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Kurzfassung

Im Mittelpunkt der vorliegenden Diplomarbeit stehen die Konzepte Nachhaltigkeit und Erreichbarkeit,
die in der verkehrspolitischen Debatte heute von zentraler Bedeutung sind ohne dass in der
verkehrsplanerischen Praxis Methoden und Modelle zur Anwendung kommen, die die dynamischen und
vielfaltigen Auswirkungen von Infrastrukturvorhaben im Vorfeld abschatzen. Im Rahmen dieser
Diplomarbeit wird folglich versucht, unter Verwendung der Verkehrswertanalyse als ein Instrument zur
Verkehrsmodellierung, verschiedene verkehrsplanerische Szenarien quantitativ und qualitativ zu

bewerten.

Inhaltlich bezieht sich die Arbeit auf Sidtirol als ein landliches Gebiet. Damit soll dem Umstand
Rechnung getragen werden, dass sich zahlreiche verkehrswissenschaftliche Untersuchungen derzeit auf
den urbanen Raum beziehen und der landliche Raum vielfach vernachl&ssigt wird, obwohl nach wie vor
der Hauptteil der Bevolkerung zahlreicher europdischer Lander am Land lebt und der 1andliche Raum
ganz besondere Herausforderungen und Erfordernisse hat, die bewéltigt werden wollen. Analysiert
werden insbesondere die wechselhaften Beziehungen zwischen Verkehrsinfrastruktur und landlicher
Entwicklung, sodass es mdglich wird, quantitative und qualitative Aussagen zu verschiedenen

verkehrsplanerischen Szenarien zu tétigen, die als strategische Entscheidungsgrundlage dienen kénnen.



Abstract

The focus of this master thesis is onthe concepts of sustainability and accessibility, which are
given nowadays central importance in the transport policy debate. Attention should be paid on the fact
that methods and models to previously evaluate the dynamic and diverse effects of infrastructure
projects in the run-up, are not been taken into consideration. The scope of this master thesis is
consequently to evaluate quantitatively and qualitatively various traffic-planning scenarios, using traffic
value analysis as a tool for traffic modelling.

In terms of content, this master thesis is referring to South Tyrol as a rural area. This takes account of
the fact that numerous studies on transport sciences are currently referring to urban areas. The rural area
is often neglected, although the bulk of the population of many European countries still lives in rural
areas. Rural areas face very special challenges and requirements that need to be solved. In particular,
the interrelation between transport infrastructure and rural development is analysed, in order to get
reliable quantitative and qualitative values and statements on various traffic-planning scenarios, which
can serve as a strategic decision-making basis.
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1. Einleitung

1.1. Pramisse

Offentliche Bauvorhaben stehen heute unter einem standig wachsenden Kostendruck. Dies ist
angesichts der Sparpolitik, welcher zahlreiche européaische Staaten bei ihren Haushaltsplanungen derzeit
unterworfen sind, allzu verstandlich. Um o6ffentliche Fehlinvestitionen auszuschlief3en, sind folglich
zunehmend detaillierte Analysen notwendig, welche Wirkungsmechanismen langerfristig abschatzen
und Fehlinvestitionen ausschlieRen. Insbesondere bei Infrastrukturvorhaben im Bereich Verkehr ist es
von Bedeutung, dass Ziele, Wirkungen und Kosten laufend untersucht werden. Derartige Analysen
kdénnen mitunter auch dazu beitragen, dass Entscheidungsfindungen beschleunigt und versachlicht

werden und die wesentlichen Argumente im Blickfeld bleiben.

Wahrend die Schweiz Nachhaltigkeitsindikatoren flr StraReninfrastrukturprojekte und fiir
Bahninfrastrukturprojekte definiert hat, welche den Entscheidungstrdgern Grundlagen liefern, ,, die auf
dem Konzept der Nachhaltigkeit beruhen und den politischen Abwagungsprozess vereinfachen‘?,
verfiigen andere européische Staaten iiber keine vergleichbaren Bewertungsinstrumente. In Osterreich
wurden im Zuge der Bewertung von  Schieneninfrastrukturprojekten  entsprechende
Bewertungsinstrumente auf der Grundlage der Schweizer Methodik zumindest theoretisch
ausgearbeitet. Diese Instrumente sollen dem Anspruch zufolge wichtige Grundlagen bei strategischen
Entscheidungen im Verkehrsinfrastrukturbereich liefern und sich auf Generalverkehrsplanungen

beziehen.

., Generalverkehrsplanungen sind langfristig strategisch angelegte Planungen, welche die
Ausbauerfordernisse fiir Verkehrsinfrastruktur der einzelnen Verkehrstréger festlegen und mit den
dafiir verfligbaren Finanzierungsmitteln abstimmen. Verkehrsinfrastrukturinvestitionen haben, auf
Grund des Investitionsvolumens, der Langlebigkeit und der damit verbundenen Unsicherheit sowie den
Folgekosten der Infrastrukturerhaltung ein grofes finanzielles Risiko. Dem gegenliber stehen jedoch
gesamtwirtschaftliche Nutzen*  (Fritz, et al., 2012). Aus diesen Pramissen ergebe sich bei
Infrastrukturvorhaben aufgrund der ,hohen Investitionskosten und der ,,mehrdimensionalen
Auspriagungen der Wirkungen“ die Notwendigkeit, ,komplexe, wissenschaftlich fundierte

Entscheidungshilfen “ einzusetzen.

Eine derartige Entscheidungshilfe bietet beispielsweise die Kosten-Nutzen-Analyse, auf die sich sowohl
die Schweizer Bewertungsinstrumente als auch der 6sterreichische Ansatz beziehen. Auf der Grundlage
einer zeitlichen, raumlichen und inhaltlichen Systemabgrenzung werden im Rahmen der Kosten-

Nutzen-Analyse Zielkriterien festgelegt. Die Basisdaten, die in die Kosten-Nutzen-Analyse einfliel3en,

L NISTRA, https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/fachleute/dokumente-
nationalstrassen/fachdokumente/nistra.html, Abruf am 27.12.2016
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erfassen Daten zur 6konomischen Wirkungsebene, zur ékologischen und sozialen Wirkungsebene und
ein Verkehrsmengengerdist (Fritz, et al., 2012). Das Verkehrsmengengerust wird tber Verkehrsmodelle
abgebildet, die sowohl den Analyse-Zustand als auch den Prognose-Zustand abbilden und
entsprechende Verkehrsmengen erfassen. ,,Ein voll umfangliches raumbezogenes Makromodell besteht
aus den Teilmodellen Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung (Quelle- und Zielwahl),
Verkehrsaufteilung (Verkehrsmittelwahl, Modal Split), Routenwahl und Umlegung auf das
Verkehrsnetz (Fritz, et al., 2012). Die erwarteten Ergebnisse sind unter anderem Verkehrsaufkommen

und Verkehrsstarken.

Zahlreiche Problemstellungen im Bauingenieurwesen beziehen sich weniger auf die Frage, welche
Nutzen und Wirkungen InfrastrukturmalRnahmen haben, sondern ausschlieBlich auf die Frage, wie diese
technisch umgesetzt werden koénnen. Die Frage nach der technischen Umsetzung ist zwar die
wesentliche Betdtigung im Bauingenieurwesen, aber eigentlich miisste vor dieser Frage und vor jeder
detaillierten technischen Auseinandersetzung die Frage nach dem Nutzen stehen, um Vorhaben ndmlich

kritisch zu hinterfragen und bei Bedarf alternative Lésungsmdglichkeiten aufzuzeigen.

Auf der Grundlage dieser Prémisse zielt die vorliegende Diplomarbeit darauf ab,
InfrastrukturmalRnahmen unter Verwendung verkehrstechnischer Modelle zu analysieren. Konkret wird
dabei die Verkehrswertanalyse als Instrument aufgegriffen, um verschiedene Szenarien in der
Verkehrsplanung zu vergleichen und um ein praktikables Instrument zur Verfligung zu haben, welches
die strategische Entscheidungsfindung in der Verkehrsplanung unterstiitzt — bevor in der Folge
detaillierte ingenieurmdBige Infrastrukturplanungen vorgenommen werden. Im Rahmen der
vorliegenden Diplomarbeit wird die Einfachheit und Vielseitigkeit der Verkehrswertanalyse an
verschiedenen praktischen Problemfallen aufgezeigt. Neben dem quantitativen Ansatz wird ein starkes
Augenmerk auf qualitative Bewertungsansatze gelegt, welche insbesondere den Zusammenhang

zwischen Verkehrsinfrastrukturen und die Folgen fiir eine nachhaltige landliche Entwicklung aufwerfen.

Die Verkehrswertanalyse entspricht im Wesentlichen auch den methodischen VVorgaben, welche bei
Nachhaltigkeitsindikatoren fir Generalverkehrsplanungen in Osterreich angestellt werden: ,, Bei der
Bewertung des volkswirtschaftlichen Nutzens neuer Verkehrsinfrastruktur wahrend des Betriebs ist das
Konzept der Generalisierten Kosten des Verkehrs von entscheidender Bedeutung: Der Verkehr zwischen
zwei Orten wird von den (monetdren) Transportkosten beeinflusst, also Maut, Kosten fiir Treibstoff,
Miete flr Transportfahrzeuge etc., und andererseits von (monetarisierbaren) Zeitkosten bestimmt.
Letztere Komponente bestimmt in der klassischen Kosten-Nutzen-Analyse den 6konomischen Nutzen
neuer Infrastruktur. Kommt es auf Strecken, fir die die neue Infrastruktur errichtet wurde, zu einer
maflgeblichen Verkirzung der Reisezeit, so erhéht die neue Verkehrsinfrastruktur den Nutzen
bestehender und potentieller Benlitzer stark. Die einzelnen Nutzer werden in unterschiedlichem Malie

davon profitieren, da Zeit fiir Geschéaftsreisende und Pendler wertvoller ist als fiir Freizeitreisende. Der
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volkswirtschaftliche Nutzen ist dann nichts anderes als die Summe aller Individualnutzen “ (Fritz, et al.,

2012).

1.2. Inhaltliche Abgrenzung

Im Fokus der vorliegenden Diplomarbeit steht Sudtirol als eine alpine Region, die stellvertretend fir
andere Regionen stehen kann, in denen das Verkehrsaufkommen kaum zu bewaltigende Probleme
verursacht. Das Thema Verkehr spielt in Sudtirol folglich eine zentrale Rolle in der 6ffentlichen Debatte

und Wahrnehmung.

In diesem Sinne titelt das Sudtiroler Wochenmagazin FF in seiner Ausgabe vom 21. Juli 2016 mit der
Schlagzeile ,,Verkehrsinfarkt™ und beschreibt wie das Verkehrsaufkommen auf Sudtirols StralRen trotz
massiver Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur stetig zunimmt. Uber die Art und Weise, wie man
diesen beflrchteten Verkehrsinfarkt verhindern kann, ist man sich in Sudtirol weiter uneinig.
Altlandeshauptmann Luis Durnwalder bedauert in der FF 29 / 2016, dass man die Vinschgauer Stralle
und die Pustertaler StraBe nicht dhnlich wie die Schnellstrale Meran — Bozen zu vierspurigen
SchnellstraRen ausgebaut hat? und macht sich damit zum Befirworter jener Interessensgemeinschaften
in Wirtschaft und Tourismus, die befiirchten, dass Sudtirol den Anschluss verliert. So spricht der
einflussreiche Sidtiroler Hotelier Heinrich Dorfer wohl die Grundangst der Sidtiroler Hoteliers und
Wirtschaftstreibenden aus, wenn er sagt: ,,Irgendwann, wenn es so bleibt, kollabiert der Verkehr, und

Sudtirol ist nicht mehr erreichbar3.

Auf der anderen Seite wéchst allerdings auch das Unbehagen vieler Anwohner (ber die folgenschweren
Auswirkungen des steigenden Verkehrsaufkommens. In einem Referendum zur Zukunft des Bozner
Flughafens, bei dem die Flughafen-Gegner besonders die Umweltauswirkungen sowie die mangelnde
Wirtschaftlichkeit des Flughafens unterstrichen, erklarten im Juni 2016 rund 70,6 Prozent der Stdtiroler

ihr Nein zur 6ffentlichen Finanzierung des Flughafens®.

Die Begrenzung der Zunahme des Verkehrsaufkommens spielt auch immer wieder eine Rolle, wenn in
den Sommermonaten auf politischer Ebene lber die Notwendigkeit debattiert wird, die Passe in Stdtirol
teilweise oder ganzlich fir den Verkehr zu sperren®. Oder aber wenn die Brennerautobahn Gesellschaft
eine dritte dynamische Spur in Sldtirol als verkehrsentlastende und umweltpolitische Mallhahme
deklariert. Ebenso im Sommer 2016 hat die SAD Nahverkehr AG, die ein privater Anbieter im
offentlichen Personennahverkehr in Sudtirol ist, die Uberetscher Bahn und eine Dolomitenbahn nach

Groden und ins Gadertal lanciert, um den 6ffentlichen Verkehr in Sudtirol effektiv auszubauen®. Die

2 Ja, es war ein Fehler”, Stidtiroler Wochenmagazin FF 29 / 2016

3 Verkauftes Land — Die Freude und das Leiden der Siidtiroler mit ihren Touristen®, Siidtiroler Wochenmagazin
FF34 /2016

4 Flughafen-Referendum — Das Nein siegt“, Stidtirol Online am 13.06.2016

5 ,Die Blechlawine muss weg — nur wie?“, Tageszeitung ,,Dolomiten” am 22.08.2016

6 Dolomiten ersticken im Verkehr”, Siidtirol News, Abruf am 01.08.2016
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Konzepte und Ideen, wie man den Verkehr in Shdtirol kiinftig regelt, gehen folglich weit auseinander.
Vielfach fehlen konkrete Studien tber die verkehrstechnischen und umweltbezogenen Auswirkungen

diverser Projektvorhaben.

1.3. Stand der Forschung

Aktuelle verkehrswissenschaftliche Studien beziehen sich gréftenteils auf den urbanen Raum, wahrend
das Thema Verkehr im landlichen Raum scheinbar keine so grofle Aufmerksamkeit findet. Dies liegt
mit grofRer Wahrscheinlichkeit daran, dass sich in Stadten zahlreiche Problematiken auf einen engen
Raum konzentrieren und die Probleme folglich umso kraftiger verspirt werden. Andererseits ist es im
urbanen Raum aufgrund der hohen Siedlungsdichte mdglich, éffentliche Verkehrsmittel effizient
einzusetzen. Dies trifft auf den landlichen Raum mit seiner geringen Siedlungsdichte und teilweise

hohen Zersiedelung nicht zu. Infolgedessen konzentriert sich die Verkehrsforschung vielfach auf Stadte.

Insbesondere im landlichen Raum steht die Problematik Verkehr allerdings in einem ganz besonderen
Spannungsfeld. Da der offentliche Verkehr vielerorts nicht rentabel ist, bildet der motorisierte
Individualverkehr weiterhin die Grundlage fir die Erreichbarkeit vieler Orte und in der Folge auch
dafiir, dass es zu keiner Abwanderung in Richtung der Ballungszentren kommt. Andererseits stellt der
motorisierte Verkehr viele Landstriche vor erhebliche Probleme, da die Lebensqualitdt stark
beeintréchtigt ist.

Fehlentscheidungen in der Verkehrs- und Siedlungsplanung betreffen vor allem den landlichen Raum,
wo die Blechlawine in der Folge ganze Landstriche in ihrer Lebensqualitat bedroht. Dies betrifft
besonders den Alpenraum und die Brennerroute, wo zum Transitverkehr auch noch der Urlaubsverkehr
hinzukommt und Verkehr in der 6ffentlichen Wahrnehmung einerseits scheinbar gewinscht und
andererseits offensichtlich belastend empfunden wird. Im Rahmen der vorliegenden Diplomarbeit soll
folglich besonders auf den landlichen Raum mit seinen spezifischen Erfordernissen und
Herausforderungen eingegangen werden. Besonders wird dabei auf Sudtirol als eine alpine Region

Bezug genommen.

1.4. Forschungsfragen und Ziele

Angesichts der kontroversen Herangehensweise an die Thematik Verkehr erscheint es zweckdienlich,
bei Infrastrukturvorhaben grundsétzlich die verkehrstechnischen und umweltbezogenen Auswirkungen
des entsprechenden Vorhabens im Vorfeld abzuschétzen. Dies geschieht heute gewissermaRen durch
die Umweltvertraglichkeitspriifung, die jedoch ein burokratisches Instrumentarium darstellt und die
dynamischen Auswirkungen von Infrastrukturprojekten nicht hinreichend feststellt. Im Rahmen dieser
Arbeit soll folglich abgeschéatzt werden, wie sich verschiedene Infrastrukturvorhaben, die in Stdtirol
von offentlichem Interesse sind, auf das Gesamtsystem auswirken. Die Bewertung soll sowohl die

direkten Auswirkungen umfassen, die sich auf das Verkehrssystem und die verschiedenen
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Verkehrstrager beziehen, als auch die indirekten Auswirkungen abbilden, die sich auf das
landschaftliche, soziokulturelle und wirtschaftliche Geflige der betroffenen Region beziehen. Dies ist
besonders in alpinen Regionen von Bedeutung, die wesentlich vom Tourismus leben und wo eine

nachhaltige Entwicklung gewissermafen die Lebensgrundlage darstellt.

1.5. Methodik

Verkehrsplanung und Verkehrstechnik bieten heute umfangreiche Instrumente und Methoden, um die
Auswirkungen von Anderungen im Verkehrssystem abzuschatzen, die jedoch in der Praxis vielfach
nicht zur Anwendung kommen. Ein solches Instrumentarium stellt die Verkehrswert-Analyse dar, die
in der vorliegenden Diplomarbeit aufgegriffen wird, um in Hinblick auf das Verkehrssystem in Sudtirol
diverse Szenarien, die in Sudtirol von offentlichem Interesse sind, zu bewerten. Dabei wird der
Verkehrswert verschiedener Szenarien ermittelt und verglichen und es sollen quantitative Aussagen tber

diverse Verkehrsvorhaben getétigt werden kdnnen.

Dariiber hinaus sind in der Literatur zahlreiche Studien verflgbar, die sich sowohl mit den quantitativen,
als auch mit den qualitativen Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen befassen. In dieser Arbeit
sollen die verschiedenen Infrastrukturszenarien sowohl quantitativ als auch qualitativ bewertet und
sowohl spezifische Malinahmen, die sich auf die Verkehrssituation in Sudtirol beziehen, als auch
grundsétzliche Mallnahmen im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsplanung empfohlen werden.

1.6. Aufbau der Arbeit

Als Einfuhrung in die Thematik werden die wichtigsten theoretischen Konzepte erlautert, welche fiir
eine nachhaltige Verkehrsplanung von Bedeutung sind. Dabei wird in Kapitel 2 auf die evolutiondren
und natdrlichen Grundlagen eingegangen, welche das Verkehrsverhalten bedingen. In Kapitel 3 wird
auf das Themenfeld Nachhaltigkeit eingegangen. Kapitel 4 befasst sich mit den Auswirkungen auf die
landliche Entwicklung. Kapitel 5 erldutert die Geschichte und Gegenwart des Verkehrssystems in
Sudtirol bis hin zu Zukunftsprojekten wie dem Brennerbasistunnel. Kapitel 6 gibt tiber die theoretischen
Hintergriinde Aufschluss, die hinter den Berechnungen und Prognosen stehen. Kapitel 7 flhrt die
Ergebnisse der Untersuchungen und Prognosen an. Das abschlieende Kapitel 8 bewertet diese

Ergebnisse.
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2. Mobilitat und Erreichbarkeit

2.1. Evolutionare Grundlagen von Mobilitat

Knoflacher hat in seinen Untersuchungen die Verkehrswissenschaften mit dem Verhaltensgesetz, das
sich auf K. Walther, Karl v. Frisch, K. Lorenz und R. Riedl bezieht, auf eine evolutiondre Grundlage
gestellt. Stimulans jedes menschlichen Tuns sei der Reizunterschied zwischen personlicher Empfindung
und wahrgenommenem AuBenreiz. Knoflacher bedient sich dazu des Weber-Fechner‘schen
Empfindungsgesetzes (Knoflacher, 2007):

+E =1Inl
Dabei sind:

e E die Empfindungen und

e ] der Auflenreiz.

Wahrend sich die Empfindungen auf das beziehen, was der Mensch in seinem Inneren fiihlt, etwa
klimatische Bedingungen oder physikalische Wirkungen, bezieht sich der AuBenreiz auf das, was der
Mensch in seiner Umgebung wahrnimmt. Die Erwartung positiver Empfindungen bewegt den Mensch
dazu, Energie einzusetzen, um positive Effekte wahrnehmen zu konnen. MaRgebende Grofle beim
Weber-Fechner‘schen Empfindungsgesetz ist folglich die Energie, welche das Verhdltnis zwischen

Empfindungen und AuRenreizen erklart.

Der Ansatz, der mit dem Verhaltensgesetz gewéhlt wird, ist ein evolutionérer. Die Natur des Menschen
bildet die Grundlage fur verkehrsplanerische Abwagungen und Entscheidungen. Damit weicht dieser
Ansatz grundlegend von der derzeitigen planerischen Praxis ab, wonach die Natur des Menschen den

Plangegebenheiten anzupassen ist.

Knoflacher bezieht sich in dem Verhaltensgesetz auf das Schichtenmodell von Riedl (Riedl, 1985). Das
Schichtenmodell ist Bestandteil der Systemtheorie bei Riedl und geht den Ursachen menschlichen
Handelns nach. Zu unterscheiden sind in diesem Zusammenhang grundsétzlich die Bewegungsursache
(causa efficiens) und die Zweckursache (causa finalis). Der Vollstandigkeit halber sind auch noch die
Stoffursache (causa materialis) und die Formursache (causa formalis) zu nennen, die sich alle auf die
Naturphilosophie bei Aristoteles beziehen und der Frage nachgehen, welche Ursachen unser Handeln

pragen.

,Die causa efficiens oder Antriebsursache ist die Energie, die in verschiedenen Formen, beginnend mit
jener der Atome und Molekile bis hin zu Macht und Geld, in der menschlichen Zivilisation zum
Ausdruck kommt* (Knoflacher, 2007). Nach Riedl befassen sich die tiefsten und &ltesten evolutiondren
Schichten mit der Energie. In weiterer Folge befassen sich die Schichten mit FlieRen von Energie und
Information, physiologischen Kondiktionen, psychologischen Anlagen, Individuen, Familien,
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Gesellschaften bis hin zum Gemeinschaftswesen und zur Politik. Die &ltesten Schichten sind zugleich
auch die bedeutendsten Schichten, da es sich dabei um die entscheidenden evolutionaren und
biologischen Zusammenhénge handelt. Dort sind jene Ursachen verortet, die unser Handeln am

starksten beeinflussen.

Der Zusammenhang zwischen den evolutiondren Schichten wird in der Technik deutlich, wo die
Verflgbarkeit moderner Technologien die Verhaltensweisen entscheidend verandern kann. Wie jeder
Organismus versucht der Mensch nédmlich laufend korpereigene Energie zu sparen und effizient
einzusetzen. Die Verfiigbarkeit motorisierter Fortbewegungsmittel wirkt auf die altesten Schichten ein,
namlich die energiebezogenen Schichten, womit alle anderen Schichten, die in einem Wechselverhaltnis
stehen, entscheidend verandert und modifiziert werden. Knoflacher hat diesen Umstand damit erklart,
dass sich durch diesen Eingriff in die untersten evolutiondren Schichten die oberen Schichten in dem
MafRe andern, dass sich ndmlich aus der Vernunft unter anderem die ,,Autofahrervernunft* ergibt. Damit
erklart sich auch von selbst, dass MalRnahmen in den oberen evolutiondren Schichten nicht greifen

kénnen, wenn die Ursache weiter unten liegt.

Beim Weber-Fechner‘schen Empfindungsgesetz handelt es sich um eine Kosten-Nutzen-Analyse,
welche die evolutiondren Wechselbeziehungen zwischen Empfindungen und Aullenreiz mathematisch
erfassbar macht. Es werden von jedem Individuum laufend Nutzen und Kosten abgewogen und es wird
entschieden, ob sich der Einsatz von Korperenergie bezahlt macht oder nicht: ,,Die Bilanz (der
Empfindungen) ist so lange positiv, solange man das Gefuhl hat, mehr zu bekommen, als man Mihe
aufwendet. Es handelt sich daher um eine Bilanz zwischen erwarteten — oder erfahrenen — positiven
Empfindungen und der dafiir aufgewandten Energie“ (Knoflacher, 2007). Durch diesen standigen
Abgleich von Erwartungen und Empfindungen erklart sich auch der logarithmische Ansatz des Weber-
Fechner’schen Empfindungsgesetzes, welcher in diesem stdndigen Abgleichen von Kosten und Nutzen
besteht. Derartige laufende Abgleichungen wie sie in der Natur vielfach der Fall sind, kdnnen

mathematisch Gber den Logarithmus ausgedriickt werden.

2.2. Folgen der Motorisierung

Empfindungen beziehen sich wie bereits dargelegt auf das, was der Mensch in seinem Inneren erféhrt,
etwa Geschwindigkeit oder Zeitersparnis. Der AuRenreiz bezieht sich hingegen auf die Umgebung, die
diese Empfindungen bedingt, etwa eine SchnellstraRe. Knoflacher hat dargestellt, dass sich das Weber-
Fechner’sche Empfindungsgesetz durch den Umstand, dass der Mensch seit der Aufklarung laufend
versucht, die ihn umgebende Umwelt zum eigenen Vorteil umzuéndern, auf den Kopf stellt (Knoflacher,

1981). Damit ergibt sich die folgende Anderung im Empfindungsgesetz:

[ = e*f
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Wahrend das Empfindungsgesetz in seiner urspriinglichen Form durch den Logarithmus noch eine
dampfende Wirkung hatte und die positiven Empfindungen bei zunehmendem AufRenreiz laufend
abgeschwacht wurden, verhdlt es sich inzwischen anders. Versucht namlich der Mensch durch
technische Eingriffe die Empfindungen zu steuern, sind dazu Eingriffe in die Umwelt nétig, die sich in
einem exponentiellen Verhaltnis zu den zu erwartenden Empfindungen befinden. Insbesondere in der

Verkehrsplanung wirkt sich dieses Verhaltensgesetz folgenschwer aus.

Die Benutzung des Autos bewirkt eine Einsparung an Kdrperenergie durch die Zuwendung externer
Energie in Form der Motorisierung. Gleichzeitig bewirkt die vermeintliche Erwartung von Zeitersparnis
durch die Uberwindung groBer Entfernungen bei hoher Geschwindigkeit und entsprechend geringem
Zeitaufwand eine positive Erwartung. Hinzu kommt, dass der motorisierte Individualverkehr
Individualitat, Komfort und scheinbare Freiheit verspricht, die sich allerdings auf Kosten aller anderen
Verkehrsteilnehmer verwirklicht. Externe Kosten werden nicht den Verursachern verrechnet, sondern
der Allgemeinheit auferlegt. Damit ergibt sich ein entscheidender Wetthbewerbsvorteil fir den

motorisierten Individualverkehr, den auch die Automobilindustrie fir sich nutzt.

Die zu erwartenden positiven Empfindungen E bedingen damit standig neue Eingriffe in die Umgebung
I. ,,Im Verkehrswesen bedeutet das | vor allem die gebauten Strukturen, Fahrbahnen, Parkplatze,
Radwege, Schienen, Bahnhofe, FuBgangerzonen, im Siedlungswesen die Form der Bebauung, ihre
Nutzungsmischung, etc.“ (Knoflacher, 2007). Knoflacher hat folgerichtig nachgewiesen, dass der
Motorisierungsgrad den Bau von Anlagen fur den Autoverkehr exponentiell ansteigen lasst (Knoflacher,
2007). Jeder Eingriff in die Infrastruktur verbessert die Bedingungen fiir den motorisierten
Individualverkehr und schafft noch mehr Anreize zur Benutzung des Autos. Es erdffnet sich ein
Kreislauf, der sich als Teufelskreis erweist, da ein erhdhter Motorisierungsgrad noch mehr
InfrastrukturmalRnahmen erfordert, etwa schnellere und direktere StraRen und damit wiederum neue

Anreize im Verkehrssystem erzeugt.

Diese Zusammenhange werden auch in der modernen Stadtplanung erkannt. Jan GEHL, einer der
gefragtesten Stddteplaner unserer Zeit schreibt zu diesem Zusammenhang: ,,Jede Stadt bekam genau
das Verkehrsaufkommen, das ihre Stralen und Freiflachen aufnehmen konnten. Versuche, die
Verkehrsdichten durch den Bau von noch mehr StralRen und Parkh&usern zu mindern, hatten noch mehr
Verkehr und Staus zur Folge. Das Verkehrsaufkommen ist somit je nach vorhandenen Infrastrukturen
fast Gberall beliebig variabel. Da wir Menschen stets neue Grinde finden, das Auto immer ofter zu
nutzen, stellt der Bau von weiteren Strafien geradezu eine Aufforderung dar, mehr Autos zu kaufen und
zu fahren® (Gehl, 2015).

2.3. Mobilitats-Konstanten

In den Verkehrswissenschaften hat sich die Einsicht etabliert, dass das Zeitbudget, das Menschen fiir

den Mobilitatsaufwand taglich in Anspruch nehmen, konstant bleibt. Dies hat evolutiondre Grundlagen.
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Knoflacher hat dahinter die ,,Konstanz der aufgewendeten Kérperenergie“ (Knoflacher, 1986) vermutet,
was auch empirisch bewiesen werden konnte. Da sich Energie nicht nur im Zeitbudget, sondern auch
im finanziellen Budget duRere, sei ebenso auch das Geldbudget fir Mobilitdt entsprechenden
Restriktionen unterworfen. Knoflacher hat nachgewiesen, dass das Mobililtatszeitbudget bei 60 bis 80
Minuten am Tag liegt (Knoflacher, 1997). Ebenso bildet die Anzahl der Wege, die jeder Mensch

zuriicklegt, eine Konstante. Diese liegt bei ca. 3 Wegen pro Person und Tag (Macoun, 2015).

Aus diesen beiden Konstanten ergibt sich der Umstand, dass durch hohe Geschwindigkeiten keine Zeit

eingespart werden kann, sondern dass sich die Distanzen entsprechend erhdhen.

Die empirischen Befunde zeigen, dass mit zunehmender Geschwindigkeit des Verkehrssystems
der Zeitaufwand nicht verandert wird, sehr wohl aber — logischerweise — die Entfernungen.
Steigen die Geschwindigkeiten, nehmen die Wegléngen zu. Da am Ende jedes Weges Aktivitaten
stattfinden, bedeutet das eine Verschiebung der Ziele bzw. Quellen aller von Menschen

gemachten raumlichen Strukturen. (Knoflacher, 1997)

Bewiesen ist damit auch, dass es im Verkehrssystem kein Mobilitatswachstum gibt. Wege und
Wegzeiten sind namlich konstant. Es findet nur eine Umlagerung statt, welche andere Ziele, andere
Routen oder andere Verkehrstrager betrifft. Diese Erkenntnis ist wichtig und folgenschwer. In der
Realitét vollzieht sich ndmlich unter den gegebenen Umsténden und Strukturen eine Verlagerung auf
den motorisierten Personenverkehr. Dieser verspricht durch den Einsatz externer Energie bei
gleichzeitiger Ersparnis der eigenen Kérperenergie hohe Geschwindigkeiten und einen vermeintlichen
Zeitgewinn. Die hohen Geschwindigkeiten bedeuten durch das konstante Mobilitatszeitbudget hohere

Entfernungen und erklaren, wieso mehr Verkehr wahrgenommen wird.

2.4. Trends in der Mobilitat

Verschiedene globale Rahmenbedingungen beeinflussen das Themenfeld Mobilitat entscheidend. Diese

Rahmenbedingungen konnen folgendermalien zusammengefasst werden (Hunsicker, 2012):

Der weltweite Warenaustausch nimmt durch die Globalisierung weiter zu;

Die Weltbevolkerung wéchst an;

Die Verstadterung nimmt zu;

Der Klimawandel wird immer starker bemerkbar;

e Das Umweltbewusstsein wird grofier.

Daraus lasst sich einerseits die starkere Nachfrage nach nachhaltiger Mobilitat ableiten, andererseits
aber auch Chancen und Perspektiven, die durch die Urbanisierung zunehmen. Eine nachhaltige Mobilitat
wird in Zukunft die Lebensqualitdt in vielen Stadten entscheidend prégen. Die Nachfrage nach so
genannter ,,griiner” Mobilitdt betrifft nicht nur den Personenverkehr, sondern auch den Giiterverkehr.

Zentrale Probleme, die die Motorisierung hervorldst und von denen im Rahmen dieser Diplomarbeit die
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Rede ist, kann aber auch eine ,,griine” Mobilitdt nicht dndern, sie kann nur die Umweltauswirkungen
reduzieren. So etwa die Verbauung, die Zersiedlung oder die negative strukturelle Entwicklung fir
landliche Gebiete.

Weitere wichtige gesellschaftliche Rahmenbedingungen sind die folgenden (VCO, 2015):

e Es zeichnet sich eine gesellschaftliche Tendenz in Richtung Individualisierung ab;
e Einpersonenhaushalte nehmen zu;

o Die Gesellschaft wird insgesamt alter;

o Das Thema Barrierefreiheit wird wichtiger;

e Die Arbeitswelt wird flexibler;

o Digitalisierung und Online-Shopping sind stark im Kommen.

Individualisierung und die Zunahme an Einpersonenhaushalten bedingen auch das Phanomen
Verstadterung und Urbanisierung. Das Gegenteil von Urbanisierung ist die Suburbanisierung, ndmlich
die Migration von der Stadt in das stadtische Umfeld. Dieser Suburbanisierung gehen nach Siebel heute
die Grundlagen verloren (Siebel, 2016). Diese bestehen einerseits in den sozialen Grundlagen, ndmlich
den Familien, die zugunsten von Einpersonenhaushalten an Bedeutung verlieren und andererseits in
6konomischen Grundlagen, die an die Mdglichkeit gebunden sind, Wohneigentum zu bilden. Die
Tatsache, dass stabiles, langfristig kalkulierbares Einkommen heute keine Selbstverstandlichkeit mehr
sei, mache die 6konomischen Grundlagen firr die Suburbanisierung zunichte. Darliber hinaus bieten
Stadte eine Vielzahl und Vielzahl an Mdglichkeiten und Dienstleistungen auf engem Raum. Im
Umkehrschluss bedeutet diese Entwicklung, dass der landliche Raum an Bedeutung verliert. Diese

Entwicklung hat positive und negative Schlagseiten.

Die Tendenzen in Richtung Individualisierung und Flexibilisierung verdndern auch das
Mobilitatsverhalten entscheidend. Diese Tendenzen sprechen nicht unbedingt fiir einen Riickgang des
motorisierten Verkehrs. Damit es zu einem solchen Riickgang kommt, ist ein entsprechend héheres und
flexibleres Angebot im 6ffentlichen Verkehr notwendig. Besonders in den Stadten herrscht grof3es
Potential im Sinne einer nachhaltigen 6ffentlichen Mobilitat. Im l&ndlichen Raum vollzieht sich die
Angebotsplanung im o6ffentlichen Verkehr hingegen schwieriger. Insgesamt ist es neben einem
flachendeckenden Mindestangebot notwendig, flexible Ergdnzungen =zu schaffen, um die
,,Unabhiingigkeit vom Auto** zu fordern (VCO, 2015). Besonders die Digitalisierung bietet zahlreiche

Maoglichkeiten, um das Mobilitats-Angebot besser abzustimmen.

Individualisierung und Globalisierung beeinflussen auch den Giiterverkehr stark. ,,Das
Produktionsnetzwerk wird globaler, die Losgrofien werden kleiner — das erhoht die Komplexitét der
logistischen Prozesse enorm* (Schenker Deutschland AG, 2015). Hinzu kommt, dass sich bereits seit

den 1980er-Jahren in der Industrie die Praxis durchgesetzt hat, kleinere Lagerhallen zu realisieren, um
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weniger Kapital zu binden’. Die relativ geringen Transportkosten tragen weiter dazu bei, dass

Mehrfachwege in Kauf genommen werden, anstatt Guter intelligent zu transportieren.

Zwar verspricht die Transportindustrie intelligente Systeme, bei welchen durch die Vernetzung der
Verkehrstrager Schiene, Strale, Luftfracht und Seefracht eine effiziente und nachhaltige Abwicklung
des Glterverkehrs durch ein gezielteres Mobilitats- und Logistikmanagement méglich sein soll: ,,So
lenken kiinftig digitale Steuerungssysteme den Verkehr. Fahrzeuge verfugen immer Ober aktuellste
Verkehrsinformationen, um selbststandig Routen zu optimieren oder Transporte umzuleiten. Und eine
intelligente Planung von Verkehren und Routen sorgt dafiir, dass die Auslastung von Fahrzeugen steigt*
(Schenker Deutschland AG, 2015). Diese Ankindigungen und Tendenzen sind aber ohne eine
Ordnungspolitik mit den entsprechenden Rahmenbedingungen kaum vorstellbar. Immer noch bleibt
namlich der Umstand aufrecht, dass der Transport auf der StraRe vergleichsweise zu billig ist und

Umwege und Mehrfachfahrten in Kauf genommen werden.

