, wie Suidtirol/Alto
Adige, die Zentralschweiz oder der deutsche Alpenraum,
heben sich deutlich ab von den Gebieten mit einem starken
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Rickgang der Landwirtschaft von tber 40%, wie z.B. in den
italienischen Alpen (EURAC 2006).

In den meisten Fallen ist die geschilderte Entwicklung auf
den Mangel an Hofnachfolgern/-innen und Erben/-innen
zurtickzufiihren. Mégliche Nachfolger/-innen verlassen den
landwirtschaftlichen Sektor zugunsten alternativer Einkom-
mensquellen in anderen Sektoren (Baur 2000; Buchli et al.
2002; Schmitt & Burose 1995). Die Landnutzung hat sich
eindeutig in Richtung einer Intensivierung in den Gunstrau-
men bei einer gleichzeitigen Extensivierung oder Aufgabe
von Grenzertragsflachen entwickelt (Tappeiner et al. 2003;
Taillefumier & Piégay 2003). Diese Veranderungen gefahr-
den das Gleichgewicht der alpinen Umwelt und die Le-
bensfahigkeit des landlichen Raumes im Alpenraum (Piorr
2003; Hietala-Koivu 2002; Perner & Malt 2003; Varotto 2004;
Varotto & Psenner 2003).

Zusammenfassung

Status

Der Alpenraum ist eine der wettbewerbsféhigsten Regi-
onen Europas. Interessanterweise trifft dies in besonderer
Weise auf Gebiete in der Mitte des Alpenbogens zu, wéh-
rend die westlichen und éstlichen Randbereiche relativ
niedrige Werte des Pro-Kop-BIP aufweisen. Selbst ohne
den Ausreiller Liechtenstein weisen die Zahlen auf eine
Polarisierung innerhalb des Alpenbogens hin. Regionen
mit Spitzenwerten unterscheiden sich von denjenigen
mit den geringsten BIP-Werten um den Faktor 5. Nahelie-
genderweise sind die Regionen mit niedrigem BIP auch mit
einer lberdurchschnittlichen Arbeitslosigkeit konfrontiert.

Die Entwicklung im Alpenraum ist in hohem Mal3e von
der Arbeitsteilung der Gesellschaft, der Schaffung des
europdischen Binnenmarktes und anderen Prozessen
beeinflusst, die im gesamten europédischen Raum von-
statten gehen. Daher kann der Verkehrssektor nicht ohne
die Einbeziehung dieser gesamteuropéischen Prozesse
betrachtet werden.

Trends

Die Anteile des primdren und sekundéren Sektors gehen
zuriick, wéhrend der tertidre Sektor sowohl hinsichtlich
marktwirtschaftlicher als auch nicht-marktwirtschaftlicher
Dienstleistungen an Bedeutung gewinnt. Der Transport
teurer Gliter nimmt zu und entsprechend wéchst die Be-
deutung von Plinktlichkeit und Verlasslichkeit des Gliter-
verkehrs gegentiber den reinen Transportkosten.

Der Strukturwandel in der Landwirtschaft schreitet un-
vermindert voran, wobei im italienischen Alpenraum ein
besonders radikaler Umbruch festzustellen ist. Die Sta-
tistik legt nahe, dass in Regionen mit einem hohen Anteil
an Nebenerwerbslandwirtschaft eine gute Erreichbarkeit
zum Fortbestand der Landwirtschaft beitragen kann.

HeiRe Eisen

Gute Erreichbarkeit ist fiir die Attraktivitét fir eines Stand-
ortes und damit fiir die regionale Entwicklung von hoher Be-
deutung. Zugleich muss betont werden, dass die Dynamik
einer Region nicht allein von deren Erreichbarkeit abhéngt.
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B3 Der Landnutzungswandel

Die jeweils vorherrschende Landnutzung bzw. deren
Veranderungen sind Indikatoren fiir raumliche Entwick-
lungstrends. Raumstrukturen und -entwicklung beein-
flussen die Landnutzung und umgekehrt. Daher sind
Landnutzungsédnderungen eng mit der Nachfrage nach
Transport und Verkehrsinfrastruktur verbunden.

Dieses Kapitel beschreibt die aktuelle Situation der
Landnutzung im Alpenraum und ihre Verdnderungen
seit Mitte der neunziger Jahre bis 2003. Dabei liegt der
Schwerpunkt auf den drei Hauptnutzungsklassen, der
Waldflache, der landwirtschaftlichen Nutzflache und der
Siedlungs- und Verkehrsflache. Die Flachenanteile an
diesen drei Klassen werden auf drei rdumlichen Ebenen
beschrieben: Nach einem Uberblick der Situation auf
nationaler Ebene werden die regionalen Unterschiede
auf NUTS-2 und NUTS-3 Ebene dargestelit.

B3.1 Raumliche Entwicklungs-
prozesse im Alpenraum

Landnutzungsveranderungen im Alpenraum finden in zwei
vorherrschenden Entwicklungstendenzen ihren Ausdruck:
Einige Regionen — insbesondere die groen Taler und Be-
cken mit urbanen Zentren — entwickeln sich dynamisch.
Trotz bereits hoher Bevolkerungsdichten (vgl. Kap. B1) und
einem hohen Anteil an bebauter Flache nimmt ihre Einwoh-
nerzahl, und damit verbunden die Siedlungsflache, zu. Land-
wirtschaftliche Nutzflachen weichen periurbanen Siedlungs-
gebieten, die einen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur nach
sich ziehen. Untereinander sind diese Gebiete durch ein gut
ausgebautes StralRen- und Schienennetz verbunden. Im Ge-
gensatz dazu verlieren andere Regionen an Bedeutung, sie
sind von Marginalisierung bedroht. lhre Bevdlkerungszahlen
sind riicklaufig, landwirtschaftliche Nutzflachen werden auf-
gegeben, der Wald erobert die Brachen zuriick — ein fort-
laufender Kreislauf. In einigen Fallen mag Tourismus oder
die Nahe zu Ballungsraumen auferhalb des Alpenkonven-
tionsgebietes diese Entwicklung aufhalten, aber allgemein
schreitet die Konzentration von Siedlungstatigkeit und Ver-
kehrsinfrastruktur voran.

Der enge Zusammenhang zwischen Landnutzung und
Verkehrsinfrastruktur

Haufig werden Landnutzungsveranderungen zunachst als
Folge der Entwicklung von Verkehrsinfrastruktur und Sied-
lungsaktivitaten gesehen. Verkehr und Siedlungsbau sind
notwendige Voraussetzungen fir das Leben der lokalen Be-
volkerung. Der Ausbau von Verkehrsinfrastruktur verbraucht
freie Flache, er tragt aber auch indirekt durch bessere Er-
reichbarkeit und Schaffung neuer Einkommensmaglichkeiten
zu Landnutzungsanderungen bei. Andererseits steuern
Landnutzungsanderungen auch die Nachfrage nach Infra-
struktur. Wachsende Siedlungsflachen und die groR¥flachige
Periurbanisierung erfordern gute Transportmdglichkeiten
und einen hohen Grad an Mobilitat, der Freiflachenverbrauch
wird vorangetrieben. Wirtschafts- und Bevolkerungswachs-
tum hangen eng mit Verkehrsentwicklung und Landnutzung
zusammen:

* Wachst die Bevodlkerung, so steigt der Bedarf an
Transport und Mobilitat (vgl. Kap. B1). Wo ein guter
Zugang zu Gutern, Dienstleistungen, Arbeitsplatzen
und anderen Einrichtungen gewabhrleistet ist, nehmen
die Einwohnerzahlen wahrscheinlich zu. Daher kann
eine gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur einer Regi-
on Wohlstand bringen.

» Allerdings besteht auch die Gefahr der Abwanderung
in Zentren, wenn es den Menschen leichter gemacht
wird, ihre abgelegenen Wohnorte zu verlassen. Eine
raumliche Trennung zwischen Wohn- und Arbeitsort
wird dadurch méglich. Pendlerstrome sind die Folge, die
haufig 6kologische und soziale Probleme verursachen.

Welcher dieser Effekte eintritt, wird letztendlich dadurch
gesteuert, wie viele der unterschiedlichen Bedurfnisse auf
lokaler oder zwischenregionaler Ebene befriedigt werden
kénnen. Dies ist auch ein Indikator fir die Lebensqualitat
und Attraktivitat einer Region. Jeder Versuch, die Prozesse
der Verkehrsentwicklung und Landnutzung zu beeinflussen,
muss die unterschiedlichen Aspekte von Wirtschaft, Gemein-
wohl, Ressourcen-Management und Lebensqualitat bertick-
sichtigen. Nur ein integrierter Ansatz verspricht langfristigen
Erfolg fur die regionale Entwicklung.

Landnutzung und Erreichbarkeit

Zwei sich summierende Auswirkungen der Verkehrsinfra-
struktur beeinflussen die Landnutzung:

» Ein direkter Effekt ist der Freiflachenverbrauch. Da-
bei gibt jedoch die Flache, die derzeit von Strallen
und Schienen bedeckt ist nur ansatzweise Auskunft
Uber deren tatsachliche Effekte. Die Auswirkungen
von Larm, Luftverschmutzung und Zerschneidung
der Landschaft belasten viel groRere Bereiche als
die reine Infrastrukturflache. Das spezielle Relief der
Alpentaler, in denen sich Straflen und Eisenbahn-
linien konzentrieren, die normalerweise in der Nahe
von Siedlungsbereichen verlaufen, steigert noch die
Belastung fur Umwelt und Menschen.

» Ein zweiter Effekt ergibt sich indirekt aus der Weiter-
entwicklung der Verkehrsinfrastruktur: Ein besserer
Anschluss an das Verkehrsnetz (vgl. Kapitel B2.2)
erdffnet neue Chancen fiir Wirtschaftsaktivitaten, eine
bessere Versorgung und einen leichteren Marktzu-
gang. Abhangig von verschiedenen Faktoren kann
dies zur Periurbanisierung landlicher Gebiete fiihren
(vgl. Kapitel B1.2.2), aber auch zu deren Marginalisie-
rung oder zur Abwanderung der Bevolkerung.

Erreichbarkeit (siehe auch Definition in Kapitel A) ist ein
wichtiger Faktor fir die Entwicklung stadtischer und Iandlich-
peripherer Gebiete. Entgegengesetzte Trends der Wirt-
schafts-, Struktur- und Landnutzungsentwicklung sind Indi-
katoren fur diese unterschiedlichen Entwicklungstypen. Das
Maf der Erreichbarkeit ist im Gegensatz dazu durch die Art
der Verkehrsinfrastruktur festgelegt, wie auch durch die Stre-
cke, die von der Bevdlkerung zurlickgelegt werden muss, um
ihren Bedarf zu decken. Landnutzung ist mit Erreichbarkeit
durch die potentielle Wertschépfung der jeweiligen Landnut-
zungsart verbunden:
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» Sehr profitable Landnutzungstypen (z.B. Siedlungs-
flachen, inklusive Wohn-, Gewerbe- und Industriefla-
chen, aber auch Touristenzentren etc.) sichern den
Lebensunterhalt vieler Menschen. Die Bevolkerungs-
dichten, die bei derartigen Nutzungen erreicht werden,
erfordern immer mehr Verkehrseinrichtungen und den
leichten Zugang zu Gltern und Dienstleistungen.

» ImVergleich dazu, benétigen extensive Landnutzungs-
formen wie die Forstwirtschaft groRe Flachen, um den
Lebensunterhalt zu gewahrleisten. Sie erlauben also
nur geringe Bevolkerungsdichten. In Folge ist auch die
Infrastrukturdichte, die von dieser Landnutzungsform
in Anspruch genommen wird, haufig gering.

In diesem Sinne sind Landnutzungsanderungen eine An-
triebskraft fir den Ausbau von Verkehr und Transport: Ar-
beitsplatze und Ertragsfahigkeit wandern aus den landlichen
Gebieten in die urbanen Zentren, was wachsende Pendler-
strome oder sogar die Aufgabe landlicher Gebiete zur Folge
hat. Der Ruickgang der Subsistenzwirtschaft sowie der Wirt-
schaftsbeziehungen auf lokaler und regionaler Ebene erho-
hen die Nachfrage nach Transport.

Mit Landnutzungsénderungen verbunden sind meist der
Verlust naturlicher Lebensrdume und produktiver Landwirt-
schaftsflachen sowie die Zunahme von Siedlungs- und Ver-
kehrsflachen auf Kosten der Freiflachen und damit einher-
gehend die Zerschneidung und Veranderung des Land-
schaftsbildes. Da das verfugbare Datenmaterial lediglich
die lokale Situation darstellt, kann es auch nur mit lokalen
Verkehrsphanomenen in Zusammenhang gebracht werden.
Transitverkehr hat kaum Auswirkungen auf Landnutzungs-
anderungen und wird daher nicht analysiert.

B3.2 Entwicklung von Siedlungs-
und Verkehrsflachen auf
nationaler Ebene

Die Daten, die fur die Abgrenzung der Siedlungsflache von
den jeweiligen Landern zur Verfugung gestellt wurden, sind
in unterschiedlicher raumlicher Auflésung gesammelt und ag-
gregiert worden. Generell nimmt die Siedlungsflache — ledig-
lich bezogen auf den jeweiligen Anteil des Landes am Alpen-
konventionsgebiet — in Frankreich um 0,47%, in der Schweiz
und Liechtenstein um 1,29% und in Deutschland um 1,32%
pro Jahr zu. Diese mittleren Werte beziehen sich auf unter-
schiedlich lange Beobachtungszeitrdume. Abb. B3-1 zeigt die
Anderungen relativ zur Siedlungsflache im ersten Jahr der
Beobachtung (= Referenzjahr). Daraus lassen sich die unter-
schiedlichen Untersuchungszeitrdume ablesen. Das bemer-
kenswert niedrige Wachstum in Frankreich lasst sich teilweise
mit methodischen Einschrankungen der Datensammlung aus
Corine-Landcover-Daten erklaren (vgl. Kasten zu Indikatoren).

Besonderheit im Alpenraum — der Dauersiedlungsraum

Der Begriff des ,Dauersiedlungsraumes” (engl.: Permanent
Settlement Area — PSA) wurde eingefuhrt, um die begrenz-
te Verfugbarkeit von besiedelbarem Land (in Abhangigkeit
von Meereshdhe, Steilheit und anderen Einschrankungen)
zu berlcksichtigen. Dies ist im Alpenraum von besonderer
Bedeutung, da hier — verglichen mit dem Tiefland — natiir-

Verwendete Indikatoren

Indikatoren fiir Landnutzungsénderungen sind:
B6-1 Siedlungs- und Verkehrsfldche

B3-5 Landwirtschaftsfldche und

B4-1 Waldfldche.

Datenquellen

Die verwendeten Daten wurden vom Sténdigen Sekretari-
at der AK bereit gestellt. Sie stammen von nationalen Sta-
tistikdmtern und enthalten Zahlen zu Landwirtschaft (L),
Wald (W) sowie Siedlungs- und Infrastrukturfléache (S):

Osterreich Kataster-Daten vom UBA Wien (L, W, S)

Schweiz Flachenstatistik (L, W, S)

Deutschland  Flachenstatistik (L, W, S)

Liechtenstein  Flachenstatistik (L, W, S)

Frankreich Corine Landcover (W;S); Landwirtschaftsstatistik (L)
Italien Waldstatistik (W); Nationale Statistik (L)
Slowenien Landsat Satellitendaten (L, W, S)

Detaillierte Informationen zu den Daten finden sich in An-
hang B3. Bekanntlich sind Fldachenstatistiken aus Corine-
Landcover-Daten ungenau, insbesondere fiir Siedlungs-
und Infrastrukturfidchen, da Fldchen kleiner als 25 Hektar
nicht als eigene Fldchenklasse ausgewiesen werden.

Increase in infrastructure area in %

180 1885 1590 Tes 2000 2005
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Abb. B3-1: Relative Anderungen der Siedlungs- und Verkehrsflache
(Quelle: Nationale Statistiken, siehe Anhang B3).

liche Hemmnisse eine viel groRere Rolle spielen. Der Begriff
,Dauersiedlungsraum” wird in Kap. B1.2.3 definiert. In den
Alpen entspricht er haufig nur etwa 20% der gesamten Flache.

Bezieht man nun also die Daten auf den Dauersiedlungs-
raum, ergibt sich ein weitaus eindrucksvolleres Bild: Im natio-
nalen Durchschnitt nehmen Siedlungs- und Verkehrsflachen
zwischen 12 und mehr als 30% des Dauersiedlungsraumes
ein. Die durchschnittlichen nationalen Quoten der Landnut-
zungsanderung liegen zwischen 0,1% (SL) und 0,37% (LI)
pro Jahr; auch diese wurden fiir unterschiedliche Untersu-
chungszeitraume errechnet.

Die Schweiz und Liechtenstein haben sowohl den héchs-
ten Anteil an Siedlungs- und Verkehrsflachen, als auch die
héchsten Zuwachse. Hier scheint im Vergleich der funf Lan-
der (fur Frankreich gibt es keine Daten zum Dauersiedlungs-
raum) das dynamischste Wachstum auf einem bereits hohen
Ausgangsniveau stattzufinden.
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Abb. B3-2: Siedlungs- und Verkehrsflache im Verhaltnis zum Dauersied-
lungsraum (engl.: PSA) (Quelle: Nationale Statistiken, siche Anhang B3).

B3.3 Regionale Unterschiede der
Landnutzungsveranderungen

Dieses Kapitel setzt einen Schwerpunkt auf die regionalen
Unterschiede der Landnutzungsanderungen und beleuchtet
deren Ursachen in den verschiedenen Regionstypen.

B3.3.1 Verdanderung der Siedlungsflache auf
LAU-2-Ebene (=Gemeindeebene)

Aufgrund unzureichender Datenverfugbarkeit konnten ledig-
lich Frankreich, die Schweiz, Deutschland und Osterreich un-
tersucht werden. Fur diese Lander sind Daten zur bebauten
Flache auf LAU-2-Ebene fiir mindestens zwei Zeitpunkte
verfligbar. Die Daten erlauben jedoch keine Unterscheidung

zwischen den unterschiedlichen Kategorien bebauter Flache
(Siedlungen, Industrie, Verkehrsinfrastruktur, etc.), was die
Interpretation der Ergebnisse erschwert. Bei der Darstellung
der Daten muss besonders betont werden, dass Vergleiche
zwischen den Landern nahezu unmdéglich sind, da die Daten
aus verschiedenen Quellen stammen (vgl. Kasten zu Indika-
toren). Die Auswertung muss sich also auf die Unterschiede
innerhalb der jeweiligen Lander konzentrieren.

Ein ,Hotspot® der Bautatigkeit sind die zentralen Regionen
der Schweiz (Teile von Glarus und Uri). Sie weisen sowohl
die hdchsten absoluten, als auch die héchsten relativen Wer-
te auf. In Osterreich wurden die gréRten Zuwéachse an be-
bauter Flache in Tourismusregionen verzeichnet. Das heil3t
jedoch nicht, dass die Siedlungs- und Verkehrsflachen in
allen Tourismusorten zunehmen. Wenn aber in einer Region
die bebaute Flache relativ gesehen deutlich wachst, dann
handelt es sich dabei meist um ein touristisches Gebiet. Der
scheinbare Widerspruch, dass die bebaute Flache in Tou-
ristenorten absolut betrachtet haufig nur wenig zunimmt,
kann damit erklart werden, dass Touristen/-innen wenig ver-
baute Regionen als Reiseziele bevorzugen. Da bei niedrigen
Ausgangswerten bereits kleine Zuwachse groflere Effekte
haben, erscheinen die relativen Anderungen oft héher.

Im Durchschnitt sind die relativen Anderungen in den deut-
schen und &sterreichischen Gemeinden hoher als in der
Schweiz. Frankreich scheint diesbeziiglich ein sehr stabiles
Land zu sein. Dabei muss allerdings berlicksichtigt werden,
dass die franzdsischen Zahlen auf Corine-Landcover-Daten
basieren, welche die Siedlungsflachen und ihre Entwicklung
grundsatzlich unterschatzen. Negative Werte (wie in Grau-
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Karte B3-1: Relative jahrliche Anderungen der Siedlungs- und Verkehrsflachen auf LAU-2-Ebene (Gemeinden) (Quellen: Nationale Statistiken, vgl. Anhang B3).
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biinden, CH) deuten hdéchstwahrscheinlich eher auf Unge-
reimtheiten in den Ausgangsdaten hin als auf eine tatsach-
liche Abnahme der Siedlungs- und Verkehrsflachen.

als funf Hektar sind, erfasst werden. Allgemein geht die Land-
wirtschaftsflache in den zentralen Gebieten der franzdsischen
Alpen starker zurlick als am Alpenrand. In der Schweiz und in
Osterreich nimmt die Landwirtschaftsflache im gesamten AK-
Gebiet leicht ab. Dagegen sind die regionalen Unterschiede
auf relativ engem Raum in Frankreich am hochsten. Dies kor-
respondiert mit dem engen Nebeneinander von Gemeinden
mit jeweils steigenden und sinkenden Bevdlkerungszahlen,
das im Kap. B1 fir Frankreich nachgewiesen wird.

B3.3.2 Veranderungen der Landnutzungs-
flache in NUTS-3-Regionen’

Landwirtschaftsflachen

Landwirtschaftsflachen, inklusive Grinland, nehmen im ge-
samten AK-Gebiet mit Ausnahme der Provinz Torino (IT) ab.
GemaR der Ergebnisse der nationalen Analysen (Kap. B3.4)
ist der Riickgang der Landwirtschaft im dstlichen und zentra-
len Alpenraum (Osterreich, Slowenien, Deutschland, Schweiz)
sehr gering oder geht gegen Null. Im Westen und Siden der
Alpen (Frankreich, Italien) sinkt die Landwirtschaftsflache zwi-
schen 2 und 4% im Vergleich zum Referenzjahr. Der starks-
te Ruckgang wurde in den franzésischen Provinzen Savoie,
Hautes-Alpes und Alpes-Maritimes verzeichnet. Im &stlichen
Alpenraum sind vor allem Gebiete im Siden Karntens und
rings um Innsbruck (beide AT) bzw. in Italien Teile der Regi-
onen Ligurien, Piemonte, Lombardia, Veneto und Friuli Ve-
neto-Giulia betroffen. Der héchste relative Rickgang wird
aus Frankreich berichtet. Das ist insofern erstaunlich, als die
Aussagen fiir Frankreich auf Corine-Landcover-Daten beru-
hen und Veranderungen daher nur auf Flachen, die gréRer

Waldflachen

Die Waldflache scheint in den meisten Regionen Oster-
reichs, Deutschlands, der Schweiz und Frankreichs gleich-
bleibend zu sein. Relativ gesehen nimmt sie in Slowenien
und der Provinz Trentino (IT) leicht zu. Italien ist das einzige
Land, in dem die Waldflache stark zuriick ging, insbesondere
im Piemonte, in Sondrino/Bergamo und Udine. Das Ausmalf}
des Verlusts an Waldflachen ist etwa so hoch wie der Riick-
gang der Landwirtschaftsflache. Da Walder in NUTS-3-Regi-
onen meist grof3e Flachen bedecken, machen die relativen
Anderungen nur wenige Prozentanteile aus. Die Gebiete, in
denen die Agrarflache zuriickgeht, wahrend sich gleichzeitig
die Walder ausbreiten (im Allgemeinen Teile der westlichen
und stdlichen Alpen), verfigen meist tUber nur wenig Ver-
kehrsinfrastruktur. Das Hauptverkehrsstrallennetz ist in die-
sen Gebieten weniger dicht (vgl. Kapitel A1.3). Dies kdnnte
ein Indiz fir den in Kapitel B3.1 skizzierten wechselseitigen
Zusammenhang zwischen Bevdlkerungsentwicklung, Land-
nutzung und Verkehrsinfrastruktur sein. Die Ursachen und
Auswirkungen im Einzelfall werden damit aber nicht erklart.

' Auch wenn eine Provinz wahrend des Untersuchungszeitraums in zwei oder
mehrere Provinzen gespalten wurde, werden in der Karte weiterhin die urspriing-
lichen Grenzen abgebildet. Dies ist bei den beiden italienischen Provinzen Novara
und Vercelli der Fall. Fiir Bergamo, Como und Lecco wurden die Anderungen fiir das
Gebiet ,Como+Bergamo“ zusammengefasst.
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Karte B3-2: Relative jahrliche Veranderungen der Landwirtschaftsflache auf NUTS-3-Ebene (Quellen: Nationale Statistiken, vgl. Anhang B3).
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Siedlungsflachen und Verkehrsinfrastruktur

Die Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflache ist um mehr
als den Faktor 100 geringer als die der anderen Landnut-
zungsformen. Sie belauft sich auf ein paar wenige bis einige
Hundert Hektar pro Jahr in NUTS-3-Regionen.

In Osterreich entsprechen die Regionen mit hohen Zu-
wachsraten den dicht besiedelten Gemeinden (Tirol/Inntal,
Salzburg und sein Umland, Klagenfurt-Villach, siidliche Teile
von Nieder0sterreich), wohingegen die Siedlungsflache in
deutschen Gemeinden mit noch héheren Bevélkerungsdich-
ten weniger ansteigt. In der Schweiz findet vor allem in den
stidlichen Kantonen Graubiinden, Ticino und Valais, bzw. in
Frankreich in den Provinzen Haute-Savoie rings um Annecy
sowie Alpes-Maritimes im Slden eine rege Bautatigkeit statt.

Die absolute Zunahme der Siedlungsflache geht nicht im-
mer mit hohen relativen Anderungsraten (bezogen auf das
Referenzjahr) einher. In Haute-Savoie (FR) zum Beispiel, ist
der ,Hektar-Zuwachs" hoch, aber der relative Anteil bezogen
auf das Referenzjahr viel niedriger. Dies gilt generell fir Re-
gionen, die bereits im Referenzjahr einen hohen Anteil an
Siedlungs- und Verkehrsflache aufweisen. Trotzdem weisen
hohe absolute Zunahmen auf eine rege Umwandlung der
Landnutzung hin. In der Schweiz sind die Hektar-Zuwachse
sehr hoch, die relativen Zunahmen aber weniger ausgepragt
(vgl. Karte B3-1). Dies zeigt einmal mehr, dass die Zuwachse
auf bereits hohem Ausgangsniveau stattfanden.

B3.4 Landnutzungswandel auf
Kosten der Landwirtschaft

Eine genaue Analyse der Umwandlungsprozesse erlaubt
einen tieferen Einblick in die Art und Weise, wie sich die
Landnutzungen veréandern. Dabei wird untersucht, welche
Landnutzungsklasse auf Kosten welcher anderen Kategorie
expandiert. Fir eine derartige Analyse sind raumlich genaue
Daten erforderlich. Landnutzungsveranderungen missen fiir
jeden Punkt innerhalb des Untersuchungsgebietes erfasst
werden. Da in vielen Fallen nur aggregierte Daten verfliigbar
sind, kénnen die real stattfindenden Veranderungen oft nicht
abgebildet werden. Zur Klassifizierung der Landnutzung sind
Corine-Landcover-Daten, wie sie von Frankreich zur Verfi-
gung gestellt wurden, zu unprazise. Daher wurde die Analy-
se nur fiir ausgewahlte Lander, wie Deutschland, Osterreich
und die Schweiz, durchgefiihrt.

Fir diesen Bericht wurden vereinfachte Landnutzungstabel-
len entworfen, um die Umwandlungsprozesse zu dokumen-
tieren (vgl. Kasten zur ,Landnutzungsmatrix” in Anhang B3).
Dabei handelt es sich um eine behelfsmaRige Losung, die
aber trotzdem exakter als die reine statistische Aggregation ist.

Zu den untersuchten Landnutzungsklassen gehéren

» Landwirtschaftsflachen, die neben den Agrarflachen
auch Garten, Griinland und Weideland umfassen (die
genaue Definition kann von Land zu Land variieren),

»  Waldflachen und

» Siedlungs- und Verkehrsflachen (vor allem geschlos-
sene Siedlungsbereiche inklusive der Verkehrsinfra-
struktur).

Die jahrlichen Umwandlungsraten zeigen in den drei Landern
die gleiche Tendenz (vgl. Tab. B3-1). Walder und Siedlungs-
bereiche dehnen sich auf Kosten von Landwirtschaftsflachen
weiter aus (vgl. Kapitel B2.4). Andere Landnutzungsande-
rungen finden nicht in signifikantem Ausmal} statt. Interpre-
tiert man die Zahlen der Tabelle, muss jedoch berlicksichtigt
werden, dass die Umwandlungsprozesse aufgrund der zu
Grunde liegenden Annahmen unterschatzt werden. Lediglich
die abgesicherten, minimalen Veranderungen gehen daraus
hervor, wahrend die tatsachlich ablaufenden Veranderungen
weitaus tiefgreifender sind.

Schweiz (Beobachtungszeitraum von 12 Jahren)

Flacheim L W s .
Referenz- |
jahr (ha) = Anderungen/Jahr im Vergleich V?":‘St
(1982) zum Referenzjahr (in %) in %
L 251.351 0,11 0,18 0,29
w 609.303 0,00
S 75.411 0,01
Gesamt | 936.065
Deutschland (Beobachtungszeitraum von 4 Jahren)
Flacheim L W s .
Referenz- Verl
jahr (ha) = Anderungen/Jahr im Vergleich er :‘St
(2000) zum Referenzjahr (in %) in %
L 508.983 0,15 0,14 0,29
w 428.626 0,01
S 75.443 0,01 0,01
Gesamt | 1.013.053
Osterreich (Beobachtungszeitraum von 5 Jahren)
Flacheim L W s .
Referenz- Verl
jahr (ha) = Anderungen/Jahr im Vergleich er :‘St
(2001) zum Referenzjahr (in %) in %
L 932.661 0,10 0,17 0,27
w 2.771.929 0,01
S 179.042 0,02 0,03
Gesamt | 3.883.632

Tab. B3-1: Jahrliche Landnutzungsanderungen im Verhaltnis zur Flache
im Referenzjahr (in %). L = Landwirtschaftsflache, W = Waldflache und

S = Siedlungs- und Verkehrsflache; rote bzw. griine Flachen stehen jeweils
fir Verlust bzw. Zuwachs von Flachen (Quelle: AK, siehe Anhang B3).

Von besonderem Interesse ist das Ergebnis, dass die Um-
wandlungsrate fiir Landwirtschaftsflachen in allen drei Lan-
dern jahrlich etwa 0,3% (bezogen auf das Referenzjahr) be-
tragt. Das mag wenig erscheinen, basiert aber auf Trends,
die Uber viele Jahre hinweg anhalten und die durch Katas-
terdaten nachgewiesen sind. Wie bereits erwahnt, wird der
ablaufende Wandel systematisch unterschatzt, so dass man
derzeit von einem kontinuierlichen Verlust landwirtschaft-
licher Flache ausgehen kann. Es ist anzunehmen, dass die
Umwandlungen vor allem zu Lasten von Grinland gehen,
das aus naturschutzfachlicher Sicht haufig besonders wert-
voll ist.
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Abb. B3-3: Landnutzungsveranderungen in NUTS-2-Regionen (Quellen: Nationale Statistiken, siche Anhang B3).

Wahrend die landwirtschaftlichen Nutzflachen in der Schweiz
und in Osterreich zu einem gréReren Anteil Siedlungsfléchen
weichen, geschieht die Aufgabe in Deutschland zu fast glei-
chen Teilen zugunsten von Wald- und Siedlungsflachen.

Im Tiroler Unterland, im Grof3raum Innsbruck und in der Pro-
vinz Haute-Savoie geht der Verlust von landwirtschaftlicher
Nutzflache teilweise mit der Zunahme von Siedlungs- und
Verkehrsflache einher. Vergleichbares ist aber auch in ande-
ren Regionen zu beobachten. Die Flussanalyse auf NUTS-
2-Ebene zeigt, dass die absolute Landwirtschaftsflache (in
Hektar), die in Siedlungsflache umgewidmet wird, genau-
so grof} ist wie diejenige, die zu Waldland wird. Das heif3t,
dass ein GroRteil der Landwirtschaftsflache in einigen Re-
gionen in Wald umgewandelt wird, in anderen dagegen in
Siedlungsgebiete. In Osterreich und der Schweiz geht diese
Umwandlung hauptséachlich zugunsten der Siedlungsflachen
(mit Anteilen, die teilweise doppelt so hoch sind wie die An-
teile an Waldflachen, insbesondere in NUTS-2-Regionen mit
hohen Siedlungsaktivitaten, wie das Tiroler Unterland oder
die Region Villach-Klagenfurt), wohingegen in Deutschland
im Verhaltnis ein héherer Anteil an Landwirtschaftsflachen in
Wald umgewandelt wird.

Zusammenfassung

Status

Die Siedlungs- und Verkehrsfldche nimmt in allen Alpen-
staaten zu. In vielen Féllen geht diese Zunahme zu Las-
ten der Landwirtschaftsfldchen.

Trends

In der Schweiz und in Liechtenstein wéchst die Sied-
lungs- und Verkehrsfldche auf einem hohen Ausgangs-
niveau weiterhin rasch an.

Sowohl in landlichen als auch in dicht besiedelten Gebie-
ten dient die Landwirtschaftsflache als Fldchenressource
flr die Wiederbewaldung bzw. fiir die Ausdehnung der
Siedlungen und Verkehrsinfrastruktur.

Der Verlust an Landwirtschaftsflache ist in Frankreich
und lItalien, sowie in siidlichen Teilen der Schweiz hoch,
niedriger dagegen in Osterreich, Deutschland und der
Zentralschweiz.

HeiBe Eisen

Siedlungen und Verkehrsinfrastruktur verdichten sich
in bereits bebauten Gebieten. Die Konzentration der
Bevélkerung und der geschlossenen Siedlungsfldache in
bestimmten Gebieten schreitet weiter voran.

Der Zusammenhang zwischen Infrastrukturentwick-
lung und Landnutzungsénderungen erfordert einen in-
tegrierten Ansatz in der Regionalentwicklung. Um die
Erreichbarkeit abgelegener Gebiete zu verbessern, ist es
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B4 Tourismus und Verkehr

Uber 60 Mio. Urlaubsgiste, weitere 60 Mio. Tagesaus-
fligler/-innen und circa 370 Mio. Gastelibernachtungen
im Jahr machen die Alpen zu einer der groBten Ur-
laubsregionen in Mitteleuropa (Batzing 2003). Im eu-
ropdischen Vergleich ist nur der Mittelmeerraum eine
noch beliebtere Urlaubsregion (EEA 2003). Obwohl
die wirtschaftliche Bedeutung des Tourismus in den
Alpen oft Uberschatzt wird, ist er fiir einige Alpenregi-
onen eine der Schliisselindustrien — ungefahr 10% der
Alpengemeinden koénnen als touristisch monostruktu-
riert bezeichnet werden (Batzing 2003). Aufbauend auf
gluinstigen naturrdumlichen (z.B. Schneesicherheit) und
infrastrukturellen Bedingungen dominiert in diesen Fal-
len der Tourismus die gesamte ortliche und regionale
Wirtschaft. Die Mehrheit der Gasteilibernachtungen fallt
im Alpenraum in die Sommersaison. Dennoch ist der
Wintertourismus aufgrund seiner héheren Wertschop-
fungsintensitét in vielen Orten von groBerer wirtschaft-
licher Bedeutung (Bartaletti 1998).

Die wirtschaftliche Rolle des Alpentourismus ist abhén-
gig von der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur und de-
ren Kapazitidten. Sie ist notwendig, damit die Ferienre-
gion bequem erreichbar ist. Dariiber hinaus ist sie von
Bedeutung, um die Tourismusgemeinden mit Giitern
und Dienstleistungen zu versorgen. Je abgelegener eine
Ferienregion, desto groRer ist ihre Abhdngigkeit von
einer gut ausgebauten Verkehrsinfrastruktur.

Dieses Kapitel beschreibt den Tourismus als eine der
Triebfedern der Verkehrsentwicklung. Die Intensitat und
Entwicklung der touristischen Nachfrage vermitteln da-
bei ein Bild der allgemeinen Entwicklung im Alpenraum.
AbschlieBend wird der Beitrag des Tourismus zum Ver-
kehrsaufkommen anhand einiger Fallstudien aus Oster-
reich untersucht.

B4.1 Eine Triebfeder des Verkehrs

Ganz allgemein haben sich andernde Freizeit- und Urlaubs-
trends einen Einfluss auf den Personenverkehr. Im Alpen-
raum ist davon auszugehen, dass die wachsenden Freizeit-
und Urlaubsbedlrfnisse eine Zunahme insbesondere des
motorisierten Individualverkehrs mit sich bringen. Dies ist die
verbreitetste Form der Fortbewegung fiir den Tourismus in
jenen Teilen der Alpen, die Uber keinen touristisch attraktiven
offentlichen Nahverkehr verfugen. Die Europaische Umwel-
tagentur (EEA) schatzt, dass bis zu 80% der touristischen
Fahrten im Alpenraum mit dem Auto zurlickgelegt werden
(EEA 2003). In Osterreich kommen 85% der Gaste mit dem
eigenen Auto am Urlaubsort an (Rauh et al. 1998). Hinzu
kommt, dass die Touristen/-innen auch wahrend ihres Ur-
laubsaufenthaltes haufig das Auto nutzen.

Es gibt nur wenige Statistiken, die sich gezielt mit dem Anteil
des Freizeit- im Vergleich zu anderen Kategorien des Perso-
nenverkehrs befassen. Europaischen und deutschen Studi-
en zufolge wird geschatzt, dass ungefahr 9% der Personen-
kilometer im jeweiligen Untersuchungsgebiet fiir touristische
Zwecke zurlckgelegt werden (EEA 2003, IFO 2000).

Tourismusverkehr ist die Gesamtheit des Verkehrs, der
mit Urlaubsaufenthalten in Zusammenhang steht. Er be-
inhaltet die Fahrstrecke zum Urlaubsort und zuriick so-
wie die Fahrten, die am Ferienort unternommen werden.
Der WTO-Definition zufolge beinhaltet der Begriff Tou-
rismus auch Geschéftsreisen. Im vorliegenden Beitrag
bezieht sich der Ausdruck Tourismusverkehr allerdings
ausschlieBlich auf Verkehr, der im Zusammenhang mit
Freizeit- und Urlaubsaktivitaten steht.

Tagestourismus

Wirtschaftswachstum und sozialer Wandel fihren zu héheren
Einkommen, mehr Freizeit sowie zu einem wachsenden Be-
duarfnis nach auBerhauslichen Freizeitaktivitaten (Meier n.d.).
Da die Alpen nicht nur Urlaubs-, sondern auch Zielregion
fur Tagestouristen/-innen und Kurzurlauber/-innen mit ihren
unterschiedlichen Sport- und Freizeitaktivitdten sind, tragt
diese Form des Tourismus auch wesentlich zur Verkehrsbe-
lastung bei. Hierzu gibt es allerdings keine genauen Zahlen.
Aufgrund der Entwicklung des gesamten Freizeitverkehrs,
der alle Verkehrszwecke umfasst, die mit sportlichen oder
kulturellen Aktivitaten, Kurzurlauben, Veranstaltungen oder
Besuchen von Familie und Freunden in Zusammenhang ste-
hen, kénnen allerdings Riickschlisse gezogen werden.

In Deutschland und der Schweiz werden 40% aller Fahrten
und 45% der zurlickgelegten Kilometer zu Freizeitzwecken
unternommen. In der nahen Zukunft wird ein Wachstum des
Freizeitverkehrs in Deutschland um 30% erwartet. Da die
Mehrheit der Freizeitfahrten mit dem Pkw zuriickgelegt wird,
fuhrt dies insbesondere auch zu einer Zunahme des moto-
risierten Individualverkehrs (IFO 2000, DIW & INFAS 2004,
BMVIT 2002, ARE & BFS 2001).

Aus Okologischer Sicht hat der Stralen- nach dem Flug-
verkehr die gravierendsten Auswirkungen auf die Umwelt
(Peeters 2006). Fir den Alpenraum ist mit der oben ange-
deuteten Entwicklung somit das Risiko zunehmender Larm-
und Schadstoffemissionen sowie einer wachsenden Fla-
cheninanspruchnahme fiir Verkehrsinfrastruktur verbunden.

B4.2 Der Zusammenhang zwischen
Tourismus und Verkehr

Dieses Kapitel befasst sich mit dem Zusammenhang zwi-
schen Tourismus und der Verkehrsinfrastruktur bzw. dem
-aufkommen. Der erste Teil beleuchtet die rdumliche Ver-
teilung touristischer Zentren in Bezug auf das Verkehrs-
netz. Touristische Zentren werden dabei Uber den Indikator
»Tourismusintensitat” identifiziert.

Die Intensitat des Tourismus ist tblicherweise durch die An-
zahl der Gastebetten pro Einwohner/-in definiert. In Frank-
reich ist nicht nur der ,offizielle” Tourismussektor von Bedeu-
tung, auch private Zweitwohnungen stellen einen hohen An-
teil der Ubernachtungskapazitaten. In ganz Frankreich wur-
den innerhalb der letzten zwei Jahrzehnte nahezu 335.000
neue Zweitwohnungen gebaut; sie tragen mit einem Anteil
von 73% zu den gesamten touristischen Ubernachtungska-
pazitaten bei. Insgesamt 18% aller Urlaubsiibernachtungen
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verbringen Franzosen/-innen in ihren Zweitwohnungen (EEA
2003). Auch in der Schweiz und in Italien spielen die Unter-
kiinfte in Zweitwohnungen eine wichtige Rolle (Batzing 2003).
Hierzu fehlen allerdings entsprechende statistische Zahlen.

Dariiber hinaus soll ein Uberblick tiber die jiingsten Entwick-
lungen im Tourismusbereich auf der Grundlage statistischer
Daten vermittelt werden. Eine Analyse der Gasteankinfte,
-Ubernachtungen und Aufenthaltsdauer (Anzahl der Gaste-
Ubernachtungen geteilt durch die Anzahl der Gasteankunfte)
soll Veranderungen der touristischen Nachfrage innerhalb
der Alpen aufzeigen, die sich auch auf die Verkehrsentwick-
lung auswirken kénnen. SchlieBlich folgt eine Darstellung
des Einflusses von Freizeit und Tourismus auf das Verkehrs-
aufkommen. Da dies nicht nur anhand der Tourismusstatistik
dargestellt werden kann, wird dartber hinaus eine Interpreta-
tion der Daten zum Verkehrsaufkommen herangezogen. Zu
diesem Zweck werden Daten vom Brennerpass sowie von
ausgewahlten weiteren Verkehrszahlstationen in der Nahe
Osterreichischer Tourismuszentren herangezogen.

Dateneinschrdnkungen

Verschiedene Faktoren beschrénken die Verwendbar-
und Vergleichbarkeit touristischer Daten. Zuallererst
unterscheidet sich der Gegenstand der Statistik in den
verschiedenen Alpenléndern, wie das folgende Beispiel
zeigt. In der Schweiz und in Liechtenstein werden fiir die
Beherbergungsstatistik nur Hotelbetten erhoben, wéh-
rend die deutsche Statistik Beherbergungsunternehmen
mit weniger als neun Betten nicht beriicksichtigt. In Oster-
reich leiten nur Gemeinden mit mehr als 3.000 Ubernach-
tungen die Zahlen an die Tourismusstatistik weiter.

In Deutschland fiihrt der Datenschutz zu Einschrén-
kungen der Verwendbarkeit touristischer Statistiken, wo-
mit lediglich fiir 65% der Gemeinden die Datengrundlage
zur Kalkulation der Tourismusintensitat vorhanden ist.
Fiir dieses Kapitels sind die genannten Einschrénkungen
akzeptabel, da sich eine weitere Analyse des Tourismus-
sektors speziell mit touristischen Zentren befassen wird.
Die Anzahl der Unterkunftsbetriebe liegt in diesen Zen-
tren in der Regel tiber den jeweiligen Schwellenwerten.

Andere Zahlen, wie die Anzahl der Gésteankiinfte und
-Ubernachtungen und die daraus berechnete durch-
schnittliche Aufenthaltsdauer von Géasten, kann nur fir
Ubergeordnete statistische Raumeinheiten, wie z.B. die
Landkreise dargestellt werden (NUTS-3). Dies trifft insbe-
sondere auf Abb. B4-3 zu. Auf dieser rdumlichen Ebene
greifen nur in seltensten Féllen Datenschutzbestimmun-
gen. Dennoch sind die Daten auf NUTS-3-Ebene insofern
problematisch, als diese Einheiten nicht vollstédndig mit den
Grenzen des Alpenkonventionsgebietes lbereinstimmen.

Eine teilweise Einschrédnkung der Interpretierbarkeit der
Daten besteht zusétzlich durch die unterschiedlichen Er-
hebungszeitrdume der Statistiken. Einheitliche Zeitreihen
zur Beschreibung der Entwicklung im Tourismus- und
Verkehrssektor (ber lange Zeitrdume sind nur in wenigen
L&ndern verfiigbar.

B4.3 Tourismus und Verkehr in den
Alpen

Gemeinden mit einer Tourismusintensitat (Gastebett pro
Einwohner/-in) Uber 1 werden als touristische Zentren ein-
gestuft. Wie aus Abb. B4-1 ersichtlich, Gberschreiten ca. 9%
der Alpengemeinden diesen Schwellenwert und verfiigen
somit Uber mehr Gastebetten als Einwohner/-innen. In wei-
teren 8% der Gemeinden schwankt die Tourismusintensitat
zwischen 0,5 und 1. Die Tatsache, dass 80% der Alpenge-
meinden Uber keinen oder keinen nennenswerten Tourismus
verfligen, weist auf signifikante Unterschiede innerhalb des
Alpenraumes hin.

Was ist Tourismusintensitét?

Die Tourismusintensitét wird definiert als die Anzahl der
Géstebetten pro Einwohner/-in (EW); sie ist ein sehr
verbreiteter Indikator zur Messung der Ausstattung mit
touristischen Einrichtungen. Die Tourismusintensitat im
gesamten Alpenraum wird fiir 1991 — unter Einbeziehung
der Betten in Zweitwohnungen und in der Parahotellerie —
auf 0,5 Betten pro EW geschétzt (Bétzing 2003). Die be-
rechnete Tourismusintensitét auf der Basis aktueller Daten
betrégt 0,33 Betten pro EW, wobei Betten in Zweitwoh-
nungen nicht berticksichtigt sind. Aufgrund des Verhélt-
nisses zur Wohnbevélkerung neigt der Indikator auf alpen-
weiterEbene dazu, die Tourismusintensitétkleiner Gemein-
den liber-, groBer Gemeinden dagegen unter zu bewerten.
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Abb. B4-1: Tourismusintensitdt in den Gemeinden des Alpenraums
(FR: 2002; IT: 2003; DE, SlI: 2004; AT, CH: 2005).

Die Rolle der Zweitwohnungen

In den franzésischen Gemeinden haben Betten in Zweit-
wohnungen einen wesentlichen Anteil an der Gesamtzahl
gewerblich-touristischer Unterkiinfte. Obwohl| diese Unter-
kunftskategorie keine mit Hotelbetten vergleichbare Nut-
zungsfrequenz aufweist (vgl. EEA 2003), muss sie dennoch
bei der Betrachtung der Tourismusintensitat berucksichtigt
werden. Aus diesem Grund wurde die Zweitwohnungsin-
tensitat, d.h. die Anzahl der Betten in Zweitwohnungen pro
Einwohner/-in, fir die franzésischen Gemeinden zusatzlich
zur Tourismusintensitat bertcksichtigt (vgl. Abb. B4-2). In der
Karte B4-1 ist in diesem Fall entweder der héchste Wert der
Tourismus- oder der Zweitwohnungsintensitat dargestellt.
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Karte B4-1: Tourismusintensitat (Zahl der Géstebetten pro Einwohner/-in) der Gemeinden im Alpenraum. Im Fall Frankreichs wurde zuséatzlich zur Tourismusintensitét die Anzahl
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Abb. B4-2: Zweitwohnungsintensitat (Betten pro Einwohner/-in) in
franzdsischen Alpengemeinden fir 1999.

Touristische Zentren und die Verkehrsinfrastruktur

Die raumliche Verteilung der touristischen Zentren orientiert
sich an den topographischen Verhaltnissen der Alpen (vgl.
Karte B4-1). Oft befinden sie sich in der Nahe des Alpen-
hauptkamms, wahrend die Gemeinden in den niedrigeren
Alpenrandbereichen im Allgemeinen eine geringere Touris-
musintensitat aufweisen.

Wie zu erwarten sind die Regionen mit hoher Tourismusin-
tensitat tberwiegend identisch mit den groRen Skigebieten.
In Osterreich trifft dies auf bekannte alpine Destinationen wie
z.B. Ischgl, Saalbach-Hinterglemm, Kitzbihel, das Zillertal,
Stubai, Otztal oder die Hohen und Niederen Tauern zu. In
Frankreich, wo einige der skitouristischen Gemeinden nur
geringe Bevolkerungszahlen aufweisen, sind die Gemeinden
in der Nahe von Skizentren, wie Tignes, Val d’'Isére oder Alpe
d’'Huez, durch eine hohe oder sogar sehr hohe Tourismus-
intensitat gepragt. Entsprechende Beispiele fiir Italien sind
die Dolomiten und das Valle d’Aosta; der Lago di Garda ist
hingegen ein wichtiges Reiseziel ohne Skitourismus.

In der Schweiz befinden sich die touristischen Zentren mit
der hochsten Intensitat ebenfalls in hochalpinen Lagen, so
z.B. Adelboden und Lauterbrunnen im Berner Oberland und
St. Moritz. Da nur Hotelbetten statistisch erfasst werden, ist
die touristische Intensitat hier nicht so ausgepragt, wie in den
anderen Landern.

Die wenigen Orte mit einer hohen Tourismusintensitat im
deutschen Alpenraum sind Bad Hindelang und Oberstdorfim
Oberallgdu sowie Ramsau in der Nahe von Berchtesgaden.
In Slowenien sind Kranjska Gora, die Triglav-Nationalpark-
region sowie die Cerkljansko-Region die wichtigsten Touris-
muszentren im Alpengebiet.

Die Hauptverkehrswege orientieren sich an den Langstalern
bzw. wenn sie den Alpenhauptkamm Uberqueren an den
leicht zu passierenden Ubergangen. Diese rdumliche Vertei-
lung steht im Gegensatz zur Lage der touristischen Zentren,
deren Grof3teil sich nicht im naheren Umkreis groRRer Ver-
kehrsachsen befinden. Gerade einige Tourismusorte liegen
in eher abgelegenen und schwer zuganglichen Gebieten
des Alpenraums (vgl. auch Wrbka et al. 2002, Pfefferkorn
& Musovié).

B4.4 Entwicklung der touristischen
Nachfrage

Die Bedeutung der touristischen Nachfrage in den Alpen,
ausgedruckt in absoluten Nachtigungszahlen in touristischen
Unterkilnften, ist in den einzelnen Alpenstaaten sehr unter-
schiedlich. Um Ruckschlisse auf die Verkehrsentwicklung
ziehen zu kdénnen, ist allerdings eine relative Beschreibung
der touristischen Nachfrage von grofRerer Aussagekraft.

In der folgenden Abb. B4-3 ist Frankreich nicht dargestellt,
da Daten nur fiir ein Jahr verfiigbar waren. Im Fall Oster-
reichs kann ebenfalls keine langfristige Entwicklung gezeigt
werden, da Daten nur fir die Jahre 1991, 2001 und 2005
vorliegen.

Im Allgemeinen weisen die Zahlen auf eine Zunahme sowohl
der touristischen Ubernachtungen, als auch der Ankiinfte
zwischen 1996 und 2005 hin. In diesem Zeitraum nahm die
Anzahl der touristischen Ubernachtungen nur in Deutsch-
land und in Liechtenstein ab. Liechtenstein ist dabei das
einzige Land mit einem Rickgang der Gasteankinfte. Die
Erholungsphase des Alpentourismus gegen Ende der neun-
ziger Jahre wurde von der Wirtschaftsrezession der Jahre
2000/2001 gebremst oder sogar zum Stillstand gebracht.

Generell kann eine Tendenz hin zu kirzeren Urlauben
beobachtet werden (vgl. Abb. B4-3c). Dieser Trend ist in
Deutschland besonders ausgepragt, wo er den Rickgang
der Gastelibernachtungen widerspiegelt. Dennoch findet
diese Entwicklung ebenso in Italien und der Schweiz statt,
wo die Zahl der Gasteankiinfte schneller wachst als die Zahl
der touristischen Ubernachtungen.

Somit kann zwischen 1996 und 2003 fir die Alpen ein
schwacher Trend hin zu klrzeren, aber haufigeren Urlaub-
saufenthalten festgehalten werden. Dies stimmt mit der Ent-
wicklung Uberein, die von der Europdischen Umweltagentur
(EEA) fur Gesamteuropa beobachtet wird. Die Menschen
nutzen offensichtlich die langeren Urlaubszeiten zu hau-
figeren Kurzurlauben anstatt ihren Haupturlaub zu verlan-
gern (EEA 2003).

Die Tatsache, dass die Menschen ofter fur kirzere Aufent-
halte in die Alpen reisen, bewirkt eine Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens. Da die Touristen/-innen hauptsachlich
mit dem Auto in die Berge fahren, trifft dies insbesondere auf
den motorisierten Individualverkehr zu (vgl. Kap. B4.1).
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Abb. B4-3a: Entwicklung der touristischen Ubernachtungen.
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Abb. B4-3b-c: Entwicklung der Gésteankiinfte und Dauer des Aufenthalts.

B4.5 Tourismus und Verkehr

Obwohl nur weniger als 10% aller Fahrten touristischen Zwe-
cken dienen (vgl. Unterkapitel B4.1), kann der Tourismusver-
kehr auf bestimmten Routen ein erhebliches Verkehrsaufkom-
men verursachen. So stehen z.B. 55% aller Fahrten auf den
alpenquerenden Straflen der Schweiz in Zusammenhang mit
Tourismus. Zusétzliche 29% dieser Fahrten werden fiir Frei-
zeitzwecke durchgefiihrt, wozu u.a. der Tages- und Kurzur-
laubsverkehr gehort (ARE 2003).

Vergleichbare Untersuchungsergebnisse sind nicht fiir den
gesamten Alpenraum verfigbar. Die Bedeutung des Touris-

Fallstudie: Klimawandel und touristische Nachfrage

Das Klima — einer der zentralen Standortfaktoren des
Alpentourismus — ist im Wandel begriffen. Steigende
Schneegrenzen, schrumpfende Gletscher und eine Ver-
kiirzung der Saison betreffen vor allem den Wintertouris-
mus. Die MaBnahmen, die gegenwértig ergriffen werden
wie kiinstliche Beschneiung, Bodenplanierungen und Ab-
deckungen der Gletscher stellen in diesem Zusammen-
hang lediglich eine kurzfristige Strategie dar (Elsasser &
Biirki 2005).

Folienabdeckung neuralgischer Stellen zur Verlangsamung der
Gletscherschmelze (Elsasser & Biirki 2005).

Die IX. Alpenkonferenz unterstrich die Notwendigkeit, ge-
eignete Strategien und MalBnahmen zur Anpassung an
den Klimawandel auch fiir einzelne Wirtschaftssektoren
und Regionen zu entwickeln. Fiir einzelne Branchen wie
den Tourismus, die besonders vom Klimawandel betrof-
fen sind, seien dringend nachhaltige Mal3nahmen zu ent-
wickeln (Alpine Conference 2006).

Im Bezug auf den Tourismusverkehr kann es durch den
Klimawandel zu einer Konzentration von Verkehrsstré-
men in Richtung hoch gelegener Tourismusorte und
schneesicherer Skigebiete kommen. Auf lange Sicht wird
das Ausmal8 der vom Tourismus verursachten Verkehrs-
stréme von der Anpassungsfahigkeit der Tourismusorte
an die sich &ndernden Rahmenbedingungen abhédngen.
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Karte B4-2: Anzahl der Gasteankiinfte in Osterreich.

mus- und Freizeitverkehrs kann jedoch auch anhand der Sta-
tistiken zum Verkehrsaufkommen, insbesondere anhand der
Saisonalitét und der Frequenzspitzen, abgeschatzt werden.

Verkehrsaufkommen am Brennerpass

Beispielhaft wird im Folgenden das Verkehrsaufkommen
am Brennerpass analysiert (vgl. Abb. B4-4). Die weitgehend
konstanten Schwerverkehrsstrome auf der StraRe bilden
hierbei eine Art Grundlinie des Gesamtverkehrsaufkom-
mens. Die auftretenden Spitzenfrequenzen stehen hingegen
eindeutig im Zusammenhang mit dem Personenverkehr und
konzentrieren sich auf die Wochenenden, insbesondere die
Samstage. Der Hauptgrund dafir ist die Anreise zum und
Abreise vom Ferienort, da die Samstage weiterhin die klas-
sischen Wechseltage in den Urlauberunterkiinften sind. Eine
weitere Ursache sind die Wochenendausfliige von Tagestou-
risten in die Berge.

Fir das Jahr 2003 stehen die Verkehrsspitzen am Brenner-
pass eindeutig in Zusammenhang mit den Ferienzeiten der
Nachbarlander. Die erste Spitze Anfang Marz fallt mit den
Faschingsferien zusammen, die zweite mit den Osterferien
um den Ostersonntag am 20. April. Im Laufe der Sommer-
saison gibt es eine Reihe von Frequenzspitzen, angefangen
von den Pfingstferien Anfang Juni bis zum Ende der Som-
merferien in Siidtirol/Alto Adige, Osterreich und den deut-
schen Bundeslandern Bayern, Nordrhein-Westfalen und
Baden-Wirttemberg Anfang September. Die Monate von
Oktober bis Januar sind hingegen von einem vergleichswei-
se niedrigen Verkehrsaufkommen gepragt.

Diese Zusammenhange unterstreichen die Bedeutung von
Tourismus und Freizeit als Ursachen eines hohen Verkehrs-
aufkommens. Da der Brennerpass allerdings eine der Haupt-
verkehrsverbindungen Uber die Alpen ist, spiegelt das Ver-
kehrsaufkommen hier zu einem grofRen Teil auch Fahrten mit
Herkunft und Ziel auRerhalb des Alpenraums wider.

Verkehrsaufkommen in der Nahe von Tourismuszentren

Fir eine Beschreibung des inneralpinen Tourismus- und
Freizeitverkehrs wird im folgenden die Verkehrssituation in
der Nahe touristischer Zentren genauer betrachtet. Zu die-
sem Zweck wurde das Verkehrsaufkommen auf den Zu-
fahrtsstrassen zu vier Osterreichischen Tourismuszentren
untersucht.

Mit dem Indikator ,Tourismusintensitat* lassen sich Touris-
muszentren mit einem groRen Angebot touristischer Einrich-
tungen identifizieren (vgl. Karte B4-1). Fur die Betrachtung
des Verkehrs ist allerdings vielmehr die Besucherfrequenz
dieser Einrichtungen von Bedeutung, weswegen die absolu-
ten Zahlen der Gasteankiinfte in die Betrachtung miteinbe-
zogen wurden. Eine groRe Zahl von Gasteankiinften deutet
hierbei auf Gemeinden hin, die viel Tourismusverkehr verur-
sachen (vgl. Karte B4-2).

Die folgenden Zahlistationen befinden sich an Zufahrtsstra-
Ren zu Tourismuszentren. Die Anzahl der Géasteuibernach-
tungen bezieht sich im folgenden auf alle in Tab. B4-1 ge-
nannten Gemeinden.
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Zihlstationen StraRe | Grund fiir die Auswahl
Verbindung zwischen Vorarlberg

81 Arlbergtunnel S416 | und Tirol, Zugang nach Ischgl und
St. Anton/Arlberg
Zugang zu den Niederen Tauern
49 Radstadt B99 und den Skigebieten in

Untertauern

85 Klammtunnel
(Dorfgastein)

Zugang nach Obertauern, Bad
Gastein, Bad Hofgastein

Zugang zu den Skigebieten in
Lech und Klésterle

B167

998 Rauz-Flexen B198

Tab. B4-1: Ausgewahlte Verkehrszahlstationen.

Inallen untersuchten Gemeinden findet der Hauptteil der Gas-
telibernachtungen in der Wintersaison statt (vgl. Abb. B4-5).
Die Tourismusregionen Arlberg, Radstadt und Rauz-Flexen
haben dabei einen besonders eindeutigen Schwerpunkt auf
der Wintersaison, wahrend in den Gasteiner Gemeinden
(Klammtunnel) der Sommertourismus eine vergleichsweise
wichtigere Rolle spielt.
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Abb. B4-5: Saisonalitat ausgewahlter Tourismuszentren fiir 2005.