2.5. Umweltauswirkungen

Es ist unbestritten, dass der Verkehr eine Vielzahl an Luftschadstoffen und Treibhausgasen erzeugt.
Zwar helfen moderne Technologien dabei, dass Fahrzeuge heute weniger Emissionen erzeugen, jedoch
kompensiert das Ansteigen des Verkehrsaufkommens die entsprechenden Leistungen®. Nachfolgend
wird der Anteil des Verkehrs an den Gesamtemissionen des jeweiligen Schadstoffes dargestellt. Dabei
bezeichnen die Abkirzungen die folgenden Luftschadstoffe: CO,: Kohlenstoffdioxid; N2O:
Distickstoffmonoxid (Lachgas); NOx: Stickstoffoxide (NO und NO2); NMVOC: Fliichtige organische
Verbindungen ohne Methan und ohne Substanzen, die im Montreal Protokoll geregelt werden; CO:
Kohlenstoffmonoxid, PMio, PMa,s: Feinstaub; Cd: Kadmium, PAK: Polyzyklische aromatische
Kohlenwasserstoffe.

7 ,Zu langsam und zu teuer”, http://www.zeit.de/1989/14/zu-langsam-und-zu-teuer/komplettansicht, Abruf
am 03.01.2017

8 Verkehr belastet die Umwelt”.
http://www.umweltbundesamt.at/umweltschutz/verkehr/auswirkungen_verkehr/verk_schadstoffe/, Aufruf
am 30.11.2016
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Abbildung 1: Anteil des Verkehrs an den Gesamtemissionen des jeweiligen Schadstoffes
(Pazdernik, 2015)

Das Gesundheitsministerium gibt dabei folgende Spezifikationen zu den Auswirkungen der
Luftschadstoffe®:

e Feinstaub (PM) zéhlt zu den gefahrlichsten Schadstoffen fiir die Gesundheit, da er in sensitive
Bereiche des Atemsystems eindringt. Eine lang anhaltende Belastung mit Feinstaub wirkt
gesundheitsschédlich und lebensverkiirzend.«

o Stickstoffoxide (NOx) entstehen bei hohen Verbrennungstemperaturen aus dem Stickstoff
(NO2) und Sauerstoff (02) der Luft. Daher sind der Verkehr und die Industrie die bedeutendsten
Quellen. Besonders Stickstoffdioxid verursacht in héheren Konzentrationen verschiedene
Gesundheitsschaden. So konnen kurzzeitige Belastungen bei sensitiven Personen eine
Beeintrachtigung der Lungenfunktion hervorrufen.*

e Schwermetalle wie Arsen, Cadmium, Blei, Quecksilber und Nickel werden bei verschiedenen
Verbrennungsprozessen bzw. industriellen Produktionsprozessen sowie beim Bergbau und
nachfolgender Verarbeitung freigesetzt. Schwermetalle konnen in Feinstaub enthalten sein und
sich in der Umwelt ablagern. Die Aufnahme dieser Stoffe erhdht das Krebsrisiko und kann zu
Knochen- und Nierenschéden beitragen.«

o _Polyzyklische Aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK) entstehen bei unvollstandiger
Verbrennung und sind ein wichtiger Bestandteil in Rul und Teer. PAK ist ein Summenbegriff

fiir viele verschiedene komplizierte organische Verbindungen. Der bekannteste Vertreter ist das

9 Luftschadstoffe und Gesundheitsgefahren”.
https://www.gesundheit.gv.at/leben/umwelt/luftschadstoffe/gesundheitsgefahren, Aufruf am 30.11.2016
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Benzo(a)pyren, das schon lange als krebserregend bekannt ist. Es ist auch einer der

gefahrlichsten Bestandteile des Zigarettenrauchs.«

Das Ministerium fiir ein Lebenswertes Osterreich geht fiir das Jahr 2014 von durchschnittlichen CO2-
Emissionen von 128,4 Gramm pro Kilometer im Personenkraftverkehr in Osterreich aus (Thaler &
Wiederkehr, 2015). Was den Feinstaub betrifft, kann von 0,08 Gramm pro Personenkilometer

ausgegangen werden?°,

Hinzu kommen die Gesundheitsauswirkungen durch die Larmemissionen. In Osterreich ist der
Fahrzeugverkehr die héaufigste Larmquelle (VCO, 2004). Dieser Umstand hat erhebliche
Gesundheitsauswirkungen: ,,Medizinische Untersuchungen zeigen, dass das Herzinfarktrisiko der
Bevdlkerung entlang stark befahrenen StraRen mit Mittelungspegeln ab 65 bis 70 Dezibel um rund 20
Prozent hoher ist, als fur Menschen an ruhigen Stralen mit Larmbelastungen unter 55 Dezibel. Rund
16 Prozent der Bevolkerung Osterreichs waren im Jahr 1999 derartigen Belastungen durch
StraBenverkehrslarm ausgesetzt (VCO, 2004). Darliber hinaus fuhrt Larm zu Schlafstérungen,

Stressverhalten, Krankenstanden:.

Problematisch ist neben der Luftverschmutzung auch die Kontamination der Boden und der Gewésser
durch den Verkehr: ,,Die auf den Verkehr zurtickzufiihrende Schwermetallbelastung von Bdden hat
vorwiegend diffus/globalen Charakter, wenn auch extreme Belastungen auf die Nahe von
Verkehrsadern konzentriert sind. Schwermetalleintrage entlang von stark befahrenen Straflen
beschranken sich auf den Nahbereich und nehmen mit der Entfernung vom Fahrbahnrand ab. Im
Allgemeinen wird ein Streifen von 10 - 20 m (in Abhangigkeit von der Verkehrsdichte und den
Windverhaltnissen) beiderseits der StraBe als gefahrdet angesehen. Chemische Analysen von
Oberflachenwasser einer Autobahn in der Néhe des Flughafens Frankfurt ergaben insbesondere in den
Trockenriickstanden beachtliche Mengen an Blei, Cadmium, Kupfer, Nickel, Arsen und Zink “ (VCO,
2004).

10 Umwelt-Bildungs-Zentrum Steiermark, http://www.ubz-stmk.at/, Abruf am 12.12.2016
1 http://www.transitforum.at/, Abruf am 19.01.2017
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3. Nachhaltigkeit in der Verkehrsplanung

3.1. Begriffsbestimmung

Der Begriff der Nachhaltigkeit ist heute in aller Munde. Eine erste Definition des Begriffes
,»Nachhaltigkeit™ wird historisch in der Holzwirtschaft bei Hans Carl von Carlowitz verortet. In seinem
1713 erschienen Werk ,,Sylvicultura oeconomica“ (Carlowitz, 1713) ermahnt von Carlowitz eine
»hachhaltende Nutzung* des zur Verfiigung stehenden Holzes, da ansonsten ein ,,unersetzlicher Schade*
fiir ein Land entstehe. Mit ,,nachhaltend* ist nach von Carlowitz gemeint, dass nur so viel Holz gerodet

werden durfe, wie auch wieder nachwachse.

Es liegt auf der Hand, dass ein Begriff wie jener der Nachhaltigkeit genau in der Holzwirtschaft entsteht,
handelt es sich beim Holz namlich genau um jenen Rohstoff, der fiir das menschliche Leben und
Uberleben seit jeher unverzichtbar war und der daher in der Vergangenheit in besonderem MaRe die
Zukunftsfahigkeit einer VVolkswirtschaft definierte. Man kann sich den Nachhaltigkeits-Begriff in der
Holzwirtschaft als ein Kreislaufsystem vorstellen, bei dem der Ertrag nicht héher sein darf, als die sich

regenerierende Menge.

In diesem Sinne fallt auch die Bewertung des Begriffes ,,Nachhaltigkeit* durch die Weltkommission fiir
Umwelt und Entwicklung der Vereinten Nationen aus, die 1987 unter dem Vorsitz des damaligen
norwegischen Ministerprasidenten Brundtland die bis heute hin gelaufige Definition des Begriffes der
nachhaltigen Entwicklung préagte. Im genauen Wortlaut wird eine nachhaltige Entwicklung definiert als:
“Sustainable development seeks to meet the needs and aspirations of the present without compromising

the ability to meet those of the future” (World Commission on Environment and Development, 1987).

3.2. Nachhaltigkeit in der Systemtheorie

Die Systemtheorie ist eine interdisziplindre Herangehensweise, um Systeme in ihrer Gesamtheit zu
betrachten und die darin enthaltenen komplexen Wirkungen und Wechselwirkungen analytisch
abzubilden. Die Systemtheorie entwickelte sich aus der ,,Erfordernis heraus, Systeme in ihrer
Komplexitét zu reduzieren, um die grundlegenden Strukturzusammenhange zu analysieren® (KIonne,
2008).

Die ,,Systemdynamik® stellt eine Weiterentwicklung derselben dar, um dynamische Zusammenhénge
abzubilden und zu regeln. ,,Die Systemdynamik kann im Grundsatz als eine Art ,, Weiterentwicklung *
der Systemtheorie angesehen werden mit dem Ziel, die teilweise sehr abstrakten theoretischen Aussagen
und Inhalte der Systemtheorie flr praktische Anwendungsfelder aufzubereiten. Dabei orientiert sich die
Systemdynamik in weiten Teilen an den Prinzipien der Kybernetik, bspw. durch die Integration von

Rickkopplungsschleifen als zentrale Systemelemente, mit denen Entscheidungen (Handlungen)
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innerhalb von Regelkreisen in ihrem , zeitlichen” Ablauf gesteuert und die Ergebnisse eines

Systemdurchlaufs als Input erneut in das System eingespeist werden kénnen* (Klénne, 2008).

Emberger hat sich mit der Systemdynamik als Grundlage zur Steuerung von Verkehrsflissen
beschéftigt. ,,System Dynamics ist eine Systemtheorie, die auf dem Paradigma der
Informationsriickkopplung als verhaltensbestimmender Strukturkomponente beruht. Sie wurzelt in
Erkenntnissen der Regelungstheorie bzw. Kybernetik und verwendet die kontinuierliche Simulation zur
Ermittlung des Zeitverhaltens nichtlinearer Modelle. System Dynamics basiert auf der Erfahrung, dal
inshesondere soziale Systeme in ihrer Komplexitat intuitiv nicht zu verstehen sind. Um Handlungsfolgen
besser abschéatzen zu konnen, werden formale Modelle entwickelt, die das Verhalten aus den
Wechselwirkungen der endogenen Variablen erzeugen und in dieser Hinsicht als geschlossene Systeme

betrachtet werden kdnnen “ (Emberger, 1999).

In Analogie zur Kreislaufwirtschaft konnen Verkehrsfliisse in der Systemdynamik als Kreislaufe
dargestellt und in der Folge in Bezug auf die Nachhaltigkeit des Systems Riickschliisse gezogen werden.
Ein dynamisches Gleichgewicht ist dadurch gekennzeichnet, dass der Abfluss einer Grofe gleich dem
Zufluss der GroRe ist. Solche Zustandsgroflen sind eine Quantitdt von Material, Energie oder

Information. Unterschieden wird im Wesentlichen zwischen positiven und negativen Riickkopplungen.

,,Ein positiver Feedbackloop ist eine in sich geschlossene Kette von Ursachen und Wirkungen,
in der die Zunahme eines Elements Veranderungen zur Folge hat, die die urspringliche
Zunahme noch verstdarken. Eine Zunahme fihrt zu weiterer Zunahme; eine Abnahme zu
verstarkter Abnahme. Die Bezeichnung positiv ist in diesem Falle nicht unbedingt
gleichbedeutend mit ,,gut"”. Sie bezieht sich nur auf den verstirkenden Effekt innerhalb der
Riickkoppelungen ©“ (Emberger, 1999).

,,In einer negativen Riickkoppelung bewirkt die Verdnderung eines Elements iiber die Ursache-
Wirkungskette, dal es gegensinnig zur urspriinglichen Anderung verandert, also nach einer

urspriinglichen Verstirkung im Endeffekt abgeschwdcht wird“ (Emberger, 1999).

Im Sinne der System-Dynamics-Theorie kdnnen Systeme dann als nachhaltig bezeichnet werden, wenn
keine positive Rickkopplungsschleife entsteht, die zu einer Zunahme nicht wiinschenswerter Parameter
fuhrt. Eine positive Rlckkopplungsschleife bedeutet ndmlich, dass ein System gegebenenfalls
exponentiellem Wachstum unterworfen ist. Demgegendiiber ist ein System dann nachhaltig, wenn eine
negative Rickkopplungsschleife zu erwarten ist, im System also Abschwéchungen wirken, sodass
letztendlich eine Selbstregulierung stattfindet. Man kann auch von Widerstdnden sprechen.
,»Widerstande sind keine negativen Grofl3en (im Sinne subjektiver oder gesellschaftlicher Wertehaltung),
die zu vermeiden sind, sondern Widerstédnde sind notwendige (lebensnotwendige) Elemente, um ein

System kontrolliert und verantwortungsbewusst handhaben zu kénnen (Knoflacher, 2007). Derartige

26



Widerstande sind im Verkehrssystem zum Beispiel Restriktionen im Straenverkehr, die verhindern,

dass unnotiger Verkehr angezogen wird.

Die Verkehrswertanalyse, die in der vorliegenden Diplomarbeit zur Beurteilung verkehrsplanerischer
Zusammenhé&nge verwendet wird, quantifiziert Verkehrsflisse innerhalb eines Verkehrssystems anhand
der Widerstande im System. Es sind folglich direkte Rickschlusse in Bezug auf das
Systemgleichgewicht und die Nachhaltigkeit moglich. Fihrt die Systemgestaltung zu einem
Systemverhalten, das unerwiinschte und negative Kreisldaufe starkt, wirkt sich dies gegen die Grundsatze
der Nachhaltigkeit und des Systemgleichgewichts aus. Ein wichtiger Parameter, der die Nachhaltigkeit
beschreibt, ist die Zunahme des motorisierten Verkehrs. Dieser wirkt sich in Bezug auf die Zuwendung
externer Energie und in der Folge unter den Gesichtspunkten der Emission von Schadstoffen negativ
auf das System aus. Die notwendige Zuwendung externer Energie, die vonndéten ist, um ein System zu

erhalten, ist folglich ein wichtiger Parameter fur die Effizienz eines Systems.

3.3. Die Umweltvertraglichkeitsprifung

Die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) wurde in der Europdischen Union erstmals 1985 als
Richtlinie eingefiihrt und in der Folge mehrfach abgedndert. In Osterreich wurde die
Umweltvertraglichkeitsprifung durch das Umweltweltvertraglichkeitspriifungsgesetz 2000 umgesetzt.
Das Umweltvertraglichkeitsgesetz in Osterreich hat folgende Aufgaben:

1. Aufgabe der Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) ist es, unter Beteiligung der Offentlichkeit
auf fachlicher Grundlage 1. die unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen festzustellen, zu

beschreiben und zu bewerten, die ein Vorhaben

a) auf Menschen Tiere, Pflanzen und deren Lebensraume,
b) auf Boden, Wasser, Luft und Klima,

¢) auf die Landschaft und

d) auf Sach- und Kulturgiiter hat oder haben kann, wobei Wechselwirkungen mehrerer

Auswirkungen untereinander miteinzubeziehen sind,

2. Malinahmen zu prifen, durch die schadliche, beléastigende oder belastende Auswirkungen des
Vorhabens auf die Umwelt verhindert oder verringert oder ginstige Auswirkungen des

Vorhabens vergrdfRert werden,

3. die Vor- und Nachteile der vom Projektwerber/von der Projektwerberin gepriften
Alternativen sowie die umweltrelevanten Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens

darzulegen und
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4. bei Vorhaben, fur die gesetzlich die Moglichkeit einer Enteignung oder eines Eingriffs in
private Rechte vorgesehen ist, die umweltrelevanten Vor- und Nachteile der vom
Projektwerber/von der Projektwerberin gepriften Standort- oder Trassenvarianten darzulegen.
(Bundesgesetz uber die Prifung der Umweltvertraglichkeit -
Umweltvertraglichkeitspriufungsgesetz 2000 — UVP-G 2000)

Im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsprifung wird Oberprift, inwiefern ein Bauvorhaben den
»~mitangewendeten Materiengesetzen® entspricht, inwiefern die Mindestkriterien erfiillt werden und es

werden UVP-spezifische Genehmigungskriterien aufgestellt (Lindner, et al., 2014).
Das Umweltvertraglichkeitsgesetz definiert in 8 17 Abs 2 folgende Grundvoraussetzungen:

Soweit dies nicht schon in anzuwendenden Verwaltungsvorschriften vorgesehen ist, gelten im
Hinblick auf eine wirksame Umweltvorsorge zusatzlich nachstehende

Genehmigungsvoraussetzungen:
1. Emissionen von Schadstoffen sind nach dem Stand der Technik zu begrenzen,

2. die Immissionsbelastung zu schiitzender Guiter ist moglichst gering zu halten, wobei jedenfalls
Immissionen zu vermeiden sind, die a) das Leben oder die Gesundheit von Menschen oder das
Eigentum oder sonstige dingliche Rechte der Nachbarn/Nachbarinnen gefahrden, b) erhebliche
Belastungen der Umwelt durch nachhaltige Einwirkungen verursachen, jedenfalls solche, die
geeignet sind, den Boden, die Luft, den Pflanzen- oder Tierbestand oder den Zustand der
Gewasser bleibend zu schadigen, oder c¢) zu einer unzumutbaren Belastigung der
Nachbarn/Nachbarinnen im Sinn des8 77 Abs. 2 der Gewerbeordnung 1994 flihren,

3. Abfalle sind nach dem Stand der Technik zu vermeiden oder zu verwerten oder, soweit dies

wirtschaftlich nicht vertretbar ist, ordnungsgeman zu entsorgen.
Das Umweltvertréglichkeitsgesetz sieht nach § 17 Abs 5 folgendes Gesamtbewertungsergebnis vor:

Ergibt die Gesamtbewertung, dass durch das Vorhaben und seine Auswirkungen, insbesondere
auch durch Wechselwirkungen, Kumulierung oder Verlagerungen, unter Bedachtnahme auf die
Offentlichen Interessen, insbesondere  des  Umweltschutzes,  schwerwiegende
Umweltbelastungen zu erwarten sind, die durch Auflagen, Bedingungen, Befristungen, sonstige
Vorschreibungen, AusgleichsmalRnahmen oder Projektmodifikationen nicht verhindert oder auf
ein ertragliches Mal} vermindert werden konnen, ist der Antrag abzuweisen. Im Rahmen dieser
Abwégung sind auch relevante Interessen der Materiengesetze oder des Gemeinschaftsrechts,

die flr die Realisierung des Vorhabens sprechen, zu bewerten.

Bei der Umweltvertraglichkeitsprifung handelt es sich folglich um eine Gesetzesbestimmung, die bei

Bauvorhaben unter Einbeziehung der Offentlichkeit die rechtlichen Voraussetzungen gemaR der im
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Gesetz vorgesehenen Mindestkriterien und Materiengesetze bestimmt. Die
Umweltvertraglichkeitsprifung stellt somit ein birokratisches Instrumentarium dar, das sicherstellt,
dass Umweltauflagen eingehalten werden und es handelt sich nicht, wie man vielleicht annehmen
konnte, um eine allumfassende Beurteilung der Umweltauswirkungen, die auch die dynamischen

Auswirkungen umfasst.

3.4. Nachhaltige Verkehrsplanung

Eine nachhaltige Verkehrsplanung hat sich zwingend der dynamischen Auswirkungen bewusst zu
werden, die jeder Eingriff in die Verkehrsinfrastruktur bewirkt. Jeder Verkehrsplanung sollte folglich
eine Verkehrsmodellierung vorangehen, die zuverlassige Prognosen liefert, auf deren Grundlage
verkehrspolitische und verkehrsplanerische Entscheidungen getroffen und Varianten verglichen werden
kdnnen. Es sind dabei auf jeden Fall alle Verkehrstrager in die verkehrsplanerischen Abwagungen und
Modellierungen einzubeziehen und zwar neben dem motorisierten Individualverkehr vor allem auch der
offentliche Verkehr, sowie der nichtmotorisierte Verkehr mit einer plausiblen Abschdtzung des
kinftigen Nutzungsverhaltens. Im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsplanung ist dem 6ffentlichen und
nichtmotorisierten Verkehr der Vorzug zu geben und es sind in der Folge auch Auswirkungen auf
Landschaft und Umgebung abzuschétzen. Dies erfolgt heute in der Verkehrsplanung nicht, obwohl die

Umweltvertraglichkeitsprifung einen entsprechenden Anschein erzeugt.

Die Umkehrung des Verhaltensgesetzes zeigt auf, dass VerkehrsmaBnahmen, die darauf abzielen, die
Umgebung dermallen umzugestalten, damit bestimmte verkehrstechnische Parameter erreicht werden,
exponentielle Auswirkungen auf die Umgebung haben, die negativ sind. Eine nachhaltige
Verkehrsplanung muss folglich vom umgekehrten Standpunkt ausgehen, namlich Verkehrslésungen
schonend in die Umgebung eingliedern und dabei jenen Losungen den Vorzug geben, die die geringsten
Auswirkungen auf die Umwelt haben. Das bezieht sich sowohl auf den Straenverlauf, als auch auf die
Trassierungselemente, auf Fahrbahnbreiten und besonders auch auf die Geschwindigkeiten, die im
Rahmen der vorliegenden Diplomarbeit als entscheidende verkehrstechnische Parameter aufgezeigt
werden, welche weitreichende Auswirkungen auf das VVerkehrsverhalten und auf die Siedlungsstruktur
haben. Eine Umweltvertraglichkeitsprifung, die ihren Namen verdient, musste folglich von diesem
Standpunkt ausgehen und Infrastrukturvarianten sowohl nach ihren Auswirkungen im Verkehrssystem

als auch in Bezug auf die effektiven Umwelteingriffe beurteilen.

Es sind Verkehrsinfrastrukturen zu verwirklichen, die sich weitestgehend in die natlrliche Umgebung
und in ihre Strukturen eingliedern. Knoflacher schreibt zu der Anpassung der Geschwindigkeit an die
Gegebenheiten: ,,Wenn wir den Verkehrsweg in der Landschaft gestalten wollen, dann miissen wir — mit
Kenntnis der Systemwirkung — versuchen, die Geschwindigkeit aus dem ,, Angebot* der Landschaft so
zu gewinnen. Das heil’t, der Verkehrsweg wird sich der Landschaft so anzupassen haben, dass er sie

nicht stért, sondern womdglich bereichert. Die Bedeutung der Landschaft wird damit zu einem
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wesentlichen Faktor der Verkehrslosung und stellt vollig neue Herausforderungen an die Kenntnisse
tber Landschaft, Oko-System und Gestaltung, als dies bisher der Fall war* (Knoflacher, 1997). Die
konkreten Folgen dieses Ansatzes sieht Knoflacher in einer wesentlichen Reduzierung der
Geschwindigkeiten und in der Abkehr von dem Planungsstandpunkt, dass Verkehrswege mit
gleichmaRigen Geschwindigkeiten geplant werden mussen. Die Geschwindigkeit soll hingegen an die

Umgebung angepasst werden. Folglich werden die Eingriffe in die Umwelt entsprechend geringer.

Auf der anderen Seite sind Verkehrswege so zu planen, dass ein exponentielles Wachstum des
Verkehrsaufkommens verhindert wird. Das kann nach dem Verhaltensgesetz am besten dadurch bewirkt
werden, dass verkehrstechnische Widerstdnde eingebaut werden, welche die Geschwindigkeit
reduzieren und damit eine positive Rickkopplung verhindern. In der Verkehrswissenschaft ist
aufgezeigt worden, dass die Breite eines Verkehrsweges das Geschwindigkeitsverhalten entscheidend
pragt. Konkret richtet sich die gefahrene Geschwindigkeit nach der ,,verfiigbaren Restfahrbahnbreite*
(Schopf, 1985): Bei einer Restfahrbahnbreite von 1,10 Metern betrdgt die gefahrene Geschwindigkeit
ungefahr 80 km/h, bei 90 cm sind es nur noch 70 km/h und bei 50 cm rund 50 km/h. Die verfiigbare
Restfahrbahnbreite ist ,,der AuBBenreiz, der tber unterbewusste (energetisch gesteuerte) Mechanismen
die Geschwindigkeit der Autofahrer beeinflusst (Knoflacher, 2007). Dieser Umstand l&sst sich wie
folgt begriinden: ,,Wir versuchen immer jene Geschwindigkeit zu fahren, die mit dem geringsten
geistigen und physischen Aufwand an Energie fir das Steuern des Fahrzeuges verbunden ist*
(Knoflacher, 2007). In der Folge ist die Geschwindigkeit durch die Motorisierung so hoch, dass die
Informationsaufnahme des Autofahrers auf ein Minimum reduziert wird. Andererseits erhoht sich die

Geschwindigkeit durch Umgebungen, die kaum Informationen vermitteln, entsprechend.

Bei der Restfahrbahnbreite geht es nicht nur um die effektive, physische, sondern um die ,,optische*
Fahrbahnbreite: ,,Die gefahrene Geschwindigkeit ist von der optischen Breite der Fahrbahn abhangig*
(Blab & Zotter, 2015). Wird die Fahrbahn durch seitliche Abgrenzungen, auch in Form von
Grunanlagen, optisch begrenzt, bewirkt dies eine entsprechende Geschwindigkeitsreduzierung. Das
Verhaltnis zwischen Informationsaufnahme und Verkehrsverhalten hat hingegen jene Wirkung, dass die
gefahrene Geschwindigkeit ,,bei Monotonie und zu groRer Ubersichtlichkeit (Blab & Zotter, 2015)
steigt. Diese beiden Umstande miissen bei einer nachhaltigen Verkehrs- und Strallenplanung von
Ubergeordnetem Interesse sein. Die effektiv durch die Verkehrsteilnehmer gefahrene Geschwindigkeit,
die mitunter auch von Verkehrsgeboten abweicht, ist dabei letztlich ein Indiz fiir die ,,Qualitdt der
StralRen- und Verkehrsplanung. Divergieren gebotene und gefahrene Geschwindigkeit gravierend, ist

die Strallenplanung gescheitert.

Neben dem Schutz der Umwelt und der Lebensqualitét ist die Verkehrssicherheit mit dem Schutz von

Menschenleben die vordringliche Aufgabe einer nachhaltigen Verkehrsplanung. Im Jahr 2007 starben
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686 Menschen auf Osterreichs StraRen'?. Erhéhte Geschwindigkeit war dabei mit 35,7% die haufigste
Todesursache bei Verkehrsunfallen. Es folgten die Vorrangverletzung mit 13,5%, Uberholen mit 11,3%
und Unachtsamkeit und Ablenkung mit 10,6% (Blab & Zotter, 2015). Im Jahr 2015 sind hingegen 475
Menschen auf Osterreichs StraRen ums Leben gekommen, was zwar einer Reduzierung gleichkommt,
allerdings auch einer Erhéhung um 10 % zum Vorjahr3, Unachtsamkeit und Ablenkung rangierten 2015
mit 31,7% vor der erhdhten Geschwindigkeit mit 26,3% und Vorrangverletzung mit 10,5% bei den
Unfallursachen. In den letzten 25 Jahren sind in Osterreich mehr als 23.100 Verkehrstote gezahlt

worden'?.

Die Hauptursachen fur Verkehrsunféalle mit Toten, ndmlich erhdhte Geschwindigkeit, Unachtsamkeit
und Ablenkung, Vorrangverletzung und Uberholen, sind direkt oder indirekt durch eine fachgerechte
Verkehrs- und StraBenplanung beeinflussbar und letztlich zu einem bestimmten Teil vermeidbar (Blab
& Zotter, 2015). Dies kann durch eine StraRenraumgestaltung geschehen, die die Geschwindigkeiten
sowie die Monotonie im StraBenverlauf reduziert, die sich in ihrem Verlauf starker an die Umgebung
anpasst, Uberginge wie gefahrliche Stellen oder Kreuzungen gestalterisch ankiindigt, zusatzlich zu
Geschwindigkeitsbegrenzungen die StralRengestaltung entsprechend ausrichtet und die optische Breite
reduziert. Dies kann etwa bei Ortseinfahrten durch Alleen oder entsprechende ,,Portale bewirkt werden.
Die Anzahl der Verkehrstoten und die Anzahl der Unfalle allgemein sind neben dem Umweltargument
ein starkes Argument fir den Einsatz Offentlicher Verkehrsmittel, die ein hoheres Sicherheitsniveau
garantieren. Als GegenmaBnahme zu den Verkehrstoten regt auch der Verkehrsclub Osterreich (VCO)
die konsequente Forderung des Offentlichen Verkehrs an: ,Der Offentliche Verkehr ist um ein

Vielfaches sicherer als das Auto. Mehr Bahn- und Busverbindungen erhohen die Verkehrssicherheit* .

3.5. Landschaftsasthetik

Der Zusammenhang zwischen Verkehrsplanung und Nachhaltigkeit schlagt sich besonders in der
Landschaftsisthetik nieder. Landschaftsdsthetik bezieht sich dabei auf ,,das Naturschone und das vom
Menschen geschaffene (Wobse, 2002). Zum Begriff schreibt Wobse: ,,Landschaftsasthetik ist mehr als
nur eine Auseinandersetzung mit der Schonheit der Natur. Es ist auch der Mensch und das MaR seines
Einflusses zu bertcksichtigen, und es ist herauszufinden, wo und warum dieser Einfluss eine Grenze
Uberschreitet, ab der die Landschaft nicht mehr schon ist. Die Landschaftsplanung muss sich der

Landschaftsasthetik bedienen, um Notwendigkeiten, Forderungen, vielleicht Regeln aufzustellen, um

12 http://diepresse.com/home/panorama/oesterreich/351121/2007-erstmals-weniger-als-700-Verkehrstote,
Abrufam 21.10.2016

13 http://diepresse.com/home/panorama/oesterreich/4896877/2015_Zahl-der-Verkehrstoten-ist-wieder-
gestiegen, Abruf am 20.10.2016

1 https://www.vcoe.at/news/details/vcoe-mehr-als-23-100-verkehrstote-in-oesterreich-in-den-vergangenen-
25-jahren, Abruf am 21.10.2016

15 https://www.vcoe.at/news/details/vcoe-zu-unfallbilanz-in-oesterreich-zahl-der-verkehrstoten-im-eu-
vergleich-hoch, Abruf am 20.10.2016
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das kunstlerisch-schopferische Element der Landschaftsgestaltung verstarkt mit einzubeziehen und

landschaftliche Schénheit zu erhalten und neu zu schaffen* (Wébse, 2002).

Mit Landschaftsasthetik und in der Folge mit Verkehrsplanung hat sich Prenner auseinandergesetzt, der
in Bezug auf die Landschaft drei verschiedene Sinnesebenen identifiziert: Die ,perzeptive
Sinnesebene, bei welcher der Betrachter Erkenntnisse aus der Landschaftswahrnehmung gewinnt, die
,,symptomatische* Sinnesebene, bei der nicht wahrnehmbare Tatbestdnde als Symptome erfahren
werden, es handelt sich um Folgerungen, und die ,,symbolische® Sinnesebene, bei welcher der
Betrachter Symbole assoziativ entschliisselt und Bedeutungen feststellt (Prenner, 1990). Hinzu kommet
der Volistandigkeit willen noch die expressive Ebene, die sich auf die Gefiihle bezieht (Nohl, 2000)
,,Durch die beiden ersten Sinnschichten erklaren sich zwei Landschaftsbedirfnisse, namlich das nach
Orientierung im Raum und nach Stimulierung durch den Raum. Ersteres wird wesentlich durch die
Struktur im Raum erreicht, wahrend das Bedurfnis nach Stimulierung durch die Vielfalt im Raum
gewahrleistet wird. Durch die zweite Sinnesebene erklart sich das Bediirfnis nach Wissen und Verstehen
funktionaler und anderer charakteristischer Prozesse, sie sich in einer Landschaft abspielen. Aus der
dritten Sinnesebene kann der symbolische Ausdruck einer Landschaft fir Heimat bzw. Sehnsucht nach
Freiheit erklart werden. Die Befriedigung des Bediirfnisses nach Heimat wird hauptsachlich tber die
Eigenart der Landschaft erreicht. Das Bedurfnis nach Freiheit findet rein symbolische Befriedigung in
der Landschaft, vor allem im Erlebnis einer sich selbst steuernden Natur. Dem Bedurfnis nach Freiheit
entspricht also in der dringlich-r&dumlichen Welt die Naturnahe als wichtiger Erlebnisfaktor* (Prenner,
1990).

Dass der Naturgehalt einen wesentlichen Einfluss auf die Landschaftspraferenz nimmt, hat Augenstein
unter Bezugnahme auf Kaplan und Kaplan (Kaplan & Kaplan, 1989) untermauert, indem bei Augenstein
die kognitiven (verstandesmaRigen) Variablen identifiziert werden, die die Préaferenz fiir eine
Landschaft definieren: ,, Das Verstehen und damit das Zurechtfinden und Orientieren im Raum wird
durch den inneren Zusammenhang einer Landschaft, ihrer Kohéarenz, sowie durch die Lesbarkeit einer
Landschaft erleichtert. Zusammenh&angende Landschaften weisen Symmetrien, wiederkehrende
Elemente und vereinheitlichende Texturen auf, was zu einer guten Gestalt beitragt. Dadurch lassen sich
die relevanten Daten aus den Reizmustern der Umgebung leichter herausfiltern und verarbeiten, was
wiederum als angenehm empfunden wird (...) Ist eine Landschaft nur wohl strukturiert und einfach
,,durchschaubar“ bietet sie zu wenig Informationen, um ansprechend und interessant zu sein. Die
Landschaft wirkt langweilig, reizlos und es fehlt ihr der Aufforderungscharakter, sie erkunden zu
wollen. Der Reizlosigkeit wirkt die bereits angesprochene Variable Komplexitat durch Anzahl, Vielfalt
und Konfiguration der szenischen Elemente entgegen. Eine geniigende Menge an abwechslungsreicher
und differenzierter Stimulation sorgt fur das als angenehm geschatzte mittlere Erregungsniveau. Damit
es bei einem mittleren Niveau bleibt, muss die Komplexitat der Landschaftsstrukturen jedoch durch die

Ordnungskategorien Kohdrenz und Lesbarkeit reguliert werden* (Augenstein, 2002).
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Die Bedeutung von Lesbarkeit und Kohérenz werden auch durch das Empfindungsgesetz klargemacht,
bei dem die Erwartungen und Empfindungen laufend abgeglichen werden und es folglich wesentlich ist,
dass Landschaften verstanden werden und dass sie im Umkehrschluss auch das halten, was sie
versprechen. Mit Involution ist nach Augenstein hingegen gemeint, dass wir jene Landschaften als
interessant wahrnehmen, die sich uns auf den ersten Blick nicht vollstdndig erschlief’en, sondern die
entdeckt werden wollen. Augenstein identifiziert weiters den Naturgehalt einer Landschaft als
wesentliches Beurteilungskriterium, mit welchem die Variablen Kohérenz, Komplexitat, Lesbarkeit und
Involution abgeglichen werden. ,,So unterschiedlich Menschen auch sein mogen, zeichnet sich in den
Préferenzstudien klar die Bevorzugung von Natur reflektierenden Szenen gegenuber denen ab, die
starkeren menschlichen Einfluss zeigen* (Augenstein, 2002). Aus dem Faktor Komplexitét erklart sich
auch die Wirkung, die gebirgige Landschaften auf uns erzeugen, die durch die dritte Dimension, namlich

die Hohe, uber eine viel hohere Informationskomplexitat verfiigen.

Es liegt auf der Hand, dass besonders die Verkehrsplanung wie sie heute praktiziert wird, die
Landschaftsasthetik besonders beeintrachtigt. Prenner hat als wichtigste asthetische Beeintrachtigungen
der Landschaft die folgenden Eingriffe angefuhrt: MaRstabsverlust, Oberflachenverfremdung,
Strukturstorung, Vielfaltsverlust, Naturnaheverlust, Bedeutungswandel (Prenner, 1990). Prenner hat in
der Folge aus diesem Gedanken heraus ,,Grundsétze fiir das landschaftsgerechte Trassieren® erarbeitet.
Als Grundsatz fiir das Landschaftsbild gilt, dass ein Stralenbauwerk die ,,Charakteristik® einer
Landschaft, die sich durch Eigenart und Vielfalt ausdriickt, nicht grundlegend veréndern darf. Die
Kriterien, die die Landschaft prégen, sind dabei Landschaftsbild, Landschaftsékologie und
Raumnutzung. ,,Ein flr das Landschaftsbild wesentlicher Faktor ist die Gliederung der Landschaft
durch die landschaftspréagenden Elemente, wie Relief und Vegetation. MalRgebend ist die durch Flachen
(Walder, Wiesen), Linien (Hecken, Uferbegleitbepflanzungen, Waldrander, Terrassenkanten) und
Punkte (Einzelbéaume) gebildete Landschaftsstruktur, die moglichst unverandert bleiben sollte. Dies
erfordert bei der Planung die Erhaltung der vorhandenen Raume im groRen wie im kleinen* (Prenner,
1990). Als wichtigen Grundsatz erachtet Prenner ,,die Anpassung der Trassenfiihrung an das Gelédnde®.
Die Strale soll ,,die Schwingungen der Landschaft, die sich am besten am Verlauf der Schichtenlinien
zeigen, mitmachen* (Prenner, 1990). Als Gestaltungsprinzipien fiihrt Prenner an: Landschaftsstruktur,

Vielfalt, Eigenart, NatUrlichkeit, Abwechslung, Raumbildung und Verzahnung.