Wie bereits am Beispiel des Brennerpasses zu beobachten
war, registrieren alle Zahlstationen an den Samstagen Spit-
zenfrequenzen, sowohl im Winter, als auch im Sommer. Der
Hauptgrund dafir ist die An- und Abreise aus den Ferien-
gebieten. Die ausgepragte Spitze an Wintersamstagen kann
hierbei durch die Spezialisierung der Orte auf den Winter-
tourismus erklart werden. Die Gasteankunfte und Abfahrten
innerhalb der Region Uberlappen sich zu diesen Zeiten mit
den Tagesausfligen in die regionalen Skigebiete.

Daruber hinaus zéhlen die Messstationen Radstadt, Arlberg
und Klammtunnel den touristischen Transitverkehr, auch
wenn es sich bei diesen Strecken um Ausweichrouten han-
delt. Die ausgepragte Spitze der Radstadter Zahlstation ist
beispielsweise auf den Ausweichverkehr des Katschberg-
tunnels zuriickzufihren. Auch diese Werte werden durch
Verkehr fir tagestouristische Zwecke, wie Wandern, Klettern
oder fur Ausfliige, Uberlagert.

Die werktaglichen Verkehrsspitzen im Sommer an den aus-
gewahlten Zahlstationen und im Tiroler Durchschnitt deuten
darauf hin, dass Mobilitat am Urlaubsort fiir die Touristen/-in-
nen im Sommer eine groRere Rolle spielt als im Winter. Wah-
rend der Sommersaison nutzen die Touristen/-innen ofter ihr
Auto, um Sehenswiurdigkeiten und Freizeiteinrichtungen zu
besuchen und Ausfliige zu machen.
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Abb. B4-6: Durchschnittliche tagliche Personenverkehrsstréme (ADTV) an
ausgewahlten Zahlstationen in Osterreich fiir 2004 (werktags & samstags).

Zusammenfassung

Status

Verkehr im Zusammenhang mit Ubernachtungs- und
Tagestourismus hat einen starken Einfluss auf das Ver-
kehrsaufkommen in den Alpen, insbesondere zu StoB3-
zeiten. Der An- und Abreiseverkehr in Richtung Ferien-
regionen, egal ob sie inner- oder aul3erhalb der Alpen
liegen, stellt Winter wie Sommer eine hohe Belastung fiir
das alpine Stral3ennetz dar.

Trends

Die auch in den Alpen zu beobachtende Entwicklung hin
zu kiirzeren, aber hdufigeren Urlauben ist mit einer Zu-
nahme des motorisierten Individualverkehrs verbunden.

Die groBen Tourismuszentren des Alpenraums sind nicht
ausschlie8lich auf die Ndhe zu Hauptverkehrsverbin-
dungen angewiesen. Gerade einige touristische Zentren
befinden sich in eher abgelegenen Regionen des Alpen-
bogens.

HeiBe Eisen

MaBnahmen miissen ergriffen werden, um die Nutzung
des déffentlichen Verkehrs sowohl bei der An- und Abrei-
se, als auch fiir Aktivitdten am Urlaubsort zu steigern.
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C Auswirkungen von
Verkehr und Mobilitat
im Alpenraum

Die Auswirkungen des Verkehrs sind vielfaltig und viel wurde
bereits dartiber geschrieben. Sucht man jedoch nach Zah-
lenmaterial und harten Fakten, insbesondere nach Daten,
welche internationale und -regionale Verallgemeinerungen
und Vergleiche erlauben, erweist es sich als schwierig, ein
umfassendes Bild zu zeichnen, das alle Dimensionen der
Nachhaltigkeit abbildet. Trotzdem will der vorliegende Be-
richt dieses Ziel nicht aus den Augen verlieren. Dazu greift
er bewusst einige reprasentative Aspekte aus dem breiten
Spektrum der einschlagigen Themen heraus. Teil C ist also
kein umfassender Uberblick liber alle relevante Verkehrsthe-
men.

Die Struktur von Teil C entspricht den drei Saulen einer nach-
haltigen Entwicklung: Kapitel C1 zeigt den Einfluss auf die
Wirtschaft, Kapitel C2 widmet sich der Bedeutung fiir die Ge-
sellschaft und Kapitel C3 thematisiert ausgewahlte Umwelt-
und Gesundheitsaspekte.

Obwohl eine quantitative Bewertung schwer fallt, begin-
nt das Kapitel mit den positiven und negativen Einflissen
des Verkehrs auf die Wirtschaft. Dabei muss jedoch in glei-
cher Weise die Ruckkopplung der Wirtschafts- auf die Ver-
kehrsentwicklung betrachtet werden: Zentrales Thema ist
die schwierige Frage, wie Verkehrs- und Wirtschaftswachs-
tum zusammenhangen bzw. voneinander entkoppelt werden
kénnen; sie wurde bereits in anderen Teilen des Berichts
diskutiert. Am Ende des Kapitels wird das Konzept der ex-
ternen Kosten und bestimmter 6konomischer Instrumente
der Verkehrspolitik aufgegriffen, welche auf diesem Ansatz
beruhen.

Kapitel C2 widmet sich bewusst den Themen Erreichbar-
keit, soziale Gerechtigkeit sowie demographischer Wandel.
Es verdeutlicht, wie sehr Verkehr als Teil eines komplexen
Systems betrachtet werden muss, das die Aufgabe hat, die
Bedurfnisse der Bevdlkerung zu befriedigen: Verkehr ist un-
verzichtbar fir den Zugang zu Dienstleistungen, aber immer
mehr Verkehr ist nicht die Losung fiir alle Probleme im Zu-
sammenhang mit Erreichbarkeit — auch andere Strategien
mussen in Betracht gezogen werden.

Kapitel C3 greift schliellich mit den Belastungen von Umwelt
und Gesundheit die Themen auf, die im Zusammenhang mit
dem Alpenverkehr am kontroversesten diskutiert werden.
Um jedoch einen tieferen Einblick in alpenspezifische Pro-
bleme geben zu kénnen, wird der Schwerpunkt auf zwei der
sensibelsten Bereiche gelegt - auf Luftqualitat und Larmbe-
lastung. In beiden Fallen fihrt die spezielle Topographie im
Alpenraum, in dem die wichtigsten Verkehrsachsen entlang
der dicht bevodlkerten, tiefen und langgestreckten Talsohlen
verlaufen, dazu, dass Verkehr weitaus schlimmere Auswir-
kungen hat als anderswo.

Die Auswirkungen des Verkehrs sind vielféltig; sie betreffen wirtschaft-
liche, soziale und dkologische Bereiche (Foto: S. Marzelli).

Insgesamt zeigt dieser Teil des Berichts, der den Auswir-
kungen des Verkehrs gewidmet ist, ein weiteres Mal die
Notwendigkeit eines alpenspezifischen Ansatzes und stellt
die These auf, dass Verkehrspolitik in einen umfassenden
Entwicklungsansatz integriert werden muss. In diesem Sinne
ist es entscheidend, das alpine Verkehrssystem in einem
groReren europadischen Kontext zu sehen — ein wichtiger
Aspekt, der in den vorhergehenden Kapitels bereits detail-
lierter behandelt wurde.
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C1 Wirtschaftliche Effekte

Jede Art von wirtschaftlicher Aktivitdt ist mit einem ge-
wissen Verkehrsaufkommen verbunden. Aus diesem
Grund werden die Mobilitatsbediirfnisse sowohl fiir den
Personen-, als auch fiir den Warenverkehr als ,,sekun-
dare Nachfrage bezeichnet. Wirtschafts-und verhaltens-
theoretischen Uberlegungen zufolge streben die Men-
schen nach Mobilitdat, um am Zielort Bediirfnisse und
Wiinsche befriedigen zu konnen. Die zuriickgelegte Dis-
tanz soll dabei so niedrig wie moglich sein (Button 2003).

Der Verkehr hat fiir die Wirtschaftsentwicklung von Réau-
men stets eine strategische Rolle gespielt. Der leichte
Zugang und die Ndhe zu wichtiger Verkehrsinfrastruktur,
wie Stralen, Flisse und Seehifen, waren seit jeher die
Grundlage fiir das Wachstum wichtiger und wirtschaft-
lich erfolgreicher Stddte (Blauwens et al. 2002). Dies
trifft auch auf die alpinen Zentren zu, die lGiberwiegend
in den leicht erreichbaren Télern und im Alpenvorland
entstanden. Dennoch ist fiir manchen Standort in den
Alpen die gute Erreichbarkeit an sich keine hinreichende
Voraussetzung fiir wirtschaftliche Entwicklung.

Dieses Kapitel beleuchtet die Rolle des Verkehrs und der
Mobilitdt im Zusammenhang mit dem wachsenden Han-
delsaufkommen inner- und auBerhalb des Alpenraums.
Die positiven, Wirtschaftswachstum férdernden Effekte
von Verkehr und Mobilitdt werden dabei ebenso betrach-
tet, wie deren negative Effekte. Auf dieser Grundlage
wird die zentrale Frage des Zusammenhangs zwischen
Verkehr und Wirtschaftswachstum aufgeworfen und die
Internalisierung externer Verkehrskosten diskutiert.

C1.1 Entwicklung eines liberregio-
nalen Handels im Alpenraum

Wie bereits in Kapitel A2 dargestellt und durch Statistiken
der EU bestatigt, fand im Alpenraum in den letzten Jahren
ein intensiver, regionslbergreifender und internationaler
Warenaustausch statt; fiir die Zukunft wird eine weitere Zu-
nahme prognostiziert. Es ist zu erwarten, dass das auf dem
Landweg transportierte Glteraufkommen zwischen heute
und 2020 innerhalb der EU-15 um 70% und in den zehn neu-
en Mitgliedsstaaten um 95% steigen wird (European Com-
mission DG TREN 2004). Diese Entwicklung trifft auch auf
den Alpenraum zu: Zwischen 1994 und 2004 stieg der Stra-
Renverkehr um 300%, wahrend der Schienenverkehr um le-
diglich 25% zunahm. Unter der Voraussetzung, dass keine
tiefgreifenden technologischen und wirtschaftlichen Veran-
derungen stattfinden, prognostiziert die OECD einen Anstieg
des Frachtverkehrs um 76% fir den Zeitraum zwischen 1990
und 2030, wobei sich allein der alpine Transitverkehr ver-
dreifachen wirde. Auch der Personenverkehr soll um 76%
ansteigen, wobei wiederum der alpine Transitverkehr um das
2,4-fache zunehmen wiirde. Auf den StralRenverkehr entfallt
laut Prognose mehr als 90% dieses Wachstums im Perso-
nenverkehr und nahezu 80% des Zuwachses im Frachtver-
kehr. Als Hauptursache fir diese Wachstumsraten ist die
zentrale geographische Lage der Alpen im Rahmen der eu-
ropaischen Handelsbeziehungen mit den Mittelmeerlandern
und den Landern Zentraleuropas zu sehen (OECD 2001).

Fiir den StraRenverkehr gibt die folgende Tabelle einen Uber-
blick Gber die Hauptquell- und -zielgebiete der Regionen im
Alpenraum mit einem hohen Transport- und Handelsaufkom-
men sowie deren BIP. Diese Regionen kénnen somit als die
wesentlichen regionsubergreifenden Wirtschaftsmarkte im
Alpenraum betrachtet werden.

Quell- . . Entwick-
verkehr 4l BIP in lung BIP
. verkehr EUR X
Region (Fracht) (Fracht) ro in EUR
(NUTS-2) Fahr- p pro Kopf
Fahrzeuge/ Kopf
zeuge/ Jahr 2002 1998-2002
Jahr (%)

Steiermark 854.000 926.000 22.913 15,2
Lombardia 851.000 925.000 28.691 16,4
Veneto 450.000 396.000 24.945 15,7
Piemonte 433.000 417.000 25.230 14,8
Nieder- 379.000 | 350.000 | 21.759 11,6
Osterreich
Ober-
- . 269.000 249.000 25.230 14,8
Osterreich
Kérnten 236.000 221.000 22.359 12,9
Provence-
Alpes-Cote 220.000 188.000 22.858 17,7
d'Azur
Tirol 204.000 190.000 27.735 16,2
Rhéne-Alpes | 204.000 210.000 25.194 13,6
Oberbayern 190.000 175.000 37.141 12,3

Tab. C1-1: Wichtigste alpine Quell- & Zielgebiete des StraBenguterverkehrs
sowie deren BIP (Quelle: CAFT 2004, Analyse BMVIT, ESPON 2003).

Die Aggregation der statistischen Daten des gesamten Al-
penraums ergeben ein durchschnittliches Pro-Kopf-BIP von
22.859 EUR und ein Wirtschaftswachstum von 15,1% im
Zeitraum zwischen 1995 und 2003 (MARS 2005).

C1.2 Positive Auswirkungen des
Verkehrs auf die wirtschaftliche
Entwicklung

In modernen Wirtschaftssystemen waren effektive Verkehrs-
systeme oft die Katalysatoren der Ausdehnung lokaler Markte,
der Verbindung bisher getrennter Regionen und der zuneh-
menden Markt6ffnung. Durch sie wurde eine Vielfalt an Giitern
und Dienstleistung an Orten verfligbar, wo sie weder pro-
duziert noch vorher erhaltlich waren. Verkehr kann dem/der
Verbraucher/-in daher wirtschaftliche Vorteile bringen, da er/
sie mehr Giter und Dienstleistungen zu einem geringeren
Preis angeboten bekommt. Gute Erreichbarkeit, eine effiziente
Verkehrsinfrastruktur und moderne Mobilitatskonzepte kon-
nen somit zu mehr Beschaftigung und Wohlstand (und BIP)
fur die Verbraucher/-innen beitragen (AlpenCorS 2005).

Obwohl Unklarheiten Uber ihre jeweiligen Effekte bestehen,
wurden verkehrsinfrastrukturelle MaRnahmen oft dazu ver-
wendet, die Beschaftigung vor Ort zu férdern sowie Regional-
entwicklung und lokale Industrie in den Regionen zu unter-
stitzen (Blauwens et al. 2002). Die Entscheidung flr eine
Verkehrsinfrastruktur fihrt zu direkten und indirekten Effekten:

« Ein direkter Effekt auf das BIP kann aufgrund der
Zunahme der Beschaftigung (vgl. PAN-EUROSTAR
2003 und Box zu den Tunnelprojekten Torino-Lyon
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und Gotthard) sowie der Konvergenz des Wirtschafts-
wachstums (AlpenCorS 2005) angenommen werden.

» Indirekte Effekte von Infrastruktur sind demgegeniber
hauptséachlich mit deren Nutzung verbunden. Sie kdnnen
zur Verklrzung von Reisezeiten und zur Verringerung
von Transportkosten beitragen, was u.U. zu Folgewir-
kungen im Verbrauch, in der Mobilitat und der Einkom-
mensverteilung fihrt (Quinet & Vickermann 2004).

C1.2.1 Auswirkungen der Transportinfrastruktur

Neue verkehrsinfrastrukturelle MalRnahmen stellen fiir einige
Regionen einen Vorteil dar, wahrend andere davon benach-
teiligt werden. Im Rahmen der Umverteilung wirtschaftlicher
Aktivitaten auf interregionaler Ebene (wobei Regionen sich
auf bestimmte Produktsegmente spezialisieren), kann die
Existenz einer effizienten Verkehrsinfrastruktur auf lange
Sicht zu einer sektoralen Spezialisierung und Standortverla-
gerung von Unternehmen fihren (Armstrong & Taylor 2000).
Als Beispiele fur grofRe Infrastrukturinvestitionen sind im
Folgenden die wesentlichen, sich im Bau oder in Planung
befindlichen alpinen Tunnelvorhaben und ihre jeweiligen
Kosten aufgefuhrt (vgl. Tab. C1-2).

Baukosten der allpinen Tunnellange EUR
TunnelgrofRprojekte [km]
Lyon—St(.\CJ)(lejzrl};eLgs)urienne 65" 6.7 Miliarden
(Q(?Jztlfz:a;-\?;:?anneslit) 57 5,1 Milliarden
(C?Jzngfgggnse:g) 55 4,5 Milliarden
(QuLéjIItZ:Cg?_eSrEXIL:)TPa?:Sit) 344 2,1 Milliarden

Tab. C1-2: GroRe, alpine Tunnelbauvorhaben und ihre Kosten (die Sum-
me fiir den Gotthard- bzw. L6tschberg-Basistunnel belauft sich auf 8,04
bzw. 3,22 Mrd. CHF).

*St. Jean de Maurienne — Venaus: 53 km, Bussoleno: 12 km.

Verringerung von Kosten durch verbesserte Verkehrs-
infrastruktur

Die Verringerung der Transportkosten fiihrt zu niedrigeren
Produktionskosten und zu einer Veranderung der Produkti-
onsleistung einer bestimmten Region. Diese Kostenverrin-
gerung kann zu einer Verbesserung des regionsubergrei-
fenden Austauschs flihren — einerseits indem verringerte
Transportkosten den Export erleichtern, andererseits indem
héhere Ertrage mehr exportierbare Waren zur Verfligung
stellen (Anderson & Wincoop 2004, Kopp 2006).

In einem freien Markt wirden diese Effekte zu niedrigeren
Preisen und damit zu Vorteilen fir den/die Verbraucher/-in
fuhren. Die Preisdifferenz eines Gutes in zwei betrachteten
Regionen sollte hierbei den Kosten des dazwischenliegenden
Transports entsprechen (Quinet & Vickerman 2004). Diverse
Verkehrssubventionen in den Alpenlandern verringern aller-
dings mit dem abnehmenden Anteil der Transportkosten bei
der Preiskalkulation die Vorteile reduzierter Transportkosten
fur den Uberregionalen Handel.

Beschiftigungseffekte der Tunnelprojekte Torino-
Lyon und Gotthard

Das Komitee der ,Liaison Européenne Lyon-Turin“ (LTF)
prognostiziert die folgenden Beschéftigungseffekte
aufgrund der Bauphase des franzésisch-italienischen
Teilstiicks: Mit Baubeginn sowohl des Basistunnels, als
auch des Bussoleno-Tunnels ist die Schaffung von 3.500
Arbeitsplatzen geplant. Wéhrend der Hauptphase der
Bauarbeiten an der neuen Verbindung zwischen Torino
und Lyon werden auf franzdsischer Seite zwischen 6.200
und 6.500 Arbeitspldtze geschaffen. Diese Zahl umfasst
bereits 4.000 Arbeitskréfte, die von der ,Réseau Ferré
de France” fiir die Bauarbeiten abgestellt werden. In der
Hauptphase an der italienischen Teilstrecke, deren Besit-
zer die ,Rete Ferroviaria Italia“ RFI ist, ist die Einstellung
von nahezu 1.500 Arbeitern/-innen fiir die alpenquerende
Baustelle geplant. Bis jetzt sind wéhrend des Gesamtzeit-
raums des Gotthard-Tunnelvorhabens ca. 2.250 Arbeit-
nehmer/-innen eingestellt worden.

Bei der Einschétzung der mit dem Bauvorhaben in Zu-
sammenhang stehenden Beschéftigungseffekte muss
man sich allerdings bewusst sein, dass nur ein geringer
Teil der Arbeitspléatze mit Arbeitnehmern/-innen vor Ort
besetzt werden und daher die Effekte auf die Regional-
entwicklung eher gering ausfallen. Hinzu kommen die
schwierigen und gesundheitlich bedenklichen Arbeitsbe-
dingungen derartiger Tunnelvorhaben.

Quellen: LTF 2006, ALPTRANSIT (ohne Datum)

Die raumliche Dimension wirtschaftlicher Effekte

Die Verteilungseffekte, welche durch geringere Transport-
kosten entstehen — d.h. das Ausmalf, in dem die Kostenre-
duzierung die Verteilung wirtschaftlicher Vorteile unter den
Akteuren in einer spezifischen Region beeinflusst — werden
von den politisch Verantwortlichen oft nicht in deren Ent-
scheidung miteinbezogen.

Eine derartige Kostenverringerung kann unterschiedliche
Auswirkungen haben und verschiedene Akteursgruppen,
wie Unternehmen, Verbraucher/-innen oder Angestellte, un-
terschiedlich betreffen. Unternehmen kdnnen von héheren
Gewinnen profitieren, falls sich die Kostenreduzierung nicht
in geringeren Preise niederschlagt. Verbraucher/-innen
kénnen von niedrigeren Warenpreisen und einer groRReren
Auswahl profitieren. Generell muss man sich allerdings be-
wusst sein, dass die Transportkosten eine immer geringere
Rolle bei der Preiskalkulation von Produkten spielen. Fir
die Beschéaftigten kann sich eine bessere Erreichbarkeit in
héheren, aber auch in niedrigeren Léhnen niederschlagen.
Dies hangt einerseits davon ab, ob durch die verbessere Zu-
ganglichkeit eine starkere Konkurrenz auf dem Arbeitsmarkt
herrscht. Andererseits stellt sich die Frage, ob die bessere
Erreichbarkeit zu geringeren Pendelkosten fir Arbeitskrafte
auBerhalb der Region fiihrt.

Alle diese Aspekte und deren Komplexitat missen bei der
Abschatzung der Gesamteffekte von Infrastrukturmafnah-
men auf den Alpenraum sorgféltig abgewogen werden. Ten-
denziell wird die Bandbreite der wirtschaftlichen Effekte einer
Verkehrsinfrastruktur unterschatzt.
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Man muss sich immer vor Augen halten, dass regionsuber-
greifender Warenaustausch im Alpenraum immer auch wirt-
schaftliche Auswirkungen jenseits der Alpen hat. Oftmals
haben Regionen weit auBerhalb des Alpenraums sogar gro-
Rere wirtschaftliche Vorteile durch eine effiziente Verkehrs-
infrastruktur und -dienstleistungen, als diejenigen in unmit-
telbarer Nahe. Dies liegt daran, dass entfernte und bisher
weitgehend abgeschiedene Regionen hinsichtlich Transport
und Zeitaufwand wesentlich von einer verbesserten Infra-
struktur profitieren. Dies gilt auch fur den Fall, dass diese
Infrastruktur sich nicht in unmittelbarer Nahe befindet.

Diese Uberlegungen liegen auch den auRereuropaischen
Einzugsbereichen der TEN-Korridore zugrunde, die aus wirt-
schaftlicher Sicht weit groRraumiger sind, als sie aufgrund
der gebauten und geplanten Infrastruktur erscheinen mégen
(vgl. Kapitel B2).

Auswirkungen von Infrastrukturinvestitionen auf
Raumplanung und Regionalwirtschaft (Schweiz)

Es ist fraglich, ob Verkehrsinfrastruktur eine Entwicklung
vor Ort wesentlich anstoBen kann oder ob sie lediglich
eine Entwicklung unterstiitzt, die sowieso stattgefunden
hétte. Regionen, die bereits lber eine relativ gute Ver-
kehrsanbindung verfiigen, scheinen diesbeziiglich nur
geringe zusétzliche Vorteile vom Bau neuer Infrastruktur
erwarten zu kénnen.

Aus diesem Grund ist ein signifikanter Effekt auf das
lokale BIP hauptséchlich in Regionen zu beobachten,
in denen sich das Verkehrssystem noch in einem sehr
friihen Entwicklungsstadium befindet (Rietveld & Nijkamp
2001). Eine signifikante Verbesserung der Erreichbar-
keit in Bergregionen fiihrt manchmal nur zu geringfi-
gigen Verdnderungen der wirtschaftlichen Aktivitéten
(MONTESPON 2006).

Diese Ergebnisse werden von einer Studie bestétigt, die
2003 vom schweizerischen Amt fiir Raumentwicklung
(ARE) durchgefiihrt wurde. In vier Fallstudien wurden
dabei die réumlichen und wirtschaftlichen Auswirkungen
neuer Verkehrsinfrastruktur untersucht; drei davon be-
fassten sich mit Infrastrukturinvestitionen im Berggebiet
mit Fokus auf die territorialen Effekte dieser neuen Struk-
turen auf alpine Gebiete (Vereina-Tunnel, Vue-des-Alps-
Tunnel, Verkehrsinfrastruktur in Piano di Magadino).

Eines der Ergebnisse dieser Fallstudien war tatséchlich,
dass die wirtschaftlichen Effekte dieser Investitionen nicht
leicht zu isolieren sind, da sich der Wandel von Standort-
faktoren langsam und abhéngig von einer Vielzahl sténdig
wechselnder Rahmenbedingungen vollzieht. Der Studie
zufolge haben Infrastrukturprojekte das Potential, bereits
ablaufende rdumliche Prozesse zu beschleunigen oder
abzubremsen, aber sie kbnnen nur in seltenen Féllen
rdumliche Prozesse komplett umkehren. Dariiber hinaus
ist neue Infrastruktur im Alpenraum héufig in ein bereits
existierendes, dichtes Transportnetzwerk eingebettet und
kann somit zu Redundanzen im System fiihren. In Lén-
dern mit einem weniger dichten Transportnetzwerk mag
sich die Situation allerdings anders darstellen.

C1.2.2 Auswirkungen von Mobilitatsfort-
schritten fiir den Lebensstandard im
Alpenraum

Gute Verkehrsanbindungen scheinen eine bestimmende
Rolle bei der endogenen Entwicklung einer Region zu spie-
len (Quinet & Vickermann 2004). In der zweiten Halfte des
19. Jahrhunderts wurde mit den ersten Eisenbahnbauten ein
keynesianischer Ansatz mit der klaren Absicht verfolgt, die
Beschaftigungssituation vor Ort zu verbessern und die Ent-
fernung der peripheren Regionen von den Handelszentren
zu verkurzen. Heutzutage spielen darlber hinaus noch an-
dere weitreichende Effekte eine wesentliche Rolle.

Es wurde die Ansicht vertreten, dass der Verkehr die Kri-
terien eines o6ffentlichen Gutes erfiillt und nicht nur in der
Lage ist, negative, sondern auch positive, externe Effekte
hervorzubringen. In der Wirtschaftstheorie bezeichnet man
eine Externalitat als ,die unkompensierte Auswirkung einer
okonomischen Entscheidung zwischen zwei Akteuren auf
unbeteiligte Dritte“. Die Erzeugung und Vorhaltung eines
offentlichen Gutes ist eine positive Externalitat, von der die
gesamte bzw. fast die gesamte Gesellschaft profitiert. In die-
sem Fall stehen die durch den Verkehr produzierten Exter-
nalitaten nicht in direktem Zusammenhang mit den Verkehrs-
strukturen, sondern auflern sich oft in Form von sozialen
oder relationalen Vorteilen. Ein leichterer Marktzugang ist oft
erst durch ein gut entwickeltes Verkehrsnetzwerk auf StralRe
und Schiene moglich.

Verbesserte Erreichbarkeitsstandards sind die Grundlage
fur neue wirtschaftliche Aktivitaten. Sie fuhren Ublicherwei-
se zu einer Bodenwertsteigerung und 6ffnen den Alpenraum
fur unternehmerische Initiativen, die zu wirtschaftlichem Auf-
schwung und zur Verbesserung der lokalen Beschaftigung
beitragen kdnnen.

Im Folgenden sind einige Veranderungen des wirtschaft-
lichen und soziokulturellen Umfelds aufgefiihrt. Sie sind
oftmals mit Verbesserungen der Verkehrseffektivitat im Zug
der These vom ,Ende der Entfernung” (Rietveld & Vickerman
2004) verbunden und erdffnen neue Mdéglichkeiten der réum-
lichen Entwicklung:

« Entwicklung eines Uberregionalen und internationalen
Handels, der die Moglichkeit eroffnet, mehr Produkte
zu niedrigeren Preisen zur Auswahl zu haben,

» Standortverlagerung von Unternehmen und Verbrau-
chern,

* bessere Abstimmung von Bedirfnissen und deren
Befriedigung,

* Aufsplren neuer Bezugsquellen flr ortsansassige
Unternehmen,

* Markterweiterung und Globalisierung des Handels,

* mogliches Wachstum der Beschéftigungsrate (auf
kurze oder lange Sicht) und

» Zunahme von Tourismus, Freizeit und Geschéftsaus-
flugen.

Im Allgemeinen hangt eine positive touristische oder ge-
werbliche Entwicklung mit einer zufriedenstellenden Erreich-
barkeit zusammen, womit diese zu einem Standortvorteil fiir
die ortliche Entwicklung wird.
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In diesem Zusammenhang hat sich ein ausgewogenes und
funktional verflochtenes wirtschaftliches Netzwerk mit subs-
tantiellen Auswirkungen auf die regionale Wirtschaft heraus-
gebildet. Dies wird unterstrichen durch die Verbreitung relativ
neuer Unternehmen in der verarbeitenden Industrie und im
High-Tech-Dienstleistungsbereich, die das Spektrum der alt-
eingesessenen Industrien in den traditionellen Wirtschafts-
sektoren, wie z.B. Holzverarbeitung, Nahrungsmittel, hand-
werkliche Erzeugnisse und Wasserkraft, erganzen.

C1.3 Negative wirtschaftliche
Auswirkungen des Verkehrs

Auf der anderen Seite kann die Verkehrsentwicklung auch
negative Folgen fir die Wirtschaft und die sensible Umwelt
des Alpenraums haben, die unter dem Einfluss des sténdig
wachsenden Fracht- und Personenverkehrs leidet (EEA
2006).

Durch den verbesserten Zugang zu peripheren und struktur-
schwachen, alpinen Regionen sehen sich diese einem ver-
starkten Wettbewerb ausgesetzt. Sie laufen Gefahr, Markt-
anteile zu verlieren. Die zunehmende Globalisierung und
weltweite Integration der Markte fiihrte auf lokaler Ebene zu
wirtschaftlichen Einbussen und fiir manche traditionelle Un-
ternehmen zum Verlust der Wettbewerbsfahigkeit. Obwohl
diese Entwicklung mit Vorteilen fiir andere Marktteilinehmer/-
innen verbunden ist, kénnen Geschéfte und kleine Einkaufs-
zentren dadurch zur Aufgabe gezwungen werden, was wie-
derum die Versorgungssituation kleinerer Alpengemeinden
mit taglichen Gltern verschlechtert. Darliber hinaus verrin-
gert die Konzentration im Einzelhandel die Einkaufsmdglich-
keiten fir weniger mobile Bevolkerungsschichten.

Die Verkehrsinfrastruktur tragt in der Regel zum Anstieg der
Verkehrsstrome und damit zu weiteren negativen externen
Effekten durch negative Umwelteinflisse (z.B. Larm, Luft-
verschmutzung), Verstadterung, Verkehrsgefahren und
finanzielle Belastung bei.

Diese Kosten werden oft bei der Finanzierung und natio-
nalen Bilanzierung von Verkehrsinfrastruktur nicht in vollem
MafRe berlicksichtigt. Es bestehen immer alternative Ver-
wendungsmaglichkeiten fir diese offentliche Mittel und
oftmals konnten diese zu ahnlichen oder sogar positiveren
wirtschaftlichen Effekten in den Regionen fuhren. Verkehrs-
politische MaRRnahmen mit den ihnen eigenen Wirkungen
sollten daher nicht als Ersatz fur eine weitsichtige regionale
Wirtschaftspolitik gesehen werden (Blauwens et al. 2002).

Verkehrinfrastruktur kann die lokale Entwicklung inner-
halb der Regionen auf vielféltige Weise beeinflussen. Die
komplexen und widerspriichlichen Einflisse lassen sich
von der ortlichen Bevdlkerung oft nur schwer beurteilen.
Aus diesem Grund ist die Betrachtung der lokalen Auswir-
kungen von Infrastrukturprojekten eines der vorrangigen
Ziele im Alpenraum geworden. Die verstarkte offentliche
Anhorung und Einbeziehung ortlicher Vertreter/-innen kann
beim Bau notwendiger Verkehrsinfrastruktur die Suche nach
sozial vertraglichen Lésungen auf lokaler Ebene erleichtern
(Dematteis & Governa 2002).

C1.4 Verkehr und Entwicklung —
gibt es einen neuen Trend im
Alpenraum?

Neueren Studien zufolge besteht eine Verbindung zwischen
der Versorgung einer Region mit Transportmdglichkeiten
und deren soziale und wirtschaftliche Entwicklung (Button
2003). Diese Verbindung existiert in zweifacher Hinsicht:
Einerseits wachst der Verkehrsbedarf mit der wirtschaftlichen
Entwicklung einer Region, andererseits kénnen Verkehrs-
dienstleistungen und Infrastrukturmafnahmen vor allem
langfristig einen Wirtschaftsaufschwung anstoRen (Quinet &
Vickermann 2004).

Eine kontroverse Debatte dreht sich im Zusammenhang mit
den Auswirkungen von Verkehr um die widersprichliche
Tatsache, dass es einerseits Hinweise auf die enge Verbin-
dung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum gibt und
andererseits diese Korrelation in manchen Regionen nicht
nachgewiesen werden kann (Zambrini 2005).

C1.4.1 Enger Zusammenhang zwischen
Wirtschafts- und Verkehrswachstum

In den Mitgliedsstaaten der EU besteht ein enger Zusam-
menhang zwischen Mobilitdt und der wirtschaftlichen Ent-
wicklung, welche durch das Bruttoinlandsprodukt (BIP)
ausgedrickt wird (Button 2003) — eine héhere Entwicklung
des Verkehrssystems geht einher mit mehr wirtschaftlichem
Wohlstand. Diese Verbindung trifft auf nationaler Ebene
auch fur die Vertragsstaaten der Alpenkonvention zu, die zu
den wohlhabendsten der EU gehdéren (EUROSTAT 2005;
OECD 2006). Ein Vergleich der Situation innerhalb der Al-
penlander weist auf eine relative wirtschaftliche Stabilitat
der Region hin. Das Niveau der nationalen BIP ist relativ
hoch (OECD 2006), wahrend innerhalb der letzten Jahre nur
wenige Bauprojekte der Verkehrsinfrastruktur durchgefuhrt
wurden. In den meisten hochentwickelten Landern Euro-
pas — unter ihnen die Lander des Alpenbogens — fanden die
wesentlichen Infrastrukturmanahmen bereits in den sech-
ziger und siebziger Jahren statt (Button 2003).

Verkehrsinfrastruktur kann sich unterschiedlich auf die Wirt-
schaft auswirken: Verfugt eine Region Uber wenig Verkehrs-
infrastruktur, so kann deren wesentliche Verbesserung das
Wirtschaftswachstum positiv beeinflussen, wahrend die
positiven Effekte von Bauprojekten in Regionen mit einem
bereits hohen Ausbaustandard generell schwacher sind.

In manchen Fallen weist die Infrastrukturausstattung und das
BIP allerdings keine nennenswerte Korrelation auf. Andere
Faktoren, wie Bodenpreise, Verfuigbarkeit von Arbeitskraften
und Erwerbsmdglichkeiten, die Transportintensitat der ort-
lichen Wirtschaft und der Wettbewerbsdruck auf die lokalen
Unternehmen, spielen hier eine ebenso grolRe Rolle bei der
wirtschaftlichen Entwicklung einer Region, wie die Verkehrs-
infrastruktur (Zambrini 2005). Hinzu kommt, dass der alpine
Transitverkehr in der Regel von der wirtschaftlichen Entwick-
lung der auferalpinen Regionen und nicht von der Entwick-
lung der Regionen entlang der Transitstrecken abhangt.
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Im Zeitraum von 1995 bis 2002 ist sowohl das Fracht- und
Personenverkehrsaufkommen, als auch die Wirtschaft
gewachsen (DG TREN 2004). Seit 1995 sind die europa-
ischen Wachstumsraten des Verkehrsaufkommens und
des BIP beinahe identisch (EEA 2006). Allerdings ist der
Frachtverkehr zwischen 1995 und 2004 mit +34% schneller
gewachsen, als das BIP mit +26%. Der Schwerlastverkehr
ist geringfligig langsamer angestiegen.

Auf der anderen Seite ist das Personenverkehrsaufkommen
mit +30% in den EU-Mitgliedsstaaten und in den Alpenstaa-
ten weniger stark gestiegen, womit im Personenverkehr
zwischen 1996 und 2002 somit eine teilweise Entkoppelung
erreicht werden konnte (EEA 2006). In der folgenden Abbil-
dung wird die Entwicklung des Personen- und Frachtverkehrs
in Verbindung gesetzt zum Wachstum des Bruttoinlandspro-
dukts in der EU (vgl. Abb. C1-1). Besonders bemerkenswert
ist dabei der jlingste signifikante Anstieg des Fracht- und
Personenverkehrs sowie des BIP zwischen 2003 und 2004,
der nur zum Teil mit Veranderungen in der Methodik der
Datenerhebung zu erklaren ist.

PRESENDIE CASMNGE CIS. POWSIIRI bAC-wiisins. Biaes L coaches
13 == I B mdtE, ralways, BF, Saa -
GO0 oo e T wilScady, (el st

&

e
Ll 1T k] 0 2y Fat it

Pasiengers [phm) 8- Goodi jikm] -+ GOF (s constant 1095 prices and exchangs rabes]

BIP bei

konstanten | '9°°200% 230, 20042005 1,7%
Preisen p-a.

Personen-

verkehrs- 1995-2004 1,8% 2003-2004 | 1,8%
N p.a.

kilometer

Giiter-

verkehrs- 1995;2005 2,8% 2004-2005 | 2,2%
kilometer pa.

Abb. C1-1: Personen- und Frachtverkehrszunahme in der EU-25 im
Verhaltnis zum Wachstum des Bruttoinlandsproduktes (dt.: BIP, eng.:
GDP) (Quelle: Statistical pocketbook 2006 (http:/ec.europa.eu/dgs/en-
ergy_transport/figures/pocketbook/2006 en.htm)

Die oben beschriebene Situation ist typisch fiir die meis-
ten europaischen Lander und steht in engem Zusammen-
hang mit der Einfihrung des europaischen Binnenmarktes
(EEA 2007). In der EU werden aufgrund dessen mehr Giiter
ofter Uber langere Strecken transportiert als jemals zuvor.
Wie die dargelegten Zahlen bestatigen, gibt es bisher keine
Anzeichen einer Entkopplung des Frachtverkehrsaufkom-
mens vom BIP-Wachstum; der Personenverkehr nimmt in
den meisten Landern der EU ebenso weiter zu (EEA 2006).

C1.4.2 Entkopplung von Verkehrs- und
Wirtschaftswachstum

Aufgrund der Tatsache, dass viele unterschiedliche Fak-
toren die Entwicklung des BIP beeinflussen, ist es jedoch
nicht mdglich, einen kausalen Zusammenhang zwischen
dem Verkehrs- und dem Wirtschaftswachstum herzustel-
len. Die Entkopplung des Verkehrsaufkommens vom Wirt-
schaftswachstum wird als eine der wesentlichen Strategien
zur Verringerung der Umwelt- und Gesundheitsschaden und
anderer Nebeneffekte des Verkehrs betrachtet. Die EU und
andere internationale Organisationen, wie die OECD, sehen
es als Ziel an, die Mobilitdt von ihren negativen Begleiter-
scheinungen zu trennen. Um dies zu erreichen wird beson-
deres Augenmerk auf das Thema der Internalisierung der
externen Kosten des Verkehrs sowie die Verringerung von
Verkehrssubventionen gelegt (EEA 2007). Finanzielle Instru-
mente sind dabei ein Mittel zur Verringerung des Verkehrs-
aufkommens. So kann z.B. anhand von Preiselastizitaten
nachgewiesen werden, dass sich das Verkehrsaufkommen
in Abhangigkeit von den Benzinpreisen andert.

Auswirkung der Benzinpreise auf das Verkehrsvolumen

Fiir die Einschétzung der méglichen Auswirkungen einer
Benzinpreissteigerung auf das Verkehrsaufkommen ist
es hilfreich, die Verdnderungen im StralBenverkehr und in
der Transportmittelwahl zu betrachten. Elastizitét kann in
diesem Zusammenhang als proportionale Verdnderung
einer Variablen im Verhéltnis zur proportionalen Verédnde-
rung einer anderen Variablen beschrieben werden. Sie ist
eine Messgroe fiir relative Verdnderungen. Die Ergeb-
nisse einer Studie zur Elastizitédt des Verkehrsaufkom-
mens im Verhéltnis zu den Benzinpreisen zeigt Abb. C1-2.
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Abb. C1-2: Elastizitat des Verkehrsaufkommens im Bezug auf den
Benzinpreis (Quelle: EEA 2006).

So fiihrt z.B. eine Benzinpreissteigerung von 1% zu
einer kurzfristigen Abnahme der gefahrenen Kilometer um
0,1%. Die langfristige Abnahme ist mit 0,3% je Fahrzeug
bzw. insgesamt 0,29% héher. Bei gleichbleibender oder
abnehmender durchschnittlicher Besetzung der Fahr-
zeuge nimmt das Verkehrsvolumen hinsichtlich Perso-
nenkilometer um mindestens denselben Faktor ab. Dies
bedeutet, dass das Verkehrsaufkommen zwischen 1990
und 2002, wie in der Abbildung dargestellt, sogar noch
schneller zugenommen hétte, wenn die Benzinpreise in
diesem Zeitraum konstant geblieben wéren.
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Verkehr und Wirtschaftswachstum in den Alpen

Die dargestellten Entwicklungstrends haben sich im Laufe
der letzten 30 bis 40 Jahre grundlegend verandert. Einige
Uber lange Zeitrdume entwickelten Modelle und Studien las-
sen vermuten, dass in den sechziger Jahren der Zusammen-
hang zwischen Wirtschaftswachstum und Verkehr wesentlich
starker ausgepragt war und dass das Verkehrsaufkommen
unverhaltnismaRig stark gegeniber dem regionalen BIP an-
gestiegen ist, ahnlich der heutigen Situation in Entwicklungs-
landern (Quinet & Vickerman 2004).

Da sich diese Entwicklung auch im Alpenraum abspielt, ist
entsprechend der verfligbaren Zahlen auf EU-Ebene ein
Wachstum der Nachfrage nach Transportdienstleistungen
und Infrastrukturen auch im Alpenraum zu erwarten, insbe-
sondere wenn ein adaquater Standard an Transportdienst-
leistungen bereitgestellt wird.

Es ist daher fraglich, ob der Bau neuer Verkehrsinfrastruktur
in den Alpen von wesentlicher Bedeutung fiir das regionale
Wirtschaftswachstum ist. Wie bereits erwahnt kdnnen nicht
nur wirtschaftliche Griinde fir den Bau neuer Verkehrsin-
frastruktur im Alpenraum ausschlaggebend sein. In die Ent-
scheidungsprozesse sollten ebenso soziale und dkologische
Vorteile einbezogen werden, die vom Verkehr im Alpenraum
ausgehen und die entsprechend auch in wirtschaftlicher Hin-
sicht bewertet werden sollten (vgl. folgende Diskussion der
externen Kosten). So wirkt sich z.B. eine Verbesserung der
Mobilitéat im Nahbereich positiv auf die 6rtliche Sozialstruk-
tur aus und neue Schienenverbindungen kdnnen, flankiert
von einer integrierten Verkehrspolitik, den StralRenverkehr im
Alpenraum verringern, indem sie sowohl den Personen- als
auch den Frachtverkehr auf der Schiene starken.

C1.5 Externe Kosten des Verkehrs
aus wirtschaftlicher Sicht

C1.5.1 Eine komplexe Definition

Aufgrund der Umweltauswirkungen und direkten wirtschaft-
lichen Kosten (z.B. Infrastrukturinvestitionen, Versicherungen
etc.) wird das Thema der externen Kosten des Verkehrs im
Alpenraum, insbesondere des Frachtverkehrs auf den Stra-
Ren, zunehmend diskutiert. Bisher werden diese in den na-
tionalen Kosten-Nutzen-Bilanzierungen ublicherweise nicht
bericksichtigt. Detaillierte Informationen hierzu sind sowohl
fur private, einzelunternehmerische als auch fir gesamtwirt-
schaftliche Entscheidungen seitens der Politik vonnéten.

Die Kosten des Verkehrs setzen sich in der Regel aus einer
Vielzahl unterschiedlicher Kosten zusammen. Die Hauptka-
tegorien bestehen dabei aus den internalisierten sowie den
externen Kosten, wobei zu ersteren die infrastrukturbezo-
genen und privaten Kosten gehéren, wahrend die letzteren
die Okologischen und sozialen Kosten sowie die Kosten in
Zusammenhang mit Stau, Unfallen und Landnutzung bein-
halten (Greene et al. 1997).

Die relevantesten Faktoren der Verkehrskosten im Alpen-
raum sind die externen und infrastrukturbezogenen Kosten.
MaRnahmen zur Internalisierung dieser externen Kosten und
zur finanziellen Beteiligung der Verkehrsnutzer/-innen an

Abb. C1-3: Bestandteile von Verkehrskosten (Bearbeitung nach Greene
etal. 1997).

den steigenden Infrastrukturkosten besonders durch Maut-
gebihren sind dringend geboten. Diese Infrastrukturkosten
werden gegenwartig Uberwiegend von der 6ffentlichen Hand
sowohl auf nationaler, als auch europaischer Ebene getra-
gen, obwohl sie zu einem grofRen Teil privatwirtschaftlichen
Interessen und Handelsbeziehungen zugute kommen. Eini-
ge der typischen verkehrsbezogenen Kosten, die von den
Nutzern zu tragen waren, betreffen die Landnutzung (z.B.
der Kauf und die ErschlieBung des Landes), die Schaffung
von Infrastruktur (z.B. infrastrukturbezogene Bau- und Unter-
haltskosten) und mégliche externe Kosten, die von der Be-
voélkerung und den 6ffentlichen Haushalten getragen werden
(z.B. Umweltschaden, Staukosten).

Besonders in den Alpenlandern mit einem hohen Anteil an
Transitverkehr, wie der Schweiz, Osterreich und ltalien, ist
die Internalisierungsfrage ein sehr sensibles Thema. Bei der
Betrachtung der Kosten des Verkehrssystems im Alpenraum
ist es wichtig, zwischen der Makro- und der Mikroebene zu
trennen. Zuerst sind die Hauptkostenkategorien zu definie-
ren, die dann entsprechend Abb. C1-3 in Unterkategorien zu
unterteilen sind. In diesem Zusammenhang mussen unter
anderem die folgenden Kosten in Betracht gezogen werden:

« systembedingte Investitions- und Managementkosten,
wobei diese Hauptkategorie Personal- und Logistik-
kosten (wie z.B. Vertrieb, Inventur, Fehlbestand und
andere Kosten) umfasst,

» externe Kosten, wie z.B. Auswirkungen auf die Um-
welt und die menschliche Gesundheit sowie Unfall-
kosten, und

« Zeitkosten, wie z.B. die volkswirtschaftlichen Schaden
durch langere Reisezeiten aufgrund von Staus.

Fir jede dieser in Abb. C1-3 aufgefiihrten Kosten ist ein Indi-
kator zu bestimmen und mit den Akteuren/-innen aus Politik,
Wissenschaft, Wirtschaft und anderen Interessensgruppen
sowie der Bevdlkerung abzustimmen. Darlber hinaus muss
eine Bilanz unter Einbezug der entstehenden externen Vor-
teilen des Verkehrs wie z.B. der Zeitersparnis und der bes-
seren Erreichbarkeit erstellt werden.

Um zusétzlich andere alpenspezifische Kostenkategorien zu
identifizieren, sind die Methoden, die in unterschiedlichen
Landern bei der Bewertung der Verkehrsexternalitaten zum
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Einsatz kommen, zu Uberprifen. Ziel ist die Definition der
Parameter, anhand derer die Kostenwahrheit im Verkehr, wie
sie in Artikel 14 des Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention
gefordert wird, umgesetzt werden kann.

Handlungsstrategien okonomischer

Instrumente

und Nutzung

Hinsichtlich der externen Kosten — genauer gesagt der
umweltspezifischen Kosten des Verkehrs — gibt es unter-
schiedliche Methoden fiir deren Abschatzung. Selbst Ex-
perten/-innen sind noch uneinig Uber den richtigen Ansatz.
Versuche einer Evaluierung dieser Kosten sind sehr kom-
plex und heikel, denn sie missen auch den Nutzen fur die
alpine Wirtschaft betrachten, der mit Mobilitat und Verkehr im
Zusammenhang steht. Umfassende Studien hierzu wurden
auf nationaler und europaischer Ebene erstellt, deren Ergeb-
nisse in Abb. C1-4 und C1-5 dargestellt sind (EEA 2006).

Rail

HDWV
25%

Abb. C1-4: Zusammensetzung der externen Verkehrskosten der EU-15 mit
Norwegen & der Schweiz / Verkehrsart (Bearbeitung nach INFRAS 2004).

Diesen Untersuchungen zufolge verursacht der Verkehr er-
hebliche gesamtgesellschaftliche Kosten. Innerhalb der EU-
15 mit Norwegen und der Schweiz (EU-15+2) werden die
externen Verkehrskosten fir das Jahr 2000 auf 7,3% des
BIP geschatzt, was einer Summe von knapp 650 Mrd. EUR
entspricht (Infras/IWW 2004). Die Pkw-Nutzung verursacht

mit 44% den hochsten Anteil an externen Kosten, gefolgt
vom Schwerlastverkehr mit 25%. Der gesamte StralRenver-
kehr ist fir 83% der externen Kosten verantwortlich, wahrend
die Anteile von Schienen- und Schiffsverkehr sehr gering sind.
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Abb. C1-5: Zusammensetzung der externen Verkehrskosten der EU-15 mit
Norwegen und der Schweiz nach Kostenkategorie (nach INFRAS 2004).

Zu den Kostenkategorien, die in der Schweizer Studie be-
rucksichtigt wurden, gehéren Unfalle (medizinische Versor-
gung, gesamtgesellschaftliche Opportunitatskosten, Schmer-
zen und Trauer), Larm in Form von Schaden fiir die mensch-
liche Gesundheit, Luftverschmutzung (menschliche Gesund-
heit, Materialschaden, Umweltschaden), Schaden durch Kii-
maerwarmung, Stérung des Naturhaushaltes und des Land-
schaftsbildes (Wiederherstellungs- und Ausgleichskosten),
Verstadterungseffekte (Zeitverlust, Flacheninanspruchnahme)
und vorgelagerte Effekte (zusatzliche Umweltkosten, v.a. Ri-
siken) (EEA 2001). Die Ergebnisse einiger aufschlussreicher
Untersuchungen, die von den Alpenléandern auf nationaler
Ebene hierzu durchgefiihrt wurden, sind in der folgenden
Tabelle C1-3 zusammengefasst.

Die externen Grenzkosten', welche die beste Grundlage fiir
die Einflihrung von Internalisierungsinstrumenten bilden und
die Auswirkung eines Verkehrstragers auf die Umwelt dar-
stellen, unterscheiden sich betrachtlich zwischen und inner-
halb der einzelnen Verkehrstrager. Sie hangen auch wesent-
lich von der Art des Fahrzeugs, dem verwendeten Treibstoff

INFRAS AMICI DELLA TERRA SR FRENCH MINISTRY
PAPER min max
Cent EUR/t*km | EUR/veic*km | Cent EUR/t*km | EUR/veic*km | EUR/veic’km = EUR/veic’km = EUR/veic*km
Kosten fir Umwege 0,68 0,04 0,4 0,02 0,01 0,02 0,04
Larm 0,51 0,03 1,47 0,08 0,02 0 0,05
Luftverschmutzung 3,1 0,17 4,94 0,27 0,09 0,01 0,28
Trebhavsgasen 18 008 ore o0t oo o o
Natur und Landschaft 0,22 0,01
Urbanisierungskosten 0,13 0,01
Indirekte Kosten 0,87 0,05
Uberlastungskosten 0,78 0,04 0,06 0 0,23
Infrastruktur 0,03 0,03 0,04
Gesamt 7,01 0,39 8,37 0,46 0,22 0,08 0,65

Tab. C1-3: Abschétzung der GréBenordnung der externen Kosten des Giiterverkehrs laut ausgewahlter europaischer Untersuchungen (Quelle: MATT 2005).
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und der jeweiligen Verkehrslage ab. Bei der Bestimmung
der Verkehrskosten sind somit flexible Gebuhreninstrumente
notwendig, um derartige Kosten effektiv zu internalisieren.
Uber kurz oder lang solite eine Internalisierungspolitik im
Rahmen eines wettbewerbsfahigen Systems zu einer opti-
malen Verkehrsanbindung unter Wahrung aller Aspekte der
Nachhaltigkeit fihren. Alpenweit gibt es ein gemeinsames
Interesse, der grofRen Herausforderung der Kostenexterna-
litdten mit entsprechenden Manahmen zu begegnen. Dies
spiegelt sich auch in der europaischen Stralengebihren-
richtlinie, bekannt als ,Eurovignette®, wider.

Zu den Hauptproblemen, die im Alpenraum durch den
Verkehr hervorgerufen werden, zahlen:

« wirtschaftliche Effizienzverluste, u.a. zunehmende
Transportkosten und Uberlastung der Verkehrswege
durch steigende logistische Anforderungen und
Mobilitatsbediirfnisse im Rahmen der wirtschaftlichen
Wettbewerbsfahigkeit,

+ immer mehr Uberlastungserscheinungen in der
gesamten Alpenregion, v.a. in den verstadterten
Regionen im Sommer,

» eine hohe Anzahl von Verkehrsunféllen und damit zu-
sammenhangend hohe Gesundheits- und Pflegekosten,

» steigende Umweltschdden und ein wachsender
Energiebedarf sowie

» die Zunahme der Unausgewogenheit und Ineffizienz
der Regional- und Stadtplanung durch das bestehen-
de Verkehrsnetz.

Um die negativen Auswirkungen der wachsenden Mobilitat
auf die alpine Wirtschaft in den Griff zu bekommen, fordert
die EU ihre Mitgliedsstaaten dazu auf, MaRnahmen zur For-
derung von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln und zur aus-
gewogenen Nutzung der Verkehrsinfrastruktur zu ergreifen
sowie spezifische Anreize zur Reduzierung der 6kologischen
und soziokulturellen Belastung zu schaffen.

" Unter ,externen Grenzkosten“ versteht man die Kosten, die anderen auer dem
Produzenten oder dem Kaufer eines Gutes oder einer Dienstleistung entstehen,
wenn eine zusatzliche Einheit produziert wird. Umweltverschmutzung ist ein Beispiel
fur externe Kosten, die fiir solche zusatzlichen Giiter/Dienstleistungen berechnet
werden konnen. (Beispiel: Ein Produzent zahlt 50 EUR um eine weitere Einheit
eines Gutes zu transportieren. Nehmen wir an, dieser Transport verursacht eine
Verschmutzung, die fiir 60 EUR offentlichen Schaden anrichtet. Die Grenzkosten
betragen damit 60 EUR.)

Zusammenfassung
Status

Das Verkehrssystem kann bei der Férderung der lokalen
Entwicklung abgelegener Regionen eine zentrale Rolle
spielen. Die wirtschaftlichen Effekte des Verkehrs im Al-
penraum sind allerdings schwierig zu beziffern, da 6ko-
nomische Vorteile in einem Bereich ebenso gut gegentei-
lige Auswirkungen auf andere Bereiche haben kénnen.
Grundsétzlich ist die Verkehrsinfrastruktur in Mitteleuropa
nur einer von vielen Faktoren, welche die Regionalent-
wicklung beeinflussen; ihr Ausbau beeinflusst daher nur
begrenzt die wirtschaftliche Entwicklung des Alpenraums.

Aus bkonomischer Sicht ist der Verkehrsbereich ein
offentliches Gut, das sowohl positive externe Effekte im
Sinn von verbesserter Zugénglichkeit, Entwicklung des

liberregionalen Handels und der lokalen Mérkte, als auch
negative externe Effekte 6kologischer (Okosystem, Ener-
gie, Ldrm, Immissionen) und funktioneller Art (Verkehrs-
liberlastung, Unfélle, Landnutzung) mit sich bringt.

Trends

Innerhalb des EU-Binnenmarktes wird ein stetiges
Wachstum des Handelsvolumens prognostiziert, was
zu einer Intensivierung des inneralpinen und alpenque-
renden Verkehr fiihren wird. Der Bau neuer Verkehrsin-
frastruktur kann sich positiv auf die értliche Beschéftigung
und die Markterweiterung auswirken und zur Férderung
des Wettbewerbs und zur branchenspezifischen Spezi-
alisierung von Regionen beitragen. Andererseits kann er
auch weniger wettbewerbsféhigen Regionen, alteinge-
sessenen Firmen und Standorten den globalen Markt-
kréften aussetzen und zu vielschichtigen Verdnderungen
in der regionalen Wirtschaftsstruktur fiihren. Dariiber
hinaus fiihrt eine verbesserte Verkehrsinfrastruktur zur
rdumlichen Polarisierung von Einkaufsméglichkeiten
und Konsum zwischen gut erreichbaren und peripheren
Alpenregionen, wodurch die Versorgungslage der letzte-
ren oftmals geschwécht wird. Teilweise wirkt sich der Bau
neuer Verkehrsinfrastruktur weit (iber den Alpenraum hin-
aus aus. Derartige Projekte miissen daher auf europé-
ischer Ebene betrachtet werden.

HeiBe Eisen

Einige Alpenstaaten geh6ren zu den wohlhabendsten
Landern der Welt und verzeichnen eine stabile wirtschaft-
liche Entwicklung. Vor diesem Hintergrund konnte bis jetzt
keine Entkopplung von Wirtschafts- und Verkehrswachs-
tum erreicht werden. Fiir Europa — und speziell fiir den
Alpenraum — wird von einer erheblichen weiteren Ver-
kehrszunahme ausgegangen. Zwischen der regionalen
Wertsch6pfung und der Verkehrsinfrastruktur konnte
fiir die Alpenregion kein Zusammenhang hergestellt wer-
den. Obwohl eine verbesserte Infrastruktur die Regional-
entwicklung férdern kann, tragen andere Faktoren gleicher-
mal3en zur wirtschaftlichen Entwicklung einer Region bei.

Das Thema der Internalisierung der externen Kosten
ist sehr vielschichtig. Neben den negativen externen
Effekten, wie Umweltschdden, L&rmemissionen, Ge-
béudeschéden und Versicherungskosten, miissen auch
positive externe Effekte, wie sozialer Austausch und
Zeitersparnisse, berticksichtigt werden.

Obwohl die Abschétzung der externen Kosten des Ver-
kehrs im Alpenraum weiterhin eine komplexe Aufgabe
darstellt, sind in diese Richtung bereits eine Reihe von
Anstrengungen seitens der Alpenlénder und der EU un-
ternommen worden. Auf der anderen Seite sind 6kono-
mische Steuerungsinstrumente zunehmend Bestandteil
der nationalen Verkehrspolitiken in den Alpenldndern. Auf
europdischer Ebene behandelt die kiirzlich novellierte
Eurovignette-Richtlinie (Richtlinie 2006/38/EG) die Pro-
blematik der externen Kosten und der Harmonisierung
der Strallennutzungsgebiihren fiir den Schwerverkehr.
Sie schafft Bewusstsein fiir die Notwendigkeit, eine ein-
heitliche Methodik zur Abschétzung der externen Kosten
des Strallengliterverkehrs im Einklang mit dem Trans-
portprotokoll der Alpenkonvention zu entwickeln.
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C2 Auswirkungen auf die
Gesellschaft

Die Alpen sind Giberwiegend durch dezentrale Siedlungs-
muster gekennzeichnet. Dies bedeutet, dass die Men-
schen in Orten leben und arbeiten, die méglicherweise
weit von den wichtigen Wirtschafts- und Handelszentren
entfernt sind. Besonderen Risiken sind dezentrale Sied-
lungen in liberwiegend landwirtschaftlich genutzten Ge-
bieten ausgesetzt, wo der Riickgang von (alternativen)
Beschiftigungsmoglichkeiten auBerhalb der Landwirt-
schaft die Menschen zum Abwandern zwingt, da sie
schlecht an die oben erwadhnten wirtschaftlichen Zen-
tren angebunden sind (Meyre & Stalder 2006). Anders
als die Randgebiete im Flachland (Schweden, Deutsch-
land) ist der Alpenraum von einem recht kleinrdumigen
Muster gekennzeichnet, in dem entsiedelte Gebiete dicht
benachbart zu Gebieten mit positivem Bevodlkerungs-
wachstum liegen.

Fiir die Menschen in den abgelegenen Gebieten ist es
teilweise beschwerlich, Laden, Haltestellen des o6ffent-
lichen Verkehrs, Amter, Gesundheitszentren und gesell-
schaftliche Einrichtungen zu erreichen. All dies tragt in
Verbindung mit einer haufig schlechten Anbindung an
Kommunikationsnetzwerke und dem eingeschriankten
offentlichen Verkehr dazu bei, dass die Entfernung zu
anderen Gebieten subjektiv wiachst. Zudem entsteht so
ein Problem sozialer Ungerechtigkeit, da Bevélkerungs-
gruppen, die liber kein eigenes Auto verfiigen oder nicht
fahren kdnnen, benachteiligt werden.