3.6. Konsequenzen fur die Siedlungsplanung

Siedlungsplanung und Verkehrsplanung stehen in einem unmittelbaren Verhaltnis zueinander. Indem
Siedlungen geplant werden, die die grundlegenden Anforderungen, die an eine Siedlung gestellt werden,
nicht erfiillen kénnen, wird gezwungenermalien ein Mobilitatsverhalten in Richtung jener Umgebungen
erzeugt, die Uber die entsprechenden Angebote verfligen. Die so genannte ,,Charta von Athen* von 1933
legte die Grundlagen der Raumplanung fest, die sich in den folgenden Jahrzehnten etablieren sollte.

Wichtig war im Rahmen der Charta von Athen die Festlegung, dass die sozialen Funktionen Arbeit,
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Handel, Industrie und Wohnen weitgehend rédumlich voneinander entfernt werden sollten. Diese
Funktionstrennung musste unweigerlich ein Mobilitatsaufkommen hervorriefen, da die rdumliche
Trennung durch ein entsprechendes Verkehrsautkommen {iberwunden werden sollte. In der Folge
entstanden Landschaften, die auf den motorisierten Verkehr und nicht auf die Voraussetzungen einer
lebenswerten und menschengerechten Stadtplanung ausgerichtet wurden — mit der entsprechenden

abstoRenden Wirkung auf den Menschen.

Es sind grundsétzlich positive und negative Erwartungen, die eine Umgebung attraktiv oder abstoRend
wirken lassen, sodass wir derartige Umgebungen zu meiden versuchen. Will man positive und negative
Umgebungen charakterisieren, so kann dies Uber so genannte Behaglichkeitszonen erfolgen, die
Knoflacher unter Bezugnahme auf H. Lehmann aufgreift (Lehmann, 1978). Es handelt sich dabei um
die Indikatoren Temperaturverhéltnisse, Warmebedarf, Hohenénderungen, absolute Héhe in Metern,
Lageschwankungen in Winkelgraden, Beschleunigungen oder Verzogerungen, Schwingungen,
Lautstarke, Luftbeschaffenheit (CO-Gehalt, CO,-Gehalt und relative Luftfeuchtigkeit) und Luftung.
Auf Grundlage der Indikatoren erfolgt eine Klassifizierung in vier Behaglichkeitszonen: Die Zone der
Behaglichkeit, in der jeder sein will, die Zone der Ertraglichkeit, die Zone der Lé&stigkeit und die Zone
der Unertréglichkeit, die man zu meiden versucht. Umgebungen, die stark durch den motorisierten
Verkehr gepragt sind, erfillen durch Luftverschmutzung und L&rmentwicklung, durch die
Geschwindigkeiten und durch das Gefahrenpotential alle Bedingungen, um als Zonen der Lé&stigkeit und

der Unertraglichkeit eingestuft zu werden.

Ansprechende Umgebungen sind grundsétzlich Umgebungen, die fiir den FuRganger konzipiert sind.
Umgebungen, die fur den FuRganger konzipiert sind, weisen aufgrund der geringen Geschwindigkeiten
des FuBgingers die hochste Informationskomplexitat auf. ,,Der Medianwert der FulRgeher liegt im
Durchschnitt bei 2 km/h, der Radfahrer bei etwa 6 km/h und der Autofahrer bei rund 20 km/h. Das
Flachenverhaltnis der Erreichbarkeit, von Fulgehern : Radfahrern : Autofahrern liegt daher bei 1 : 10
: 100. Der Rauminhalt einer Siedlung fir Fulgeher muss daher rund 100-mal héher sein als der einer
autoorientierten Struktur“ (Knoflacher, 2012). Eine autoorientierte Umgebung bendtigt derartige
Anreize und eine derart hohe Informationskomplexitat kaum, da mit dem Autofahren kaum ein
physiologischer Energieverlust verbunden ist, der auf der anderen Seite durch positive AulRenreize in
der Umgebung abgeglichen werden will. Zudem ist die Geschwindigkeit so hoch, dass Aulienreize —
wenn tberhaupt — dann nur in einem Mal3stab in Frage kommen, der fiir FuRgénger nicht tberblickbar
ist. FuBgénger erwarten sich hingegen positive AuBenreize, um den Energieverlust, der mit dem Gehen
zusammenhéngt, zu kompensieren und um Wege zu gehen. Die GrofRenordnung dieser Aulienreize ist
dabei folgendermafien zu quantifizieren: ,,Physiologische Studien mit Probanden in kahlen Raumen
ohne Stimulationen haben gezeigt, dass unsere Sinnesorgane alle vier bis finf Sekunden Anreize
bendtigen, um — wie es scheint — einen vertraglichen Ausgleich zwischen Reizlosigkeit und
Reizlberflutung herzustellen* (Gehl, 2015).
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Gemal dem Empfindungsgesetz, das eigentlich einer Energiebilanz entspricht, ist die Erwartung
positiver und negativer Empfindungen fiir das Mobilitatsverhalten entscheidend. Wenn es auf der einen
Seite Umgebungen gibt, die aus physiologischen und &sthetischen Griinden abstolRend wirken, weil sie
auf uns l&stig und unertraglich wirken und die wir in der Folge schnell zu verlassen versuchen, muss es
auf der anderen Seite Umgebungen geben, die uns mit positiver Energie aufladen. O. PEPERNA hat
1982 im Rahmen seiner Diplomarbeit an der Technischen Universitat Wien unter Beweis gestellt, dass
Umgebungen, in denen der Kraftverkehr dominiert, abstof3end wirken und dass autofreie Umgebungen
das Gegenteil bewirken (Peperna, 1982). Peperna hat empirisch nachgewiesen, dass Menschen in einem
attraktiven, autofreien Umfeld bereit sind, um 70% langere FuBwege in Kauf zu nehmen, als in
unattraktiven, autoorientierten Umgebungen. Der Zusammenhang geht aus der nachfolgenden
Abbildung hervor.
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Abbildung 2: In einem autofreien, attraktiven Umfeld sind FulRganger bereit, 70% langere
Fulwege zu gehen (Peperna, 1982)

Die getéatigten FuBwege kdnnen dabei sinngemald auch als ein MaB fiir die Aufenthaltsdauer aufgefasst
werden. Wege, Zeiten und Geschwindigkeiten lassen sich physikalisch voneinander ableiten und in ein
entsprechendes, aussagekréftiges Verhaltnis stellen. Unattraktive Umgebungen versucht man schnell zu
verlassen, wahrend attraktive Umgebungen zum Verweilen einladen. Grundsétzlich bezieht sich eine
nachhaltige Siedlungsplanung auf Siedlungen, die zum Verweilen und zum Gehen anregen. Die
effektive Aufenthaltsdauer und die Lange der FulRwege sind somit ein Indiz flr eine erfolgreiche

Siedlungsplanung.

Die Europdische Kommission hat im Rahmen des Projektes PROSPECTS (Procedures for

Recommending Optimal Sustainable Planning of European City Transport Systems), welches Teil des
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,,City of Tomorrow and Cultural Heritage“-Programms war, ein ,,Handbuch fiir Entscheidungstriager”
herausgegeben, welches sich mit der stadtischen Verkehrs- und Raumplanung befasst. In der
Publikation, die von namhaften Verkehrswissenschaftlern aus ganz Europa erstellt wurde, wird dabei in
Bezug auf die Verkehrs- und Transportsysteme der folgende Nachhaltigkeitsbegriff verwendet, der im

Sinne einer nachhaltigen Verkehrsplanung libernommen werden kann:

, Es gibt zahlreiche Belege dafiir, dass die Verkehrssysteme europdischer Stédte nicht
nachhaltig sind: Stau, Luftverschmutzung, steigender Verbrauch fossiler Treibstoffe, Unfélle,
negative Auswirkungen auf die Wirtschaft und zunehmende Einschrankung der
Bewegungsmdglichkeiten. Die von uns gewahlte Definition nachhaltiger Entwicklung wird im
Folgenden erlautert. Die Verkehrssysteme der meisten Stédte entsprechen diesen Vorgaben

nicht.

Wir haben flir eine nachhaltige stédtische Nutzung der Flache und fir ein nachhaltiges
stadtisches Verkehrssystem die folgende Definition aufgestellt. Ein nachhaltiges stadtisches
System

* bietet auf effiziente Art und Weise Zugang zu Giitern und Dienstleistungen fiir alle Einwohner

der urbanen Region,
» schiitzt die Umwelt, das kulturelle Erbe und das Okosystem fiir die heutige Generation und

o gefdhrdet die Moglichkeiten zukiinftiger Generationen, einen zumindest gleich hohen
Wohlstand wie die heutige Generation zu erreichen, nicht. Dies schliefit den nicht monetéren

Wohlstand durch die naturliche Umwelt und das kulturelle Erbe mit ein. “ (May et. al., 2003).
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4. Landliche Entwicklung

4.1. Handlungsstrategien fur den landlichen Raum

Der derzeitige Trend in Richtung Verstadterung hat weitreichende Konsequenzen fir den landlichen
Raum und bewirkt langerfristig eine ,Negativspirale“ fiir viele Gebiete (Hahne, 2009). Die
Abwanderung bewirkt, dass Dienstleistungen im landlichen Raum nicht mehr aufrecht gehalten werden
konnen und in der Folge eine noch starkere Abwanderung stattfindet. Eine derartige Tendenz kann nicht
im Sinne des Offentlichen Interesses sein, kommt dem l&ndlichen Raum doch eine wesentliche
gesellschaftliche und volkswirtschaftliche Bedeutung zu, wie am Beispiel Osterreichs klar wird:
,,Osterreich ist sowohl in Bezug auf die Siedlungsstruktur als auch in der wirtschaftlichen Entwicklung
ein EU-Mitgliedsland mit einer "landlichen Charakteristik". Mit ca. 90 % der Flache dominiert die
Land- und Forstwirtschaft die Flachennutzung des Landes und préagt das Landschaftsbild. Rund 78 %
der osterreichischen Bevolkerung leben in Regionen, die man im weitesten Sinne als landlich bezeichnen
kann. Aber nicht nur aufgrund seiner Flachenausdehnung, sondern auch bezuglich seiner Funktion als
Siedlungs-, Wirtschafts- und Erholungsraum ist der landliche Raum fiir Osterreich von groRer
Bedeutung., wobei unter anderem folgende Faktoren Einfluss haben: eine funktionierende und
nachhaltige Wirtschaft; ein attraktiver Wohnstandort; ein intaktes Sozialgefiige; eine starke regionale

Identitat; ein funktionierendes Okosystem und eine attraktive Landschaft*6,

Die Forderung des landlichen Raumes schlégt sich besonders auch in der européischen Regionalpolitik
nieder, die flr viele européische Regionen projektbezogene finanzielle Forderungen vorsieht. Die
Européische Union verfolgt mit der so genannten ,,Kohésionspolitik* eine Politik der Stirkung des
wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhaltes innerhalb der Européischen Union'’. Ziel ist es, eine
zusammenhéngende europdische Gemeinschaft zu verwirklichen und die sozialen und wirtschaftlichen
Unterschiede zwischen einzelnen Regionen zu verringern. Ein wichtiges Instrument der europaischen
Regionalpolitik ist das so genannte ,,Leader”-Programm. ,,Leader” bedeutet ,,Liaison entre actions de
développement de I'économie rurale® und unterstiitzt Initiativen, die die eigenstindige Entwicklung
landlicher Regionen fordern. Konkret geht es der Europdischen Union in der landlichen

Entwicklungspolitik um die folgenden Einzelziele (Dillinger, 2014):

e Forderung eines umweltfreundlichen Wachstums durch Innovation;
o Forderung der Beschaftigung im landlichen Raum und Erhaltung des sozialen Gefliges in
landlichen Gebieten;

o Verbesserung der 1andlichen Wirtschaftsstruktur und Foérderung der Diversifizierung;

16 Osterreichische Raumordnungskonferenz: Landliche Entwicklung 2007 — 2013, http://www.oerok.gv.at/eu-
regionalpolitik/laendlicher-raum.html, Abruf am 11.01.2017
7 https://www.bka.gv.at/site/6034/default.aspx, Abruf am 14.10.2016
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o Forderung der strukturellen Vielfalt in den landwirtschaftlichen Erzeugungssystemen.

Der Rat der Europdischen Union schreibt in der Verordnung zum Strukturfonds fest: ,,Die kulturelle
Entwicklung, die Qualitat der natiirlichen Umwelt und der Kulturlandschaft und die qualitative und
kulturelle Dimension der Lebensbedingungen sowie die Entwicklung des Tourismus tragen dazu bei,
den Regionen in wirtschaftlicher und sozialer Hinsicht zu einer gréReren Anziehungskraft zu verhelfen,
indem sie zugleich die Schaffung dauerhafter Arbeitsplétze fordern« (Rat der Europaischen Union,
1999). Es geht in der europdischen Regionalpolitik zur landlichen Entwicklung folglich vorrangig um
die Themenschwerpunkte kulturelle Entwicklung, natirliche Umwelt, Lebensbedingungen und
Tourismus, um die eigenstdndige beziechungsweise ,,endogene* Entwicklung von Regionen, also eine
Entwicklung, die sich aus dem Inneren heraus vollzieht, anzuregen. Das Gegenteil waére eine
Entwicklung, die sich durch &uRere Eingriffe vollzieht. Zum Themenschwerpunkt Lebensbedingungen
zéhlen auf jeden Fall auch die Standortfaktoren Erreichbarkeit und Mobilitét, die es ermdglichen, dass
sich rdumliche Beziehungen in einer Region abspielen, die in der Folge die Entwicklung derselben
anregen. Es ist allerdings im Vorfeld notwendig, die Frage aufzuwerfen, welche Wechselbeziehungen
zwischen der Erreichbarkeit und anderen Standortfaktoren herrschen und inwiefern es notwendig ist,

bei der Erreichbarkeit Abstriche vorzunehmen, um die Region nicht insgesamt zu schwachen.

Die Raumplanung sieht in der ,,.Dezentralen Konzentration® ein Modell, das dem fortschreitenden
Wachstum der Stadte und der Zersiedlung begegnen soll. Die Grundlagen hat der Geograph Walter
Christaller mit der Theorie der zentralen Orte geschaffen, bei welcher ,,Auffangorte” die Abwanderung
von der Peripherie in die Stadt einbremsen sollen und damit zu einer wirtschaftlichen und sozialen
Stabilisierung beitragen (Hahne, 2009). In der Weiterentwicklung der Theorie ist von ,,dezentraler
Konzentration die Rede, welche die folgenden raumplanerischen Effekte anstrebt: Verminderter
Flachenverbrauch, Reduzierung  der  ErschlieBungsaufwendungen, Begiinstigung  der
wachstumsfordernden Verdichtungen, Ermdglichung geblndelter Angebote, Reduzierung der
Versorgungswege, der Transportkosten und klimaschédigenden Emissionen, Biindelungen in der
offentlichen Infrastruktur, Fixpunkte fur einen leistungsfahigen 6ffentlichen Verkehr, Verbesserung der
Bedingungen fiir einen flachenhaften Ressourcenschutz und in der Folge Nachhaltigkeit und Kohé&sion
(Hahne, 2009). Die Starkung derartiger zentraler Orte in der Peripherie soll der Zentrifugalkraft der

grollen Stadte entgegen wirken und soziale und wirtschaftliche Aktivitaten an die Peripherie binden.

4.2. Weiche und harte Standortfaktoren

Grundsatzlich gibt es harte Standortfaktoren (z.B. die Infrastruktur, das Steuerrecht), die objektiv
messbar sind, und weiche Standortfaktoren (z.B. die Qualitdt eines Kulturangebotes, der Freizeitwert
einer Region, die Umweltbedingungen), die nicht eindeutig monetér zu erfassen sind (vgl. Thiel3en
2005) (Pechlaner, et al., 2010). Im Standortmanagement konzentriert man sich allerdings haufig nur auf

harte Standortfaktoren und dabei insbesondere auf den Standortfaktor Erreichbarkeit. Untersuchungen
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belegen zwar grundsatzlich den positiven Zusammenhang zwischen multimodaler Erreichbarkeit und
dem Bruttosozialprodukt von Regionen, allerdings kommen M. Hoffmann, M.J. Schopf und R. Blab zur
Einsicht, dass sich ,,eine Abnahme der Bedeutung der Erreichbarkeit fiir das Bruttosozialprodukt*

(Hoffmann, et al., 2012) abzeichne. Dies erkléare sich folgendermalien:

- Lokal messbare Zeitvorteile diffundieren im System durch gréRere Fahrtweiten und dadurch
erzielbare Erreichbarkeitsvorteile (der Nutzer).

- Eine Verbesserung der Erreichbarkeit bewirkt bei ungesattigten Markten oder Engpassen sowie
starken Regionen ein tiberproportionales Wachstumspotential durch Nutzung der ,,economy of
scale* sowie den ,,Sogeffekten .

- Bei geséttigten Markten kann sich hingegen kein (Standort-)Marktteilnehmer wesentliche
Vorteile verschaffen. Daher dominieren Umverteilungs- bzw. Verlagerungseffekte — zusatzliche
Infrastrukturinvestitionen zeigen wenig Effekte.

- Peripherie sowie wenig wettbewerbsfahige Regionen und Standorte verlieren dagegen

substituierbare Potentiale an angeschlossene starke Regionen.

Ob eine Verbesserung der Erreichbarkeit den geschlossenen Standorten Vorteile verschafft, hangt eher
davon ab, wie sie sich im Wettbewerb des vergrdRerten Einzugsbereichs behaupten kdnnen (Hoffmann,
etal., 2012). Damit wird die These widerlegt, dass einzig und allein die Erreichbarkeit furr einen Standort
wesentlich sei. Wesentlich ist der Wettbewerb, in dem sich vielfach Grokonzerne gegen klein- und
mittelstdndische Unternehmen durchsetzen. Knoflacher hat im Rahmen seiner Untersuchungen unter
Bezugnahme auf die ,,Economy of Scale* oder den so genannten ,,Skaleneffekt aufgezeigt, dass
GroRkonzerne im heutigen Verkehrssystem die Gewinner der Erreichbarkeit sind (Knoflacher, 1995).
In den Wirtschaftswissenschaften besagt der Skaleneffekt, dass mit zunehmender Produktionszahl die
Fixkosten je Gut abnehmen. GrofRunternehmen kénnen folglich billiger produzieren als kleinere
Marktteilnehmer. Diesen Vorteil kdnnen sie allerdings nur dann auf Kosten der Kleinen ausnutzen,
wenn sie einen entsprechenden Zugang zum Markt haben, womit die Mobilitat ins Spiel kommt. Es ist
plausibel, dass der Markt, der durch ein Unternehmen mit seinem Produkt abgedeckt wird, vom Radius
abhangt, der durch das Produkt bedient wird. Dieser Radius hangt wiederum von den Geschwindigkeiten
ab.

Durch hohere Geschwindigkeiten ist in der gleichen Zeit ein groBerer Radius erreichbar. ,,Je grofer
daher die Menge bzw. je groRer die Geschwindigkeit wird, umso groRer kann der Markt werden und
umso billiger werden daher die Produkte* (Knoflacher, 1997). Mit der Geschwindigkeit wird die in
Umlauf gebrachte Menge naturgeméaR groéfRer und es kénnen die Skaleneffekte erst voll ausgenutzt
werden. Das alles funktioniert allerdings nur unter Vernachldssigung der 6kologischen Effekte, die in
den Transportkosten nicht verrechnet werden. Die Auswirkungen dieses Zusammenhanges zwischen
Wirtschaft und Mobilitat werden insbesondere dann ersichtlich, wenn sich Grol3betriebe glinstig an

Verkehrsknotenpunkten ansiedeln und in der Folge die gesamte Nahversorgung in Bedrangnis bringen.
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Ironie des Schicksals ist, dass groRrdumige Investitionen in die Infrastruktur immer wieder auch durch
kleinere Unternehmen gefordert werden, die letztlich als Verlierer davon hervorgehen. Der Skaleneffekt
wirkt sich auch im Tourismus aus. ,,Ferienregionen mit groen Hotelbetrieben haben gegeniber
Tourismusstandorten mit einer kleinstrukturierten Hotellerie den Vorteil, dass ihre Betriebe von
Skaleneffekten (sog. Economies of Scales) profitieren konnen. Vor allem die preisliche
Wettbewerbsféahigkeit erhoht sich, da in groReren Einheiten zu tieferen Durchschnittskosten produziert
werden kann*“ (Hunziker, 2012). Folglich sind auch im Tourismus, wo die Erreichbarkeits-Debatte stark
gefiihrt wird, GroBbetriebe die groBen Gewinner der so genannten ,,Erreichbarkeit”, die sich auf Kosten

der kleinstrukturierten Wirtschafts- und Tourismusstruktur auswirkt.

Eine Untersuchung der BAK Basel Economics unterstreicht diese Ausfuhrungen, in dem die Bedeutung
der Lebensqualitat als zentraler Standortfaktor hervorgehoben wird (Kampf, 2010). Befragt wurden
dabei Standortexperten aus westeuropdischen Metropolitanregionen. Das Bewertungsergebnis wird mit
einer Bewertungsskala von 5 (unverzichtbar) bis 1 (unwichtig) angegeben. Spitzenreiter sind die
Standortfaktoren ,,Herausragende Innovationsressourcen®, ,,gute Verfiigbarkeit von hochqualifizierten
Arbeitskriften” und ,,Ausgebaute Verkehrsinfrastruktur und tiberdurchschnittliche Erreichbarkeit* mit
einer Bewertung von 4,5. Eine ,,hohe Lebensqualitét fiir Hochqualifizierte* wird mit 4,1 bewertet, eine
,,hohe Lebensqualitét fiir die Einwohner“ mit 3,6. Daraus wird ersichtlich, dass neben der Erreichbarkeit

auch noch andere Standortfaktoren vorne rangieren und dass die Lebensqualitat nur knapp dahinter liegt.

Pechlaner stellt fest, dass sich die Lebensqualitét eines Standortes zunehmend zu einem entscheidenden
Standortfaktor entwickelt. Lebensqualitat wird dabei sowohl ékonomisch als auch gesellschaftlich und
Okologisch definiert. ,,Die Forderung von Lebensqualitat schafft Nutzenanteile fur alle an einem
Standort agierenden Akteure und seinen Kunden. Als Profiteur gilt die Allgemeinheit. Lebensqualitat
kann als offentliches Gut (Kollektivhut) klassifiziert werden, da die Vorteile einer hohen Lebensqualitét
nicht eindeutig einzelnen Kosten-/Nutzen-Tragern zugeordnet werden kdnnen “ (Pechlaner, et al., 2010).
Demnach ist Lebensqualitét ein wesentlicher Faktor der regionalen Wettbewerbsfahigkeit und auch fir
Unternehmen von essentieller Bedeutung. ,,Neben Vorteilen der Kosteneinsparungen, der Akquisition
neuer Kunden oder der VergrolRerung ihrer Marktanteile versuchen sich Unternehmen durch ihre
Standortwahl als attraktive Arbeitgeber am Markt zu positionieren. Um qualifizierte Fachkréfte fur das
eigene Unternehmer zu gewinnen, spielen die Lebensbedingungen und somit der Faktor

., Lebensqualitdt*“ am Standort eine wichtige Rolle* (Pechlaner, et al., 2010).

Die zunehmende Bedeutung, die der Faktor Lebensqualitat einnimmt, wird aus mehreren Griinden
erklarbar. Grundsatzlich handelt es sich bei einer intakten Umgebung um ein menschliches
Grundbediirfnis, das sowohl individuell als auch sozial und schlussendlich auch biologisch begriindbar
ist (Schlegel, 2009). Erklarbar wird dieses Grundbediirfnis vor allem auch (iber das Schichtenmodell
bei Riedl. Die biologischen Grundlagen befinden sich in tieferen und damit bedeutenderen evolutionéren

Schichten, als die menschlich gebaute Umwelt (Riedl, 1985) und haben damit eine groRere Wirkung auf
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uns. Bei natlrlichen Umgebungen handelt es sich zudem um Behaglichkeitszonen (Lehmann, 1978) und
um das naturliche Habitat des Menschen. Wenn man folglich heute unter dem Eindruck globaler
Umweltzerstorung und Globalisierung wieder verstarkt Tendenzen in Richtung Naturverbundenheit und
Regionalismus feststellt, so entstammen diese Motive aus der Natur des Menschen selbst. Gatterer und
Huber stellen dazu fest: ,,Lange Zeit hatte man den Eindruck, Regionalitat habe keine Zukunft. Zu
dominant war die Begriffswelt der Globalisierung. Der Ort wurde transzendiert durch die
Virtualisierung unserer Kommunikationswelten und die intensive internationale Vernetzung. Nun zeigt
sich: Der Blick auf weite Horizonte gleitet ins Leere, wenn er nicht lokale Bezugspunkte findet. Der Ort
und die Region feiern ihre Wiederauferstehung, neu zusammengesetzt und frisch interpretiert“ (Gatterer
& Huber, 2012). Und weiter: ,,Zu Beginn des 21. Jahrhunderts macht ein neuer, schon in der
Philosophie der Romantik wurzelnder Naturbegriff Karriere, der den Dualismus von Natur und
Gesellschaft aufhebt und dessen Einheit betont, Koexistenz statt Aneignung und Kontrolle zur Maxime

macht und im Megatrend Neo-Okologie seinen praktischen Ausdruck findet “ (Gatterer & Huber, 2012).

4.3. Standortfaktoren im Tourismus

Wéhrend es grundsatzlich schwierig ist, den Faktor Lebensqualitit zu quantifizieren und in Vergleich
zu stellen, gibt es Branchen, die in besonderem Mal3e von ihrer rdumlichen Umgebung leben. Stotten
stellt am Beispiel Schweiz fest, dass Landschaft in besonderem MafRe fur die Vermarktung von
Produkten und Dienstleistungen genutzt wird und damit ein ,,Verkaufsargument ist (Stotten, 2015).
Das betrifft nicht nur die Schweiz, sondern gleichermaRen auch andere alpine Regionen. Land- und
Forstwirtschaft, produzierendes Gewerbe oder Tourismus setzen heute zunehmend auf die Landschaft
als Marketingargument. Vor allem im Tourismus ist das Landschaftsbild eng in die
Wertschopfungskette eingebunden. ,,Fur den Tourismus ist die Schweizer Landschaft, und hier
insbesondere im Alpen- und Voralpenland, die hauptsachliche Reisemotivation; zu den landschaftlichen
Attraktionspunkten zahlen neben beispielsweise Bergen, Schneefirnen und Gletschern, Bachen und Seen
auch das offene Kulturland und die bauerliche Kulturlandschaft* (Stotten, 2015).

Touristische Umgebungen sind in besonderem Male Umgebungen, die nach den Grundsétzen
groBtmoglicher Behaglichkeit gestaltet werden und die von der Lebensqualitdt abh&ngen. Dies ist
insbesondere in einer Zeit zutreffend, wo sich urbane Raume zunehmend zu Problemfallen entwickeln
und das Thema Naherholung zunehmend wichtig wird. Knoflacher schreibt zum Thema Naherholung:
,,Fruher boten die Stadte und Dérfer Naherholung auch im unmittelbaren Lebensumfeld. Dieser Raum
wurde zum Maschinenraum umgewandelt, zum Parkplatz, zu Fahrbahnen. Die Menschen sind immer
auf der Suche nach der Naherholung — auch wenn sie tausende Kilometer zurticklegen missen. Ihr
MafRstab ist die Nahe, ob sie es wollen oder nicht, diese suchen sie auch in der Ferne. An jedem
Urlaubsort ist es wieder die Nahe zu Sehenswirdigkeiten, Geselligkeit, Erholungsraumen, die gesucht
wird. Sie suchen am Urlaubsort das, was ihnen am Heimatort durch das Auto weggenommen wurde:

die reine Luft, die sichere, ruhige Umgebung, die Sozialkontakte und die Schénheit der gebauten oder
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naturlichen Umwelt. Den Experten in den Planungsinstituten und -abteilungen wurde aber der Blick auf
die Realitat durch die BezugsgroBRe Pkw verstellt (Knoflacher, 2012).

Im Tourismus stellt sich heute folgerichtig eine Trendumkehr in Richtung Einfachheit, Ruhe und
Authentizitat ein. Nach D. Bosshart und K. Fricke l&sst die stdndige Suche nach neuen Attraktionen und
Erlebnissen hingegen nach: ,,Die Welt ist entdeckt, die mehrheitlich reiziibersattigten westeuropaischen,
alteren Kunden haben alles schon erlebt. Das Aufriisten mit stdndig neuen Attraktionen und zusatzlichen
Stimulationen wirkt vor diesem Hintergrund kontraproduktiv. Der Trend geht deshalb vom Adrenalin-
Kick zum Endorphin-Kick. Statt Rausch und Ekstase werden meditative Ruhe und spirituelle Erlebnisse
gesucht. (...) Das Leben in der Erlebnisgesellschaft erschopft die Menschen. Je mehr wir uns leisten
kénnen, umso mehr stossen wir an die Grenzen unserer physischen Ressourcen. Zeit, Aufmerksamkeit,
Sinn, Ruhe und Raum werden die neuen Luxusgiiter. (...) Relax-Angebote werden wichtiger als
Unterhaltung. Die neuen Luxusgditer sind Zeit, Raum und Ruhe. Ruhe-Zonen respektive mobiltelefon-
freie Ruhe-Zonen werden ebenso normal wie rauchfreie Zonen. “ (Bosshart & Frick, 2006). Die Suche

nach Ruhe und Erholung wird starker als bisher zum Leitgedanken.

Hinzu kommt eine Sehnsucht nach Einfachheit: ,,In alten Gesellschaften mit gesattigten Markten kann
man eine langsame Verschiebung vom Wettbewerb der Preise zum Wettbewerb der Werte beobachten.
Wer alles schon erlebt hat, sucht feste Werte. Die Nachfrage nach stabilen, dauerhaften Werten, nach
Authentizitat, Sinn, Nachhaltigkeit, Herkunft, Verstindlichkeit und Natiirlichkeit wéchst. (...) Wenn wir
irritiert sind, dann suchen wir Werte, die uns stabilisieren und Riickhalt geben. Traditionelle Werte wie
Integritéat, Verlasslichkeit, Qualitat, soziale Verantwortung, Respekt und Ordnung gewinnen wieder an
Bedeutung. Die Kunden suchen vermehrt nach dauerhaften Werten, nach «ehrlichen» und authentischen
Produkten und Dienstleistungen (Bosshart & Frick, 2006). Und weiter: , Lokale und regionale
Produkte und Dienstleistungen und Traditionen gewinnen nicht zuletzt als Reaktion auf die
Globalisierung wieder an Bedeutung. Einfachheit, Ubersichtlichkeit, Vertrauen stirken lokale Netze
(Bosshart & Frick, 2006). Das alles sind Argumente, die die derzeitigen Rahmenbedingungen
beschreiben und die besonders die Verkehrsplanung, die die Charakteristik einer Landschaft besonders

pragt, im Bewusstsein behalten muss.

Die nachfolgende Tabelle fiihrt an, welche Bedeutung Einheimische und Touristen in der Schweiz
diversen Standortfaktoren zuweisen (Hunziker, et al., 2006). Mit 1 ist dabei der Faktor mit der hochsten

Signifikanz und mit 4 der Faktor mit der geringsten Signifikanz angefihrt.
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Level of significance Residents Tourists

Affiliation
Wild landscape
Childhood/ youth and Cultivated landscape

* Occupation and family Built cultural heritage Lol
property Social coherence Tourism infrastructure
Social decay
Cultivated landscape
Wild landscape : i

2 Tourism infrastructure Personal relationships

Built cultural heritage
3 Local culture Local economy Local culture
a Potential leisure activities Local economy Property

Remembered leisure activities

Abbildung 3: Signifikanz verschiedener Standortfaktoren fiir Einheimische und Touristen
(Hunziker, et al., 2006)

Lokale Wirtschaft und lokale Kultur spielen auf jeden Fall auch fiir den Tourismus eine Rolle, wenn
auch eine nachgeordnete. Am wichtigsten werden allerdings Landschaft, Tourismusinfrastruktur und
Freizeitaktivitaten angefiihrt, wobei sich Landschaft und Infrastruktur wie bereits erdrtert in schwierigen
Wechselbeziehungen befinden. Landschaft wird dabei als Naturlandschaft, Kulturlandschaft und
traditionelle Bauweisen aufgefiihrt. Es ist allerdings nachvollziehbar, dass touristische
Freizeitaktivitdten und Sehenswirdigkeiten in besonderem Malie auch von der lokalen Kultur und von
der lokalen Wirtschaft abhangen, welche garantieren, dass sich in Siedlungsstrukturen ortstypische und
regionale Aktivitaten abspielen, die bei Touristen auf Interesse stoflen. Grundsétzlich ist folglich
festzuhalten, dass lebendige Dorfer und Siedlungsstrukturen fiir den Tourismus wichtige Argumente

sind.

4.4. Herausforderungen im alpinen Raum

Das oben gesagte trifft in besonderem MaRe auf alpine Regionen zu, die eines besonderen Schutzes
bedurfen. Die Alpen sind nicht einfach nur ein Gebirgszug in Mitteleuropa. Sie sind Lebensraum sowohl
fiir die Menschen, die im Alpenraum leben, als auch fur jene europdischen GrofRstadte, die am Rande
der Alpen angesiedelt sind und die in einem engen 6kologischen, 6konomischen und kulturellen
Beziehungsgeflecht zu den Alpen stehen. Batzing sieht darin eine ,,ganz spezifische Entwicklung, fiir
die es unter allen Hochgebirgen der Welt nichts Vergleichbares gibt“ (Bétzing, 2005). Beim Blick auf
die Landkarte wird sehr schnell schon klar, dass der Alpenraum Stadte und Metropolen wie Wien,

Miinchen, Zirich, Lyon, Marseille, Turin, Mailand, Venedig und Laibach umfasst.

Die européische Bedeutung der Alpen wird durch die Ausfihrungen von Reinhold Messner deutlich,

der die Alpen als einziges, neben dem Wattenmeer noch relativ intaktes GroRdkosystem in Europa sieht,

das nicht nur Ruckzugsort flr zahlreiche geféahrdete Tier- und Pflanzenarten bildet, sondern ebenso die

Trinkwasserversorgung zahlreicher europdischer Stadte sichert (Messner, 2002). Folgerichtig verlangt

Messner: ,,Die Berggebiete in Europa sind als Summe von kleinrdumiger Kulturlandschaft — durch
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Jahrtausende von Menschenhand gestaltet und gepflegt — und zum Teil erhabener
Hochgebirgslandschaft ein einmaliger, nicht teilbarer Wert. Gepflegte Kulturlandschaft in diesen
Berggebieten kommt allen Européern zugute. Geht es dabei doch im Gewasserschutz, Erholungsraum,
Produktion gesunder und hochwertiger Nahrungsmittel, griine Lunge aller gebirgsnahen
Ballungszentren im Besonderen und der EU als Ganzem. Die fiir die Landschaftspflege notwendige und
unverzichtbare Bearbeitung der Kulturlandschaft setzt eine verantwortungsvolle Bevolkerung mit der
Mdoglichkeit der lokalen, eigenverantwortlichen Gestaltung ihres Lebensraumes voraus® (Messner,
2002).

Interessant ist der spezifische Ansatz, der sich auf die Hochgebirgsregionen bezieht: ,,Die
Hochgebirgsregionen hingegen — die Zonen tber der Waldgrenze (erst seit der modernen ErschlieBung
fir den Tourismus genutzt) — beinhalten Werte wie Weite, unverbrauchte Landschaft, Stille und
Erhabenheit. Auch Gefahr. Diese Werte, obwohl vordergrindig unnitz, gilt es zu schitzen, und zwar
nicht nur, weil es in der EU einen immer groBeren Mangel daran gibt. Die Hochgebirgswelt als
Erfahrungsraum, der mit weiteren Infrastrukturen unabdingbar verloren ware, muss unverandert
bleiben. ErschlieBungsstopp in den Hochgebirgsregionen ist Pflicht. Ein Vordringen in diese
Hochgebirgsregionen ist weder mit Infrastrukturen noch mit moderner Technologie zu erleichtern. Wer
in Eigenverantwortung und ohne bleibende Spuren zu hinterlassen ins Hochgebirge geht, lernt rasch,
die ,, Urnatur* als Wert zu respektieren, und verteidigt diesen Gefahrenraum (Messner, 2002). Messner

unterstellt der Natur dabei durchaus einen erzieherischen Auftrag, der an die Romantik erinnern l&sst.