Verkehr und Mobilitat beriihren die gesellschaftlichen
Belange auf vielfiltige Weise. Dabei gibt es positive
und negative Wirkungen: Beispiele sind die Trennung
von Wohn- und Arbeitsort und die damit verbundenen
sozialen Kontakte, eine Veranderung der Lebensquali-
tat im stadtischen und landlichen Umfeld aufgrund des
Larms, eine Veranderung des Zugangs zur der offenen
Landschaft, schnellere und bessere Erreichbarkeit von
Laden und o6ffentlichen Dienstleistungen oder der Riick-
zug offentlicher Dienstleistungen aus diinn besiedelten
Gebieten. Unter diesen Faktoren spielt der demogra-
phische Wandel im Alpenraum eine Schliisselrolle bei
den sozialen Auswirkungen.

Dieses Kapitel zeigt daher auf, welche Rolle die Erreich-
barkeit fiir die soziale Gerechtigkeit spielt und welche
Gruppen am meisten betroffen sind. Der Einfluss einer
alternden Bevolkerung auf den Verkehrsbedarf wird um-
rissen und die Situation im Alpenraum analysiert.

C2.1 Erreichbarkeit und soziale
Gerechtigkeit

In Berggebieten kann offentlicher Verkehr nur teilweise be-
reitgestellt werden (siehe Kap. A3). Besonders abgelegene
Gemeinden werden vom o6ffentlichen Verkehr nur wenige
Male oder sogar nur einmal taglich bedient. Aufgrund der ge-
ringeren Zahl potentieller Nutzer/-innen und hoherer Bereit-

,»Grundversorgung“

Eine gewisse, politisch bestimmte Minimalversorgung
mit 6ffentlichen Dienstleistungen, einschliel3lich der dazu
notwendigen Infrastruktur: Trinkwasserver- und Abwas-
serentsorgung, Energie, Telekommunikation, Postdiens-
te, Radio, Fernsehen, 6ffentlicher Verkehr und Stral3en-
netz, medizinische und pharmazeutische Versorgung,
Schulen, Bildung sowie Gliter des tdglichen Bedarfs.

,,Offentliche Dienstleistungen*

Produkte und Dienstleistungen im allgemeinen, &ffent-
lichen Interesse, z. B. Gliter, die nicht — oder nicht bis zu
einem ausreichenden Grad — verfligbar wéren, wenn es
dem freien Markt iiberlassen wére (Egger 2006).

stellungskosten im Vergleich zu leichter erreichbaren Gebie-
ten kann der Unterhalt eines &ffentlichen Verkehrs in diesen
Gemeinden sehr unprofitabel sein. Die Folgen davon sind:

» eine hohe Abhangigkeit vom Auto (das Auto ist das
flexibelste Transportmittel und ermdglicht den Zugang
zu Arbeit, Freizeit und anderen Dienstleistungen);

« die Benachteiligung von Personenkreisen, wie Senio-
ren/-innen, Behinderte, Kinder oder Menschen mit ge-
ringem Einkommen, die kein Auto besitzen oder nicht
fahren kénnen. Fur diese Bevolkerungsgruppen kann
der Zugang zur Grundversorgung ein echtes Problem
werden. Zu weit entfernte Haltestellen oder ein ein-
geschrankter Busdienst kdnnen diese Bevolkerungs-
gruppen ernsthaft in ihrer Mobilitdt einschranken und
gefahrden ihre Beteiligung am Gemeinschaftsleben
und die soziale Integration (WHO 1999, WHO 2002).

Die gesellschaftliche Integration bestimmter Gruppen oder
Individuen wird durch verschiedene, verkehrsbezogene Fak-
toren beeinflusst:

» Erreichbarkeitsbedirfnisse: Einige Gruppen, wie
Schuler/<innen und Studenten/-innen, Angestell-
te, Eltern mit Kindern oder &ltere Personen, haben
weitergehende Mobilitdtsbedlrfnisse als Menschen
im Ruhestand oder solche ohne Angehdrige.

* Lage und Landnutzung: In gut erreichbaren Gebieten
liegen die Ziele enger zusammen. Der zurlickzulegen-
de Weg, der zur Erledigung eines bestimmten Malles
an Tatigkeiten nétig ist, wird dadurch reduziert.

* Mobilitdtsmdglichkeiten: Die Mobilitdt der Menschen
wird von der Anzahl, der Qualitat und der Erschwing-
lichkeit der zur Verfligung stehenden Transportmdg-
lichkeiten beeinflusst.

« Ersatz von Mobilitdt: Telekommunikation und Liefer-
dienste kdnnen manchmal physische Mobilitét ersetzen,
indem sie die Anzahl benétigter Fahrten verringern.

Je mehr Verpflichtungen bei gleichzeitig vorhandenen phy-
sischen, wirtschaftlichen oder sozialen Einschrankungen
ein/-e Einzelne/-r hat, umso wahrscheinlicher fiihlt sie/er
sich mobilitatsbedingt aus der Gesellschaft ausgeschlossen.
Die Situation verschlechtert sich manchmal durch die Ab-
nahme dezentraler Einkaufsmoglichkeiten bei gleichzeitiger
Zunahme von Einkaufszentren innerhalb oder im Umfeld der

83



Alpenzustandsbericht

Stadte. Dies tragt zur Trennung von Wohnen, Arbeiten und
Einkaufen bei (siehe Kapitel B2), wahrend die Erreichbarkeit
von Einkaufsmadglichkeiten in fuBBlaufiger Nahe abnimmt. Es
kommt zu einem Teufelskreis aus geringer Auslastung der
Infrastruktur und Dienstleistungen, die schlieRlich zu de-
ren Aufgabe fuhrt, was wiederum einen Attraktivitatsverlust
dieser Lagen fir Einwohner/-innen und potentielle Interes-
senten/-innen zur Folge hat (Steiner 2005).

In Regionen mit Bevdlkerungsriickgang sind altere und
weniger mobile Menschen besonders vom geringen Infra-
strukturangebot betroffen (siehe Kapitel B1). In machen
Alpengemeinden gibt es nicht geniigend Kunden, um Laden,
Apotheken, Poststellen und Amter zu erhalten (Machold &
Tamme 2005). So hat zum Beispiel beinahe die Halfte der
Gemeinden in Tirol, vor allem die mit geringer Bevoélkerungs-
dichte, kein Postamt mehr und ein Drittel keinen Lebensmit-
telladen (Stalder 2005; Steixner 2005).

Die zunehmende Sorge um die Aufrechterhaltung o6ffent-
licher Dienste in dunn besiedelten Bergregionen flhrte zu
nachhaltigen Strategien und innovativen L6ésungen, um den
offentlichen Verkehr, StralRen sowie Infrastrukturen fir Ju-
gend, Gesundheit, Telekommunikation und den taglichen
Bedarf zu optimieren. Damit werden diese Regionen in die
Lage versetzt, ihre Stellung als Wirtschafts- und Wohnstand-
ort zu verbessern (Petite 2006).

Eine wichtige Herausforderung fir die Zukunft ist, die de-
zentralen Orte ausreichend anzubinden, dabei aber gleich-
zeitig nicht die Umwelt- und sozialen Aspekte zu vergessen.
In diesen Gebieten kann die Erreichbarkeit, wenn sie in den
politischen Rahmen der Nachhaltigkeit eingebunden ist,
wichtige Folgen fir die Wirtschaftsentwicklung, Lebensquali-
tat, Vitalitat der Berggebiete und die Entwicklung der Kultur-
landschaft haben.

Eine angemessene Anbindung sowohl an die Verkehrs- und
Kommunikationsinfrastruktur als auch an 6&ffentliche Dienst-
leistungen (6ffentlicher Verkehr, Telekommunikationsnetz-
werk, soziale und kulturelle Dienstleistungen etc.) ist fir die
physische und geistige Mobilitdt des Einzelnen wichtig. Sie
ist sowohl fiir altere als auch fir jlingere und fiir hochqua-
lifizierte Personen von hohem Stellenwert. Erstere stellen
einen kontinuierlich wachsenden Bevdlkerungsteil dar, des-
sen Bedirfnisse erkannt und gedeckt werden mussen. Fir
letztere sind Verkehrssysteme wesentlich, da sie ein Pen-
deln zu Studium und Arbeit sowie die Nutzung der Bildungs-,
Kultur- und Freizeitangebote stadtischer Zentren ermdgli-
chen. Gleichzeitig nutzen sie deren Einkaufsmoglichkeiten.

Trotzdem ist Erreichbarkeit nicht der einzige Faktor, um eine
vitale Bergregion zu garantieren (Pfefferkorn et al. 2005).
Fur eine ausgewogene demographische Struktur und die
Integration aller Gesellschafts- und Altersgruppen sind an-
gemessenere politische und wirtschaftliche MaRnahmen
notwendig, um Dienstleistungen, Infrastruktur, breitgefach-
erte kulturelle Angebote und einen konstruktiven Austausch
zwischen modernen Lebensmustern und traditionellen Wer-
ten zu unterstutzen. Nur dieser integrierte Ansatz ermdglicht
den Erhalt der Siedlungsstrukturen und des Humankapitals
(Batzing 2005; Egger 2005).

C2.2 Die alternde Bevolkerung

Altere und junge, sich noch in der Ausbildung befindliche
Menschen leiden am meisten unter einer unzulanglichen
Verkehrsanbindung. Die Alteren werden in ihren Heimatge-
meinden bleiben und mit den Schwierigkeiten kampfen, die
mit dem Leben in abgelegenen Gebieten und der SchlieBung
von Geschaften und Dienstleistungen verbunden sind. Die
Jungeren allerdings werden diese Gebiete vermutlich so
schnell wie mdglich auf der Suche nach besseren Leben-
schancen und einem breiteren Angebot verlassen.

Die fiir periphere Gemeinden typische Abwanderung der Be-
volkerung zwischen 20 und 64 Jahren tragt zur allgemeinen
Alterung der Ortschaften bei. Der demographische Wandel
ist zwar ein allgemeines Phanomen in Industriestaaten, aber
in bestimmten Gebieten kann er besonders gravierende
Auswirkungen haben.

Im Jahr 2000 betrug der Anteil der Uber 64-Jahrigen in
Europa 15,7% (=EU-15: 16,3%, EUROSTAT 2000), er nahm
in den letzten 15 Jahren stetig zu. EUROSTAT (2006) zufol-
ge wird im Jahr 2050 ein Drittel der europaischen Bevolke-
rung Uber 65 Jahre alt sein wird. Das wiirde bedeuten, dass
der Anteil der Uber 64-Jahrigen an der Gesamtbevolkerung
sich bis 2050 verdoppeln wird.

Alterung der Bevélkerung

Ein Sammelbegriff, der eine Verschiebung der Alters-
verteilung (d. h. Altersstruktur) einer Bevélkerung hin zu
einem héheren Alter anzeigt. Dies ist eine direkte Folge
des anhaltenden Riickgangs der Geburtenrate und der
Sterblichkeit (Gavrilov & Heuveline 2003).

Uberalterung

Eine Bevélkerung wird als ,lberaltert” betrachtet, wenn
mehr als 15% der Bevélkerung é&lter sind als 60 Jahre
(Béhr 2004).

Altersindex

Der Altersindex ist ein dynamischer Indikator, der zur Be-
schreibung der demographischen Struktur einer Region
benutzt wird (ASTAT 2003). Er wird definiert als Anzahl
der lber 64Jahrigen pro 100 Personen unter 15 Jahren
(Gavrilov & Heuveline 2003).

Mit seinem besonders hohen Anteil an Uber 64-Jahrigen
liegt Italien an der Spitze der verglichenen Alpenstaaten. Es
gibt jedoch keinen Unterschied zwischen den italienischen
Alpen und dem Wert in ganz Italien. Das Fuirstentum Monaco
wurde nicht berlicksichtigt, da sich hier aufgrund besonderer
Umstande (Steuerpolitik, Klima, Gesellschaft und Freizeit-
moglichkeiten) liberwiegend alte und gutsituierte Personen
niedergelassen haben. Folglich finden sich hier die hdchsten
Werte. Aus demographischer Sicht kann in Slowenien und
Liechtenstein eine dynamische Entwicklung beobachtet wer-
den. Beide haben einen niedrigen Anteil an iber 64-Jahrigen.

Ein differenzierteres Bild vermittelt die Verteilung der Ge-
meinden mit einem Uberdurchschnittlichen Anteil an alten
Menschen. In 63% der Gemeinden innerhalb des Alpenkon-
ventionsgebietes liegt der Anteil der Uber 64-Jahrigen Uber
15%. 41% oder 1.529 dieser Gemeinden liegen in Italien und
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Uber ein Viertel in Frankreich. Beinahe 87% der Gemeinden
im italienischen Alpenkonventionsgebiet, 60% im deutschen
und uber die Halfte im franzdsischen und schweizerischen
Konventionsgebiet sind ,uUberaltert. Innerhalb des italie-
nischen Alpenraumes sticht Sudtirol/Alto Adige mit einem
Anteil von 15,7% Personen (iber 64 Jahren heraus. Nur
39 (33,1%) der 116 Gemeinden in Sidtirol/Alto Adige Uber-
schreiten den Anteil von 15%.

Der Altersindex (siehe Kasten) beschreibt mit hoher Ge-
nauigkeit die Verteilung der Uberalterung in den einzelnen
Bergregionen. Der alpenweite Durchschnitt betragt 100,3.
Eine Analyse der Bevdlkerung lber 64 Jahren bestéatigt den
hohen Prozentsatz an alteren Personen in den italienischen

Alpen. Besonders in der Region Ligurien erreicht der Alters-
index mit 241 einen hohen Wert (Abb. C2-1 und Abb. C2.2).
Von den fiinf Regionen mit den héchsten Altersindexwerten
liegen vier im italienischen Alpenbogen. Die Regionen mit
den niedrigsten Altersindexwerten sind Liechtenstein (63),
Vorarlberg/AT (64), Rhone-Alpes/FR (70) und Tirol/AT (73).

Karte C2-1 zeigt den starken Kontrast zwischen dem nérd-
lichen und dem sudlichen Teil des Alpenbogens. Die auto-
nomen Provinzen Sudtirol/Alto Adige und Trentino ebenso
wie die autonome Region Valle d’Aosta bilden durch ihren
geringeren Anteil an Senioren/-innen eine Ausnahme. Auf-
grund einer hohen Migrationsrate befinden sich einige Os-
terreichische Gemeinden in der Obersteiermark und im

Anteil der Personen iliber
64 Jahren an der Gesamt- Alpenkonventionsgebiet
bevolkerung [%]

Nationale Alpen- Gemeinden mit | Anteil an Gemeinden | Anteil aller Gemeinden

Land Werte konvF:ention Gemeinden mehr als 15% liber ~ mit mehr als 15%  mit mehr als 15% uber
64-Jahrigen tiber 64-Jahrigen [%] 64-Jahrigen [%]

Osterreich 15,4 15,1 1.148 493 43 13,2
Schweiz 15,4 15,9 944 519 55 13,9
Deutschland 16,4 17,3 285 170 60 4,6
Frankreich 16,1 15,1 1.749 990 57 26,6
Liechtenstein 11,3 11 0 0 0
Italien 18,3 ‘ 19,1 1.756 1.529 87 41
Monaco 22,4 1 1 100 0
Slowenien 14,0 14,0 60 26 43 0,7
Alpenkonvention 17,0 5.954 3.728 63 100,0

Tab. C2-1: Der Anteil an (iber 64-Jihrigen im Geltungsbereich der Alpenkonvention. Daten von 1999 (Frankreich), 2001 (Osterreich, ltalien, Deutschland
und Liechtenstein), 2002 (Slowenien). [Quellen fiir die Alpenkonvention: INSEE 1999 (Frankreich); Bundesamt fiir Statistik Bern 2000 (Schweiz); Statistik
Austria 2001 (Osterreich); Bayerisches Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung, 2001 (Deutschland); Amt fiir Volkswirtschaft 2001 (Liechtenstein);
Statistisches Amt Slowenien 2000 (Slowenien)).
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Abb. C2-1 Altersindex in Regionen der Alpenkonvention. Daten von: 1999 (Frankreich), 2000 (Schweiz und Monaco), 2001 (Osterreich, Deutschland, Italien
und Liechtenstein), 2002 (Slowenien) (Quellen: siehe Tab. C2-1).
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Grenzgebiet zu den bayerischen Alpen im Prozess der Uber-
alterung. Im Gegensatz dazu haben Liechtenstein und die
Osterreichischen Bundeslander Vorarlberg, Tirol und Salz-
burg einen unterdurchschnittlichen Altersindex.

Gibt es einen Zusammenhang zwischen diesen Uberalte-
rungsphanomenen und der GemeindegroRe? Im Bezug zur
Bevolkerungsgréfle der Gemeinden wurde eine Tendenz zur
Alterung fur die zahlenmaRig kleinsten Gemeinden (<500
Einwohner/-innen) und, nicht Uberraschend, fiir die dicht be-
siedelten grofRen Zentren mit (iber 25.000 Einwohnern/-innen

festgestellt (Tab. C2-2). Einen besonders niedrigen durch-
schnittlichen Altersindex verzeichnen Gemeinden mit 1.000
bis 10.000 Einwohner/-innen. Darlber hinaus erreichten
82% der Gemeinden mit Bevolkerungsriickgang Werte von
Uber 100. Es muss angenommen werden, dass der Alte-
rungsprozess in diesen Gemeinden fortschreiten wird. Aller-
dings verschlechtert sich die Situation der am diinnsten be-
siedelten Gemeinden noch weiter. Die Abwanderung junger
Menschen und die ricklaufigen Geburtenraten stellen eine
gravierende und fortdauernde Schwéchung dar.

et Gemeinden mit einem
Gemein- durc.h- Gemeinden mit einem o 3 Altersindex > 100 und einem
" schnitt- L Bevélkerungsriickgang . .
Bevolkerung den ; Altersindex > 100 o i Bevolkerungsriickgang
licher zwischen 1990 und 2000 : "
Gesamt Altersind zwischen 1990 und 2000
ersindex | Anzahl (%) Anzahl (%) Anzahl (%) (%)
<500 1.872 119,9 1.080 57,7 688 36,8 563 30 81,8
501-1.000 1.095 98,0 503 45,9 310 28,3 228 21 73,5
1.001-2.500 1.584 92,7 618 39,0 385 243 258 16 67,0
2.501-5.000 817 93,7 325 39,8 141 17,3 104 13 73,8
5.001-10.000 360 95,6 169 46,9 66 18,3 55 15 83,3
10.001-25.000 178 99,6 88 49,4 34 19,1 27 15 79,4
25.001-50.000 34 123,6 22 64,7 13 38,2 10 29 76,9
>50.000 14 121,6 12 85,7 5 35,7 5 36 100,0
Alpenraum 5.954 100,3 2.817 47,3 1.642 27,6 1.250 21 76,1

Tab. C2-2: Altersindex der Gemeinden im Gebiet der Alpenkonvention. *Daten von: 1999 (Frankreich), 2000 (Schweiz und Monaco), 2001 (Osterreich,
Deutschland, Italien und Liechtenstein), 2002 (Slowenien) (Quellen: siehe Tab. C2-1).

Gemeinden Region (NUTS-2) _E:::f(hz':)%ﬁ) ‘?::;i‘
Luzern Zentralschweiz 59.904 188,98
polzanof Trentino-Alto Adige |~ 97.236 158,44
Maribor Slovenia 111.673 137,34
Kempten Schwaben 61.576 135,07
Trento Trentino-Alto Adige 110.142 130,83
Rosenheim Oberbayern 60.108 121,65
Annecy Rhéne-Alpes 52.100 121,20
Salzburg Salzburg 142.662 118,73
Innsbruck Tirol 115.498 116,52
Klagenfurt Kartnen 91.723 108,98
Villach Kértnen 57.829 106,87
Grenoble Rhéne-Alpes 156.203 102,7
Kranj Slovenia 52.689 91,98
Chambéry Rhoéne-Alpes 57.592 91,95
Céeuigntion B - 100,30

Tab. C2-3: Altersindex der bevolkerungsstarksten Gemeinden. Daten
von: 1999 (Frankreich), 2000 (Schweiz und Monaco), 2001 (Osterreich,
Deutschland, Italien), 2002 (Slowenien) (Quellen: siehe Tab. C2-1).

Die meisten stadtischen Zentren in den Zentralalpen errei-
chen einen Altersindex Uber 100, mit Ausnahme von Kranj
(91,98) und Chambéry (91,95). Das bedeutet, dass mehr als
eine Uber 64-jahrige Person auf jede unter 15-jahrige Person
kommt.

Speziell die Gemeinden mit weniger als 100 Einwohnern/-
innen erreichen die héchsten Raten an Uberalterung. Ribor-
done in der Nahe von Torino/IT ist mit einem Wert tber 5.500
die Gemeinde mit dem hdéchsten Altersindex, d. h. es gibt 55
Personen liber 64 Jahren pro Person unter 15 Jahren. Sechs
von zehn Gemeinden mit dem héchsten Altersindex liegen in
der Region Piemonte.

Zusatzlich wurde das Verhaltnis zwischen Altersindex und
Erreichbarkeit der alpinen Gemeinden analysiert (siehe Ka-
pitel B2). Obwohl die leicht zuganglichen Orte der stidlichen
Alpenauslaufer einen positiven Wanderungssaldo aufwei-
sen, verzeichnen sie einen Altersindex von Uber 100 (siehe
Abb. C2-2). Je ndher am Alpenhauptkamm die Ortschaften
hier liegen, desto starker nimmt der Index zu.

Wie in Tabelle C2-4 dargestellt, ergaben die Analysen kei-
nen bedeutsamen linearen Zusammenhang zwischen dem
Altersindex und der Erreichbarkeit (zumindest wie es im Pro-
jekt REGALP berechnet wurde; d. h. als Anzahl der in einer
Fahrtzeit von drei Stunden erreichbaren Einwohner/-innen).
Gemeinden mit einem Altersindex unter 100 stellen den
groten Prozentanteil der Kategorie ,schlecht erreichbare
Gemeinden® (weniger als 0,4 Mio. Einwohner/-innen inner-
halb drei Stunden Fahrtzeit erreichbar) und den geringsten
Prozentanteil an der Kategorie ,sehr gut erreichbare Gemein-
den* (iiber 1,5 Mio. Einwohner/-innen innerhalb drei Stunden
Fahrtzeit erreichbar). Werden allerdings durchschnittliche
Erreichbarkeitswerte herangezogen (zwischen 0,4 und 1,5
Mio. Einwohner/-innen innerhalb von drei Stunden Fahrtzeit
erreichbar), so sind die Trends weniger deutlich.
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Erreichbarkeit Gemeinden (%)
. Einwohner/-innen Einwohner/-innen Einwohner /-innen Einwohner/-innen
Innerhalb drei <= 500 501—1,000 1,001-2,500 > 2500
n Stunden Fahrt-
Gemeinden A o
zeit erreichbare
gesamt Einwohnerzahl Altersindex | Altersindex | Altersindex  Altersindex & Altersindex | Altersindex | Altersindex Altersindex
(in Mio.) <=100 >100 <=100 >100 <=100 >100 <=100 >100
1.475 0,0-0,2 17,8 20,2 1.1 6,1 17,4 7.9 11,3 8,3
1.258 0,2-0,4 13,2 8,7 1,9 55 22,7 8,9 18,7 10,5
1.265 0,4-0,6 11,9 24,3 6,7 12,6 11,7 13,2 10,9 8,6
133 0,6-0,8 3,8 0,8 9,8 53 27,8 3,8 42,9 6,0
707 0,8-1,0 12,7 19,0 15,3 8,9 13,7 10,0 10,7 9,6
687 1,0-1,5 15,7 20,1 8,6 6,0 14,6 10,5 13,0 11,6
59 1,5-2,0 0,0 42,4 0,0 8,5 10,2 11,9 13,6 13,6
345 2,0-3,0 0,6 22,0 3,5 18,6 4,9 20,6 52 24,6

Tab. C2-4: Gemeinden mit einem Altersindex Uber und unter 100 nach Bevolkerungsklassen und Erreichbarkeit (Regalp 1995; keine Daten:
35 Gemeinden) [Quelle: Osterreich (Altersindex: Statistik Austria 2001); Frankreich (Altersindex: INSEE 1999); Deutschland (Altersindex: Bayerisches
Landesamt fiir Statistik und Datenverarbeitung 2001); Italien (Altersindex: ISAT 2001); Slowenien (Altersindex: Statistisches Amt Slowenien 2002); Schweiz

(Altersindex: Bundesamt fiir Statistik Schweiz 2000)].

Betrachtet man die Bevdlkerungszahl der Gemeinden, so
bilden Gemeinden mit weniger als 500 Einwohnern/-innen
und einem Altersindex uUber 100 die gréfite Kategorie so-
wohl in der Gruppe der Gemeinden mit der schlechtesten
Erreichbarkeit, als auch in den zwei Gruppen mit der besten
Erreichbarkeit.

Es zeigt sich somit, dass der Altersindex von anderen Va-
riablen abhangt und eine gute Erreichbarkeit allein keine
ausgewogene Altersstruktur sicherstellt. Das REGALP-Pro-
jekt hob hervor, dass einige Gemeinden trotz ihrer schlech-
ten Erreichbarkeit ein Bevolkerungswachstum verzeichnen.
Dies ist in denjenigen Gebieten der Fall, deren Wirtschaft
durch die Tourismusindustrie dominiert wird und die somit
eine hohe Zahl an Einpendlern/-innen, eine rege Bautatigkeit
und einen sehr geringen Anteil des land- und forstwirtschaft-
lichen Sektors aufweisen

Zusammenfassung

Status

Grundsétzlich hdngt die Altersstruktur einer Gesellschaft
von vielen verschiedenen Faktoren ab. Dariiber hinaus
wird die Situation in den Berggebieten stark von den
nationalen und regionalen Gegebenheiten beeinflusst.

In den meisten Alpenstaaten liegt der Anteil der (iber 64-
Jahrigen (ber dem jeweiligen nationalen Durchschnitt
(Ausnahmen sind Osterreich, Frankreich und Slowenien),
wobei die héchsten Anteile in den italienischen Alpen,
den italienisch-sprachigen Gebieten der Schweiz und in
Monaco zu verzeichnen sind.

Sehr kleine Gemeinden mit weniger als 500 und
Stadte mit Uber 25.000 Einwohnern/-innen haben im
Durchschnitt einen héheren Altersindex.

Trends

Die Bevélkerungsgruppe der élteren Menschen ist zur
Deckung ihrer Bediirfnisse stdrker von einer guten
Erreichbarkeit abhdngig. Der Anteil dieser Bevélkerungs-
gruppe wird bis zum Jahr 2050 auf 30% steigen.

HeiBe Eisen

Erreichbarkeit ist eine wesentliche Voraussetzung fiir
die Vitalitét von Berggebieten. Allerdings ist eine gute
Erreichbarkeit allein noch keine Garantie fiir eine ausge-
wogene Gesellschaftsstruktur auf regionaler Ebene, da
auch andere Faktoren, wie die értliche Wirtschaftsstruk-
tur, die Méglichkeit zu pendeln oder die Qualitét der Be-
bauung eine Rolle spielen.

Demographischer Wandel erzeugt neue Bedlirfnisse und
der technologische Fortschritt bietet neue Méglichkeiten.
Die Bereitstellung von 6ffentlichen Diensten sollte daher
umstrukturiert und den Bed(lirfnissen einer &lteren Bevol-
kerung besser angepasst werden.
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C3 Auswirkungen auf Umwelt
und Gesundheit

C3.1 Luftqualitat

Luftschadstoffe liberqueren sowohl natiirliche als auch
politische Grenzen, besonders wenn sie, wie Ozon und
Feinstaub, eine lange Lebensdauer in der Atmosphéare
haben. Sauer wirkende chemische Verbindungen kon-
nen liber Tausende von Kilometern verfrachtet wer-
den, bevor sie abgelagert werden. Dabei schadigen sie
Okosysteme, die weit entfernt von der Emissionsquelle
liegen. In alpinen Gebieten werden Schadstoffe, die in
den Talern emittiert oder gebildet werden, durch beson-
dere meteorologische Bedingungen, wie Tal- und Berg-
windsysteme oder Inversionswetterlagen im Herbst und
Winter, iiber groBe Gebiete verteilt. Empfindliche Oko-
systeme werden davon beeintrachtigt. Deshalb ist die
Uberwachung der Luftverschmutzung zwangsléufig eine
Aufgabe der Lander des Alpenraumes, die am besten in
enger Zusammenarbeit geschieht. Die Alpenkonvention
hat das Ziel, die Luftverschmutzung zu verringern. Der
Riickgang der Emissionen aus dem Verkehr wird eine
wesentliche Rolle bei der Verwirklichung dieses Ziels
spielen.

C3.1.1 Auswirkungen der Luftverschmutzung
auf Okosysteme und Gesundheit

Fahrzeugemissionen als bedeutende Verursacher hoher
Konzentrationen an Luftschadstoffen

Emissionen aus Fahrzeugen tragen wesentlich zur Konzent-
ration von Stickoxiden (NO und NO,) und Feinstaub (engl.
PM — ,Particulate Matter) in der Umgebungsluft bei, so-
wie indirekt zum bodennahen Ozon (O,), da NOx und VOC
(engl. ,Volatile Organic Compounds®, also fliichtige orga-
nische Verbindungen) wichtige Vorlaufersubstanzen fiir bo-
dennahes Ozon und sekundéren Feinstaub sind. Da PM10
(Feinstaub < 10 mm) die kleinste PartikelgroRe ist, auf die
derzeit die Grenzwertbetrachtungen in der EU gerichtet sind,
wird im Folgenden nur Uber Feinstaub dieser GréRe berich-
tet, obwohl sich aktuelle Diskussionen mit dem Grenzwert fiir
PM2,5 (Feinstaub < 2,5 mm) befassen.

Stickoxide, Ozon und PM10 schadigen die menschliche Ge-
sundheit, Okosysteme und die Vegetation. Das Zusammen-
wirken dieser Schadstoffe kann die schadlichen Wirkungen
noch steigern. Im Fall von Feinstaub und Stickoxiden treten
hohe Konzentrationen iberwiegend im Winter auf, wahrend
bodennahes Ozon hauptséachlich ein sommerliches Problem
ist, da die Entstehungsprozesse durch Sonneneinstrahlung
ausgelost werden.

Gesundheitsrisiken

Fiar den Menschen sind die haufigsten nachteiligen Wir-
kungen der obengenannten Schadstoffe — in Abhangigkeit
von der Konzentration der Stoffe und der Exposition — Husten
und andere Atemproblem wie Bronchitis, aber auch Asthma
und Allergien kénnen auftreten. Die kardiovaskuldre Funk-
tionen kénnen ebenfalls beeintrachtigt werden, zum einen

durch schadstoffbedingte Entziindungen und zum anderen
durch Auswirkungen auf die autonome Herzfunktion. Die An-
falligkeit der Menschen gegenuber der Luftverschmutzung
ist sehr unterschiedlich. Die groten Wirkungen kénnen all-
gemein bei Menschen mit Vorerkrankungen des Herz- und
Gefalsystems oder der Atemwege beobachtet werden. Kin-
der, altere Menschen und Menschen, die sich im schadstoff-
belasteten Freien aufhalten und groRe Mengen verunreini-
gter Luft einatmen, scheinen anfallig zu sein (EEA 2005).

Schéden an Okosystemen

Stickoxide kénnen zur Versauerung und Uberdiingung (Eu-
trophierung) in terrestrischen und aquatischen Okosystemen
fuhren, aber auch eine unmittelbar toxische Wirkung auf
Pflanzen entfalten, wenn es zur direkten Aufnahme Uber die
Spaltéffnungen kommt.

Allerdings bestehen die wesentlichen Auswirkungen in der
Versauerung und Uberdiingung (Eutrophierung) durch Ab-
lagerung (Deposition). Stickstoffeintrag ist der maRgebliche
Gefahrdungsfaktor fiir Bergwaldokosysteme. Hohe Ablage-
rungsraten fordern das Ungleichgewicht bei der Nahrstoff-
aufnahme und eine hohe Frostempfindlichkeit der Baume.
Da viele Okosysteme bereits seit vielen Jahren hohen Stick-
stoffeintragen ausgesetzt sind, verlieren sie ihre Fahigkeit,
Nahrstoffe zu speichern, mit der Konsequenz, dass sie aus
dem Wurzelbereich ausgewaschen oder in die Atmosphare
freigesetzt werden.

Okosysteme sind durch spezielle Schwellenwerte — so ge-
nannte okologische Belastungsgrenzen (,Critical Loads") —
gekennzeichnet. Diese geben den Wert an, ab dem eine
zerstorerische Wirkung von langzeitigem Stoffeintrag zu
erwarten ist. Walder sind aufgrund der hohen Ablagerung
besonders bedroht, ebenso nahrstoffarme Okosysteme oder
solche mit geringer Basensattigung. In Osterreich werden
die ,critical loads* z.B. Uberwiegend in den ndérdlichen Kal-
kalpen Uberschritten, wo die Deposition héher ist, als in an-
deren Teilen Osterreichs.

Ozon ist ein Zytotoxin, das Uber die Blatter der Pflanzen
aufgenommen wird und zu Chlorosen und Blattverlust
fihrt (Herman & Smidt 2003). Deshalb treten ozonbedingte
Vegetationsschaden hauptsachlich im Sommer und an
Standorten mit guter Wasserversorgung auf, wenn die Spalt-
offnungen der Pflanzen anhaltend gedffnet sind. Aufgrund
hoher Niederschlage sind viele Gebiete in den Alpen reich-
lich mit Wasser versorgt und tragen daher ein hohes Risiko
fur Pflanzenschaden.

Besondere topographische und meteorologische Bedin-
gungen in den Alpen

Die Ausbreitungsbedingungen und die Akkumulation der
Schadstoffe (iber mehrere Tage sind — abgesehen von der
eigentlichen Emission von Primarpartikeln bzw. Vorlaufern
sekundarer Partikel einschlieRlich NOx — ein Schlisselfaktor
fur hohe NO,- und PM10-Konzentrationen in Alpentélern und
-becken. Unglinstige Ausbreitungsbedingungen betreffen
besonders die Taler und Becken im siiddstlichen Alpenraum,
der durch den Alpenhauptkamm von den ozeanischen Nord-
Westwinden abgeschirmt wird.
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Karte C3-1: Messstationen der Luftqualitat (Klassifizierung gemaR Richtlinie 2001/752/EG).
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C3.1.2 Messung der Luftqualitat

Aufgrund langjahriger Erfahrungen bei der Uberwachung
der Luftqualitdt und der Durchflihrung von EU-Richtlinien,
die auf die Begrenzung der Luftschadstoffe zum Schutz der
menschlichen Gesundheit, der Okosysteme und Pflanzen
abzielen, gibt es einen relativ hohen Harmonisierungsgrad
bei der Messung der Luftqualitat. Wahrend z.B. NOx und
Ozon in vielen Landern seit Jahrzehnten gemessen werden,
begann die Messung von PM10 erst in den spaten 1990er
Jahren als Ersatz fir die Beobachtung der gesamten sus-
pendierten Partikel. Status und Trends der Depositionsbe-
lastungen koénnen in diesem Bericht nicht erldutert werden.
Karte C3-1 zeigt einen Uberblick (iber die Messstationen, die
in diesem Kapitel berticksichtigt wurden. Langzeitdaten wur-
den nicht fur alle Stationen geliefert und nicht alle Parameter
sind fir alle Stationen verfligbar.

Art der Station im Hinblick auf dominierende Emissionsquellen

Verkehrs-  Station, welche hauptséchlich die Verschmut-

station zung einer nahe gelegenen Stral3e misst.

Hinter- Station, die weder direkt an einer Stral8e noch

grund- in der Néhe eines Industriestandorts liegt.

station Sie ist stattdessen so gelegen, dass die Ver-
schmutzung nicht ausschlie8lich von einer
Einzelquelle herriihrt, sondern alle in Wind-
richtung gelegenen Quellen widerspiegelt.

Umgebung

Stadtisch  durchgéngig bebautes Gebiet

Vorstad- grotenteils bebautes Gebiet; durchgéngige

tisch Besiedlung frei stehender Geb&ude gemischt
mit nicht-stadtischen Gebieten (kleine Seen,
Waélder, Landwirtschaft)

alle Gebiete, welche die Kriterien fiir stad-
tische / vorstadtische Gebiete nicht erfiillen

Lé&ndlich

Die EU und ihre Mitgliedsstaaten legten Grenzwerte flr die
Luftqualitét fest, um Gesundheit, Okosysteme und die Ve-
getation zu schiitzen. Die derzeit giltige EU-Gesetzgebung
(die EU-Rahmenrichtlinie Gber die Beurteilung und Kontrol-
le der Luftqualitat und die dazugehérigen Tochterrichtlinien)
basiert auf Schwellenwerten, die von der Weltgesundheits-
organisation (WHO) empfohlen werden. Trotzdem ist es
wichtig, hervorzuheben, dass die Werte fir PM10, Ozon und
NO, Schwellenwerte sind, die trotz Unterschreitung nicht
zwangslaufig ohne Auswirkungen bleiben.

C3.1.3 Konzentration von Stickoxiden —
Status und Entwicklung

Die Schwerpunkte der NO,-Belastung sind Autobahnen und
Fernstraflen sowohl in stadtischer Umgebung als auch auf
den Transitstrecken der Alpen. In abgelegenen Alpengebie-
ten sind vor allem die indirekten Wirkungen des NO, durch
Bildung von Ozon relevant.

Langzeitentwicklung der NO,-Konzentration

Obwohl in den vergangenen zwei Dekaden eine Redukti-
on der NO,-Konzentrationen und eine Verbesserung der

Wert und zuléssige

Schadstoff . EU: . Haufigkeit der Grenzwert- giltig
Richtlinie = . ab
liberschreitung
Schutz der Gesundheit
NO, (GW) | 1999/30/EC | 200 ug/m?* (1h-Durchschnitt) | 2010

Grenzwertlberschreitung
<19 Mal fir 1h-Durchschnitt
pro Jahr mit Toleranzspanne

40 pg/m?® (Jahresdurch- 2010
schnitt) mit Toleranzspanne

NO, (GW) | 1999/30/EC

0, (ZW) 2002/3/EC | 120 pg/m?* (8h-Durchschnitt) | 2010
< 25 Tage (gemittelt Gber
drei Jahre)
O, (ISW) | 2002/3/EC | 180 pg/m® (1h-Durchschnitt)
O, (ASW) | 2002/3/EC | 240 pg/m® (1h-Durchschnitt)
PM10 1999/30/EC | 50 ug/m? (24h-Durchschnitt) | 2005
(GW) < 36 Tage / Jahr
PM10 1999/30/EC 40 pg/m?3 (Jahresdurch- 2005
(Gw) schnitt)
Schutz der Okosysteme und der Vegetation
NOx (GW) | 1999/30/EC 30 pg/m?® (Jahresdurch- 2001
schnitt)
0, (ZW) 2002/3/EC AOT40 von 18 mg/mh 2010

(gemittelt Gber 5 Jahre)

GW Grenzwert — ZW Zielwert — SW Schwellenwert,
ISW Informationsschwellenwert —  ASW Alarmschwellenwert

Tab. C3-1: Grenz-, Ziel- und Schwellenwerte der Luftqualitat laut
EU-Richtlinien (Quelle: EEA 2005 und eigene Zusammenstellung).

Das europdische Informationssystem zur Luftqualitét
(,AirBase") bietet europaweit gesammelte Daten zu
Stickoxiden, Ozon und PM10: http://air-climate.eionet.
eu.int/databases/airbase/index_html

Dennoch gibt es einige nationale Beobachtungsstationen,
die keine Daten an die EU liefern. Auch diese Daten wur-
den fiir die in Tabelle C3-1 gezeigten Analysen genutzt.

Luftqualitét erreicht wurde, liegen die Werte so hoch, dass
weitere MaRnahmen erforderlich sind, um die europaischen
Richtlinien zu erfillen.

Der wesentlichen Rickgang fand in den Jahren um 1990
statt, als die durchschnittliche Belastung um ca. 30% ab-
nahm. Diese Minderung wurde in erster Linie durch die
Einflihrung der geregelten Drei-Wege-Katalysatoren in
Autos Ende der 1980er und in den friiher 1990ern in allen
EU-Staaten erreicht. Die Richtlinie 91/441/EWG flihrte diese
Entwicklung herbei, obwohl viele Mitgliedsstaaten die Ein-
fihrung von Katalysatoren in Autos bereits vor 1990 férder-
ten. Emissionsstandards fir Lkw (Richtlinie 91/542/EWG,
Phase | und IlI) und Pkw (Richtlinie 94/12/EG) trugen eben-
falls — wenn auch in geringerem Umfang — zur Drosselung
der Emissionen zwischen 1994 und 1998 bei (Molitor et al.
2001). Seit 1995 veranderten sich die Konzentrationen bis
2000 fast nicht (siehe Abb. C3-1).

Dieser Trend — Verringerungen der NO,-Konzentration —
konnte, wenn auch in geringerem Ausmal, fiir die Hinter-
grund-Stationen festgestellt werden. In stédtischen Gebieten
fiel der Ruckgang jedoch héher aus, als in vorstadtischen
oder landlichen Gebieten.
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Abb. C3-1: Jahres-Mittelwerte fir NO, an verkehrsbeeinflussten Mess-
stationen in den Alpen (Daten von AT, CH, DE; fiir die anderen Lander
liegen keine langjéhrigen Messreihen vor).

Betrachtet man die Entwicklungen der letzten zehn Jahre
und analysiert die Daten von neuen verkehrsbeeinflussten
Messstationen, zeigt sich ein Trend zu stabilen NOx- und
steigenden NO,-Konzentrationen in den Alpen, unabhéngig
von der Umgebung (stadtisch, vorstadtisch, Iandlich) der Mess-
station (siehe Abb. C3-2). Der Grund dafir kénnte das stan-
dig steigende Verkehrsaufkommen sein (siehe Kap. A2/A3),
das den NOx reduzierenden Effekt, der durch technische
Verbesserungen hervorgerufen wird, schmalert. Zudem
kommt es aufgrund des Einsatzes von feinstaubfiltern fur
Dieselfahrzeuge zu héheren NO,-Emissionen (UBA 2006b).
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Abb. C3-2: Jahres-Mittelwerte fiir NO, an verkehrsbeeinflussten Messsta-
tionen in den Alpen (Daten von AT, CH, DE, FR; fiir die anderen Lénder
liegen keine langjahrigen Messreihen vor).

Uberschreitungen des jahrlichen Grenzwertes fiir NO,

Ab 2010 muss der Grenzwert fiir NO, (Jahresdurchschnitt)
von 40 mg/m? europaweit unterschritten werden (Richtlinie
1999/30/EG). Bis zu diesem Zeitpunkt wurde eine schritt-
weise abnehmende Toleranzspanne (engl. MoT — ,Margin
of Tolerance”) definiert, um die Entwicklung von Luftquali-
tatsmanagementplanen voranzutreiben, falls der Grenzwert
Uberschritten wird.

Seit die EU-Richtlinie (1999/30/EG) in Kraft trat, stieg die
Zahl und der Anteil der Stationen, die den Grenzwert plus
Toleranzspanne Uberschritten (da die Toleranzspanne kon-
tinuierlich verringert wurde). 2005 wurde die Summe aus
Grenzwert und MoT an 32% aller verkehrsbeeinflussten
Messstellen in den Alpen uberschritten (vgl. Tab. C3-2), so-
wohl in stadtischen als auch in landlichen Gebieten. Im Ge-

gensatz dazu wurden diese Werte an stadtischen und land-
lichen Hintergrundstationen nicht tiberschritten.

Anzahl der | Anzahl (Prozentan-
Grenzwert plus verkehrs- | teil) der Stationen
Jahr n L
Toleranzspanne nahen mit Uberschreitung
Stationen des Grenzwertes
2000 60 ug/m* 22 1 (5%)
2001 58 pg/m? 24 1 (4%)
2002 56 pg/m? 33 4 (12%)
2003 54 pg/m? 57 11 (19%)
2004 52 pg/m? 60 16 (27%)
2005 50 yg/m? 31 10 (32%)

Tab. C3-2: Stationen, die den Grenzwert plus Toleranzspanne zwischen
2000 und 2005 Uberschritten (Daten von AT, CH, DE, FR, IT, LI).

Verschiedene Messstationen zeigen steigende jahrliche Mit-
telwerte, die Gber dem zukinftigen Grenzwert von 40 mg/m?
liegen, so dass mit der Uberschreitung des Grenzwertes zum
Zeitpunkt des Inkrafttretens der Richtlinie zu rechnen ist.
Neun von 15 Stationen, die den Grenzwert 2005 Uberschrit-
ten haben, liegen im stadtischen, drei im landlichen Raum in
der Nahe der Autobahnen A10, A12 und A13 in Osterreich. In
den vergangenen drei Jahren verzeichneten etwa 50% aller
verkehrsbeeinflussten Messstationen Uberschreitungen des
Grenzwertes von 40 mg/m? (siehe Abb. C3-3).
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Abb. C3-3: Anteil der verkehrsbeeinflussten Messstationen, mit Uber-
schreitung des kiinftigen europdischen Grenzwerts fiir NO, (40 mg/m®
Jahresmittelwert) (Daten von AT,CH, DE, FR, IT, LI).

Uberschreitungen des Kurzzeit-Grenzwertes fiir NO,

Der Kurzzeit-Grenzwert der EU, der nicht haufiger als an 18
Tagen (pro Kalenderjahr) Uberschritten werden darf, liegt bei
200 pg/m?® (1-Stunden-Mittelwert) und muss ab 2010 erfullt
werden. Fir den Zeitraum bis 2010 sind héhere Grenzwerte
glltig (200 pg/m?® plus einer Toleranzspanne). Fur diesen
Bericht wurden nur Daten aus Osterreich geliefert. Daher
ist ausschlieRlich fiir Osterreich bekannt, dass — unter Be-
ricksichtigung der Toleranzspanne — der Wert in den letzten
Jahren nicht Uberschritten wurde, auRer an einer verkehrs-
beeinflussten Messstation im Jahr 2005.

Betrachtet man nur den Grenzwert von 200 pg/m?® ohne Tole-
ranz, wurde der Grenzwert an einigen verkehrsbeeinflussten
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Messstationen, insbesondere in den letzten beiden Jahren,
mehr als 18-mal pro Jahr Uberschritten und damit der kinf-
tige EU-Kurzzeit-Grenzwert nicht eingehalten. Im Jahr 2005
wurden mittlere Stundenwerte tber 200 pg/m? an fast 20%
aller verkehrsbeeinflussten Messstellen gemessen (siehe
Abb. C3-4). Daher spiegelt sich der neue allgemeine Trend
der Zunahme der jahrlichen Mittelwerte von NO, an stark
vom Verkehr beeinflussten Orten auch im haufigeren Auftre-
ten kurzzeitiger Spitzenwerte wider.
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Abb. C3-4: Prozentualer Anteil der verkehrsbeeinflussten Messstellen in
den Alpen, die den européischen Kurzzeit-Grenzwert fiir NO, Uberschrei-
ten (Daten von AT, CH, DE, FR, LI).

Gemal den Richtlinien 1996/62/EG und 1999/30/EG erfor-
dert die Uberschreitung des Kurzzeit-Grenzwertes oder des
jahrlichen Mittelwertes fiir NO, das Aufstellen von Planen zur
Einhaltung des Grenzwertes zum Zeitpunkt des Inkrafttre-
tens 2010. Fur NO, ist die Hauptquelle der Stralkenverkehr.
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Fig. C3-5: Trend der NOx-Emissionen und -Konzentrationen an Auto-
bahnen in Alpentélern und Verkehrsaufkommen auf der A12 bei Vomp
(Daten von AT und CH).

C3.1.4 Ozon - Status und Entwicklung

Bodennahes (troposphérisches) Ozon wird nicht direkt in
die Atmosphare emittiert. Es entsteht durch photochemische
Reaktionen. Ozon ist bei weitem die wichtigste Komponen-

Fallstudie: Entwicklung der NOx-Emissionen und
-Konzentration an Autobahnen in den Alpen

Die Trends der Luftqualitdtsmessungen fiir NOx und Ver-
kehrsemissionen nahe den Autobahnen gibt es fiir drei
Gebiete in Osterreich und fiir eines in der Schweiz (siehe
Abb. C3-5). In Osterreich liegen die Messstellen an der
Tauernautobahn A10 (Zedernhaus, Salzburg), der Innta-
lautobahn A12 (Vomp, Tirol) und der Brennerautobahn
A13 (Gérberbach, Tirol). In der Schweiz liegt die Mess-
stelle in der Nahe der A9 bei Sion (Kanton Wallis).

NOx-Emissionen aus dem Verkehr wurden mit Hilfe der
Verkehrsdaten der nahegelegenen Verkehrszéhlstellen
und dem Handbuch der Emissionsfaktoren berechnet
(Keller & Hausberg 2004). Die A10 (Katschberg) passieren
im Durchschnitt 15.000 Fahrzeuge/Tag, davon 23% Lkw.
Die A12 zeigt ein viel héheres Verkehrsaufkommen von
etwa 50.000 Fahrzeugen/Tag mit einem Anteil von 17%
Lkw. Auf der A13 (Matrei) fahren etwa 30.000 Fahrzeuge/
Tag; der Anteil der Lkw betrégt etwa 22%. Die A9 (Sion),
die noch nicht fertiggestellt ist, z&hlt 19.000 Fahrzeuge/
Tag und einen sehr geringen Anteil an LKW von nur 3%.

Die Emissionen zeigen einen Riickgang an der A12 in
Osterreich und der A9 in der Schweiz, die A10 zeigt eine
Zunahme bis 1998 und einen Riickgang ab 2000. Die
Emissionen an der A13 sind etwa auf gleichbleibendem
Level zwischen 1994 und 2005. Der Emissionstrend ist
entkoppelt vom Verkehrsaufkommen, der eine mehr oder
weniger konstante Zunahme fiir alle vier Autobahnen in
diesem Zeitraum aufweist.

Die Konzentrationen scheinen, abgesehen von den letz-
ten beiden Jahren, die Emissionstrends widerzuspiegein.
Diese Entkoppelung vom Verkehrsaufkommen kénnte auf
einer Unterschétzung der NOx-Emissionen im Handbuch
der Emissionsfaktoren beruhen, da die tatsachlichen
Emissionen der Euro 2-, Euro 3- und Euro 4-Klassen
deutlich héher sind als im Testbetrieb (Hausberger 2006,
UBA 2006b). Des weiteren muss festgestellt werden,
dass die NO,-Konzentrationen am StraSenrand nicht
notwendigerweise die Trends der NOx—Emissionen (NO
+NO,) widerspiegeln, da es eine Zunahme des NO,/NO-
Verhéltnisses der Dieselfahrzeuge aufgrund des zuneh-
menden Einsatzes von Oxidationskatalysatoren gibt. Das
fiihrt zu einer Zunahme der NO,-Konzentration auch bei
gleichbleibender oder leicht abnehmender NOx-Emission.

te des so genannten photochemischen Smogs, einer kom-
plexen chemischen Mischung sekundarer Schadstoffe. Die
photochemischen Prozesse werden durch Sonnenlicht bei
Gegenwart von Ozon-Vorlaufersubstanzen ausgeldst. Die
wichtigsten sind flichtige organische Verbindungen und
Stickoxide (VOC und NOXx). Die Temperatur und Intensitat der
Sonneneinstrahlung sind Schlisselfaktoren der chemischen
Reaktion, so dass in den Sommermonaten wesentlich mehr
Ozon entsteht. Die Kombination aus Ozonbildung, vertikaler
Vermischung und Abbau des Ozons an festen Oberflachen
bestimmen die tagliche Schwankung der Ozonkonzentrati-
on. Ozonabbau und -titration durch NO fiihrt zu niedrigen
Konzentrationen in Bodennéhe wahrend der Nacht, wahrend
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in der Stauschicht in groRerer Hohe hohe Konzentrationen
Uber mehrere Tage bestehen kénnen.

Deshalb sind Gebiete, die fern von den Quellen der Vorlau-
fersubstanzen liegen, von hoheren Ozonwerten betroffen
— besonders von Langzeit-Konzentrationen — als Gebiete,
die direkt den Verkehrsemissionen ausgesetzt sind.

Hohe Ozon-Langzeitwerte in den abgelegenen Teilen der
Alpen korrespondieren mit hohen Ozonkonzentrationen
in Mitteleuropa. Emissionen der Vorlaufersubstanzen und
Ozonbildung in weiten Teilen Europas, besonders in der Po-
Ebene und im westlichen Mitteleuropa, tragen einen wesent-
lichen Anteil zu den Ozonwerten im Alpenraum bei.

Langzeitentwicklung der Ozonkonzentration

Die Langzeitentwicklung der sommerlichen Durchschnitts-
werte zeigt einen leicht ansteigenden Trend in den Alpen-
staaten (siehe Abb. C3-6). Dieser Trend ist nur in den nord-
alpinen Talern (Tirol, Salzburg) statistisch signifikant, wird
jedoch von deutlichen Schwankungen von Jahr zu Jahr,
aufgrund der variierenden meteorologische Bedingungen,
Uberlagert (UBA 2006c¢).
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Abb. C3-6: Sommerwerte an Hintergrund- und verkehrsbeeinflussten
Messstationen (Daten von AT, CH, DE, FR, SI).

Die hohen Konzentrationen 2003 sind eine Folgeerschei-
nung der aufergewdhnlich lang anhaltenden Hitze- und
Trockenperiode mit intensiver Sonneneinstrahlung, die zu
starker Ozonbildung in weiten Teilen Europas und zu einer
erheblichen Verfrachtung von Ozon aus dem (westlichen)
Mitteleuropa in die Alpen fiihrte (hohe Spitzenkonzentrati-
onen sogar in abgelegenen Gebieten der Nordalpen).

Zielwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit

Die EU-Richtlinie 2002/3/EG definiert als Zielwert zum Schutz
der menschlichen Gesundheit einen maximalen taglichen
8-Stunden-Mittelwert von 120 pug/m?, der nicht an mehr als
25 Tagen pro Kalenderjahr tberschritten werden darf (gemit-
telt Gber drei Jahre). Dieser Zielwert tritt 2010 in Kraft.

In den héheren Alpenregionen wurden eine grof3e Zahl an
Uberschreitungen des Zielwertes beobachtet (aufgrund ge-
ringer Schwankungen im Tagesverlauf bei hoher mittlerer
Konzentration), wahrend einige stadtische verkehrsbeein-
flusste Messstellen (mit geringer nachtlicher Konzentration
und gleichzeitigen NO-Spitzen) den Zielwert erflllen.

Beriicksichtigt man die erheblichen Uberschreitungen des
Zielwertes in den meisten Teilen der Alpen, so wird deutlich,
dass dessen Einhaltung weiteren Handlungsbedarf bedarf.
Bisher halt nur eine Minderheit der (stadtischen) Hinter-
grund-Messstellen den kunftigen Zielwert der EU ein (bis
zu 25 Uberschreitungen pro Jahr). Nahezu alle Stationen
Uberschritten die Konzentration von 120 pg/m*® mindestens
ein Mal und verfehlten damit das Langzeit-Ziel der Richtli-
nie (kein 8-Stunden-Mittelwert > 120 pg/m?). Sowohl die
Abnahme der Kurzzeit-Spitzenwerte (1-Stunden-Mittelwert)
als auch die Zunahme der Uberschreitungen des Zielwertes
sind statistisch nicht signifikant (EEA 2003; UBA 2005).
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Abb. C3-7: Anteil der Hintergrund-Messstellen, mit Uberschreitung des
kiinftigen europaische Grenzwerts fiir O, zum Schutz der menschlichen
Gesundheit (120 pg/m® als maximaler taglicher 8-Stunden-Mittelwert)
(Daten von AT, CH, DE, FR, IT, LI, SI).

Langzeitwirkung von Ozon auf die Vegetation

Um Schaden an Kulturpflanzen und natirlicher Vegetation
wie Waldern zu vermeiden, etablierte die EU den Parameter
AOT40 (akkumulierte Einwirkung Gber dem Schwellenwert
von 40 ppb), berechnet aus dem 1-Stunden-Mittelwert zwi-
schen Mai und Juli. Der Zielwert wurde auf 18.000 pg/(m**h)
festgelegt und tritt ab 2010 in Kraft (Richtlinie 2002/3/EG). In
den vergangenen zehn Jahren erfiilite ein beachtlicher Pro-
zentsatz der Hintergrund-Messstellen diesen Zielwert zum
Schutz der Vegetation nicht (siehe Abb. C3-8).
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Abb. C3-8: Prozentualer Anteil der Hintergrund-Messstellen in den Alpen,
die den europaischen Zielwert zum Schutz der Vegetation (AOT) Uber-
schreiten (Daten von AT, CH, DE, FR, IT, SI).
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Kurzzeit-Schwellenwerte fiir Ozon

Mit Blick auf die Kurzzeit-Wirkungen des Ozons auf die
menschliche Gesundheit, wurden in der Richtlinie 2002/3/
EG ein Informations- (Stundenmittelwert von 180 pg/m?) und
ein Alarmschwellenwert (Stundenmittelwert von 240 p/m?)
festgelegt. Werden diese Werte Uberschritten, so muss die
Bevodlkerung Uber die Situation informiert werden.

Aufgrund der meteorologischen Bedingungen gibt es grolRe
Unterschiede zwischen den Jahren sowohl beziglich der
Anzahl der Uberschreitungen der Schwellenwerte, als auch
beziiglich der Anzahl der Messstationen, die Uberschrei-
tungen registrieren (siehe Abb. C3-9).
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Abb. C3-9: Anzahl der Tage, an denen der Informationsschwellenwert von
180 pg/m* an Hintergrund-Messstationen in den Alpen erreicht oder Uiber-
schritten wurde (Daten von AT, CH, DE, FR, IT, LI, SI).

Ahnliche Schwankungen zwischen den Jahren wie fiir den
Informationsschwellenwert, kénnen auch fir den Alarm-
schwellenwert von 240 ug/m? in den letzten zehn Jahren be-
obachtet werden. Die héchste Anzahl an Uberschreitungen
an den Hintergrundstationen wurden 2003 mit 19 Tagen
Uberschreitung (Alarmschwellenwert) festgestellt. Im selben
Zeitraum von zehn Jahren wurde die Alarmschwelle nicht an
den verkehrsbeeinflussten Messstationen lberschritten.

C3.1.5 PM10-Konzentration — Status und
Entwicklung

Feinstaub (PM10) wird entweder direkt emittiert (primare
Partikel) oder entsteht in der Atmosphare (sekundare Par-
tikel). Hauptquelle von Priméarpartikeln sind der StralRenver-
kehr (Abgase, Reifen- und Stralenabrieb, Resuspension),
Hausbrand (hauptsachlich Holz), Industrie und Maschinen
(Prozessemissionen, Warmeerzeugung, sonstige Emissi-
onen), Bauarbeiten (Baumaschinen und sonstige Emissi-
onen), Landwirtschaft (diffuse Emissionen und Landmaschi-
nen) und naturliche Quellen (Erosion, Saharastaub).

Die Anteile der verschiedenen Quellen variieren in den Al-
pen stark, je nach lokalem Verkehrsaufkommen, Bevol-
kerungsdichte und industriellen Aktivitadten. Die gesamten
(geschatzten) PM10-Emissionen fir den Alpenraum hangen
nicht mit der PM10-Belastung in einer bestimmten Region
zusammen und werden daher hier nicht dargestellt.

Die Hauptbestandteile der Sekundarpartikel sind Ammo-
niumsulfat, -nitrat und VOC, ihre Vorlaufersubstanzen sind
Emissionen von SO,, NOx und NH,. Bisher verfiigbare che-

mische Analysen zeigen, dass die sekundaren Schadstoffe
in Alpenbecken und -talern eine geringere Rolle spielen, ver-
glichen mit den aufleralpinen Gebieten, wo Verfrachtungen
Uber weite Strecken besonders zur Bildung sekundarer an-
organischer Partikel beitragen. Die Entstehung sekundarer
Partikel in den Alpentéalern und -becken hangt vom Ausmalf}
der ortlichen SO,- und NOx-Emissionen ab.

»Irends* bei PM10

Die Beobachtung von PM10 begann in den spaten 1990er
Jahren. Die meisten Messstellen wurden in den letzten Jah-
ren installiert. Daher sind die Zeitreihen kurz und erlauben
keine echte Trendanalyse.

Abbildung C3-10 basiert auf der Zusammenfassung von
16 Messstellen, die seit 2001 in Betrieb sind und zeigt die
jahrlichen Maximal-, Mittel- und Minimalwerte dieses Daten-
satzes. Uber diesen Zeitraum kann kein klarer Trend identifi-
ziert werden. Die hohe, mittlere Konzentration im Jahr 2003
wurde durch unglnstige meteorologische Bedingungen in
den ersten Monaten des Jahres verursacht. Die hochste
Belastung mit PM10 unter diesen 16 Messstellen wurde in
jedem Jahr in Klagenfurt registriert.