Letztlich stellt Messner die folgende Forderung auf und nimmt direkten Bezug zur Verkehrs- und
Transitbelastung: ,,Nur eine dezentrale Besiedlung und eine dezentrale nachhaltige Nutzung der
Berggebiete unter der Waldgrenze sichern die Wegbarkeit / Durchgangigkeit / Erreichbarkeit /
Zuganglichkeit dieser Raume, die die Grundlage fur das Bleiben, die Erholung und Naturerfahrung ist.
Um umgekehrt der Bergbevélkerung eine hohe Lebensqualitat zu erhalten, sind Transitstrecken so zu
gestalten, dass Larm- und Umweltbelastungen aller Art minimal bleiben.“ Mit dieser direkten
Bezugnahme auf den Verkehr in den Alpen wird auch schon darauf hingewiesen, dass das derzeitige
Verkehrsaufkommen sowie die kiinftigen Prognosen in Sachen Verkehr das Okosystem Alpen vor
schwierige Herausforderungen stellen und dass von dieser Entwicklung nicht nur die Zukunft der
Alpentaler selbst, sondern in direkter Folge auch des Alpenumlandes und weitreichender Teile Europas
abhéngt, weshalb eine konsequente Umweltschutzpolitik und eine nachhaltige Regionalpolitik von

gesamteuropéischem Interesse sein miissen.

4.5. Konsequenzen fiir die landliche Entwicklung

Es erklart sich angesichts der Ausfiihrungen zur l&ndlichen Entwicklung von selbst, dass sich die
Standortfaktoren Lebensqualitat und Erreichbarkeit in einem schwierigen Spannungsfeld befinden und

dass es folglich Aufgabe einer verantwortungsbewussten Verkehrs- und Siedlungsplanung ist, beide
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Faktoren in ein ordentliches Verhaltnis zu bringen. Es greift dabei zu kurz, die hdchstmdgliche
Erreichbarkeit als Wettbewerbsvorteil darzustellen, wie dies heute vielfach in der Verkehrspolitik
passiert. Erreichbarkeit und Mobilitat sind zwar bis zu einem bestimmten Grad notwendig, um soziale
und wirtschaftliche Beziehungen im Raum wahrzunehmen. Es wird aber mit Blick auf verschiedene
Studien ersichtlich, dass der Standortfaktor Erreichbarkeit nicht dermaBen wichtig ist, wie vielfach
angenommen (K&mpf, 2010) und dass ab einem bestimmten Punkt weitere Investitionen in die

Infrastruktur in keinem Verhaltnis mehr zu ihrem Nutzen stehen (Hoffmann, et al., 2012).

Zudem stellen sich irgendwann mit fortschreitender Erreichbarkeit gegenteilige Effekte ein, die
kontraproduktiv wirken, weil sich Erreichbarkeit und Motorisierung auf Kosten des Landschaftsbildes
und der Lebensqualitat auswirken. Knoflacher hat dies durch die Umkehrung des Verhaltensgesetzes,
das bei Anzielen eines bestimmten Erreichbarkeits-Niveaus negative exponentielle Auswirkungen auf
die Umgebung hat, unter Beweis gestellt. Aus der Wirtschaftstheorie wird zudem mit dem Skaleneffekt
erklarbar, dass schnelle Verkehrsverbindungen insbesondere auch den Effekt haben, dass weitere Wege
in  Anspruch genommen werden. Da die in Anspruch genommene Mobilitdtszeit eine
Mobilitatskonstante ist, sind Arbeitnehmer anfangs bereit und spater gezwungen, langere Arbeitswege
hinzunehmen. Dies mag zwar auf den ersten Blick vorteilhaft erscheinen, bewirkt allerdings tber Kurz
oder Lang, dass der landliche Raum entvélkert wird und sich viele landliche Gebiete nur noch zu reinen
Schlafstétten entwickeln. Die ,,Economy of Scales* hat weiters zur Folge, dass GroBunternechmen die
Erreichbarkeits-Gewinner sind und ihre Marktanteile schonungslos auf Kosten der klein- und
mittelstdndischen Betriebe ausweiten koénnen. Dies hat wiederum zur Folge, dass auch die
Nahversorgung in vielen I&ndlichen Gebieten einen Riickschlag erleidet, der Existenzen kostet. Dies ist
bereits heute durch die Errichtung von so genannten ,,Shopping-Cities* bemerkbar. Schlussendlich

kommt das wirtschaftliche und gesellschaftliche Leben im landlichen Raum zum Stillstand.

Dies hat wiederum direkte und indirekte Auswirkungen auf den Tourismus. Im Tourismus wirkt die
,,Economy of Scales* ebenso, sodass Grol3betriebe im Fremdenverkehr auf Kosten einer kleinteiligen
Tourismusstruktur Marktanteile gewinnen. Die Kleinstrukturiertheit ist eigentlich das charakteristische
Element im Tiroler Raum inklusive Siidtirol mit einer ,stark endogen geprigten
Tourismusentwicklung®, die sich folglich stark von der Tourismusstruktur in der Schweiz, in den
Italienischen oder in den Franzdsischen Alpen unterscheidet (Bétzing, 2005). Diese Kleinstrukturiertheit
verliert im derzeitigen Wirtschafts- und Verkehrssystem an Bedeutung. Es ist allerdings anzunehmen,
dass Touristen in besonderem Malie diese kleinteilige und bodenstédndige Art von Tourismus suchen,
wenn sie etwa nach Sudtirol reisen. Es kommt auch nicht von ungeféhr, dass die Tourismuswerbung in
Sudtirol auf ein derartiges Marketing setzt, wenn etwa Menschen, Produkte und Landschaft als zentrale

Argumente fir Sudtirol angefthrt werden?®,

18 http://www.suedtirol.info/de, Abruf am 14.10.2016
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Es ist im landlichen Raum folglich essentiell, dass nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsstrategien
umgesetzt werden. Solche Strategien wéren im Sinne des Leader-Programmes der Européischen Union
von Bedeutung. Das Leader-Programm hat allerdings den Nachteil, dass vorwiegend Einzelprojekte auf
regionaler Ebene finanziert und gefordert werden. Der wesentliche Einfluss der Verkehrs- und
Siedlungsplanung wird leider nicht beruicksichtigt, ware allerdings besonders in der landlichen
Entwicklung von immenser Bedeutung. Die Losungs- und Verbesserungswege im landlichen Raum sind
insofern analog zu den Prinzipien einer nachhaltigen Siedlungsplanung, als dass es auf regionaler Ebene
ebenso darum gehen muss, MaRnahmen zu setzen, welche die innere Bindung erhéhen, sodass die nétige
innere Stabilitat erreicht wird, welche Regionen vor ihrer Aufldsung schiitzt (Knoflacher, 2012). Der
landliche Raum wird folglich am nachhaltigsten gestérkt, indem die inneren Beziehungen intensiviert
werden und nicht indem eine Region im Sinne der ,,Erreichbarkeits“-Bestrebungen zunehmend Substanz
nach aufen verliert und sich mit ihren Funktionen von selbst auflost. Dorfer und Strukturen, die darauf
ausgerichtet sind, Menschen langerfristig zu binden und nicht schnell durchzuleiten, sind deshalb die

Grundlage, damit Regionen touristisch angenommen werden.

Der zielgerechte Einsatz offentlicher Verkehrsmittel kann Regionen kiinftig in ihrer touristischen
Vermarktung unterstiitzen. Es ist davon auszugehen, dass Touristen kinftig verstarkt Offentliche
Verkehrsmittel nachfragen, die eine bequeme, sichere und stressfreie An- und Abreise gewéhren. Denkt
man die Trends im Tourismus zu Ende, die darauf hinauslaufen, dass Touristen sich inzwischen
besonders nach Erholung und Ruhe sehnen, dann ist absehbar, dass der Ruckgriff auf offentliche
Verkehrsmittel mit dem gleichzeitigen Verzicht auf den motorisierten Individualverkehr diese
Bedurfnisse besser umzusetzen ermdglicht. Die Voraussetzung ist allerdings, dass eine angemessene
Preis- und Angebotspolitik betrieben wird und dass sich die Bedienungsfreundlichkeit insbesondere bei
der Gepéckthematik verbessert, die immer noch ein kraftiges Argument fur den motorisierten
Individualverkehr ist. In diesem Sinne stellt auch das Bundesministerium fir Wissenschaft, Forschung
und Wirtschaft in einem Leitfaden zur Mobilitdt im Tourismus fest: ,,Nachhaltige Mobilitatsangebote
im Ort und in der Region schaffen einen Mehrwert fiir Mensch und Umwelt. In Zukunft missen daher
die Information und die Kommunikation tber 6ffentliche Verkehrsanbindungen im Tourismusmarketing
noch starker bertcksichtigt werden. Von einer engen Zusammenarbeit und der Optimierung von

Schnittstellen kdnnen alle Partner nachhaltig profitieren* (Wallergraber, 2014).

Grundsétzlich missen in der l&ndlichen Entwicklung jene Ziele verfolgt werden, die Knoflacher im
., Verkehrskonzept Vinschgau®“ anfiihrt: ,,Wiederbelebung der Ortskerne, Stérkung der lokalen
Wirtschaft, Erhaltung von Landschaft, Starkung der Natur, Forderung der Vielfalt des Lebens und
Wirtschaftens, Erweiterungen der Entwicklungsmdglichkeiten im Tal, Wiederherstellung der
Nachtruhe, Forderung des Qualitatstourismus, Schutz der Lebensrdume von Larm und Abgasen,
Entwicklung und Férderung zukunftssicherer und sozial vertraglicher Mobilitéat, mehr FulRgeher, mehr

Radfahrer, mehr Fahrgaste in Bussen und Bahn, weniger Autofahrten* (Knoflacher, 2007).
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5. Verkehrssystem in Sudtirol

5.1. Verkehrs- und Siedlungsgeschichte der Alpen

Befasst man sich mit der Geschichte der Alpen oder speziell mit der Geschichte Tirols und Stdtirols, so
liest sich diese Geschichte zu einem wesentlichen Teil als eine Verkehrsgeschichte. Vom
Verkehrsgeschehen gingen seit jeher wichtige Impulse fur die gesellschaftlichen Entwicklungen aus.
Seit der frihesten Menschheitsgeschichte waren sowohl die Stralle Uber den Reschen, als auch die

BrennerstraRe wichtige européaische Verkehrsverbindungen in den Alpen.

,,Eine der wichtigsten Verbindungen zwischen Poebene und nérdlichem Alpenvorland ging von jeher
Uber den Brenner (1370 m). Gleich dem Reschenscheideck (1510 m) wurde er schon am Ausgang der
Steinzeit Uberschritten und seit der Bronzezeit stets vom Verkehr benutzt. Bereits in der Urzeit spielte er
voribergehend (vor dem Einbruch der Kelten in Italien) im Warenaustausch der Volker eine wichtige
Rolle “ (Heuberger, 1934). Die Kelten drangen im 4. Jahrhundert v. Chr. ins Alpengebiet ein und
griindeten in den 6stlichen Alpen das Konigreich Noricum, das auch die 6stlichen Teile Tirols einbezog.
Als Urbevolkerung Tirols gelten hingegen die so genannten ,,Réter, ein Sammelbegriff fir all jene
Stamme, welche in der Urzeit die Alpentdler besiedelten. Dabei handelte es sich um ,,ein einfaches
Alpinvolk, in erster Linie Landwirte und metallverarbeitende und glasproduzierende Handwerker
(Forcher, 2000)

Zur Zeit der Romer war das geographische Tirol noch sehr spérlich besiedelt. Als sich die Romer
namlich unter Kaiser Augustus (27 v. Chr. Bis 14 n. Chr.) daranmachten, die Alpenvolker zu
unterwerfen und ihr Reich bis an den Rhein auszudehnen, stielen sie im heutigen Tirol auf nur sehr
wenig Widerstand, da das Land kaum besiedelt war. Die Romer brachten das Land unter rémische
Verwaltung und gliederten es ihren Provinzen ein. Die Tatsache, dass es allerdings keine Stadte und nur
eine sehr sparliche Besiedelung gab, fiihrte dazu, dass das Land weniger stark romanisiert wurde als
etwa die Provinzen an der Donau und am Rhein, wo rémische Siedler sich sesshaft machen konnten
(Stolz, 1932).

Der rémischen Geschichtsschreibung waren Brennerpass und Reschenpass schon sehr frith bekannt, was
diese spater auch dazu bewog, diese wichtigen Verkehrsverbindungen zu ,,romischen Reichsstraflen®
(Heuberger, 1957) auszubauen. Die Straf3e Giber den Reschen wurde ab 15 v.Chr. im Zuge der rémischen
Expansion nach Norden gebaut und erhielt den Namen ,,via Claudia Augusta“. Diese wurde in ihrer
verkehrstechnischen Bedeutung im 2. Jahrhundert n.Chr. durch die Route tiber den Brenner abgel6st,
welche als ,,via Raetia“ bekannt war. Den R6mern war der Ausbau des StraRennetzes uber die Alpen
von grolRer Bedeutung, waren diese Verkehrsrouten doch essentiell, um das expandierende Imperium zu
verwalten und zu beherrschen. In der Folge entstanden entlang der Straflen , Etappenstationen,

Garnisonen und Mérkte* und folglich auch ,,die ersten Stidte im Alpenraum* (Batzing, 2005).
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Nach dem Zerfall des Rémischen Reiches und dem Einsetzen der germanischen Vélkerwanderung
kommt es schliel3lich dazu, dass ,,viele Stimme den Romerstraflen folgen (Batzing, 2005) und Richtung
Stden vordrangen. Im Gebiet des heutigen Tirols waren dies die Bajuwaren im nérdlichen Teil, die
Alemannen im 0stlichen Teil und die Langobarden sidlich des heutigen Sudtirols. ,,Sie pragten ihr
Land, indem sie Wélder rodeten, Simpfe trocken legten und Hofe, Ortschaften und Festungen entstehen
lieRen. Die steilen Berghénge durchsiedelten sie mit Hofen und schufen uberall den nétigen Raum, um
(...) Siedler nachstromen zu lassen und um die eigene Bevolkerung zu vergrofiern® (Stolz, 1932). Es
entstand damit jene charakteristische Siedlungsstruktur, die die Alpentéler bis ins 19. Jahrhundert
pragen sollte. Grundsatzlich kann von zwei verschiedenen Siedlungsformen ausgegangen werden.
Waéhrend die romanische Bergbauernwirtschaft durch Haufendorfer gekennzeichnet ist, zeichnet der
Einzelhof als pragendes Element die germanische Bergbauernwirtschaft aus (Batzing, 2005). Zwar geht
die Grundung zahlreicher Stddte in Tirol auf das Mittelalter zurlick, zu Ballungszentren sollten sich
diese aber bis zum 19. Jahrhundert nicht entwickeln, da die Agrargesellschaft mit ihren dezentralen

Siedlungsformen dominant blieb.

Erst mit dem 19. Jahrhundert sollte es in Sachen Siedlungsbau zu Verdnderungen kommen. Durch
Anderungen in der Wirtschaftsstruktur in Europa und durch die Tendenz in Richtung Arbeitsteilung
kommt es schlieBlich in ganz Europa zu Handelsbewegungen. Die Alpentéler werden zu Transittalern,
der Transit spielt sich auf rund 300 Transitrouten ab, die dezentral gelegen sind (Bé&tzing, 2005). Zu
dieser Zeit profitieren die Alpentéler stark vom Transit. In der Folge kam es auch zum Ausbau von
Transitrouten und zu touristischer Betétigung. Ab 1864 wurde mit dem Bau der Brennerbahn begonnen,
was eine wahrliche Revolution bedeutete, reduzierte sich die Verkehrszeit von Innsbruck nach Bozen
von etwa 15 Stunden mit dem Pferdepostwagen auf nur 6 Stunden mit dem Eilzug (Forcher, 2000). 1869
erfolgte hingegen der Bau der Pustertalbahn und um 1880 der Bau der Arlbergbahn, sodass Tirol an das
internationale Bahnsystem angeschlossen war. Daneben entstand eine Vielzahl an Nebenbahnen in die

Seitentaler.

,,Die Revolution im Verkehrswesen stellte die Tiroler Wirtschaft auf neue Grundlagen. Der Export der
traditionellen Landesprodukte Holz, Obst und Wein, aber auch Erzeugnisse des Handwerks und der
Industrie wurde erleichtert. Grundnahrungsmittel kamen zu einem billigeren Preis ins Land, allerdings
auch Massenware als Konkurrenz fiir das heimische Handwerk. Gleichzeitig entstand mit dem
Fremdenverkehr ein véllig neuer Wirtschaftszweig, der bald zu den wichtigsten Lebensgrundlagen eines
grofien Teils der Bevolkerung zdhlen sollte “ (Forcher, 2000). Insbesondere der Deutsche Alpenverein,
der vom Otztaler Franz Senn gegriindet wurde, setzte sich stark fur die ErschlieRung der Tiroler Berge
durch eine entsprechende Infrastruktur ein und erbaute Wege und Hitten. Das weitere Standbein des
Fremdenverkehrs waren hingegen Sommerfrische und Heil- und Kurbdder, die bald schon internationale
Bedeutung erringen sollten. In vielen Bergorten entstanden mondéne Berghotels, die die Géste aus dem

In- und Ausland anlockten (Forcher, 2000). Besonders hervorgetan hatte sich dabei der Politiker und
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Tourismuspionier Theodor von Christomannos, der die ErschlieBung der Téler, sowie den Bau von
Hotels im sudlichen Tirol vorantrieb. Die Industrialisierung sollte Tirol hingegen erst in der zweiten

Hélfte des 19. Jahrhunderts erfassen, wo es zur Ansiedlung von Industriebetrieben kam.

Diese Gesamtentwicklung flihrte dazu, dass sich der Transitverkehr in Tirol schlielich auf wenige
Alpenpésse reduzierte. Dies vollzog sich besonders mit dem Aufkommen der Motorisierung, die
spatestens ab dem Ersten Weltkrieg einsetzte und schlieBlich ab Mitte des 20. Jahrhunderts zum
Massenphédnomen werden sollte. Die schnellere Erreichbarkeit verschiedener Ziele in kirzerer Zeit, die
das Automobil ermdglichte, fihrte zu einer drastischen Zersiedlung der Landschaft. Da jetzt jedes Ziel
innerhalb kirzester Zeit erreichbar war, war es nicht mehr notwendig, Siedlungen mdglichst effizient
anzulegen. Hinzu kam die ,,Charta von Athen*, die 1933 unter Federfiihrung des schweizerisch-
franzosischen Architekten Le Corbusier verabschiedet wurde und die die Stadtplanung in ganz Europa
nachhaltig pragen sollte. Um trotz der Auswirkungen der Industrialisierung lebenswerte Stadte zu
erhalten, hielt man es fiir sinnvoll, Funktionen innerhalb von Siedlungen rdumlich zu trennen, also
Wohnumgebungen von Arbeitsumgebungen und Industrieumgebungen abzugrenzen. Die planerische
Praxis der Stadte- und Verkehrsplaner im 20. Jahrhundert hatte zur Folge, dass Siedlungen, die
eigentlich organische Organismen sein sollten, zunehmend zu gesichtslosen und lieblosen
Ansammlungen von Gebauden und Stralien verkamen und der motorisierte Verkehr drastisch zunahm —

mit weitreichenden Folgen fiir die Siedlungsentwicklung.
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Abbildung 4: Alpenquerende Verkehrsstrome tber die Haupt-Transitrouten (Brenner
Basistunnel BBT SE, 2012)
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Die Zunahme des motorisierten Verkehrs entwickelte sich immer offensichtlicher auch zur 6kologischen
Belastung fir die Alpentéler. Immer Ofter wurde die politische Debatte durch die Verkehrsproblematik
gepragt. 1991 sollte schlieBlich ein internationales ,,Ubereinkommen zum Schutz der Alpen®
(Alpenkonvention) unterzeichnet werden. ,,Mit dem Rahmenabkommen verpflichteten sich die
unterzeichnenden Staaten (Deutschland, Frankreich, Italien, Jugoslawien bzw. Slowenien,
Liechtenstein, Osterreich, Schweiz, spater kam Monaco dazu) zusammen mit der Europaischen
Gemeinschaft, im Alpenraum eine besondere Umwelt- und Entwicklungspolitik zu betreiben. Das
Territorium, auf welchem die Politik Anwendung finden sollte, war im Einzelnen abgegrenzt und bildete
einen Bestandteil der Konvention. Mit sogenannten Durchfiihrungsprotokollen fur zwolf
Problembereiche sollte der allgemein gehaltene Text in der Folge konkretisiert und fur die Umsetzung
verwendbar gemacht werden* (Mathieu, 2015). Enthalten ist in den Durchfuihrungsprotokollen auch ein

Verkehrsprotokoll.

Besonders auf Nordtiroler Seite hat die Verkehrsbelastung auch in der politischen und gesellschaftlichen
Debatte eine entsprechende Relevanz eingenommen. Insbesondere das ,,Transitforum Tirol* konnte
gesellschaftspolitisch wichtige Akzente und Initiativen setzen. Auf Sidtiroler Seite blieben
entsprechende Initiativen weitgehend aus. Vielleicht ist dies auch darauf zurtickzufuhren, dass sich die
Sudtiroler Politik in einem standigen Ringen mit Rom befindet und man auf Stdtiroler Ebene die
Verantwortung gerne dem Staat zuschiebt, anstatt selbst entsprechende politische MalRnahmen zu
setzen. Nennenswert war in Siidtirol der Protest gegen den Bau des Brennerbasistunnels, der allerdings
im Laufe der Zeit gebrochen wurde, da auf politischer Ebene ungeachtet der Stimmungslage in der
Bevolkerung der Bau vorangetrieben wurde. Erfolgreich war hingegen der jahrzehntelange Protest der
Sudtiroler Bevolkerung gegen den Flughafen in Bozen, dessen 6ffentliche Finanzierung nach einem

Referendum im Juni 2016 eingestellt werden musste.

5.2. Verkehrsaufkommen in Sudtirol

Sudtirol gliedert sich in drei groRe Taler, namlich das Etschtal, das Eisacktal und das Pustertal. Diese
Taler verzweigen sich in zahlreiche Seitentaler. Verkehrstechnisch ist fir den Transitverkehr derzeit
ausschlie3lich der Brennerpass von Bedeutung. Der Transitverkehr in den Alpen konzentriert sich heute
namlich auf wenige Alpenpasse, wobei der Brenner das grofite Verkehrsaufkommen zu bewaltigen hat.
,An den osterreichischen Ubergangen Brenner, Tauern, Schoberpass und Semmering sowie an den
schweizerischen Ubergangen Simplon und Gotthard werden sowohl auf der StraRe, als auch auf der
Schiene Guter Uber die Alpen transportiert, an den restlichen Alpenibergéangen ist nur der Transport
auf der StralRe moglich. Im internationalen Vergleich bleibt der Brenner mit Gber 39 Mio t an
transportierter Ladung pro Jahr nach wie vor der mit Abstand verkehrsstéarkste Ubergang im gesamten
Alpenraum. Danach folgt der Gotthard in der Schweiz mit rund 22 Mio t sowie die Alpeniibergénge
Tauern und Schoberpass mit je rund 18 Mio t und der Semmering mit etwa 14 Mio t.“ (BMVIT &

HERRY-Consult, 2011).
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Abbildung 5: Verkehrsspinne Europa uber die Verkehrsroute Brenner (BMVIT & HERRY-
Consult, 2011)

Dieser Umstand liegt darin begriindet, dass die Brennerroute die Hauptverbindung zwischen
Nordeuropa und lItalien darstellt. Die weiteren Osterreichischen Alpeniibergange, ndmlich Tauern,
Schobernpass und Semmering hatten urspriinglich regionale Bedeutung, entwickeln sich allerdings
durch die wirtschaftliche Verflechtung mit den Balkanstaaten heute zu zunehmend wichtigen

Verkehrsiibergdngen. Nachfolgend wird die Verkehrsbelastung entlang der Brennerautobahn in

Diagrammen aufgezeigt.
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Abbildung 6: Durchschnittlicher taglicher Autobahnverkehr an Sidtirols Grenzen nach
Leicht- und Schwerverkehr und Monat - 2014 (ASTAT, 2014)

Interessant ist ebenso die Verteilung des Verkehrs in Binnenverkehr, Austauschverkehr und
Durchzugsverkehr. Beim Austauschverkehr befinden sich nur das Ziel oder der Ursprung der Fahrt in
Sudtirol.

52



Binnenverkehr
Traffico locale

Austauschverkehr

I Durchzugsverkehr
Traffico di scambio

Traffico di transito

S.Michele-Neumarkt/Auer 2013 : : |
S.Michele-Egna/Ora 2014 : : :
Meumarkt/Auer-S.Michele 2013 : : :
Egna/Ora-5 Michele 2014 : :

Neumarkt/Auer-Bozen Sid 2013 I I I

Egna/Ora-Bolzano Sud

2014

Bozen Std-Neumarkt/Auer
Bolzano Sud-Egna/Ora

2013
2014

H

il

Bozen SUd-Bozen Nord
Bolzano Sud-Bolzano Mord

2013
2014

Bozen Nord-Bozen Sid
Bolzano Nord-Bolzano Sid

2013
2014

Bozen Nord-Klausen
Bolzano Nord-Chiusa

2013
2014

Klausen-Bozen Nord
Chiusa-Bolzano Nord

2013
2014

Klausen-Brixen Industriezone 2013

Chiusa-Bressanone Z.1.

2014

Brixen Industriezone-Klausen

Bressanone Z.1.-Chiusa

2013
2014

Brixen Industriezone-Brixen
Bressanone Z.|.-Bressanone

2013
2014

Brixen-Brixen Industriezone
Bressanone-Bressanone Z.I.

2013
2014

S
S
—
S
—
——
—
—
I
—
B
B
I
—
—
R

I

Brixen-Sterzing 2013 _ | |
Bressanone-Vipiteno ! !
2014 - I I
Sterzing-Brixen 2013 - ] ]
A 1 1
Vipiteno-Bressanone 2014 _ . .
1 1
Sterzing-Brenner 2013 | |
el 1 1
Vipiteno-Brennero 2014 . .
| |
Brenner-Sterzing 2013 ; ;
Brennero-Vipiteno 2014 ! !
I I

0 20 40 60 80 100

%

Abbildung 7: Ursprung und Ziel des Verkehrs auf der Brennerautobahn nach Art des Verkehrs

— 2013 und 2014 (ASTAT, 2014)

Ebenso von Bedeutung ist die BrennerstaatsstraBe SS12, die von Pisa bis zum Brenner reicht.

Nachfolgend werden die Verkehrsdaten an der Verkehrszéhlstelle Salurn fiir beide Richtungen sowohl



fir den durchschnittlichen Tagesverkehr, als auch fur den durchschnittlichen Stundenverkehr in

Diagrammen dargestellt°.
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Abbildung 8: Durchschnittlicher Stundenverkehr Salurn / Bozen entlang der SS12 — 2015
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Abbildung 9: Durchschnittlicher Stundenverkehr Salurn / Trient entlang der SS12 — 2015

% Landesinstitut fiir Statistik ASTAT, http://www.provinz.bz.it/astat/de/mobilitaet-tourismus/verkehr-
transport.asp, Abruf am 30.11.2016
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Abbildung 10: Durchschnittlicher Tagesverkehr Salurn / Bozen entlang der SS12 — 2015 im
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Abbildung 11: Durchschnittlicher Tagesverkehr Salurn / Trient entlang der SS12 — 2015 im

Jahresverlauf

Weitere tbergeordnete Verkehrsverbindungen sind die Pustertaler Stralle, welche Stdtirol mit Osttirol

verbindet, sowie die Vinschgauer Strale Gber den Reschen. Beide Stral3en sind einspurig und haben

deshalb derzeit keine grélRere Bedeutung fir den Transitverkehr.
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Abbildung 12: Durchschnittlicher Tagesverkehr Pustertaler Stral3e bei Vintl (Richtung Brixen)
— 2015 im Jahresverlauf
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Abbildung 13: Durchschnittlicher Tagesverkehr Vinschgauer StraRe bei Latsch (Richtung
Meran) — 2015 im Jahresverlauf

Die weiteren Verkehrsverbindungen in Sidtirol, welche die Seitentaler mit den Hauptverkehrsstrémen

verbinden, sind hingegen ausschlieBlich fiir den Sidtiroler Binnenverkehr bedeutend, der allerdings

immer Ofter an seine Grenzen stof3t und ebenso zum ernsthaften Problem in Siidtirol wird. In Sudtirol

sind in den letzten Jahren zahlreiche StralRen ausgebaut worden. Dabei sind auch eine Vielzahl an

Umfahrungsstraen entstanden. Die verkehrspolitische Debatte konzentriert sich heute intensiv auf

mehrere ,,Problemfélle im Sidtiroler Verkehr, die immer wieder auf der politischen Tagesordnung
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stehen. Konkret sind dies das Uberetsch zwischen Kaltern und Bozen, das Pustertal mit latenten
Forderungen, die Stralle ahnlich wie die Verbindung Meran-Bozen vierspurig auszubauen, sowie die
Vinschgauer StralRe, die immer wieder Diskussionen in Richtung Ausbau anregt. Die Schnellverbindung
Bozen — Meran (MeBo) wurde 1999 zu einer vierspurigen StraBe ausgebaut. Nachfolgend sind die
Verkehrsdaten der MeBo angegeben.
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Abbildung 14: Durchschnittlicher Tagesverkehr MEBO bei Vilpian (Richtung Bozen) — 2015
(ASTAT, 2014) im Jahresverlauf
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Abbildung 15: Durchschnittlicher Tagesverkehr MEBO bei Vilpian (Richtung Meran) — 2015
(ASTAT, 2014) im Jahresverlauf
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Abseits von Forderungen nach dem Ausbau von StralRen, die in der politischen Debatte allseits
gegenwartig sind, gibt es aber auch einige Initiativen im Offentlichen Verkehr. Die SAD Nahverkehr
AG, die ein privater Anbieter im offentlichen Personennahverkehr in Stdtirol ist, hat im Sommer 2016
die Uberetscher Bahn und eine Dolomitenbahn nach Groéden und ins Gadertal lanciert?, welche als
innovative und nachhaltige Verkehrsldsungen einen spirbaren Charme ausstrahlen. Die Sudtiroler
Landespolitik, die in den vergangenen Jahren unzéhlige Millionen fur den StraBenausbau ausgegeben
hat, sieht sich allerdings nicht in der Lage, die notwendigen Investitionen in schienengebundene

Verkehrsverbindungen zu verwirklichen.

5.3. Die Brennerautobahn

Die Brennerautobahn A22 ist die Fortsetzung der 6sterreichischen Brennerautobahn A13 in Italien. Sie
fiihrt vom Brenner nach Modena, verbindet dabei die Regionen Trentino-Siidtirol, Venetien, Lombardei
und Emilia-Romagna und ist insgesamt 314 Kilometer lang. Bei Modena miindet die Brennerautobahn
in die italienische Autobahn Al (,,Autostrada del Sole*), welche Mailand mit Neapel verbindet.
Entstanden ist die Brennerautobahn A22, auf welche sich die vorliegende Arbeit konzentriert, zwischen
1963 und 1974. Sie wird durch die Brennerautobahn AG betrieben, bei der es sich um eine 6ffentliche
Gesellschaft handelt. Gesellschafter sind zu 85,76% 6ffentliche Kdérperschaften, namlich die Provinzen,
groere Gemeinden und die Handelskammern Bozen, Trient, Verona und Mantua, und zu 14,16%

private Investoren®.,

Charakteristisch fur die Brennerautobahn in technischer Hinsicht ist, dass sie zumindest zwischen dem
Brennerpass und Bozen Sud weitgehend auf Briicken und Viadukten verlduft. Die Trassierung im
gebirgigen Gelande bedingte zudem Kurvenradien, die vergleichsweise gering ausfallen. Der Nachteil
dieser Trassierung der Brennerautobahn besteht darin, dass sie das Landschafsbild wesentlich
beeintrachtigt. Der Vorteil besteht allerdings darin, dass die Trassenfuhrung auf Briicken und Viadukten

eine Fahrspurenerweiterung technisch ausschlief3t.

Derzeit handelt es sich bei der Brennerautobahn um eine zweispurige Autobahn. Zwischen Verona Nord
und Modena Nord soll allerdings ab 2016 eine dritte Fahrspur entstehen. Die dritte Fahrbahn soll laut
Ankindigungen der Betreibergesellschaft jene Verkehrsprobleme ldsen, welche durch den
internationalen Transitverkehr und durch den Zuwachs an touristischer Mobilitat entstehen. Zwischen
Bozen Sid und Verona Nord ist eine dynamische Nutzung der Notspur als dritte Autobahnspur

vorgesehen.

20 Dolomiten ersticken im Verkehr”. Siidtirol News am 01.08.2016
21 http://www.autobrennero.it/it/la-societa/assetto-societario/soci/, Abruf am 29.07.2016
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Abbildung 16: Brennerautobahn: Abschnitt ohne Veranderungen (gelb), Dynamische Spur
(rot) und Dritte Spur (blau) (Brennerautobahn AG, 2016)

Die Betreibergesellschaft der Brennerautobahn sieht in dem Ausbau der Brennerautobahn MaRnahmen
fiir eine effizientere Nutzung der Infrastruktur und gegen eine Uberlastung der Autobahnachse*?. Auf
Seiten der Betreiber sieht man zwei wesentliche Vorteile in der dritten Autobahnspur. Erstens erachtet
man diese als eine Sicherheitsmalinahme, da eine dritte Spur mit einer Breite von 3,50 m zur Verfugung
steht, welche bei Unféllen eine entsprechende Flexibilitat gewahrleistet. Dies sei ein Vorteil gegentiber
einer Notspur, die beim zweispurigen Verlauf 2,50 m breit ist. Zweitens verspricht man sich geringere
Umweltauswirkungen. Die Analyse der Umweltauswirkungen durch die Autobahngesellschaft geht in
einer Schatzung davon aus, dass trotz steigendem Verkehrsaufkommen die meisten
Schadstoffemissionen riickldufig sind, wahrend bei den Ldrmemissionen eine Verschlechterung
eingestanden wird (Costa, et al., 2010). Grundsatzlich wird bei derartigen Schatzungen davon

ausgegangen, dass weniger Stau gleich weniger Umweltbelastung bedeuten wiirde.

Das Argument, wonach eine Erh6hung der Fahrspuren aus 6kologischer Sicht vorteilhaft sei, muss an
dieser Stelle ndher betrachtet werden. Dieses Argument findet sich in zahlreichen Publikationen wieder,
die derartige Infrastrukturmafinahmen begrinden. Die italienischen Autobahnen haben anldsslich der

Fahrspurenerweiterung der Autobahn Al zwischen Barberino di Mugello und Florenz Nord eine Studie

22 pressepapier anlasslich der Pressekonferenz zum Einvernehmensprotokoll zwischen italienischem
Transportministerium und Brennerautobahn AG vom 15.01.2016
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durchfiihren lassen, welche die positiven Auswirkungen derartiger Fahrspurerweiterungen begriindet.
Dabei wurden je nach Fahrverhalten Emissionsfaktoren berechnet. Durch die héhere Kapazitat seien
héhere Durchschnittsgeschwindigkeiten, sowie ein gleichmaRigeres Fahrverhalten mdglich. Durch die
geringere Anzahl an Beschleunigungen konnten die Schadstoffemissionen drastisch gesenkt werden.
Damit sei ein Ruckgang von 18% beim Kohlenmonoxid, von 22% bei Stickoxiden, von 28% bei
fllichtigen organischen Verbindungen und von 24% bei den Feinstauben (PM10) mdglich?®. Diese
Zahlen mussen allerdings sehr kritisch betrachtet werden, da auf der anderen Seite die hoheren

Geschwindigkeiten einen Verkehrszuwachs bedingen.

5.4. Milliardenprojekt Brennerbasistunnel

Der Brennerbasistunnel (BBT) ist Teil des Transeuropdischen Netzes TEN Skandinavien — Mittelmeer.
Mit den TEN-Projekten strebt die Europdische Union eine Starkung des européischen Binnenmarktes
und eine Verbesserung der Verkehrsinfrastrukturen innerhalb der Europdischen Union an. Der
Brennerbasistunnel soll eine direkte Eisenbahnverbindung zwischen Innsbruck und Franzensfeste
herstellen und folglich den Eisenbahnverkehr entlang der TEN-Route entscheidend verbessern. Der
Brennerbasistunnel wird 55 Kilometer lang sein und gemeinsam mit der bereits bestehenden
Eisenbahnumfahrung bei Innsbruck mit insgesamt 64 Kilometern der langste Eisenbahntunnel der Welt
sein. Der Tunnel soll sowohl fiir den Guterverkehr als auch fiir den Personenverkehr konzipiert sein.
Die Kosten der Tunnellésung werden mit 8,7 Mrd. Euro prognostiziert. Das Projekt Brennerbasistunnel
wurde politisch sehr kontrovers diskutiert (Hilpold, 2009). Besonders auf Seiten der einheimischen
Bevolkerung musste sich die Politik zahlreichen Befiirchtungen aussetzen, die durch den Baubeginn

vom Tisch gefegt wurden.