40
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Abb. C3-10: Durchschnittlicher jahrlicher Maximal-, Mittel- und Minimal-
wert der PM10-Konzentration, gemessen im Zeitraum 2001-2005 (Daten
von 16 Messstellen in AT, DE, LI).

Uberschreitungen der PM10-Grenzwerte

Der 24-Stunden-Grenzwert von 50 yg/m?, der an nicht mehr
als 35 Tagen im Jahr Uberschritten werden darf), wird in allen
Talern und Becken mit hoher PM10-Emission uberschritten.
Eine besonders hohe Uberschreitung des Grenzwertes tritt
in den siidéstlichen Talern Osterreichs auf (UBA 2006¢).

Gemittelt Gber den Zeitraum von 2001 bis 2005 (mit zuneh-
mender Zahl der PM10-Messstellen), tberschreiten 5% der
landlichen Hintergrundmessstellen den 24-Stunden-Grenz-
wert, 1% der landlichen verkehrsbeeinflussten Messstel-
len, 39% der stadtischen Hintergrundmessstellen, 66% der
stadtischen verkehrsbeeinflussten Messstellen und 47% der
industriellen Messstellen. Daran zeigt sich deutlich, dass die
Uberschreitung des PM10-Grenzwertes ein stidtisches Pro-
blem ist, das durch den Verkehr verstarkt wird. In den Stadten
sudlich des Alpenhauptkamms kamen jedes Jahr seit Beginn
der Messungen Uberschreitungen des Grenzwertes vor.
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GemaR Richtlinien 1996/62/EG und 1999/30/EG missen
die Mitgliedsstaaten bei Uberschreitung des Grenzwertes
MaRnahmen zur Senkung der PM10-Emission der Haupt-
verursacher ergreifen, damit der Grenzwert zum Zeitpunkt
des Inkrafttretens (2005) eingehalten wird. Fir PM10 sind
die Hauptquellen meist der Verkehr, der Hausbrand und
oOrtlich auch Industriebetriebe und Baustellen. Der 24-Stun-
den-Grenzwert (Konzentration tGber 50 pg/m*®* an maximal
35 Tagen pro Kalenderjahr) ist strikter als der Jahresgrenz-
wert (40 pg/m?), der nur an stadtischen Messstellen in der
Steiermark (Graz, Kéflach) tberschritten wurde.

Zusammenfassung

Stickstoffdioxid (NO,) — Status und Trends:

NO_-Konzentrationen blieben gleich oder haben sogar,
aufgrund des anhaltenden Anstiegs des Verkehrsauf-
kommens, in den letzten Jahren zugenommen. Dadurch
wurden der in der letzten Dekade erreichte, technische
Fortschritt zur Drosselung der Emissionen kompensiert.
Wahrscheinlich trégt auch das steigende NO,/NOx-Ver-
héltnis der Dieselfahrzeugemissionen zum NO,-Anstieg bei.
Verschiedene verkehrsbeeinflusste Messstellen in den
Alpen, gleichermal3en in stadtischen wie auch in land-
lichen Gebieten, Uberschreiten den Grenzwert fiir NO,
(Jahresgrenzwert von 40 ug/m?® plus Toleranzspanne).
Héchstwahrscheinlich wird der EU-Grenzwert 2010 nicht
ohne weitere Mal3nahmen einzuhalten sein.

Ozon — Status und Trends:

Die Zielwerte der EU zum Schutz der menschlichen Ge-
sundheit und der Vegetation — die 2010 erreicht werden
sollen — werden in weiten Teilen der Alpen (iberschritten.
Besonders in abgelegenen Gebieten sind die Ozonwerte
anhaltend hoch. Wéhrend der letzte Dekade wurde ein
Anstieg der Langzeitozonwerte beobachtet. Es erscheint
unwahrscheinlich, dass die Zielwerte 2010 erreicht wer-
den. Der Informationsschwellenwert fiir Ozon wurde in
den letzten Jahren héufig (iberschritten.

Feinstaub — Status und Trends:

Hohe PM10-Werte, die den Kurzzeitgrenzwert (Tagesmit-
telwert) (iberschreiten, werden in den meisten gréBeren
Alpentélern und -becken und in vielen Stddten, beson-
ders an den Stral3enrédndern gemessen. Die Hauptquel-
len sind Strallenverkehr und Heizungen (Holzverbren-
nung). Bisher kann kein Trend festgestellt werden.

HeiBe Eisen

Um die Luftqualitdt zu verbessern und die Grenz- und
Zielwerte der EU fiir NO, und PM10 einzuhalten, ist es
unvermeidbar, effektive MalBnahme zur Senkung der
NOx- und PM10-Emissionen zu ergreifen, sowohl fiir
stadtischen als auch fiir regionalen und alpenquerenden
Verkehr. Zur Senkung der PM10-Werte wére eine Reduk-
tion der Feinstaub-Emission aus den héuslichen (Holz-)
Heizungen férderlich. Um die Zielwerte fiir Ozon einhal-
ten zu k6nnen, wéren MalBnahmen zur Reduzierung der
Vorldufersubstanzen zumindest auf europdischer Ebene
notwendig, damit die hohen Langzeit-Ozonkonzentra-
tionen verringert werden, die im gesamten Alpenraum,
selbst in abgelegenen hohen Lagen gemessen werden.
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C3.2 Larm - der Gesundheitsaspekt

Die wichtigste Quelle von Umgebungslarm in Europa
ist der Verkehr. Etwa 30% der Bevolkerung der Europa-
ischen Union (EU-15) ist StraBenlarmbelastungen mit
Pegeln von iiber 55 db(A) ausgesetzt (WHO-THE PEP
2004a). In einigen Landern nahm die Belastung durch
hohe Larmpegel seit 1980 durch technologische Fort-
schritte, Larmschutzbauten und raumplanerische MaR-
nahmen ab. Trotzdem erfordert die erwartete Verkehrs-
zunahme zusiétzliche Schritte. Verschiedene Studien
weisen nach, dass sich ein groBer Bevolkerungsanteil
durch Verkehrslarm gestort fiihit. So stellt die WHO
(2000) fest, dass Larm der einzige Umweltfaktor ist, tiber
den die Beschwerden in der Bevélkerung seit 1992 zu-
genommen haben.

Larm ist nicht nur ein lastiger Storfaktor fiir die Lebens-
qualitat, sondern muss auch als ernsthafte Bedrohung
der menschlichen Gesundheit eingestuft werden. Wis-
senschaftliche Studien deuten zunehmend darauf hin,
dass Larm Kommunikation, schulische Leistungsfahig-
keit, Schlaf und psychische Verfassung, aber auch das
Herz-Kreislauf-System beeintrachtigt.

C3.2.1 Auswirkungen von Verkehrslarm auf
Gesundheit und Wohlbefinden

Gesundheit und Gesundheitswirkungen

Die WHO definiert Gesundheit ,nicht nur als bloRe Abwesen-
heit von Krankheit oder Gebrechen®, sondern ,als Zustand
vollstandigen koérperlichen, geistigen und sozialen Wohlbe-
findens®. Gesundheit gehért zu den grundlegenden Men-
schenrechten (SRU 1999).

LGl Offentliche Gesundheit
Objektive Faktoren + individuelle i i
Wahrnehmung: Psychologische Gesundheit
Arbeitsmarkt  Erreichbarkeit (z.B. Stress Faktoren)
Umwelt Landschaft Physische Gesundheit (z.B.
Lebens- Soziale Kontakte Unfélle, Larm, Luftver-
bedingungen  Gesundheitsvorsorge schmutzung)
Erholung Versorgung mit Soziales Wohlbefinden (z.B.
Sicherheit Dienstleistungen Nachbarschaft, Sicherheit)

Abb. C3-11: Umfassende Beziehungen zwischen menschlicher Gesund-
heit und Verkehrswirkungen.

Larm ruft nicht eine spezielle Krankheit hervor, ist aber ein
Stressfaktor fur den menschlichen Kérper (siehe Abb. C-11).
Unerwartete Gerausche |6sen im menschlichen Korper
Alarm aus, der eine Hormonausschuttung in den Blutkreis-
kauf bewirkt. Als Stressor kann Larm indirekte Wirkungen
wie Konzentrations- und Schlafstérungen, Herzkrankheiten,
psychische Symptome und Veranderungen im Sozialverhal-
ten wie Aggressionen hervorrufen. Dartber hinaus kann er
fur die Verschlimmerung von Gesundheitsproblemen ver-

Was ist Lirm?

Lérm sind Gerdusche, die als Beldstigung empfunden
werden. Aus wissenschaftlicher Sicht kbnnen nur Schall-
druckpegel gemessen werden, nicht Larm.

Da Schall-/Ldrmmessungen auf einer logarithmischen
Skala dargestellt werden, wird eine Verringerung des
Schalldruckpegels um 10 dB (A) als Halbierung des
Ldrms wahrgenommen, eine Verringerung des Stral3en-
lédrms um nur 3 dB(A) bedeutet eine Verminderung des
Verkehrsaufkommens um 50% (SRU 2005).

Die Wahrnehmung von Schall ist individuell verschieden:
Manche Gerédusche werden als Ldrm empfunden, ande-
re nicht — manchmal sogar dann, wenn derselbe Schall-
druck gemessen wird (siehe Abbildung C3-12).

Halse T
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Fraring Sershold brerd

Abb. C3-12: Schalldruck und menschliche Wahrmehmung (Quelle: LU 2003).

antwortlich sein. Abb. C3-13 zeigt modellhaft die mdgliche
Wirkungsweise larmbedingter Gesundheitseffekte und de-
ren Wechselwirkungen (SRU 1999, WHO-The PEP 2004a).
Reaktionen auf Larm sind sehr individuell und hangen von
Gesundheit, Alter und Lebensumfeld des Einzelnen sowie
von gesellschaftlichen Werten ab. Das WHO-PEP (Paneu-
ropaisches Programm zu Verkehr, Gesundheit und Umwelt)
unterscheidet zwischen gesundheitlichen Wirkungen auf Er-
wachsene und Kinder.

Fir Erwachsene zeigen epidemiologische Studien, dass die
Beweise fur ursachliche Zusammenhange zwischen Larm-
belastung und erhohten kardiovaskularen Gesundheitsri-
siken begrenzt sind, obwohl Larm verschiedene Effekte wie
z.B. Verstimmung und Schlafstérungen hervorrufen kann
(siehe Abb. C3-14, WHO-THE PEP 2004a). Eine endgdl-
tige Schlussfolgerung fur die Auswirkungen auf die geistige
Gesundheit kann nicht gezogen werden. Es wurden jedoch
signifikante Zusammenhange zwischen selbstberichteter
Larmbelastung und Depressionen oder kognitiven Stérungen
beobachtet. Fur Kinder wurden am haufigsten Studien zu
den moglichen Wirkungen von Larmbelastung auf kognitive
Funktionen angefertigt. Diese weisen hinléanglich nach, dass
Larmbelastung bei Kindern Wahrnehmung, Motivation und
Stimmung beeintrachtigt und ihre Geschicklichkeit beein-
flusst (WHO / THE PEP 2004a).
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Abb. C3-13: Modell, das den Zusammenhang zwischen Larm, Gesundheit und Lebensqualitét wiedergibt (Quelle: WHO-The PEP 2004 a, slightly modified).

Das AusmabR verkehrslarmbedingter Wirkungen

Wissenschaftliche Modelle vermitteln eine erste Einschat-
zung des AusmaRes verkehrslarmbedingter Gesundheits-
wirkungen: Das deutsche Umweltbundesamt (UBA) berech-
nete, dass etwa 12 Mio. Deutsche einem hoheren Herz-
infarktrisiko ausgesetzt sind. Nach Schatzungen des Os-
terreichischen Umweltministeriums sind 32% der Bevolke-
rung Osterreichs einem Stralenl&drm von etwa 60 dB(A) am
Tag oder 50 dB(A) in der Nacht ausgesetzt. Uber 9,4% der
Osterreicher fiinlen sich stark oder sehr stark durch L&arm
gestort, wobei 61% davon dies dem Stralenlarm zuschrei-
ben (Dorfler 2000; Statistik Austria 2005). Neuere Studien
zeigen, dass es keine Schwellenwerte gibt, ab denen das
Erkrankungsrisiko steigt. Herzkrankheitsrisiken kénnen also
ebenso bei maRiger Larmbelastung vorkommen.

Die monetare Quantifizierung anhand des Verlusts an Le-
benszeit in Jahren (engl. YOLL — ,Years of Life Lost“) oder
anhand von Lebensjahren, in denen man Behinderungen
ausgesetzt ist (engl. DALY — ,Disabled Adjusted Live Years"),
stellt einen anderen Ansatz dar, die Dimension der durch
Verkehrslarm verursachten Gesundheitswirkungen zu be-
schreiben (BUWAL 2003, WHO-THE PEP 2004a). ,Es wird
geschatzt, dass fur ganz Europa die externen Kosten zur
Bekdmpfung des StralRen- und Eisenbahnlarms 0,4% des
gesamten BIP betragen* (ECMT 1989, zit. aus WHO-THE
PEP 20044, S. 50, Ubersetzt).

Wohlbefinden und Lebensqualitét

+Wohlbefinden“ ist ein wesentlicher Bestandteil der WHO-
Definition von Gesundheit. Der Begriff beschreibt — ergan-
zend zur physischen Gesundheit — die Méglichkeit, am ge-
sellschaftlichen Leben teilzunehmen, soziale Unterstiitzung
zu genielBen, keine Gewalt zu erleiden, angstfrei zu leben,
guter Stimmung zu sein und Selbstvertrauen zu haben.

Verkehrslarm beeintrachtigt dieses Wohlbefinden durch
Stoérungen der Kommunikation inner- und auf3erhalb von
Gebauden und durch den Verlust an Erholungsqualitat etc.
Ein entscheidendes Element sozialer Lebensqualitat ist die
Kommunikation. Langzeitige Larmeinwirkungen kénnen die
Entwicklung von Sprachkompetenz ebenso wie die Lese-
und Schreibfahigkeit von Kindern beeintrachtigen. Larm
kann auch die nachbarschaftliche Kommunikation verrin-
gern; einige Studie weisen auf eine gréfiere soziale Distanz
zwischen Nachbarn in dicht besiedelten Gebieten mit hoher
Verkehrsbelastung hin (Hoger & Schreckenberg 2003).

Stille im Kaisergebirge (Foto: S. Marzelli).

Ein Nebeneffekt der standigen Erweiterung der Verkehrsin-
frastruktur und der Zunahme des Verkehrsaufkommens ist
der fortschreitende Verlust wirklich ,ruhiger Gebieten®, wo
Stille im Sinne der Abwesenheit menschlicher Gerausche er-
fahren werden kann. Mit der Einbuf3e von Rickzugsraumen,
ungestortem Naturgenuss sowie der Erfahrung von Einsam-
keit geht Lebensqualitat verloren.

C3.2.2 Datenquellen und Indikatoren

Zum Abgabetermin der Daten fiir diesen Bericht (Mitte April
2006) waren keine strategischen Larmkarten verfiigbar. Es
war geplant, einen Uberblick iiber die StraRen, Eisenbahn-
linien und Flughéafen zu geben, fir die nach den Schwellen-
werten der EU-Richtlinie 2002/49 strategische Larmkarten
erstellt werden mussen. Diese Daten wurden jedoch nicht
geliefert (mit Ausnahme der Straflen im deutschen Teil des
Alpenkonventionsgebietes).

Indikator C9-1: Emission von StraBenverkehrslarm

Dieser Indikator wurde von der Arbeitgruppe ,Umwelt-
qualitatsziele und Indikatoren“ empfohlen. Da jedoch nur
wenige Daten verfiigbar sind, wére die Berechnung von
Ldrmemission aus den Verkehrsdichtedaten der Haupt-
verkehrsstral3en erforderlich. Inzwischen hat die Ar-
beitsgruppe ,Verkehr“ vorgeschlagen, auf der Richtlinie
2002/49/EG basierende Indikatoren zu verwenden. Ge-
maf dieser Richtlinie werden bis 2007 strategische Larm-
karten fiir stark frequentierte Stra8en, Bahnstrecken und
Flughéfen erarbeitet (siehe Kap. C3.2.6). Deshalb wurde
dieser Indikator in ,Verkehrsldrm durch Ldrmeinwirkung
von Stral8en, Bahnlinien und Flughéfen® gedndert.
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Indikator C9-2: Larmimmissionen basierend auf
LUCAS-Daten

Die LUCAS-Studie liefert einheitliche Daten fiir Oster-
reich, Deutschland, Frankreich und Italien zur subjektiven
Wahrnehmung von Ldrm. Es war beabsichtigt, auf der
Grundlage dieser Felddaten, die an bestimmten Punkten
in einem regelméRigen Gitter (18 x 18 km) gesammelt
wurden, die derzeitigen Ld&rmimmissionen als subjektive
Einschétzung im Rahmen einer Fallstudie darzustellen.
Wie fiir Indikator C9-1 wurden jedoch bis Redaktions-
schluss keine Daten geliefert.

Aufgrund der Datenlage, deren Verbesserung ab 2007
dank der Richtlinie 2002/49/EG zu erwarten ist, sollten
die Indikatoren neu formuliert werden. Es wére besser,
die Fldachen und Personenzahlen darzustellen, die be-
stimmten Larmbelastungen (abhéngig von den Schwel-
lenwerten) ausgesetzt sind, als Emissionen und Immis-
sionen zu zeigen. Diese Informationen sollten mit den
strategischen Larmkarten zukiinftig verfiigbar sein.

Indikator C9-3: Ausgaben fiir LarmschutzmaBnah-
men entlang der Hauptverkehrslinien

Investitionen in LdrmschutzmalBnahmen geh6ren zu den
wichtigsten MalBnahmen zur Lédrmprévention im mensch-
lichen Lebensraum. Diese MalBnahmen werden (ber-
wiegend von den fiir Verkehrsinfrastruktur zusténdigen
Regierungsstellen ergriffen, die aufgrund der entspre-
chenden nationalen Gesetzgebung dazu verpflichtend
sind. Eine Fallstudie fiir Osterreich stellt die wirtschaft-
lichen Aspekte des Lérms dar (siehe Kapitel C3.2.5).

C3.2.3 Warum sind die Berggebiete
besonders sensibel?

Larmemissionen wirken in Berggebieten haufig anders als
im Flachland, was u.a. an der bergspezifischen Verkehrsin-
frastruktur liegt (Briicken, Tunnel, Viadukte), die eine andere
Larmausbreitung zur Folge hat. Zudem sind die Motorenge-
rausche im Gebirge lauter, da in niedrigeren Gangen und mit
héheren Drehzahlen gefahren wird.

Auch die Larmausbreitung in Berggebieten unterscheidet
sich deutlich vom Flachland. Die Topographie fihrt zu einem
Amphitheatereffekt (siehe Abb. C3-14): Der Larm wird durch
Reflexion an den Hangen auch noch in gréfReren Hohen

L

Amphitheater luftfihrende
Effekt y Windschichten wan-
1 ~~" " _dern den Hang hinauf
| S
i
& :_,,.-*" | mehrfache

| Reflexionen

Abb. C3-14: Larmausbreitung (Quelle: ALPNAP 2006).

wahrgenommen. Die Absorption des Larms durch Boden
und Vegetation ist an Hangen weniger wirksam als im Flach-
land. Zudem andert das Relief auch die meteorologischen
Bedingungen (Inversion, Windsystem), was die Larmaus-
breitung stark beeinflusst.

Dies fiihrt dazu, dass derselbe Larmemissionspegel in alpi-
nen Gebieten deutlich héhere Larmimmissionen hervorruft.
Ein Vergleich von Scheiring (1988) macht den Unterschied
zwischen einer Autobahn in der Nahe von Hamburg und der
Inntalautobahn in Tirol deutlich. Trotz eines héheren Ver-
kehrsaufkommens wird der Gerauschpegel von 40 dB(A)
im Flachland bereits bei einem Abstand von 416 m erreicht,
wahrend er im Inntal erst in 2000 m Entfernung auf diesen
Wert sinkt (SRU 2005).

Aus topographischen Griinden verlauft die Verkehrsin-
frastruktur hauptsachlich in den Talsohlen, die haufig eine
hohe Bevolkerungsdichte aufweisen. Aufgrund der oben er-
wahnten Selbstverstarkungseffekte, die auch in Abbildung
C3-15 dargestellt sind, ist die Bevolkerung im Alpenraum
vermutlich zu einem héheren Anteil dem Verkehrslarm aus-
gesetzt als diejenige im Flachland.
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Abb. C3-15: Larmausbreitung in Berggebieten (Quelle: EEA 2001, S. 22).

C3.2.4 Larmemissionen und -immissionen

Emission von StraBenlarm

Die Hauptquellen fiir StralRenlarm sind die Motoren- und Roll-
gerausche der Fahrzeuge auf der StralRe. Ab einer Geschwin-
digkeit von 40 km/h fir Pkw bzw. 60 km/h fur Lkw wird das
Motoren- vom Rollgerausch uberlagert. Im Allgemeinen ver-
ursachen Lkw Uberproportional viel Larm, da sie bei gleicher
Geschwindigkeit denselben Larm wie zehn Pkw erzeugen.
Karte C3-2 zeigt die Stral3enabschnitte im deutschen Alpen-
konventionsgebiet, die Uber 6 Mio. Durchfahrten pro Jahr
aufweisen und fur die deshalb in der ersten Phase der Um-
setzung der Richtlinie 2002/49/EG strategische Larmkarten
und Aktionsplane ausgearbeitet werden.

In der Schweiz werden Strallenlarmemissionen innerhalb
des Projektes ,Monitoring flankierende Maflnahmen Teilpro-
jekt Umwelt — MFM-U* (vgl. Abb. C3-16) gemessen. Entlang
der Autobahn A2 befinden sich finf Messstellen, an der A13
je eine fir Larm und Luftqualitat (in der Nahe von Basel wer-
den Larm und Luftqualitét an zwei verschiedenen Stellen ge-
messen). Nach diesen Messungen ist der Larmpegel nachts
(zwischen 22.00 und 06.00 Uhr) etwa um 6-7 dB(A) niedriger
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Karte C3-2: HauptstrafRenabschnitte mit iiber 6 Mio. Durchfahrten pro Jahr (Deutsches Alpenkonventionsgebiet).

als tagsuber. Die Stationen, die tagsuber die hdchsten Larm-
pegel erreichen, sind auch nachts am starksten belastet. Die
Larmpegel blieben 2004 im Vergleich zum Vorjahr (2003)
konstant, ein Trend ist nicht erkennbar (BUWAL 2005).
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: K] Tenniken (BL) / K
'@ Reiden (LU)
P ﬁgh .....

Erstfeld \Lm p{\ (GR)
U

Abb. C3-16: Messstellen fiir StraBenldrmemission in der Schweiz MFM-U
(Quelle BUWAL 2005).

Larmemission der Eisenbahn

Schienenldrmemissionen entstammen drei Hauptquellen:
bis zu einer Geschwindigkeit von etwa 80 km/h dominieren
Motorengerausche, zwischen 90 und 270 km/h werden Rad-
gerausche deutlicher und Gber 300 km/h dominieren Wind-
gerdusche der Hochgeschwindigkeitsziige. Bremsge-
rausche, Kurven, unebene Schienen und Ventilation tragen
ebenfalls zur LArmemission bei. La&rmemissionen von Eisen-
bahnen werden bei gleichem Gerauschpegel weniger sté-
rend empfunden, als Strallen- und Fluglarm. Deshalb gibt
es in Deutschland, Osterreich und der Schweiz den sog.

»Schienenbonus*®, eine Reduktion von fiinf dB(A) auf die Be-
rechnungsergebnissen des Schienenlarms (WHO-THE PEP
2004a). Allerdings betont eine neuere Studie, dass dieser
Bonus nicht mehr gerechtfertigt ist (Lercher 2007).

In der Schweiz werden Daten zum Schienenlarm durch das
Bundesamt fir Verkehr (BAV) an verschiedenen Messstellen
gesammelt (vgl. Abb. C3-17) und jeweils in den Jahresberich-
ten des BAV dargestellt. Messungen an der Gotthardstrecke
zeigen, dass der nachtliche Larm malfgeblich von Fracht-
zugen verursacht wird, die im Vergleich zu Personenzligen
héaufiger und mit doppelter Lange verkehren. Aber auch tags-
Uber verursachen Frachtziige mehr Eisenbahnlarm als Pas-
sagierzuge, selbst wenn letztere haufiger sind. Aufgrund der
Frachtzlige ist der Larmpegel im Jahresdurchschnitt nachts
nur etwa 0,5 dB(A) niedriger als tagsuber. Stralenlarm ist
nachts etwa um 5 dB(A) geringer als unter Tage.

Abb. C3-17: Messstellen zur Uberwachung des Schienenlémms in der Schweiz
(Quelle: BAV 2004).
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Fluglarm Gemeinden bis Gemeinden Anteiliger
Larmemissionen von Flugzeugen sind sehr unregelmaRig, L eqag 00T E_zo.ogo ‘I'Et_’e" 2‘:\-000 M'“f‘?_'we"‘
. . - . S inwohner inwohner fur
ein Durchschnittswert 1&asst daher kaum angeben. Die Mes- REHEAADED (%) (ohne Wien)  Osterreich
sung von Fluglarm ist komplex, betrifft groRe Gebiete von 55 616 511 509
einigen zehn oder hundert Quadratkilometern und ist eine ' ' '
Langzeitaufgabe. Aus diesem Grund wird Fluglarm meistens >= 60 29,2 29.2 82,2
durch Larmmodelle berechnet. Die wesentlichen Larmemis- >=65 5.0 18,5 9.8
sionen treten beim Start- und Landevorgang auf. Da es im >=70 2,0 6,4 46
Alpenraum nur drei internationale Flughafen gibt, kann der >= 75 0,0 2.0 10

Verkehrsflugluglarm im Vergleich zum Stralen- und Schie-
nenlarm als geringeres Problem betrachtet werden.

Larmimmissionen

Larmimmissionen kdnnen sowohl anhand ,objektiver®, als
auch ,subjektiver® Daten, die auf Zensus- oder Felddaten
zum Stoérungsempfinden von Personen durch Verkehrslarm
beruhen, analysiert werden. In beiden Fallen sind keine
Daten zum Stand der Larmimmissionen gesondert fur das
Alpenkonventionsgebiet verfligbar.

Larmimmissionen auf der Grundlage von objektiven Daten

Ein erster Eindruck zu Larmimmissionen kann fiir Osterreich
den zusammengefassten Ergebnissen eines Fragebogen
der OECD entnommen werden. Auf der Grundlage von Lar-
mimmissionsplanen, Larmkatastern und Fluglarmzonen wur-
de Daten zur Larmimmission zusammengestellt. Tab. C3-3
zeigt die Auswirkungen von Larmimmissionen auf Gemein-
den unterschiedlicher GroRenklassen.

Tab. C3-3: Straenlarmimmissionen in Osterreich (Quelle: UBA 2001).

Schienenverkehrsbedingter Lérm wurde in Osterreich
auf der Grundlage des Schienenverkehrsldrmkatasters
fiir den Nachtzeitraum (Jahre 93/94) zusammengestellt.
Dabei wurden betroffene Gebdude und Einwohner/
-innen beiderseits der Schienenstrecken beriicksichtigt.
Die Ergebnisse, dargestellt in Tabelle C3-4, zeigen
auf NUTS-2-Ebene, wie viele Menschen dem Schienen-
l&rm in drei verschiedenen Ldrmzonen ausgesetzt sind.

Diese Daten aus Osterreich unterstreichen die allgemeine
Situation auf Verwaltungsebene, erlauben jedoch keine ein-
deutigen Ruckschlusse auf das gesamte Alpenkonventions-
gebiet. Aufgrund der Topographie ist zu vermuten, dass die
Menschen in den Bergregionen des Alpenkonventionsge-
biets in starkerem MaRe Larmstérungen ausgesetzt sind.

Anzahl der betroffenen Personen in Zone Anteil Personen (%) in Zone mit
Bundesland Einwohner/ mit Beurteilungspegel L, .., Beurteilungspegel L ..,
snen 55-60 dB 60-65 dB >65 dB 55-60 dB 60-65 dB >65 dB

Burgenland 270.880 11.046 341 40 0,39 0,13 0,01
Karnten 547.796 10.468 5.015 1.021 1,91 0,92 0,19
Oberdsterreich 1.333.480 34.687 17.095 7.110 2,6 1,28 0,35
Salzburg 482.365 22.008 11.707 7.501 4,56 2,43 1,56
Steiermark 1.184.720 27.536 11.810 2.697 2,32 1,00 0,23
Tirol 631.410 12.935 9.540 8.243 2,05 1,51 1,31
Vorarlberg 331.472 5.421 3.745 1.417 1,64 1,13 0,43
Osterreich gesamt 7.795.786 184.061 89.763 38.122 2,36 1,15 0,49

Tab. C3-4: Anzahl der durch Schienenverkehrslarm betroffenen Personen in Osterreich (Quelle: Auszug aus UBA 2001).

Pilotprojekt Larmdatenbank Schweiz

Die Schweiz wendet zwar die Richtlinie 2002/49/EG nicht
an, bietet jedoch mit ihrer Ldrmdatenbank (LDBS) eine
den EU-Normen entsprechende Sammlung von Larm-
daten. Tatséchlich wird die Ldrmdatenbank kiinftig nicht
nur zwischen den verschiedenen Larmtypen (Stralle,
Schiene, Flugverkehr) unterscheiden, sondern zusétzlich
Daten fiir das gesamte Territorium der Schweiz inklusive
l&rmarmer Erholungsgebiete und ,Ruhezonen” liefern.
Die Daten werden in zwei Phasen sowohl als Uberblicks-
daten auf Bundesebene als auch in héherer Auflésung
auf kantonaler Ebene verfiigbar sein. Bis Mitte April 2006
waren Daten fiir etwa 100 km? im Kanton Luzern verfiig-
bar (siehe Abb. C3-18) (Poldervaart & Jordi 2005; BAFU
2005, 2006; Ingold 2006).

Abb. C3-18: Pilotkarten der schweizerischen LDBS; Straflen- (links) und
Schienenlarmbelastung (rechts) fiir Luzern und Umgebung.
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Die Vorgehensweise zeigt einen weit fortgeschrittenen Stand
von Larmanalysen, der als Standard fir die Bearbeitung
dieses Themas im gesamten Alpenraum dienen koénnte.

C3.2.5 LarmschutzmaBnahmen

Eine alpenweite Kostenschatzung der LarmschutzmalRhahmen
ist schwierig, da keine zentrale Dokumentation fir die Alpen-
lander existiert. Zahlen aus Osterreich verdeutlichen aber,
dass Larmschutz ein teures Unterfangen ist (vgl. Tab. C3-5).

Jahr auf Straen in Gebauden gesamt
1990 13,0 6,5 19,4
1991 12,6 6,4 18,9
1992 20,2 8,6 28,8
1993 12,2 7,9 20,1
1994 10,5 7.4 17,9
1995 8,0 6,7 14,7
1996 6,8 5,0 11,8
1997 5,1 5,9 10,9
1998 6,0 47 10,7
1999 9,9 4,0 13,9
2000 11,4 2,8 14,1

Tab. C3-5: Ausgaben fir LarmschutzmaBnahmen entlang der Bundes-
straRen in Osterreich (StraBen / Gebaude) von 1990—2000 in Mio. EUR
(Quelle: UBA 2004).

Die Zunahme der Ausgaben fir Larmschutzmanahmen
Uber die letzten Jahre wurde von der Osterreichischen
ASFINAG geschatzt (vgl. Abb. C3-19). Fir Eisenbahnen
ware durch den Einsatz von Scheibenbremssystemen eine
weitere Reduktion des Larms um beinahe 10 dB mdglich.
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Abb. C3-19: Ausgaben fiir Larmschutz im bestehenden Autobahn- und
Schnellstrallennetz nach ASFINAG (einschlieBlich Schatzungen fir die
Jahre 2004 und 2005) (Quelle: UBA 2004).

C3.2.6 Gesetzlicher Rahmen und Schwellen-
werte

Im Verkehrsprotokoll der AK stimmten die Mitgliedsstaaten
darin Uberein, aufgrund der besonderen topographischen Si-
tuation der Alpen verstarkt MaBnahmen zum Larmschutz zu
ergreifen (Art. 3d), Schritt fur Schritt die Schadstoff- und Lar-
memissionen aller Verkehrstrager zu senken [Art. 7 (2)] und
die Umweltschaden des Luftverkehrs zu reduzieren [Art. 12 (1)].

Die Richtlinie 2002/49/EG legt eine gemeinsame Vorgehens-
weise aller EU-Mitgliedsstaaten mit der Absicht fest, schadliche
Wirkungen von Umgebungslarm zu vermeiden, vorzubeugen
oder zu reduzieren. Aus diesem Grund wurden Larmindizes
(L4, und ngm) fur die Verwendung in den strategischen Larm-
karten definiert, um die Daten der EU-Mitgliedsstaaten zu har-
monisieren. Nach ihrer Umsetzung stellt die Richtlinie der Of-
fentlichkeit strategische Larmkarten fir Verdichtungsraume,
HauptstrafRen, Bahnlinien und Flughafen zur Verfligung. Die
Mitgliedsstaaten sollten die relevanten Grenzwerte, ausge-
drickt in L, und ngm und wo nétig auch Lday und Levening fur
Strallen, Eisenbahn- und Fluglarm sowie Industrieldarm, bis
zum 18.06.2005 an die Kommission melden. Dennoch waren
diese Informationen seitens der Mitgliedsstaaten bis Redak-
tionsschluss nicht verfligbar. Schwellenwerte fir gesundheit-
liche Beeintrachtigungen wurden vielfach definiert und einige
Standardwerte wurden seitens der WHO zusammengestellt
(vgl. Tab. C3-6, WHO 2000).

Was ist...?

...der Schalldruckpegel (L): ist ein MaR fiir die Schwin-
gungen der Luft, die Gerdusche erzeugen. Weil das
menschliche Ohr eine groBe Bandbreite an Schalldruck-
pegeln wahrnehmen kann (von 20 Mikro-Pascal bis
200 Pascal), werden die Schalldruckpegel auf einer loga-
rithmischen Skala mit der Einheit Dezibel (dB) dargestellt,
um die Lautstédrke eines Gerdusches anzugeben.

...der A-gewichtete Schalldruckpegel: Das menschliche
Ohr ist nicht fiir alle Frequenzen gleichermalRen emp-
findlich. Zur Beriicksichtigung der Lautstérke eines Ge-
rdusches wird ein spektraler Sensitivitdtsfaktor benutzt,
um den Schalldruckpegel verschiedener Frequenzen zu
gewichten (A-Filter). Diese sogenannten A-gewichteten
Schalldruckpegel werden in dB(A) ausgedriickt.

...der dquivalente Schallpegel: Wenn Schallpegel zeit-
lich schwanken, so wird ein dquivalenter Schallpegel tiber
einen bestimmten Zeitraum bestimmt. Zu diesem Zweck
wird der A-gewichtete Schalldruck lber einen Zeitraum
(T) nach einem vorgeschriebenen Verfahren gemittelt
(Symbol L, T). Ein fiir Untersuchungen und Regelungen
der EU tublicher Expositionszeitraum T liegt zwischen
07.00-23.00 Uhr (Laeq, 7-23hr).

...der Tag-Nacht-Pegel (day-night level Ldn): wird in
Umweltvertraglichkeitspriifungen verwendet, da es viel
besser mit Umgebungslarm korreliert als der &quivalente
Schallpegel. Ldn ist der dquivalente Schallpegel liber 24
Stunden, wobei der néchtliche Schallpegel (23.00-07.00
Uhr) um 10 dB(A) erhéht wird, da Ldrm am Abend und in
der Nacht stérender als am Tag empfunden wird.

...der Tag-Abend-Nacht-Pegel (day-evening-night le-
vel Lden): wurde auf &hnliche Weise wie der Ldn festge-
legt, wobei der Schallpegel zu den Abendstunden (19.00-
23.00 Uhr) um 5 dB(A) und der néchtliche Schallpegel
(23.00-07.00 Uhr) um 10 dB(A) erh6ht wird.

...der Nachtpegel: ist der dquivalente Schallpegel wéh-
rend der Nachtstunden (23.00-07.00 Uhr).
...Schall-Expositions-Pegel (sound exposure level
SEL): ist der &quivalente Schallpegel wéhrend eines
L&rmereignisses, wie z.B. das ldrmintensive Passieren
eines Flugzeuges, normalisiert auf die Zeitdauer einer
Sekunde (Quelle: WHO-The PEP 2004a, S. 14).
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Richtwerte fiir Lirm in unterschiedlichen Umgebungen

Umgebung Kritische gesundheitliche Wirkung(en) Zeitspanne LAeq (dB) LAmax, kurzzeitig (dB)
Wohngebaude
Innenréume Sprqghverstandlgung und maRige Stérung, 16 Stunden 35 _
tagsuber und am Abend
In Schlafrdumen Schlafstérungen (nachts) 8 Stunden 30 45
Aul&erhf:llb der Schlafstérungen, Fenster gedffnet (AulRenwerte) 8 Stunden 45 60
Schlafraume
Schulen und Kindergarten
In den Klassenzimmern Stoérungen der Sprachye_rstapdlgung, Aufnahme- wahrenq des 35 _
und Kommunikationsfahigkeit Unterrichts
Spielflachen im Freien
Krankenhduser
Stationen/Raume Schlafstérungen (nachts) 8 Stunden 30 40
innerhalb Schlafstérungen (tagsiiber & in den Abendstunden)| 16 Stunden 30 -
Behandlungsrdume Stoérungen der Ruhe und Genesung So m?dr.'g wie
maoglich
Andere
AuRenbereiche in ernsthafte Stérungen, tagstiber & Abendstunden 16 Stunden 55 -
Wohngebieten méaRige Stérungen, tagsiiber & Abendstunden 16 Stunden 50 _
Bestehende stiIIe_AuBenbereiche sollten
Parks und Ruhestérungen _ erhalten und die Uberdeckung natirlicher
Schutzgebiete 9 Hintergrundgerausche durch eindringenden
Larms niedrig gehalten werden.

Tab. C3-6: Ubersicht iiber Schwellenwerte (Quelle: Auszug aus WHO 2000).

Zusammenfassung

HeiBe Eisen

Status

Topographie, meteorologische Verhéltnisse und bauliche
Anforderungen an Verkehrsinfrastruktur fiihren dazu,
dass alpine Gebiete stdrker dem Verkehrsldrm ausge-
setzt sind als Gebiete im Flachland.

Aufgrund der Konzentration der besiedelten Gebiete, der
Verkehrsinfrastruktur und der oben erwéhnten Bedin-
gungen ist die Bevélkerung in den Alpen vermutlich zu
einem h6heren Anteil dem Verkehrsléarm ausgesetzt als
die Bevélkerung im Flachland.

Trend

Da mit einer Zunahme des Verkehrs auf Stral3en, Schie-
nen und in der Luft gerechnet wird, werden auch die
L&rmemissionen und -immissionen zunehmen. Entspre-
chend ist auch eine Kostenzunahme fiir L&rmschutzmal3-
nahmen zu erwarten.

Andererseits kénnten spezifische Emissionspegel durch
die Umsetzung der Technischen Spezifikationen zur Inte-
roperabilitét (,Technical Specification of Interoperability“
TSI) hinsichtlich Schienenverkehrslérm durch technische
MaBnahmen in Zukunft reduziert werden. Die Richtlinie
2002/49/EG zum Umgebungslérm wird fiir eine bessere
Information der Offentlichkeit sorgen. Die Aktionspléne,
die in Ubereinstimmung mit der Richtlinie bis Juli 2008
erstellt werden miissen, kénnten die Mitgliedsstaaten zu
weiteren Handlungen zwingen.

Alle gréBeren Verkehrskorridore, die besiedelte Gebiete
insbesondere in den Talsohlen durchqueren, kénnen
als Brennpunkte fiir Ldrmbeeintrdchtigungen im Alpen-
konventionsgebiet betrachtet werden.
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D Wichtige Verkehrspolitik
fur den Alpenraum und
alpine Kooperationen

Am 26. Mai 2006 blockierte eine Gruppe von Bewohnern/-
innen der Grenzregion zwischen Nordtirol und Sudtirol/Alto
Adige flr ein paar Stunden den Brennerpass, um fur eine
konsequente Beschréankung der Luftverschmutzung und
Larmbelastung zu demonstrieren. Als konkrete MaRnah-
men forderten sie, das Nachtfahrverbot fir Lastverkehr, das
bisher nur fir Nordtirol erlassen wurde, auf die Strecke zwi-
schen Rosenheim (DE) und Verona (IT) auszuweiten und
die Lastwagenmaut alpenweit auf das hohe Niveau in der
Schweiz anzuheben.

In den letzten 15 Jahren zeigten sich jedoch nicht nur die
Bewohner/-innen der Gebiete entlang der Haupttransitrouten
besorgt uber die hohe Belastung fir Umwelt und Gesund-
heit, auch Politiker/-innen richteten ihre Aufmerksamkeit
zunehmend auf den Alpenraum und die stetig steigenden
Verkehrsstrome.

Die Alpenkonvention, die in Kapitel D1 erlautert wird, be-
leuchtet die Verkehrspolitik und andere Punkte, die fiir eine
nachhaltige Entwicklung in den alpinen Regionen ausschlag-
gebend sind.

Um effektiv handeln zu kénnen, wurden im Rahmen der
Alpenkonvention verschiedene Kooperationsgremien etab-
liert, die sich mit Verkehrsthemen beschaftigen. Diese wer-
den in Kapitel D2 vorgestellt.

Kapitel D3 thematisiert die EU-Politik, welche die Notwen-
digkeit einer konsequenten und nachhaltigen Verkehrspolitik
ebenfalls erkannt hat (z.B. Euro-Vignetten-Richtlinie, Veran-
kerung des Verursacherprinzips).

Nationale Verkehrspolitik

Auf nationaler Ebene wurden Plane und Strategien fir eine
nachhaltige Verkehrspolitik entwickelt, um den Anforde-
rungen einer nachhaltigen Entwicklung gerecht zu werden,
die EU-Vorgaben zu erfiillen und weiter zu strukturieren. Wie
in Kapitel D4 beschrieben, hat die nationale Verkehrspolitik
die Aufgabe, soziale und wirtschaftliche Bedirfnisse zu be-
friedigen. Gleichzeitig soll sie die Verkehrssicherheit erho-
hen, eine effiziente Nutzung der Energie gewahrleisten und
eine saubere Umwelt bewahren.

Infrastrukturpolitik

Strategien, die eine Verbesserung oder Erweiterung des
StraBen- und Schienenverkehrsnetzes (vgl. Kapitel D5) so-
wie von Fahrverbindungen vorantreiben, gehdéren zu den
wichtigsten Themen in den Debatten um eine Lésung der
alpinen Verkehrsprobleme.

Politik zur Lenkung des Giiterverkehrs

Allgemein wird dem Guterverkehr und den entsprechenden
politischen Rahmenbedingungen, die in Kapitel D6 darge-
stellt werden, viel Aufmerksamkeit geschenkt.

Die besondere Topographie des Alpenraums verursacht, in
Verbindung mit dem wachsenden Verkehrsvolumen, haufig
Verkehrsstaus an Engpéssen und in manchen Fallen auch
Sicherheitsprobleme fiir den Guterverkehr. Daher wurden in
allen Landern Bestandsaufnahmen der MaRnahmen zur Re-
gulierung des Giiterverkehrs durchgefiihrt und Kontrollsyste-
me verbessert. Auch die Umsetzung der Zirich-Deklaration
reichte Uber pure Sicherheitsthemen hinaus: Koordinierte
MaRnahmen wurden ergriffen, um den StralRenverkehr zu
regulieren und eine Verlagerung zu alternativen Transportar-
ten anzuregen, wie etwa hin zum kombinierten Transport von
Gutern auf Lastwagen und Schiene.

Kombinierter Transport kénnte dazu beitragen, die Uberlas-
tung des StraRennetzes zu verringern. Die Mdglichkeiten
sind jedoch noch sehr begrenzt, da die Angebote im Schie-
nenverkehr haufig funktionale Schwachen aufweisen. Dies
macht koordinierte MalRnahmen erforderlich, vor allem auf
Schliissel-Korridoren zwischen Deutschland, Osterreich
und ltalien, der Schweiz und Italien sowie Frankreich und
Italien. Das Augenmerk liegt nun auf vier neuen Korridoren,
die erwartungsgemaR eine wirkliche Alternative zum Stra-
Renverkehr darstellen: der grenziberschreitende franzo-
sisch-italienische Basistunnel (Lyon-Torino-Ljubljana Route),
der Loétschberg-Basistunnel (Erdffnung fiir Dezember 2007
geplant), der Gotthard-Basistunnel und der Brenner-Basis-
tunnel zwischen Osterreich und Italien (Fertigstellung von
beiden bis 2015 geplant). Trotz all dieser Infrastrukturpro-
jekte mussen existierende Schienenkorridore verbessert und
koordinierte MalRnahmen ergriffen werden, um den Stralen-
verkehr auf den Hauptrouten zu verringern.

Mautgebiihren werden als entscheidendes Instrument zur
Regulierung von Verkehrsstromen angesehen. Basierend
auf einer Europa-Richtlinie zur Gebuhrenerhebung fir den
Guterverkehr hat jedes Land eigene Rechtsvorschriften er-
lassen. Dabei werden die externen Kosten der Nutzung von
Verkehrsinfrastruktur (z.B. Belastungen von Umwelt und Ge-
sellschaft, Unfélle, Flachenverbrauch etc.) bisher nur in der
Schweiz berucksichtigt, was vergleichsweise hohe Geblh-
ren fur Lastwagen zur Folge hat.

Politik zur Lenkung des Personenverkehrs

Nicht nur der Guterverkehr ist auf die Verkehrsinfrastruktur
angewiesen, sondern auch der Personenverkehr (vgl. Kapi-
tel D7). Um der wachsenden Nachfrage gerecht zu werden,
wurden in italienischen Stadten mit mehr als 30.000 Ein-
wohnern/-innen beispielsweise integrierte Verkehrssysteme
etabliert. Anderenorts wurde der 6ffentliche Verkehr durch
neue StralRenbahnlinien (Grenoble), zusatzliche regionale
Bussysteme (zwischen Telfs und Schwaz in Nordtirol) und
integrierte Fahrplane fiir lokale Ziige (BayernTakt in Bayern)
verbessert. Trotzdem bleiben private Kraftfahrzeuge erwar-
tungsgemaR die wichtigsten Transportmittel.
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Die Fahrten zu Freizeit- und Tourismuszielen machen einen
kontinuierlich steigenden Anteil am Gesamtverkehrsaufkom-
men aus. Dabei ist vor allem ein Trend hin zu kiirzeren, aber
haufigeren Ausfliigen zu beobachten. Dieser Teil des Be-
richts stellt EU-finanzierte Projekte vor, die sich speziell den
Problemen widmen, die in Zusammenhang mit Tourismus-
und Freizeitverkehr entstehen, wie etwa der Anreise zu den
Ferienorten oder der autofreien Mobilitat vor Ort.

Erfolgsgeschichten

Neben all den Schwierigkeiten, politische Rahmenbedin-
gungen in einem multi-nationalen Umfeld zu verankern, gibt
es einige Beispiele fir die erfolgreiche Umsetzung von Ver-
kehrspolitik, die in Kapitel D8 vorgestellt werden.

Wirden alle politischen Vereinbarungen zur nachhaltigen
Entwicklung des Alpenraums von den Alpenstaaten mit ver-
einten Kraften in die Praxis umgesetzt werden, kénnten die
Bewohner/-innen der Brenner-Region leicht zufriedengestellt
und in ein gemeinsames Bemuhen, die Alpen als einzigar-
tigen Lebensraum innerhalb Europas zu bewahren, einbe-
zogen werden.
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D1 Die Verkehrs-Agenda der
Alpenkonvention

Die Alpenkonvention

Die Alpenkonvention, unterzeichnet am 7. November 1991,
ist eine Rahmenvereinbarung zum Schutz der Alpen mit dem
Ziel, die politischen Vorgaben der unterzeichnenden Staaten
zu harmonisieren. Dabei sollen die unterschiedlichen 6ko-
nomischen Interessen im Alpenraum mit den Anforderungen
an die Bewahrung des bedrohten Naturerbes in Einklang
gebracht werden. Die Alpenkonvention ist in acht Umset-
zungsprotokolle zu bestimmten Themen untergliedert. Sie
stellen Instrumente dar, mit denen sich die Aktivitdten der un-
terzeichnenden Staaten Uberwachen lassen. Damit soll — in
okologischer Hinsicht — eine Politik des ,race to the bottom®,
also einer Spirale nach unten verhindert werden.

Deutschland, Osterreich, die Schweiz, Frankreich, Italien,
Liechtenstein, Monaco und Slowenien sowie die Europa-
ische Union nehmen als Vertragsstaaten an der Konferenz
der Vertragsparteien, dem beschlussfassenden Organ der
Alpenkonvention, teil.

Germany
Austria
PROTOCOLS: Switzerland - Mountain forests
- Spatial planning France - Tourism
and sustainable Italy
development Liechtenstein - Energy
- Conservation of Monaco - Soil conservation
nature and the i
countryside SIO\-/'.en a - TRANSPORT
- Mountain farming European Union - Solution of litigations

The Alpine Convention

Abb. D1-1: Struktur der Alpenkonvention: Acht Lander, Deutschland,
Osterreich, die Schweiz, Frankreich, Italien, Liechtenstein, Monaco und
Slowenien, sowie die Europaische Union unterzeichneten die Alpenkon-
vention fiir den Schutz der Alpen (Graphik: ifuplan).

Das Protokoll ,,Verkehr*

Das Protokoll ,Verkehr* wurde am 31. Oktober 2000 in Lu-
zern unterzeichnet; es stellt ein Instrument zur Uberwachung
der Aktivitadten der Vertragsparteien zum Thema Verkehr im
Alpenraum dar. Das Protokoll harrt noch einer Ratifizierung
durch ltalien, die Schweiz und die Europaische Gemein-
schaft. Osterreich, Deutschland, Liechtenstein, Frankreich
und Slowenien haben es bereits ratifiziert.

|

Smog im Inntal bei Innsbruck/A. Das Verkehrsprotokoll will die negativen
Auswirkungen der exzessiven Verkehrsstrdme auf den Hauptrouten durch
die Alpen verringern (Quelle: www.transitforum.at).

Ubergeordnetes Ziel dieses Protokolls ist es, politische Rah-
menbedingungen flr eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
im Alpenraum aufzuzeigen, welche den Schutz von Umwelt
und Bevdlkerung gewahrleistet und gleichzeitig die Entwick-
lung von Alternativen zum StraRenverkehr fordert (insbeson-
dere die rollende LandstralRe und den Schiffsverkehr).

Besonderes Augenmerk wird auch auf grenzlberschreitende
Raume und Projekte gelegt (Absprachen zwischen Landern,
globale Ubereinstimmung von Funktionalititen und Kosten).

Weitere wichtige Ziele, die im Hinblick auf die Analysen und
Beobachtungen in diesem Bericht besonders relevant sind,
beinhalten die folgenden Artikel des Verkehrsprotokolls:

* Artikel 1 zu den generellen Zielen,
» Artikel 3 zu nachhaltigem Verkehr und Mobilitét,
« Artikel 9 zum offentlichen Verkehr,

* Artikel 10, 11 und 12 zu den jeweiligen Verkehrs-
formen

* Artikel 13 zu Tourismus und Verkehr und

* Artikel 15 zur Bereitstellung und Nutzung von Ver-
kehrsinfrastruktur.
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D2 Der Handlungsrahmen der
Alpenstaaten:
die Kooperationsgremien

D2.1 Die Arbeitsgruppe Verkehr der
Alpenkonvention

Monitoring der Umsetzung des Verkehrsprotokolls

Das Monitoring wurde, unter Verantwortung des Standigen
Sekretariats der Alpenkonvention, einer speziellen Arbeits-
gruppe (,Arbeitsgruppe Verkehr) anvertraut. Diese wurde
offiziell erstmals im November 2002 auf der VII. Konferenz
der Vertragsparteien in Meran/Merano/IT beauftragt, spater
im November 2004 auf den Konferenzen in Garmisch/DE
und im November 2006 in Alpbach erganzt. In Abhangigkeit
von den Vorgaben des Standigen Ausschusses, dem aus-
fuhrenden Organ der Alpenkonvention, besteht die Arbeits-
gruppe jeweils aus einer Delegation der Vertragsparteien
(Vertreter/-innen der Umwelt- und Transportministerien) so-
wie aus einem/-r Vertreter/-in der Kérperschaften und Nicht-
regierungsorganisationen mit besonderem Interesse am
Thema, die als Beobachter zugelassen sind.

Die Hauptarbeitsgebiete, die unter der Agide der Alpenkon-
vention abgewickelt und im Folgenden detaillierter darge-
stellt werden, betreffen:

» die faire und effektive Gebuhrengestaltung des trans-
alpinen StralRenverkehrs,

« die Entwicklung der existierenden transalpinen
Schienenkorridore und

» die Forderung einer nachhaltigen inneralpinen Mobili-
tat, sowohl als Verbindung zwischen den Gemeinden,
als auch hinsichtlich eines Anschlusses an Touristen-
zentren.

Giterverkehr durch die Alpen. Die Alpenkonvention arbeitet auf ein faires
und effizientes Gebuhrensystem fiir den transalpinen Verkehr hin (Foto:
www.transitforum.at).

D2.2 Die Monitoring-Gruppe der
Ziirich-Deklaration

Auf Schweizer Initiative hin unterzeichneten die Verkehrs-
minister/-innen aus Deutschland, Osterreich, Frankreich,
Italien und der Schweiz am 30. November 2001 die Deklara-
tion zur ,Verbesserung der Stralensicherheit, insbesondere
der Tunnel im Alpenraum*, wahrend gleichzeitig die beiden
StralRentunnel, Gotthard und Mont Blanc, aufgrund schwerer
Unfélle geschlossen wurden.

Seither fanden drei Treffen der Minister/-innen statt (am
11. Mai 2004, am 14. November 2005 und am 20. Oktober
2006) mitdem Ziel, den Fortschrittder Arbeit zu Gberprifenund
Prioritaten festzulegen. Das nachste Treffen wird 2008 in Os-
terreich abgehalten. 2006 schloss Slowenien sich offiziell der
Gruppe an.

Nachdem anfangs das Thema ,StraRensicherheit® im Vor-
dergrund stand, beschéaftigte sich die Gruppe im Laufe der
Umsetzung der Deklaration zunehmend mit der Vereinba-
rung von koordinierten Maflnahmen der Unterzeichnerstaa-
ten zur Regulierung des StralBenverkehrs und zur Férderung
alternativer Verkehrsmittel. Drei Hauptarbeitsgebiete lassen
sich unterscheiden (weitere Details im nachfolgenden Text):

« die Sicherheit transalpiner StraRen- und Eisenbahn-
tunnels,

* eine Mobilitdtsstudie im Alpenraum in Koordina-
tion und unter Zuhilfenahme der CAFT-Studie 2004
LAlpenquerender Guterverkehr*,

* das Management und die Regulierung des trans-
alpinen StrafRenverkehrs.

D2.3 Prozesse bi- oder multilateraler
Kooperationen innerhalb
bestimmter Projekte

Die Alpenstaaten sind Teilnehmer in bi- oder trilateralen
Kooperationsgremien, wie etwa der Organisationen fir das
Management oder den Betrieb von grenzuberschreitender
Infrastruktur sowie Kooperationen im Schienenverkehr oder
fur eine verbesserte Verkehrsanbindung.

Solch bilaterale Kooperationen bestehen zum Beispiel
zwischen ltalien und Frankreich im Projekt Lyon-Torino,
dem Fréjus- und dem Mont-Blanc-Tunnel. Andere Beispiele
sind die gemeinsame Kommission der dsterreichischen und
italienischen Regierungen flir das Brennertunnel-Projekt
und die franzdsisch-osterreichische Gruppe fir Verkehr.

Die Zirich-Gruppe ist ein Beispiel fiir eine multilaterale Zu-
sammenarbeit zwischen Osterreich, Frankreich, Deutsch-
land, Italien, Slowenien und der Schweiz.
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D3 Verabschiedete oder in
Verabschiedung befindliche
EU-Richtlinien

Der Alpenraum gehort in erster Linie der alpinen Bevolke-
rung, im weitesten Sinn allerdings allen Europaern. Fur
den Glter- oder Personenverkehr diirfen deshalb keine L6-
sungen entwickelt werden, ohne dabei die unterschiedlichen
Lebensstile und Handelsbeziehungen auf europaischer Ebe-
ne zu beriicksichtigen. Trotz aller Unterschiede in bestimm-
ten Bereichen, gehoren die Alpenstaaten zur Europaischen
Union oder sind durch Kooperationsvereinbarungen mit der
EU verbunden und missen die von der EU erlassenen Rah-
menbedingungen und Richtlinien berlcksichtigen.

Politische Vorschriften, regulierende Malinahmen, finanziel-
le Strukturen und Unterstitzung von INTERREG-Program-
men (vgl. Kapitel D8) — all diese Beziehungen zwischen den
Alpenstaaten und der Europaischen Union sind wichtige Fak-
toren bei der Beurteilung der Moglichkeiten und Grenzen der
multilateralen Zusammenarbeit bei grenziberschreitenden
Fragestellungen im Alpenraum.

Darliber hinaus wurde das Weillbuch der Europaischen
Kommission ,Europaische Verkehrspolitik bis 2010“ vor
allem durch Erfahrungen aus dem Alpenraum beeinflusst, da
bestimmte Probleme dort besonders ausgepragt sind und es
damit als wertvolle Referenz fir nationale politische Entwick-
lungen der Alpenstaaten verwendet werden kann.

Die politischen Ziele und Richtlinien der EU legen die liber-
geordneten Rahmenbedingungen fiir eine gemeinsame Ver-
kehrspolitik im Alpenraum fest. Im Folgenden kénnen nur die
wichtigsten Eckpunkte erwahnt werden (auf weitere Punkte
wird im Verlauf des Textes eingegangen):

» der EU-Vertrag, der die Prinzipien des freien Handels
von Gutern, dem freien Zugang zu Dienstleistungen
und der uneingeschrankten Mobilitdt der Menschen
sowie das Ziel, die Qualitat der Umwelt zu bewahren,
umfasst,

» der Aktions- und Entwicklungsplan der EU, bekannt
als ,Lissabon Strategie® (2000), der auf Wettbewerbs-
fahigkeit, Beschaftigung, wirtschaftliche Reformen
und sozialen Zusammenhalt abzielt, und

+ das ,6. Aktionsprogramm fir die Umwelt“ (Entschei-
dung 1600/2002) sowie die Uberarbeitete ,Strategie
zur nachhaltigen Entwicklung“ (2006), die unter ande-
rem folgende Ziele verfolgen:

» Entkoppelung von wirtschaftlichem Wachstum und
der Nachfrage nach Verkehr mit dem Ziel, die nega-
tiven Auswirkungen auf die Umwelt zu reduzieren,

» Reduktion der Abgasemissionen im Verkehr auf ein
Niveau, das die Belastungen fiur die menschliche
Gesundheit und/oder die Umwelt minimiert und

» Erreichen einer ausgewogenen Verlagerung hin
zu umweltfreundlichen Verkehrsmitteln, um eine
nachhaltige Verkehrsentwicklung und Mobilitdt zu
erreichen.

Kohasionspolitik und das Verkehrssystem

Das Zusammenwachsen der Lander zu einem europaischen
Markt ist das oberste Ziel der Europaischen Union. Um einen
wettbewerbsfahigen Wirtschaftsraum aufzubauen, wurden
unterschiedliche politische Rahmenbedingungen geschaffen
mit dem Ziel, den Wettbewerb zu férdern und die Dispari-
taten zwischen den europaischen Regionen auszugleichen,
um ihre Teilnahme am gemeinsamen Markt sicherzustellen.
Die EU-Kohasionspolitik flir den Zusammenhalt der ver-
schiedenen Regionen beinhaltet auch den Alpenraum. Um
eine volle Integration der Alpenregionen in den Binnenmarkt
der EU zu erreichen, missen die wichtigsten Verordnungen
zur europaischen Regionalpolitik beruicksichtigt werden, in
denen besondere Vorschriften zur Finanzierung spezieller
regionaler Programme festgelegt wurden.

Die ,Strategischen Kohasionsleitlinien der Gemeinschaft”
bezwecken, die Attraktivitdt der Mitgliedsstaaten, ihrer Re-
gionen und Stadte zu steigern, Innovationen anzuregen,
das Unternehmertum und das wirtschaftliche Know-how zu
fordern sowie mehr und besser qualifizierte Jobs zu schaf-
fen (EU-Kommission 2006). Sowohl die Entwicklung eines
effizienten und nachhaltigen européischen Verkehrssystems
sowie eines zweckmaRigen Gebuhrensystems fir den Tran-
sitverkehr durch die Alpen, als auch die Unterstutzung nach-
haltiger Verkehrsmittel und Intermodalitdten werden als nach-
haltige Mittel angesehen, die wirtschaftliche Entwicklung der
EU voranzutreiben. Spezielle Projekte in diesen Bereichen
werden daher vorrangig gefordert. Zu den wichtigsten Zielen
der Verkehrspolitik der EU gehdren eine steigende Effizienz
des europaischen Binnenmarktes, die Bertcksichtigung der
wirtschaftlichen Entwicklungsperspektiven auf regionaler
Ebene, die Férderung des Wettbewerbs als ein bedeutender
Faktor fir die Verteilung der wirtschaftlichen Aktivitaten und
des Einkommens innerhalb der europaischen Regionen so-
wie die Erweiterung der EU durch die Aufnahme neuer Lan-
der (EU-Kommission 1998).

Transeuropaisches Verkehrsnetzwerk (TEN-T)

Laut EU-Vertrag (Art. 154, 155, 156) hat die Europaische
Union transeuropdische Netzwerke (TEN-T) als Schlissel
fur die Schaffung eines EU-Binnenmarktes und die Star-
kung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts zu
fordern. Die Distanzen zwischen den europdischen Regi-
onen sollen verkirzt und der Zugang zu benachteiligten oder
peripheren Regionen erleichtert werden. Es ist zu erwar-
ten, dass die TEN-T-Politik starken Einfluss auf Wirtschaft,
Gesellschaft und Umwelt im Alpenraum haben wird, da
einige der geplanten transeuropaischen Korridore die Alpen
queren (vgl. Kapitel A).

Die Erweiterung der EU und die daraus voraussichtlich re-
sultierenden Anderungen im Verkehrsaufkommen wurden in
der Strategie der Kommission ebenfalls berlcksichtigt. Sie
sieht vor, sich auf das Hauptverkehrsnetz zu konzentrieren,
welches aus der wichtigsten Infrastruktur fur den internati-
onalen Verkehr und den Verbindungsachsen innerhalb des
europaischen Kontinents besteht. Weiter soll das Konzept
der ,Hochgeschwindigkeitsseewege* eingefiihrt sowie pan-
europaische (Verkehrs-)Korridore ausgewiesen werden,
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die sich auf dem Territorium von Beitrittslandern (inklusive
solcher, die zum gegebenen Zeitpunkt noch keine EU-Mit-
glieder sind) befinden. Aufgrund seiner Topografie und Lage
wird der Alpenraum einen grundlegenden Einfluss auf die
EU-Verkehrspolitik haben.

Mit der Entscheidung vom 29. April 2004 Gberarbeiteten das
Europaparlament und der Européische Rat die Position der
Kommission zum Thema transeuropaische Netzwerke und
identifizierten Projekte mit hoher Prioritdt und von gemein-
samem Nutzen (d.h. Projekte, die in besonderem MaRe
darauf abzielen, Engpasse zu beseitigen oder ein fehlendes
Teilstlick auf einer Hauptroute zu erganzen, und insbesonde-
re grenziiberschreitende Projekte oder solche, die natirliche
Hindernisse queren). Diese Projekte sollen vor 2010 begin-
nen und bis 2020 mit Hilfe einer Kofinanzierung der EU fertig
gestellt sein.

Die folgenden vier transalpinen Projekte gelten als Projekte
erster Prioritat fir die Umsetzung europaischer Interessen:

* TEN-T 1: Schienenverbindung auf der Achse Berlin—
Verona/Milano—Bologna—Napoli—-Messina—Palermo
inklusive des Brenner-Korridors,

* TEN-T 6: Schienenverbindung auf der Achse Lyon—
Trieste—Divaca/Koper—Divaca-Ljubljana—Budapest-
Grenze der Ukraine,

* TEN-T 17: Schienenverbindung auf der Achse Paris—
Strasbourg—Stuttgart—-Wien—Bratislava, und

* TEN-T 21: ,Hochgeschwindigkeitsseewege” (regel-
mafige Hochleistungsféhrrouten zwischen Schlissel-
hafen in der EU sollen die Effizienz und Verlasslichkeit
von Giutertransporten verbessern und praktikable Al-
ternativen zu den Uberlaufenen Landrouten darstellen.
Insbesondere sollen Meeresverbindungen dazu bei-
tragen, die Engpasse zu umgehen, die durch geogra-
phische Barrieren, wie etwa Gebirgsziige, verursacht
werden.)

Als Teil der zu erwartenden Finanzierungsperspektiven
(2007-2013) schlug die Europaische Kommission eine
detaillierte Umwertung des Budgets flr transeuropaische
Netzwerke vor. Eine begrenzte Anzahl an Projekten soll mit
einem vielversprechend hohen Anteil geférdert werden (bis
zu 50% Forderung fiir grenzlberschreitende Projekte).

Der endgliltige Forderanteil der EU wird jedoch vom gesam-
ten Budget abhangen, das fiir transeuropaische Netzwerke
zur Verfigung steht, sowie von den méglichen Schwerpunk-
ten, welche die EU innerhalb der vielen, als vorrangig be-
werteten Projekte setzt. Anfang 2006 war das Budget fur die
Periode 2007-2013 weitaus geringer als anfanglich von der
Europaischen Kommission erwartet.

Sicherheit von Tunnels

Die Richtlinie 2004/54/EG vom April 2004 ber die ,Mindest-
sicherheitsanforderungen fiir Tunnel im transeuropaischen
StralRennetzwerk® legt Mindestsicherheitsstandards fir Tief-
bauarbeiten und fur den Betrieb und die Steuerung der Ver-
kehrsflisse in Tunnels fest. Sie wurde beeinflusst von den
Arbeiten, die als Bestandteil der Wirtschaftskommission der
Vereinten Nationen fir Europa (UN-ECE) entstanden, so-

wie von der Zirich-Gruppe, welche die Vertreter/-innen der
Transportministerien der Alpenstaaten zusammenbrachte
und insbesondere auch eine Arbeitsgruppe zur Tunnelsi-
cherheit im Alpenraum ins Leben rief.

StraBennutzungsgebiihren und die Eurovignette

Das Europaische Parlament und der Rat erlieBen am
17. Mai 2006 Richtlinie 2006/38/EG als Erganzung zu Richt-
linie 1999/62/EG, welche die Gebihren fiir die Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur durch Lastkraftwagen festlegt (so ge-
nannte ,Eurovignetten-Richtlinie).

Die alte Richtlinie von 1999 legt die Rahmenbedingungen fur
das Erheben von Maut- und Nutzungsgebiihren auf europa-
ischen Autobahnen fest, indem sie festschreibt, dass sich die
Gebuhren nach der Héhe der Infrastrukturkosten zu richten
haben.

In ihrer erweiterten Version bezieht sich die Richtlinie nun
auf das gesamte transeuropaische Netz und nicht wie zu-
vor nur auf Schnellstralen. In der Richtlinie wird jedem Mit-
gliedsstaat freigestellt, Maut- und Nutzungsgebiihren auch
auf allen anderen StralRen zu erheben. Derartige Einklnfte
mussen allerdings in Einklang mit den Vorgaben der Richt-
linie stehen.

Die Héhe der Gebuhren basiert weiterhin auf dem Grund-
satz, mit den Einnahmen die Infrastrukturkosten auszuglei-
chen. Allerdings werden ab sofort auch umweltrelevante
Uberlegungen eine wichtige Rolle bei der Festlegung der
Geblihren spielen. Einnahmen aus den Maut- und Nutzungs-
gebiihren werden fir die Instandhaltung der Infrastruktur und
fur den Verkehrssektor im Allgemeinen verwendet. Wesent-
lich ist die Forderung der erweiterten Richtlinie, dass Maut-
gebuhren den internationalen Verkehr nicht benachteiligen
dirfen. Weiter darf es zu keinen Wettbewerbsverzerrungen
zwischen den unterschiedlichen Anbietern kommen. Die Ge-
buhren durfen nicht diskriminieren und ihre Erhebung sollte
nicht mit umfangreichen Formalitaten verbunden sein oder
Hurden an inneralpinen Grenzen schaffen. Die Kalkulation
der Preise basiert auf einem Satz von Kernprinzipien, die in
Anhang Il der Richtlinie festgelegt sind.

Von 2012 an wird die Richtlinie (vorbehaltlich méglicher Ab-
schwachung ) bereits fur Fahrzeuge Uber 3,5 t gelten, nicht
erst ab 12 t, wie noch in der Vorgangerversion. Zudem er-
laubt die Richtlinie in Abhangigkeit vom Grad der Verkehrs-
belastung die Hohe der Mautgeblhren zu variieren. Das
System der Straflennutzungsgebiihren wurde fairer gestal-
tet, da es auf dem Verursacherprinzip basiert. Daher sind ab
2010 Staffelungen bei den Mautgebuhren vorgeschrieben,
welche die von Fahrzeugen verursachte Luftverschmutzung
berticksichtigen. Die Mitgliedsstaaten haben dann die Mog-
lichkeit, unterschiedliche Gebulhren zu erheben, angepasst
an den Schadstoffausstofl der Fahrzeuge (EURO Klassifi-
zierung), das Ausmal der verursachten Schaden am Stra-
Renbelag sowie an den jeweiligen Ort, die Zeit und die Héhe
der Verkehrsbelastung.

Zum Thema ,Verursacherprinzip® legt die Richtlinie fest, dass
jede zukulnftige Entscheidung, egal um welche Transportart
es sich handelt, sowohl interne als auch externe Kosten zu
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beriicksichtigen hat. AuRerdem wird jede zukiinftige Ent-
scheidung in dieser Sache die Steuerlast mit einberechnen,
die bereits jetzt von Transportunternehmen getragen werden
muss, einschlieBlich der Fahrzeug- und Erddlsteuer. Zudem
wurden Vorschriften erlassen, die es den Mitgliedsstaaten
erlauben, die Gebuhren in besonders sensiblen Berggebie-
ten, wie den Alpen oder den Pyrenden, durch einen ,Preis-
aufschlag” zu erhéhen. Jegliche Zusatzeinnahmen dieser
Art missen in alternative Verkehrsinfrastruktur investiert
werden.

Wie im Umsetzungsverfahren der Richtlinie geplant, begin-
nt die Europdische Kommission mit der Erarbeitung eines
allgemein anwendbaren, transparenten und verstandlichen
Modells fiir die Berechnung der externen Kosten fiir alle Ver-
kehrsarten, das als Basis fir alle zukunftigen Berechnungen
der Infrastrukturgebiihren genutzt werden kann.

Kombinierte Verkehrsarten — das Marco-Polo-Programm

Als Weiterfilhrung des PACT-Programms (,Pilotaktionen fiir
kombinierten Verkehr”), das Betreiber von kombinierten Ver-
kehrsmodellen subventionierte, sieht die Europaische Union
das Marco-Polo-Programm (I und 1) vor, um den Ubergang
zu alternativen Verkehrsarten voranzutreiben. Das Pro-
gramm, das von 2003 bis 2013 lauft, erfasst alle Alternativen
zum StralRenverkehr. Weiterhin férdert die EU eine groRere
Interoperabilitat, indem sie den Wettbewerb auf dem trans-
europaischen Schienennetzwerk im zweiten Manahmenpa-
ket fir den Guterverkehr und im dritten MalRnahmenpaket fur
den Personenverkehr verstarkt.

Umweltauswirkungen von Verkehrsplanen und -projekten

Die EU erlieR die folgenden zwei Richtlinien, welche die Aus-
wirkungen von Verkehrsplanen und -projekten beleuchten:

* Richtlinie 85/337/EG zur ,Einschatzung der Auswir-
kung bestimmter offentlicher und privater Projekte
auf die Umwelt®, erganzt durch die Richtlinien 97/11/
EG und 2003/35/EG (EIA): Diese Richtlinie nimmt
direkten und indirekten Einfluss auf viele Verkehrs-
infrastrukturprojekte.

* Richtlinie 2001/41/EG zur ,Einschatzung der Effekte
von Planen und Programmen auf die Umwelt” (so ge-
nannte ,Strategische Umweltprifung, SUP*) erweitert
die Betrachtung der Umweltaspekte auf Plane und
Programme. Sie betrifft somit die Ausarbeitung von
Verkehrsentwicklungsplanen auf nationaler, regio-
naler und lokaler Ebene.

Information der Offentlichkeit

Richtlinie 2003/4/EG (iber den ,Zugang der Offentlichkeit zu
Umweltinformationen* erleichtert den Zugang zu allen Infor-
mationen, die in Behérden gesammelt werden. Dies stellte
sich als auRerordentlich wichtig fir den Wissensstand zum
Thema Verkehr heraus und hatte ein steigendes Bewusst-
sein in der Offentlichkeit zur Folge.

Dieser Prozess wurde durch die Richtlinie 2003/35/EG
unterstitzt, welche eine Birgerbeteiligung durch die of-
fentliche Auslage bestimmter umweltbezogener Pléane und
Programme gewabhrleistet (Umsetzung der Aarhus Konven-

tion der Europaischen Wirtschaftskommission der Vereinten
Nationen, UN-ECE). Zu den wichtigsten Zielen gehoren die
Férderung der effektiven Beteiligung der Offentlichkeit sowie
die Berucksichtigung der jeweiligen Anliegen im Entschei-
dungsprozess. Zur Meinungsauerung aufgerufen sind Ver-
bande, Organisationen und Gruppen, insbesondere Nichtre-
gierungsorganisationen, die sich fir den Schutz der Umwelt
einsetzen. Diese Form der Entscheidungsprozesse schafft
eine héhere Akzeptanz und mehr Transparenz.

Umweltschutz und biologische Vielfalt

Darlber hinaus hat die EU mehrere umfangreiche Richtli-
nien zum Schutz der Umwelt und der biologischen Vielfalt
erlassen, welche die Entwicklung und den Betrieb von Ver-
kehrsinfrastruktur beeinflussen. Dazu zahlen insbesondere:

» die Richtlinie 2002/49/EG zur Evaluierung und zum
Management von Umweltlarm; sie fordert die Evalu-
ierung von Larmkarten und Aktionsplanen bis 2008,
um den Larm des Straflen- und Schienenverkehrs auf
hochbelasteten Streckenabschnitten (mit jahrlich tGber
6 Mio. Kraftfahrzeugen oder 60.000 Zugbewegungen)
bewaltigen zu kénnen,

« die Rahmenrichtlinie 96/62/EG uber die ,Beurteilung
und Kontrolle der Luftqualitat’; sie verlangt die Um-
setzung von Aktionsplanen zur Reduzierung der Luft-
verschmutzung in Gebieten, in denen die festgelegten
Grenzwerte und Alarmschwellen der so genannten
,Tochter-Richtlinie tberschritten werden (z.B. Grenz-
werte fur Schadstoff, wie PM10, Ozon, Blei, etc.) und

» die Richtlinie 92/43/EWG uber die Erhaltung der na-
turlichen Lebensraume sowie der wildlebenden Tiere
und Pflanzen (,Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie®, FFH-
RL) von 1992; sie hat das Ziel, die biologische Viel-
falt Europas zu erhalten. Als MalRnahme wurde ein
okologisches Netzwerk bestimmter Schutzgebiete
innerhalb Europas etabliert, das so genannte Natu-
ra2000-Netzwerk. Es soll die natiirlichen Habitattypen
derjenigen Tier- und Pflanzenarten bewahren, die von
besonderem offentlichen Interesse sind. Zu diesem
Zweck definiert sowohl die FFH-Richtlinie als auch
die Richtlinie des Rates 79/409/EWG Uber den Schutz
wildlebender Voégel (,Vogelschutzrichtlinie®) Erhal-
tungsziele und weist Schutzgebiete aus. FFH- und
Vogelschutz-Richtlinie stellen mittlerweile wichtige
Aspekte dar, die bei Verkehrsprojekten berticksichtigt
werden missen.
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D4 Nationale politische
Rahmenbedingungen fir
Verkehrsinfrastruktur-
programme

Alle Alpenstaaten sind sich mittlerweile der negativen Auswir-
kungen einer unkontrollierten Verkehrsentwicklung (fehlende
Sicherheit, Larm, Luftverschmutzung, Flachenverbrauch
sowie Verbrauch von nicht-erneuerbarer Energie) bewusst.
Besonders stark betroffen von den negativen Auswirkungen
sind die Gebiete mit hohem Verkehrsaufkommen, wie die
Transitrouten im Alpenraum. Die nationalen Verkehrsstrate-
gien aller Alpenlander berticksichtigen diese Themen daher
in zunehmendem Male.

Deutschland

2004 brachte Deutschland seine nationale Strategie fur
nachhaltige Entwicklung zum Abschluss und verabschiedete
2003 auf Bundesebene den Bundesverkehrswegeplan, der
zum Ziel hat:

» eine nachhaltige Mobilitat zu gewahrleisten, die in Ein-
klang mit der Umwelt steht,

» die europaische Integration zu férdern und den Wirt-
schaftsstandort Deutschland zu stérken, um neue Ar-
beitsplatze zu schaffen, bzw. existierende zu erhalten,

* nachhaltige Strukturen im Verkehrswesen zu etablieren,

» gerechte und vergleichbare Wettbewerbsbedingungen
fur alle Verkehrsarten zu schaffen,

« die Sicherheit zu erhéhen und

» die negativen Auswirkungen auf die Umwelt (Flachen-
verbrauch, Larm- und Luftverschmutzung, Verbrauch
nicht-erneuerbarer Energie) zu minimieren.

Daruber hinaus bericksichtigt der Bundesverkehrswegeplan
die Belange der Umwelt. Alle Projekte, insbesondere auch
solche, die fir den Alpentransitverkehr von Bedeutung sind,
mussen vor der Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan
einer einheitlichen Prifung anhand von Kriterien aus fol-
genden Bereichen unterzogen werden:

* Kosten-Nutzen-Analyse,
* Umwelt- und Naturschutz sowie

* Raumordnung (inklusive Stadtentwicklung).

Das Abwagen von Umwelt- und Naturschutzbelangen ist
in diesem Zusammenhang nicht zuletzt in Hinblick auf das
Ziel, den Verkehr auf umweltfreundlichere Verkehrsarten zu
verlagern, von besonderer Bedeutung. In der allgemeinen
wirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse werden sowohl die
Kosten fiir VorsorgemaRnahmen gegen mdégliche Larmim-
missionen (auf freiwilliger Basis der Beteiligten), als auch
die geschéatzten Praventionskosten fir Klimaeffekte (CO,)
sowie die mdglichen Kosten resultierend aus der direkten
Schadigung von Gesundheit, Vegetation oder des Gebau-
debestands durch andere Luftschadstoffe (z.B. NOx, Staub,
RuB, CO, SO,) berticksichtigt.

Im Rahmen einer vorausschauenden Umweltvertraglich-
keitsprifung werden die Umweltauswirkungen gemaf ihrer

Beschaffenheit (verbal) beschrieben und in einer fiinfstufigen
Skala als so genannte Umweltrisikofaktoren bewertet. Damit
wird unter anderem festgelegt, zu welchem Grad ein Projekt
in Einklang mit den Anforderungen der FFH-Richtlinie steht.

Osterreich

Osterreich hat einen allgemeinen Verkehrsplan, eine natio-
nale Strategie fir nachhaltige Entwicklung und sogar eine
Strategie zur Einhaltung der Kyoto-Ziele verabschiedet.
Diese drei Programme sind in MaRnahmen untergliedert, die
es ermdglichen sollen, die im Verkehrsprotokoll verankerten
Ziele zu erreichen. 2002 veréffentlichte Osterreich seinen
allgemeinen Verkehrsplan, der beabsichtigt

» Osterreich als Wirtschaftsstandort zu stérken,

» das Verkehrsnetz effizient und bedarfsgerecht zu ent-
wickeln,

« die Sicherheit zu verbessern und

» die Finanzierung notwendiger MaRnahmen sicherzu-
stellen.

Frankreich

2003 verabschiedete Frankreich eine nationale Strategie fir
nachhaltige Entwicklung mit einem konkreten Aktionsplan
im Bereich Verkehr (mit dem Ziel, das Wirtschaftswachstum
vom Verkehrsaufkommen und damit von den Auswirkungen
auf die Umwelt zu entkoppeln), einem Gesundheits- und
Umweltplan (mit dem besonderen Ziel, die Feinstaubemissi-
onen zu verringern), einem Larmbelastungsaktionsplan (mit
dem Ziel, eine gute Schallschutzdammung der Wohnhauser
zu erreichen) sowie einem Klimaplan.

Im Rahmen der Sitzung des interministeriellen Ausschusses
am 18. Dezember 2003, der sich speziell den Perspektiven
der Verkehrsentwicklung bis 2020 widmete, wurde eine neue
Verkehrspolitik und eine veranderte Zeitplanung hinsichtlich
der folgenden Zielsetzungen festgelegt: Wirtschaftliche Ent-
wicklung, Attraktivitat der Regionen und Beriicksichtigung
der globalen und lokalen Umweltbelange.

Als Teil dieser Initiative wurde ein innovatives Finanzsystem
etabliert, indem eine neue Agentur fir die Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur geschaffen wurde, die den Staatsbei-

Alle Alpenstaaten setzen ihren Schwerpunkt auf den Ausbau des Giiter-
transports auf der Schiene (Quelle: Rail Cargo Austria).
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trag (7,5 Billionen EUR ab sofort bis 2012) zur Finanzie-
rung der neuen bedeutenden Infrastrukturprojekte (75% der
Projekte betreffen das Eisenbahn- oder Binnenwasserstra-
Rennetz ) leistet, und zwar in Form von Subventionen oder
riickzahlbaren Krediten. Sie bezieht ihre Finanzmittel insbe-
sondere aus StralRennutzungsgebulhren.

Schweiz

In der Schweiz ist das Ziel einer nachhaltigen Entwicklung
in der Staatsverfassung verankert. Im Hinblick auf die Ver-
kehrspolitik bedeutet nachhaltige Mobilitat, Infrastrukturpro-
jekte derart zu planen, dass sie den Mobilitatsbedarf befrie-
digen, gleichzeitig aber Kosten- und Effizienzkriterien sowie
die Belange des o6ffentlichen Verkehrs berucksichtigen. Da-
mit kann allen Bevdlkerungsgruppen und allen Regionen des
Landes der Zugang zu einem funktionsfahigen Verkehrssys-
tem ermdglicht werden. Dabei ist es wichtig sicherzustellen,
dass die so entstandene Mobilitat durch eine Verbesserung
der Verkehrssicherheit erganzt wird, die der Umwelt nicht
schadet.

Konkret wird das Ziel der nachhaltigen Mobilitat umgesetzt
durch:

* ein Modernisierungsprogramm fir den o6ffentlichen
Verkehr (Rail 2000, NEAT, Anbindung an das europa-
ische Hochgeschwindigkeitsschienennetz, Bekamp-
fung des Eisenbahnlarms),

» eine Angleichung der Wettbewerbsbedingungen zwi-
schen Stralle und Schiene, insbesondere durch die
Einfihrung der MLHVT im Jahr 2001 und

» eine bessere Koordination der verschiedenen Ver-
kehrsmittel, so dass der Giterverkehr von der Stralle
auf die Schiene verlagert werden kann.

Italien

In ltalien sind die nationalen Strategien in einem ,Allgemei-
nen Verkehrs- und Logistikplan® (PGTL) zusammengefasst.
Er wurde 2001 verabschiedet und beginstigt trans- und
inneralpine Mobilitdt. Der PGTL wird von verschiedenen
Verkehrsplanen auf lokaler Ebene erganzt, vorzugsweise in
Verbindung mit lokaler Mobilitat. Der Plan soll die Zunahme
des Straflenverkehrs einddmmen und eine Konzentration
auf bestimmten Hauptrouten verhindern. Dabei werden drei
Ziele verfolgt:

» die Nutzung des Potentials fiir den Giitertransport auf
der Schiene durch die Alpen, auch in Verbindung mit
den wichtigsten Hafen in Norditalien,

» der Ausbau des Schienennetzes in Nord-Sid-Rich-
tung mit geeigneter Spurbreite fir den Gulterverkehr
zum Transport von Containern und Wechselbehaltern
zwischen den wichtigen Alpenpassen und den Umla-
dehafen und

» die Forderung eines Systems von Umladestationen im
Suden fir den Gutertransfer von der Stralle auf die
Schiene.

Slowenien

In Slowenien definiert die ,Resolution zur Verkehrspolitik in
der Slowenischen Republik (Intermodalitat, Zeit fir Syner-
gien)“, die Anfang 2006 von der Nationalversammlung erlas-
sen wurde, die grundlegenden Trends der zukiinftigen Ver-
kehrspolitik (Ausgangspunkt, Vision, Ziele und Malinahmen).
Die wichtigsten Themen dieser Verkehrspolitik betreffen
Mobilitét, Erreichbarkeit, Umweltbelange, Sicherheit, wirt-
schaftliche Entwicklung, die optimale Nutzung der Ressour-
cen, Intermodalitat / Interoperabilitét sowie die Ausgewogen-
heit zwischen den verschiedenen Verkehrssystemen.

Die Komplexitat der Anforderungen einer nachhaltigen Ent-
wicklung nehmen die Verantwortlichen fir Verkehrspolitik
Ubereinstimmend zur Kenntnis. Diese Politik muss Ziele und
MaRnahmen verfolgen, die in gleichem Male, zur gleichen
Zeit und unabhangig voneinander alle vier Dimensionen der
Nachhaltigkeit (Wirtschaft, Gesellschaft, Umwelt und Ethik)
beriicksichtigen. Zu den wichtigsten Zielen der Verkehrspo-
litik zahlen die optimale Befriedigung sozialer Belange (hin-
sichtlich Personen- und Gliterverkehr), eine zunehmende
Verkehrssicherheit, der effiziente Einsatz von Energie sowie
eine saubere Umwelt.

Nach umweltrelevanten Gesichtspunkten ist es notwendig,
neue Verkehrstechniken bzw. -technologien zu entwickeln,
welche die Umweltbelastungen minimieren und den Einsatz
energieeffizienterer und 6kologisch vertretbarer Fahrzeuge
ermdglichen. Einhergehend mit den sich andernden sozi-
alen Gewohnheiten und der Wirtschaftsdynamik, versucht
Slowenien in der Gesellschaft ein Bewusstsein fiir die zen-
trale Bedeutung einer nachhaltigen Entwicklung zu wecken
und dabei die Rolle des Verkehrs, seines Betriebs und seiner
optimalen Auslastung zu betonen.

Das offentliche Interesse der Bevolkerung an Mobilitat ist
mit sozialen und umweltrelevanten Faktoren verbunden. Die
beschriebene Mobilitatsvision in Slowenien ist eine Antwort
auf die unausgeglichene Entwicklung des Personenver-
kehrs. Zwei unterschiedliche Gesetze und zwei fiir den 6f-
fentlichen Verkehr zustandige Verwaltungen schreiben die
Bedingungen fiir die Arbeitsweise der wichtigsten Betreiber
offentlicher Verkehrsmittel (Bus und Bahn) vor.

Die slowenische Verkehrsbehérde vertritt die Auffassung,
dass der Personenverkehr nur durch ein steigendes Be-
wusstsein der Bevdlkerung in die Richtung intermodaler
Zielsetzungen gelenkt werden kann.

Da auch die Wirtschaftlichkeit eine Komponente der Nachhal-
tigkeit darstellt, hat Slowenien ins Auge gefasst im Rahmen
seiner verkehrspolitischen MalRnahmen ein marktorientiertes
System fir die Ermittlung von Infrastrukturnutzungsgebihren
einzufihren. Es liegt im Interesse des Staates im eigenen
Land, etablierte und wettbewerbsfahige slowenische Ver-
kehrsanbieter zu haben, die einen qualitativ hochwertigen
Service bieten, erfolgreich und innovativ sind und gleichzei-
tig die Wertschopfung in der Region steigern, da die ange-
spannte Wettbewerbssituation auf dem europaischen Ver-
kehrsmarkt die Firmen dazu zwingt, ihre Geschaftsablaufe
zu rationalisieren und um das Uberleben zu kampfen.
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Von einem wirtschaftlichen Standpunkt aus betrachtet, wird
mit dem Einsatz von privatem Kapital bei der Entwicklung
der Verkehrsinfrastruktur gerechnet. Privates Kapital sollte
in all den Bereichen eingesetzt werden, in denen die ge-
wilnschten Ziele durch private Initiativen erreicht werden
kénnen und gleichzeitig die Belastung der 6ffentlichen Hand
reduziert werden kann. Rechtsvorschriften und andere ge-
setzgebende Werke sollten in erster Linie die Bedingungen
fur die Entwicklung von Qualitatsstandards im Bereich Ver-
kehr vorgeben.

Mit dem Bau der entsprechenden Infrastruktur méchte Slo-
wenien allen slowenischen und auslandischen Verkehrs-
teilnehmern/-innen einen reibungslosen und sicheren Ver-
kehrsfluss bei ihrer Ein- und Durchreise ermdglichen. Die
freie Marktwirtschaft und Verwaltungsvorschriften férdern
die Entwicklung in diesem Sektor mehr als dass sie diesen
behindern, und treiben darliber hinaus die Wettbewerbsfa-
higkeit der slowenischen Verkehrsanbieter voran.
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D5 Die Entwicklung einer alpi-
nen Verkehrsinfrastruktur

D5.1

Wahrend der letzten acht Jahre ereigneten sich schwere
StraBenunfalle in einigen der wichtigsten alpenquerenden
Tunnels; Todesfalle und Verletzte waren zu beklagen. Die
Unfélle blockierten den transalpinen Verkehr fir einige
Monate, mitunter sogar Jahre. Die Reparaturkosten belie-
fen sich auf Gber 180 Mio. EUR (weitere Information dazu in
Kapitel A1.2.2).

StraBeninfrastrukturpolitik

Als Teilnehmer der Zlrich-Gruppe haben die Alpenstaaten
bereits dazu beigetragen, die Verordnungen der EU-Richtli-
nie zur Sicherheit von Stralentunnels vom April 2004 umzu-
setzen. Ferner mussen alle MaBnahmen zur Sicherheit von
Eisenbahntunnels, die sich derzeit auf europaischer Ebene
in Bearbeitung befinden, noch zusammengefuhrt werden,
um herauszufinden, welche MafRnahmen zuséatzlich notwen-
dig sind, um die Besonderheiten der alpinen Region zu be-
ricksichtigen.

Die Arbeitsgruppe hat eine Vergleichsliste der ma3geblichen
nationalen Bestimmungen tber technische Sicherheitsanfor-
derungen im Guterverkehr der Alpenstaaten erstellt. Ferner
werden Moglichkeiten zur Minimierung des Risikos, dass
Schwerlasttransporter Feuer fangen, aufgelistet.

Im transeuropéischen Netzwerk (TEN-T) ist fir den Alpen-
raum kein einziges StralRenbauprojekt als Projekt oberster
Prioritét eingestuft (EU 2005). Der Ausbau wichtiger Stra-
Renverbindungen oder die Vervollstandigung des bestehen-
den StralRennetzes ist Gegenstand der jeweiligen nationalen
Verkehrsprogramme in den einzelnen Mitgliedsstaaten.
Einige Beispiele fir StralRenbauprojekte finden sich in
Kapitel A1.2.1.

D5.2 Schieneninfrastrukturpolitik

Viele der alpenquerenden Schienenverbindungen sind be-
reits sehr alt und die dazugehérigen Tunnels wurden mit
der Bohrtechnik und den Hilfsmitteln des spaten 19. Jahr-
hunderts realisiert. Damals war es noch erforderlich, Verbin-
dungen mit moglichst kurzen Bohrstrecken zu projektieren.
Daher weisen bestimmte Abschnitte Neigungen auf, die
unvereinbar mit der Entwicklung eines modernen und effizi-
enten Guterverkehrs sind.

Um dem prognostizierten Wachstum im Guterverkehr ge-
recht zu werden und eine Alternative zum Stralenverkehr
zu bieten, werden derzeit vier grof3e Tunnelbau-Projekte auf
Hauptrouten durch die Alpen durchgefiihrt bzw. geplant (vgl.
Abb. D5-1):

» Basistunnel zwischen Lyon und Torino,
» Létschberg-Basistunnel,
» Gotthard-Basistunnel und

* Brenner-Basistunnel.

Diesen Routen wird eine hohe Prioritat fir den Austausch
von Gutern innerhalb Europas zugeschrieben. Zwischen
2007 und 2020 soll damit eine Alternative zum ungebrems-
ten Wachstum des StralRenverkehrs auf der Nord-Sud- und
der stideuropaischen Route geschaffen werden.
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Abb. D5-1: Die vier derzeit im Bau befindlichen Tunnelprojekte.

Der grenziiberschreitende franzésisch-italienische

Basistunnel

Das neue kombinierte (Guter- und Personentransport) Ver-
bindungsprojekt zwischen Lyon und Torino (TEN-T Hochpri-
oritatsprojekt Nr. 6; vgl. Kapitel D3) hat zwei Ziele:

» die nachhaltige Entwicklung des Guterverkehrs Uber
diesen Abschnitt der Alpen (erwartete Kapazitat von
40 Mio. t/Jahr), indem die gegenwartige Verbindung
Uber die Berge durch eine flache Verbindung mit Hilfe
eines grenziberschreitenden, 52 km langen Basistun-
nels ersetzt wird, und

« die Schaffung eines effizienten Angebots fur Reisende
zur bestmdglichen Querung der Alpen, das die wich-
tigsten Stadte entlang des Alpenkorridors einbezieht.

In Anlehnung an die technischen Studien, die durch den
Torino-Vertrag vom 29. Januar 2001 initiiert wurden, mussen
Italien und Frankreich ihre jeweiligen Genehmigungsverfah-
ren bis 2006 bzw. bis 2007 abgeschlossen haben. Die neue
Verkehrsinfrastruktur sollte bis 2020 in Betrieb genommen
werden konnen. Die Kosten belaufen sich auf sieben Milli-
arden EUR.

Tunnelprojekte der ,Neue Eisenbahn-Alpentransver-
sale“ der Schweiz

In der Schweiz wird die ,Neue Eisenbahn-Alpentransver-
sale” (NEAT) etappenweise realisiert. Durch diese stufen-
weise Umsetzung lassen sich die Kosten kontrollieren und
die Angebote im Schienennetz bedarfsgerecht entwickeln.
Zu den wichtigsten Elementen der NEAT gehdren:

« der Bau des Loétschberg-Basistunnels: Der Tunnel-
durchbruch des 34,6 km langen Tunnels fand Ende
April 2005 statt. Gegenwartig wird die Schienentech-
nologie installiert und fir Dezember 2007 ist die Eroff-
nung des Tunnels geplant;

» derBau des Gotthard-Basistunnels: 54% dieses 57 km
langen Tunnels wurden bereits gebohrt. Der Bau soll

117



Alpenzustandsbericht

bis 2015/2016 abgeschlossen sein. Das Bauwerk wird
in sudliche Richtung durch den 15 km langen Cene-
ri-Basistunnel, der voraussichtlich 2016 er6ffnet wird,
fortgeflihrt. Die Baubewilligung fir den Anschlusstun-
nel wurde im Oktober 2005 erteilt; und

» der Bau des Zimmerberg- und des Hirzeltunnels, die
der zweiten NEAT Phase zugeordnet sind. Aufgrund
der noch unsicheren Finanzierung durch den Bund,
werden diese Projekte stufenweise realisiert. Der Zim-
merbergtunnel wird ein paar Jahre spater als geplant
gebaut und derzeit wird es nicht als notwendig erach-
tet, den Hirzeltunnel in Betrieb zu nehmen.

Anfangs wurde der Kapitalaufwand auf 8,9 Milliarden EUR
(14,7 Milliarden CHF) geschéatzt. Im Sommer 2004 wurde der
Kredit um 549 Mio. EUR (900 Mio. CHF) erhéht, das Finanz-
volumen erreichte damit 9,5 Milliarden EUR (15,6 Milliarden
CHF, bei Preisen von 1998). Schatzungen zufolge werden
sich die Kosten am Ende auf 10 Milliarden EUR (16,4 Milliar-
den CHF, bei Preisen von 1998, Schweizer Parlament 2006)
belaufen. 5,9 Milliarden EUR (9,66 Milliarden CHF) sind fur die
St.Gotthard-Ceneri-Route veranschlagt, 2,6 Milliarden EUR
(4,22 Milliarden CHF) fur die Létschberg-Simplon-Route.

Die Verlangerung der NEAT in den Norden der Schweiz wird
durch eine Vereinbarung mit Deutschland geregelt.

Die neue und verbesserte Verkehrslinie Karlsruhe-Offen-
burg-Basel, die wichtigste deutsche Anschlusslinie an die
Schweizer NEAT, wird im Bundesverkehrswegeplan 2003 in
ihrer gesamten Lange als Hochprioritatsprojekt eingestuft.
Es ist geplant, die gesamte Strecke vierspurig auszubauen.
Der Ausbau soll bis 2015 — und damit zeitgleich mit der Er-
offnung des Gotthardtunnels — abgeschlossen sein, so wie
in der gemeinsamen Absichtserklarung der Schweiz und
Deutschlands 1996 vereinbart.

Das Bundesgesetz zur Verbesserung der Schieneninfra-
struktur beinhaltet weitere Anschlusslinien zur NEAT. Zu den
Projekten erster Prioritat gehoren:

» Ausbau der Strecke Miinchen-Lindau-Deutsch-Os-
terreichische Grenze,

* Ausbau der Strecke Stuttgart-Singen—-Deutsch-
Schweizer Grenze und

* Ausbau der Strecke UIm—Friedrichshafen—Lindau.

Weiters wurde ein Abkommen zwischen der Schweiz und
Italien geschlossen mit dem Ziel, die Verbindungen zwischen
den beiden Landern und insbesondere den Anschluss an
den Flughafen Malpensa in Milano zu verbessern. Dazu sol-
len die Infrastrukturplane koordiniert und MalRnahmen ergrif-
fen werden, um den Schienenbetrieb zwischen den beiden
Landern zu verbessern. Langfristig ist geplant, eine optimale
Verbindung zwischen der NEAT und dem Hochgeschwindig-
keitsnetz in Italien zu gewahrleisten.

In diesem Zusammenhang werden derzeit verschiedene
Verlangerungsvarianten der NEAT siidlich von Lugano unter-
sucht. Die Schweiz pruft vier Varianten einer neuen Trasse
zwischen Lugano und Chiasso (,AlpTransit Sud®). In Italien
werden drei Alternativen fiir eine neue Trasse nach Luino-
Novara entwickelt (,Gronda West"); diese werden Ende
2006 bewertet.

Brenner-Basistunnel

Im April 2004 unterzeichneten Osterreich und Italien ein Ab-
kommen Uber den Brenner-Basistunnel. Die Gesamtkosten
des 56 km langen Tunnels werden auf ungefahr 4,6 Milliar-
den EUR geschatzt. Zur Finanzierung des Projektes fassen
die beiden Lander zu allererst TEN-Fordermittel der Euro-
paischen Union ins Auge und zusatzlich wird eine 6ffentlich-
private Partnerschaft (OPP) angestrebt. Der &ffentliche Teil
wiirde je zu 40% von Italien und Osterreich und zu 20% von
der Europaischen Kommission finanziert. Die Arbeiten an
den Erkundungsstollen begannen 2006. Geplant ist, dass
der Brenner-Basistunnel bis 2020 in Betrieb geht.

Im Juni 1994 (Abkommen von Montreux) vereinbarten
Deutschland, ltalien und Osterreich den Bau des Brenner-
Basistunnels ,in Einklang mit den Anforderungen“ sowie
eine stufenweise Realisierung von Anschlusslinien. Diese
Strecken mussen derart ausgebaut werden, dass frihzeitig
Kapazitaten fir das prognostizierte zukunftige Verkehrsvolu-
men geschaffen werden kénnen.

Nach Abschluss der Mallnahmen zur Kapazitatssteigerung
der deutschen Anschlusslinien im Jahr 2001, muss sich der
weitere Ausbau nach dem zu erwartenden Bedarf richten, der
letztendlich von der Fertigstellung des Brenner-Basistunnels
abhangt. In diesem Zusammenhang muss auch die betracht-
liche zusatzliche Schienenkapazitat zwischen Deutschland
und ltalien berticksichtigt werden, welche die NEAT in der
Schweiz mit dem Létschberg und dem Gotthard-Basistunnel
(Fertigstellung erwartet fir 2007/2015) sowie die vierspurige
Anschlusslinie Karlsruhe-Basel bieten wird.

Literatur
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D6 Die besondere Bedeutung
des Giutertransports durch
die Alpen

Mehr als 10 Mio. Lastkraftwagen querten 2004 die Al-
pen. Das Volumen des Giiterverkehrs hat sich in 20
Jahren verdoppelt. ErwartungsgemaB hat dies einen
erheblichen Einfluss auf die Verkehrssicherheit und die
Umweltbelastung im Alpenraum. Dieser Trend l6st in
zunehmendem MaBe Verbitterung bei der Bevolkerung
aus, die entlang der wichtigsten Verkehrsachsen wohnt.
Aufgrund dieser Umstéande zahlt der Giitertransport im
Alpenraum, der insbesondere durch internationalen
Handel entsteht, zu den wichtigsten Themen fiir die Zu-
kunft der Alpen.

Vor diesem Hintergrund entwickeln die Alpenstaaten
nach und nach sowohl nationale als auch international
koordinierte Aktivititen zur Regulierung des Giiterver-
kehrs auf der StraBe. Dabei soll die Sicherheit fiir Per-
sonen und der Fahrzeuge verbessert und StraBennut-
zungsgebiihren entwickelt werden, welche nicht nur die
direkten sondern auch die indirekten Kosten beriick-
sichtigen.

Diese MaBnahmen stehen noch aus, denn obwohl die
politischen Vorgaben auf nationaler Ebene gut entwi-
ckelt sind, ist die Umsetzung einer effektiven internati-
onalen Zusammenarbeit eine weitaus schwierigere Auf-
gabe, zumindest kurzfristig gesehen.

D6.1 Das Management und die
Regulierung von Guterverkehr
auf der StraBe

Im Rahmen der Ziirich-Gruppe stellten die Alpenstaaten eine
prazise Bestandsaufnahme der MalRnahmen zusammen, die
in den einzelnen Landern zur Regulierung des Schwerlast-
verkehrs durch die Alpen durchgefiihrt werden. Gegenwartig
werden die Ansichten und Ansatze aller beteiligten Gruppie-
rungen zum Verkehrsmanagement gesammelt, um einen
Uberblick tber die existierenden oder geplanten Verkehrsma-
nagementsysteme zu erhalten. Als Hauptziel der Bestands-
aufnahme gilt die Einigung auf gemeinsame MafRnahmen
oder zumindest die breite Zustimmung fir bestimmte Aktivi-
taten. Generell wird ein globaler Ansatz fir den Alpenraum fa-
vorisiert. In diesem Zusammenhang sind zwei Arbeitsbereiche
besonders wichtig:

» Vorschlage fur die Ausweitung effektiver Malinahmen,
die bereits von einigen Landern eingefiihrt wurden
und sich auf andere Staaten Ubertragen lassen, und

« die Expertenstudie uber neue Regulierungssysteme,
wie etwa dem von der Schweiz vorgeschlagenen Prin-
zip einer ,Verkehrsborse fur den Alpenraum®.

Voraussetzung fiir eine derartige Verkehrsborse ware ein ge-
meinsamer Ansatz aller Alpenstaaten. Durch Marktmechanis-
men ware es moglich, die begrenzten StralRenkapazitaten auf
Alpenpassen oder die Zahl der Querungen des Alpenraums
zu regulieren.

Deutschland — Beobachtung des Giiterverkehrs

Im Hinblick auf die Verbesserung der Straflensicherheit,
den Schutz der Umwelt und einen fairen Wettbewerb legt
Deutschland grofRen Wert auf die Einhaltung von Richtlinien
und Rechtsvorschriften.

Die Aufgabe des Regelvollzugs obliegt prinzipiell der Polizei
in den Bundeslandern. DarUber hinaus fiihrt das Bundesamt
fur Glterverkehr (BAG) kraft seines Amtes StralRenkontrollen
auf Bundesebene durch und zwar in den Bereichen Sozial-
gesetzgebung, Gesetzgebung zur Steuerung des Transports
von gefahrlichen Giitern, technische Uberpriifungen entlang
der StralRen, Frachtsicherheit, Beladung und Abmessungen
sowie zur Regulierung des Guterkraftverkehrs und zur Ein-
haltung rechtlicher Bestimmungen.

2005 Uberprifte das BAG 615.000 Fahrzeuge (je etwa 50%
einheimische und ausléandische) in Stralenkontrollen, auch
auf Zugangsstraen zum Alpenraum.

Die Rate der Straftater/-innen, die bei diesen Kontrollen er-
fasst wurden, betrugt etwa 19%. Versté3e gegen die Sozial-
gesetzgebung (Einhalten von Fahr- und Ruhezeiten) mach-
ten mit 60% den groRten Anteil aus, 25% fielen auf VerstoRe
gegen das Verkehrsgesetz.

Osterreich — Nachtfahrverbot

Aufgrund der haufigen Uberschreitung der NO2-Grenzwerte,
hat die Tiroler Landesregierung ab dem Winter 2002/2003
auf einer 46 km langen Strecke der Inntal-Autobahn (A12)
ein Nachtfahrverbot erlassen.

In Osterreich wird die Entrichtung der Mautgebiihr per Video iiberwacht
(Foto: ASFINAG).
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Frankreich und Italien — Tunnelkooperationen und
Verkehrsmonitoring

Nach Wiedereroffnung des Mont-Blanc-Tunnels wurde der
Schwerlastverkehr im Mont-Blanc- und im Fréjus-Tunnel ge-
teilt. Bilaterale Sicherheitsvorkehrungen wurden auch fiir den
Tende-Strallentunnel getroffen (vgl. Kapitel A1.2.2).

Am Montgenévre-Pass sind Lastkraftwagen mit mehr als 26 t
Gewicht aufgrund des baulichen Zustands der Stralle seit
August 2003 — mit wenigen Ausnahmen — verboten. Ein bi-
nationales Monitoring-Komitee wurde eingerichtet. Ahnliche
Vorschriften gelten seit Juli 2003 fir den Larche/Maddalena-
Pass.

Um diese Art des Verkehrsmanagements weiterzufiihren,
wird es notwendig sein, die Aktivitdten in den weiteren Kon-
text eines Verkehrsmanagements im gesamten Alpenraum
zu stellen (siehe Information zu AlpCheck im Kasten). Fir die
Bevolkerung entlang der Transitrouten wéare es unzumutbar,
wenn die MalRnahmen zur Regulierung des Strallenverkehrs
lediglich darin bestehen wiirden, die Fracht auf andere Rou-
ten zu verlagern. Dies wirde auch den Zielen der Alpenkon-
vention widersprechen.

Fallbeispiel: INTERREG-IIIB-Projekt AlpCheck

Die Probleme beim Austausch von Daten sind offen-
sichtlich. Vor allem die unterschiedlichen Systeme der
Datensammlung in den einzelnen L&ndern machen eine
Homogenisierung fiir den Alpenraum schwierig. AlpCheck
hat das Ziel, ein Informationssystem aufzubauen, in dem
alle Daten aus den verschiedenen Monitoringsystemen
im Alpenraum zusammengefiihrt werden sollen. Es sollte
global einsetzbar sein, hat sich aber an die Besonder-
heiten jedes/-r Nutzer/-in anzupassen. Deshalb muss
ein derartiges System den vielféltigsten technischen und
inhaltlichen Anforderungen gerecht werden.

Projektziele
Aufgaben, die sich aus der Systementwicklung und aus
Pilotstudien ergeben haben, sind:

« die Untersuchung der lokalen Verkehrsstréme sowie
der Touristen- und Gliterverkehrsstréme mit innova-
tiven Technologien,

* eine 6kologische Schwachstellenanalyse der Auswir-
kungen des Verkehrs und

» eine Kennzeichnung der ,Leerfahrten“-Routen im
gesamten Mobilitdtsnetzwerk, um eine Umverteilung
des Gliterverkehrs festzulegen.

Quelle: http://www.alpinespace.org/alpcheck.html

D6.2 Ermittlung einer optimierten
Preisgestaltung im Giiterver-
kehr

Die Ermittlung der tatsachlichen Verkehrskosten ist ein wich-
tiges Arbeitsgebiet fiir die Alpenstaaten, da sie die Grundla-
ge fur den realen Wettbewerb zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln bilden. Die Ermittlung eines besseren Ge-
bihrensystems fir den alpenquerenden StraRenverkehr ist
ein Aspekt der Bemihungen der ,Arbeitsgruppe Verkehr”
der Alpenkonvention. In die Berechnung sollen alle externen
Faktoren einbezogen werden, basierend auf einem Vergleich
der Praxis in den jeweiligen Landern und den Kosten fir das
Befahren der Hauptrouten (vgl. Information zu Stralennut-
zungsgebluhren in den Kapiteln A1 und C1).

Gleichzeitig versucht jedes Land, die Preise fur die Benut-
zung seiner Stralen im Rahmen der weiter auslegbaren
Richtlinien zu erhéhen. Dies erklart auch die Erwartungen
an die Moglichkeiten, die sich durch eine Modifizierung der
Eurovignetten-Richtlinie ergeben (vgl. Kapitel D3).

Im Jahr 2005 fiihrte Deutschland die Gebuhren fiir Schwer-
lastverkehr auf Autobahnen ein (,LKW-Maut*), die in Abhan-
gigkeit von der Schadstoffemission und der zuriickgelegten
Strecke berechnet werden. Nach Abzug der Betriebs-, Moni-
toring- und Prifkosten werden die Einnahmen fir den Bau
und die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur verwendet.

In Osterreich wurden bereits am 1. Januar 2004 Gebiih-
ren fir die Benutzung von Autobahnen und Schnellstrallen
durch Lastwagen und Personenkraftfahrzeuge eingefuhrt.
Sie werden ausschlieBlich auf Grundlage der zurlickgelegten
Fahrstrecke erhoben. Einen weiteren Schritt in Richtung Um-
verteilung der realen Kosten des StraRenverkehrs stellte die
Anhebung der Mineralélisteuer fir Diesel um 3 Cent pro Liter
(um 2 Cent fir schwefelfreien Treibstoff) dar, die ebenfalls
zum 1. Januar 2004 erfolgte. Alle Fahrzeuge uber einem zu-
lassigen Bruttogewicht von 3,5 Tonnen — d.h. hauptsachlich
kommerzielle Fahrzeuge, aber auch grofRere Wohnmobile
und Busse — haben eine Geblihr zu entrichten.

Ein 2.000 km langes Stralennetz (Autobahnen und Schnell-
stralRen) — der Verantwortlichkeit der staatseigenen Oster-
reichischen Autobahnen- und SchnellstraBengesellschaft
ASFINAG unterstellt — ist von dem neuen Mautgeblhrensys-
tem betroffen. Da die derzeit gliltige EU-Richtlinie 99/62/EG
lediglich erlaubt, Gebuhren in Verbindung mit Infrastruktur-
kosten zu erheben, wurde entschieden, diese Kosten we-
nigstens im Verhaltnis zur zurlickgelegten Entfernung zu be-
rechnen. Empfanger der Mauteinnahmen ist die ASFINAG,
sie ist auch fir die Einziehung der Gebihren verantwortlich.

Die Mautgebuhren, eingeteilt in drei Klassen je nach Anzahl
der Achsen, wurden im November 2002 in einem Erlass der
Verkehrsminister auf Basis der betreffenden Rechtsgrundia-
ge erlassen. Die Gebuhr fiir Fahrzeuge mit zwei Achsen be-
tragt 0,13 EUR/km, mit drei Achsen 0,182 EUR/km (+40%)
und mit vier oder mehr Achsen 0,273 EUR/km (+110%). Die
theoretische durchschnittliche Mautgebuhr belauft sich dem-
nach auf 0,22 EUR/km (ohne MwsSt).
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In Frankreich wurde die Mineraldlsteuer (TIPP) fiir Diesel
2004 etwa auf das Niveau der Steuer fur Benzin angehoben.
Verschiedene Studien wurden durchgefiihrt, um herauszu-
finden, wie ein geeignetes Gebuhrensystem das Verhalten
der Benutzer von AlpenstralRen beeinflussen kénnte, bzw.
wie es dazu beitragen koénnte, alternative Infrastruktur zu
finanzieren. Diese Uberlegungen werden als Teil des Lyon-
Torino-Projektes fortgefihrt. Dabei kamen Frankreich und
Italien darin Uberein, fir alle Fahrten zwischen Frankreich
und Italien MaRnahmen zur Regulierung und Gebuhrenerhe-
bung im StralBenverkehr festzulegen, um die Attraktivitat der
zukunftigen Schienenverbindung zu gewahrleisten.

In der Schweiz wurde ab Januar 2001 die ,Leistungsab-
hangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)“ eingefihrt, um
eine Umverteilung zwischen den Verkehrsmitteln anzuregen
(ein Ziel, das seit der Aufnahme des Artikels zum Schutz
der Alpen in der Bundesverfassung verankert ist). Die Ge-
bihr richtet sich nach dem Verursacherprinzip und erlaubt
den Ausgleich der Effekte, die sich aus der Anhebung des
Gewichtslimits fur Lastwagen (seit 2005 Fahrzeuge bis 40 t)
ergeben. Sie wird fir Schweizer ebenso wie fiir auslandische
Fahrzeuge Uber 3,5 t erhoben. Berechnet wird die Schwer-
verkehrsabgabe auf Grundlage der zuriickgelegten Strecke,
des Bruttogewichts der Fahrzeuge und dem Ausstof3 von
Luftschadstoffen (je nach Einteilung des Fahrzeuges).

Das gemeinsame Verkehrskomitee, welches das Abkom-
men zwischen der EU und der Schweiz uUberwacht, legte
eine Geblhr fest, die ab 1. Januar 2005 bis zur Eréffnung
des Lotschberg-Basistunnels (seit Juni 2007 eréffnet). Die
Gebuhren basieren auf einem gewichteten Mittel von 178,42
EUR (292,50 CHF) fur einen 40-Tonner auf einer Strecke
von 300 Kilometern. Zwei Drittel der Einnahmen aus der
LSVA stehen der Finanzierung der Neuen Eisenbahn-Alpen-
transversalen (NEAT) und anderen grofReren Verkehrsinfra-
strukturprojekten zur Verfligung.

D6.3 Optimierung der Schienen-
korridore

Bereits zum gegenwartigen Zeitpunkt ist absehbar, dass die
geplante neue alpenquerende Schieneninfrastruktur im Jahr
2020 nicht ausreichen wird, um die notwendige Trendwende
weg vom Gitertransport auf der Stralle hin zu alternativen
Formen des Gutertransports zu erreichen. Es ist wesentlich,
praktische MaRnahmen sukzessive umzusetzen, um zuerst
die aktuellen Bedingungen fiir alpenquerenden Giitertrans-
port auf der Schiene zu stabilisieren und spéater den Versuch
zu unternehmen, die Leistungsfahigkeit der Schieneninfra-
struktur wo und wie immer mdéglich zu verbessern. Das setzt
koordinierte MaRnahmen und ein stringentes Finanzkonzept
voraus, um das Angebot auf den existierenden Schienenkor-
ridoren zu verbessern und Fortschritte in Richtung einer In-
teroperabilitét innerhalb des Verkehrsnetzwerks zu machen.
Das Erreichen dieses Ziel wird von der Arbeitsgruppe Ver-
kehr der Alpenkonvention tberprift.

Der Brenner-Aktionsplan 2005

Im Juli 2002 entschieden die Vertreter/-innen der Verkehrs-
ministerien aus Deutschland, Osterreich, Italien und Grie-
chenland, drei Arbeitsgruppen zu bilden, die dafir verant-
wortlich sein sollten, Lésungen fir die aktuellen Probleme
im transalpinen Guterverkehr zu finden. In erster Linie soll-
ten MalRnahmen zur Férderung des kombinierten Verkehrs
auf dem Deutschland-Osterreich-Italien-Korridor iiber die
Brenner-Route entwickelt werden. Ziel war es, den Anteil
des kombinierten Verkehrs auf der Brenner-Route bis 2005
um 50% (im Vergleich zum Jahr 2001) zu steigern. Die ent-
sprechenden MaRnahmen wurden im ,Brenner-Aktionsplan
2005 festgeschrieben.

Mit Annahme dieses Aktionsplans sollen alle Verkehrs- und
Wirtschaftsorientierten Verwaltungsbelange mit stark praxi-
sorientiertem und konkretem Bezug dem Ziel des Aktions-
plans zur Steigerung der Kapazitaten und Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit im transalpinen Giterschienenverkehr
entsprechen. Der Brenner-Aktionsplan beinhaltet die fol-
genden drei MalRnahmenpakete:

» Paket Nr. 1 besteht aus MalRnahmen hdchster Priori-
tat, deren Umsetzung unmittelbar begonnen hat,

» Paket Nr. 2 betrifft MalRnahmen, mit deren Umsetzung
nach einer relativ kurzen Zeitspanne begonnen wurde
und die darauf abzielen, die Wettbewerbsfahigkeit zu
verbessern,

* Paket Nr. 3 beinhaltet MalRnahmen, die mittelfristig
umgesetzt werden kénnen, z.B. Infrastrukturmafnah-
men, welche den Grundstein fiir eine langfristige Zu-
nahme des kombinierten Transports legen.

Die Ergebnisse dieser umgesetzten Ma3nahmen sind in ei-
nigen Fallen sehr positiv zu bewerten. Die Abwicklung der
Arbeitspakete wird von einem Monitoring-Bericht begleitet,
der jedes Jahr vorgelegt wird. Die Daten fiir 2005 zeigen ein
Wachstum von 21% im unbegleiteten kombinierten Trans-
port, gleichzeitig aber eine Abnahme des begleiteten kom-
binierten Transports um 63%; dies fihrt in Summe zu einer
Abnahme des kombinierten Transports um 19%. Einige spe-
zielle Ergebnisse des Aktionsplans werden in Kapitel A1.3
prasentiert.

Der 1Q-C Korridor (Internationale Gruppe zur Verbes-
serung der Qualitdt im Schienenverkehr auf dem Nord-
Siid-Korridor)

Im Januar 2003 unterzeichneten die Minister/-innen der vier
Lander des Nord-Sid-Korridors liber den Simplon- und Gott-
hard-Pass (ltalien, Deutschland, die Niederlande und die
Schweiz) eine gemeinsame Absichtserklarung.

Das IQ-C-Programm fihrt einige kurzfristig realisierbare
MaRnahmen auf, welche die derzeitigen Schwachpunkte des
Schienenkorridors ermitteln und beseitigen sollen. Als Ziel
wurde definiert, den Ubergang zwischen den unterschied-
lichen Verkehrsmitteln zu forcieren. Konkrete MalRnahmen
sind in Kapitel A1.3 beschrieben.

Derzeit beschaftigt sich die IQ-C-Gruppe zuallererst mit der
Einfiihrung des Europaischen Zugkontrollsystems (ETCS)
auf dem Nord-Sud-Korridor (Analyse des Kosten-Nutzen-
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Verhéltnisses der Variablen, welche die Infrastruktur be-
einflussen). Es ist geplant, das ETCS bis 2012/15 auf dem
gesamten Korridor einzufiihren. Damit ware es moglich, Lo-
komotiven bestlckt mit einer einzigen Sicherheitseinrichtung
auf dem gesamten Korridor fahren zu lassen.

Maurienne Korridor, Aiton-Orbassano kombiniertes
Schienen-StraBen-Experiment

Das Angebot auf der Aiton-Orbassano-Linie soll nach Ab-
schluss der Modernisierung der historischen Linie auf 20
Hin- und Rickfahrten pro Woche erweitert werden. Kurz-
fristig wird der Schwerpunkt auf die Erhéhung der Takt-Fre-
quenz des Shuttle-Services und die Vollendung der Arbeiten
im Tunnel gelegt. Wahrend des franzdsisch-italienischen
Gipfeltreffens vom 4. Oktober 2005 einigten sich die Minis-
ter/<innen Frankreichs und ltaliens darauf, nach Fertigstel-
lung der Arbeiten Untersuchungen zum weiteren Betrieb und
Angebot einzuleiten.