Verkehrstechnisch verspricht man sich durch den Brennerbasistunnel eine Verkehrsverlagerung von der
Stralle auf die Schiene, sowie eine Verbesserung der Erreichbarkeit im Personen- und Giiterverkehr.
Bezogen auf die Strecke Innsbruck — Waidbruck bringt der Brennerbasistunnel eine Verkiirzung der
Strecke um rund 21 Kilometer. Damit soll sich im Personenverkehr eine Zeitersparnis von rund 75
Minuten und im Gterverkehr eine Halbierung der Fahrtzeit ergeben (Basler, 2012). Die Kapazitaten
werden hingegen drastisch erhoht. Die derzeitige Bahntrasse ist sehr engkurvig trassiert und verfiigt
uber hohe L&ngsneigungen. Die Kapazitat liegt hingegen laut Betriebsprogramm bei rund 226 Ziigen
pro Tag, kdnne aber mit minimalen Einschrankungen auf 244 Ziige erhoht werden (Kummer, et al.,
2006). Laut Kummer erreichen den Brenner am Tag 53 Personenziige und 120 Giter- und Dienstziige.
Durch den Brennerbasistunnel sollen zusétzlich noch einmal 300 Ziige verkehren kdnnen (Basler, 2012).

Insgesamt soll sich also eine Kapazitat von fast 600 Ziigen ergeben.

23 http://mobilita.regione.emilia-romagna.it, Abruf am 29.07.2016
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Abbildung 17: Trassenfiihrung Brennerbasistunnel (Brenner Basistunnel BBT SE , 2016)

Entsprechend optimistisch sind die Erwartungen auf Seiten der Projektwerber. ,,Der BBT verkirzt die
Strecke um 21 Kilometer und damit die Fahrzeit im Personen- und Guterverkehr empfindlich. Er
reduziert die Steigungen, wodurch Vorspannleistungen wegfallen und die transportierbare
Nettotonnage mindestens um das Doppelte erhoht wird. Durch Verlagerungen von der StraRe auf die
Schiene, werden die Schadstoffemissionen und Larmbelastigungen signifikant reduziert und die
Verkehrssicherheit erhoht. Durch die Einbindung des BBT in einen neuen Nord-Siid-Bahn-Korridor
werden die globalen Transportkosten im Personen- und Guterverkehr wesentlich reduziert und die
Attraktivitat fir die Verkehrsteilnehmer erhoht (Basler, 2012).
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6. Verkehrsmodellierung

6.1. Verkehrserzeugung und Verkehrsverteilung

In der Verkehrsplanung kommen verschiedene Modelle zum Einsatz, welche die Verkehrsstrome
mathematisch erfassen und vereinfacht darstellen. Schnabel und Lohse haben sich umfassend mit
Verkehrsmodellen befasst. Verkehrsmodelle beschreiben Modelle, die die Verkehrserzeugung, die
Verkehrsverteilung, die Verkehrsaufteilung oder die Verkehrsumlegung quantifizieren. Wéhrend
Verkehrserzeugungsmodelle das Verkehrsaufkommen in Quell- und Zielzellen quantifizieren, befasst
sich die Verkehrsaufteilung mit der Aufteilung der Verkehrsstrome auf die verschiedenen
Verkehrstrager und die Verkehrsumlegung mit der Aufteilung auf die verschiedenen Verkehrsrouten.
Verkehrsverteilungsmodelle quantifizieren die Verkehrsstrome zwischen Quell- und Zielzellen anhand
der jeweiligen Potentiale und der Widerstande.

Verkehrserzeugungsmodelle machen eine Abschéatzung des Verkehrsaufkommens in den Quellzellen
und in den Zielzellen moglich. Dabei kommen in den Quellbezirken ,,charakteristische Strukturgréfen
und Lagemerkmale der einzelnen Verkehrsbhezirke* (Schnabel & Lohse, 2011) zur Anwendung. Diese
beziehen sich auf die Raumnutzung und sind ein Mal} daftr, wie viel Verkehr in einer Verkehrszelle
entsteht. Auf der Zielseite wird hingegen die Attraktionsrate definiert. Die Attraktionsrate bezieht sich
auf jene StrukturgréfRen, welche als Attraktor wirken und damit ein Verkehrsaufkommen zwischen
Quell- und Zielzelle bewirken. Dies betrifft etwa Arbeitsplatze, Schulen, Einkaufsmdglichkeiten oder
Freizeitaktivititen. Die Attraktionsrate wird in der Regel aus empirischen Untersuchungen ermittelt und

in Ortsveranderungen pro StrukturgréReneinheit angegeben.

Das Bayestheorem, das eigentlich ein mathematischer Satz in der Wahrscheinlichkeitstheorie ist, kann
in der Verkehrsmodellierung als ,,Basismodell der Verkehrsverteilung™ (Schnabel & Lohse, 2011)
verstanden werden. Das Theorem bewertet die potentiellen Verkehrsteilnehmer in der Quelle und im
Ziel, den Aufwand, um von der Quelle zum Ziel zu gelangen und berechnet in Relation zum jeweiligen
Aufwand die Wahrscheinlichkeit, dass es zu einem Ortswechsel kommt. Verkehrsverteilungsmodelle,
die auf dem Bayestheorem griinden, werden auch als Gravitationsmodelle bezeichnet, da vereinfachend
eine Analogie zum Gravitationsgesetz der Physik hergestellt und das Modell damit anschaulich gemacht
werden kann. Das Gravitationsmodell driickt sich folgendermalien aus (Schnabel & Lohse, 2011):
_ QP Zh
ij — Aija

Dabei sind:

e V;; das Verkehrsaufkommen

e (QP; das Quellverkehrsaufkommen in der Zelle i

e ZP; das Zielverkehrsaufkommen in der Zelle j
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e ¢ eine Konstante
e A;;“ die AufwandsgréRe, wobei im Gravitationsmodell der Physik der Parameter a = 2

festgeleqt ist.

Ein Sonderfall des Verkehrsverteilungsmodells ist das so genannte ,,Zufallsmodell”, bei welchem der
Aufwand keine Rolle spielt. Das Zufallsmodell ist nach Schnabel & Lohse fir spezifische
Verkehrsstrome relevant, bei welchen der Aufwand der Verkehrsbeziehung weitgehend
vernachlassigbar ist. Dies betrifft etwa Klein- und Mittelstadte bis zu einer Stadtgrofie von 6 Kilometern
oder besondere Verkehrsklassen (Schnabel & Lohse, 2011). Statt der Aufwandsgrofle kommt im
entsprechenden Modell das Gesamtverkehrsaufkommen zum Tragen. Die oben angefiihrte
Verkehrsverteilungsformel  andert sich  folglich, indem die AufwandsgroBe durch das

Gesamtverkehrsaufkommen ersetzt wird.

6.2. Das Verkehrswertmodell

Das Verkehrswertmodell ist von seiner Form her sehr ahnlich wie das Gravitationsmodell. Die
AufwandsgroRe wird dabei in Parameter unterteilt, die einfach zu quantifizieren sind. Urspriinglich
wurde das Verkehrswertmodell durch Mai in der Untersuchung ,,.Die Reiseweite im Stadt-Umland-
Verkehr und ihr Einfluss auf Verkehrsaufkommen und Verkehrswegenetz aufgegriffen (Mai, 1974)
und sollte die Bewertung der Attraktivitdt von offentlichen Verkehrsmitteln ermdglichen. Der
Verkehrswert driickt sich dabei folgendermafien aus (Schopf, 2015).

kg K
hy, - O/ki . fZ/EW

VW;; = 10 -
Y tR b lfW

Dabei sind:

e VW;; der Verkehrswert

h,, die Haufigkeit der Verkehrsverbindung

. ko/k, das Verhdltnis des Fahrpreises der 6ffentlichen zu den individuellen Verkehrsmitteln
L

i KfZ/EW der Motorisierungsgrad
o tp die Reisezeit

e lg, die mittlere Entfernung.

Das Verkehrsaufkommen ist eine Funktion des Verkehrswertes und des Potentials der Quellzelle und
der Zielzelle. Damit ist das Verkehrswertmodell &hnlich wie das Gravitationsmodell. Das
Verkehrswertmodell findet derzeit in einer adaptierten Form seine Anwendung (Knoflacher, et al.,
2002).
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foh

VWi = a-
Y tr " fr

Dabei sind:

e VW;; der Verkehrswert

e « ein Kalibrierungsfaktor

e f, eine Funktion fir die Ortliche Verfugbarkeit der Verbindung

e heine Funktion fur die zeitliche Verfligbarkeit der Verbindung

e tp eine Funktion fir die Reisezeit als Summe von Zugangszeiten, Wartezeiten,
Beforderungszeiten, Umsteigezeiten, Abgangszeiten

e f; eine Funktion fir die Kosten der Verbindung.

Das Verkehrswertmodell kann in dieser adaptierten Form in Variantenuntersuchungen, in der Prifung
von Verkehrskonzepten und in der Steuerung von Verkehrsstromen (Schopf, 2015) gezielt eingesetzt

werden, um verschieden Verkehrsrelationen quantitativ und qualitativ zu bewerten

6.3. Modelldaten fur den Personenverkehr

Durch das Verkehrswertmodell ist es mdglich, die Zahl der potentiellen Nutzer -einer
Verkehrsverbindung abzuschétzen. Der Verkehrswert wird schlielich mit dem Nachfragepotential
multipliziert. Daraus ergeben sich die berechneten potentiellen Nutzer. Das Modell ist allerdings nur
dann zuverléssig, wenn ein Kalibrierungsfaktor berechnet wird. In diesen Faktor flieen etwa
Informationen, Stimmungen, Tendenzen, Trends und andere Faktoren ein, die nicht ohne Weiteres
quantifizierbar sind (Schopf, 2015). Zur Ermittlung des Kalibrierungsfaktors werden die berechneten
mit den erhobenen Nutzerzahlen verglichen, sodass der Kalibrierungsfaktor ermittelt werden kann und
das Modell folglich praktisch zuverlassige Zahlen liefert. Das Verkehrswertmodell ist damit eher ein

praktisches denn ein theoretisches Modell zur Abschatzung der potentiellen Nutzer.

Da sich im Rahmen der vorliegenden Untersuchung die genaue Abschatzung der Potentiale als
schwierig erweist, erfolgt die Kalibrierung in Abhangigkeit der Typologie der verfiigbaren Daten. Der
Vergleich erfolgt schliellich Uber den Verkehrswert, wobei die Auswahlwahrscheinlichkeit einer
Verkehrsverbindung berechnet und bewertet wird. Es werden also keine absoluten Nutzerzahlen
ermittelt, sondern es wird anhand verschiedener Szenarien die Wahrscheinlichkeit berechnet, dass eine

bestimmte Verkehrsrelation genutzt wird.
Die Auswahlwahrscheinlichkeit P; einer Verkehrsverbindung ergibt sich zu:

1472
Pi = n
Xj VW
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Nachfolgend werden die Parameter, welche zur Ermittlung des Verkehrswertes herangezogen werden,

naher erlautert:

1. Die ortliche Verfuigbarkeit geht von der Mdglichkeit zur Teilhabe an einem Verkehrsmittel aus.
Waéhrend offentliche Verkehrsmittel allen Verkehrsteilnehmern im Einzugsbereich einer Haltestelle zur
Verfligung stehen, hangt die ortliche Verfugbarkeit beim motorisierten Individualverkehr von der
Fahrzeugverfligbarkeit ab (Knoflacher, et al., 2002). Gleiches trifft auf den nichtmotorisierten Verkehr
zu. Die ortliche Verflgbarkeit eines Verkehrsmittels kann folglich mit dem Motorisierungsgrad
gleichgesetzt werden, welcher die Verfligbarkeit von Personenkraftfahrzeugen je 1000 Einwohner

ausdriickt. Der Motorisierungsgrad ist je nach Region unterschiedlich.

2. Die zeitliche Verfugbarkeit einer Verkehrsverbindung beschreibt die potentielle
Bedienungshaufigkeit. Wahrend fiir den motorisierten Individualverkehr davon ausgegangen werden
kann, dass die zeitliche Verfugbarkeit unbeschréankt ist, bezieht sich die zeitliche Verfiigbarkeit der
offentlichen Verkehrsmittel auf die Verbindungen je Zeiteinheit, also auf die Taktzeiten. Folglich wird
fur den motorisierten Individualverkehr der Wert 1 eingesetzt, wahrend der Wert fiir den 6ffentlichen
Verkehr zwischen 0 und 1 liegt (Schopf, 2015). Fur den nichtmotorisierten Verkehr, der ebenso tberall
verfugbar ist, gilt der Wert 1. Die Funktion fur die zeitliche Verfligbarkeit ist logarithmisch. Der Verlauf
geht aus dem nachfolgenden Diagramm hervor.

1,2

o
[
{

Zeitliche Verfligbarkeit
o =)
D [e)]
°

o
N

0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5
Anzahl der Verbindungen pro Stunde

Diagramm 1: Funktion fur die zeitliche Verfligharkeit

3. Die Kostenfunktion fallt fir alle Motorisierten an, wahrend fir die Nichtmotorisierten die
Kostenfunktion mit dem Einheitswert angesetzt wird. Bei den Nutzern des 6ffentlichen Verkehrs wird
die Funktion durch den Preis der Fahrkarte beziehungsweise von Monats- oder Jahreskarten
ausgedruckt. Die Kosten fir den motorisierten Individualverkehr gliedern sich hingegen grundsétzlich

in fixe Kosten und variable Kosten. Die Erfahrung zeigt allerdings, dass fixe Kosten bei der Verwendung
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von Kraftfahrzeugen, die etwa die Fahrzeuganschaffung, die Wartung des Fahrzeuges oder Steuern und
Versicherungsabgaben umfassen, praktisch kaum in Rechnung gestellt werden, da die Nutzer des
motorisierten Individualverkehres fast ausschlieBlich nur die variablen Kosten und insbesondere nur die
Treibstoffkosten wahrnehmen, obwohl diese nur rund 12% der Gesamtkosten umfassen (Schopf, 2015).
Folglich konnen in der Modellierung fiir die Abbildung der Kostenfunktion die Treibstoffkosten

herangezogen werden (Knoflacher, et al., 2002).

4. Die Zeitfunktion umfasst Zugangszeiten, Wartezeiten, Beftrderungszeiten, Umsteigezeiten und
Abgangszeiten. Das Verhaltensgesetz erklért, weshalb Zeiten subjektiv und nicht objektiv bewertet
werden und Erwartungen sowie Erfahrungen entscheidend sind. Die Bewertung hangt folglich davon
ab, wie attraktiv und angenehm sich die Wartezeit erweist. Walther hat die Zeitbewertungsfaktoren

grundsatzlich folgendermafen definiert (Pfaffenbichler & Emberger, 2011):
Z(t)mk = qmk + pmk . ec‘mk.tmk
Dabei sind:

e ™k pmk Mk die Parameter eines Teilabschnittes k eines Weges mit dem Verkehrsmittel m

e t™ die Zeit eines Teilabschnittes k eines Weges mit dem Verkehrsmittel m

Walther hat durch die Berlcksichtigung zahlreicher Verkehrsangebotsparameter und deren subjektiver
Bewertung Zeitbewertungsfaktoren festgelegt, welche die subjektive Beurteilung der Zeit beschreiben
(Walther, et al., 1997). Diese ersetzen die allgemeine Formulierung der jeweiligen

Zeitbewertungsfaktoren und beziehen sich auf entsprechende Versuche.

Fir den 6ffentlichen Verkehr schreibt sich die Zeitfunktion folgendermaBen. Dabei wurde anders als in
der Original-Formel die Kostenfunktion nicht beriicksichtigt, da die Kosten in den Verkehrswert

einflieRen.

tp = tpgy * Z(tpz) + tw * Z(tw) +tp +ty *x Z(ty) + trap * Z(trap)

Dabei sind:

® tp,, die Zugangszeit von der Quelle zur Haltestelle

o 7 (tg,,) der subjektive Bewertungsfaktor der Zugangszeit
o t,, die Wartezeit an der Haltestelle

e Z(ty) der subjektive Bewertungsfaktor der Wartezeit

o tp die Beforderungszeit

o ¢, die Umsteigezeit

o Z(ty) der subjektive Bewertungsfaktor der Umsteigezeit
o trgp die Abgangszeit von der Haltestelle zum Ziel

o Z(tpqp) der subjektive Bewertungsfaktor der Abgangszeit
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Die subjektiven Bewertungsfaktoren wurden durch Walther folgendermalien definiert (Pfaffenbichler,

2015). Die angegebenen Daten beziehen sich dabei auf den Verkehrstrager Straenbahn oder Bus.
Z(tpz) = 0.506502 + 0.268792 - 0396047 trzu
Z(ty) = 1.632673 + 0.256768 - ¢%4>9240tw
Z(ty) = 0.744725 + 0.284470 - 0437923ty
Z(tpqp) = 0.506502 + 0.268792 - ¢0-396047"trab
Fir den motorisierten Individualverkehr schreibt sich die Zeitfunktion hingegen folgendermalen:
tp = (tpau * Z(tpm) + tp + tp * Z(tp) + tpap * Z(tran)) * Zuv
Dabei sind:

® tp, die Zugangszeit von der Quelle zum Parkplatz

o Z(tpz,) der subjektive Bewertungsfaktor der Zugangszeit

e tp die Fahrzeit

® tp, die Parkplatzsuchzeit

e Z(tp) der subjektive Bewertungsfaktor der Parkplatzsuchzeit
® trqp die Abgangszeit vom Parkplatz zum Ziel

o Z(tpqp) der subjektive Bewertungsfaktor der Abgangszeit

e Zuv der Aggregierte subjektive Bewertungsfaktor einer Pkw-Fahrt

Die subjektiven Bewertungsfaktoren fir den motorisierten Individualverkehr werden nachfolgend
angegeben (Pfaffenbichler, 2015).

Z(trz) =10
Z(ty,) =2.0+107*- 8%
Z(tpqp) = 2.0 + 1074 - 08 tra
Zyy = 0.8507 - (1 — 0.7318 - e~ 0437923 Dyj)
Dabei ist D;; die Entfernung vom von der Herkunfts- zur Zieldestination in Kilometer.

Hinzu kommen die Funktionen fur den nichtmotorisierten Verkehr. Die Zeitfunktion fiir Fulgeher, in
welcher der Bewertungsfaktor bereits enthalten ist, schreibt sich folgendermalien (Pfaffenbichler &
Emberger, 2011):

tp = tFG . (aFG + bFG . ecFG-tFG)

67



Dabei sind:

o tFC die Zeit fur die Weglange

e af% bFG die Parameter eines Teilabschnittes k eines Weges fiir FuRganger

Die Zeitfunktion fur Radfahrer wird nach Walther hingegen abweichend definiert (Pfaffenbichler &
Emberger, 2011). Diese bezieht sich nur auf die Parameter a™,b™k, die in der allgemeinen

Formulierung der Zeitbewertungsfaktoren vorkommen, sowie auf das Quadrat der Weglange:
tg = afF + bRF . (DURF)Z
Dabei sind:

o D;;®F die Weglinge

o aRF pRF die Parameter eines Teilabschnittes k eines Weges mit dem Fahrrad

Da in der vorliegenden Untersuchung mit dem Verkehrswert ohnehin ein anderer Weg gewéhlt wird, da
die Kalibrierung nicht mit den Parametern a™*, b™¥ in der Zeitfunktion, sondern tiber die Kalibrierung
des Verkehrswertes anhand der reellen Daten erfolgt, wird flr die Zeitfunktion beim FuBganger- und
Fahrradverkehr in der Modellierung die Reisezeit eingesetzt. Der Ansatz weicht damit von dem von

Walther gewéhlten Ansatz ab.

6.4. Modelldaten fur den Guter- und Wirtschaftsverkehr

Grundsétzlich gelten im Gulter- und Wirtschaftsverkehr auch jene GesetzméRigkeiten, die im
Personenverkehr gultig sind. Ein wesentlicher Unterschied besteht allerdings in den
Fahrweitenverteilungen, die sich anders als im Personenverkehr darstellen (Chlond, 2016). Die
Fahrweitenverteilungen sind namlich sowohl von der Gterart mit unterschiedlichen Wertigkeiten und
Dringlichkeiten als auch von der geographischen Situation und der Wirtschaftsstruktur abhangig. Hinzu
kommt die Tatsache, dass Trends im Wirtschaftsverkehr eine bedeutende Rolle spielen (Chlond, 2016).
Derartige wirtschaftliche Trends sind etwa die Internationalisierung, die Zentralisierung durch
GroReneffekte, sowie Kostensenkungseffekte in Relation zum Wert des Gutes und in der Relation zu
sonstigen Kosten (Chlond, 2016).

Wiéhrend im Personenverkehr Fahrtzeiten subjektiv bewertet und in der Widerstandsfunktion
entsprechend beriicksichtigt werden, ist im Wirtschafts- und Giiterverkehr folglich von anderen
Grundlagen auszugehen. Grundsétzlich ist nach Chlond zwischen Massengutern und hochwertigen
Gutern zu unterscheiden (Chlond, 2016). Hochwertige Guter sind Guter, die berall nachgefragt, die
allerdings nur an wenigen Produktionsstellen hergestellt werden. Fir diese Produkte spielt die
Widerstandsfunktion, die im Gravitationsmodell Anwendung findet, keine Rolle, da die

Transportfaktoren im Verhéltnis zum Produktwert gering sind. Es spielen folglich sowohl die
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Transportkosten als auch die Transportzeiten eine geringe Rolle. In der Verkehrsmodellierung das
Zufallsmodell (Chlond, 2016). Massengiiter haben hingegen einen geringeren Wert im Verhaltnis zu
den Transportkosten. Hinzu kommt der Umstand, dass Massengiiter im Regelfall an mehreren
Produktionsstatten hergestellt werden. Es kann fur Massenguter folglich das Gravitationsmodell
angewandt werden, um die Verkehrsfliisse zu modellieren. Da der Fokus der vorliegenden Diplomarbeit
auf jenem Giterverkehr liegt, der grundsatzlich vermeidbar ist und der sich als Transitverkehr und

Umwegverkehr darstellt, wird ausschlielich der Transport von Massengltern beruicksichtigt.

Da im Gulterverkehr anders als im Personenverkehr rationale Entscheidungsmuster dominieren, kénnen
einige Anderungen am Verkehrswertmodell vorgenommen werden. Insbesondere sind die Fahrtzeiten
im Glterverkehr von geringerer Bedeutung als im Personenverkehr (Chlond, 2016). Im Wirtschafts-
und Guterverkehr stellt sich etwa bei der Wahl des Verkehrsmittels die Zuverlassigkeit als zunehmend
wichtiger Transportfaktor heraus, der weitaus wichtiger ist als die Transportzeit. Gleiches trifft auf die
raumliche Verfiigbarkeit eines Verkehrsmittels zu, die ebenso bedeutender ist als die Transportzeit.
Auch die Schadensanfélligkeit erweist sich als wichtiger Transportfaktor (Chlond, 2016). Darber
hinaus kann beim Transit- und Fernverkehr, wo die Transportzeit ohnehin schon sehr hoch ist, davon
ausgegangen werden, dass die Transportzeiten im Vergleich zu den Transportkosten eine weitaus
geringere Bedeutung haben (Chlond, 2016). Dies deckt sich auch mit den Vereinfachungen, die in
anderen Untersuchungen gewahlt wurden (Haller & Emberger, 2005). Aus diesem Grund werden im
Rahmen der vorliegenden Untersuchung beim Guter- und Wirtschaftsverkehr vereinfachend
ausschlieBlich die Transportkosten in der Widerstandsfunktion beriicksichtigt. Die Transportkosten
werden anhand der Kosten berechnet, die im Giiterverkehr je gefahrenen Kilometer zur Verfligung

stehen.

Folglich wird sich die Verkehrswertfunktion fiir den Guter- und Wirtschaftsverkehr folgendermaf3en

darstellen:

forh

VWi =a-
Y fi
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7. Verkehrsprognosen

Die nachfolgenden Verkehrsprognosen beziehen sich auf das Untersuchungsgebiet Siidtirol. Es werden
dabei die Thesen, die in dieser Diplomarbeit bereits theoretisch ausgearbeitet wurden, praktisch zu
bestatigen versucht. Die untersuchten Szenarien spiegeln die Verkehrssituation in Stdtirol wider, wobei

verschiedene Losungsmdglichkeiten sowohl quantitativ als auch qualitativ bewertet werden.

7.1. Verkehrssituation Miunchen — Verona im Personenverkehr

Als wichtige Verkehrsverbindung, welche das Untersuchungsgebiet Sudtirol umfasst, kann die
Verkehrsverbindung Munchen — Verona aufgefasst werden. Dies betrifft sowohl den Personenverkehr
als auch den Giterverkehr. Besonders der Wirtschaftsverkehr ist auf dieser Route von besonderer
Bedeutung, handelt es sich bei den Regionen Siiddeutschland und Norditalien um die wohl wichtigsten
Wirtschaftszentren in Europa. Dementsprechend hoch ist das Verkehrsaufkommen auf der
entsprechenden Route. 57% aller Fahrten ber den Brenner fiihren von Deutschland nach Italien bzw.
von Italien nach Deutschland (BMVIT & HERRY-Consult, 2011).

7.1.1. Aktuelle Situation im Personenverkehr

Zum Vergleich der aktuellen Situation im Personenverkehr werden die Parameter fir die
Verkehrswertuntersuchung nachfolgend detailliert erldutert. Es ist in diesem Zusammenhang darauf
hinzuweisen, dass der motorisierte Verkehr tiber den Brenner immer wieder im Fokus des offentlichen
Interesses steht. Einerseits, weil die Uberlastung des Verkehrsnetzes zu drastischen Staus fiihrt.
Andererseits, weil die Umweltauswirkungen entsprechend dramatisch sind. Der 6ffentliche
Personenverkehr fristet hingegen weitgehend ein Schattendasein. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass
keine adaquate Angebotspolitik gegeben ist. Die Deutsche Bahn, die Fernverbindungen auf der Strecke
Verona — Minchen anbietet, hat bis vor wenigen Jahren zwar Zugverbindungen angeboten, allerdings
keine Verkaufsstellen fir Tickets in Sudtirol betrieben. Diese mussten Uber Umwege (ber
Reiseagenturen erworben werden. Hinzu kommt, dass die Ticketpreise sehr hoch sind und dass die
Bahnhofe in Sidtirol nach Ansicht des Verfassers vergleichsweise in einem sehr schlechten Zustand

sind. Das Bild, das etwa der Bahnhof Bozen abgibt, steht weit unter dem internationalen Durchschnitt.

Die Verkehrsverbindung Minchen — Verona im Personenverkehr, auf die sich die folgende

Verkehrswertanalyse bezieht, wird nachfolgend schematisch abgebildet.
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Abbildung 18: Strecke Miinchen — Verona flr den motorisierten Individualverkehr (Google

Maps)

In der Folge werden die Modelldaten fir die Verkehrswertanalyse im Detail erldutert. Die Fahrtkosten
im motorisierten Individualverkehr werden mit den Treibstoffkosten gleichgesetzt. Dabei wird ein
Diesel-Fahrzeug herangezogen, das 6 Liter Treibstoff je 100 Kilometer verbraucht, was ein statistisch
plausibler Wert ist?*. Die Treibstoffkosten werden als Mittelwert der Treibstoffkosten in Osterreich,
Deutschland und Italien angenommen?®. Hinzu kommen auf Stdtiroler Seite Mautgebiihren, die auf die
Distanz aufgeteilt werden. Die Fahrtzeiten werden tiber den Routenplaner in Google Maps?® ermittelt
und betragen rund 4 Stunden und 22 Minuten. Hinzugerechnet werden allerdings noch Pausen von 15
Minuten je 200 Kilometer?’. Die Distanz betragt 430 Kilometer. Als Motorisierungsgrad wird jener in

Osterreich angenommen, welcher bei 549 Personenkraftfahrzeugen je 1000 Einwohner liegt. Die Daten

24 https://de.statista.com/statistik/daten/studie/185831/umfrage/kraftstoffverbrauch-von-neuzugelassenen-
pkw-in-deutschland/, Abruf am 04.10.2016

% http://www.bmwfw.gv.at/EnergieUndBergbau/Energiepreise/Seiten/MonitorTreibstoff.aspx?Report=3

26 https://www.google.at/maps

27 http://www.asfinag.at/machmalpause, Abruf am 04.10.2016

71


https://de.statista.com/statistik/daten/studie/185831/umfrage/kraftstoffverbrauch-von-neuzugelassenen-pkw-in-deutschland/
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/185831/umfrage/kraftstoffverbrauch-von-neuzugelassenen-pkw-in-deutschland/
http://www.asfinag.at/machmalpause

beziehen sich auf die Annahme, dass es zu keiner Verlangsamung durch hohes Verkehrsaufkommen

kommit.

Die Fahrtkosten fiir eine Zugverbindung im Offentlichen Verkehr werden von den Osterreichischen
Bundeshahnen (OBB) tibernommen. Der Preis von Miinchen Hauptbahnhof nach Verona Porta Nuova
betragt rund 155,00 Euro?. Tickets im Sonderrabatt der Kategorie ,,Sparschiene* sind hingegen bereits
um 49,00 Euro verfligbar. Da die entsprechenden Sparschiene-Tickets allerdings nur selten verfligbar
sind, muss zur Modellierung der volle Preis herangezogen werden. Zwischen 7:35 Uhr und 15:50 Uhr
(Startzeit in Minchen Hauptbahnhof) werden rund 9 Verbindungen an Werktagen angeboten. Es kann
folglich in diesem Zeitraum von einem Stundentakt ausgegangen werden. Die Fahrtzeit betrégt rund 5
Stunden und 21 Minuten. Die Wartezeiten werden mit 5 Minuten angenommen, da im Fernverkehr
Reisen in der Regel zeitlich geplant werden und anzunehmen ist, dass Zugreisende pinktlich am
Bahnhof ankommen. Dies entspricht einer Annahme. Die Umsteigezeiten werden null gesetzt, da die
Verbindungen direkt zwischen Minchen und Verona angeboten werden. Die Zugangs- und
Abgangszeiten werden mit 10 Minuten angenommen. Dabei handelt es sich um eine Annahme, die die
Situation in zahlreichen Stadten nicht wiedergibt, wo Fernverkehrsbahnhofe oft peripher angesiedelt
sind. Hoéhere Zugangs- und Abgangszeiten wirden allerdings aufgrund der exponentiellen Form der
subjektiven Bewertungsfaktoren im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr Ergebnisse
hervorrufen, die nicht realistisch sind. Deshalb wird von vergleichsweise eher geringen Zugangs- und
Abgangszeiten ausgegangen. Die wichtigsten Modelldaten werden nachfolgend tabellarisch

zusammengefasst.
Tabelle 1: Modelldaten fiir den Offentlichen Verkehr und fiir den Motorisierten
Individualverkehr fiir die Strecke Miinchen - Verona
Modelldaten Entfernung | Fahrtzeiten| Kosten
[km] [Min] [Euro / km]
Offentlicher Verkehr 428 321 0,37
Motorisierter Individualverkehr 428 295 0,11

Da keine eindeutigen Nutzerzahlen vorliegen, werden die Fahrgastzahlen (ber Vergleichswerte
abgeschatzt. Die Osterreichischen Bundesbahnen haben 2014 auf der Brennerroute tiber 1 Million
Passagiere gezahlt?®. Daraus wird der tagliche Passagierwert errechnet. Der Jahresdurchschnittliche

Tagesverkehr betrégt hingegen im PKW-Verkehr im Streckenabschnitt Matrei — Brenner rund 26520

28 http://www.oebb.at/de/, Abruf am 04.10.2016
2 http://wirtschaftsblatt.at/home/nachrichten/newsletter/4828971/0BB-nehmen-Italien-ins-Visier, Abruf am
05.10.2016
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PKW-Einheiten®. Der Besetzungsgrad bei Personenkraftwagen liegt hingegen bei 1,173, Aus diesen
Daten werden die Passagierzahlen auf der Stral’e und jene auf der Schiene ermittelt und die jeweiligen
Anteile festgestellt. Diese betragen 4,27% fur den Personenverkehr auf der Schiene und 95,73% auf der
StraBe. Diese Zahlen stimmen dhnlichen Daten (berein, die etwa bei der Prognostizierung der
Auswirkungen des Brennerbasistunnels herangezogen wurden (Rommerskirchen, et al., 2007). Diese
Daten werden in der Folge mit den Verkehrswerten verglichen und kalibriert.

Tabelle 2: Ubersicht uiber die derzeitige Verkehrsverteilung auf der Strecke Miinchen -
Verona, die fir die Kalibrierung herangezogen wird

Passagiere Modal Spilt

Bahn 1370 4,27%
Anzahl Kraftfahrzeuge 26250
Besetzungsgrad 1,17

30713 95,73%
Gesamtpassagiere 32082  100,00%

Nachfolgend erfolgt die Darstellung der Bestandssituation im Diagramm.

Bestand

5 Motorisierter Individualverkehr = Offentlicher Verkehr

Diagramm 2: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Individualverkehr und Offentlicher
Verkehr auf der Strecke Miinchen - Verona

7.1.2. Szenarien im Offentlichen Verkehr

30

https://www.bmvit.gv.at/service/publikationen/verkehr/strasse/downloads/strassenverkehrszaehlung2010.pd
f, Abruf am 05.10.2016

31 http://diepresse.com/home/motor/4636152/Neu-zugelassene-Pkw-haben-immer-mehr-PS, Abruf am
05.10.2016
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Als Szenarien im 6ffentlichen Verkehr wird eine bessere Angebotspolitik analysiert. Dabei wird davon
ausgegangen, dass Fahrtickets zu Kosten verfiigbar sind, die dem heutigen ,,Sparschienen®-Niveau von
49,00 Euro der Osterreichischen Bundesbahnen entsprechen. Ebenso wird das Szenario einer

Verdopplung der Zugverbindungen und folglich einer Halbierung der Intervallzeiten analysiert.

Szenario 1

5 Motorisierter Individualverkehr u Offentlicher Verkehr

Diagramm 3: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Individualverkehr und Offentlicher
Verkehr auf der Strecke Miinchen — Verona bei Preissenkung im OV auf ,, Sparschiene “-
Niveau (49,00 Euro)

Szenario 2

B Motorisierter Individualverkehr u Offentlicher Verkehr

Diagramm 4: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Individualverkehr und Offentlicher
Verkehr auf der Strecke Miinchen — Verona bei Verdoppelung der Zugverbindungen ohne
Preissenkung

Der Brennerbasistunnel stellt eine der groten Infrastrukturvorhaben in Europa dar. Die Projektwerber
versprechen sich eine umfangreiche Verlagerung des Verkehrs von der StraRe auf die Schiene.
Verkehrstechnisch bringt der Brennerbasistunnel eine Verkirzung der Strecke um rund 21 Kilometer.
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Damit soll sich im Personenverkehr eine Zeitersparnis von rund 75 Minuten und im Guterverkehr eine
Halbierung der Fahrtzeit ergeben (Basler, 2012). Nachfolgend wird abgeschétzt, welche Vorteile sich

damit flir den Personenverkehr ergeben.

Szenario 3

® Motorisierter Individualverkehr u Offentlicher Verkehr

Diagramm 5: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Individualverkehr und Offentlicher
Verkehr auf der Strecke Miinchen — Verona bei Annahmen Brennerbasistunnel

Tabelle 3: Ubersicht tiber die Verkehrswerte im Offentlichen Verkehr und im Motorisierten
Individualverkehr fur die verschiedenen Szenarien

Verkehrswert Bestand [ Szenario 1 [Szenario 2|Szenario 3
Berechnet 0,0025 0,0080 0,0034 0,0038
Kalibriert 0,0009 0,0028 0,0012 0,0013
Berechnet 0,0180 0,0180 0,0180 0,0180
Kalibriert 0,0197 0,0197 0,0197 0,0197

Offentlicher Verkehr

Motorisierter Individualverk

7.1.3. Flugverkehr Miinchen - Verona

Flugverbindungen von und nach Bozen werden in der verkehrspolitischen Debatte in Sidtirol immer
wieder als Grundlage fir die Erreichbarkeit Sudtirols, insbesondere bei Geschaftsreisen und im
Tourismus, betitelt. Bozen verfligt derzeit allerdings (ber keinen konkurrenzfahigen Flughafen. Die
Sudtiroler Bevolkerung hat in einer Volksabstimmung weitere 6ffentliche Investitionen in den Bozner
Flughafen abgelehnt, sodass die Zukunft des Flughafens ungewiss ist, obwohl private Investoren die

Flugtatigkeit weiterfiihren wollen.

Da der Bozner Flughafen keinen regelmaRigen Betrieb gewahrleisten kann, bezieht sich die Analyse auf
die Flugverbindung Minchen — Verona. Der Flughafen Verona ist derzeit ein funktionierender
Regionalflughafen. Ungeachtet der Tatsache, dass der Flugverkehr ebenso umweltproblematisch ist wie
der StraRenverkehr, soll das potentielle Nutzerverhalten analysiert werden. Die Verkehrswerte von

Stral’e und Schiene im Personenverkehr werden tbernommen.
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Fir den Flugverkehr werden vereinfachend die berechneten Ergebniswerte der subjektiven
Bewertungsfaktoren angenommen, die fur den Bahnverkehr errechnet wurden. Dies wird damit
begriindet, dass keine entsprechenden Bewertungsfaktoren fiir den Flugverkehr vorliegen. Wiirde man
die subjektiven Bewertungsfaktoren auch fiir den Flugverkehr berechnen, wiirde der Verkehrswert um
ein Vielfaches kleiner werden, da im Flugverkehr relativ hohe Zugangszeiten zum Flughafen und
Abgangszeiten vom Flughafen anzunehmen sind. Die effektiven Zugangszeiten von angenommenen 30
Minuten und die Abgangszeiten von angenommenen 30 Minuten werden nur zur Halfte einberechnet.
Der Rest wird den Flugzeiten zugerechnet. Hinzu kommen die Wartezeiten, die fiir das ,,Check In“
notwendig sind und in der Regel mindestens 30 Minuten dauern. Diese Zeiten werden den Flugzeiten
hinzugerechnet mit ausschlieflich 5 Minuten reinen Wartezeiten. Begrundet wird dies damit, dass es
sich bei den Check-In-Zeiten um keine herkémmlichen Wartezeiten handelt, da der Fluggast bereits im

Vorfeld mit diesen rechnet. Die Erwartungshaltung ist folglich eine andere.

Die Preisgestaltung der Flugverbindung Minchen — Verona entspricht dem Preis, den die
Flugverbindung ,,Air Dolomiti anbietet. Dabei handelt es sich um die einzige Fluglinie, die Verona von
Minchen aus direkt anfliegt. Andere Fluglinien legen einen Zwischenstopp in Rom ein und sind
vergleichsweise teurer®. Der Preis des Direktfluges liegt bei ca. 100 Euro®. Billigere Angebote im
Aktionspreis werden nicht stdndig angeboten, weshalb diese aufgrund der geringen zeitlichen
Verfugbarkeit nicht in die Untersuchung einbezogen werden konnen. Té&glich werden nur 2
Flugverbindungen zwischen Minchen und Verona angeboten. Grundsatzlich ist die Funktion fir die
zeitliche Verfligbarkeit logarithmisch. Fir weniger als 2 Verbindungen pro Tag wird dabei eine zeitliche
Verfligbarkeit von 0,1 angenommen, was dem Gleichungsverlauf entspricht.

Tabelle 4: Modelldaten fiir den Offentlichen Verkehr, Motorisierten Individualverkehr und
Flugverkehr fur die Strecke Miinchen - Verona

Modelldaten Entfernung | Fahrtzeiten| Kosten
[km] [Min] [Euro / km]
Offentlicher Verkehr 428 321 0,37
Flugverkehr 428 105 0,24
Motorisierter Individualverkehr 428 295 0,11

Zur Kalibrierung liegen fur das Jahr 2014 die folgenden Passagierzahlen vor. In Bozen gelandet sind
rund 28.417 Passagiere, von Bozen abgehoben sind 29.346 Passagiere (ASTAT, 2014). Daraus ergibt
sich eine Gesamtzahl von 57.763 Passagieren. Diese Gesamtzahl bedeutet eine durchschnittliche

Passagierzahl von knapp 80 Passagieren am Tag.

32 www.checkfelix.at, Abruf am 07.10.2016
33 www.www.airdolomiti.de, Abruf am 07.10.2016
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Tabelle 5: Ubersicht iiber die derzeitige Verkehrsverteilung auf der Strecke Miinchen -
Verona, die fur die Kalibrierung herangezogen wird

Passagiere Modal Spilt

Bahn 1370 4,27%
Flugverkehr 79 0,25%
Anzahl Kraftfahrzeuge 26250
Besetzungsgrad 1,17

30713 95,73%
Gesamtpassagiere 32082  100,00%

Nachfolgend erfolgt die Darstellung der Bestandssituation im Diagramm.

Bestand

0%

= Motorisierter Individualverkehr = Offentlicher Verkehr Flugverkehr
Diagramm 6: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Individualverkehr, Offentlicher
Verkehr und Flugverkehr im Bestand

Um ansatzweise Ergebnisse zu erhalten, die vergleichbar sind, wird nun angenommen, dass eine

Flugverbindung je 2 Stunden angeboten wird. Damit ergeben sich die folgenden Ergebnisse.

Bestand

1%

® Motorisierter Individualverkehr ~ ® Offentlicher Verkehr Flugverkehr
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Diagramm 7: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Individualverkehr, Offentlicher
Verkehr und Flugverkehr bei einer Flugverbindung je 2 Stunden

Tabelle 6: Ubersicht tiber die Verkehrswerte im Offentlichen Verkehr und im Motorisierten
Individualverkehr mit Berticksichtigung des Flugverkehrs flr die verschiedenen Szenarien

Verkehrswert Bestand Szenario

.. . Berechnet 0,0025 0,0080
Offentlicher Verkehr Kalibriert 00009 | 00029
Fluaverkehr Berechnet 0,0007 0,0021
g Kalibriert 00001 | 00002
. . Berechnet 0,0180 0,0180
Motorisierter Individualverk Kalibriert 0.0204 0,0204

7.1.4. Schlussfolgerungen

Die berechneten Verkehrswerte und die statistischen Werte fiir den motorisierten Individualverkehr und
fiir den 6ffentlichen Verkehr weichen weit auseinander, weshalb eine Kalibrierung der Daten in diesem
Fall mehr als sinnvoll ist. Es werden folglich die kalibrierten VVerkehrswerte errechnet, die fir die

Vergleichsszenarien herangezogen werden kénnen.

Die Ergebnisse im motorisierten Individualverkehr und im 6ffentlichen Verkehr belegen, dass der Bau
des Brennerbasistunnels mit Reduzierung der Fahrtzeit um 75 Minuten und einer Verdopplung der
Reisezlige im Vergleich zum Bestand noch keine ausreichende Attraktivitat hervorruft, damit es zu einer
Verkehrsverlagerung auf die Schiene kommt. Dies kdnnte nur dann der Fall sein, wenn es zu einer
entsprechenden Preissenkung kommt. Der Vergleich belegt eindeutig, dass eine Preissenkung im
Bahnverkehr das grofite Potential hatte, um den Personenverkehr auf die Schiene zu verlagern.
Dementsprechend stellt sich die Frage, ob die Milliarden, die in das Jahrhundertprojekt
Brennerbasistunnel flieBen, wirklich zielgerichtet sind. Nicht berticksichtigt wurde allerdings die
Mdglichkeit, dass durch die héhere Kapazitat, die der Brennerbasistunnel bietet, das Angebot im
Personenverkehr entsprechend ausgebaut wird, sodass zeitliche Verfugbarkeit entsprechend hoher
ausfallt und die Preisgestaltung durch das héhere Angebot entsprechend niedriger. Ob eine derartige
Preisgestaltung angesichts derzeit steigender Preise im Bahnverkehr denkbar ist, ist allerdings mehr als

fragwurdig.

Es waére zielfihrend, wenn im Offentlichen Verkehr eine Preispolitik betrieben werden wirde, welche
das Bahnfahren attraktiver macht. Die Ankiindigung der OBB, dass Zugfahren teurer, aber bequemer
wird, weil kiinftig kostenfreies WLAN-Internet angeboten wird, erweist sich folglich nur bedingt als
MaRnahme zur Attraktivierung des Bahnverkehrs®*. Das Verhaltensgesetz mit dem Schichtenmodell

nach Riedl unterstreicht, dass fir unser Nutzerverhalten letztlich die tiefer liegenden Schichten

34 http://diepresse.com/home/wirtschaft/economist/5113966/Zugfahren-wird-teurer-und-
attraktiver?direct=5114162&_vl_backlink=/home/wirtschaft/economist/5114162/index.do&selChannel=&from
=articlemore, Abruf am 8.11.2016
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entscheidend sind und dass folglich anzunehmen ist, dass das Preisargument als ein hartes Argument

wichtiger ist, als htéherer Komfort durch kostenfreies Internet.

Die Ergebnisse im Flugverkehr zeigen, dass der Flugverkehr fir die untersuchten Entfernungen bei
gegebener Preisspanne nicht wirklich interessant ist. Die Verkehrswertanalyse ist beim Flugverkehr
allerdings auch nicht wirklich geeignet. Es ist davon auszugehen, dass beim Fliegen eine bestimmte
zeitliche Flexibilitat in Anspruch genommen wird, bei welcher ein Stundentakt weder méglich, noch
erforderlich ist. Die Verkehrswertanalyse unterstreicht allerdings, dass der Flugverkehr unter den
gegebenen  Annahmen  bei der gewdhlten Preisspanne  nicht  konkurrieren  kann.
Verkehrswissenschaftliche Untersuchungen gehen folgerichtig davon aus, dass der Flugverkehr erst ab
Distanzen von 300 bis 400 Kilometer konkurrenzféhig und interessant wird (Schopf, 2015).

7.2. Verkehrssituation Minchen — Verona im Glterverkehr
7.2.1. Aktuelle Situation im Guterverkehr

Wie bereits dargelegt, handelt es sich beim Brennerpass um den wichtigsten Alpeniibergang flr den
europdischen Waren- und Guterverkehr. Es ist folglich interessant, die Auswirkungen verschiedener
verkehrstechnischer Szenarien im Rahmen der vorliegenden Analyse zu modellieren. Die Parameter zur
Verkehrswertuntersuchung im Wirtschafts- und Guterverkehr stellen sich anders dar als im
Personenverkehr. Nachfolgend werden sie im Detail erlautert. Grundséatzlich besteht beim Giiterverkehr
das Problem, dass neben dem reinen Transport der Giter auf der Schiene der Zugang von der Strafl3e zur
Schiene und der Abgang von der Schiene zur Stral3e beriicksichtigt werden muss. Dabei stellen Zugang
und Abgang vielfach auch technische Herausforderungen dar. Zugang und Abgang werden in der
vorliegenden Untersuchung nicht berlicksichtigt. Die 6rtliche Verflgbarkeit wird sowohl im
schienengebundenen Verkehr als auch im Stralenverkehr in beiden Féllen mit 1 angenommen, da von
Logistikunternehmen davon auszugehen ist, dass entsprechende Lastkraftfahrzeuge zur Verfligung
stehen.

Die zeitliche Verfligbarkeit wird fir den StraBenverkehr in Analogie mit den Uberlegungen im
Personenverkehr mit 1 angenommen. Die Verfugbarkeit im Schienenverkehr richtet sich hingegen nach
der Bedienung der Strecke. Da keine genauen Zahlen beziiglich der Gliterziige zwischen Miinchen und
Verona vorliegen, werden diese anhand der Zahlen im Personenverkehr statistisch ermittelt. Den
Brenner erreichen am Tag 53 Personenziige und 120 Giter- und Dienstziige (Kummer, et al., 2006). Die
Kapazitét liegt hingegen laut Betriebsprogramm bei rund 226 Zigen pro Tag (Kummer, et al., 2006).
Mit dem Verhaltnis der Personenziige zu den Giiter- und Dienstziigen wird anhand der Verbindungen
im Personenverkehr ermittelt, dass von knapp tiber 20 Verbindungen am Tag ausgegangen werden kann,
die die Relation Minchen — Verona betreffen. Da Guterziige auch nachts fahren, ergibt sich eine

zeitliche Verflgbarkeit von einer Verbindung pro Stunde.
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Die Kosten der Verkehrstrdger StraBe und Schiene werden vom sterreichischen Rechnungshof
tbernommen und beziehen sich auf die internen Kosten (Moser, 2011). Diese betragen 14,30
Cent/Tonnenkilometer fiir einen 12,5 Tonnen schweren Lastkraftwagen auf der Stral3e bei einer Distanz
von 200 km und 22,87 Cent/Tonnenkilometer fur eine 13,5 Tonnen schwere SendungsgréRe bei einer
Distanz von 300 km auf der Schiene. Obwohl die Datengrundlagen nicht identisch sind, da sich die
Kosten fur die Bahn auf die gefahrenen Gesamtkilometer beziehen, finden diese Kosten in der
Verkehrswertanalyse Bertcksichtigung, indem die Kosten pro Tonnenkilometer mit den Tonnen

multipliziert werden und damit die Kosten pro Kilometer ergeben.

Tabelle 7: Modelldaten fiir Schiene und StraRe im Giterverkehr fur die Strecke Miinchen —

Verona
Modelldaten Entfernung| Kosten
[km] [Euro / km]
Schiene 428 3,09
StralRe 428 1,79

Die verfligbaren Daten zum gesamten alpenquerenden Giiterverkehr belegen, dass im Jahr 2013 71%
des Guterverkehrs durch die Strale und 28% des Giiterverkehrs durch die Schiene aufgenommen
wurden®, Diese Daten werden herangezogen, um die errechneten Verkehrswerte zu kalibrieren.
Vergleiche unterstreichen, dass diese Daten fiir den Brenner annehmbar sind (Rommerskirchen, et al.,
2007).

Bestand

B Strale ™ Schiene

Diagramm 8: Auswahlwahrscheinlichkeit Schiene und StralRe auf der Strecke Miinchen —
Verona

35 http://derstandard.at/2000015948494/Bahngueterverkehr-stagniert-in-Oesterreich-und-waechst-vor-allem-
in-der, Abruf am 05.10.2016
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7.2.2. Szenarien im Guterverkehr

Erhéht man die Auslastung der Brennerbahn bis hin zur Kapazitatsgrenze, die offiziell bei 226 Ziigen,
aber mit minimalen Einschrankungen bei 244 Ziigen am Tag liegt und rechnet man diese freien
Kapazitaten einzig und allein dem Giiterverkehr zu, ergeben sich fur die Relation Miinchen — Verona
rund doppelt so viele Verbindungen am Tag, also knapp 40. Daraus errechnet sich der Verkehrswert.

Szenario 1

¥ Stralle ™ Schiene

Diagramm 9: Auswahlwahrscheinlichkeit Schiene und StraBRe auf der Strecke Munchen —
Verona bei Kapazitatsgrenze

Verdoppelt man hingegen zuséatzlich auch noch die Transportkosten fir den StraBenverkehr tber eine

deutliche Anhebung der Maut, ergibt sich hingegen das folgende Szenario.

Szenario 2

¥ Stralle ™ Schiene

Diagramm 10: Auswahlwahrscheinlichkeit Schiene und Strafle auf der Strecke Miinchen —
Verona bei Kapazitatsgrenze und Verdopplung der Transportkosten
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Der Brennerbasistunnel verspricht hingegen die Halbierung der Fahrzeiten zwischen Innsbruck und
Waidbruck, sowie eine Erhohung der Kapazitdt um zusétzliche 300 Verbindungen am Tag. Da die
Halbierung der Fahrtzeit im vorliegenden Modell keine  Auswirkungen auf die
Entscheidungswahrscheinlichkeit hat, kann nur die Kapazitdtserh6hung in Rechnung gestellt werden.
Es wird dabei jenes Verhéltnis zwischen Personenziigen und Guterziigen beibehalten, das auch im
Bestand gultig ist. Die Anzahl der VVerbindungen im Guterverkehr zwischen Miinchen und Verona kann

damit knapp verdreifacht werden.

Szenario 3

B Strale ™ Schiene

Diagramm 11: Auswahlwahrscheinlichkeit Schiene und Strafle auf der Strecke Miinchen —
Verona bei Annahmen Brennerbasistunnel mit Kapazitatsgrenze

Eine weitere Malknahme ist das Nachtfahrverbot fir den Schwerverkehr auf der StraBe. Im
oOsterreichischen Bundesland Tirol ist das Nachtfahrverbot je nach Jahreszeit von 20 Uhr
beziehungsweise 22 Uhr bis 5 Uhr bereits umgesetzt®®. In Stdtirol ist ein solches nicht der Fall. Es wird
nun angenommen, dass durch ein Nachtfahrverbot entlang der Brennerautobhn A22 die zeitliche
Verfugbarkeit, die im Verkehrswertmodell Beriicksichtigung findet, um ein Viertel reduziert wird.
Beriicksichtigt wird dabei der Umstand, dass das Nachtfahrverbot heute bereits auf der Teilstrecke
nordlich des Brenners wirkt, der Bestandswert folglich bereits ein Nordtiroler Nachtfahrverbot
beinhaltet. Wirde das Nachtfahrverbot auf der gesamten Strecke eingefuhrt werden, kdnnte mit einem
Abfall der zeitlichen Verfligbarkeit gegeniiber dem Bestand auf 0,50 gerechnet werden. Da dieses
Nachtfahrverbot allerdings im Szenario die Siidtiroler Seite betrifft, liegt die zeitliche Verfugbarkeit im

Szenario bei 0,75.

36 Fahrverbote nach IG-L“, https://www.tirol.gv.at/umwelt/luft/nachtfahrverbot/, Abruf am 12.12.2016
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Szenario 4

B StraRe W Schiene

Diagramm 12: Auswahlwahrscheinlichkeit Schiene und Stral3e auf der Strecke Miinchen —
Verona bei Nachtfahrverbot auf der Brennerautobahn A22

Tabelle 8: Ubersicht tiber die Verkehrswerte fiir den StraRenverkehr und den Schienenverkehr
fur die verschiedenen Szenarien

Verkehrswert Bestand | Szenario 1 | Szenario 2 | Szenario 3 [Szenario 4
Schiene Ber_ec_hnet 0,1943 0,2591 0,2591 0,3077 0,1943
Kalibriert 0,2111 0,2814 0,2814 0,3342 0,2111
Strake Berechnet 0,5594 0,5594 0,2797 0,5594 0,4196

Kalibriert 0,5427 0,5427 0,2714 0,5427 0,4070

7.2.3. Alternative Routen im Giterverkehr

Abgesehen von Mafinahmen an der Brennerroute selbst, stellt sich die Frage, inwiefern Malinahmen an
anderen Alpenkorridoren die Verkehrssituation am Brenner verbessern konnen. Interessant ist die
Tatsache, dass rund 55% der Lastkraftwagen (ber den Brenner Umweg- oder Mehrwegverkehr
darstellen. Mehrwegfahrten haben mindestens zwei gleichwertige Alternativrouten innerhalb des
Umwegkriteriums zur Auswahl. Die nachfolgende Darstellung erlautert Umweg-, Mehrweg- und

Bestwegverkehr tber Brenner-, Tauern- und Gotthardiibergang.
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Abbildung 19: Alpenquerender Lkw-Verkehr mit Anteilen an Bestweg-, Mehrweg- und
Umwegverkehr 2009 (Schmutzhand, 2011)

Entsprechend den angefiihrten Anteilen an Umweg- und Mehrwegverkehr ergeben sich auch
Verlagerungspotentiale, die in der nachfolgenden Darstellung abgebildet sind. Insbesondere der
Gotthard-Basistunnel, der 2016 in Betrieb genommen wurde, erhoht die Kapazitéten fir die Schiene im
Guterverkehr tiber die Schweiz, sodass zumindest technisch entsprechende Potentiale vorhanden wéren,
die eine Verlagerung zulassen wiirden. Problematisch ist aber nach wie vor das Preisniveau, das in der

Schweiz anders gelagert ist.
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Abbildung 20: Verlagerungspotential des alpenquerenden Giiterverkehrs (Schmutzhand,
2011)

Um die technisch gegebenen Verlagerungspotentiale ausniitzen zu kénnen, ware allerdings eine

Verkehrspolitik notwendig, die nachhaltige Verkehrsziele im Guterverkehr konsequent verfolgt.
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Insbesondere eine Ausweitung der Lkw-Maut ware ein wesentlicher Schritt®”. Derzeit gehen die
Praktiken innerhalb Europas allerdings weit auseinander. Die Schweiz transportiert etwa 67% des
alpenquerenden Giiterverkehrs auf der Schiene. In Osterreich werden hingegen 64% auf der StraRe
transportiert. Das Verhaltnis ist also umgekehrt. Die Schweiz verfolgt im Gegensatz zu Osterreich und
anderen EU-Landern namlich eine Verkehrspolitik, welche folgende MaRnahmen vorsieht, um den
Schienenverkehr zu fordern®:

e Einfuhrung der flaichendeckenden leistungsabhéangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA),
e Erhohung des Gewichtslimits,
o Sektorales Fahrverbot fiir Giiter, die leicht mit der Bahn transportiert werden kénnen,

e Generelles und flachendeckendes Nachtfahrverbot.

Ahnliche MaRnahmen konnten auch den StraRenguterverkehr tiber den Brenner einschranken und somit
einen Teil des Umwegverkehrs auf die Schiene und einen anderen Teil auf alternative Strecken
verbannen. Derzeit fehlt offensichtlich der Wille an einer derartigen Verkehrspolitik. In der
verkehrspolitischen  Diskussion scheint man notwendige MaBRnahmen unter der Ausrede
Brennerbasistunnel aufzuschieben. Dabei belegen die im Rahmen der Diplomarbeit angefiihrten
Analysen mehr als deutlich, dass ein Brennerbasistunnel nur dann funktioniert, wenn entsprechende

verkehrstechnische Rahmenbedingungen gegeben sind.
7.2.4. Schlussfolgerungen

Die berechneten Verkehrswerte sind in ihrer GroRenordnung den statistischen Verkehrsverteilungen
sehr dhnlich, sodass auch ohne Kalibrierung sehr genaue Ergebnisse mdglich wéren. Diese
Ubereinstimmung ist gewissermafen tiberraschend. Dadurch wird im vorliegenden Fall belegt, dass sich
der effektiv einstellende Giterverkehr sehr eng nach jenen Faktoren ausrichtet, die in der
Verkehrswertanalyse berlicksichtigt werden und dass die Verkehrswertanalyse die Realitat sehr genau

wiedergeben kann.

Es zeigt sich im Rahmen der Untersuchungen wiederum auch fir den Guterverkehr, dass die alleinige
Realisierung des Brennerbasistunnels eine geringere Auswirkung auf die Auswahlwahrscheinlichkeit
héatte, als verkehrstechnische Widerstdnde beziehungsweise eine harte Preispolitik. Auf alle Félle wird
durch die Untersuchungen unterstrichen, dass ein Brennerbasistunnel ohne ordnungspolitische
BegleitmaBnahmen nicht jene Resultate ermdglicht, die man sich derzeit erhofft. Ein grofer Teil des

Verkehrs Giber den Brenner ist namlich nach wie vor Umwegverkehr. Hierzu wéren Widerstande auf

37 _VCO-Factsheet 2013-16 - Lkw-Maut in Osterreich ausweiten®, https://www.vcoe.at/news/details/lkw-
maut-in-oesterreich-ausweiten, Abruf am 12.12.2016

38 GroRes Klimaschutz-Potential beim Giterverkehr”, https://www.vcoe.at/news/details/grosses-klimaschutz-
potenzial-beim-gueterverkehr, Abruf am 08.12.2016
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Strallenseite notwendig, um den Glterverkehr auf jenes MaR zu reduzieren, das dem effektiven

Aufkommen entlang dieser Route entspricht.

Die Verkehrswertanalyse erklért sehr deutlich, wo HandlungsmalRhahmen notwendig waren, um den
Verkehr tiber den Brenner und seine negativen Auswirkungen zu reduzieren. Uber den Verkehrswert ist

es folglich mdglich, MalRnahmen zielgerecht einzusetzen.

7.3. MaRnahmen gegen die Uberlastung der Brennerautobahn — und die
Folgen

7.3.1. Die Stauproblematik allgemein

Staubildungen stellen sich im Verkehr vielfach als die groRen Schreckensmeldungen dar. Inshesondere
in den Sommermonaten herrscht regelrechte Panik vor Autokolonnen. Dies betrifft in besonderem Male
die Brennerautobahn. Die Siidtiroler Wirtschaftskammer schreibt zum ,,Problem* Stau: ,,Zu vermerken
ist dann noch das Problem Brennerautobahn: Sieht man einmal vom Zeitraum 2008-2009 ab, welcher
von einer schwierigen internationalen Konjunktur gekennzeichnet war, ist beim Verkehr auf der A22
von Jahr zu Jahr eine stetige Steigerung zu verzeichnen. Dies betrifft sowohl die Schwerfahrzeuge als
auch den Leichtverkehr. Falls sich diese Tendenz fortsetzt, werden unweigerlich die Kapazitatsgrenzen
der bestehenden Infrastruktur erreicht werden, mit negativen Auswirkungen auf die Umwelt, auf die
Sicherheit und auf die Fahrtzeiten. Durch die zahlreichen Viadukte und Tunnels im Stidtiroler Abschnitt
der Autobahn ist auch die Instandhaltung schwierig. Bereits jetzt sorgen die hdufigen Baustellen fur
standige Staus und Verzogerungen bei erhéhtem Verkehrsaufkommen. Die Realisierung der
dynamischen dritten Fahrspur122 sudlich von Bozen wird ermdglichen, die Kapazitat der Autobahn
durch eine relativ bescheidene Investition und mit geringen Auswirkungen auf die Landschaft zu
steigern® (Lechner & Partacini, 2010). Neben der dynamischen Nutzung der Notspur, die im Abschnitt
zwischen Bozen und Trient zur Anwendung kommt, wird derzeit die dritte Autobahnspur im Abschnitt
zwischen Trient und Verona realisiert. Dadurch erhofft man sich auf Seiten der Betreiber der

Brennerautobahn, der Wirtschaftstreibenden und der Politik eine ,,Entlastung® der Brennerautobahn.

Um die Leistungsfahigkeit von Stralen zu beurteilen, wird im StraBenbau grundsétzlich das
Fundamentaldiagramm verwendet. Mit dem Fundamentaldiagramm werden Verkehrsstarke,
Verkehrsdichte und Geschwindigkeit in ein Verhaltnis gesetzt, das besagt, ab welchen Schwellenwerten
der Verkehrsfluss nicht mehr flussig ist, sondern z&hflussig wird. Nachfolgend wird das empirisch
ermittelte Fundamentaldiagramm dargestellt. Dieses Fundamentaldiagramm fuhrt eine breite Verteilung
fur Verkehrsstarke, Verkehrsdichte und Geschwindigkeit an. In der derzeit gdngigen Verkehrsplanung,
in welcher man sich nach bestimmten Geschwindigkeiten richtet, die unbedingt eingehalten werden
mussen und wo sich die Verkehrsstérke nach der Geschwindigkeit richtet, werden ganze Bereiche aus
dem Fundamentaldiagramm ausgeblendet, die man in den ,,zahfliissigen* und damit nicht praktikablen
Bereich stellt. Gearbeitet wird nur mit dem Bereich, der scheinbar einen ,(fliissigen Verkehr
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gewahrleistet. Tatsachlich ist die Frage, ob der Verkehr nun flussig ist oder nicht, von den
Geschwindigkeiten abhéngig, die man jedoch nicht in Frage stellen will, weil man diese a priori festlegt.

Nachfolgend wird das empirisch ermittelte Fundamentaldiagramm dargestellt.
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Abbildung 21: Fundamentaldiagramm des Verkehrsflusses (Blab & Zotter, 2015)

Interessant ist in dem Fundamentaldiagramm, dass die hochste Verkehrsstarke bei einer
Geschwindigkeit erzielt wird, die knapp Uber 80 Kilometer pro Stunde liegt. Der Zusammenhang
zwischen Verkehrsstarke, Verkehrsdichte und momentaner Geschwindigkeit wird linear angenommen,

was im Wesentlichen der Streuung bis zum Optimum entspricht (Schwietering, 2010):

q = Vmom "k
Dabei sind:

e g die Verkehrsstérke in PKW-Einheiten pro Stunde und Fahrstreifen
e [ die Verkehrsdichte in PKW-Einheiten pro Kilometer und Fahrstreifen

*  v,,m die momentane Geschwindigkeit

In der praktischen Verkehrsplanung hat das Fundamentaldiagramm weitgehende Konsequenzen fiir die

Bewertung von StraBen und ihrer Verkehrsbelastung. Von Interesse ist in der praktischen
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Verkehrsplanung das Verhéltnis zwischen Verkehrsstarke und Verkehrsdichte. Eingeteilt wird das
Diagramm fir die praktische Anwendung in der Folge in 6 verschiedene Stufen, die nach
amerikanischem Vorbild ,Level of Service* (LOS) genannt werden. LOS A bedeutet, dass der
Verkehrsfluss ,.frei* ist, LOS B geht von einem ,,nahezu freien Verkehrsfluss* aus, LOS C von einem
,»stabilen Verkehrsfluss®, LOS D von ,,eingeschrankter Freiziigigkeit”, LOS E von , mangelhafter und
instabiler Freizlgigkeit und LOS F geht schlieBlich von einem ,,v6llig ungenligenden und instabilen
Verkehrsfluss« aus (Blab & Zotter, 2015). Ist an einer bestimmten Zahl an Tagen im Jahr LOS F erreicht,
geht man in der traditionellen Verkehrsplanung davon aus, dass die Kapazitat durch entsprechende
MafRnahmen erhoht werden muss. Aus dem Verhaltensgesetz ist allerdings bekannt, dass mit einer
Kapazitatserhthung ein noch hoheres Verkehrsaufkommen verbunden ist, da das Angebot noch mehr
Nachfrage und die Nachfrage in der gangigen Praxis noch mehr Angebot erzeugt, womit eine

Endlosschleife ansetzt.
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Abbildung 22: Fundamentaldiagramm mit Level of Service (Blab & Zotter, 2015)

Die Zielgroe in der StraBenplanung ist die Reisegeschwindigkeit. Darunter versteht man die
durchschnittliche Geschwindigkeit, die Uber die Reisedauer erzielt wird. Im Fernverkehr mit
Standardentfernungen ab 100 bis 120 Kilometer wird an Werktagen auf Autobahnen eine
Reisegeschwindigkeit von 70 bis 100 km/h angestrebt, im Urlaubsverkehr sind es 60 bis 90 km/h (Blab
& Zotter, 2015). Alles, was darunter ist, ist fir die Verkehrsplaner und Verkehrspolitiker ein Fall fur

den StralRenausbau.

Tatséchlich stellt das Fundamentaldiagramm in der Form, in der es in der Verkehrsplanung eingesetzt
wird, eine Verkirzung der Realitét dar. Dies liegt darin begriindet, dass die derzeitige Verkehrsplanung

bestimmte Bereiche aus dem Fundamentaldiagramm ausblendet, weil unter gegebener Geschwindigkeit
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keine angemessene Dichte und in der Folge Verkehrsstérke gegeben ist. Der wesentliche Parameter, den
der Autofahrer wahrnimmt, ist der Abstand zu anderen Verkehrsteilnehmern. Dieser Parameter wird
durch die Dichte gekennzeichnet (Knoflacher, 2007). Dieser Abstand konditioniert die
Geschwindigkeit. Umgekehrt konditioniert die Geschwindigkeit auch den Abstand. Wird das ganze
Fundamentaldiagramm analysiert, so ergibt sich der Umstand, dass bei geringeren Geschwindigkeiten
héhere Dichten moglich sind. In der Folge bedeutet das, dass die gleiche Verkehrsstarke sowohl bei
geringerer Geschwindigkeit und hoherer Dichte, als auch bei htherer Geschwindigkeit bei geringerer
Dichte erzielbar ist. Im Gegensatz zu den Paradigmen der derzeitigen Verkehrsplanung ist bei
gleichbleibender Verkehrsstarke eine breite Auswahl an Geschwindigkeiten und Dichten angeblich
moglich. Das nachfolgende Diagramm zeigt die Zusammenhénge. In Blau ist die Verkehrsstarke bei
hoherer Geschwindigkeit und geringerer Dichte und in Rot bei geringerer Geschwindigkeit und héherer

Dichte angegeben.
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Abbildung 23: Fundamentaldiagramm des Verkehrsflusses: Die Verkehrsstarke hangt von der
Verkehrsdichte und von der Geschwindigkeit ab.

7.3.2. Die Stauproblematik an der Brennerautobahn A22

Laut der Betreibergesellschaft der Brennerautobahn A22 ist ,,in den Monaten Juli, August und

September samstags und sonntags sehr kritischer Verkehr vorherzusehen“®. Gemeint ist damit

39 http://www.autobrennero.it/de/auf-der-reise/sommerreiseverkehr/, Abruf am 07.10.2016
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,verstarkter Verkehr, ,starker Verkehr mit Stauungen* sowie ,,sehr starker Verkehr mit ldngeren
Riickstauungen®. Zeitlich I&sst sich dieses verstarkte Verkehrsaufkommen von 6 Uhr morgens bis 18
Uhr abends eingrenzen. In seltenen Féllen ist auch mit erhéhtem Verkehrsaufkommen in den

Abendstunden von 18 bis 24 Uhr zu rechnen “°.

Die Brennerautobahn-Gesellschaft verfolgt bei hohem Verkehrsaufkommen die Strategie, den Verkehr
an der Mautstelle Sterzing, wo der Verkehr am geringsten ist, da er im Verlauf der Autobahn standig
zunimmt, auf 3000 Fahrzeuge pro Stunde zu drosseln, um Riickstauungen zu verhindern. ,,Grund daftr

sind die Rickstaus, die sich auf der Brennerautobahn an verkehrsreichen Wochenenden bereits ab den
Morgenstunden vom Stiden her immer mehr in Richtung Norden ausdehnen“4t. Konkret soll vermieden

werden, dass sich die Riickstauungen bis nérdlich von Bozen ausbreiten, wo der Autobahnverlauf durch
zahlreiche Tunnels eingeengt ist. Bei dieser Anzahl von 3000 Fahrzeugen pro Stunde geht man folglich
bereits von Staus aus, man verhindert aber kilometerlange Rickstauungen durch Drosselung.
Grundsatzlich stellt eine derartige Drosselung einen verkehrstechnischen Widerstand dar, der im Falle

der Brennerautobahn allerdings nur in Notsituationen eingesetzt wird.

Das nachfolgende Diagramm zeigt, dass das Verkehrsaufkommen in Spitzenstunden in den Monaten
Juli-August-September fiir die Z&hlstelle Rovereto tber 2.100 Fahrzeuge pro Stunde in eine Richtung
zahlt. Laut detaillierten Daten sind es genau 2.160 Fahrzeuge pro Stunde fiir die Fahrbahn Richtung
Suden. Die Daten beziehen sich auf die Sommermonate 2015 bei einem durchschnittlichen

Tagesverkehr von 28.770 Fahrzeugen.

40 http://www.autobrennero.it/de/auf-der-reise/sommerreiseverkehr/, Abruf am 07.10.2016
41 https://www.salto.bz/article/23092016/gedrosselter-verkehr, Gedrosselter Verkehr, Abruf am 07.10.2016
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SEZIONE DI RILEVAMENTO KM 167+900 (TRATTA ELEMENTARE ELEMENTARE ROVERETO NORD - ROVERETO SUD)
MEDIA ORARIA GIORNALIERA N° VEICOLI ESTATE ANNO 2015 (LUGLIO-AGOSTO-SETTEMBRE)
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Abbildung 24: Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf fir die Brennerautobahn bei Rovereto im
Sommer 2015 (Brennerautobahn AG, 2016)

Bezieht man diese stiindlichen Verteilungen auf den Tag mit dem hdchsten Verkehrsaufkommen im
Jahr 2015, wo 41.075 Fahrzeuge entlang der Fahrbahn Richtung Siid verkehren, so kann man daraus
einen stindlichen Wert von rund 3.080 Fahrzeugen hochrechnen. Dieses maximale
Verkehrsaufkommen wird im nachfolgenden Diagramm dargestellt. Dieser Wert von 3.080 Fahrzeugen
stellt folglich das hochste stindliche Verkehrsaufkommen und in der Folge die maximale
Verkehrsstarke dar. Der Wert entspricht auch jenem Maximalwert, den die Brennerautobahngesellschaft
in ihrem Betriebsprogramm festhdlt. Fur die maximale Verkehrsstarke kann nach dem
Fundamentaldiagramm nach géngigem Geschwindigkeitsniveau bei Autobahnen von einer
Verkehrsdichte von 28 PKW-Einheiten pro Kilometer und Fahrstreifen ausgegangen werden (Blab &
Zotter, 2015). Kommt es zu Stauungen, ist laut Fundamentaldiagramm davon auszugehen, dass die
Verkehrsdichte weiter zunimmt und die Verkehrsstarke abféallt.
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BRENNERO - MODENA
LE 10 GIORNATE DI MAGGIOR TRAFFICO (VEICOLI TEORICI MEDI GIORNALIERI)
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Abbildung 25: Die 10 Tage mit dem hdchsten Verkehrsautkommen auf der Brennerautobahn
im Jahr 2015 fiir die beiden Fahrbahnen (Brennerautobahn AG, 2016)

Durch den Ausbau der dritten Autobahnspur siidlich von Trient und die dynamische Nutzung der
Notspur zwischen Bozen und Trient ist es folglich mdglich, die Kapazitdt entlang dieser
Autobahnstrecke um ein Drittel zu erhdhen mit dem angezielten Effekt, dass Rickstauungen bis nérdlich
von Bozen verhindert werden. Herkémmliche Verkehrsplaner werden diese MaRnahme mit der
Begriindung rechtfertigen, dass der Verkehr damit ,flissiger werde. Die derzeitig géngige
Verkehrsplanung geht ndmlich nicht davon aus, dass InfrastrukturmaBnahmen irgendwelche negative
Auswirkungen auf die Systemdynamik haben kdnnten und in der Folge der VVerkehr insgesamt zunimmt,
sodass die MaRnahme ihre Wirkung verfehlt. Das Verhaltensgesetz unterstreicht ndmlich, dass die
Kapazitatserhohung den Effekt hat, dass die Attraktivitat der Verkehrsinfrastruktur weiter steigt, da die
Maglichkeit der Staubildung verringert wird, die auf Verkehrsteilnehmer eine abschreckende Wirkung
hat. Das ist auch der Grund dafir, weshalb Staus auf der anderen Seite im Sinne von
Verkehrsvermeidung auch als ,,Regler* des Verkehrsaufkommens wahrgenommen werden kénnen und
sollen (Knoflacher, 1997).