Mittelfristig entschieden sich die Minister/-innen daflr, einen
koordinierten Aktionsplan zu entwickeln, der das Angebot
auf der existierenden Linie optimieren soll. Damit soll dem
Rickgang der Marktanteile des Guterschienenverkehrs
Einhalt geboten und die Glaubwiirdigkeit des Lyon-Torino-
Projektes langfristig verbessert werden. Um dieses Ziel zu
verwirklichen, werden RFF, RFI, SNCF und Trenitalia unter
der Schirmherrschaft der beiden Ministerien einen praxis-
nahen Aktionsplan entwerfen. Als weiteren Schritt kdnnten
dann Frankreich und ltalien eine gemeinsame Absichtserkla-
rung unterzeichnen, die dem zwischen Deutschland, Oster-
reich und ltalien geschlossenen Abkommen im Brennerpro-
jekt vergleichbar ist.

D6.4 See- und Binnenschifffahrt als
alternative Verkehrsmittels

Entwicklung schneller Schifffahrtsrouten im Mittelmeer

Fir Frankreich und lItalien ist es entscheidend, die Ver-
kehrsstréme um die Alpen herum zu leiten und damit die
Verkehrsbelastung auf den Hauptverkehrsstrallen zu ver-
ringern. Das ist insbesondere wegen der Entstehung von
hochfrequentierten Seewegen im Mittelmeer (Nord-Sid-,
Mittelmeer-Fernroute und Routen zwischen der Iberischen
Halbinsel, Frankreich und ltalien oder nur zwischen Frank-
reich und Italien) von Bedeutung. Frankreich hat bereits fest
zugesagt, die von der Franzdsischen Finanzierungsagen-
tur fur Verkehrsinfrastruktur (AFITF) geplanten Projekte zu
finanzieren.

Mehrere Untersuchungen sind gerade in Bearbeitung, die
das Ziel verfolgen, 2007 gemeinsam mit Italien und Spani-
en einen Projektaufruf zu starten. Insbesondere Frankreich
untersuchte als Mitglied der Zwischenstaatlichen Kommissi-
on zum Fréjus-Tunnel (CIG) die Mdglichkeiten, den Verkehr
in den siidlichen Alpen von der Stral’e auf schnelle Schiff-
fahrtsrouten zu Gberflhren.

Die Studie, in der zehn mégliche Routen untersucht wurden,
basierte auf einem Vergleich der Transportkosten von ,Tir-
zu-Tur". Sie zeigte, dass schnelle Schifffahrtsrouten eine

sinnvolle Alternative zum reinen Transport auf der Stralle
darstellen. Theoretisch besitzt der Seeweg das Potential, ein
betrachtliches Verkehrsvolumen aufzunehmen. Der Trans-
port Uber den Seeweg wird allerdings deutlich beeinflusst
von den Verkehrskosten, der Haufigkeit und Qualitat des
Angebots sowie organisatorischen Investitionshemmnissen
fur die Betreiber.

Die Toulon-Civitavecchia-Linie (kombinierter Guter- und Per-
sonentransport) ist eine Kistenroute, die im Januar 2005
ins Leben gerufen wurde. Sofern ihre Kapazitat und Takt-
frequenz ausgebaut wiirde, konnte sie geeignet sein, ein
,2Hochgeschwindigkeitsseeweg“ zu werden. Derzeit belauft
sich der durchschnittliche Auslastungsgrad in der Region
auf etwa 40%. Drei Abfahrten werden pro Woche in jede
Richtung angeboten, die Fahrzeit betragt 14 Stunden und
die Kosten betragen 450 EUR fiir einen LKW mit Fahrer/-in.
Im Vergleich dazu wiirde der Transport auf der StralRe un-
gefahr 800 EUR kosten und 22 Stunden Fahrt in Anspruch
nehmen.

Deutschland - Transfer von Giitern auf die Wasserstraen

Eine Verringerung des Transit-Giiterverkehrs auf dem Land-
weg kann, abgesehen von den Binnenwasserstrallen, im
Prinzip auch mittels kurzem Seetransport erreicht werden.
In Deutschland wird das Konzept ,Von der Strale auf den
Seeweg" als Schliisselelement der Verkehrspolitik energisch
verfolgt, um Fortschritte bei der Entzerrung des StralRenver-
kehrs zu Gunsten von Wasserstralen zu erzielen. Indirekt
betrifft das Konzept auch den transalpinen Guterverkehr.
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D7 Forderung einer nachhal-
tigen Mobilitat fur die
Bevolkerung im Alpenraum

Giitertransport ist ein wesentlicher Bestandteil des Ver-
kehrs im Alpenraum. Dabei sollte aber nicht vergessen
werden, dass mehr als 13 Mio. Menschen in dieser Re-
gion leben. Als Anliegen von hochster Prioritét ist im
Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention verankert, eine
nachhaltige Mobilitit der Alpenbewohner/-innen zu for-
dern, sowohl fiir die Wege des taglichen Lebens und
Freizeitunternehmungen, als auch fiir Touristen und Be-
sucher/-innen, die von der besonderen Lebensqualitét in
den Alpen angezogen werden.

Die Forderung einer nachhaltigen Mobilitat basiert auf
Aktivitdten vor Ort, die von den zusténdigen lokalen und
nationalen Behérden initiiert werden. Dies macht sie zu
einem Interessensschwerpunkt all derjenigen Organisa-
tionen, die mit der Alpenkonvention verkniipft sind. Viele
Projekte werden auch durch INTERREG-Programme im
Alpenraum entwickelt (siehe Kapitel D7.2 und D8).

D7.1 Nachhaltige Mobilitat von
Reisenden in und rund um
Alpengemeinden

Nachhaltige Mobilitét findet auf unterschiedlichen Ebenen
statt, ndmlich sowohl innerurban und lokal, als auch Uber
weite Entfernungen. Eine Vielzahl von Initiativen und Pro-
jekten wird zur Zeit entwickelt, welche die Mobilitat von Fahr-
gasten im Alpenraum verbessern wollen.

Aus wirtschaftlichen und 6kologischen Griinden sowie zur
Erholung gewinnt das Fahrrad in den Verkehrssystemen ent-
wickelter europaischer Lander an Bedeutung. Ungeachtet
des Alters und des sozialen Status beginnt die breite Masse
damit, das Rad zu nutzen. Einige Beispiele fur erfolgreich
umgesetzte Projekte finden sich im nachfolgenden Text.

Verbesserungen im stadtischen Personenverkehr in Italien

In ltalien muss jede Stadt mit mehr als 30.000 Einwohnern/-
innen einen ,Stadtverkehrsplan® vorlegen, bestehend aus
Angaben zur Preisgestaltung und zu behdrdlichen Regeln,
bis hin zu Zwangsmafinahmen im Falle anhaltender, gravie-
render VerstoRe gegen Umweltauflagen. Das wichtigste Ziel
ist es, die Benutzung des Autos zu regulieren, ob nun fir
alltagliche Fahrten, die moglicherweise mit dem 6ffentlichen
Verkehr effizienter getatigt werden kénnen, oder fiir Reisen
in Gegenden, die haufig von Verkehrsstaus betroffen sind.

Der Stadtverkehrsplan zielt daher darauf ab, ein integriertes
Verkehrssystem zu etablieren (6ffentliche Gelder und Pri-
vatfahrzeuge, urbane und aufRer-urbane Verbindungen und
Dienstleistungen im 6&ffentlichen Verkehr, die von verschie-
denen Anbietern verwaltet werden) und zwar sowohl in Be-
zug auf die Infrastruktur und die angebotenen Dienstleis-
tungen, als auch hinsichtlich der Bedarfskontrolle und der
regulierenden Maflnahmen: Park-and-ride-Einrichtungen,
Fahrradwege, Shuttlebuslinien ins Stadtzentrum, etc.

Einige besonders interessante Aktionen zur Umsetzung all
dieser Plane wurden in Stadten im Alpenraum entwickelt:
Imperia, Bergamo, Bolzano, Brescia, Como, Trento, Trieste
und Udine. Beispielsweise hat Udine seit 1998 seine Park-
and-ride-Einrichtungen mehr als verdreifacht und Imperia
und Bergamo haben die Zahl ihrer kostenpflichtigen Park-
platze verdoppelt. Die groReren Alpenstéadte haben ebenfalls
verkehrsberuhigte Zonen und FuRgangerzonen eingerichtet.
Diese Verkehrspolitik erfuhr vor allem in Udine und Trieste
einen besonderen Aufschwung.

Auch andere Aktivitdten tragen zu einer nachhaltigen lokalen
Mobilitat bei, wie etwa
» die Einrichtung von Fahrradwegen (Trento, Trieste
und Udine) sowie
e Programme zur Entwicklung innovativer Fahrzeuge
fur den offentlichen Verkehr (Imperia, Udine, Triest
und Trento).

Es bleibt noch zu erwdhnen, dass es in Brescia, Bergamo
und Trieste Pflicht ist, die Emission der Autoabgase zu kont-
rollieren (Anbringen einer blauen Plakette, dem Bollino Blu).

Auf der anderen Seite stellen italienische Stadte das
Schlusslicht dar bei der Einfihrung von computergestutz-
ten Verkehrsmanagementsystemen (obwohl einige von
ihnen wie etwa Brescia interessante Anséatze verfolgen).
Die Stadte machen bisher zu wenig Gebrauch von Forder-
programmen, wie beispielsweise dem zwischen 1999 und
2000 vom Staat aufgelegten Programm fir ,nachhaltige
Mobilitat. Trieste erhalt als einzige Stadt Férdermittel zur
Entwicklung innovativer Verkehrssysteme.

Grenziiberschreitende regionale Schienenverbindungen
zwischen Frankreich und der Schweiz

Zwischen Frankreich und der Schweiz wird ein Schienen-
verbindungsprojekt zwischen Cornavin—-Eaux Vives—Anne-
masse (CEVA Projekt) untersucht. Vorgesehen ist ein 4,8 km
langer Eisenbahntunnel zwischen Cornavin-La Praille und
Eaux-Vives—Annemasse. Die Anzahl der Gleise zwischen
Eaux-Vives und der franzdsischen Grenze wird verdoppelt
und der Tunnel in offener Bauweise errichtet. Ein bilateraler
Projektvertrag wurde ausgearbeitet, welcher Themen wie Be-
fugnisse der Endnutzer/-innen, Instandhaltung, elektrische
Versorgung und Infrastruktur abhandelt. Die Schienenver-
bindung soll zwischen 2010 und 2020 in Betrieb gehen.

Ein anderes Projekt, das derzeit in Betracht gezogen wird,
hat das Ziel, die Schienenverbindung zwischen Mendrisio
und Varese (MEVA) zu verbessern. Es beinhaltet eine neue
5,2 km langen Verbindung zwischen Stabio und Arcisate (IT)
und soll 2010 in Betrieb gehen. Im Dezember 2005 nahm
der Schweizer Bundesrat eine Mitteilung entgegen, die an
das Parlament gerichtet war. In ihr wurde vorgeschlagen, die
Kosten fur diese beiden Projekte, die von der Eidgenossen-
schaft mitfinanziert werden miissen, aus einem Infrastruktur-
fonds zu begleichen, der fiir Agglomerationen vorgesehen ist.

Ausweitung der regionalen Tram- und Bussysteme rund
um franzoésische Stadte

Abgesehen von der Preisintegration auf Departement-Ebe-
ne, die am 1. Oktober 2002 eingefluhrt wurde, sind in Fran-
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kreich im Grofiraum Grenoble derzeit drei Projekte in der
Entwurfs- oder bereits in der Umsetzungsphase:

» die Einfihrung einer dritten Trambahnlinie und die
Ausweitung der bestehenden Linien nach Grenoble
(Inbetriebnahme im Jahr 2006),

» die 18,5 km lange Tramverbindung zwischen Grenoble
und Moirans (Inbetriebnahme fiir 2008 geplant) und

* bis zur Fertigstellung der oben genannten Projekte
wurde am 2. September 2002 eine Expressbusver-
bindung zwischen Crolles, Grenoble und Voiron ein-
gerichtet, die alle 10 Minuten fahrt. Zusatzlich wird
derzeit die Benutzung des Seitenstreifens der haufig
Uberlasteten Autobahn A84 getestet..

Tramlinie in Grenoble (Quelle: S. Marzelli).

Regionale Schienenentwicklung in Osterreich

Als Teil der Umsetzung des Infrastrukturprogramms fiir den
lokalen Verkehr in Salzburg (NAVIS) wurde ein schnelles
Transitsystem aufgebaut. Im Rahmen des Projektes ist ein
automatisches Verkehrstaktsystem in den Zonen Salzburg-
Strasswalchen, Salzburg-Golling und Salzburg-Saalachbri-
cke/Freilassing geplant. Insgesamt sollen zwolIf neue Stati-
onen und zwei Linien auf der Route zwischen dem Salzburger
Hauptbahnhof und Saalachbriicke/Freilassing sowie die
Einflhrung regelmaRig getakteter Verbindungen den lokalen
SchienenverkehrimGrofRraumSalzburgverbessern,umattrak-
tive Alternativen zum privaten Autoverkehr anbieten zu kénnen.

Im November 2003 entschied die Tiroler Landesregierung,
das offentliche Personennahverkehrssystem in den urbanen
Gebieten rund um Innsbruck zu verbessern und zwar sowohl
durch regionale Schienenverbindungen als auch durch einen
Stadtbus-Pendelverkehr zwischen Telfs und Schwaz.

Zudem entschied die Tiroler Landesregierung im November
2003, die folgenden Projekte zu verwirklichen:

* Modernisierung der Stubaitalbahn, um sie in eine at-
traktive Regionalbahn mit direktem Anschluss an den
Hauptbahnhof Innsbruck zu verwandeln. Reduzierung
der Fahrzeit durch die Wahl einer neuen Route.

* Bau einer neuen Regionalbahnlinie zwischen Vdls
und Hall in Tirol, die es ermdglicht, das Stadtzentrum
zu queren, indem bestehende Tramlinien in Kombi-
nation mit einer Anbindung an den Hauptbahnhof ge-
nutzt werden.

« Erweiterung des Innsbrucker Trambahnnetzes, einer-
seits durch die Nutzung neuer regionaler Schienen-
verbindungen, deren Bau geplant ist, und

« andererseits Etablierung eines Stadtbussystems zwi-
schen Telfs und Schwaz, das den neuen Umsteige-
platz am Innsbrucker Busbahnhof nutzt.

Attraktivititssteigerung des offentlichen Verkehrs in
Deutschland

In Deutschland bemiht sich der Freistaat Bayern durch Ser-
viceverbesserungen und eine attraktive Preisgestaltung, den
Personenverkehr im Alpenraum vom PKW auf den o&ffent-
lichen Verkehr umzustellen.

1996 fuhrte die Regierung des Freistaats Bayern mit finan-
zieller Unterstiitzung des Bundes einen integrierten Zeittakt
ein (BayernTakt). Die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs
nahm dadurch insbesondere fiir Freizeitunternehmungen
und Alpentourismus zu. Ein Grof3teil der Tourismusregionen
ist an das Schienennetz der Deutschen Bundesbahn ange-
schlossen. Die Weiterfahrt von den Endstationen aus wird
durch Busse oder Sammeltaxis gewahrleistet. Der Bau von
Park-and-ride-Einrichtungen in der Nahe der Bahnhéfe wird
finanziell unterstutzt.

Grenzliberschreitende Verbindungen existieren bereits auf
kiirzeren Strecken zwischen Bayern und Osterreich, wie
etwa die Verbindung zwischen Berchtesgaden und Salzburg
oder die Buslinie zwischen Reit im Winkel und Kdéssen. Die
Bodensee-Karte fiir 21 Euro pro Tag darf in Ziigen, Booten
und Bussen der gesamten Region um den See genutzt werden.

Das ,Bayern—Ticket®, das die Nutzung von 6&ffentlichem Ver-
kehr in ganz Bayern ermdglicht, wird zu einem attraktiven
Preis angeboten. Zusatzlich wurden in Bayern kombinierte
Tickets eingefiihrt, die es dem Fahrgast ermdglichen, gleich-
zeitig verschiedene Verkehrsmittel, wie Eisenbahn und Berg-
bahnen, zu benutzen. Im Allgau darf die ,Allgau-Karte* fur
offentlichen Verkehr Uber kurze Distanzen genutzt werden.

Gerade in alpinen Regionen bieten lokale und regionale
Betreiber von 6&ffentlichen Verkehrsmitteln den Besuchern/-
innen die Option an, kurze Strecken zu konzessionierten
Preisen zu nutzen (Skibusse, Dauerkarten, Tageskarten,
Radmitnahme in Ziigen). Darliber hinaus wurden oft spe-
zielle Verbindungen fiir Freizeitverkehr geschaffen (z.B. zy-
klische Busrouten vom Wendelstein in die Bezirke Rosen-

heim und Miesbach).

Nebenstrecken des Schienen-
netzes der Deutschen Bundes-
bahn wurden durch das Engage-
ment privater Schienenunterneh-
men erfolgreich wiederbelebt, wie
beispielsweise die ,Bayerische
Oberlandbahn” (BOB).
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Entwicklung des Fahrradverkehrs in slowenischen
Gemeinden

Slowenien bemiiht sich darum, in urbanen Gemeinden An-
derungen bei der Wahl des Verkehrsmittels anzuregen. Der
tagliche PKW-Pendlerverkehr soll zumindest teilweise durch
Radfahren ersetzt werden. In letzter Zeit begannen namlich
immer mehr Slowenen/-innen, zur Erholung in ihrer Freizeit
aulerhalb der groRen Stadte in landschaftlich reizvoller Um-
gebung Fahrrad zu fahren. Als Griinde werden Tourismus,
Amateursport oder Gesundheitsvorsorge angegeben. Rad-
und Wanderwege gewinnen daher fiir Stadtplaner/-innen,
Designer/-innen und Verkehrsfachleute zunehmend an Be-
deutung. Das nationale Radwegenetz besteht aus Langstre-
cken-, Haupt- und Regional-Radrouten. Die Radwege der
Gemeinden sind an das nationale Radwegenetz angebunden.

D7.2 Nachhaltige Mobilitat bei der
Anreise zu Touristenorten

Die Konferenz ,Umweltfreundliches Reisen in Europa — Her-
ausforderungen und Innovationen hinsichtlich Umwelt, Ver-
kehr und Tourismus®, die am 30./31. Januar 2006 in Wien
stattfand, bot die Gelegenheit, zahlreiche Erfahrungen auf
kommunaler Ebene und grenziiberschreitende Koopera-
tionen vorzustellen. Das Ziel der Veranstaltung war Anre-
gungen fir intelligente Lésungen des 6ffentlichen Verkehrs
innerhalb von Touristenorten zu geben und Mdglichkeiten fur
die Anreise mit dem Zug statt mit dem privaten PKW aufzu-
zeigen. Als weitere Vorgehensweise wurde unter anderem
vorgeschlagen (vgl. auch Kapitel E2):

» durch Férderung nachhaltiger Mobilitat in Touristenge-
bieten ein positives Image zu schaffen, das Wettbe-
werbsvorteile verspricht,

» grenziberschreitende Kooperationen zwischen loka-
len Behorden, Verkehrsanbietern und Tourismusun-
ternehmern zu etablieren, um einen auf unterschied-
lichen Ebenen besser abgestimmten &ffentlichen
Verkehr im Alpenraum anbieten zu kénnen und

» die Forschungsaktivitdten zur Entwicklung sauberer
Fahrzeuge mit geringerem Verbrauch an nicht-erneu-
erbarer Energie auszubauen.

Darlber hinaus gab die Konferenz den Gemeinden, die
am INTERREG-Projekt ,ALPS MOBILITY Il — Alpine Pearls
(Perlen der Alpen)“ beteiligt waren, die Gelegenheit, sich of-
fiziell zu einer Vereinigung zusammenzuschlieen, welcher
der Biirgermeister von Werfenweng (Osterreich) vorsitzt.

Hohe Akzeptanz der Park-and-ride-Anlagen in Deutschland

In Deutschland begannen viele Gemeinden damit, den Au-
toverkehr im Stadtzentrum zu begrenzen, indem sie Park-
and-ride-Anlagen an den Stadtrandern schufen. Diese sind
manchmal mit einer Shuttle-Buslinie an das Stadtzentrum
angeschlossen, um Larm und Luftverschmutzung zu sen-
ken. Die folgenden Alpenstadte nehmen an diesem Projekt
teil: Bad Aibling, Bad Kohlgrub, Bad Reichenhall, Bad Tdlz,
Bad Wiessee, Berchtesgaden, Fischen im Allgdu, Fussen,
Garmisch-Partenkirschen, Hindelang, Lindau, Mittenwald,
Oberammergau, Oberaudorf, Oberstaufen, Oberstdorf und

Ruhpolding. Aktuelle Ergebnisse zeigen, dass die Angebote
gut angenommen werden, insbesondere in den Sommer-
monaten. In Oberstdorf, beispielsweise, werden durch das
Park-and-ride-Angebot taglich bis zu 3.300 Fahrten in das
oder aus dem Zentrum vermieden.

Im bayerischen Alpenraum sind die Stadte Bad Reichenhall,
Oberstdorf und Berchtesgaden am INTERREG |IlIB-Projekt
ALPS MOBILITY Il beteiligt. Wichtigstes Ziel dieses Pro-
jektes ist es, kombinierte Verkehrsangebote zu schaffen.
Den Fahrgasten soll damit ermdéglicht werden, die schénsten
Landschaften mit nachhaltigen Verkehrsmitteln zu erreichen
und dabei diejenigen Stadte und Ortschaften zu besuchen,
die respektvoll mit der alpinen Umwelt umgehen.

Bedeutung von Seilbahnen in Slowenien

In Slowenien dienen Seilbahnanlagen Tourismus- und Erho-
lungszwecken, sie werden aber auch als Teil des regularen
offentlichen Verkehrssystems angesehen.

280 Seilbahnanlagen gibt es in der Slowenischen Republik,
darunter sechs Umlaufseilbahnen, 46 Sesselbahnen und
mehr als 230 Schlepplifte.

Die Infrastruktur wird von 47 Anbietern/-innen betrieben, die
bei der slowenischen Industrie- und Handelskammer regis-
triert sind. Darunter befinden sich sechs Sportzentren von
nationaler, zehn Zentren von regionaler und 39 von lokaler
Bedeutung. Durchschnittlich beférdert das slowenische Seil-
bahnsystem mehr als 13 Mio. Fahrgéaste im Jahr. Slowenien
verfolgt das Ziel, ein qualitativ hochwertiges Seilbahnsystem
als Bestandteil des allgemeinen Touristenangebots zu schaffen.

Vielfalt der touristischen Mobilititsangebote in Oster-
reich

1988 initiierten drei Osterreichische Ministerien, das Land
Salzburg und die zwei Vorbildgemeinden Bad Hofgastein
und Werfenweng gemeinsam das Modellprojekt ,Nachhal-
tige Mobilitat — autofreier Tourismus* als zukunftsorientiertes
Projekt fir Umwelt, Tourismus und Mobilitat. Es wurde von
der Europaischen Union finanziell unterstitzt.

Dem Projekt liegt die Uberzeugung zu Grunde, dass eine in-
takte und saubere Umwelt die wichtigste Voraussetzung fiir
die Attraktivitat eines Tourismusortes ist. Allerdings hat der
Tourismus - insbesondere durch motorisierten Verkehr - ei-
nen negativen Einfluss auf die Umwelt, da er Luftverschmut-
zung und Larm produziert und zum Flachenverbrauch bei-
tragt. Mit Tourismus ist immer Verkehr verbunden, da die
Besucher/-innen zu ihren Reisezielen an- und abreisen und
von ihren Ferienorten aus Ausflige unternehmen. Die Be-
lastungen durch den motorisierten Verkehr beeintrachtigen
die Okosysteme der jeweiligen Region und mindern ihren
Erholungswert.

Eine autofreie Anreise nach Bad Hofgastein ist leicht mdglich,
da der Ort an der Schienenstrecke durch die Tauern liegt, der
Hauptverbindung von Miinchen in den Suden. Das einzige
Problem ist, dass der Bahnhof etwa 2 km vom Stadtzent-
rum entfernt ist, weshalb auf Busse oder Taxis umgestiegen
werden muss. Ein privates Busunternehmen verbindet daher
den Bahnhof mit dem Stadtzentrum. In Bad Hofgastein liegt
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Fallstudie: Ergebnisse der Expertenkonferenz
»~Umweltfreundliches Reisen in Europa*

Im Januar 2006 organisierte Osterreich in dem
Zeitraum, in dem es sowohl die EU-Présidentschaft
als auch die Préasidentschaft der Alpenkonvention
innehatte, die Konferenz ,Umweltfreundliches Rei-
sen in Europa“. Sie schloss mit einer Zusammen-
stellung weithin anerkannter Empfehlungen (siehe
Anhang), die auf den Erfahrungen aus einer brei-
ten Palette an Projekten und politischen Ansétzen
beruhen. Die Empfehlungen schaffen eine detail-
lierte Grundlage fiir die Férderung eines Tourismus, der
auf sanfter Mobilitét basiert. Im Sinne eines integrativen
Ansatzes sollten die Empfehlungen in der lokalen Raum-
planung und von den unterschiedlichen Entscheidungs-
trdgern in Politik und Verwaltung berticksichtigt werden.
Die Vorschlage beinhalten

1) im Verkehrsbereich:

» grenziibergreifende Paketangebote fiir die Nutzung
des offentlichen Verkehrsnetzes,

» die Schaffung logistischer Voraussetzungen fiir den
Gepécktransport,

» kombinierte Angebote zur Nutzung des Fahrrads und
des offentlichen Verkehrssystems und

* integrierte Tarifsysteme,
2) hinsichtlich der Mobilitét im Touristenort:
* Mobilitdtsmanagement,

* autofreie Angebote fiir die Fortbewegung im Bereich
des Touristenorts und

» FEtablierung strategischer Partnerschaften zwischen
der Tourismusindustrie und den Verkehrsanbietern,

3) als Ratschlége fiir politischen Entscheidungstréger:

» die Bereitstellung von verldsslichem Datenmaterial
und

» die Bewerbung bestehender Markenzeichen/Glitesi-
egeln in den Zielorten.

Weitere Details finden sich im Anhang D7.

der Schwerpunkt auf einem Verkehrsmanagement und dem
Ersatz von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor durch Elek-
trofahrzeuge. Fir den Bereich Autoverleih, Car Sharing, Ho-
tels, Anlieferung sind etwa 75 Elektrofahrzeuge in Bad Hof-
gastein in Gebrauch. Darliber hinaus unterstiitzt die Stadt
aktiv die Benutzung von Fahrradern als Transportmittel und
gewahrte jedem/-r Biirger/-in Zuschiisse beim Kauf eines
neuen Fahrrads. Mehrere hundert Fahrrader wurden darauf-
hin von den Bewohnern/-innen gekauft, bevor das Projekt
2005 offiziell zu Ende ging.

In Werfenweng, das Uber keinen eigenen Bahnhof verfligt,
wurde ein Ruftaxi-Service, Werfenweng-Shuttle genannt,
zum nachstgelegenen Bahnhof in Bischofshofen in 14 km
Entfernung ins Leben gerufen.

Eine weitere Innovation stellt in Werfenweng die erste So-
larstation zum Aufladen von Elektrofahrzeugen dar (der Ort
verfugt uber 25 Elektrofahrzeuge). Ein 12,5 m2 grol3es Pho-

Ausleihstation fiir Fahrzeuge in Werfenweng, Osterreich (Quelle: Touris-
musverband Werfenweng).

tovoltaiksystem mit einer Leistung von 2.200 W/h produziert
etwa 2.000 kWh/Jahr fir die Elektroauto-Flotte, die den Gas-
ten zur Verfligung steht. Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf
der Entwicklung neuer touristischer Produkte. Die Interes-
sensgruppe ,Urlaub vom Auto* bietet spezielle ,All-inclusive-
Pakete“ an (,mobil ohne Auto®), teilweise in Kooperation mit
internationalen Tourismusanbietern, von denen sich einige
auf Reisen mit &ffentlichen Verkehrsmittel spezialisiert ha-
ben. Informationen Uber die Angebote finden sind bereits in
Reisekatalogen und auf Tourismusmessen. Die Gruppe ,Ur-
laub vom Auto® produziert Werbematerial fir die jeweiligen
Angebote, fiihrt ein neues Design fiir die Offentlichkeitsarbeit
der Gemeinden ein und organisiert informative Fahrten fiir
Vertreter/-innen von Reiseagenturen. Alle Aktivitaten werden
von entsprechenden PR-MalRnahmen begleitet, z.B. Presse-
konferenzen, Newsletter, Medienkooperationen (z.B. Fern-
sehspots in lokalen TV-Sendern), Werbung in den Gemein-
den (Schilder am Ortseingang, Sticker, Wimpel und Flaggen)
oder bestimmte Veranstaltungen (,Tag fiir Nachhaltigkeit und
Mobilitat* oder ,Autofreier Tag“ mit PR-Aktivitaten fir ausge-
wabhlte Interessensgruppen).

Seit 2006 ist Neukirchen am GroRvenediger eine Modellge-
meinde im Projekt ,Nachhaltige Mobilitdt — autofreier Tou-
rismus“. Die Gemeinde konzentrierte sich zuerst auf den
Ausbau des Rad- und Wandernetzes, da die Gemeinde fiir
ihre Mountainbike- und Wanderrouten bekannt ist. Dartber
hinaus wurde der autofreie Zugang zu Neukirchen verbes-
sert, indem spezielle Angebote geschaffen wurden.

In der Region Gesause, Eisenwurzen, Erzbergland in der
Steiermark wurde im Rahmen des INTERREG-Projektes
»,mobilAlp“ das Projekt ,Xeismobil* initiiert, das zwei Fliegen
mit einer Klappe schlagen soll: den notwendigen Erhalt des
offentlichen Verkehrssystems in einer Alpenregion und den
leichteren Zugang und die ErschlieBung fir den Tourismus
durch den Einsatz nachhaltiger Verkehrsmittel. 16 Gemein-
den der Region arbeiten gemeinsam daran, Angebote flr
individuelle Naturerfahrung zu schaffen. Dabei werden auch
neue Haltestellen oder Bahnhdfe geschaffen.

Die Ziele werden durch ein besseres Angebot im 6ffentlichen
Verkehr (Bahn, Bus, Ruftaxi), durch ein integriertes Bedarfs-
management aller Verkehrsmittel, durch die Er6ffnung eines
Mobilitatszentrums, durch Marketing und durch alternative
Antriebssysteme flr den 6ffentlichen Verkehr erreicht.
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D8 Verbesserung der Ver-
kehrssituation in den
Alpen — europaische
Erfolgsgeschichten

Am Ende dieses Kapitels werden nun erfolgreiche
Projekte vorgestellt, die auf transnationaler Ebene im
Alpenraum umgesetzt wurden. Sie machen die abstrak-
ten politischen Rahmenbedingungen sicht- und greif-
barer und regen moglicherweise neue Aktivitdten an.

D8.1 Ausziige aus aktuellen
INTERREG-Projekten

Das INTERREG llIB-Alpenraum-Programm, das von der Eu-
ropaischen Union ins Leben gerufen wurde (der Strukturfonds
verfugte im Zeitraum 2000-2006 uber ein Finanzvolumen
von 59,7 Mio. Euro), férderte internationale Kooperationen,
um die Effizienz, die Intermodalitat und die Zuganglichkeit im
Alpenraum zu steigern. Acht Projekte wurden in den Jahren
2000 bis 2006 durchgefiihrt:

» Das Projekt ,AlpenCorS* beschaftigte sich mit den
Ubergeordneten politischen Rahmenbedingungen fir
StrafRenkorridore im Alpenraum. Insbesondere be-
muhte es sich um die Ausgestaltung des Korridors 5
(Lisboa—Kiev), indem seine raumliche Koharenz, die
Rolle der beteiligten Parteien und die Mdglichkeiten
der Inbetriebnahme beleuchtet wurden.

» Das Projekt ,ALPS MOBILITY Il — Alpine Pearls* kon-
zentrierte sich auf nachhaltige Mobilitat im Tourismus-
sektor. Es schuf das Markenzeichen ,Perle der Alpen*
und férderte den Erfahrungsaustausch zu Mobilitats-
fragen.

» Das Projekt ,ALPINE AWARENESS" weckte bei ver-
schiedenen Zielgruppen (junge Menschen, Tourismus-
und Verkehrsexperten/-innen) ein Bewusstsein flr das
Thema ,nachhaltige Mobilitat in den Alpen®.

» Das Projekt ,AlpFRail“ suchte nach internationalen
Lésungen zur Organisation des Guterverkehrs durch
die Alpen. Dabei sollte die existierende Infrastruktur
effizienter genutzt und fehlende Verbindungen iden-
tifiziert werden (siehe detaillierte Information im fol-
genden Text). Dieses Bemihen steht in Einklang mit
der Strategie, den Giitertransport auf alternative Ver-
kehrsmittel zu verlagern.

» Das Projekt ,MONITRAF* entwickelte Instrumente zur
Evaluierung des transalpinen Verkehrs, zur Griindung
und Foérderung der Aktivitaten von Netzwerken und
zur Beurteilung der Einflisse des Straflenverkehrs
auf den Alpenraum.

» Das Projekt ,ALPNAP“ beschaftigte sich mit Vorher-
sagen zur Emission von Luftschadstoffen und Larm-
belastung, die insbesondere durch den Verkehr ver-
ursacht werden. Gleichzeitig wurde ihr Einfluss auf
Umwelt, Lebensqualitdt und Gesundheit von Anwoh-
nern von Transitrouten untersucht.

» Das Projekt ,VIANOVA® hatte das Ziel, den Autover-
kehr in Ballungsraumen - insbesondere die taglichen

Fahrten — zu reduzieren und ermunterte daher die Ein-
wohner/-innen dazu, sich mehr zu bewegen (Radfah-
ren, zu Ful® gehen).

» Das Projekt ,mobilAlp* befasste sich mit allen Arten
von Mobilitat (Heimarbeit, Tourismus, Handel) und er-
arbeitete ein Modell der nachhaltiger Mobilitat im Al-
penraum, das den Erhalt von Landschaft und Umwelt,
das offentliche Verkehrsangebot und die Entwicklung
umweltfreundlicher Technologien mit einbezieht.

Andere Projekte sind bereits in Planung. Sie kénnen in der
nachsten Programmperiode von 2007 bis 2013 umgesetzt
werden. Es ist vorgesehen bei den neuen Projekten die loka-
len Behorden aus den alpinen Regionen starker einzubinden.
Der Fokus des Programms ist auf ,ErschlieBungsqualitat und
Zuganglichkeit® gerichtet. Deshalb werden voraussichtlich
viele Projekte mit einem verkehrspolitischen, verkehrstech-
nisch oder verkehrsplanerischen Hintergrund eingereicht.
Zusatzlich zu diesem internationalen Kooperationspro-
gramm gibt es andere grenzibergreifende Programme im
Alpenraum, die zur LOsung gemeinsamer Probleme beitra-

Wissenschaftlicher Workshop zu Mobilitdt und Ver-
kehr in Berggebieten (SWOMM)

Der ,Wissenschaftliche Workshop zu Mobilitdt und Ver-
kehr in Berggebieten — SWOMM* fand in zwei Sitzungen
statt: 2005 in Bozen/Bolzano und 2006 in Domodossola.
Er fiihrte einige der wichtigsten wissenschaftlichen Pro-
Jekte, die sich mit Verkehr und nachhaltiger Mobilitét in
Berggebieten beschéftigen, zusammen. Folgende The-
men wurden dabei behandelt:

» Transfer des Glitertransports von der Stral3e auf die
Schiene,

* alpine Korridore,

» umweltfreundliche Verkehrsmittel,

« Strategien fiir ein effiziente Verkehrssysteme,

» Verkehrsmanagement,

» Einfluss des Verkehrs auf die alpine Umwelt und
* internationale Aspekte des alpinen Verkehrs.

SWOMM wurde vom italienischen Ministerium fiir Um-
welt, Landschaft und Meere (MATTM) im Rahmen seines
Engagements fiir das INTERREG IlIB-Projekt AlpFRail
(zur Schaffung eines alpinen Schienennetzwerks und zur
Verlagerung des Giitertransports von der Stral3e auf die
Schiene) unterstiitzt. Durchgefiihrt wurde es in Zusam-
menarbeit mitder Europaischen Akademie Bozen/Bolzano
(EURAC) und dem Komitee zum Jahrestag des Simplon-
Tunnels.

Im Rahmen der ersten Sitzung présentierten Experten/-
innen und Mitarbeiter/-innen von Institutionen, die sich
auf nationaler und lokaler Ebene mit Mobilitdt und Ver-
kehr in Bergregionen beschéftigen, ihre Ergebnisse und
Themen zum Verkehr im Alpenraum. In der zweiten Sit-
zung erfolgte eine Diskussion der wichtigsten Inhalte von
SWOMM am runden Tisch.

Die wichtigsten Themen, die in den beiden Sitzungen zur

Sprache kamen, wurden in einem Endbericht publiziert
(Angelini 2007).
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gen und den Rahmen flir Kooperationen und die Entwicklung
von grenziiberschreitenden Verkehrsnetzwerken bilden.

D8.2 Einblicke in ausgewahlte
INTERREG-Projekte

INTERREG |IlIB-Projekt ,,Alpine Freight Railway (AlpF-
Rail)*“ - Alpiner Giitertransport auf der Schiene

Das Projekt AlpFRail startete im Sommer 2003 und hatte zum
Ziel, basierend auf der bestehenden Infrastruktur, transnatio-
nale Lésungen zur Bewaltigung des alpenquerenden Guterver-
kehrs, unter besonderer Beriicksichtigung des umweltfreund-
lichen Schienenverkehrs, zu finden (siehe auch Information zu
AlpFRail in Kapitel A1.3.2). .

Das Projekt konzentrierte sich insbesondere auf eine Ver-
besserung der Netzwerke und Sys-

teme zwischen den transalpinen

Korridoren. Dariiber hinaus wurden

Liicken im Netzwerk identifiziert und - 08 -
ein Verkehrsszenario mit einem dar- Apenar] | 111
aus abgeleiteten operativen Konzept

fir den Verkehr in den Alpen entwi-

ckelt. Dies geschah unter Berlicksichtigung der Osterweite-
rung der EU und der Einbeziehung der Hafen im Mittelmeer.

Als Projektleiter kooperierte das Logistik-Kompetenz-Zen-
trum Prien in diesem Projekt vier Jahre lang mit Regie-
rungen, Provinzen, Regionen, Handelskammern, Verban-
den, Schienenbetrieben, Frachtunternehmen und Hafen aus
dem gesamten Alpenraum. Das Projekt wurde im Juli 2007
abgeschlossen. Aktuell befinden sich ahnlich Projekte, wie
LAdria Train“ oder ,Trailer Train®, in der Planungsphase.

INTERREG IlIB-Projekt ,,ALPS MOBILITY Il - Alpine
Pearls“ - Alpine Mobilitét Il — Perlen der Alpen)

Die Entwicklung des Projektes erfolgte vor dem Hintergrund der
Gefahrdung des sensiblen Alpenraums durch den motorisierten
Verkehr, der nicht nur das Okologische Gleichgewicht, sondemn
auch den Freizeitwert deutlich beeintrachtigt. Der Schwerpunkt
des Projekts war die Etablierung innovativer Okotourismus-An-
gebote, der so genannten ,Perlen der Alpen®.

Damit folgte es dem erfolgreichen ni 0
A7 J

INTERREG IIC-Projekt ,ALPS MO- _ 4w HHHPITHE
BILITY* nach. Mit einem Finanzvolu- SN— pearls

men von 3.216.960 EUR (50% Kofinanzierung durch die EU) lief
das Projekt von Mai 2003 bis September 2006. Partner/-innen
aus Deutschland, Frankreich, Italien, Osterreich und der Schweiz
arbeiteten transnational und transsektoral zusammen. Sie fan-
den innovative, umweltfreundliche Lésungen fiir sanfte Mobilitat,
autofreien Tourismus und nachhaltige Regionalentwicklung und
setzen diese gleich in die Tat um.

Die ,Perlen der Alpen“ kombinieren Attraktionen flr Touris-
ten/-innen und sanfte Mobilitat, die mit umweltfreundlichen
Verkehrsmittel erreicht wird. Das Ziel, attraktive Mobilitat und
touristische Pauschalangebote fiir einen angenehmen und
komfortablen Urlaub in den schénsten Landschaften und in
den umweltfreundlichsten Orten der Alpen zu schaffen, wur-
de erreicht. Als Transportmittel werden dabei sowohl Ziige
und Busse, Taxis und umweltfreundliche Fahrzeuge, als

auch Schiffe oder Boote, Fahrrader, Pferdekutschen oder
-schlitten eingesetzt. Um als ,Perle der Alpen® zu gelten,
muss jede Partnerregion bestimmte Mobilitats- und Touris-
musstandards in Bezug auf Nachhaltigkeit erfiillen, diese
werden an einem festgelegten Kriterienkatalog gemessen.

Die Arbeit bestand aus den folgenden Schritten:

» Erarbeitung einer Studie, durch eine transnationale
Gruppe von Experten/-innen, zur Festlegung der De-
tails einer alpenweiten Umsetzung der ,Perlen der
Alpen®,

* Planung der ,Perlenkette”, also des nachhaltigen Rei-
sewegs durch die Alpen bzw. zwischen den Partner-
regionen, und Ausarbeitung buchbarer Pauschalan-
gebote,

« Entwicklung und Verbesserung von Mobilitdtsange-
boten und Infrastrukturvoraussetzungen fiir einen
nachhaltigen Reiseweg zwischen den Tourismusor-
ten (,Perlen®) und ihren Nachbarregionen, z.B. durch
Fahrradrouten, Charter-Ziige oder -Busse,

» Verbesserung der regionalen Mobilitadtsangebote (z.B.
innovative Angebote im 6ffentlichen Verkehr, Foérde-
rung des nicht-motorisierten Transports, Einsatz der
neuesten Mobilitdtstechnologien, etc.) und der Infra-
struktur (z.B. verkehrsberuhigte Zonen, Verbesse-
rungen fir Radfahrer und Fuflganger) und

» Entwicklung und Einsatz gemeinsamer Strategien zur
Vermarktung des touristischen Angebots.

Die Grundlage fir die Teilnahme am Markenzeichen ,Perle
der Alpen*“ ist ein Kriterienkatalog, der alle Facetten eines at-
traktiven Ferienorts, der auf sanfte Mobilitat setzt, in Betracht
zieht. Die Kriterien umfassen die folgenden Bereiche:
* Verkehr allgemein, also Mobilitdt/Transport zur ,Perle*
und Mobilitdtsgarantie in der Urlaubsregion,

» Tourismus, regionale und lokale Entwicklung und

* Natur und Umwelt, Kultur, Bildung und Beteiligung der
Akteure aus der Region an Planungsprozessen.

Die Dachorganisation der Teilnehmergemeinden “Perlen in
den Alpen — Forderung eines nachhaltigen Tourismus mit
sanfter Mobilitat” (engl.: Alpine Pearls Association — Pro-
motion of Sustainable Tourism with Environmental Friendly
Mobility) vernetzt die Partnerregionen und Gemeinden im
gesamten Alpenraum. Dieses Netzwerk umweltfreundlicher
Perlen soll ein starkes Markenzeichen fiir sanfte Mobilitat in
den Alpen werden. Das Budget der Organisation besteht aus
Einnahmen von Mitgliedsbeitragen und Marketinggebiihren.
Andere Zuwendungen ergeben sich aus Zuschiissen oder
Sponsoring. Damit finanziert die Organisation gemeinsame
Marketing- und Kommunikationsaktivitdten, sein eigenes
Management sowie bestimmte Veranstaltungen. Aktuell sind
folgende Gemeinden Mitglieder in der Organisation ,Perlen
der Alpen“: Werfenweng, Chamois, Ratschings, VillnoR,
Welschnofen, Deutschnofen, Steinegg, Tiers, Feltre, Pieve
di Cadore, Forni di Sopra, Sauris, Berchtesgaden, Bad Rei-
chenhall, Arosa, Interlaken und Les Gets.

Literatur

Angelini,P.(2007): SWOMM-Scientificworkshoponmountain
mobility and transport 2005-2006. Eurac research, Bozen.

128



Kapitel E — Wesentliche Ergebnisse fir die Alpen

E Wesentliche
Ergebnisse fir die Alpen

E1 Ergebnisse und Synthese
im Hinblick auf nachhaltige
Mobilitat

Aus den Ergebnissen, die von den Autoren/-innen der
verschiedenen Kapitel vorgestellt wurden, kénnen Er-
gebnisse im Hinblick auf die Ziele einer nachhaltigen
Mobilitdt und der Ziele der Alpenkonvention abgeleitet
werden.

Ausgehend davon wird am Ende dieses Kapitels ver-
sucht, eine Zusammenfassung der Ergebnisse zu pra-
sentieren. Auf Grundlage dieser Synthese werden ei-
nige Handlungsoptionen umrissen. Das Kapitel leitet
schlieBlich zu den wesentlichen Herausforderungen fiir
die Politik liber, die Inhalt des nachfolgenden Kapitels
E2 sind.

Nachhaltige Mobilitat

Die Hauptziele der nachhaltigen Entwicklung, wie die Ge-
rechtigkeit zwischen gegenwartigen und kiinftigen Genera-
tionen, wurden von den Mitgliedsstaaten der EU in der er-
neuerten EU-Nachhaltigkeitsstrategie angenommen. Diese
Ziele kdénnen auch auf den Schwerpunkt des vorliegenden
Berichtes, also auf nachhaltigen Transport und Mobilitat an-
gewendet werden.

Demnach wiirde nachhaltiger Transport und Mobilitat we-
der die 6ffentliche Gesundheit belasten noch Okosysteme
gefahrden. Der Bedarf an Mobilitdt wiirde mit erneuerbaren
Ressourcen unterhalb ihrer Regenerationsrate bzw. mit
nicht-erneuerbaren Ressourcen unterhalb der Entwicklungs-
rate erneuerbarer Ersatzstoffe gedeckt werden (vgl. OECD
2000). Dies schlie3t auch die Notwendigkeit einer wirtschaft-
lichen Entwicklung ein, die mit den anderen Aspekten der
Nachhaltigkeit in Einklang steht.
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Abb. E1-1: Dimensionen nachhaltiger Entwicklung (Quelle: EUDB).

Mobilitdt wurde als ein grundlegendes soziales und wirt-
schaftliches Bedurfnis des Menschen definiert (vgl. Kapitel
A). Dies bedeutet aber nicht notwendigerweise in jedem

Fall den physischen Transport von Glitern oder Personen.
Grundsatzlich ist es denkbar, Mobilitat im Sinne mdglicher
Aktivitdten bei gleichzeitig weniger Verkehr zu steigern. Kurz
gesagt: Ein Hauptziel fir nachhaltige Mobilitat ist die Mobi-
litat von Birgern, aber nicht Verkehr. Obwohl Mobilitat ein
wichtiges Bedurfnis ist, bleibt es nur ein gesellschaftliches
Ziel unter anderen (SRU 2005).

Mobilitat in den Alpen, wie in ganz Europa, muss sich dem
wohlbekannten Dilemma zwischen der gegenwartigen, wirt-
schaftlichen Abhangigkeit von einem verlasslichen Trans-
portsystem und seinen manchmal negativen Folgen fiir die
Lebens- und Umweltqualitat stellen. Die langfristige Befriedi-
gung des Transportbedarfs und ihre Nachfragemuster mds-
sen in Richtung nachhaltiger Mobilitatsstrukturen entwickelt
werden. Dies wird die horizontale Integration von reduzierten
Verkehrsbedirfnissen als ein politisches Ziel erfordern (EEA
2006).

Die spezifischen Auswirkungen des Verkehrs in Bergre-
gionen

Die Transportbedingungen und Verkehrsauswirkungen in
Berggebiete unterscheiden sich deutlich von denjenigen im
Flachland. Die morphologische Form erfordert andere Kons-
truktionen fur Verkehrsinfrastruktur, wie Galerien, Tunnels,
Briicken usw. Die Bau- und Unterhaltskosten sind haufig ho-
her. Die Nutzbarkeit kann voriibergehend durch Wetter- und
StraBenbedingungen, wie auch durch Naturgefahren (z.B.
Lawinen, Muren oder Felsstlrze, wie auf der Gotthard-Route
im Sommer 2006) eingeschrankt sein.

Berge erstrecken sich Uber verschiedene Hohenstufen und
beherbergen daher reizvolle Landschaften mit Erholungswert
und eine hohe Artenvielfalt. Ausgedehnte, unzerschnittene
Gebiete fur Erholungszwecke gehdren zu den bedrohten
Ressourcen und bieten Tieren mit groRen Habitatanspru-
chen manchmal die letzten Riickzugsgebiete. Diese beson-
deren Eigenschaften machen den Alpenraum hoch attraktiv
fur Freizeitaktivitaten und Tourismus.

Das besondere Relief fUhrt zu einer Konzentration der Ver-
kehrsflisse auf eine begrenzte Anzahl von Routen, die oft in
engen Talern verlaufen. Da hier die menschliche Siedlungs-
dichte gleichfalls hoch ist, ist das Konfliktpotenzial zwischen
sozialer Lebensqualitat der Einwohner, wirtschaftlichen Er-
fordernissen und der Umwelt haufig hdher als im Flachland.

Form und Enge vieler Taler begrenzen das Luftvolumen, das
fur die Aufnahme von Emissionen zur Verfugung steht, und
verstarken den Verkehrslarm. Zusatzlich behindern die spe-
ziellen meteorologischen Bedingungen, wie Inversionen und
lokale Windsysteme, die Verdlinnung und den Transport von
Schadstoffen.

E1.1 Das Verkehrssystem

In diesem Bericht wurden die wichtigsten Verkehrsmittel
in den Alpen, namlich Strae und Bahn, untersucht. Dabei
stellt die Verkehrsinfrastruktur (Kapitel A1) die Grundlage fiir
alle Verkehrsaktivitaten dar. Guter- (Kapitel A2) und Perso-
nenverkehr (Kapitel A3) verteilen sich jeweils auf Stral3e und
Schiene.
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E1.1.1 Verkehrsinfrastruktur

StraBe

Die StraRendichte im Alpenraum entspricht zumindest im All-
gemeinen europaischen Durchschnittswerten, so dass keine
weiteren Anstrengungen erforderlich sind, um Zustéande zu
erreichen, die mit anderen Gebieten Europas vergleichbar
waren. Lokale Verbesserungen kdnnen notwendig sein, um
vorhandene Engpasse zu beseitigen und die Belastung fir
Menschen zu mindern, die dicht an Straen mit hohem Ver-
kehrsaufkommen leben. Verbesserungen der Straleninfra-
struktur sind vor allem erforderlich, um die Sicherheitsstan-
dards in den Tunnels zu verbessern.

Im Allgemeinen konnen Infrastrukturverbesserungen effizi-
ente und kluge Lésungen flr die Zusammenarbeit zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln und einen verstarkten Ein-
satz von Verkehrsmanagementsystemen bieten.

Die Strallenbenutzungsgebiihren unterscheiden sich noch
in den jeweiligen Landern, werden aber mit der Einfiihrung
der EU-Richtlinie zur Eurovignette vereinheitlicht. Die er-
folgversprechenden Ergebnisse der leistungsabhangigen
Schweizer Schwerverkehrsabgabe (LSVA) in Hinblick auf
Modal Shift versprechen diesen Ansatz zu verstarken. In
Zukunft werden entfernungsabhangige Mautgebiihren den
Verkehr starker beeinflussen, und zwar gleichermaften auf
regionalen Strecken und Langstrecken. Allerdings bleibt die
Frage offen, auf welche Teile der nationalen StraRensysteme
diese Mautgebuhren angewendet werden sollen.

Bahn

Die Dichte des Schienennetzes im Alpenraum entspricht,
wie auch die StrafReninfrastruktur, dem EU-Durchschnitt. In
den letzen Jahrzehnten hat sich der Modal Split jedoch zu-
nehmend zum StralRenverkehr verschoben.

Diese Entwicklung kann entweder durch eine effektivere
Nutzung des existierenden Schienennetzes oder durch sorg-
faltig ausgewahlte Ausbaumafnahmen und Erweiterungen
der Bahninfrastruktur ausgeglichen werden. Solche Mal-
nahmen sind eine Voraussetzung, um den vorhergesagten
Anstieg des Guteraufkommens kompensieren und wettbe-
werbsfahigere Dienstleistungen anbieten zu kénnen.

Eine unzureichende Kompatibilitédt zwischen der Eisenbahn-
infrastruktur der jeweiligen Lander stellt einen wesentlichen
Engpass dar. Verbesserungen der Kompatibilitdt und der
Fahrplane konnten daher zusatzliches Potenzial fir eine er-
folgreiche Zunahme des Schienenanteils erschlieRen.

Verkehrsinfrastrukturentwicklung erfordert intensive
Beratung und Partizipation

Infrastruktur erfordert eine langfristige Investition, sowohl
hinsichtlich des finanziellen Aufwands, wie auch hinsichtlich
ihrer Auswirkungen auf Raum und Entwicklung. In vielen
Landern sind die Verantwortlichkeiten fiir die Infrastruktur-
entwicklung zwischen verschiedenen Organisationen auf-
geteilt. In Hinblick auf die langfristigen Wirkungen sollte die
Beratung zwischen den verantwortlichen Organisationen
und die Anstrengungen, integrierte Loésungen bereits auf
strategischer Ebene zu erzielen, verstarkt werden.

Beim Bau groRer Infrastrukturprojekte sollten lokale Regie-
rungsgewalten in die Entscheidungsprozesse einbezogen
und Interessensvertreter/-innen aller Ebenen beteiligt wer-
den. Dies kénnte dazu beitragen, die méglichen sozialen Fol-
gen abzuschatzen, die eine Infrastruktur auf lokaler Ebene
nach sich ziehen koénnte (siehe Dematteis & Governa 2002).

Eine mogliche Strategie kdnnte beispielsweise sein, regio-
nale und lokale Transportnetzwerke zu unterstiitzen, die lo-
kale Gebiete mit der Hauptinfrastruktur verbinden. Dadurch
kénnen auch langfristig vorteilhafte Wirkungen erzeugt wer-
den, die positiv auf die lokale Ebene wirken.

E1.1.2 Giiterverkehr

Der Guterverkehr nimmt sowohl auf der Straf3e, als auch auf
der Schiene zu, allerdings wachst der Stralenguterverkehr
mit einem héheren Tempo.

StraBengiiterverkehr

Ein detaillierter Vergleich der Hauptalpenibergange ist
schwierig, da in den letzten Jahren aufgrund vieler Tunne-
lunfalle und -sperrungen haufig Umgehungsstraen genutzt
wurden. Generell nimmt der gesamte StralRenguterverkehr
fur die meisten Alpenibergange signifikant zu (siehe Abb.
A2-6). Die hochste Verkehrsbelastung wird am Brennerpass
gemessen. Der Anteil des Langstreckenverkehrs wird auf
etwa 47% des gesamten StralRenguterverkehrs geschatzt.

Die Grunde fir den steigenden Anteil des Straflenguter-
verkehrs liegen in der Art, wie der internationale Transport
organisiert ist: In einem engen Zeitrahmen hat er komplexe
Produktionsprozesse mit vorgefertigten und einzeln geliefer-
ten Teilen zu versorgen.

Unfalle in den zurlickliegenden Jahren haben gezeigt, dass
die Sicherheit in Tunnels ein wesentliches Element fir die
Gewahrleistung eines berechenbaren Stralengtiterverkehrs
ist. Daher werden Verbesserungen der Sicherheitsmalf3-
nahmen fir nahezu alle langen Stralentunnel durchgefiihrt.

Schienengiiterverkehr

Vor dem Hintergrund eines allgemein steigenden Giiterver-
kehrs (bis zu 24 % im Zeitraum von 1994 bis 2004 bezo-
gen auf transportierte Tonnen) wird der grof3te Anteil tber
die St.Gotthard-Route transportiert. Bemerkenswert ist da-
bei die erfolgreiche Verlagerung des Giterverkehrs in der
Schweiz auf die Schiene, die speziellen FérdermaRnahmen
zu verdanken ist.

Wichtige Anforderungen an den Schienengiterverkehr um-
fassen punktliche Ankunftszeiten, kurze und verlassliche
Transportzeiten sowie laufende Informationen (ber den
Transportfortschritt. Insbesondere der grenzuberschreitende
Schienenverkehr leidet aufgrund technischer Unterschiede
beispielsweise bei Waggons, Lokomotiven oder Signalen
unter geringen Transportgeschwindigkeiten und Verspa-
tungen.

Die Zunahme der auf der Schiene transportierten Guter wird
auch von den Verbesserungen an der Infrastruktur, insbeson-
dere der Elektrifizierung und Leistungsfahigkeit, abhangen.
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Die unzureichende Kompatibilitdt innerhalb der Infrastruktur
und der Ausstattungen begrenzen die Wettbewerbsfahigkeit
des Schienenguterverkehrs.

E1.1.3 Personenverkehr

Personen werden zunehmend mit dem Auto transportiert.
Einige Fallstudien zeigen, dass die Nutzung des Pkw in
landlichen Regionen signifikant hoher ist, als in stadtischen
Gebieten. Die Bevorzugung des Stral’enausbaus bei den In-
frastrukturinvestitionen wahrend der letzten Jahrzehnte kann
diese Entwicklung unterstitzt haben. Daneben hat die Stadt-
entwicklung in Verbindung mit Suburbanisierungsprozessen
rund um die friheren Zentren diese Entwicklung gleichfalls
eingeleitet.

Allerdings konnte auch auf FernverkehrsstralRen, wie Auto-
bahnen, ein weiterer Anstieg des motorisierten Individualver-
kehrs beobachtet werden.

Die Entwicklung des Schienenverkehrs ist fir den Alpen-
raum schwer nachzuvollziehen, da nur wenige Daten fur
die Analyse zur Verfligung standen. Aus der Schweiz wer-
den steigende Fahrgastzahlen berichtet, weil die nationalen
Bahnbetreiber attraktive und dichte Zugfolgen anbieten. Au-
Rer den Eisenbahnen kénnen Busgesellschaften und bedarf-
sorientierte Angebote den lokalen Bedarf decken. In Hinblick
auf das erwartete Wachstum der Passagierzahlen werden
jedoch auch die vorgesehenen Ausbaumalnahmen keine
ausreichende Losung bieten. Daher sind ernsthafte Anstren-
gungen noétig, um die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs
zu verbessern und alternative Verkehrsmittel in der Zukunft
zu fordern.

E1.2 Wirtschaft, Tourismus und
wirtschaftliche Effekte

Als die wichtigsten Antriebskrafte des Verkehrs im wirtschaft-
lichen Bereich wurden fir diesen Bericht die Wirtschafts-
entwicklung (Kapitel B2) und der Tourismus (Kapitel B4)
ausgewahlt. Die wirtschaftlichen Effekte, die aus der Ver-
kehrsentwicklung und ihren Antriebskraften abgeleitet wer-
den kénnen, wurden in Kapitel C1 untersucht.

In Europa beschéftigt sich die Diskussion liber den Zusam-
menhang zwischen Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung
mit den positiven Effekten des Verkehrs, aber auch mit dem
J1wo-way-road“-Prinzip’ und den 6konomischen Auswir-
kungen der raumlichen Verteilung der Verkehrsinfrastruktur.
Bezogen auf EU-Durchschnittswerte entspricht das Wachs-
tum im Personenverkehr dem Wirtschaftswachstum, das
Guterverkehrsaufkommen dahingegen ist Uberproportional
zum BIP gewachsen. In diesem Bereich nimmt der Markt-
anteil des StraBenverkehrs kontinuierlich zu. Im Allgemeinen
héngt der Zugang zu Grunddienstleistungen uberwiegend
von der Kfz-Benutzung ab, was durch die gegenwartigen
Preisstrukturen gestutzt wird. Daher sind die Definition der

' Verkehrsinfrastruktur garantiert nicht, dass die lokale oder regionale Wirtschaft pro-
fitiert, da der Verkehr in zwei Richtungen méglich ist. Manchmal ist eine verbesserte
Erreichbarkeit fiir eine Region oder Stadt von Vorteil, sie kann aber gleichzeitig auch
von Nachteil fiir eine andere sein.

externen und internen Kosten und die Kalkulation der wirt-
schaftlichen Vorteile notwendig, um weitere Fortschritte
zu erzielen. In Europa liegen die Transportkosten zuneh-
mend unter dem Niveau der externen Kosten, jedoch gibt
es viel versprechende Entwicklungen der Transportkosten
(SACTRA 1999, EEA 2004, EEA 2006).

E1.2.1 Die Wirtschaft

Eines der Alpenkonventionsziele ist die Forderung der regi-
onalen wirtschaftlichen Entwicklung, indem Arbeitsplatze ge-
schaffen und die wesentlichen Guter und Dienstleistungen
fur den wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Wohlstand
bereitgestellt werden.

Polarisierte wirtschaftliche Bedingungen im Alpenraum

Ungeachtet der Ubereinkiinfte in der Alpenkonvention un-
terscheiden sich die wirtschaftlichen Voraussetzungen land-
licher und stadtischer Regionen im Alpenbogen erheblich.
Daher kénnen gravierende Unterschiede in der wirtschaft-
lichen Lage der verschiedenen Alpenlander, Regionen und
niedrigeren Verwaltungseinheiten festgestellt werden. Zahl-
reiche der wirtschaftlich stérksten Regionen sind in oder
nahe an den Alpen gelegen. Der Gegensatz zwischen dem
zentralen Teil der Alpen und ihren Ostlichen und westlichen
Randern ist auffallend. Gerade die Verteilung des BIP ist ge-
eignet, um diesen Zusammenhang darzustellen. Mit weni-
gen Ausnahmen (z.B. die Umgebung von Wien oder Graz),
die wie eine Brucke wirken, besteht eine klare Trennung zwi-
schen den besonders hohen Werten der eher zentral liegen-
den Alpenteile (z.B. Bayern, Schweizer Vorberge) und den
niedrigeren Teilen an den peripheren westlichen und 6stli-
chen Flanken.

Es gibt jedoch einen engen wirtschaftlichen Zusammenhang
zwischen alpinen und nicht-alpinen Regionen, der durch
die hohen BIP-Werte im italienischen Teil deutlich wird,
welcher eine Folge der wirtschaftlichen Zentren ist, die in
den entsprechenden NUTS3-Einheiten liegen. Die Auswer-
tungen auf regionaler Ebene zeigen die sehr heterogene
Wirtschaftsstruktur in den Alpen selbst auf den niedrigsten
raumlichen Ebenen. Tatsachlich liegen prosperierende Ge-
meinden haufig dicht neben Gebieten, die von Abwanderung
betroffen sind.

Es ist nicht Gberraschend, dass die 6konomisch schwachen
Regionen mit einem geringen BIP meist auch die Regionen
mit einer hohen Arbeitslosenrate sind. Dementsprechend
liegen die Regionen mit der hdchsten Arbeitslosenrate in
den peripheren westlichen und 6stlichen Gebieten der Alpen
(Rhone-Alpes, Provence-Alpes-Céte d’Azur, Burgenland),
wahrend diejenigen Regionen mit geringeren Arbeitslosen-
quoten meistens nahe dem Zentrum der Alpen zu finden
sind.

Rolle des Verkehrs fiir den Erhalt der Landwirtschaft

Die verschiedenen wirtschaftlichen Gegebenheiten und die
Lage im Alpenraum werden auch auf regionaler Ebene gut
durch die Landwirtschaft wiedergegeben. Aufgrund ihrer
multifunktionalen Dienstleistungen ist sie von auf3erordent-
licher Bedeutung fur die ganze Region. Einerseits existieren
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Regionen mit einer relativ stabilen oder einem nur modera-
ten Rickgang der Landwirtschaft (z.B. Sudtirol/Alto Adige,
Schweizer oder 6sterreichische Regionen).

Andererseits verzeichnen viele Regionen einen hohen Anteil
von Betriebsaufgaben in der Landwirtschaft (z.B. Sloweni-
en, viele Regionen in Italien und Frankreich). Die Situation in
Sudtirol/Alto Adige zeigt beispielhaft, dass eine wirtschaftlich
vitale Region, die gute Verkehrsinfrastruktur und den Zugang
zu Arbeitsplatzen bietet, eine wichtige Voraussetzung fir
den Erhalt der Landwirtschaft ist. Es wird von verschiedenen
Autoren/-innen bestétigt, dass Nebenerwerbsbetriebe in
den Regionen Uberleben, in denen Pendlerbeziehungen zu
nicht-landwirtschaftlichen Arbeitsplatzen aufgrund der guten
Zuganglichkeit des lokalen Stralennetzes mdglich sind.

E1.2.2 Tourismus

Der Tourismus ist ein wichtiger Wirtschaftszweig in den Al-
pen, auch wenn nur 9% der Alpengemeinden als Tourismus-
zentren bezeichnet werden kénnen (vgl. Abb. B4-1). Diese
Zentren sind oft Skigebiete. Nach EU-Schatzungen werden
etwa 80% der Urlaubsfahrten in die Alpen in privaten Kfz vor-
genommen. Zusatzlicher Verkehr entsteht in den Urlaubsor-
ten durch Tagesausflugler.

Eine Fallstudie fiir Osterreich deutet an, dass Sommerurlau-
ber/-innen wahrend ihres Aufenthalts besonders auf indivi-
duellen Kfz-Transport angewiesen sind. Wenn man bedenkt,
dass sich der Wintertourismus aufgrund des Klimawandels
andern konnte, sind besondere Anstrengungen erforderlich,
um die Nutzung des Offentlichen Verkehrs oder des nicht-
motorisierten Verkehrs in der Sommersaison zu fordern.

Ein wesentlicher Aspekt des Tourismusverkehrs ist der Mo-
dal Split der An- und Abreise in und aus den Urlaubsorten.
Die Werte fir den Brennerpass, wie auch die Ergebnisse der
Fallstudie in Osterreich (vgl. Kapitel B4.5), geben Hinweise
auf die hohe Belastung des Stralensystems und damit ein-
hergehend fiir die Bevolkerung und Umwelt in den Alpen. In
Hinblick auf den Tourismusverkehr werden in der Alpenkon-
vention drei Ziele genannt:

» Forderung von Malnahmen zur Einschréankung der
Abhangigkeit von motorisiertem Verkehr in touristi-
schen Zentren [Tourismusprotokoll Art. 13 (1)],

» Forderung von privaten und 6ffentlichen Initiativen, wel-
che die Erreichbarkeit touristischer Orte und Zentren
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln verbessern und die Be-
nutzung solcher Verkehrsmittel durch die Touristen/-
innen fordern sollen [Tourismusprotokoll Art. 13 (2)],

» Schaffung und Erhaltung von verkehrsberuhigten und
verkehrsfreien Zonen, Einrichtung autofreier Touris-
musorte sowie Mallnahmen zur Forderung der au-
tofreien Anreise und des autofreien Aufenthalts von
Urlaubsgasten. [Verkehrsprotokoll Art. 13 (2)],

Fur die Zukunft sind voraussichtlich folgende Fragen von be-
sonderem Interesse:
» Hat sich das Verkehrsverhalten von Touristen/-innen
nach der Umstrukturierung der Urlaubsziele Mitte der
Neunziger Jahre verandert?

* Wie viel alpenquerender Tourismusverkehr reist zu
anderen Zielen und wie kénnen die in den Alpen gele-
genen Urlaubsorte diesen Verkehr beeinflussen?

*  Welcher Anteil des Tourismusverkehrs entsteht durch
die lokale Mobilitdt von Gasten an ihrem Urlaubsort?

E1.2.3 Auswirkungen des Verkehrs auf die
Wirtschaft

Gute Erreichbarkeit, effiziente Verkehrsinfrastruktur und
moderne Mobilitdtskonzepte koénnen zugleich Beschafti-
gung und Wohistand firr die Verbraucher/-innen (und BIP)
induzieren (Alpencors 2005). Daher kdnnte eine innovative
Verkehrspolitik die Wirtschaftskraft im Alpenraum weiter
verbessern.

Schwierige Beurteilung der Zusammenhinge von
Verkehr und Wirtschaft

Die wirtschaftlichen Effekte des Verkehrs auf die regionale
Entwicklung im Alpenraum sind sehr schwer zu beurteilen.
Verschiedene Faktoren tragen gleichzeitig zum wirtschaft-
lichen Wohlstand einer Region bei, weshalb es aufwandig
ist, deren einzelne Wirkungen mit Bestimmtheit zu isolieren.

In Regionen mit wenig Infrastruktur kann ein Zusammenhang
zwischen der Verkehrsentwicklung, im Sinne von Infrastruk-
tur und Dienstleistungen, und dem nationalen Wirtschafts-
wachstum, wie es durch das BIP reprasentiert wird, festge-
stellt werden. Andere Studien hingegen deuten darauf hin,
dass keine Korrelation zwischen Verkehrsinfrastruktur und
regionaler Wertschopfung pro Einwohner/-in besteht. Nach
der Markttheorie sind Gebiete mit einem besseren Zugang zu
Rohstoffen und Markten, ceteris paribus, wettbewerbstarker
als periphere Gebiete. Allerdings heil3t dies nicht, dass eine
gute Erreichbarkeit den wirtschaftlichen Erfolg einer Regi-
on garantieren kann und dass ein schlechtes Verkehrsnetz
automatisch geringen wirtschaftlichen Erfolg bedeutet. Ver-
besserte Verkehrsbedingungen koénnen ein Gebiet auch
erfolgreich fiir den externen Wettbewerb zuganglich machen
— mit negativen Folgen fir die lokalen Produzenten/-innen.
Daher kann sich Verkehr auf lokale Wirtschaftssysteme
sowohl positiv als auch negativ auswirken.

Das wirtschaftliche Wachstum eines Gebietes wird auch
durch ,weiche Faktoren® beeinflusst, wie die Existenz oder
das Fehlen von Umweltproblemen, effiziente Verwaltungs-
strukturen und die Lebensqualitdt, wie sie von den Men-
schen vor Ort wahrgenommen wird.

Verkehrsinfrastruktur kann auch die Wirtschaft in Gebieten
beeinflussen, die groRer sind als jene, durch die sie verlau-
fen oder die sie miteinander verbinden. Da die wichtigsten
alpenquerenden Verkehrsadern von europaweiter Bedeu-
tung sind, kdnnen ihre wirtschaftlichen Wirkungen weit Uiber
die EU-Grenzen hinaus reichen. Damit Gbernehmen sie eine
strategische Funktion, wie im Fall der transeuropaischen
Netzwerk-Politik (TEN-T). Eine innovative und ausgeglichene
Verkehrspolitik kann den interregionalen Handel und Verbrau-
cherwohlstand substantiell verbessern, nicht nur aus wirt-
schaftlicher Perspektive (niedrige Preise, breite Auswahl von
Gutern und Dienstleistungen, schnelle Verbindungen, etc.)
sondemn auch im Sinne von sozialen und 6kologischen Vorteilen.
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In Westeuropa hat sich die Wachstumsrate fiir Verkehrs-
dienstleistungen und -infrastruktur in den letzten 30 bis 40
Jahren im Vergleich zum 6konomischen Wachstum (BIP)
verlangsamt, auch wenn ein weiterer Anstieg des Guter- und
Personenverkehrs im Alpenraum fiir die nachsten 30 Jahre
den Studien der EU-Kommission zufolge erwartet wird. Je-
denfalls konnten bisher keine klaren Anzeichen einer Ent-
kopplung zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum im
Alpenraum gefunden werden.

Externe Kosten des Verkehrs

Die erwartete starke Entwicklung im Handel (in monetaren
Werten) und im Verkehr (in der Verkehrsmenge), wird auch
unerwiinschte Effekte auf die lokale Wirtschaft, Gesellschaft
und Umwelt haben, die wirtschaftlich als ,externe Kosten®
des Verkehrs bezeichnet werden koénnen. Solange die-
se externen Kosten nicht in den Transportkosten fir den
Endverbraucher/-in beriicksichtigt werden, wird sich deren
Mobilitdts- und Marktverhalten nicht wesentlich andern.
Die Beurteilung dieser Kosten ist der erste Schritt zu ihrer
Internalisierung in die Preise von Gutern und Dienstleistun-
gen: Studien schatzen die GréRenordnung der externen Ver-
kehrskosten auf 7,3% des BIP der EU15+2-Lander im Jahr
2000 (INFRAS & IWW 2004).

Aufgrund des wachsenden Interesses an 6konomischen Ins-
trumenten in der EU und dem Alpengebiet sowie der Einfiih-
rung von Abgaben (insbesondere fiir den StralRenverkehr),
ist eine hohere Internalisierung der externen Umwelt- und
Infrastrukturkosten ein vorrangiges Ziel fur die Alpenlander.

E1.3 Bevodlkerung und gesellschaft-
liche Auswirkungen

Die Kapitel rund um die gesellschaftlichen Wirkungen setzten
sich aus Ergebnissen zur Bevolkerungsentwicklung (Kapitel
B1), der Alterung der alpinen Bevdlkerung (Kapitel C2.2)
und der Belastung der Gesundheit durch Luftverschmutzung
(Kapitel C3.1) und Larm (Kapitel C3.2) zusammen.

Auf europaischer Ebene werden verkehrsbedingte Belas-
tungen der Gesundheit durch Luftverschmutzung gemeldet.
Auch die Emission von Treibhausgasen kann die Gesundheit
indirekt durch den Klimawandel beeintrachtigen (Extrem-
wetterereignisse, Uberschwemmungen und Ausbreitung von
Krankheiten). Berichten zufolge wird die Gesundheit und Le-
bensqualitat von Menschen, die nahe an stark befahrenen
StralBen leben, zunehmend durch Verkehrsunfalle und -larm
beeintrachtigt. Auch in stadtischen Gebieten belastet Ver-
kehr die psychische und soziale Gesundheit immer mehr,
was schlie3lich einen Verlust von Lebensqualitat und Mobili-
tatsoptionen nach sich zieht (PEP 2004, SRU 2005).

E1.3.1 Bevolkerung

Die unterschiedlich motivierte Nachfrage der Bevolkerung
nach Mobilitat ist zweifellos die wichtigste Antriebskraft fur
die Verkehrsentwicklung innerhalb des Alpenbogens und
durch ihn hindurch. Der demographische Wandel beein-
flusst Art und Volumen des Verkehrs ebenso, wie veranderte
Lebensqualitdt und Gewohnheiten.

Bevolkerungswachstum in den Alpen im Vergleich zu
Europa

Aus den in Kapitel B1 vorgestellten Daten kdnnen einige
deutliche alpenspezifische Trends abgeleitet werden. Im Ver-
gleich zum europaischen Durchschnitt wachst die Bevolke-
rung im Alpenraum sehr dynamisch. Die Wachstumsrate von
7,8% Ubertrifft das durchschnittliche Wachstum der EU-15
Lander (3,2%) und gleichfalls die nationalen Durchschnitts-
werte der Alpenstaaten (vgl. Tab. E1-1). Allerdings zeigt Kar-
te B1-1, dass dieses Wachstum im Gegensatz zu dem in
Artikel 1 der Alpenkonvention formulierten Ziel nicht gleich-
maRig Uber den Alpenbogen verteilt ist. In umfassenden
Untersuchungen wurden zunehmende Disparitaten fir die
inneralpinen Gebiete nachgewiesen (Favry et al. 2004). Die
moderne Infrastruktur und die veradnderten personlichen
Bedirfnisse treiben einen Migrationsprozess voran, der zu
einer Polarisierung zwischen prosperierenden und riicklau-
figen Gebieten sowohl in stadtischen und landlichen Zentren
als auch in Haupt- und Nebentalern gefiihrt hat.

Land Bevolkerungswachstum (%)
Osterreich 2,7
Frankreich 4,9
Deutschland 1,5
Italien 1,8
Liechtenstein 13,1
Slowenien 0,4
Schweiz 57
EU-15 3,2
Alpenkonventionsgebiet® 7.8

Tab. E1-1: Bevolkerungswachstum, Vergleich zwischen Europa und
Alpen (1994-2004); Datenbezug 1991-2001 (siehe Tab. B1-1); nationale
und europdische Daten beziehen sich auf 1994-2004 (Quelle: Eurostat,
http://epp.eurostat.ec.europa.eu).

Raummuster der Bevoélkerungsentwicklung

Der Einfluss der benachbarten Metropolen (Milano, Torino,
Minchen, Wien und Lyon) auf Gemeinden am Alpenrand
wachst und ein weiteres Wachstum ist zu erwarten. Diese
Gemeinden sind relativ gut erreichbar. Schrittweise werden
sie zu Vororten der Metropolen. Wahrscheinlich werden die
intensive Ausweitung der Verkehrsaktivitaten und der Bau
von Hochgeschwindigkeits-Bahnstrecken die Entwicklung
von Pendlerzentren in den inneren Alpen férdern.

Gemeinden in peripheren Gebieten der inneren Alpen, die
durch eine ,Tertiarisierung“ der Arbeitsplatze insbesonde-
re im Tourismus gekennzeichnet sind, werden von diesem
Wachstumspotenzial profitieren. Von dieser Entwicklung be-
nachteiligt werden unter anderem die Gemeinden des siid-
lichen Alpenbogens.

Eine alpenweite Auswertung verdeutlicht die zunehmende
Urbanisierung entlang der zentralen Verkehrsachsen in den
groRen, inneralpinen Talern. Diese Gebiete unterliegen einer
starken Dynamik. Durch ihre gute Erreichbarkeit auch von
Regionen auRerhalb der Alpen sind sie bevorzugte Lebens-
und Wirtschaftsstandorte. Einige Beispiele sind das Inn-,
Etsch-, Rhéne- und Aostatal sowie Vintschgau und Pustertal.
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E1.3.2 Gesellschaftliche Auswirkungen

Réaumliche Trennung von Leben und Arbeiten

Die Gesellschaft profitiert vom Verkehr, da er den Zugang
zu Grundleistungen, wie Ausbildung, Arbeit, Einkaufen und
Freizeit, die fur wirtschaftliche und soziale Aktivitdten we-
sentlich sind, ermdglicht.

Wahrend der letzten Jahrzehnte Ubernahm der individuelle
motorisierte Verkehr eine fihrende Rolle im Verkehr, die Ge-
sellschaft wurde dieser Entwicklung angepasst. Geschéafte
zogen aus den Stadtzentren in Einkaufszentren, Arbeits-
platze und Wohnviertel kdnnen weiter voneinander entfernt
sein und lassen dem/-r Einzelnen die Wahl wo er oder sie
leben, arbeiten und seine/ihre Freizeit verbringen mdchte.
Dies fiihrt zu einer Trennung von Lebens-, Arbeits- und Ein-
kaufsstatten. In manchen Regionen mag dieser Trend eine
rucklaufige Bevolkerungsentwicklung verlangsamen, da die
Menschen die Mdglichkeit haben zu pendeln.

Zunehmende Zahl dlterer Menschen erfordert Beachtung

Der vorliegende Bericht riickt die Gruppe der alteren Men-
schen in den Mittelpunkt der Betrachtung. Insbesondere in
den italienischen Alpen und dem Firstentum Monaco stel-
len sie einen konstanten Anteil der Alpenbevélkerung. Die
Analyse der raumlichen Verteilung des Altersindex bestatigt
die ausgepragte Tendenz zu einem hdheren Lebensalter
insbesondere der italienischen Alpenbevdlkerung. Ursachen
dafir sind die Abwanderung der jiingeren Bevdlkerung und
eine sinkende Geburtenrate. Die bevolkerungsreichsten und
-armsten Gemeinden sind stérker von Uberalterung betroffen.

Zwar nimmt der Altersindex mit der Nahe zum Alpenhaupt-
kamm zu, aber es ist keine signifikante Korrelation zwischen
der Erreichbarkeit und dem Altersindex festzustellen. In an-
deren Worten garantiert eine gute Erreichbarkeit alleine kei-
ne ausgewogene Sozialstruktur in den Alpengemeinden.

Kinder, Altere und Behinderte werden durch Autover-
kehr benachteiligt

Die erwahnte rdumliche Trennung und das beschrankte An-
gebot an offentlichen Verkehrsmitteln in den Berggebieten
haben eine hohe Abhangigkeit vom Kraftfahrzeug zur Folge.
Viele Einzelpersonen nutzen die Vorteile, die private Kraft-
fahrzeuge bieten. Einige Gruppen der Gesellschaft, die kei-
nen Zugang zu einem Kfz haben, profitieren jedoch weniger
oder sind sogar durch den motorisierten Individualverkehr
benachteiligt. Dazu gehéren vor allem Kinder, Altere und Be-
hinderte sowie alle Personen, die nicht Autofahren kénnen.
Die Verschlechterung des offentlichen Verkehrsangebotes
und der Rickzug von Grundversorgungsleistungen aus den
Wohngebieten beeintrachtigt deren Lebensqualitat. Da al-
tere Menschen einen zunehmenden Anteil an der Bevolke-
rung stellen, ist es notwendig, ihre Bedirfnisse zu erkennen
und zu erfillen.

Der Modal Split unterscheidet sich zwischen stadtischen
und landlichen Gebieten (siehe Kapitel A3) und weist einen
deutlich hoheren Anteil &ffentlichen Verkehrs in urbanen
Gebieten auf. Das gegenwartige Verkehrsangebot fiihrt zu
einer ungleichen Verteilung der Vorteile zwischen landlichen

und stadtischen Birgern/-innen wie auch zwischen verschie-
denen Generationen.

Angesichts des steigenden Anteils alterer Personen erhalt
die Sicherung der Mobilitat durch ein angemessenes o6ffent-
liches Verkehrssystem auf Kurz- und Langstrecken mehr
und mehr Bedeutung.

Riickgang offentlicher Dienstleistungen

Aufgrund des Bevdlkerungsriickgangs kann sich in vielen
peripheren Berggebieten ein weiteres Problem ergeben -
die geringe Nutzung von Infrastruktur und Dienstleistungen.
Weniger Geschafte und Versorgungsdienstleistungen in
Gehentfernung sind nicht nur ein Nachteil fir nicht mobile
Menschen in peripheren Gebieten, sondern mindern auch
die Attraktivitat der Gemeinden selbst. Der Riickgang 6ffent-
licher Dienstleistungen in lokalen Zentren wird durch eine
Bevolkerungsabnahme weiter verstarkt, die wiederum die
Bereitstellung von Dienstleistungen schmalert und die lokale
Wirtschaft schwacht. Dies fiihrt zu einer Art Teufelskreis, wie
er in Abb. E1-2 dargestellt ist.

Bevolkerungs-

/ ruckgang
N\

Ab-
nahme offent-
licher Dienstleistun-
gen

Attraktivitats-

verlust y

Abb. E1-2: Zusammenhang von Bevoélkerungsriickgang und Abnahme
offentlicher Dienstleistungen (Graphik: ifuplan).

Als Konsequenz nimmt die Lebensqualitat dieser Gemein-
den ab. Dies bewegt die junge Bevdlkerung noch mehr dazu,
die Gemeinde zu verlassen. Altere Menschen sind physisch
weniger mobil und stellen einen betrachtlichen, noch wach-
senden Anteil der Gesellschaft dar. Daher werden fir sie
alternative Versorgungssysteme wie E-Commerce und an-
dere Heimlieferservices gréfere Bedeutung im Alltagsleben
bekommen.

Dennoch sind angepasste, politische und wirtschaftliche
MaRnahmen sowie kulturelle Anreize fir Berggebiete er-
forderlich, um eine ausgeglichene Bevolkerungsstruktur zu
erhalten und den Ausschluss sozialer Gruppen oder be-
stimmter Altersgruppen zu vermeiden. Ein Weg, um diese
Probleme zu I6sen, mag zumindest teilweise in einer besse-
ren Integration von Verkehrs- und Raumplanung liegen.

Die Zunahme von Programmen? und Projekten® zur Verbes-
serung der Lebensqualitat in benachteiligten Bergregionen
zeigt, welch reale politische Bedeutung das Ziel, vitale Berg-
regionen zu erhalten, bereits hat.

27.B. EU-Richtlinie Nr. 1698/2005 iiber die Forderung des landlichen Raums durch
den ,Europdischen Landwirtschaftsfonds fiir die Entwicklung des landlichen Raums*
(ELER).

% z.B. IMALP (2003-2006) Umsetzung nachhaltiger Landwirtschaft und I&ndlicher
Entwicklung in den alpinen Berggebieten.
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Raumliche Wirkungen auf die soziale Lebensqualitat

Verkehrsinfrastruktur kénnen nicht nur eine Barriere fir die
Tierwelt sondern auch fir Menschen darstellen, indem sie
Taler oder auch Gemeinden trennen. Gesellschaftliches Le-
ben und soziale Interaktionen an stark befahrenen Straen
sind geringer als in ruhigen Wohngebieten. Diese Effekte
fuhren manchmal, kumulativ oder synergistisch, zusammen
mit Luftverschmutzung und Larm (siehe Kap. E1.3.3) zu
einem Verlust an Lebensqualitat.

E1.3.3 Gesundheitsrisiken durch Luftver-
schmutzung und Verkehrslarm

Studien zufolge bewirkt die gleiche Verkehrsbelastung in
Berggebieten aufgrund meteorologischer Besonderheiten
eine dreifach hdhere Stickoxid-Belastung der Luft, als im
Flachland (EEA 2001). Bedingt durch die Topographie ist die
Luftqualitat in steilen Talern mit hohen Verkehrsbelastungen
oft so schlecht wie in stadtischen Gebieten.

Unabhangig vom individuellen, motorisierten Verkehr hat
der Verkehr im Allgemeinen (ungeachtet ob 6ffentlich oder
privat, alpenquerend oder inneralpin, Glter- oder Personen-
verkehr) zahlreiche Auswirkungen auf den Menschen. Per-
sonen, die nahe an Verkehrsinfrastrukturen leben, leiden un-
ter Luftverschmutzung und Larm, was Gesundheitsprobleme
oder auch Erkrankungen zur Folge haben kann. Dazu zah-
len Atemwegserkrankungen und Allergien, Schlaf- und Kon-
zentrationsstorungen, Herzerkrankungen oder psychische
Symptome. Die schwéchsten Glieder der Bevolkerung — Kin-
der, Senioren und Behinderte — sind haufig die am meisten
betroffene Gruppe (vgl. Kapitel C3.1, C3.2).

NO2-Immissionen, Indikator fiir versauernde und diingende
Substanzen, gingen bis Mitte der Neunziger Jahre zurlck.
Seit 1995 nehmen sie jedoch nicht weiter ab, sondern leicht
zu. Auswertungen der Luftqualitdt zeigen, dass die EU-
Grenzwerte fiir 2010 fiir den jahrlichen Mittelwert Gberschrit-
ten werden (an bis zu 32% der Messstationen), wie auch fur
die kurzzeitigen Spitzenwerte (siehe Kapitel C3.1).

Ozonkonzentrationen nehmen insbesondere in den sehr ab-
geschiedenen Gebieten zu und Ubertreffen unter extremen
Bedingungen haufig die EU-Grenzwerte (2002/3/EG) (bis zu
93 % im Jahr 2003). Grenzwertliberschreitungen treten an
stadtischen Verkehrsmessstellen weniger auf. PM10-Belas-
tungen werden insbesondere an stadtischen und stadtischen
Hintergrundmessstellen gemessen und ubersteigen gleich-
falls deutlich die EU-Grenzwerte (vgl. Kap. C3.1.3).

Neben den Belastungen durch Luftverschmutzung leiden die
Bewohner von Alpentédlern mit hohem Verkehrsaufkommen
unter dem Verkehrslarm, dessen Ausbreitung sich deutlich
von der im Flachland unterscheidet (siehe Kap. C3.2.3).

Neben den indirekten Gesundheitsauswirkungen des Ver-
kehrs Uber Luftverschmutzung und Larm entstehen unmittel-
bare Beeintrachtigungen durch Verkehrsunfalle.

E1.4 Landnutzungsdnderungen und
Umweltwirkungen

Es konnte ein enger Zusammenhang zwischen der Landnut-
zungsanderung und dem Verkehr festgestellt werden (Ka-
pitel B3). Die Landnutzung bestimmt, wo Siedlungsgebiete
liegen, und beeinflusst damit die Wirkungen auf Luftqualitat
(Kapitel C3.1) und Larm (Kapitel C3.2).

In Europa ist die Landnutzung als wichtige Ursache fiur
den Verlust von Biotopflachen, die Veranderung des Land-
schaftsbildes und den Schwund oder die Entwertung von
Erholungsgebieten bekannt (EEA 2004).

Die Emission von Luftschadstoffen geht im Allgemeinen zu-
riick, aber in den Stadten bleibt die Luftverschmutzung pro-
blematisch. Trotz der bereits erzielten technischen Verbes-
serungen steigen die Treibhausgasemissionen weiter und in
vielen Fallen wurden Fortschritte durch den Verkehrsanstieg
Uberkompensiert (EEA 2004, 2006). Als Konsequenz sind
mittelfristig Auswirkungen veranderter Naturgefahren durch
den Klimawandel zu erwarten.

Die starkere Nutzung alternativer Biokraftstoffe und die Wei-
terentwicklung von Kraftstoffen sollen zur Emissionsmin-
derung beitragen (EEA 2006). Die Frage der Flacheninan-
spruchnahme fiir weitere Verkehrsinfrastruktur wird dadurch
jedoch nicht gelost.

E1.4.1 Landnutzung

In den dicht besiedelten Gebieten besteht ein Trend zu ei-
ner weiteren deutlichen Zunahme der Siedlungs- und Ver-
kehrsflachen — ,Infrastruktur und Menschen ziehen weitere
Infrastruktur an®. Die bendtigte Flache wird Uberwiegend
aus landwirtschaftlich genutzter Flache bezogen. In den
meisten Regionen, mit Ausnahme Italiens, nimmt die Wald-
flache gleichfalls zu Lasten der landwirtschaftlichen Flache
zu. Zwei Umwandlungsprozesse landwirtschaftlicher Flache
sind also zu beobachten: In dicht besiedelten Gebieten wird
sie zu Siedlungs- und Verkehrsflache, in anderen Regionen
eher in Waldflache umgewandelt.

Fihrt man sich die friiheren wirtschaftlichen und sozialen
Grinde fir die Ausdehnung menschlicher Siedlungen in
einigen Regionen der Alpen vor Augen, stellen sich einige
zentrale Fragen:

« Kann eine stabile Bevdlkerung im ganzen Alpengebiet
zukiinftig um jeden Preis aufrechterhalten werden?

» Ware dies eine nachhaltige Zielsetzung, wenn man
Okologische und 6konomische Gerechtigkeit auch fiir
andere Bevolkerungsteile fordert?

« Mussen wir vielleicht einen Bevdlkerungsrickgang in
einigen Gebieten als Anpassung an die aktuellen wirt-
schaftlichen Bedingungen akzeptieren?

Die jahrliche Verlustrate landwirtschaftlicher Flache ist in den
Ost- und Nordalpen (Osterreich, Deutschland und Teile der
Schweiz) relativ gering, wahrend sie in den Suid- und Westal-
pen (Teile der Schweiz, Frankreich und ltalien) deutlich
hoher ist.
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Zusammenhang zwischen Landnutzung und Bevoélke-
rungsveranderung

Die Konzentration von Siedlungsflache und die verschie-
denen Formen der Regionalentwicklung (dynamische, zen-
trale Regionen versus marginalisierte, periphere Regionen)
hat zweifache Auswirkung auf die Mobilitatsbedurfnisse:

Einerseits gibt es aufgrund des Bevoélkerungsriickgangs
keine starken politischen Kréfte, die Verkehrsinfrastruktur fir
groRe periphere Gebiete entwickeln. Eine riicklaufige Infra-
struktur und Erreichbarkeit zusammen mit abnehmenden Ein-
kommensmadglichkeiten motivieren umgekehrt die Menschen
in zentralere Gebiete abzuwandern. Dies widerspricht den
Zielen der Alpenkonvention [§ 2 (2)], die den gesamten
Alpenraum als Lebensraum fir die Bevolkerung erhalten will.

Andererseits nimmt aufgrund der steigenden Bevol-
kerung in bestimmten (zentralen) Regionen der Be-
darf fir Verkehrsverbindungen zwischen diesen Regi-
onen zu. Ublicherweise wird dieser Bedarf durch den
Bau hochwertiger StralRenverbindungen gedeckt. Dies
steht im Gegensatz zu den Zielen des Verkehrsproto-
kolls (Art. 1, Abs. 1a ), die ausdricklich Schienen-
verbindungen gegentiiber Strallenverbindungen bevorzugen.

Verkehrsentwicklung fordert die Polarisierung von
Funktionen

Derzeit konzentrieren sich die Praferenzen klar auf effektive
Transporteinrichtungen zwischen den zentralen Regionen.
Verpflichtet man sich jedoch einer nachhaltigen Entwicklung,
so entspricht die damit verbundene Polarisierung der Land-
nutzung nicht dem Planziel. Eine Polarisierung und funkti-
onale Trennung von Regionen induziert einen wachsenden
Verkehr mit den damit verbundenen Problemen fiir Umwelt,
Gesundheit, Lebensqualitéat und Gesellschaft. Nach der Al-
penkonvention Art. 2 (Abs. 2b) sollte die ,harmonische Ent-
wicklung des Gesamtraumes®, insbesondere durch die ,Ver-
meidung von Uber- und Unternutzungen” realisiert werden.

Die beiderseitige Abhangigkeit von Infrastrukturentwicklung
und Landnutzungsanderung erfordert einen integrierten An-
satz fir die regionale Entwicklung. Um die Erreichbarkeit
peripherer Regionen zu verbessern ist es wichtiger, Einkom-
mensmoglichkeiten zu schaffen, als die Verkehrsinfrastruk-
tur auszubauen.

E1.4.2 Auswirkungen auf die Luftqualitat

Luftverschmutzung und die Ablagerung von Schadstoffen
aus dem Verkehr tragen zur Versauerung und Uberdiingung
(Eutrophierung) in terrestrischen und aquatischen Okosyste-
men bei. Ozon wirkt als Cytotoxin und kann in héheren Kon-
zentrationen Schaden an Kulturpflanzen, Waldbdumen und
Wildpflanzen verursachen.

Die Sommer-Ozonkonzentrationen in den Alpen sind seit
1995 leicht angestiegen, jedoch in den meisten Gebieten
ohne Signifikanz. Ozonkonzentrationen haben die EU-Ziel-
werte (AOT40) fir den Schutz der Vegetation an den Hin-
tergrundmessstationen in fast allen Alpenlandern haufig
Uberschritten (bis zu 87% im Extremsommer 2003) (vgl. Abb.
C3-8). Aufgrund der Art der Ozonentstehung sind die Kon-

zentrationen in abgeschiedenen Gebieten haufig héher als
in Gebieten nahe an Verkehrsemissionen.

Wahren die Immissionen an Autobahnen und in Stadten
durch die lokalen und regionalen Emissionen verursacht
sind, werden grof3e, abgeschiedene Alpengebiete beson-
ders durch Ozon und saure und diingende Ablagerungen be-
troffen, die aufRerhalb der Alpen gebildet werden.

* Artikel 2 (2c) der Alpenkonvention enthalt generelle
Regulierungen fiir die Vermeidung von Luftverschmut-
zung. Das Ziel ist die ,drastische Verminderung von
Schadstoffemissionen und -belastungen im Alpen-
raum und der Schadstoffverfrachtung von auRen, auf
ein MaR, das fiir Menschen, Tiere und Pflanzen nicht
schadlich ist‘. Genauere (qualitative) Ziele, die sich
direkt auf die Verkehrsemissionen beziehen, sind Teil
des Verkehrsprotokolls.

« Artikel 7 (2) legt eine schrittweise Reduzierung von
Schadstoffemissionen aller Verkehrstrager fest.
Artikel 3 (1a) fordert die Begrenzung des Stoffeintrags
aus der Atmosphare auf ein Niveau, das Beeintrachti-
gungen 6kologischer Strukturen und naturlicher Stoff-
kreislaufe vermeidet.

* Besondere Aufmerksamkeit wird den grenziber-
schreitenden Luftschadstoffen im Bergwaldprotokoll
(Art. 2a) gewidmet. Die Reduzierung des Eintrags von
Substanzen aus der Atmosphare soll Waldschaden
vermeiden.

Die Alpenkonventionsziele stimmen mit den akzeptierten
Zielsetzungen des europaischen Rechtssystems U(berein,
sind aber weniger detailliert.

Nachdem gegenwartige und zukiinftige europaische Grenz-
und Zielwerte fir NO,, NOx, PM10 und Ozon in Teilen der
Alpen erheblich Uberschritten werden, sind weitere Maf3nah-
men notwendig, um die Ziele der Alpenkonvention zu erflillen.

E1.4.3 Larmwirkungen

Larm — Verkehrslarm insbesondere — ist eine ernsthafte Be-
eintréachtigung der menschlichen Gesundheit. Larm kann,
wie zu Beginn dieses Kapitels beschrieben, verschiedene
Krankheiten auslésen und auch psychische Beeintrachti-
gungen hervorrufen (z.B. Konzentrationsstérungen, Nervosi-
tat, schlechte Stimmung, etc.). AulRerdem beeinflusst er das
Gemeinschaftsleben durch die Stérung der Kommunikation
und sogar des Sozialverhaltens, z.B. reduzierte Hilfsbereit-
schaft. Sogar die Sozialstruktur in Wohngebieten ist von
(Verkehrs-)larm betroffen, da ruhige Wohngebiete bekannt-
lich teurer sind als Gebiete dicht an Hauptverkehrsstrallen,
Flughafen oder Eisenbahnen. Das Gemeinschaftsleben und
die sozialen Interaktionen sind in lauten Wohngegenden we-
niger ausgepragt, als in leisen.

Aber (Verkehrs-)larm hat auch wirtschaftliche Effekte, wie
die Kosten flir Gesundheitsschaden und Kosten, die durch
larmbedingten Verlust der Arbeitseffizienz entstehen. Dar(-
ber hinaus bedeutet Larm einen Wertverlust fir Grundstlicke
und Hauser, nicht zuletzt verursachen Larmschutzmalinah-
men hohe zusatzliche Kosten.
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Die Umweltwirkungen des Larms mindern die Qualitat ru-
higer Erholungsgebiete und abgeschiedener Landschaften.
Wirkungen auf die Tierwelt, insbesondere auf Vogel, werden
zwar in wissenschaftlichen Studien untersucht, aber in der
Verkehrsplanung haufig nicht als gravierend angesehen.

Die Larmemission und -ausbreitung in Bergregionen unter-
scheidet sich erheblich von der im Flachland. Dies ist nicht
allgemein bekannt, unterstreicht aber die Bedeutung dieses
Themas fiir die Alpen. Daher sind gemeinsame Anstren-
gungen aller Mitgliedsstaaten erforderlich, um die bisherige
Entwicklung eines stédndig wachsenden Verkehrslarms zu
stoppen.

Die im Verkehrsprotokoll formulierten Ziele der Alpenkon-
vention fordern, Malinahmen zur Larmbekampfung (Art. 3d)
zu ergreifen und schrittweise die Larmemissionen aller Ver-
kehrstrager zu reduzieren (Art. 7, Abs. 2).

LarmbekadmpfungsmalRnahmen wurden von den Mitglieds-
staaten auf strategischer und auf Projekt-Ebene begonnen,
eine Auswertung ist aber aufgrund der begrenzten Datenver-
fugbarkeit nicht moglich. Der Erfolg einer schrittweisen Re-
duzierung der Larmemissionen kann nicht belegt werden, da
ein Vergleich der Larmbelastung im Alpenraum derzeit nicht
moglich ist. Eine Zunahme der Larmemissionen ist jedoch
angesichts des erheblichen Anstiegs der Verkehrsstrome
und des Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur offensichtlich.

E1.5 Synthese

Experten/-innen ermittelten verschiedene Antriebskrafte,
welche die Verkehrsentwicklung ausldsen und damit wieder-
um erwinschte und unerwunschte Wirkungen verursachen.

» Als wichtigste Antriebskrafte wurden in diesem Be-
richt Bevolkerungswachstum und Alterung der Gesell-
schaft, Wirtschaftswachstum, Landnutzungsanderung
und Raumentwicklung erkannt.

» Die Verkehrsentwicklung reagiert auf diese Triebkrafte
durch eine Veranderung des Modal Shifts, technolo-
gische Entwicklungen und weiteren Infrastrukturaus-
bau.

» Die Auswirkungen treffen erwartungsgemaf den Ver-
kehr selbst durch Staus, Verlangerung der Reisezeiten
und externe Kosten. Aber auch Belastungen der Um-
welt sowie Einflisse auf Wirtschaft und Lebensqualitat
in positiver und negativer Richtung werden sich nicht
vermeiden lassen.

Fur die Zukunft ist ein weiterer Verkehrsanstieg, wie auch die
Zunahme einiger Antriebskrafte (z.B. Tourismus) vorherge-
sagt. Ohne einen substantiellen Wandel in der Verkehrspo-
litik werden die nachteiligen Auswirkungen schwerwiegend
sein und manchmal sich selbst verstarkende Ursache-Wir-
kungs-Beziehungen ausldsen (wie etwa die Konzentration
von Bevélkerung und Infrastruktur).

Kommt man auf das Modell von Antriebskraften und Verkehr
zurlick, das diesem Bericht zugrunde liegt, finden sich eini-
ge Hinweise auf Mdglichkeiten zum Erhalt oder sogar zur
Verbesserung der Mobilitat. Es stellt sich die Frage, wie sys-

tematisch eine Entkopplung sowohl zwischen den Antriebs-
kraften und der Verkehrsentwicklung, als auch zwischen
dem Verkehr und seinen nachteiligen Wirkungen gefunden
werden kann.

» Eine wichtige Strategie wird dabei sein, das Wirt-
schafts- vom Verkehrswachstum zu entkoppeln, was
insbesondere durch ein gerechtes Preissystem, wel-
ches die externen Kosten internalisiert, gelingen kann.
Gleichzeitig sind aber auch Anreize flr eine Verande-
rung des Modal Shifts notwendig. Subventionen, die
den Zielen fuir das Alpengebiet widersprechen, missen
korrigiert werden. Der Zusammenhang zwischen Be-
volkerungsentwicklung, Landnutzungsanderung und
Verkehr sollte in der Raumentwicklung von Regionen
und Gemeinden ernsthaft berlicksichtigt werden.

« Eine Vermeidung nachteiliger Verkehrswirkungen
kann auf der Ebene von Infrastruktur und der Techno-
logie ansetzen: Technologische Verbesserungen der
Fahrzeuge (Kfz, Lkw, Ziige, etc.) kdnnen die Emis-
sion von Luftschadstoffen und Larm vermindern, die
Sicherheit fur die Fahrgaste weiter verbessern und
schaffen bessere Moglichkeiten fiir einen verkehrsmit-
tellibergreifenden Transport. Weiter kann Infrastruktur
in Bezug auf Flacheninanspruchnahme, Zerschnei-
dungseffekte, Larmvermeidung oder dem Ausbau der
Verkehrseffektivitat optimiert werden.

Auf europaischer Ebene und ausgehend von einer gesamt-
heitlichen Betrachtung des Verkehrs werden Strategien fiir
eine Umkehr in der Verkehrsentwicklung und -vermeidung
sowie Veranderungen im Modal Shift und technische Opti-
mierungen gefordert. Dafir werden Zielsetzungen in Hin-
blick auf Verkehrssicherheit, Luftverschmutzung, L&rm,
Lebensqualitdt, Natur- und Landschaftsschutz und Klima-
wandel bendtigt. Dies kann auf Projektebene durch einen
+Wirtschaftvertraglichkeitsbericht® erfasst werden, der die
Gewinner und Verlierer der Verkehrsentwicklung untersucht,
oder durch einen ,Gesundheitsvertraglichkeitsbericht”, um
die verkehrsbezogenen Gesundheitsauswirkungen besser
zu berticksichtigen (SACTRA 1999, SRU 2005, PEP 2004).

Langfristige MalRnahmen und transeuropdische Politiken,
die auf EU-Ebene geférdert werden, sollten mit Wirtschafts-
politiken auf nationaler und darunter liegenden Ebenen im
Alpenraum gekoppelt werden. Diese zusatzlichen Mafnah-
men sollten darauf abzielen, die regionale Entwicklung durch
den Aufbau oder die Starkung vorhandener Netzwerke zu
unterstutzen, durch die eine bessere Verbindung zur alpen-
querenden Hauptinfrastruktur gesichert werden kann. Die
angemessenen Mafnahmen zur Entwicklung mdglicher
Lésungen werden ausfihrlicher in Kapitel E2 ausgefihrt.

Es ist hochst wahrscheinlich, dass es keine einzelne, groRRe
und einfache Lésung geben wird. Vielleicht bieten jedoch
kleine Veranderungen auf den verschiedenen Ebenen von
Antriebskraften und Ursache-Wirkungsketten effiziente Mog-
lichkeiten, die in ihrer Kombination einen Fortschritt in Rich-
tung der Alpenkonventionsziele bedeuten kénnen.
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E2 Die wichtigsten Herausfor-
derungen fur die Zukunft

Der letzte Teil des Berichts nimmt eine andere Perspektive
als die vorhergehenden Teile ein: Unter Beriicksichtigung all
der vorangegangenen Beschreibungen und Erklarungen,
formuliert er die Schliisselelemente fiir ein zukiinftiges poli-
tisches Handeln auf den Grundlagen der in den letzten Jahr-
zehnten entwickelten Alpen- und Europapolitik.

Damit die wichtigsten politischen Herausforderungen, die
sich aus der vorhergehenden Gesamtanalyse ergeben, sys-
tematisch erkannt werden, wird dieser Berichtsteil

» an die Ubergeordneten politischen Ziele und Rahmen-
bedingungen erinnern, die jede Politik in diesem Be-
reich berlcksichtigen muss,

+ auf die grundlegenden Versorgungsfunktionen zu-
rickgreifen, die der Alpenverkehr erfiillen soll, und
die besonderen Herausforderungen aus Sicht dieser
Funktionen bestimmen,

» diese funktionalen Perspektiven vergleichen und Bei-
spiele fir querschnittsorientierte Maflnahmen und
Handlungspakete geben und

» die groBen Herausforderungen der nachsten zehn
Jahre fur den Alpenverkehr identifizieren und be-
schreiben.

E2.1 Allgemeine Ziele und Rahmen-
bedingungen

E2.1.1 Nachhaltige Entwicklung der Alpen —
die Verpflichtungen der Alpenkonvention

In der Alpenkonvention (Rahmenkonvention) verpflichten
sich die Vertragsparteien, eine integrierte Politik fir den Er-
halt und den Schutz der Alpen und die nachhaltige Nutzung
der Ressourcen zu entwickeln. Dabei werden das Vorsorge-
prinzip, das Verursacherprinzip und das Prinzip der Koope-
ration beachtet.

Die Interessen aller Alpenstaaten, ihrer Alpenregionen und
der Europaischen Gemeinschaft sollen in ausgeglichener
Weise berlicksichtigt werden.

Die Rahmenkonvention fordert MaRnahmen, welche die Be-
eintrachtigungen und Risiken durch den inneralpinen und
alpenquerenden Verkehr auf ein MaR} verringern, das ,fir
Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensrdume
ertraglich ist“. Dies soll unter anderem durch eine verstark-
te Verlagerung insbesondere des Giiterverkehrs auf die
Schiene realisiert werden. Dazu mussen eine geeignete In-
frastruktur und marktkonforme Anreize geschaffen werden,
ohne dabei bestimmte Nationalitaten zu diskriminieren.

Die Bestimmungen in den Abschnitten zu Bevélkerung und
Kultur, Raumplanung, Luftqualitdt, Bodenschutz, Natur-
schutz und Tourismus weisen gleichfalls in diese Richtung.

Das Verkehrsprotokoll fordert von den Vertragsparteien eine
koordinierte Verkehrspolitik, die alle Verkehrsmittel beriick-

sichtigt und eine ,nachhaltige Entwicklung des Lebens- und
Wirtschaftsraumes als Lebensgrundlage der im Alpenraum
wohnenden Bevolkerung® anstrebt.

In den detaillierten Bestimmungen fordert das Protokoll, die
Anspriche von Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft glei-
chermalen zu beriicksichtigen. Es betont die Bedeutung
des Schienenverkehrs und untersagt den Bau von neuen
HauptverkehrsstraBen fir den alpenquerenden Verkehr.
Weiter fordert es andere Politikbereiche dazu auf, die Ziele
der Verkehrspolitik zu bertcksichtigen.

Das Protokoll zu ,Raumplanung und nachhaltiger Entwick-
lung”“ stellt die Verkehrsfragen in den gréferen Zusammen-
hang der Raumentwicklung. Es betont die Bedeutung eines
integrierten Ansatzes ebenso, wie die Verbesserung des 6f-
fentlichen Verkehrs und — falls n6tig — die Einschrankung des
motorisierten StralRenverkehrs.

Auch das Tourismusprotokoll widmet sich Verkehrsfragen
und fordert MaRnahmen, die den motorisierten Verkehr in
Touristenzentren beschranken, sowie Initiativen, welche das
Angebot und die Nutzung des o&ffentlichen Verkehrs fir und
durch die Touristen/-innen férdern.

Européische Interessen und EU-Politikziele

Die EU-Politikziele sind eine wichtige Rahmenbedingung fir
eine gemeinsame Alpenverkehrspolitik. Die wichtigen Eck-
punkte sind in Kapitel D3 beschrieben.

E2.1.2 Die Alpen — eingebunden in die euro-
paische und globale Wirtschaft

Allgemeiner als im Sinne des oben genannten rechtlichen
Rahmens, sind die Alpen aufgrund nationaler, europaischer
und globaler wirtschaftlicher Verflechtungen immer starker in
einen gréBeren Zusammenhang eingebunden, der unabhan-
gigen Entwicklungen in den Alpen Grenzen setzt.

Als Teil des européaischen Verkehrsnetzes hat das Verkehrs-
system in den Alpen eine Reihe wichtiger Funktionen zu
erflllen. Es bietet essentielle Verbindungen flr die europa-
ischen Wirtschaftsraume und im Speziellen fiir die Alpenlan-
der. Dies bedeutet auch, dass die technische und organisa-
torische Kompatibilitat der Stralen- und Schienensysteme
garantiert werden muss. Mehr noch, das Verkehrssystem in
den Alpen hangt zu einem grof3en Teil von der internationa-
len technologischen Entwicklung ab.

Nicht zuletzt sind viele Teile der Wirtschaft in den Alpen dem
internationalen Wettbewerb ausgesetzt. Hypothetische Zu-
satzkosten fur Betriebe, durch eine alpenspezifische, nach-
haltige Verkehrspolitik missten begrenzt oder durch andere
Wettbewerbsvorteile aufgewogen werden, wie etwa attrak-
tive Umgebung, besseres Image, qualitativ hochwertigere
Angebote im Tourismus, etc.

E2.2 Dienstleistungen im Rahmen
der nachhaltigen Entwicklung

Um die politischen Aufgaben zu bestimmen, die sich aus dem
vielfaltigen und vielschichtigen Bild ergeben, das dieser Be-
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richt gezeichnet hat, ist es hilfreich, eine grundlegende Fra-
ge zu stellen: Welche Grundversorgungsfunktionen soll der
Alpenverkehr erflllen oder zu welchen soll er beitragen?

In diesem Zusammenhang kénnen fiinf Grundversorgungs-
funktionen in Zusammenhang mit dem Alpenverkehr unter-
schieden werden. Zwei von ihnen dienen Uberwiegend den
Interessen aufRerhalb der Alpen:

* Gewabhrleistung des Gutertransitverkehrs und

* Gewabhrleistung des Personentransitverkehrs.

Zwei weitere entsprechen den eigentlichen Interessen der
Alpenbevoélkerung:

* Gewabhrleistung des Zugangs zu Dienstleistungen,
Gutern und Arbeitsplatzen fir die Alpenbevélkerung
und

» Gewabhrleistung des Zugangs zu Dienstleistungen und
Gutern fir die Wirtschaft in den Alpen.

Die letzte Funktion kombiniert externe und interne Interessen:

» Gewabhrleistung der weitrdumigen Erreichbarkeit und
der lokalen Mobilitat fiir den Alpentourismus.

Es stellt sich die Frage, wie diese Servicefunktionen im Rah-
men der nachhaltigen Entwicklung erfillt und gleichzeitig auf
die hochempfindliche Umwelt der Alpen sorgféltig Riicksicht
genommen werden kann.

E2.2.1 Gewahrleistung des Giitertransitver-
kehrs

Mit der fortschreitenden Integration in Europa ist der Guter-
transitverkehr durch die Alpen immer bedeutender geworden
— fur die gesamte europaische Wirtschaft. Allerdings hat der
starke Zuwachs an durchfahrenden Lastwagen Uber die
letzten Jahrzehnte zu Protesten und intensiven politischen
Auseinandersetzungen geflhrt (siehe Kapitel A1, A2, D6,
E1.1.2).

Wichtige Punkte

Der meiste Gutertransitverkehr in den Alpen erfolgt Uber die
StralBe und belastet Natur, Landschaft und die Bevoélkerung
der Alpen mehr als der entsprechende Giitertransit auf der
Schiene.

Es ist zu erwarten, dass der Gutertransit in den nachsten
Jahrzehnten weiter betrachtlich wachsen wird, allerdings
nicht auf allen Korridoren im gleichen AusmaR. Ein weiterer
Anstieg des StralRenguterverkehrs wird auf starken Wider-
stand in den betroffenen Gebieten stol3en, gleichzeitig unter-
sagt aber das Verkehrsprotokoll neue Hauptverkehrsstraen
fur den alpenquerenden Transitverkehr. Dank technischer
Fortschritte und strengerer Grenzwerte gingen die schad-
lichen Lkw-Emissionen an den grof3en Korridoren zuriick,
was aber andere Umweltbeeintrachtigungen oder den 6ffent-
lichen Widerstand nicht mindert.

Unterschiedliche Stralengebiihren und Verkehrsregulie-
rungen zwischen den Alpenlandern, wie auch Verkehrseng-
passe, fllhren zu erheblichen Umwegen in den Langstre-
ckenrouten der Lkw.

Das wirtschaftliche Potenzial der Schienenverbindungen auf
Langstrecken ist bei weitem noch nicht ausgeschopft. Der
Gutertransit auf der Schiene wachst, wenn auch langsamer
als auf der StraRe (mit Ausnahme der Schweiz). Die Wettbe-
werbsnachteile der Bahn liegen derzeit in:

* mangelnder Flexibilitdt und Koordination zwischen
den traditionellen nationalen Bahngesellschaften und
Schienensystemen,

« unzureichender Zuverlassigkeit der gegenwartigen
Verbindungen,

« alten, steilen Schienenstrecken,

« fehlenden multimodalen Terminals, beispielsweise in
einigen Gebieten Italiens

» stark stralenorientierten Logistiksystemen, die einen
intermodalen Wechsel durch die geringe Container-
nutzung behindern, und

* hohen Kosten fir einfache Lkw-Transportsysteme
(rollende LandstrafRe).

Vier neue Basistunnel durch die Alpen werden derzeit ge-
baut oder sind in Planung, um die Schienentransitkapazitat
in Nord-Siid- und Ost-West-Richtung erheblich zu steigern.
Zwei der Tunnels sind in der Schweiz im Bau (L6tschberg,
Fertigstellung 2007/08; Gotthard, Fertigstellung 2015/16),
zwei weitere (Brenner, Lyon—Torino) bereiten den Bau der
Haupttunnel vor.

Besondere Herausforderungen sind ...

» Verbesserung der Schienentransiteinrichtungen, um
geringe Betriebskosten, kurze Transportzeiten und
hohe Kapazitaten auf allen Hauptkorridoren zu er-
maoglichen,

* Anpassung der StralBen- und Schienengebihren in
einer Weise, dass
» die Schiene eine gute Wettbewerbschance hat,

» Guterstrdme verniinftig zwischen den Korridoren
verteilt und Umwegfahrten vermieden werden und
dass

» sich die Beeintrachtigungen durch den Straflengu-
terverkehr in zumutbaren und miteinander verein-
barten Grenzen halten;

« Forderung eines multi-modalen Verkehrs durch
» die Bereitstellung angemessener Terminalinfra-

struktur und internationaler Verbindungen,

» die Unterstitzung der Containernutzung und

» die Motivation von KMUs, die modernen Logistik-
systeme zu nutzen;

« Begrenzung der Transportintensitat der europaischen
Wirtschaften durch
» die Internalisierung externer Kosten fiir die ver-

schiedenen Verkehrsmittel,

» die Nutzung von aktuellen Logistiken und

» die Verringerung der Materialflisse und beschleu-
nigte Verlagerung hin zu Dienstleistungsékonomien;

» Entwicklung von Alternativen zum Alpentransit durch
die Nutzung von Seewegen.
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E2.2.2 Gewahrleistung des Personentransit-
verkehrs

Der Personentransitverkehr durch die Alpen ist essentiell
fur die europaische Wirtschaft, wie auch fur den kulturellen
Austausch und den gesellschaftlichen Zusammenhalt in Eu-
ropa. Der Tourismus macht traditionell einen groRen Anteil
am Personentransit der Alpen aus. Durch die Integration der
europaischen Wirtschaft, steigt, unabhangig vom Tourismus,
das Gewicht grenziberschreitender und damit alpenque-
render Geschéftsreisen. Uberdies werden Geschaftsreisen
durch die Tertiarisierung der europaischen Wirtschaft immer
bedeutsamer. Die Verbesserung von Stral’en- und Schie-
nenverbindungen fiir den Personenverkehr trugen erheblich
dazu bei, die europaische Integration zu ermdglichen (siehe
Kapitel A1, A3, B4, E1.2.2).

Wichtige Punkte

Der grofite Teil des Personentransits erfolgt auf der Strale
und verursacht mehr Belastungen als Vorteile fiir die Bevol-
kerung der Alpen.

Spitzenbelastungen Ubersteigen die Kapazitaten von Stralle
und Schiene.

Die gegenwartigen grenzlberschreitenden Bahnverbin-
dungen sind zwischen den nationalen Bahngesellschaften
nicht gut abgestimmt.

Besondere Herausforderungen sind ...

« die Verbesserung der technischen Kompatibilitat und
Koordination zwischen den Bahngesellschaften und
die Starkung des Wettbewerbs zwischen internationa-
len Bahngesellschaften,

» der Ausbau der Taktfrequenz des offentlichen Ver-
kehrs und die Verbesserung der vor- und nachgela-
gerten Verbindungen,

» die Verbesserung der Schieneninfrastruktur fir hohere
Geschwindigkeiten und hdhere Kapazitaten,

* \Verbesserungen des internationalen Tarif- und Bu-
chungssystem,

» der Ausgleich von Spitzenbelastungen und

» die Beseitigung von StraRenengpassen in stark besie-
delten Gebieten.

E2.2.3 Gewahrleistung des Zugangs zu Dienst-
leistungen, Giitern und Arbeits-
platzen fiir die Alpenbevoélkerung

Fur das Leben in den Alpen ist es entscheidend, den Zugang
zu Dienstleistungen, Gutern und Arbeitsplatzen in einem be-
stimmten MaR zu gewahrleisten und aufrecht zu erhalten. Zu
einem solchen Zugang kénnen, ebenso gut wie der Verkehr,
die Bereitstellung von Dienstleistungen und Gutern vor Ort,
Ausbildungs- und Arbeitsmarktpolitik, Stadtplanung, die ver-
starkte Nutzung von Informations- und Computertechnologie
(ICT) und lokale Initiativen beitragen. Integrierte Anséatze
mussen auch den neu entstehenden Bedurfnissen der ver-
schiedenen Bevoélkerungsteile Rechnung tragen (siehe Kapi-
tel B1, C2, D7, E1.3).

Wichtige Punkte

Verschiedene Faktoren haben den Zugang der Alpenbevol-
kerung zu Dienstleistungen, Gutern und Arbeitsplatzen wah-
rend der letzten 50 Jahre deutlich verbessert:

« die Verbesserung der Stralleninfrastruktur,

« die erhebliche Zunahme des privaten Autobesitzes
und

» die interne Abwanderung in groRere Siedlungen.

Gleichzeitig haben andere Faktoren zu einer stark erhdhten
Nachfrage fiir solche Zugange beigetragen:

« der Ruckgang der traditionellen alpinen Wirtschaften
und Lebensstile zusammen mit der zunehmenden
Ausbreitung urbaner Lebensstile,

« das steigende Ausbildungsniveau,

» die zunehmende Spezialisierung auf dem Arbeits-
markt und

» die Strukturveranderungen der stadtischen Funkti-
onen in der EU, wie auch im Alpenraum.

Fir diejenigen, die Uber kein eigenes Auto verfugen, hat sich
die Erreichbarkeit durch den Riickgang lokaler o6ffentlicher
Dienstleistungen, die SchlieBung von Geschéaften im Zen-
trum und den Abbau des 6ffentlichen Verkehrs haufig ver-
schlechtert.

In vielen peripheren Gebieten verstarken die sinkenden
Bevolkerungszahlen und die immer knapperen o&ffentlichen
Haushalte den Druck, die Ausgaben fir offentliche Infra-
struktur zu kiirzen. Der Klimawandel erhéht méglicherweise
das Risiko von haufigeren und starkeren Naturgefahren und
Extremwetterereignissen, was wiederum die Kosten fir Ver-
kehrsinfrastruktur in die Hohe treibt.