7.3.3. Auswirkungen der Kapazitatserhdhung entlang der Autobahn

Die Auswirkungen einer Kapazitatserhohung werden entlang der Route Brenner — Verona mit den
bereits beschriebenen Annahmen geprift. Die Distanz betragt 234 Kilometer mit einer Fahrtzeit von 2
Stunden 22 Minuten laut Google Maps. Daraus ergibt sich eine Reisegeschwindigkeit von rund 99 km/h.
Diese Geschwindigkeit wird an Tagen mit hohem Verkehrsaufkommen, auf die sich die Untersuchung
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bezieht, dem Bereich mit maximaler Durchlassigkeit zugeordnet, wofiir sich eine Verkehrsdichte von

28 PKW-Einheiten pro Kilometer und Fahrstreifen ergibt.

Es wird nun die Annahme getatigt, dass die Verkehrsdichte gegentiber der maximalen Verkehrsstarke
weiter zunimmt und es folglich zu Stauungen kommt. Wird von einem Stau von 2 Stunden ausgegangen,
was in den Hauptverkehrszeiten durchaus maéglich ist, so sinkt die Reisegeschwindigkeit auf 54 km/h
ab. Das entspricht nun einer Verkehrsdichte von 57 PKW-Einheiten pro Kilometer und Fahrstreifen.
Das nachfolgende Diagramm zeigt, welche Auswirkungen sich damit auf die Verkehrsverteilung
ergeben wirden. Die Kalibrierung entspricht jener Kalibrierung, die in den vorangegangenen

Untersuchungen im Personenverkehr errechnet wurde.

Reduzierte Reisegeschwindigkeit

= Motorisierter Individualverkehr ®= Offentlicher Verkehr

Diagramm 13: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Individualverkehr und Offentlicher
Verkehr bei reduzierter Reisegeschwindigkeit von 54 km/h

Es wird nun angenommen, dass mittels Kapazitatserhéhung durch eine zusatzliche Spur die
Reisegeschwindigkeit erhoht wird. Die Verkehrsdichte reduziert sich folglich um ein Drittel und liegt
bei 38 PKW-Einheiten pro Kilometer und Fahrstreifen. Diese Verkehrsdichte bezieht sich auf eine
Verkehrssituation, die unter derzeitigen Verhéltnissen einen Stau von rund 2 Stunden verursachen
wirde. Diese Verkehrssituation entspricht einer Reisegeschwindigkeit von 81 km/h unter Bezugnahme
auf die maximale Verkehrsstarke. Daraus ergeben sich die folgenden Konsequenzen fiur die

Verkehrsverteilung auf den motorisierten Individualverkehr und auf den éffentlichen Verkehr.
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Reisegeschwindigkeit von 81 km/h

® Motorisierter Individualverkehr = Offentlicher Verkehr

Diagramm 14: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Individualverkehr und Offentlicher
Verkehr bei Reisegeschwindigkeit von 81 km/h

Weitaus interessanter ist die Frage, welche Auswirkungen die Kapazitatserhéhung durch eine dritte Spur
auf das Verkehrsaufkommen auf der Brennerautobahn hat. Dazu werden die berechneten Verkehrswerte

miteinander verglichen.

Auswirkungen Kapazitatserhéhung

200%
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B 54 km/h = 81km/h

Diagramm 15: Auswirkungen der Kapazitatserhéhung auf das Verkehrsaufkommen bei einer
Reisegeschwindigkeit von 54km/h und 81 km/h

Tab. 4: Ubersicht tiber die Verkehrswerte fiir den Bestand, eine Stausituation von 2 Stunden und die

Kapazitatserhdhung durch die dritte Spur
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Verkehrswert Bestand 54 km/h 81 km/h

AV Berechnet 0,0025 0,0025 0,0025
Kalibriert 0,0013 0,0013 0,0013

MIV Berechnet 0,0278 0,0162 0,0234
Kalibriert 0,0290 0,0169 0,0244

Das Verkehrsaufkommen wiirde nach dem Schema der hier getatigten Verkehrswertberechnungen um
ganze 45% zunehmen. Zwar beziehen sich die Untersuchungen nur auf Tage mit hohem
Verkehrsaufkommen und dementsprechend langen Staus, die alleinige Tatsache, dass die Staubildung
durch Kapazitatserhéhung weitgehend eingeschrankt wird, hat aber auf Informationsebene jedenfalls

weitreichende Konsequenzen fir das Nutzungsverhalten.
7.3.4. Technische Anordnung der dritten dynamischen Spur

In den letzten Jahren ist eine Neueinteilung der Fahrbahnen entlang der Brennerautobahn erfolgt. Die
Breite der beiden Fahrbahnen ist zwar gleichgeblieben, es wurden jedoch die Grundlagen geschaffen,
um die Notspur als dritte dynamische Fahrspur zu nutzen. Dazu wurde der begriinte Mittelstreifen

entfernt und die Uberholspur verengt.
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Abbildung 26: Situation vor dem Umbau der Fahrbahnen Abschnitte Brenner - Verona
(Brennerautobahn AG, 2016)
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Abbildung 27: Situation nach dem Umbau der Fahrbahnen Abschnitt Bozen Sid - Verona
(Brennerautobahn AG, 2016)

Grundsatzlich stellt sich die Frage, ob die Entfernung des begriinten Mittelstreifens die Fahrsicherheit
erhoht oder verschlechtert. Gleiches stellt sich angesichts der Tatsache, dass die Notspur bei Offnung
der dritten dynamischen Spur nicht mehr zur Verfiigung steht. Die Verengung der Uberholspur bewirkt
hingegen, dass die Geschwindigkeiten verringert werden, was grundsatzlich als positiv zu bewerten ist.
Die verflighare Reststreifenbreite ist namlich jener AuBenreiz, der Uber unterbewusste (energetisch
gesteuerte) Mechanismen die Geschwindigkeiten der Autofahrer beeinflusst (Schopf, 1985). Wesentlich
ist fUr die Steuerung der Geschwindigkeit folglich die verfiigbare Restbreite zum Auenrand. Das erklart
auch, weshalb Verkehrsteilnehmer bei Fahrbahnverengungen die Geschwindigkeiten drosseln. So
gesehen ist die Fahrbahnverengung grundsatzlich als positiv zu bewerten, wahrend die angestrebte

Kapazitatserhthung verkehrstechnisch negative Auswirkungen hat.
7.3.5. Schlussfolgerungen

Die Reduzierung der Reisegeschwindigkeit hatte spiirbare Konsequenzen auf die Verkehrsverteilung,
indem die Auswahlwahrscheinlichkeit fiir den Offentlichen Verkehr gegeniiber der Bestandssituation,
die in den vorangehenden Untersuchungen dargelegt wurde, fast verdoppelt werden wirde. Durch die
Kapazitatserhohung wird dieser Effekt wieder ruckgéngig gemacht. Die ,,Verfliissigung™ des Verkehrs
erhoht die Attraktivitat der Verbindung entlang der Brennerautobahn ndmlich um ganze 45% bei einer
dritten Autobahnspur.

Die mittelfristigen und langerfristigen Folgen sind jene, dass der Verkehr sich fortlaufend erhéht, weil
die so genannte ,,Staugefahr* weitgehend gebannt ist, sodass innerhalb einer bestimmten Zeit der Punkt
erreicht sein wird, an dem die Kapazitatserhohung durch die Verkehrserhohung wirkungslos sein wird.
Dann werden neuerliche Infrastrukturinvestitionen notwendig. Dieser Umstand unterstreicht klar und
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deutlich, dass sich im Gegensatz zu den Eigenangaben der Brennerautobahn AG die MaRnahmen zur
Verhinderung von Staus nachteilig auf die Umwelt auswirken, da das Verkehrsaufkommen durch die
hohere Attraktivitdt zunehmen wird. Im Gegensatz zu den Ankundigungen der Brennerautobahn-
Gesellschaft, die beim Ausbau der Fahrbahn auf teilweise drei Spuren davon ausgeht, dass die
Luftschadstoff-Emissionen zuriickgehen, werden durch die Kapazitdtserhohung wegen der
Verkehrszunahme die Luftschadstoffe zunehmen. Die folgenden Diagramme zeigen die GrofRenordnung
auf. Diese Werte errechnen sich mit den durchschnittlichen Schadstoffwerten je Kilometer anhand der
Verkehrszunahme und der zuriickgelegten Kilometer auf der Strecke Brenner-Verona und sind pro Tag

Zu verstehen.

Das Ministerium fiir ein Lebenswertes Osterreich geht fiir das Jahr 2014 von durchschnittlichen CO2-
Emissionen von 128,4 Gramm pro Kilometer im Personenkraftverkehr in Osterreich aus (Thaler &
Wiederkehr, 2015). Was den Feinstaub betrifft, kann von 0,08 Gramm pro Personenkilometer

ausgegangen werden*2,

CO2-Emissionen in Tonnen
1200 1141,19

1000
788,70

800

600

400

200

54 km/h M81km/h

Diagramm 16: Auswirkungen der Kapazitatserhéhung auf die CO2-Emissionen bei einer
Reisegeschwindigkeit von 54km/h und 81 km/h

42 Umwelt-Bildungs-Zentrum Steiermark, http://www.ubz-stmk.at/, Abruf am 12.12.2016
97


http://www.ubz-stmk.at/

Feinstaub in Tonnen
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Diagramm 17: Auswirkungen der Kapazitatserhhung auf die Feinstaub-Emissionen bei einer
Reisegeschwindigkeit von 54km/h und 81 km/h

7.4. Verkehrsverhalten im Tourismus
7.4.1. Aktuelle Situation im Tourismusverkehr

Der Tourismus erweist sich als einer der wichtigsten Wirtschaftszweige in Stdtirol. Entsprechend groR
ist auch der 6ffentliche Druck, den die Tourismusbetriebe ausiiben, um die Rahmenbedingungen fur den
Fremdenverkehr zu verbessern. In der Vergangenheit hat man sich dabei in erster Linie auf den
Flughafen Bozen konzentriert, den man als wichtigste Mafinahme fiir die ,,Erreichbarkeit* Stdtirols ins
Auge gefasst hat. Entsprechend schreibt der Stdtiroler Hoteliers- und Gastwirteverband: ,,Wir miissen
vom touristischen Wachstum und den internationalen Méarkten profitieren kénnen. Ein Flughafen hilft
uns dabei“*®. Nach dem gescheiterten Flughafen-Referendum im Juni 2016, bei dem die Bevélkerung
eine weitere Finanzierung des Bozner Flughafens abgelehnt hat, war die Flughafen-Thematik vom
Tisch. Kritiker des Flughafen-Projektes haben zurecht eingewendet, dass funktionierende Flughéafen in
Innsbruck und Verona einen zusatzlichen Flughafen in Bozen sinnlos machen wirden. Dies deckt sich
auch mit der verkehrswissenschaftlichen Erkenntnis, dass Flughdfen erst ab Entfernungen von 300 bis
400 Kilometer sinnvoll sind (Schopf, 2015).

Vernachlassigt wurde dabei die Tatsache, dass Sldtirol zwar einen vergleichsweise gut vernetzten
oOffentlichen Nahverkehr hat, dass trotzdem aber Verbesserungen sinnvoll sind. Die Anbindung der
Tourismusdestinationen an die wichtigsten Verkehrsknotenpunkte, etwa die zentralen Bahnhofe von
Bozen, Brixen oder Meran ist teilweise nicht gegeben. Auch ein Flughafen Bozen hatte das Defizit, dass

keine sinnvolle Offentliche Anbindung gegeben gewesen waére. Das kann man sich logistisch

43 HGV spricht sich fur den Flughafen aus” http://www.hgv.it/hgv/presse/pressemitteilungen/aktuelle-
meldung/back/929/nachricht/hgj-spricht-sich-fuer-den-flughafen-aus.html, Abruf am 6.12.2016, Sudtiroler
Hoteliers- und Gastwirteverband
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folgendermaRen vorstellen: Ein Tourist, der nach Groden fliegen und in der Folge mit ¢ffentlichen
Verkehrsmitteln reisen will, musste in Bozen landen, mit einer Busverbindung (falls es sie gibt) zum
Bahnhof Bozen fahren, der derzeit alles andere als ein moderner Verkehrsknotenpunkt ist, in der Folge
mit dem Zug nach Brixen weiterfahren und dann mit einem Bus nach Groden fahren. Eine derartige
Transportkette erweist sich als aufwandig und es ist denkbar, dass damit keine wirkliche Alternative
zum motorisierten Individualverkehr gegeben ist. Hinzu kommt die Tatsache, dass der Flughafen
Innsbruck allein aus geographischen Griinden fur weite Teile Stidtirols glnstiger ist als ein Flughafen
in Bozen.

Es ist davon auszugehen, dass kinftig eine viel starkere Nachfrage nach o6ffentlichen
Verkehrsverbindungen entsteht. Bleiben die Trends in Richtung Naturverbundenheit und Nachhaltigkeit
im Tourismus aufrecht, sowie der Wunsch nach stressfreier Anfahrt und gréBtmaoglicher Erholung, so
ergibt sich ein entscheidender Wettbewerbsvorteil fir Tourismusdestinationen, die Uber nachhaltige
Verkehrsmittel erreichbar sind und die die Transportmittelkette an die Bedurfnisse der Reisenden

bestmdglich anpassen, indem sie den hdchsten Komfort bieten.

Es ist folgerichtig, dass in Sudtirol derzeit Uber Lokalbahnen nachgedacht wird, die die
Hauptverkehrsadern mit den touristisch interessanten Nebentélern verbinden. Der motorisierte
Individualverkehr, der viele Taler Uberrollt, wird immer offensichtlicher zum Problem. Es ist
nachvollziehbar, dass lokale Tourismustreibende einen ,,Verkehrsinfarkt” befiirchten. Der Losungsweg
kann allerdings nicht in einem weiteren Ausbau des Stralennetzes liegen, der Idylle und Lebensqualitat
zerstoren wuirde, sondern nur in konkreten Anreizen zum Offentlichen Verkehr. Derzeit sind zwei
Projekte vorgesehen: Einerseits wird auf politischer Ebene wieder iiber die ,,Uberetscherbahn®
diskutiert. Eine Metro-Bus-Variante ins Uberetsch wird von der betroffenen Bevélkerung nur sehr
widerwillig angenommen*. Entsprechende Studien, die Knoflacher ausgearbeitet hat, hatten bereits vor
Jahren das Potential einer Uberetscherbahn iber eine Verkehrswertanalyse nachgewiesen (Knoflacher
& Frey, 2008). Neben der Uberetscherbahn steht eine Bahnlésung von Toblach im Pustertal nach
Cortina d’Ampezzo zur Diskussion. Das Land Sudtirol hat im Einvernehmen mit der Region Venetien

eine entsprechende Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben.

Von groflem 6ffentlichen Interesse ist besonders die ,,Dolomitenbahn®, die von der SAD Nahverkehr
AG als vielversprechende Ldsung im 6ffentlichen Nahverkehr vorgestellt wurde. Die SAD ist ein
fihrender privater Anbieter von Leistungen des oOffentlichen Personenverkehrs und betreibt die
Offentlichen Buslinien in Sddtirol, lokale Eisenbahn- und Seilbahnverbindungen. Mit der
Dolomitenbahn in die touristisch wichtigen Dolomitentaler wurde ein Projekt vorgestellt, das vollig
neue Perspektiven im Sidtiroler Nahverkehrsangebot erdffnet. Der Trassenverlauf soll dabei

folgendermallen aussehen: ,,Der Start ist in Bozen, dann soll der Zug auf der Brennerbahnlinie bis

4 Metrobus ist Uberetscher Gemeinden zu wenig”, https://www.suedtirolnews.it/suedtirol-lokal/metrobus-
ist-ueberetscher-gemeinden-zu-wenig, Abruf am 6.12.2016
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Blumau fahren, um dort abzuzweigen und ber Seis, Kastelruth und Pontives bis zum Grédnerjoch
gelangen. Von da soll es dann hinunter ins Gadertal nach St. Kassian und weiter bis nach Cortina
gehen. Die SAD plant daftir eine Kombination aus normaler Bahn und Zahnradbahn, damit die groRRen
Hohenunterschiede Uberwunden werden konnen. Die neue Dolomitenbahn soll mdglichst
umweltschonend gebaut werden und kénnte gleichzeitig mit dem BBT fertiggestellt sein“®. Der
Ruckgriff auf einen Zahnradantrieb soll dabei grof3e Hohenunterschiede mdglich machen. Nachfolgend
ist der Streckenverlauf fiir den motorisierten Individualverkehr angegeben, mit dem die Dolomitenbahn
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Abbildung 28: Strecke Bozen - Cortina fir den motorisierten Individualverkehr (Google
Maps)

Die Machbarkeitsstudie des Ingenieurbiiros fir Verkehrsplanung IBV Husler AG nimmt auf das Projekt

Vinschgerbahn Bezug, das gewissermaBen als Vorbild dient®. Wesentlich ist bei dem Projekt der

4 Von Bozen nach Cortina: Dolomitenbahn weckt Trdume”, https://www.suedtirolnews.it/wirtschaft/von-
bozen-nach-cortina-dolomitenbahn-weckt-traeume, Abruf am 6.12.2016

46 Sudtirol (I), Machbarkeitsstudie Dolomitenbahn®, http://www.ibv-zuerich.ch/202070-s%C3%BCdtirol-
machbarkeitsstudie-dolomitenbahn.html, Abruf am 6.12.2016
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Anspruch, nach Fertigstellung des Brennerbasistunnels eine Lokalbahn zur Verfiigung zu haben, die
eine rasche Anbindung an das internationale Bahnnetz ermdglicht: ,,Die Hochgeschwindigkeitsstrecke
Miinchen-Bologna nimmt mit dem Baubeginn am Brenner-Basistunnel immer konkretere Formen an.
Fir die Provinz Sidtirol ist es von strategischer Bedeutung, einen festen Halt an dieser Linie zu
erhalten. Das wird nur moglich sein, wenn ein groBes Verkehrspotential Uber den Knoten Bozen

erschlossen wird* (Husler, 2016). Die wesentlichen Kennzahlen der Dolomitenbahn sind:

e Streckenlénge: 76 km

o Adhésionsanteil: 35.49 km (47%)

e Zahnradanteil: 40.50 km (53%)

e Anzahl Bahnhofe/Haltestellen: 18

e Erschlossene Einwohner: 30.000

e Erschlossene Gastebetten: 53.000

e Erschlossene Zweitwohnungen: 8.500
e Ubernachtungen im Gebiet: 6.660.000
e Baukosten 1.600 Mio. Euro

Mit der Dolomitenbahn soll von Bozen aus in rund 22 Minuten Vols erreicht werden, in 34 Minuten
Kastelruth, in 46 Minuten St. Ulrich in Grdden, in 59 Minuten Wolkenstein, in 1 Stunde und 10 Minuten
das Grodner Joch, in 1 Stunde und 29 Minuten Corvara im Gadertal und in 2 Stunden und 17 Minuten

Cortina d’Ampezzo*’. Die Machbarkeitsstudie geht von einem Halbstundentakt aus.

A
BRENNER/BRENNERO < N

VERONA

Abbildung 29: Streckenfiihrung der Dolomitenbahn (Husler, 2016)

7.4.2. Projektvergleich

47 Die spektakuldre Bahn“, http://www.tageszeitung.it/2016/07/30/die-spektakulaere-bahn/, Abruf am
6.12.2016
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Um die Potentiale der Dolomitenbahn abzuschéatzen, erfolgt ein Vergleich mit der Vinschgerbahn und

mit der Uberetscherbahn von Kaltern nach Bozen.

Die Uberetscherbahn, die immer wieder Teil der 6ffentlichen Debatte ist, wurde 1971 stillgelegt. In
einer Machbarkeitsstudie wurden Potentiale, sowie Trassierungs- und Betriebsvarianten fir die
Uberetscher Bahn festgestellt (Knoflacher & Frey, 2008). Bisher wurde die Uberetscherbahn nicht
wieder in Betrieb genommen. Die Landespolitik in Sidtirol beharrt namlich auf einer Metrobus-
Variante. Die unten angefiihrten Daten zur Uberetscherbahn beziehen die Gemeinden Eppan (13.997
Einwohner laut Volkszahlung 2011) und Kaltern (7.664 Einwohner), sowie die Gemeinde Bozen
(102.869 Einwohner) ein, da die Linienfiihrung in Bozen quer durch die Stadt bis zur Talstation der
Rittner Seilbahn gefuhrt wird und auch eine Reihe an Haltestellen und Verkehrsknotenpunkten in Bozen

vorgesehen sind.

Die Vinschgerbahn wird hingegen immer wieder als ein Sudtiroler Erfolgsprodukt dargestellt. 1991
wurde der Betrieb der alten VVinschgerbahn eingestellt. Seit 2005 verbindet die Vinschgerbahn die Stadt
Meran wieder mit Mals im Vinschgau und ermdglicht damit eine effiziente 6ffentliche Anbindung des
Vinschgaus. Der Vinschgau verfigt Gber rund 35.000 Einwohner. Hinzu kommen Bahnhofe in Naturns
(5.492 Einwohner laut Volkszdhlung 2011), Plaus (694 Einwohner), Partschins (3.539 Einwohner),
Marling (2.535 Einwohner) und Algund (4.877 Einwohner), die dem Bezirk Burggrafenamt angehéren.
Daraus ergeben sich erschlossene Einwohner von iber 52.000 Einwohnern. Der Vinschgau kann pro
Jahr mit ca. 1.874.471 Ubernachtungen rechnen, die Bettenkapazitit liegt hingegen bei rund 16.299
Betten (Bezugsjahr 2015)*. Das Einzugsgebiet der Vinschgerbahn umfasst zwar auch Gemeinden im
Meraner Gebiet, diese werden in der vorliegenden Untersuchung allerdings nicht einberechnet. Die
Baukosten fir die Vinschgerbahn waren relativ gering und betrugen inklusive Anschaffung von neuem
Rollmaterial rund 111 Millionen Euro (Ledermuller, 2008). Diese geringen Baukosten sind auf den
Umstand zurtickzufiihren, dass die neue Vinschgerbahn auf der Trasse der alten Vinschgerbahn verkehrt

und Struktur und Infrastruktur bereits vorhanden waren.

Nachfolgend erfolgt der Vergleich zwischen Dolomitenbahn, Vinschgerbahn und Uberetscherbahn in

tabellarischer Form.

Tabelle 9: Ubersicht (iber die wichtigsten Kenndaten von Vinschgerbahn, Dolomitenbahn und
Uberetscherbahn:

48 Landesinstitut fiir Tourismus ASTAT — Mobilitdt und Tourismus,
http://www.provinz.bz.it/astat/de/mobilitaet-tourismus/tourismus.asp, Abruf am 12.12.2016
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Vinschgerbahn Dolomitenbahn Uberetscherbahn

Streckenlange [km] 59,8 76 13
Anzahl der Bahnhofe 16 18 5
Baukosten [Mio. Euro] 111 1600 250
Erschlossene Einwohner 52137 30000 155006
Erschlossene Gastebetten 16299 53000 8655
Ubernachtungen im Gebiet 1874471 6600000 988539

Fur den direkten Vergleich von Interesse sind besonders auch die relativen Daten der Baukosten in

Bezug auf Streckenlange, Einwohnerzahl und touristischen Daten.

Tabelle 10: Ubersicht Gber die relativen Daten in Bezug auf Streckenlange, Einwohneranzahl
und touristische Daten

Vinschgerbahn Dolomitenbahn Uberetscherbahn

Kosten je km [Mio. Euro] 1,86 21,05 19,23
Kosten je Einwohner [Euro] 2129,01 53333,33 1612,84
Kosten je Gastebett [Mio. Euro] 6810,23 30188,68 28885,04
Kosten je Ubernachtung [Mio. Euro] 59,22 242,42 252,90

7.4.3. Verkehrsverteilung und Prognosen

Die Untersuchung der Verkehrsverteilung erfolgt fur die Verbindung Bozen — Wolkenstein.
Wolkenstein hat rund 2622 Einwohner. Die Entfernung zwischen Bozen und Wolkenstein betrégt rund
42,9 Kilometer. Die Fahrtzeit-Abfrage auf Google Maps ergibt 53 Minuten. Die Fahrtzeitabfrage fur die
Busverbindung der SAD AG ergibt rund 1 Stunde und 24 Minuten ohne Umsteigen. Die Intervallzeit
betragt ungeféhr 30 Minuten. Fir den stadtischen offentlichen Nahverkehr wird in der Regel die halbe
Intervallzeit als Wartezeit genommen. Dies mag fur Verbindungen bei hoher Taktzahl plausibel sein,
fur Verbindungen mit geringeren Taktzahlen ist hingegen anzunehmen, dass die Fahrgéste die Wartezeit
am Bahnhof verkirzen werden, indem sie gezielt einige Minuten vor Abfahrt den Bahnhof aufsuchen.
Deshalb werden die Wartezeiten am Bahnhof mit 10 Minuten angenommen. Die Kosten im Siidtiroler

Nahverkehr betragen rund 15 Cent pro Kilometer fiir Einzelfahrkarten®.

Tabelle 11: Modelldaten fiir die Strecke Bozen — Grdden

Modelldaten Entfernung | Fahrtzeiten Kosten
[km] [Min] [Euro / km]
Offentlicher Verkehr 43 84 0,15
Motorisierter Individualverkehr 43 53 0,08

Die Statistik ergibt, dass pro Jahr rund 1.070.333 Fahrtickets in Groden entwertet werden (ASTAT,
2014). Der durchschnittliche Tagesverkehr auf der Strale liegt in Wolkenstein hingegen bei rund 3.086

4 Unsere Tarife”, https://www.sii.bz.it/de/unsere-tarife, Abruf am 6.12.2016
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Fahrzeugen (beide Richtungen), im Sommer sind es 3.561 und im Winter 2.601 Fahrzeuge (ASTAT,
2014). Da sich der 6ffentliche Verkehr jedoch auf das gesamte Tal bezieht, werden fiir den motorisierten
Individualverkehr die Zahlstelle Waidbruck und die Zahlstelle Klausen an der Grddnerstralle am
Eingang des Grodnertales herangezogen. Der durchschnittliche Tagesverkehr betragt 8.038 Fahrzeuge
fur Waidbruck und 7.990 fir Klausen. Diese Werte werden fiir die Kalibrierung verwendet. Es wird
dabei der Sommer-Wert herangezogen. Der PKW-Verkehr wird mit der durchschnittlichen
Fahrzeugbesetzung multipliziert.

Tabelle 12: Ubersicht tiber die derzeitige Verkehrsverteilung auf der Bozen - Groden, die fiir
die Kalibrierung herangezogen wird

Passagiere  Modal Spilt

Bahn 3007 13,82%
Anzahl Kraftfahrzeuge 16028
Besetzungsgrad 1,17

18753 86,18%
Gesamtpassagiere 21759 100,00%

Nachfolgend erfolgt die Darstellung der Bestandssituation im Diagramm.

Bestand

® Motorisierter Individualverkehr = Offentlicher Verkehr

Diagramm 18: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Individualverkehr und Offentlicher
Verkehr Bozen - Groden

Unter Einbeziehung der Dolomitenbahn wird eine weitere Moglichkeit im 6ffentlichen Verkehr
geboten. Die Fahrkartenpreise richten sich nach den Kilometertarifen in Sudtirol und sind damit gleich
wie die Kosten fur den Bus. Die Zugangs- und Abgangszeiten, sowie die Wartezeiten sind ebenso gleich.

Die Fahrtzeit wird fir die Dolomitenbahn verringert. Es ergibt sich die folgende Verteilung.
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Szenario 1

® Motorisierter Individualverkehr ~ ® Bus ® Bahn

Diagramm 19: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Individualverkehr und Offentlicher
Verkehr mit Dolomitenbahn Bozen - Groden

Wirde man die Taktzeit der Bahn halbieren, wirde sich die folgende Konstellation ergeben.

Szenario 2

® Motorisierter Individualverkehr ~ ® Bus ® Bahn

Diagramm 20: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Individualverkehr und Offentlicher
Verkehr mit Dolomitenbahn Bozen — Grdden bei halber Intervallzeit

Tabelle 13: Ubersicht tiber die Verkehrswerte fiir die verschiedenen Szenarien der
Verbindung Bozen - Grdden

Verkehrswert Bestand | Grddnerbahn| Grédnerbahn
BUS Berechnet 0,0141 0,0141 0,0152
Kalibriert 0,0161 0,0161 0,0173
Bahn Berechnet 0,0152 0,0432
Kalibriert 0,0173 0,0492
Motorisierter Individualverk Berechnet 01021 01021 01021
Kalibriert 0,1001 0,1001 0,1001
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7.4.4. Schlussfolgerungen

Die Ergebnisse der Berechnungen beziehen sich nicht auf den Fremdenverkehr, sondern eigentlich auf
den heimischen Verkehr. Es ist ndmlich anzunehmen, dass fiir Touristen neben den Fahrtzeiten andere
Faktoren relevant sind, etwa die Gepack-Problematik oder die verkehrstechnischen
Anfahrtsbedingungen nach Sidtirol selbst. Es ist allerdings anzunehmen, dass Verkehrslésungen, die
die einheimische Bevdlkerung annimmt, auch durch Touristen angenommen werden. Die
Dolomitenbahn selbst reduziert zwar die Fahrtzeit gegeniiber dem Bus, da die Zugangs- und
Abgangszeiten sowie die Wartezeiten, die einen wesentlichen Anteil an den generalisierten Fahrtzeiten
ausmachen, gleichbleiben, sind die Effekte nicht so grof3, wie man sie vielleicht annehmen wirde und
wie man sie sich auf politischer Seite erwinscht. Die Problematik besteht weiterhin darin, dass die

Verkehrswerte flr den motorisierten Individualverkehr giinstiger sind und bleiben.

Was in der vorliegenden Verkehrswertanalyse ebenso nicht berticksichtigt werden kann, ist ein
,Erlebniswert, der bei einer Dolomitenbahn, die weitgehend durch idyllische Natur- und
Kulturlandschaften fuhrt, vergleichsweise hoher ist. Derartige Effekte sind allerdings nicht rational
erfassbar, weshalb diese auch nicht in der vorliegenden Untersuchung einbezogen werden kénnen. Es
ist allerdings nicht anzunehmen, dass ein solcher Erlebniswert bei Berufspendlern von Belang ist und
es fragt sich auch, ob ein solcher bei Touristen dauerhaft ein Thema sein wird.

Die Variante mit einer Halbierung der Intervallzeit bei der Bahn ist an und fur sich technisch nicht
mdglich, da das Projekt ein einziges Gleis vorsieht und die Kapazitaten fir die Annahmen in der
Machbarkeitsstudie bereits voll ausgelastet sind (Hisler, 2016). Die gleichen Effekte kann man
allerdings auch erzielen, wenn die Anzahl der Busse entsprechend erhdht wird oder wenn die Fahrtpreise
fir den motorisierten Individualverkehr entsprechend reduziert werden. Die entsprechenden
Zusammenhénge wurden bereits fiir den Fernverkehr dargelegt und sind methodisch dquivalent. Offen
bleibt die Frage nach den Kapazitaten im Busverkehr. Grundsétzlich stellt sich auch die Frage, ob ein
Eisenbahnprojekt in den Dolomiten, das immerhin 1.600 Millionen Euro kosten soll, angesichts dieser
Ergebnisse zu rechtfertigen ist. Fiir das Bahnprojekt sprechen wiirde die hohere Kapazitét, die die Bahn
gegenuber dem Bus bietet. Dazu misste allerdings erstmal nachgewiesen werden, dass die
Busverbindungen in den Stof3zeiten voll ausgelastet sind. Der Vergleich mit der Vinschgerbahn,
welchen die Projektbefiirworter anstellen, zeigt, dass die relativ niedrigen Kosten der Vinschgerbahn
dieselbe legitimieren, wéhrend die Kosten fur eine Dolomitenbahn sehr hoch sind und folglich
volkswirtschaftlich zu prifen ist, inwiefern die Baukosten lberhaupt zu rechtfertigen sind und welche

Alternativen es gibt.

Zusatzliche Vorteile der Bahnverbindung waren die Unabhéngigkeit von Strallenstaus, sowie die
Unempfindlichkeit bei winterlichen Verhaltnissen. Nutzerberichten zufolge stellen Staus in der Regel

kein Hindernis dar. Diese sind hodchstens in der Hochsaison im Tourismus der Fall und betreffen
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entweder die Skigebiete oder die An- und Abfahrt zu Hotels beim Géastewechsel, welcher in der Regel
samstags stattfindet. Dariiber hinaus fragt sich, mit welcher Konsequenz eine Verlagerung des Verkehrs
vom motorisierten Individualverkehr zum 6ffentlichen Verkehr gewtinscht ist. Ist dieser ein wichtiges
Anliegen, so waren neben der Angebotspolitik im Offentlichen Verkehr auch Einschrankungen des
motorisierten Individualverkehrs notwendig. Von derartigen Einschrénkungen war bisher nicht die

Rede. Durch derartige Einschrankungen kénnte aber der éffentliche Verkehr zusétzlich gestarkt werden.

Weiters spricht der hohere Komfort grundsétzlich fiir Schienenldsungen, die ein anderes ,,Fahrgefiihl
bieten, das in schienengebundenen Verkehrsmitteln Tatigkeiten zulasst, welche in reifengebundenen
Verkehrsmitteln nur eingeschrankt méglich sind (Frey, et al., 2011). Dieser hthere Fahrkomfort bedingt
auch eine Akzeptanz weiterer FuBwege zu Haltestellen des Bahnverkehrs. Hinzu kommt die Tatsache,
dass die Infrastruktur schienengebundener Verkehrsmittel sichtbar ist, was eine ,,Vernetzungswirkung*
(Frey, et al., 2011) erzeugt und das Angebot in der Folge auch optisch sichtbar macht. Dadurch erklért
sich, weshalb bei vielen Verkehrslosungen eine Tendenz der Bevdlkerung in Richtung
schienengebundener Verkehrsmittel gegeben ist, was auch das Uberetsch betrifft. Zudem kann in der
Folge angenommen werden, dass Schienenldsungen eher eine Verlagerung vom motorisierten
Individualverkehr auf den offentlichen Verkehr fordern. Betriebstechnisch sprechen geringere
Erhaltungskosten der Fahrbahn und geringere Betriebskosten beim Personal fiir Schienenldsungen
(Frey, et al., 2011). Hinzu kommt die Umweltvertraglichkeit bei entsprechender umweltfreundlicher
Stromerzeugung fir den Antrieb. Derartige Vorteile und ein Komfort, der durch technische
Entwicklungen laufend gesteigert wird, mussten in den subjektiven Bewertungsfaktoren, die in die

Verkehrswertanalyse einflieen, eigentlich laufend neu eingearbeitet werden.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass bei der Machbarkeitsstudie zur Dolomitenbahn Uberlegungen,
die die verkehrstechnische Nutzungswahrscheinlichkeit des Bahnprojektes analysieren, scheinbar nicht
beruicksichtigt wurden. Zumindest wurden die entsprechenden Studien nicht veroffentlicht. Stattdessen
wird als Vorbild auf die Vinschger Bahn verwiesen, die im Vinschgau sehr gut angenommen wird.
Dabei stellt sich die Frage, inwiefern die beiden Projekte dquivalent sind. Um die Sinnhaftigkeit einer
Dolomitenbahn im Detail zu erértern, waren wohl weitere verkehrstechnische und angesichts der groRen
spezifischen Kostenunterschiede auch wirtschaftliche Analysen notwendig. Die Prognose der
Projektpromotoren, dass pro Jahr mit 6 bis 7,5 Millionen Passagieren zu rechnen sei®, wirft Zweifel
auf. Zwar argumentieren die Verantwortlichen mit einer Finanzierung durch die Européische Union,
den Staat und die Beteiligung durch Tourismusbetriebe, wobei angeblich keine direkte Finanzierung
durch das Land notwendig sei®. Es stellt sich aber trotzdem die Frage, bei wem letzten Endes das

wirtschaftliche Risiko liegt und ob letzten Endes nicht die 6ffentliche Hand einspringen muss.