Die deutlichen Unterschiede bei lokal verfligbaren Dienst-
leistungen und Gutern zwischen verschiedenen Gebieten
mit ahnlicher Bevdlkerungsdichte zeigen, dass erhebliche
Verbesserungen durch die Politik auf den verschiedenen
Ebenen moglich waren. Das Potenzial der ICT ist weit davon
entfernt, vollstandig ausgeschopft zu werden.

In peripheren Gebieten bewirkte die Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur haufig einen Einbruch der Wirtschaft und
die Abwanderung der Bevdlkerung, wenn nicht ein ausrei-
chendes Niveau lokaler Angebote (Dienstleistungen, Ar-
beitsplatze, etc.) vorhanden war.

Offentliche Verkehrsleistungen unterscheiden sich erheblich
zwischen den Alpenregionen. Besonders grenziiberschrei-
tende Angebote werden haufig vernachlassigt. Die Schie-
nenverbindungen zu Zielen innerhalb der Alpen sind im
Allgemeinen weniger gut ausgebaut, als diejenigen zu den
Zentren am Alpenrand.

Die interne Abwanderung in den Alpen fiihrte teilweise zu
ausgedehnten Suburbanisierungsprozessen. Die Mdglich-
keiten, den Bedarf an individuellem, motorisiertem Verkehr
in diesem Umsiedlungsprozess deutlich zu reduzieren, wur-
den nicht erschopfend genutzt. Musterbeispiele zeigen, dass
eine angemessene stadtebauliche Planung Unterschiede
erzielen koénnte.
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Besondere Herausforderungen sind ...

« die Verbesserung des Zugangs zu lokalen 6ffentlichen
und privaten Dienstleistungen, auch durch einen brei-
teren Einsatz von Informations- und Kommunikations-
technologien (ICT),

» die Festlegung von transparenten und verlasslichen
Erreichbarkeitsstandards fur verschiedene Gebiets-
kategorien,

» die Reduzierung des Bedarfs an individuellem moto-
risiertem Verkehr durch eine sachgerechte stadtische
Planung,

» die Starkung des offentlichen Verkehrs in den Alpen
durch die Verbesserung
» der Erreichbarkeit peripherer Gebiete,
» der Mobilitdt in Agglomerationen,
» der grenziberschreitenden Verbindungen und
» der Verbindungen zwischen Alpenstadten;

» der verstarkte Erfahrungsaustausch und gemeinsame
Lernprozess im ganzen Alpenbogen zur Unterstiitzung
der Entwicklung angemessener neuer Lebensmodelle
in den Alpen.

Viele der Herausforderungen, die unter ,Gewahrleistung
des Personentransitverkehrs® aufgefuhrt werden, stehen in
Zusammenhang mit den Herausforderungen in E2.2.3 und
kénnten hier auch erwahnt werden.

E2.2.4 Gewahrleistung des Zugangs zu
Dienstleistungen und Giitern fir die
Wirtschaft in den Alpen

Die Nachfrage der alpinen Wirtschaft nach Erreichbarkeit
verschiebt sich entsprechend dem Fortschritt des Struk-
turwandels. Massentransport schwerer Giter ist noch be-
deutend fur die Holz-, Bergbau- und Bauindustrie. Aber die
zunehmend wichtigen, kleinen Industrien, haufig Hightech-
Industrien, mehr aber noch der Dienstleistungssektor, haben
andere Bedirfnisse: schnellen und verlasslichen Transport
kleiner Guter und Passagiere. ICT nimmt dabei eine zuneh-
mend gewichtigere Rolle ein.

Es bleibt ein wesentliches Ziel der Alpenpolitiken, den rdum-
lichen Zugang zu Dienstleistungen, Gutern und dem Arbeits-
markt fir die Wirtschaft in den Alpen zu gewahrleisten (vgl.
Kapitel A2, B2, C1, D6, E1.2).

Wichtige Punkte

Inneralpiner Guterverkehr (einschlieBlich des Verkehrs, der,
wie im Verkehrprotokoll definiert, seine Quelle oder sein Ziel
in den Alpen hat; siehe Einleitung Teil A) macht mit seinen
assoziierten, negativen Beeintrachtigungen den gréten Teil
des Guterverkehrs in den Alpen aus.

Der Anteil des inneralpinen Guterverkehrs auf der Schiene
variiert zwischen den Landern betrachtlich und hangt nicht nur
von der Guterstruktur der Industrie ab: Die Schweiz hat erfolg-
reich eine relativ starke Rolle des Schienenverkehrs bewahrt.

Seit der Schaffung eines internen Marktes, hat der grenz-
Uberschreitende Glter- und Personenverkehr auch fir die

lokale Wirtschaft deutlich an Gewicht zugenommen. Wah-
rend das Stralennetz diesen Bedarf decken konnte, hinkt
das Schienennetz hinterher.

Die fortschreitende Spezialisierung fihrt zu gréfReren und
zunehmend grenziiberschreitenden Arbeitsmarkten. Der 6f-
fentliche Personenverkehr halt mit dieser Entwicklung nicht
immer Schritt.

Verglichen mit anderen Regionen in Europa ist die physische
Erreichbarkeit Uber die Strale in den meisten Alpenteilen
heutzutage relativ gut. Bessere inneralpine Schienen- und
Busverbindungen entlang dem Alpenbogen konnten die In-
tegration der Wirtschaft in den Alpen erleichtern.

Besondere Herausforderungen sind ...

« die Forderung des Strukturwandels hin zu weniger
materialintensiven Industrien,

» die Verbesserung der Verbindungen fiir den Guter-
transport auf der Bahn, indem die Transitinfrastruktur
genutzt wird,

» die Starkung und Erleichterung der Nutzung von ICT
als Ersatz fiir den Personentransport, womit eine brei-
tere Zielgruppe erreicht werden kdnnte, sowie

« die Verbesserung der Verbindungen fir den Perso-
nentransport auf kurzen, mittleren und langen Entfer-
nungen.

E2.2.5 Gewahrleistung der weitrdaumigen
Erreichbarkeit und lokalen Mobilitét
fur den Alpentourismus

Der Tourismus ist ein wichtiger Sektor fur die Alpenwirtschaft
und den Arbeitsmarkt in den Alpen. Auf den wichtigen Korri-
doren und in groRen Teilen der Alpen ist der Tourismus fur
einen grofRen Anteil des Personenverkehrs verantwortlich.

Spitzenbelastungen an Urlaubswochenenden fiihren regel-
maRig zu Staus und erheblichen Verspatungen von Autos
und Lastwagen auf der Strafe und zu Uberfiillten Zigen.
Daher ist die Suche nach Alternativen in diesem Sektor ein
wichtige Aufgabe (siehe Kapitel A3, B4, D7.2 und E1.2.2).

Wichtige Punkte

Die Uberwaltigende Mehrheit der Touristen/-innen reist mit
dem Auto. Dies trifft insbesondere fiir die Sommersaison zu.

Viele Urlaubsorte liegen in abgeschiedenen Gebieten und
sind schlecht an das offentliche Verkehrssystem angebun-
den.

Far viele Touristen/-innen ist eine hohe Mobilitédt an ihrem
Urlaubsort ein Hauptgrund fiir die Benutzung des Autos auf
der ganzen Reise.

Eine immer kirzere Aufenthaltsdauer steigert den Verkehr.

Der Klimawandel wird hdchstwahrscheinlich einige Verschie-
bungen flr den Tourismussektor verursachen.

Die liberwiegende Zahl nicht-europaischer Besucher/-innen
reist mit dem Flugzeug an. Ein gutes 6ffentliches Verkehrs-
netz kann ein Werbeargument fir sie sein.

142



Kapitel E — Wesentliche Ergebnisse fir die Alpen

Musterbeispiele zeigen, dass gute, nachhaltige Mobilitatsan-
gebote sehr erfolgreich sein kdnnen.

Besondere Herausforderungen sind ...

» eine einfache Erreichbarkeit der Urlaubsorte in den
Alpen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln von allen euro-
paischen Ausgangspunkten zu garantieren,

» die Mobilitat der Touristen/-innen in ihren alpinen Ur-
laubsorten mit attraktiven 6ffentlichen Verkehrsange-
boten sicher zu stellen,

* Angebote, Anreize und Informationssysteme fir eine
effektive Unterstiitzung nachhaltiger Mobilitat zu ent-
wickeln und

» Verkehrsbelastungen durch die Staffelung der Ferien
in Europa auszugleichen und adaquate Angebote im
Alpentourismus zu férdern.

E2.3 Die Nachfrage nach
integrierten Ansatzen

Betrachtet man diese Herausforderungen insgesamt und for-
muliert spezielle MaRnahmen und Programme, um ihnen zu
begegnen, fallen zwei Hauptaspekte auf:

» Die Aufgaben, die sich aus der Einzelperspektive her-
aus ergeben, sind in den meisten Fallen komplemen-
tar. Malnahmen und Programme, die auf eine einzel-
ne Versorgungsfunktion abzielen, wiirden meist auch
positive Wirkungen fur die anderen haben.

* Der physische Transport ist nicht die einzige Losung
um diese Funktionen zu erfillen. Daher ist die Ver-
kehrspolitik nicht die einzige Politik, die durch diese
Aufgaben angesprochen wird; andere Politiken kon-
nen und missen beitragen. Sie sind wesentlich, um
die negativen Auswirkungen des Verkehrssystems zu
mindern oder zu begrenzen.

Wenn Verkehrsfragen aus dem Blickwinkel der nachhaltigen
Entwicklung betrachtet werden, fihrt dies zur Forderung
nach starker integrierten Ansatzen, im Vergleich zur traditio-
nellen Verkehrpolitik. Die Integration verschiedener, gebiets-
bezogener Politiken auf den unterschiedlichen Ebenen wird
ausschlaggebend fiir den Erfolg.

Drei Beispiele fir MaRnahmen mdgen dies erlautern:

» Die Investition in die Bahninfrastruktur und die Ver-
besserung der internationalen Kompatibilitat der Bahn
wird den Guter- und Personentransit durch die Alpen
erleichtern und die Verkehrsbelastung auf den Stra-
Rentransitkorridoren reduzieren.

» Ein verstarkter Zugang zu Breitbandverbindungen und
die verbesserte Fahigkeit der Menschen zur Nutzung
des Internets wird den Zugang zu Dienstleistungen fiir
Einzelpersonen und Betriebe in abgeschiedenen Ge-
bieten erleichtern.

» Eine stadtebauliche Planung, die Grundversorgungs-
leistungen in Gehentfernung und einen einfachen
Zugang zum Ooffentlichen Verkehr fiir gro3e Teile der
Bevolkerung zur Verfigung stellt, wiirde den Bedarf

fur die private Nutzung des Autos verringern und die
lokale Wirtschaft fordern.

Es gibt keine allein stehenden Antworten auf diese Heraus-
forderungen. Die Vielfalt der Ansatze, die in den Alpenlan-
dern und -regionen verfolgt werden, zeigt, dass verschie-
dene MaRnahmenkombinationen mdglich sind. Allerdings
verdeutlichen sie auch, dass sich Anstrengungen und Erfolg
stark unterscheiden und es ein riesiges Potenzial fiir beider-
seitiges Lernen durch Kooperation und Austausch gibt.

Um befriedigende und wirtschaftlich brauchbare Losungen
zu entwickeln, werden adaquate Politikpakete zur Kombina-
tion der verschiedenen Arten von Nutzern, Investitionen und
Regulierungen, Anreizen und Ausbildungsleistungen benéti-
gt. Einfache, restriktive Malinahmen in einem Bereich kon-
nen Probleme in benachbarten Bereichen auslésen.

Die horizontale und vertikale Kooperation in einem viel-
schichtigen, internationalen Steuerungssystem wird daher
entscheidend sein, um die Verkehrsprobleme in den Alpen
zu bewaltigen. Eine wichtige Aufgabe der Alpenkonvention
ist es, die Entwicklung geeigneter Instrumente und Koopera-
tionsnetzwerke zu unterstitzen.

E2.4 Zu einer gemeinsamen Alpen-
Verkehrspolitik fiir die nachsten
zehn Jahre

Kombinierte Politikansatze, die anscheinend wider-
sprechende Anforderungen in Einklang bringen

Die Verkehrspolitik in den Alpen muss folgende Herausfor-
derungen in Einklang bringen

» die Nachfrage nach Erreichbarkeit auf verschiedenen
Ebenen und in verschiedenen Bereichen, wie Giiter-
verkehr auf Langstrecken, inneralpiner Guterverkehr,
Attraktivitat fir Touristen, Alltagsbedarf ...

» die Schwierigkeit, Finanzierungen fir sehr groRe,
offentliche Infrastrukturinvestitionen zu mobilisieren
und

- die Notwendigkeit, die besondere alpine Umwelt zu
berlcksichtigen und alle Arten nachteiliger Auswir-
kungen durch den Verkehr zu reduzieren.

Verschiedene Ansatze werden zu einer Losung dieses Pro-
blems beitragen missen:

» die Foérderung von umweltfreundlicheren Verkehrsmit-
teln fir den Personen- und Guterverkehr,

+ die Minderung der Strukturanforderungen des Ver-
kehrs — indem die geforderten Dienstleistungen auf
andere Weise erfiillt werden und

» eine effizientere Verkehrsorganisation.

Eine Reihe von Hiirden

Die Politikansatze fur nachhaltigen Verkehr und Mobilitat
mussen innovative Lésungen beinhalten, um hohe Hirden
zu Uberwinden. Einige Beispiele:
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die Notwendigkeit, das Bahnsystem im schwierigen
topographischen Umfeld der Alpen zu modernisieren,
erfordert den Bau von vier neuen Tunnels und ver-
schiedenen neuen Bahnlinien.

die Kosten solch umfangreicher Investitionen erfordert
gerade in einer Zeit, in der die offentlichen Finanzen
unter hohem Druck und die europaischen Budgets
begrenzt sind, die Organisation spezieller und be-
trachtlicher Finanzmittel durch innovative Methoden
wie offentlich-private Partnerschaften (OPP) und
leistungsabhangige Schwerverkehrsabgaben (franz.:
RPLP),

die groRe Variationsbreite der nationalen Ausgangs-
lagen und Interessen, insbesondere in Bezug auf den
Guterverkehr:

» hohe Wachstumsraten im StralRenverkehr, insbe-
sondere auf einigen Korridoren (Brenner, Ventimiglia),

» geringer Anteil des Schienenverkehrs auf den Kor-
ridoren Osterreich/ltalien und Frankreich/ltalien
im Vergleich zu deutlich héheren Anteilen in der
Schweiz und

» die direkte Anbindung einiger Alpenlander an die
groBen europdischen Verkehrsachsen im Gegen-
satz zur peripheren Lage anderer Lander;

die Unterschiede in den Zielsetzungen zwischen
einem Land wie ltalien, fir das die Querung der Alpen
eine strategische Frage ist, und Landern, wie Oster-
reich oder die Schweiz, die mit einem bedeutenden
Transitstrom konfrontiert sind.

Die fiinf wichtigsten Herausforderungen

In den nachsten zehn oder finfzehn Jahren werden die
Alpenlander den folgenden fiinf wichtigsten Herausforde-
rungen gegenuberstehen:

Entwicklung einer koharenten, intermodalen Politik,
die eine Verringerung des StralRenguterverkehrs an-
strebt; dies wird die Umsetzung von groRer, neuer
Bahninfrastruktur beinhalten miissen, wie auch Abga-
ben- und Regulierungsmafinahmen, die Umwelt- und
andere externe Kosten beriicksichtigen;

Gewahrleistung der Verkehrssicherheit in den Alpen
fur alle Verkehrsmittel, sowohl fir die Verkehrsinfra-
struktur, als auch fiir die Dienstleistungen;

Verbesserung des offentlichen Personenverkehrs
durch und innerhalb der Alpen. Intercityverbindungen,
Stadtverkehr, grenziberschreitender Verkehr und die
Erreichbarkeit landlicher Gebiete sind allesamt not-
wendig, um Staus und Belastungen zu reduzieren,
wahrend gleichzeitig ein hohes Mal an personlicher
Mobilitat gesichert bleiben muss; Musterbeispiele
zeigen, wie ein solch hohes Niveau erreicht werden
kann;

Férderung nachhaltiger Mobilitat im Alpenraum durch
spezifische touristische Mobilitatspolitik; Musterbei-
spiele zeigen ein betrachtliches Potenzial fir ge-
werbliche Zwecke und die Lebensqualitat der lokalen
Bevdlkerung, beispielsweise durch die Kooperation

zwischen offentlichen Verkehrsunternehmen, lokalen
Verwaltungen und Tourismusveranstaltern;

Entwicklung einer integrierten Raumplanungspolitik,
die das strategische Ziel verfolgt, die strukturellen An-
forderungen des Verkehrs zu reduzieren. Dies wird die
lokale Bereitstellung von Dienstleistungen und Giitern
durch verschiedene Mittel verstérken mussen. Eine
bessere Abstimmung zwischen Siedlungsstrukturen
und Infrastruktur soll den Zugang zum &ffentlichen
Verkehr und dessen Effizienz verbessern.

Kooperation ist ausschlaggebend fiir den Erfolg

Diese Herausforderungen fordern die Alpenlander dazu auf,
spezifische und konkrete Kooperationen untereinander und
mit der Européischen Union zu entwickeln:

Ohne einer generellen Ubereinstimmung zwischen
den Alpenlandern Uber konkrete Aktionen auf Ebe-
ne des gesamten Alpenraums wird es keinen echten
Fortschritt geben.

Wichtige MaRnahmen fiir eine Alpenverkehrspolitik
werden europaische Politikinstrumente - wie etwa die
Eurovignette - nutzen und europaische Grundregeln,
wie das Prinzip des freien Warenverkehrs und des
Umweltschutzes, beachten mussen.

Eine Alpenverkehrspolitik wird mit der europaischen
Rahmenpolitik verbunden sein missen, welche darauf
abzielt durch Interoperabilitdt die Kapazitat, Qualitat
und Verlasslichkeit des Bahnsystems zu steigern.

Durch die Querverbindungen zwischen den verschie-
denen Alpenkorridoren hat jede politische Einflussnah-
me an einer Stelle auch Einfluss auf andere Stellen.
Dieser wichtige Gesichtspunkt ist zu beachten, wenn
Vorschlage wie handelbare Transitzertifikate diskutiert
werden.

Zusammenarbeit erfordert Zustimmung: In Hinblick
auf die schrittweise Fertigstellung der vier neuen Ba-
sistunnel zwischen 2007 und 2020 ist ein genauer Ka-
lender fir die Einfihrung eines Ubergreifenden Giiter-
verkehrsregimes flr die Alpen von hoher Bedeutung.
Die Schweizer Verfassung fordert, dass sich der Lkw-
Transit bereits zwei Jahre nach der Fertigstellung der
neuen Loétschberg-Verbindung — also in nur einigen
wenigen Jahren — um 50 % verringert. Damit Trans-
portunternehmen ihre Planung anpassen kdnnen,
missen sie bevorstehende Beschrankungen genau
und rechtzeitig kennen.
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Anhang

Anhang A2

Verkeh Modal Split
Land ('e'r Gl 1994 1999 2004 Land Alpeniiber- StraBe Schiene  StraBe/ Gesamt
trager gang (Mio,t)  (Mio,t)  Schiene  (Mio, t)
(in %)
Frank iz 44,6 49,0 48,7 Ventimiglia 1.6 100/0 1,6
reich Schiene 8.6 9.4 6.8 Frank- Modane 1,1 0/100 1,1
Strake 36,0 39,6 41,9 reich Fréjus ) 10000 4
Gesamt 241 268 34.9 Mt. Blanc 18 100/0 18
Schweiz | Schiene 17,9 18,4 22,4 Simplon 03 6.2 5/95 65
Strake 6,2 8,4 12,5 Gran San os 1006 o5
Gesamt 63,7 85,9 108,1 Schweiz | Bemardo ' '
Hster- San Bernardi 0,8 100/0 0,8
S;;f]r Schiene 24,0 278 334 an Eemnardin ; :
San Gottard 6,2 13,5 31/69 19,7
Strafe 39,7 58,1 74,7 an Bottardo
" B 27,9 94 75125 37,3
Gesamt 132,4 161,7 191,7 Oster- renner
reic T 7.2 1 7.2
Gesamt | Schiene 50,5 55,6 62,6 auem ’ 0o/ |
Strake 819 106.1 129.1 Anhang A2-3: Alpenquerender Transitverkehr auf Strale und Schiene

2004 in Mio. t lle: Alpinfo 2004).
Anhang A2-1: Modal Split des Frachtverkehrs in ausgewahlten Alpen- in Mio. t (Quelle: Alpinfo )

staaten in Mio. t pro Jahr (Quelle: CAFT 2004).

Anteil des alpen-

Alpeniibergang Land querenden
Verkehrs
o I o
Land Alpen- Verkehrs- Year Ventimiglia Frankreich-Italien 13%
iibergang tréager 1994 1999 2004 Fréjus / Mt. Cenis Frankreich-Italien 1%
Schiene 10 10 05 Mt. Blanc Frankreich-Italien 3%
Ventimiglia Strake 94 | 129 18.1 Gran San Bernardo Italien-Schweiz 1%
Simpl Italien-Schwei 19
Frank- = Montgenévre StraRe 1,6 0,4 mplon alen-schwelz a
reich . San Gottardo Italien-Schweiz 9%
eic Fréjus Strale 12,2 | 22,8 16,8
San Bernardino Schweiz 1%
Mt. Cenis Schiene 7,6 8,4 6,3 "
Reschen Osterreich-Italien 1%
Mt. Blanc StraRe 143 29 52 " ’ -
Brenner/Brennero Osterreich-Italien 19%
Gran San "
Bernardo Strale 04 | 04 06 Tauern Osterreich 13%
Schiene 47 3,5 6.8 Schoberpass Osterreich 12%
Simplon . .
Semmerin Osterreich 5%
Schweiz Strale 01 | 02 0,7 9 o
Schiene 132 149 15.6 Wechsel Deutschland 9%
San Gottardo ' ' ' o
Stralte 51 70 | 99 Gesamt 98%
San Bernardino | Strale 0,6 0,8 1,3 Anhang A2-4: Anteil der Alpenibergédnge am gesamten alpenquerenden
Reschen Strale 0.8 19 20 Frachtverkehr auf den Stralen 2004 (Quelle: CAFT 2004).
Schiene 8,3 8,2 10,2
Brenner
StraRe 17,6 | 25,2 31,5
Schiene 53 5,6 8,0
Tauern
StraRe 4,7 8,2 12,2
Oster- Schiene | 40 46 | 54
reic Schoberpass
StraRe 6,9 11,2 14,6
Schiene 6,1 9,3 9,6
Semmering
StraRe 3,7 4,0 5,6
Schiene 0,4 0,1 0,2
Wechsel
Strale 6,0 8,2 8,8

Anhang A2-2: Transportvolumen auf StraBe und Schiene auf den
Alpeniibergéngen in Mio. t (Quelle: CAFT 2004).
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B Zunahme der NUTS-2-
Tagliche il Frachtrate Regionen
Strecke Verkehrs- rate A0 g NUTS-2 Ziel des Verkehrs Fahrten 2004
leistung Lkw (in %) (e, e
9 & 1995 — 2005 quelle
E52 Niederosterreich 199.000
Mu_nchen-Bad 7.000-9.000 15-18 25-27 Steiermark 132.000
Reichenhall
£ Oberbsterreich 115.000
E45 £
Brenner 5 Salzburg 35.000
ﬁ]trr;réi?:k(ihse 11.000 28-32 35 % Andere Alpenregionen 88.000
Bozen/Bolzano AuReralpine Regionen 285.000
(E:r712mbé Lo 5.500 16 28 Gesamt 854.000
43 YLy Rhone-Alpes 52.000
Lainate-Como- 12.500 18 22 Provence-AIpes-Céte d‘Azur 36.000
Chiasso ks Oberbayern 27.000
ESS . 5.000 12 35 g Zilrich 14.000
Pesnica-Maribor £
S Andere Alpenregionen 97.000
Anhang A2-5: Frachtverkehrsfluss auf wichtigen Alpenautobahnen. AuBeralpine Regionen 625.000
Gesamt 851.000
Oberbayern 22.000
5?:;?1?1;:; Fahrten mit Ziel in Rhone-Alpes 17.000
NUTS-2 Region NUTS-2-Region NUTS-2-Region o Provence-Alpes-Cote d‘Azur 11.000
(Anzahlz g:; Fahrten (A"zahlzggzr ahrten § Tirol 10.000
) Andere Alpenregionen 54.000
Steiermark 854.000 926.000 AuReralpine Regionen 336.000
Lombardia 851.000 925.000 Gesamt 450.000
Veneto 450.000 396.000 Rhone-Alpes 61.000
Piemonte 433.000 417.000 "
- - - Provence-Alpes-Cote d‘Azur 28.000
Niederosterreich 379.000 350.000 . :
Oberbsterreich 269.000 249.000 IS Region Lemanique 8.000
Kérnten 236.000 221.000 § Espace Mittelland 6.000
o .
. -Co Andere Alpenregionen 27.000
Zl:\)vence Alpes-Cote 220,000 188.000 p ¢]

Zur AuBeralpine Regionen 303.000
Wien 211.000 192.000 e 433.000
Rhéne-Alpes 204.000 210.000 .

Steiermark 201.000
Tirol 204.000 190.000 -
Oberbayern 190.000 175.000 5 Kamten 37.000
[
Slovenien 187.000 177.000 = Burgenland 31.000
Salzburg 164.000 165.000 2 Niederdsterreich 24.000
. (] .
ELTZ;]ZO Bozen/ 151.000 161.000 E Andere Alpenregionen 57.000
z AuReralpine Regionen 29.000
Andere NUTS-2-
Regionen, die sich Gesamt 379.000
zumindest teilweise 930.593 923.076 . Lo
mit dem AK-Gebiet Anhang A2-7: NUTS-2-Regionen, welche die héchsten Verkehrsauf-
liberschneiden kommen generieren (CAFT 2004).
NUTS-2-Regionen,
die sich nicht mit AK- 4.264.392 4.311.930
Gebiet Uberschneiden

Anhang A2-6: Alpine NUTS-2-Regionen als Ursprung und Ziel des
Verkehrs.
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Quelle

Fallstudie: Grenziiberschreitender Frachtverkehr
zwischen Italien und Slowenien

2004 betrug das gesamte Frachtverkehrsaufkommen an
den wichtigsten Grenziibergdngen zu den Gebieten der
Alpenkonvention etwa 36,5 Mio. Tonnen pro Jahr.

. StraBe Anteil
S(;Ii\;ertn)e (SI\:I:f)Bf) (Anzahl der ?;is:n:)t der
. . Lkw) : Strale
MLtz 0,1 9,1 580.000 9,2 99%
Gorizia
JermelEl 1,2 8,6 550.000 9,8 88%
Fernetti
Sentilj/ 47 56 358000 103 | 54%
Spielfeld
EREIG) | g 3,7  237.000 7,2 51%
Karawanken
TOTAL 95 | 270 1725000 365 @ 72%

intermodale 3_‘;?1':; Ziel Zielland
Plattform
Aarau CH Graz — Wien AT
Basel CH Graz — Linz AT
Brescia IT Minchen DE
Busto T Frankfurt DE
Arsizio
Chiasso CH Singen DE
Genova IT Zurich CH
Basel CH
Graz AT Koper SL
Hall in Tirol AT Verona IT
Graz - Linz —
Koper St Salzburg — Wien AT
La Spezia IT Zdrich CH
Zdrich — Basel
Linz AT Koper — CH
M SL
Ljubljana
—_— Minchen DE
Ljubljana SL Wien AT
Milano .
Certosa IT Singen DE
Manchen- DE Verona I
Riem
Salzburg AT Ljubljana — Koper SL
Singen DE Milano IT
Trento IT Nurnberg DE
Verona IT M}Jnchen DE
Nurnberg
Koper — sL
Villach AT Ljubljana T
Trieste-Verona
. Koper — sL
Wien AT Ljubljana
IT
Verona
Ziirich CH Genéve — I
La Spezia

Anhang A2-8: Schienenverkehr O/D-Paare mit hdchsten Volumen
(Quelle: ISTAT Railflows 2004).

Quelle Ziel Anzahl der Fahrten
Lombardia Deutschland 1.840.000
Lombardia Frankreich 770.000
Emilia Romagna Deutschland 637.000
Lombardia Schweiz 604.000
Friuli V.G Osterreich 470.000
Piemonte Deutschland 305.000
Friuli V.G Schweiz 290.000
Lombardia Osterreich 278.000
Piemonte Frankreich 204.000
Friuli V.G Deutschland 120.000
Trentino A.A Osterreich 104.000

Anhang A2-9: Anzahl

der Fahrten zwischen italienischen NUTS-2-

Regionen und den Alpenstaaten 2004.

Anhang A2-10: Frachtverkehr an slowenischen Grenziibergéngen.
(* auBerhalb des Alpenkonventionsgebietes.)

An der Grenze zwischen ltalien und Slowenien nahm
die Anzahl der Lastwagen in den letzten Jahren rapide
zu. Zwischen 2000 und 2004 stieg die Anzahl von etwa
700.000 auf etwa 1,1 Mio., was einer Zunahme um 59,7%
entspricht. Im Zeitraum von 1995 bis 2003 war der Anteil
fiir den Grenziibergang Nova Gorica/Gorizia héher.

Der zunehmende Verkehr (iber die Ubergénge Fernetici/
Fernetti und Nova Gorica/Gorizia wird von zwei Haupt-
faktoren verursacht,
« der StralBenverbindung von ltalien in die wachsenden
Mérkte von Mittel- und Osteuropa und
« der Alternative zu dem Ubergang von Tarvisio.

Nach der Erweiterung der EU auf 25 Mitgliedsstaaten
(2004) wurde ein extrem starker Anstieg auf dem Korridor
V durch Slowenien beobachtet. Ein Teil dieses Anstiegs
zeigt sich bereits in den Daten der Ubergénge Fernetici/
Fernetti und Nova Gorica/Gorizia fiir das Jahr 2004.

Ein Blick auf den Modal Split zeigt, dass der Anteil des
Eisenbahnverkehrs an der Grenze zwischen Sloweni-
en und ltalien deutlich niedriger ist, als im Grenzgebiet
zwischen Slowenien und Osterreich. Wéhrend der An-
teil in Richtung lItalien nur etwa 7% betréagt, liegt er nach
Osterreich bei etwa 47%. Einer der Griinde fiir dieses
Ungleichgewicht liegt in der Struktur der Fracht; ein er-
heblicher Anteil der Fracht nach Osterreich ist trockenes
Massenschilittgut.

Es lohnt auch, die Gebirgspéasse in Slowenien néher zu
betrachten, beispielsweise den Postojna-Pass, der zwar
knapp auferhalb des Alpenkonventionsgebietes liegt,
aber die randalpine Uberquerung im Osten vergleichbar
mit dem Ventimiglia-Pass im Westen erméglicht. Das ge-
samte Verkehrsaufkommen war 2004 iber 30 Mio. Ton-
nen, wovon 9,8 Mio. Tonnen auf der Schiene (32%) und
etwa 21 Mio. auf der StralBe (68%) abgewickelt wurden.

Quelle: Slowenisches Verkehrsministerium.
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Anhang B3

Datenquellen und grund-

Anbieter und Recht-

Land Inhalt Ebene legende Methode je Land Jahre elr_lh_aber der
Originaldaten
. . « . . . AK
Landwirtschaftliche Nutzflache, Regionalinformation des Umweltbundesamt, (auf
AT Walder, Siedlungs- und Verkehrs- LAU-2 BEV, aggregiert aus 2001, 2006 . !
. . der Basis von BEV-
flache, Dauersiedlungsraum Katasterdaten
Daten)
. . N Arealstatistiken
Landwirtschaftliche Nutzfiéche, Alle 4 Jahre, 17 Land- 1979-1985, AK
CH Walder, Siedlungs- und Verkehrs- LAU-2
- ) nutzungsklassen, auf 1992-1997 BFS
flache, Dauersiedlungsraum .
Gemeindeebene
Landwirtschaftliche Nutzflache, ﬁ;eeazlts\tjztrﬁgkir; Land- AK
DE Walder, Siedlungs- und Verkehrs- LAU-2 ’ 2000, 2004
= } nutzungsklassen, auf LfstaD
flache, Dauersiedlungsraum X
Gemeindeebene
Landwirtschaftliche Nutzflache, Landes- Arealstatistiken, AK
LI Walder, Siedlungs- und Verkehrs- ebene Luftbilder mit einem 1996, 2002 Amt fir Wald, Natur und
flache, Dauersiedlungsraum Probepunkt / ha Landschaft, Vaduz
FR VYaIder, Siedlungs- und Verkehrs- LAU-2 cLe 1990, 2000 AK
flache IFEN
AK
FR Landwirtschaftliche Nutzflache NUTS-3 jahrliche Statistik 1993, 2003 Ministere Agriculture
(SCEES)
Methode unbekannt,
Landwirtschaftliche Nutzflache, Waldnomenklatur nur auf AK
T Walder; keine Siedlungsdaten NUTS-3 italienisch, Wald (Pioppeti 1990, 2000 APAT, ISTAT
und Boschi)
Landwirtschaftliche Nutzflache, Interpretation von La'r\]i\t/sznf:tgcc::frt]lsjihe AK
SL Walder, Siedlungs- und Verkehrs- NUTS-3 Satelliten-Daten (LAND- Statistisches Amt der

flache, Dauersiedlungsraum

SAT) und Hilfsdaten

2001; andere Da-
ten fir 1997, 2001

Republik Slowenien

Anhang B3-1: Nationale Datenquellen und zugrunde liegende Methode (Metadaten wurden nicht in allen Féllen ausreichend verfiigbar gemacht).
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Berechnung der Matrizen zur Dokumentation des
Landnutzungswandels

Landnutzung ist ein Phdnomen, das sich auf einen be-
stimmten Ort bezieht. Von Landnutzungswandel spricht
man bei jeder Verdnderung. Die Nutzungsform kann sich
dabei von Typ 1 zu Typ 2 verdndern. Die Umwandlungs-
prozesse in einem definierten, gréBeren Gebiet kbénnen
mit einer Matrix dargestellt werden. Diese setzt die un-
terschiedlichen Landnutzungsklassen des Gebiets zum
Zeitpunkt 1 (Zeilen) ins Verhéltnis zur Landnutzung zum
Zeitpunkt 2 (Spalten). Die Zellen der Tabelle zeigt die
Grol3e der Flachen innerhalb des ausgewéhiten Gebiets,
auf denen sich die Landnutzung von der Nutzungsform
»X“zum Zeitpunkt 1 hin zur Nutzung ,y* zum Zeitpunkt 2
oder ,a“ zum Zeitpunkt 1 nach ,y“ zum Zeitpunkt 2 ver-
schiebt.

Zeitpunkt 2
Landwirt- . Summe
Wald schaft Siedlung Zeit 1
- Wald 35 10 5 50
x
c Landwirt-
E_ - 5 15 10 30
‘©
N | Siedlung 5 15 20
Summe
Zeit 2 40 30 30

In diesem erfundenem Beispiel ist erkennbar, welcher
Anteil der neuen Siedlungsflachen urspriinglich Wald-
(5 Einheiten) bzw. Landwirtschaftsflachen (10 Einheiten)
war. Es zeigt auch, dass fiinf Einheiten Landwirtschafts-
flache zu Wald wurden, wéhrend zehn Einheiten Waldfl&-
che zum Zeitpunkt 2 landwirtschaftlich genutzt wurden.
Weitere fiinf Einheiten friherer Siedlungsgebiete wur-
den zu Agrarfldche, was ziemlich unrealistisch, aber als
Beispiel gut genug ist.

Fiir den vorliegenden Bericht wurden die statistischen
Verédnderungen fiir die kleinste verfligbare Raumein-
heit (Gemeindeebene, LAU-2) gesammelt und diese als
Untersuchungsgebiet behandelt. Nach Darstellung der
Landnutzungsverénderung fiir jede Gemeinde werden
die Umwandlungswerte auf héherer Ebene aggregiert.
Diese Vorgehensweise schérft das Bild der Landnut-
zungsverédnderungen, weil es auf jeder Aggregationsstu-
fe noch immer méglich ist, die Umwandlungsraten von
einer Landnutzungsklasse zu jeder anderen zu erfassen.
Aufgrund der Verallgemeinerung systematischer Fehler
erfordert diese Methode mindestens eine Aggregations-
stufe zwischen der Ebene der Datenerfassung und der
Flussanalyse. Liegen die Basisdaten beispielsweise auf
Gemeineebene (LAU-2) vor, sollten die Verdnderungen
nicht unter der NUTS-2-Ebene dargestellt werden.

Die aktuelle Landnutzung wurde fiir jede Gemeinde zu
zwei unterschiedlichen Zeitpunkten festgehalten. Das ist
zwar statistisch nicht représentativ, aber immerhin liegen
die Daten im Vergleich zur Ergebnisebene (NUTS-2) in
héherer Auflésung vor. Bei Anwendung bestimmter Pré-

missen und Regeln kénnen die Landnutzungsverschie-
bungen aus diesen Daten abgeleitet werden:

Ein einzelner ,Gewinnertyp“ gewinnt alle Verluste der an-
deren Klassen hinzu; Unterschiede werden angeglichen,
so dass die niedrigere Summe gliltig ist, die h6here Sum-
me wird einer ,unbekannten” Klasse zugeschlagen.

Ein einzelner ,Verlierertyp” verliert die Zugewinne aller
anderer Klassen; die Unterschieden werden auch hier
angeglichen, so dass die niedrigere Summe qliltig ist, die
héhere wird einer ,unbekannten“ Klasse zugeschlagen.

Unterscheidet sich die Summe der Gesamtfldche erheb-
lich zwischen den Jahren, wird die Schétzmethode subs-
tanziell veréndert. In diesem Fall kbnnen die Unterschiede
entweder methodisch erklart werden oder der Fall muss
aus der Analyse ausgeschlossen werden.

Lésst sich kein Transfer zwischen den Landnutzungs-
klassen feststellen, d.h. gewinnen oder verlieren alle
drei Klassen Flachen, wird unterstellt, dass die Verdnde-
rungen eine unbekannte, zusétzliche Landnutzungsklas-
se betreffen. In diesem Fall wird fiir die drei ,bekannten”
Klassen keine Landnutzungsverédnderung erfasst.

Nach diesen Regeln ergeben sich Tabellen mit korrigier-
ten Fldchen in den unterschiedlichen Landnutzungsklas-
sen, die zusammen insgesamt die gleiche Fldchengrél3e
fiir beide Zeitpunkte aufweisen. Auf dieser Basis werden
die hauptsédchlichen Landnutzungsverschiebungen pro
LAU-2-Einheit berechnet und fiir die Region aggregiert.
Die Matrix zeigt demnach die Umwandlungsprozesse fiir
eine Region (méglicherweise auch fiir ein ganzes Land).
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Anhang D7

Schlussdokument  der  europédischen  Fachkonferenz
L+Umweltfreundlich Reisen in Europa — Herausforderungen
und Innovationen fur Umwelt, Verkehr und Tourismus”.

Die europaische Fachkonferenz zu umweltfreundlichem
Reisen wurde im Rahmen der Osterreichischen EU-Rats-
prasidentschaft und des Osterreichischen Vorsitzes in der
Alpenkonvention vom Bundesministerium fir Land- und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, dem Bun-
desministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie und
dem Bundesministerium fir Wirtschaft und Arbeit am 30./31.
Januar 2006 in Wien veranstaltet.

Im Mittelpunkt der Konferenz standen gute Praxisbeispiele
fur sanfte MobilititsmalRnahmen im Spannungsfeld von
Umwelt, Verkehr und Tourismus, wie beispielsweise die EU-
Projekte ,Alps Mobility Il — Alpine Pearls®, ,Alpine Awareness*,
+Mobilalp“ und ,Nachhaltig umweltfreundlicher Verkehr und
Tourismus in Sensiblen Gebieten — Region Neusiedler See/
Ferto-t6“. Wie auch die Siegerprojekte des europaischen
Wettbewerbs, der im Rahmen der Konferenz veranstaltet
wurde, zeigen, gibt es bereits eine Reihe von lokalen und
regionalen Initiativen in Europa, die an transsektoralen MaR-
nahmen zur Verkehrsberuhigung, zur Verbesserung der
Anreise in die Urlaubsregion und der Mobilitdt vor Ort mit
offentlichen Verkehrsmitteln, zum Einsatz innovativer Ver-
kehrstechnologien, zur Bewusstseinsbildung und zum Mobi-
litdtsmanagement arbeiten.

Die aus den Erfahrungen der oben angeflihrten Projekte,
dem Wettbewerb und den Ergebnissen der Konferenz abge-
leiteten Empfehlungen sind vor dem Hintergrund folgender
politischer Zielsetzungen in Europa zu sehen:
» die EU-Lissabon-Strategie fiir Beschaftigung, Wirt-
schaftsreform und sozialen Zusammenhalt des Europa-
ischen Rates, Mé&rz 2000;

« die Europaische Nachhaltigkeitsstrategie (EU-SDS),
Juni 2001;

« das ,Kyoto-Protokoll*, das im Februar 2005 in Kraft ge-
treten ist;

» das Weillbuch ,Die europaische Verkehrspolitik bis
2010: Weichenstellungen fir die Zukunft” der Europa-
ischen Kommission, September 2001;

« die Mitteilung der EU-Kommission zum Thema ,Grund-
linien zur Nachhaltigkeit des Europaischen Tourismus”,
November 2003;

« das Sechste Aktionsprogramm der Europaischen Union
fur die Umwelt;

« die Technologieplattformen ERRAC (European Rail Re-
search Advisory Council) und ERTRAC (European Road
Transport Research Advisory Council) auf Initiative der
Europaischen Kommission, 2001 und 2002;

« die Alpenkonvention und ihre Durchfiihrungsprotokolle.

Empfehlungen der Europaischen Fachkonferenz

Die Prinzipien der nachhaltigen Mobilitdt und des nachhal-
tigen Tourismus sind auf alle Tourismusformen unter Be-
rlcksichtigung aller drei Saulen der Nachhaltigkeit, namlich
wirtschaftliche, 6kologische und soziale Aspekte, anzuwen-
den. Zur Umsetzung der nachfolgenden Empfehlungen ist
im Besonderen die Zusammenarbeit der Beteiligten in den
Sektoren Umwelt, Verkehr, Tourismus sowie Regionalpolitik
in den Destinationen erforderlich, um Verbesserungen der
Angebote und Problemlésungen zu erzielen.

Empfehlungen fiir den Bereich Verkehr:

+ Sicherstellung des Angebots und der Finanzierung des
offentlichen Verkehrs in den Regionen sowohl fur Einhei-
mische als auch fiir Touristen.

» Sicherstellung einer ganzjahrig guten Erreichbarkeit
der touristischen Ziele mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
(Bahn, Bus und Schiff).

* Verbesserung und Ausbau des grenzlberschreitenden
Personenverkehrs mit direkten Verbindungen (Bahn
— unter Berlicksichtigung der Méglichkeiten durch die im
3. Eisenbahnpaket vorgesehene Liberalisierung — und
Bus) im Linienverkehr, inklusive spezieller Pauschalan-
gebote, die u.a. attraktive Kombi-Angebote von o6ffent-
lichem Verkehr und Radfahren beinhalten.

» Schaffung konsumentenfreundlicher Angebote und inte-
grierter Tarifsysteme, die alle 6ffentlichen Verkehrsmittel
einbeziehen, um den Zugang zum gesamten umwelt-
freundlichen Verkehrssystem zu verbessern.

» Schaffung konsumentenfreundlicher Logistikketten zur
verbesserten Abwicklung der intermodalen An- und
Abreise im Reiseverkehr (inklusive Mdglichkeiten zum
Gepacktransport).

» Beseitigung von kundenfeindlichen institutionellen und
technischen Barrieren im grenziiberschreitenden Eisen-
bahn- und Busverkehr.

» Verstarkter Einsatz von neuen Verkehrstechnologien,
wie effiziente alternative Antriebe, umweltfreundliche
Treibstoffe und Verkehrsmitteltechnologien.

» Einsatz neuer Informations- und Kommunikationstech-
nologien im 6ffentlichen Verkehr zur optimalen Kunden-
information und damit zur Stimulierung der Nachfrage.

Empfehlungen fiir die Tourismuswirtschaft:

» Verstarkte Integration und Berlcksichtigung der umwelt-
freundlichen Mobilitdt bei der Konzeption touristischer
Produkte.

* Integration des Kriteriums der umweltfreundlichen
Mobilitéat in vorhandene Produktkennzeichnungen, wie
Ecolabels.

« Entwicklung attraktiver Angebote und verstarkte Umset-
zung von MaRnahmen, um — entgegen den derzeitigen
Trends — die Aufenthaltsdauer zu verlangern und soweit
als méglich den Ganzjahrestourismus zu forcieren.
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Forderung der Bewusstseinsbildung fiir nachhaltigen
Tourismus und nachhaltige Mobilitat.

Beriicksichtigung der sanften Mobilitat als ein Alleinstel-
lungsmerkmal (USP — Unique Selling Point) im Touris-
musmarketing.

Empfehlungen fiir Tourismusdestinationen:

Entwicklung von Strategien fir eine nachhaltige Regi-
onalentwicklung (z.B. Lokale Agenda 21) sowie nach-
haltigen Tourismus und von Malnahmen zu ihrer Um-
setzung.

Entwicklung eines einfach anzuwendenden Monitoring-
systems flr Status und Fortschritt der nachhaltigen Ent-
wicklung.

Verbesserung im Bereich der soziodkonomischen
Marktforschung zur Entwicklung zielgruppenspezifischer
Tourismusangebote.

Einbeziehung von Umweltanforderungen und -kriterien
fur nachhaltigen Tourismus sowie Fdrderung von um-
weltfreundlichen Verkehrsmitteln in den Regionen und
in die Transportkette zwischen Herkunfts- und Zielort
in Tourismus- und Reisekonzepte, politische Strategien
und Marketingstrategien aller Destinationen.

Entwicklung und Foérderung von Kooperationen zwi-
schen Destinationen, die sich den Zielen der nachhal-
tigen Entwicklung mit Schwerpunkt auf sanfter Mobilitat
und nachhaltigem Wertesystem verschrieben haben, wie
z.B. die Initiative ,Perlen der Alpen*” (Alpine Pearls).

Mobilitdtsmanagement fir Zielgebiete (z.B. Verkehrsbe-
ruhigung und autofreie Zonen, lokale nachfrageorien-
tierte offentliche Verkehrssysteme sowie muskelbetrie-
bene Fortbewegung).

Einrichtung einer Dienstleistungskette zwischen Her-
kunfts- und Zielort und Schaffung spezieller Angebote
unter Berticksichtigung der autofreien Anreise und des
autofreien Aufenthalts vor Ort.

Sensibilisierung der Gaste und Schaffung von Anreizen
in Richtung einer verstarkten Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel.

Schaffung von strategischen Partnerschaften zwischen
Tourismuswirtschaft und Verkehrsunternehmen, Touris-
musdestinationen und Herkunftsgebieten, um gemein-
sam attraktive umweltfreundliche Angebote auf den
Markt zu bringen, die Touristen eine Tir-zu-Tur-Mobili-
tatsgarantie bieten.

Bericksichtigung der sanften Mobilitat im touristischen
Marketing und in der Bewerbung der Destinationen
(Qualitat des Reiseerlebnisses, Event-Charakter oder
Vorteile der sanften Mobilitat etc.)

Empfehlungen fiir Politik und Verwaltung:

Berticksichtigung des Prinzips der Kostenwahrheit
und Internalisierung der externen Kosten als Beitrag
zum fairen Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern
(StralBe, Schiene, Luft).

Setzen der Rahmenbedingungen, um die Harmonisie-
rung und Integration (z.B. technische Standards, Ge-

nehmigungen im grenzuberschreitenden Verkehr, be-
nutzerfreundliche Ausstattung und Leitsysteme ect.) des
europaischen, offentlichen Verkehrs voranzutreiben, ins-
besondere fiir Eisenbahnsysteme, um grenziberschrei-
tende Bahnverbindungen zu verbessern.

Férderung von Bemihungen mit dem Ziel einer europa-
weit koordinierten Ferienstaffelung.

Gewinnung zuverldssiger Daten zum Reiseverhalten
durch entsprechende Erganzung der Tourismusstatistik.

Berticksichtigung der umweltfreundlichen Mobilitat
in der zuklinftigen ,Agenda 21 fiir den Europaischen
Tourismus®.

Unterstlitzung eines umweltfreundlichen Mobilitdtsma-
nagements in Tourismus und Freizeit, um den Einsatz
von umweltvertraglichen Fahrzeugtechnologien und
Treibstoffen, insbesondere solche auf Basis von erneu-
erbaren Energien (z.B. Bio-Treibstoffe und Biogas) zu
férdern und die Emissionsstandards fur Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren zu verscharfen (z.B. EURO 5, 6).

Schaffung eines geeigneten Instrumentariums, welches
die Limitierung der Treibhausgasemissionen aus dem
Flugverkehr innerhalb der EU sowie zwischen EU und
Drittstaaten ermdglicht, entsprechend den Schlussfol-
gerungen des EU-Umweltrates vom 2.12.2005; weiteres
Vorantreiben der Einbeziehung der klimaschadigenden
Emissionen der internationalen Luftfahrt in das Kyoto-
Protokoll auf internationaler Ebene.

Forderung von innovativen, anwendungsorientierten
Projekten zur Umsetzung umweltfreundlicher Verkehrs-
konzepte fir Freizeit und Tourismus sowie zielgerich-
teten Kooperationen zwischen den Sektoren Umwelt,
Verkehr und Tourismus in den Programmen der Struktur-
fonds (Interreg, Urban, Leader, Equal) und in nationalen
Forderungsprogrammen.

Verstarkte Investition in Forschung und Entwicklung inno-
vativer Verkehrstechnologien innerhalb des 7. EU-Rah-
menprogramms fir Forschung und Entwicklung bzw. in
den nationalen Forschungsférderungsprogrammen, um
Raum fir Innovationen zu schaffen und ein integriertes,
umweltfreundlicheres und intelligenteres gesamteuropa-
isches Verkehrssystem zu verwirklichen.

Entwicklung und Foérderung von Wettbewerben und
Gutezeichen (Labels) fiir Destinationen, welche sich an
nachhaltiger Entwicklung unter Einbeziehung von sanfter
Mobilitéat und eines nachhaltigen Lebensstils orientieren,
wie die Initiative ,Perlen der Alpen®, und Uberpriifung
einer europaweiten Anwendung.

Foérderung bestehender Gitezeichen zur erfolgreichen
Positionierung von Destinationen am Tourismusmarkt
und Einbeziehung von Kriterien fiir nachhaltigen Tou-
rismus in das Tagesgeschaft von bereits erfolgreich
positionierten Destinationen. Unterstltzung eines regel-
maRigen Monitorings der Marken- und Gitezeichenver-
gabe an Destinationen und Schaffung der dazu nétigen
Datenbasis.
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Einbeziehung des Themas nachhaltiger Tourismus und
sanfte Mobilitat in alle Formen von tourismusrelevanter
Ausbildung und lebenslanger Lernprozesse.

Empfehlungen fiir Destination mit besonderen Heraus-
forderungen

.

Viele europaische Lander, insbesondere die neuen
Mitgliedstaaten und Kandidatenlander, die slidosteuro-
paischen Lander und Balkanstaaten haben noch unbe-
riihrte und 6kologisch sensible Gebiete, die einen guten
Ausgangspunkt fir eine nachhaltige Tourismusentwick-
lung bilden.

Um effiziente Ldsungen zu finden, brauchen ékologisch
sensible Gebiete sektoriibergreifende Ansatze.

In Destinationen mit besonderen Herausforderungen
sollten die externen Kosten von Umweltauswirkungen
in die Preisgestaltung einbezogen werden (z.B. durch
Zuschlage), um eine Querfinanzierung der nachhaltigen
Mobilitét in diesen Regionen zu ermdglichen.

Nationale und europaische Finanzierungsinstrumente,
wie etwa die Strukturfonds, sollten schwerpunktmafig
auf Destinationen mit besonderen Herausforderungen
gerichtet sein und MalRnahmen der sanften Mobilitat so-
wie die Unterstitzung von grenziberschreitenden und
transnationalen Aktivitadten beinhalten.

Die besonderen Herausforderungen auf Grund der Sen-
sibilitdt dieser Gebiete sollten gegenuber Touristen und
Einheimischen kommuniziert werden, um die Akzeptanz
fur spezifische SchutzmaRnahmen zu erhéhen.

Berge:

Auf Grund der Umweltauswirkungen, die durch die be-
sondere Topographie, klimatische Bedingungen und den
eingeschrankten Lebensraum verstarkt werden, sind
spezielle Malnahmen, insbesondere im Verkehrsbe-
reich, erforderlich. Da Malnahmen in der Destination
alleine moglicherweise nicht ausreichen, um die Um-
weltauswirkungen von Verkehrsaktivitaten zu verringern,
muss nachhaltige Mobilitét auch in den Herkunftslandern
der Touristen beworben werden.

Instrumente wie die Alpenkonvention oder die Karpaten-
konvention unterstreichen bereits diese speziellen Erfor-
dernisse und schlagen MaRnahmen fur eine nachhaltige
Entwicklung vor. lhre Umsetzungsprozesse koénnten
international und global als Modell gelten. Jede Bergre-
gion muss jedoch abhangig von ihren besonderen Vor-
aussetzungen ihre eigene politische Herangehensweise
unter Integration der Bereiche Verkehr/Tourismus aus-
arbeiten.

Unterzeichnung und Ratifizierung des Verkehrsprotokolls
der Alpenkonvention und in weiterer Folge verstarkte Be-
muhungen der Implementierung durch die Europaische
Gemeinschaft und ihre Mitgliedstaaten.

Feuchtgebiete:

.

Oftmals werden Staaten durch Fliisse und Seen getrennt,
daher ist ein landeribergreifender Ansatz notwendig.

» Die flachen Kiisten von Flissen und Seen bieten ein
gutes Potenzial fur den Radtourismus; daher sollten An-
gebotspakete fiir Radtourismus in Verbindung mit 6ffent-
lichem Verkehr (Bus, Bahn, Schiff) geférdert werden.

* Flisse und Seen sind auch als Transportwege zu sehen.
Daher sollten nachhaltig umweltvertragliche Lésungen
fur die Binnenschifffahrt sowie Freizeit- und Sport-Boots-
verkehr umgesetzt werden, unter Einbeziehung von
umweltfreundlichen Treibstoffen, der Erneuerung des
Bootsbestandes sowie Verkehrsbeschrankungen fir
sensible Bereiche von Seen und Flissen.

Stadtische Gebiete:

» Freizeit- und Tourismusverkehr sollten in der thema-
tischen EU-Strategie fiir die stadtische Umwelt und ihrer
Umsetzung beriicksichtigt werden.

» Die thematische EU-Strategie fur die stadtische Umwelt
und ihre Umsetzung sollte die Wechselwirkungen zwi-
schen stadtischen Gebieten und ihrem Hinterland be-
riicksichtigen und sich dabei auf den Freizeitverkehr der
Bewohner zu Erholungsgebieten und die Erfordernisse
fir eine nachhaltig umweltvertragliche Transportkette
zwischen Herkunfts- und Zielort konzentrieren. Die Ko-
operation zwischen stadtischen Gebieten und den Er-
holungsrdumen ihrer Bewohner sollte geférdert werden,
um eine nachhaltige Freizeitmobilitdt durchzusetzen.

Feuchtgebiete:

* Modale Verlagerungen sollten in Richtung Kistenschiff-
fahrt erfolgen, insbesondere in jenen Gebieten mit einge-
schrankten Landnutzungsmaglichkeiten und Konflikten.

+ Forderung und starkerer Einsatz von umweltfreund-
lichen Treibstoffen fiir Schiffe sowie alternative Antriebe
und Erneuerung der Flotten.

* Angepasste Raumplanung in Kistenregionen, um diese
Zonen zu schitzen und neue hochrangige Infrastruktur
zu vermeiden.

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Europaischen
Fachkonferenz ,Umweltfreundlich Reisen in Europa. Her-
ausforderungen und Innovationen fiir Umwelt, Verkehr und
Tourismus”.

Wien, Januar 2006
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Anhang

Anhang: Liste der Indikatoren

Fir folgende Indikatoren wurden Daten von der Vertrags-
parteien der Alpenkonvention angefordert. Nicht alle Daten
waren verfugbar und nicht alle Daten wurden verwendet.

B1-1 Bevolkerung

B1-3 Var  Altersstruktur in Klassen

B1-4 Naturliche Wachstumsrate der Bevdlkerung

B1-5 Wanderungssaldo (Zuwanderung minus
Abwanderung)

B1-6 Personen mit Universitatsabschluss (oder/und
Doktor-, Bachelor- oder Mastertitel)

B2-1 Bruttoinlandsprodukt (BIP)

B2-5 Arbeitslosenquote

B3-3 Alter der Erwerbstéatigen in der Landwirtschaft

B3-4 Anzahl landwirtschaftlicher Betriebe “Natir-

licher Personen” im Haupterwerb

B3-4.1 Anzahl landwirtschaftlicher Betriebe unterteilt
in Klassen nach Betriebsgrofle

B3-4.2 Anzahl landwirtschaftlicher Betriebe unterteil in
Betriebstyp (Vollerwerb, Nebenerwerb)

B3-5 Landwirtschaftliche Nutzflache

B3-5 Landwirtschaftliche Nutzflache oberhalb
1.500m

B3-10 Landwirtschaftliche Betriebe mit touristischen
Angebot

B4-1 Waldflache

B6-1 Siedlungs- und Verkehrsflache

B7-3 Netzbelastung durch PKW und LKW an
automatischen Verkehrszahistellen (AVZ) im
Alpenraum

B7-4 Beforderte Personen im Bahnverkehr

B7-5 Beférderte Personen im tberortlichen Busverkehr

B7-6 Anzahl der Gemeinden fir die Linienbusverkehr
/ Bedarfsverkehr eingerichtet ist (ohne Schul-
busse)

B7-8 Anzahl der Pendler/-innen einer Gemeinde

B7-8.1 Anzahl der Einpendler/-innen in eine Gemeinde

B7-8.2 Anzahl der Auspendler/-innen aus einer
Gemeinde

B7-9 Modal Split — Fallstudien

B7-9.1 Modal Split — Fallstudien LAU-2-Gemeinden

B7-9.2 Modal Split — Fallstudien NUTS-2-Regionen

B8-1 Anzahl der Gastebetten in der Hotellerie und
Parahotellerie je Einwohner/-in

B8-1.1 Anzahl der Gastebetten je Einwohner/-in im
Sommer

B8-1.2 Anzahl der Gastebetten je Einwohner/-in im
Winter

B8-1.3 Anzahl der Gastebetten je Einwohner/-in im
Jahresdurchschnitt

B8-2 Anteil von Gastebetten in Zweitwohnungen

B8-2 Var  Gastebetten in Zweitwohnungen

B8-3 Saisonale Ubernachtungen in der Hotellerie
und Parahotellerie je Einwohner/-in

B8-3.1 Anzahl der Ubernachtungen je Einwohner/-in
im Sommer

B8-3.2 Anzahl der Ubernachtungen je Einwohner/-in
im Winter

B8-3.3 Anzahl der Ubernachtungen je Einwohner/-in
pro Jahr

B8-4 Saisonale Ankiinfte in der Hotellerie und Pa-

rahotellerie je Einwohner/-in

B8-4.1 Anzahl der Anklnfte je Einwohner/-in in der
Sommersaison

B8-4.2 Anzahl der Ankdnfte je Einwohner/-in in der
Wintersaison

B8-4.3 Anzahl der Ankdnfte pro Jahr

B8-5 Anzahl von Aufstiegshilfen (nach Typ)

B8-6 Kapazitat von Aufstiegshilfen

B8-9 Bettenkapazitat je Beherbergungsbetrieb nach
Kategorie

Messstellen der Luftqualitat:

C1-10 NO,-Immission

C1-10Var  NOx-Immission

C1-15 Spitzenbelastung mit Ozon
C1-16 Belastungsdauer mit Ozon
C1-17 PM10-Konzentration

Messstellen der Luftqualitiat PM10:

C1-18 Uberschreitungen der PM10-Konzentration

C8-2 Flachenanteil der gemeldeten prioritéaren
Lebensraume

C9-1 Emission von StralRenverkehrslarm

C9-1.1 Larmemission durch Schienenverkehr

C9-1.2 Larmemission durch Flughafen

C9-2 Larmimmissions basierend auf LUCAS
Felddaten

C9-3 Ausgaben fur LarmschutzmalRnahmen an

hochrangigen StralRen

Ein Fragebogen zum Stand (Februar 2006) der Meldungen
bzgl. Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EC und zu Ausga-
ben fir Larmschutzmalinahmen an hochrangigen Straf3en,
Schienen und an Flughéafen.
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