50 Die 1,6-Milliarden-Euro-Bahn“. Tageszeitung ,Dolomiten” am
51 Die 1,6-Milliarden-Euro-Bahn“. Tageszeitung ,,Dolomiten” am
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7.5. Verkehr in den Bezirken

Um die Verkehrsdynamik in den Bezirken zu analysieren, wird die Verkehrssituation im Pustertal
analysiert. Das Verkehrsaufkommen im Pustertal ist wohl das in Stdtirol auf Bezirksebene am meisten
beklagte Problem. Zwar steht auch die VVerkehrssituation im Vinschgau immer wieder in der 6ffentlichen
Debatte, jedoch ist das Pustertal wirtschaftlich und touristisch hoher entwickelt, weshalb hier
entsprechende Forderungen der Wirtschafts- und Tourismustreibenden in Richtung StraRenausbau umso

hoéher sind.
7.5.1. Verkehrssituation und Szenarien im Pustertal

Die Pustertaler Staatsstrae SS49 ist eine dicht befahrene Strae mit einem durchschnittlichen
Tagesverkehr von bis zu 11.000 Fahrzeugen am Tag je Richtung. Der Stralenabschnitt der Pustertaler
Strale ist Teil der EuropastraBe E66, die von Franzensfeste nach Székesfehérvar in Ungarn fiihrt.
Derzeit ist die Strale einspurig ausgebaut, es haufen sich jedoch die Stimmen, die den Ausbau zu einer
vierspurigen StraRe dhnlich der Schnellverbindung Meran — Bozen fordern. Altlandeshauptmann Luis
Durnwalder bedauert in der FF 29 / 2016, dass man die Vinschgauer StraRe und die Pustertaler Strale
nicht ahnlich wie die SchnellstraRe Meran — Bozen zu vierspurigen SchnellstraBen ausgebaut hat®2, Was
sich in den letzten Jahren vollzogen hat, war allerdings ein abschnittsweiser Ausbau. Die Pustertaler
Strale, die urspringlich durch die Dorfer des Pustertales fiihrte, wurde nach und nach durch
UmfahrungsstraBen von den Dorfkernen in die griine Wiese verlegt. Damit hat die Pustertaler Strale

zumindest im Abschnitt zwischen Bruneck und Brixen die Eigenschaften einer Schnellstralie.

Trotzdem werden auf Seiten der Politik und der Wirtschaft immer wieder Stimmen laut, die einen
Ausbau der Pustertaler StraBe zu einer vierspurigen Strale verlangen — zumindest im Abschnitt
zwischen der Autobahneinfahrt Brixen und Bruneck. Dies kann sich als besonders geféhrlich erweisen,
da damit der Druck steigt, auch den Abschnitt zwischen Bruneck und Winnebach im Hochpustertal
entsprechend auszubauen. SchlieRlich wiirde einzig und allein die Verbindung zwischen Winnebach
und Spittal an der Drau Uber Lienz fehlen, um eine durchgehende Schnellstral3e verwirklicht zu haben.
Aus europdischer Sicht macht mit Blick auf die osteuropéischen Staaten und vor allem Ungarn ein
Ausbau der Europastrale E66 Sinn, um die eigene Industrie verkehrstechnisch besser anzubinden
(Brunner, et al., 2005).

Denkt man das ganze weiter und fuhlt man sich in das Denken europdischer Verkehrspolitiker hinein,
dirften diese Vorhaben aus mehrerlei Griinden durchaus Sinn ergeben: Toblach im Hochpustertal
konnte an die italienische Autobahn Alemagna anschliefen, die fir Sidtirol immer wieder ein
Schreckgespenst ist. Die Felberntauerstrale B108 kdnnte Lienz mit Minchen verbinden. Bei Spittal an

der Drau konnte ein Verkehrsknotenpunkt entstehen, der an die Tauernautobahn Miinchen — Salzburg,

52 Ja, es war ein Fehler”. Stidtiroler Wochenmagazin FF 29 / 2016
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sowie an eine Autobahn Graz-Ungarn-Kiew und an eine Autobahn Udine — Triest angeschlossen ist.

Das alles sind beunruhigende Szenarien fur die Lebensqualitdt im Pustertal.
7.5.2. Schnellstral’e durch das Pustertal

Eine Analyse der Fahrtzeiten und der Entfernungen wichtiger européischer Stadte dstlich und westlich
von Sidtirol Uber Google Maps zeigt, dass eine Schnellverbindung zwischen Spittal und Brixen

verkehrspolitisch fur bestimmte Ursprungs-Ziel-Destinationen durchaus von Interesse ist.

Erstens ware eine solche Verbindung von lokalem und regionalem Interesse, namlich mit Ziel- oder
Ursprungsdestination in Stdtirol oder Nordtirol. Die Tatsache, dass kinftig namlich mehr Verkehr
schneller durch das Pustertal geleitet werden konnte, hétte negative Auswirkungen auf die
Lebensqualitit und die landliche Entwicklung als Tourismusregion. Weite Teile des Pustertales sind
bereits jetzt durch einen sehr engen Talverlauf gekennzeichnet, der wenig freien Raum zulésst. Eine
Verbreiterung der Stral3e auf vier Spuren wirde die Idylle zunehmend beeintrachtigen. Zudem hatte ein
Strallenausbau negative Auswirkungen auf den 6ffentlichen Verkehr im Pustertal. Auf jeden Fall wirde
man den Anreiz nehmen, vom motorisierten Individualverkehr auf den offentlichen Verkehr
auszuweichen, was im Sinne einer nachhaltigen Regionalentwicklung, auch im Tourismus, von
Bedeutung ist.

Zweitens konnte eine solche Verbindung auch von (berregionalem Interesse sein, wenn es denn die
verkehrstechnischen Rahmenbedingungen zulassen. Wie aus der nachfolgenden Tabelle hervorgeht, ist
die Verbindung (ber das Pustertal derzeit vor allem wegen der verkehrstechnischen
Rahmenbedingungen nicht von Bedeutung. Bestimmte Ursprungs-Ziel-Konstellationen, etwa die
Verbindung von Klagenfurt nach Zirich sind derzeit allein wegen der Fahrtzeiten uninteressant,
wahrend die reine Distanz fur diese Verbindung sprechen wiirde. Ein moglicher Ausbau konnte hier die
Verkehrswerte verschieben und die Attraktivitat der Strale Uber das Pustertal durch geringere

Fahrtzeiten massiv steigern.

Auf eine Verkehrswertanalyse wird im vorliegenden Fall verzichtet, da es ausreichend erscheint, die
Wegléngen und die Fahrtzeiten fur mogliche Wege zu vergleichen. Diese Vorgehensweise wird auch
aus jenem Grund gewdhlt, da es nicht absehbar ist, welche Fahrtzeitverbesserungen entlang der
Pustertaler StraRe technisch und im Detail méglich sind und da eine zuverlassige technische Analyse
des Machbaren notwendig ware, um das verkehrstechnische Potential abzuschétzen. Im Wesentlichen
wird die Route Uber das Pustertal dann verkehrstechnisch relevant, sobald die Fahrtzeiten und
entsprechend auch die Widerstande entlang der Strecke verringert werden. Dies ist derzeit zumindest

abschnittsweise der Fall.

53 Wie durch eine Kette von Ortsumfahrungen Stiick fiir Stiick eine neue Transitroute eréffnet wird”,
http://www.go-lienz-osttirol.net/e66/drautal.htm, Abruf am 07.12.2016
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Abbildung 30: Strecke Klagenfurt — Ziirich mit den verschiedenen Routen. Die Route tber das
Pustertal ist Blau eingezeichnet (Google Maps)
Tabelle 14: Ubersicht iiber die Weglangen und Fahrtzeiten fiir verschiedene Ursprungs-Ziel-
Konstellationen mit Berticksichtigung der Strecke tber das Pustertal
Urprung/Ziel Strecke Weglange [Km] Dauer [Min.]
Klagenfurt - Verona  Pustertal 446 340
Udine / Padua 393 227
Klagenfurt - Innsbruck Pustertal 324 274
Mittersill / Kitzbuhel 329 270
Berchtesgarden / Rosenheim 389 248
Klagenfurt - Ziirich Pustertal 605 447
Salzburg/Rosenheim/innsbruck 677 428
Salzburg/Rosenheim/Friedrichshafen 660 410

Drittens wére die Verbindung tber das Pustertal auch ohne Ausbau relevant, wenn ndmlich alternative
Verkehrsverbindungen chronisch tberlastet sind und die Strecke Spittal — Brixen als Ausweichroute
genutzt wird. Dies kann bei hohem Verkehrsaufkommen durchaus der Fall sein. Freie Kapazitaten
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entlang der Route (ber das Pustertal wiirden bei hohem Verkehrsaufkommen entlang der alternativen
Routen unweigerlich Verkehr anziehen. Ein Ausbau der Pustertaler Strafe wirde auch abschnittsweise

auf jeden Fall die Attraktivitat der Strecke fur den Durchzugsverkehr steigern.
7.5.3. Die Pustertalbahn

Die Pustertalbahn ist derzeit eine eingleisige Eisenbahnstrecke zwischen Franzensfeste und Innichen. In
Innichen schlief3t die Pustertalbahn an die Draubahn an. In Franzensfeste ist die Pustertalbahn an die
Verbindung Innsbruck — Verona angebunden. Der Bahnverkehrsknoten bei Franzensfeste ist derzeit
alles andere als ideal. Zugverbindungen von Bruneck Richtung Bozen mussen namlich Richtung Norden
nach Franzensfeste schwenken und dort auf Zugverbindungen Richtung Stiden umsteigen. Deshalb ist
die Riggertalschleife als Zukunftslésung von Bedeutung, um diesen Umweg zu ersparen und um die
Pustertalbahn direkt an die Bahnverbindung nach Bozen anzuschlieBen. Dies hatte auch eine
Zeitersparnis zur Folge, die bei rund 30 Minuten liegen soll. Die Fahrtzeit von Bozen nach Bruneck

konnte damit bei Expressziigen von 90 Minuten auf 60 Minuten reduziert werden®,

Trotzdem wird das Projekt kontrovers diskutiert. Besonders die Gemeinden im Wipptal und
Franzensfeste beflirchten, vom Verkehr abgeschnitten zu werden. Die Diskussion lauft seit Jahrzehnten.
Im Dezember 2016 gab es zumindest griines Licht aus Rom mit einer Finanzierungszusage von 49
Millionen Euro®. Kosten soll die Riggertalschleife allerdings bis zu 106 Millionen Euro®. Diese Kosten
sind zwar hoch, seit 2009 wurden im Pustertal allerdings auch 90 Millionen fiir den Stralenausbau und
weitere 20 Millionen firr die StraReninstandhaltung ausgegeben®’. Realisiert werden soll im Rahmen der
Riggertalschleife eine 3,5 Kilometer lange Schleife inklusive eines 852 Meter langen Tunnels und einer

172 Meter langen Eisenbahnbriicke sowie zweier Bahnhofe in Vahrn und Schabs.

54 Initiative Riggertalschleife”, http://www.bahnzukunft.com/themen/initiative-riggertalschleife/, Abruf am
07.12.2016

55 CIPE: 49 Millionen fiir Riggertalschleife”, https://www.suedtirolnews.it/politik/cipe49-millionen-euro-fuer-
riggertalschleife, Abruf am 07.12.2016

56 Sudtiroler Wochenzeitung FF 51/2016

57 Stidtiroler Wochenzeitung FF 3/2017
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Abbildung 31: Riggertalschleife (rot) und aktuelle Bahnlinie (wei8 gestrichelt) %

Ein weiteres Langzeitprojekt im offentlichen Verkehr im Pustertal ist neben der Riggertalschleife der
abschnittsweise Ausbau der Pustertalbahn zu einer zweigleisigen Eisenbahnstrecke wie dies bereits
zwischen Bozen und Meran geschehen ist. Damit sind Kreuzungspunkte moglich und die

Zugverbindungen zwischen Bozen und Bruneck kénnten aufgestockt werden.

Nachfolgend wird eine Verkehrswertanalyse durchgefiihrt, um das Potential der Bahnverbindung Bozen
— Bruneck anhand der Riggertalschleife abzuschétzen. Die Fahrtstrecke mit dem PKW betrégt laut
Google Maps rund 1 Stunde und 12 Minuten. Die Bahnstrecke Bozen — Bruneck kann nach den
Fahrplanangaben der SAD in 1 Stunde und 27 Minuten bewaltigt werden, die Intervallzeit betrdgt 30
Minuten. Die Annahmen beziiglich Zugang, Abgang und Wartezeiten werden &quivalent zu den
vorhergehenden Untersuchungen dieser Diplomarbeit getroffen. Die Umsteigezeit in Franzensfeste
betragt ca. 6 Minuten. Die Entfernung betragt 76,7 Kilometer. Anhand dieser Entfernung kénnen mit
dem Tarif fir den 6ffentlichen Verkehr auch die Fahrtkosten ermittelt werden. Zwar wird durch die
Riggertalschleife die Distanz zwischen Bozen und Bruneck verkiirzt und es reduzieren sich in der Folge
auch die Fahrtkosten im offentlichen Verkehr, allerdings findet diese Streckenverkiirzung in der
Verkehrswertberechnung nur Gber die Fahrtzeitverkirzung Bericksichtigung. Beim motorisierten

Individualverkehr wird in Bozen davon ausgegangen, dass die Abgangszeiten vom Parkplatz bis zum

8 Pustertaler Bahn: Das Zahnrad dreht sich“, http://www.pz-media.it/inhalt/politikverwaltung/665-
pustertaler-bahn-das-zahnrad-dreht-sich-ausg-10_2015.html, Abruf am 07.12.2016
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Ziel rund 7,5 Minuten betragen, was als Annahme fiir Gehwege von Parkhédusern in die Altstadt

plausibel ist.

Tabelle 15: Modelldaten fur die Strecke Bozen — Groden

Modelldaten Entfernung | Fahrtzeiten| Kosten
[km] [Min] [Euro / km]
Offentlicher Verkehr 77 82 0,15
Motorisierter Individualverkehr 77 72 0,28

Die Kalibrierung wird &hnlich wie zuvor durchgefiihrt. Die Entwertungen von Fahrkarten fiir die Strecke
Brixen — Bruneck liegen bei 1.016.987 Fahrkarten (ASTAT, 2014). Der durchschnittliche Tagesverkehr
betragt hingegen 17.209 Fahrzeuge an der Zahlstelle Vintl am Eingang des Pustertales fiir beide
Richtungen®®. Mit diesen Daten wird kalibriert. Es ergibt sich eine Verkehrsverteilung von 88% fiir den
motorisierten Individualverkehr und 12% fir den 6ffentlichen Verkehr.

Tabelle 16: Ubersicht tiber die derzeitige Verkehrsverteilung im Pustertal, die fiir die
Kalibrierung herangezogen wird

Passagiere Modal Spilt

Bahn 2786 12,16%
Anzahl Kraftfahrzeuge 17209
Besetzungsgrad 1,17

20135 87,84%
Gesamtpassagiere 22921  100,00%

Nachfolgend wird die Verkehrsverteilung flr den Bestand angegeben.

Bestand

® Motorisierter Individualverkehr = Offentlicher Verkehr

59 Landesinstitut fiir Statistik ASTAT, http://www.provinz.bz.it/astat/de/mobilitaet-tourismus/verkehr-
transport.asp, Abruf am 30.11.2016
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Diagramm 21: Auswahlwahrscheinlichkeit motorisierter Individualverkehr und 6ffentlicher
Verkehr flr die Strecke Bozen — Bruneck im Bestand

Die Riggertalschleife verbessert die Bedingungen fir den Bahnverkehr. Nachfolgend wird die
Auswahlwahrscheinlichkeit sowohl fiir den Bau der Riggertalschleife als auch fir die Riggertalschleife

inklusive Halbierung der Intervallzeit getrennt angegeben.

Szenario 1

® Motorisierter Individualverkehr = Offentlicher Verkehr

Diagramm 22: Auswahlwahrscheinlichkeit motorisierter Individualverkehr und éffentlicher
Verkehr fiir die Strecke Bozen — Bruneck mit der Riggertalschleife

Szenario 2

5 Motorisierter Individualverkehr = Offentlicher Verkehr

Diagramm 23: Auswahlwahrscheinlichkeit motorisierter Individualverkehr und 6ffentlicher
Verkehr fiir die Strecke Bozen — Bruneck mit der Riggertalschleife und halber Intervallzeit

Tabelle 17: Ubersicht tiber die Verkehrswerte fiir die Verbindung Bozen — Bruneck im
Bestand und mit der Riggertalschleife

114



Verkehrswert Bestand | Szenario 1 |Szenario 2
Berechnet 0,0300 0,0501 0,0595
Kalibriert 0,0064 0,0106 0,0126
Berechnet 0,0223 0,0223 0,0223
Kalibriert 0,0459 0,0459 0,0459

Offentlicher Verkehr

Motorisierter Individualverk

7.5.4. Schlussfolgerungen

Ein Ausbau der StraRe im Pustertal hétte negative Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten, weil
sowohl mit einer Zunahme des Transitverkehrs, als auch mit einer Zunahme des lokalen Verkehrs zu
rechnen ist. Die Konsequenzen wirden sowohl die landliche Entwicklung als auch die Umwelt und das

Klima betreffen.

Die Verbesserung des Angebotes im offentlichen Verkehr hat positive Auswirkungen auf das
Nutzerverhalten. Die Riggertalschleife wirde die Auswahlwahrscheinlichkeit der Bahn gegeniiber dem
Strallenverkehr um ganze 7 Prozentpunkte anheben. Eine Halbierung der Intervallzeit wirde weitere 3
Prozentpunkte furr die Bahn bringen. Das bedeutet fast eine Verdopplung gegentiber dem Bestand. Der
Ausbau der eingleisigen Bahnverbindung auf eine zweigleisige Bahnverbindung kénnte die héheren
Kapazitaten abdecken und in der Folge auch die Grundlagen schaffen, damit auch der Giiterverkehr von
der StraBe auf die Schiene verlagert werden kann. Derartige Malinahmen wirden die Notwendigkeit

eines Strallenausbaues noch deutlicher in Frage stellen.

Weitere Handlungsfelder zur Verlagerung des Verkehrs von der StralRe auf die Schiene wadren erstens
eine entsprechende Preispolitik beim Bahnverkehr und zweitens eine entsprechende Einschrénkung des

StraBenverkehrs durch verkehrstechnische Widerstande.

Nachfolgend wird beispielsweise angenommen, dass in Bozen eine Parkraumregelung eingerichtet wird,
welche dazu fuhrt, dass Kraftfahrzeuge nicht mehr in unmittelbarer Nahe der Zieldestination parken
kénnen, sondern dass die Zugangszeit und Abgangszeit zum Parkplatz von derzeit 7,5 Minuten auf 15
Minuten erhoht wird, indem etwa peripher geparkt und ein éffentliches Verkehrsmittel verwendet wird,
um in das Stadtinnere zu gelangen. In der Folge sinkt der Verkehrswert flir den motorisierten
Individualverkehr drastisch an, wie aus dem nachfolgenden Diagramm zu entnehmen ist. Der Vergleich
der beiden Verkehrswerte fiir den motorisierten Individualverkehr und fur den Offentlichen Verkehr

erfolgt gegeniiber der Bestandssituation im Bahnverkehr ohne Riggertalschleife.
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Parkraumregelung

5 Motorisierter Individualverkehr = Offentlicher Verkehr

Diagramm 24: Auswahlwahrscheinlichkeit motorisierter Individualverkehr und 6ffentlicher
Verkehr fiir die Strecke Bozen — Bruneck mit Parkraumregelung

Insbesondere in Bozen sind MalRnahmen gegen erhohte Luftschadstoffwerte gefragt. Eine Verlagerung
des Verkehrs an die Stadtrander, welche durch eine entsprechende Parkraumregelung zu
bewerkstelligen wére, wirde die Situation verbessern. Zudem sind Malnahmen gefragt, die alle
Gemeinden entlang der Brennerautobahn entlasten. Besonders die Stickstoffdioxid-Werte entlang der
Brennerautobahn werden ,,seit Jahren iiberschritten*®®. Die Stickstoffdioxid-Emissionen werden dabei
zu 70% durch den Verkehr verursacht und verursachen beim Menschen Beeintrachtigungen der
Lungenfunktionen. Drastische MalRnahmen, welche dem erhéhten Verkehrsaufkommen
entgegenwirken, bleiben allerdings aus. Es ware angesichts derartiger Luftemissionswerte und den
damit zusammenhéangenden Auswirkungen auf Umwelt und Gesundheit langst an der Zeit, wirksame
MalRnahmen zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs bis hin zu Fahrverboten, die bei
erhdhten Luftschadstoffwerten gelten, anzusetzen. Derzeit wird in den Sidtiroler Bezirken und
besonders im Pustertal allerdings alles unternommen, um kostspielige Umfahrungen zu bauen, die den
Verkehr entweder auf der griinen Wiese oder im Tunnel beschleunigen und damit auch dazu beitragen,

dass der Verkehr weiter zunimmt.

7.6. Zusammenhang Wirtschaft und Verkehrsinfrastruktur
7.6.1. Handelsstruktur in Stdtirol

Lange Zeit hat sich Sudtirol erfolgreich gegen Kaufhausstrukturen zur Wehr gesetzt. Die
Raumordnungsgesetzgebung in Sudtirol verhindert, dass Kaufhduser auf der griinen Wiese entstehen,

da der Detailhandel nur in den Stédten und in Dorfern mdglich ist — und auch dort nur in ausgewiesenen

80 Fahrverbote auch in Siidtirol?“, https://www.salto.bz/de/article/22122015/fahrverbote-auch-suedtirol,
Abrufam 12.12.2016
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Zonen. Diesem Umstand ist es zu verdanken, dass Sudtirol derzeit Uber eine intakte Nahversorgung
verfugt, welche lebenswerte Dorfer und Gemeinden garantiert. Eines der wichtigsten Handelszentren in
Sudtirol stellt die Bozner Altstadt dar, in deren Zentrum die Bozner Lauben stehen, die bereits im
Mittelalter als Handelsflache genutzt wurden. Die Bozner Altstadt verfligt Gber eine Verkaufsflache von
rund 60.110 Quadratmetern®. Nichtsdestotrotz verliert die traditionelle Bozner Altstadt heute
zunehmend an Attraktivitat. Dies liegt einerseits daran, dass die meisten Handelsflachen in der Hand
weniger Eigentlimer sind und dass sich andererseits Konzerne und Ketten, mit denen Familienbetriebe

kaum noch mithalten kdnnen, zunehmend die Verkaufsflachen sichern.

Unter dem Druck der Bevolkerung, die angesichts vergleichsweise Uberteuerter Preise in Sidtirol
Kaufhausstrukturen in Sidtirol fordert, von denen man sich mehr Angebot und geringere Preise
verspricht, entsteht demnéachst im Zentrum von Bozen ein Kaufhaus, bei welchem sich der Wiener
Investor René Benko mit seinem Unternehmen ,,Signa“ den entsprechenden Wettbewerb gesichert hat.
Das Unternehmen Signa betreibt ebenso das ,,Kaufhaus Tyrol* in Innsbruck, das sich in unmittelbarer
Né&he zur Innsbrucker Altstadt befindet. Das Signa-Kaufhaus in Bozen soll den Namen ,,WaltherPark*
tragen und in unmittelbarer Nahe von Bahnhof und Altstadt entstehen. Das Kaufhaus soll tiber rund
22.000 Quadratmeter Handelsflache verfiigen. Das Gesamtvorhaben sieht unter anderem eine
Verkehrslosung mit Strafen-Untertunnelung, die Neugestaltung des Busbahnhofes, eine qualitative
Aufwertung des Bahnhofsviertels, sowie eine Seilbahn in das Naherholungsgebiet Virgl vor. Uber das
so genannte ,,.Benko“-Projekt wurde nach kontroversen oOffentlichen Diskussionen per Referendum
entschieden. Zu dieser Abstimmung waren die Bozner Bevolkerung, sowie die Pendler, zugelassen.

SchlieRlich sprachen sich rund 64,39 Prozent der Wahlberechtigten fiir das Projekt aus®?.

Weit weniger 6ffentlich debattiert wurde hingegen das Kaufhaus ,,Twenty*, das ebenfalls in den letzten
Jahren durch juridische Winkelziige mit Einzelhandelslizenzen entstehen konnte. Im Gegensatz zum
WaltherPark sieht das Kaufhaus Twenty kein Gesamtkonzept vor, sondern hat sich schrittweise
zwischen zwei Hauptverkehrsadern, die die Autobahnausfahrt ,,Bozen Siid*“ mit dem Stadtzentrum
verbinden, angesiedelt, indem das Areal laufend vergroRert wurde. In der Folge sind auch eine
Fahrradbriicke Uber den Fluss Eisack und die Eisack-Ufer-Strale, sowie ein Parkplatz mit
FulRgangerbriicke (ber die StadteinfahrtsstralRe entstanden. Das Kaufhaus Twenty wird nach einer

Erweiterung tiber rund 20.000 Quadratmeter Handelsflache verfiigen®,

Nachfolgend werden Ubersichtskarten abgebildet, welche die verschiedenen Standorte darstellen.

61 Handels- und Dienstleistungsverband Bozen spricht sich gegen Kaufhausprojekt aus”,
https://www.stol.it/Artikel/Wirtschaft/Lokal/hds-Bozen-spricht-sich-gegen-Kaufhaus-Projekt-aus, Abruf am
01.12.2016

62 Erdrutschsieg fiir Benko und Kaufhaus Bozen“, http://www.unsertirol24.com/2016/04/05/erdrutschsieg-
fuer-benko-und-kaufhaus-bozen/, Abruf am 28.12.2016

53 http://www.provinz.bz.it/flughafen/news.asp?news_action=4&news_article_id=414885, Abruf am
10.10.2016
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Abbildung 32: Ubersichtskarte Bozen mit Lauben (griin), ,, Benko “-Kaufhaus (rot) und
Kaufhaus ,, Twenty * (blau) (Google Earth)

Der enge Zusammenhang zwischen Verkehrsinfrastruktur und Einkaufverhalten wird aufgrund der
Tatsache deutlich, dass die Kaufhaus-Betreiber die Erreichbarkeit als wichtiges Marketing-Argument
wahrnehmen. Dies liest sich beim Benko-Projekt etwa folgendermafien: ,,Unser Projekt sieht ein
geniales Verkehrskonzept vor, welches den Verkehr im Einzugsbereich von 50m des Kaufhauses um
80% verringert. Wir bemthen uns um eine finanzstarke Kundschaft, die zwar gerne bequem mit dem
eigenen Auto in die Tiefgarage des Kaufhauses kommt, aber trotzdem stérungsfrei flanieren maochte.
Dieses Problem l6sen wir mit der kostspieligen, aber sinnvollen Untertunnelung der StdtirolerstralRe
und der Entfernung des Busbahnhofs.“ Im Rahmen des Projektes ist die Errichtung von rund 1.600

Parkplatzen vorgesehen.

Nicht anders ist der Zusammenhang beim Kaufhaus Twenty: ,,Das neue Twenty bringt der Stadt eine
Fllle an Neuheiten: Das Zentrum ist nur wenige Gehminuten von den bevélkerungsreichsten Vierteln
Bozens entfernt und zu Full oder mit dem Rad Uber die Twenty-Bricke bzw. mit oOffentlichen
Verkehrsmitteln leicht erreichbar. Aulerdem stehen 700 berdachte Parkpléatze bereit. Da die
Ausfahrten der Mebo und der Autobahn der A22 lediglich 1 km weit entfernt sind, ist das Twenty fur
rund 100.000 Benutzer der Umgebung in weniger als 10 Minuten und von den grofieren Ortschaften

(Meran, Brixen) bzw. vom Unterland aus in knapp 20/30 Fahrtminuten erreichbar®*,

64 https://www.suedtirolnews.it/wirtschaft/twenty-eine-idee-nimmt-gestalt-an, Abruf am 10.10.2016
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7.6.2. Aktuelle Situation im Handel ohne Kaufhauser

Die Modellierung soll die Frage beantworten, inwiefern Kaufhausstrukturen in Bozen mit einem
entsprechenden Verkehrskonzept die Stdtiroler Handelsstruktur verédndern und dazu beitragen, dass die
Nahversorgung in den Bezirken und Gemeinden beeintrachtigt wird. Der Vergleich erfolgt lber die
Gemeinde Tramin, die tber knapp 3.300 Einwohner verfiigt und im Sudtiroler Unterland angesiedelt ist
und in welcher es keine bedeutende Handelsstruktur gibt. Statistiken besagen, dass die Kaufkraft-
Eigenbindung im Bezirk Uberetsch-Unterland bei rund 62% liegt (Lettner, 2008). Dieser Wert ist
vergleichsweise gering und kann mit dem Umstand erklart werden, dass durch die N&he zu Bozen viel
Kaufkraft an Bozen abflieBt. Bozen weist eine sehr hohe Einkaufszentralitat auf. Mit der
Einkaufszentralitat wird die Anziehungskraft eines Standortes in Hinblick auf die Kaufkraft definiert.
Einkaufszentralitaten Uber 100% ziehen an, wahrend bei Einkaufszentralitaiten unter 100% ein
Kaufkraftverlust gegeben ist. Die Einkaufszentralitdt Bozens betragt im kurzfristigen Bedarfsbereich
rund 140%, im mittelfristigen Bedarfsbereich rund 190% und im langfristigen Bedarfsbereich rund
140% (Lettner, 2008).

Die Bindung der Kaufkraft im Bezirk wird anhand der Marktgemeinde Neumarkt analysiert. Fir die
Gemeinden des Stdtiroler Unterlandes ist der Hauptort Neumarkt das Wirtschafts- und Handelszentrum,
in dem auch einige Landesamter angesiedelt sind. Neumarkt ist ein idyllisches Dorf mit einer hohen
Lebensqualitat mit knapp Uber 5.000 Einwohnern, dessen Zentrum sich Uber die mittelalterlichen
Lauben verteilt. Die Lauben sind eine FuBgangerzone, in welcher Geschaftslokale und Gasthauser
angesiedelt sind. Parkgelegenheiten sind wenige Gehminuten von den Lauben entfernt. Dariber hinaus
verfugt Neumarkt am Dorfrand Uber grofRere Handelsstrukturen mit entsprechenden Parkplétzen.
Neumarkt hat (Stand 2008) 64 Verkaufspunkte im Einzelhandel und tber insgesamt 6.050 Quadratmeter
Handelsflache (Lettner, 2008). Die Einkaufszentralitit Neumarkts betragt im kurzfristigen
Bedarfsbereich tber 150%, im mittel- und langfristigen Bedarfsbereich unter 100%. Es wird folglich
klar, dass Neumarkt im kurzfristigen Bedarfsbereich eine Anziehungskraft auf die umliegenden

Gemeinden aufweist, wahrend im mittel- und langfristigen Bereich vor allem Bozen profitiert.
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Abbildung 33: Strecke Tramin — Neumarkt fir den motorisierten Individualverkehr (Google
Maps)

Abbildung 34: Strecke Tramin — Bozen flir den motorisierten Individualverkehr (Google
Maps)
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Die Modellierung des Bestandes erfolgt mit dem Ursprungsort Tramin und den beiden Zieldestinationen
Neumarkt und Bozen. Neumarkt ist rund 10 Kilometer von Tramin entfernt, wahrend Bozen rund 25,90
Kilometer entfernt ist. Die jeweiligen Fahrtzeiten werden (iber Google Maps abgerufen. Dabei werden
in Bozen in der Bestandsrechnung nur die Lauben berticksichtigt. In Neumarkt wird bei der Berechnung
der generalisierten Fahrtkosten von 5 Minuten Gehzeit vom Parkplatz zum Ziel und in Bozen von 10
Minuten ausgegangen. Die Parkplatzsuchzeit betragt rund 5 Minuten. Aufgrund der Kalibrierung, die
davon ausgeht, dass rund 62% des Handelsvolumens im Bezirk gebunden werden, ergibt sich die

folgende Konstellation.

Tabelle 18: Modelldaten fur die Standorte Neumarkt und Bozen mit Ausgangsort Tramin

Modelldaten Entfernung | Fahrtzeiten| Kosten
[km] [Min] [Euro / km]
Neumarkt 10 10 0,07
Bozen 26 29 0,11

Die Auswahlwahrscheinlichkeit der Standorte Neumarkt und Bozen erfolgt nach der oben angefihrten

Argumentation.

Bestand

® Neumarkt = Bozen

Diagramm 25: Auswahlwahrscheinlichkeit Standort Neumarkt und Standort Bozen im Bestand

7.6.3. Szenario mit Berlicksichtigung der Kaufhduser

Mit der Bertlicksichtigung der beiden Kaufhduser, die Uber ein entsprechendes Verkehrskonzept
verfiigen, das darauf ausgerichtet ist, moglichst viel Kunden anzuziehen, veréndert sich die Situation
deutlich. Die Kaufhduser sind nicht nur verkehrstechnisch ginstiger gelegen, als die Bozner Altstadt,
sondern verfigen auch Uber eigene Parkplétze und kurze Abgangszeiten. Entsprechend hoch fallt damit

der Verkehrswert aus. Analysiert werden dabei die Auswirkungen auf den Standort Neumarkt. Die
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Verkehrswerte der beiden Kaufhduser und der Bozner Altstadt flieBen in Relation zur Handelsfl&che in
den summierten Verkehrswert fur Bozen ein. Diese VVorgehensweise erweist sich nach Vergleich mit

anderen Untersuchungen als plausibel.

Einen ahnlichen Weg wahlt beispielsweise Bleisch, der ein Indikatorsystem zur Bewertung von
Erreichbarkeit ausgearbeitet hat (Bleisch, 2005). Dabei erfasst Bleisch unter Bezugnahme auf das
Gravitationsmodell die Aktivitaten bzw. Gelegenheiten an einem Zielort Giber das Bruttoinlandsprodukt.
Es ist deshalb plausibel, dass im Rahmen der vorliegenden Analyse, die sich auf die Handelsstruktur
bezieht, die Verkaufsflache, die im Normalfall das Angebot bedingt, als Faktor einflieit. Eine
entsprechende Recherche unterstreicht, dass die Handelsflachen in einem ahnlichen Verhdltnis stehen
wie die Anzahl der jeweiligen Angestellten, weshalb die Handelsflachen die wirtschaftlichen

Gelegenheiten gut ausdriicken — insofern diese Fldchen auch genutzt werden.

Zur Kalibrierung wird der gleiche Ansatz gewéhlt, der fiir den Bestand gewéhlt wurde. Dabei dient die
Kalibrierung dazu, um den Bedeutungszuwachs des Standortes Bozen insgesamt auszudricken, der sich

durch zusatzliche Kaufhausstrukturen ergibt.

Szenariol

® Neumarkt = Bozen

Diagramm 26: Auswahlwahrscheinlichkeit Standort Neumarkt und Standort Bozen mit
Berlicksichtigung der Kaufhauser

Im Detail ergibt sich fiir den Standort Bozen mit den verschiedenen Handelszentren die folgende

Verkehrswertverteilung.
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Szenariol

® Neumarkt = Altstadt "Twenty" M "Benko"

Diagramm 27: Auswahlwahrscheinlichkeit Standort Neumarkt und Standorte Altstadt Bozen,
., Twenty*“ und ,, Benko *

Aus der Verkehrswertverteilung wird deutlich, wie sich einzelne Unternehmer durch geschickte Wahl
des Standortes oder durch eine Beeinflussung der verkehrstechnischen Rahmenbedingungen Vorteile
auf Kosten aller anderen Mitbewerber verschaffen kénnen. Diese Praxis entspricht nicht einer Verkehrs-

und Wirtschaftspolitik, die allen Wettbewerbsteilnehmern die gleichen Ausgangsbedingungen

verschafft.
Tabelle 19: Ubersicht tiber die Verkehrswerte fiir die Standorte Neumarkt und Bozen fiir die
verschiedenen Szenarien
Verkehrswert Bestand Szenario 1
Neumarkt Ber_ec_hnet 0,2999 0,2999
Kalibriert 0,2409 0,2409
Altstadt Altstadt  "Twenty” "Benko"
Bozen Berechnet 0,0888 0,0888 0,1859 0,1525
Summe relativ zur Handelsflache 0,1215
Kalibriert 0,1477 0,2022

7.6.4. Schlussfolgerungen

Die Ergebnisse belegen klar und deutlich, dass durch die Kaufhduser in Bozen an verkehrstechnisch
strategisch giinstigen Orten zusétzliche Kaufkraft von den Bezirken nach Bozen abwandert. Dies steht
im Widerspruch zu den Grundsétzen einer dezentralen Wirtschaftsstruktur und zu den Zielsetzungen der
landlichen Entwicklung, die in der Raumordnung das Konzept der dezentralen Konzentration entwickelt
hat. Profiteure sind ganz klar die groRen Konzerne und Handelsketten, was die Richtigkeit der Economy
of Scale untermauert. Der Standort Neumarkt verliert als charakteristisches Beispiel eines Bezirks-
Hauptortes 8 Prozentpunkte beziehungsweise rund 15%. Insgesamt gewinnt der Standort Bozen zwar,
es stellt sich allerdings die Frage, wie sich der Umsatz nun konkret auf die traditionellen Stadtbezirke

und wie er sich auf die Kaufhauser aufteilt.
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Die Sudtiroler Kaufleute haben besonders angesichts des so genannten ,,Benko*-Kaufhauses, bei
welchem ein Referendum stattgefunden hat, ihre ablehnende Haltung klar 6ffentlich zum Ausdruck
gebracht. Kritisch sieht der Handels- und Dienstleistungsverband Sudtirol, in dem sich die Kaufleute
sammeln, die Tendenz in Richtung GroRhandelsflachen, die die lokalen Handelsstrukturen zerstoren
wirden: ,,Was uns sehr besorgt ist, dass Entscheidungen getroffen werden, ohne deren Folgen und
Auswirkungen zu bertcksichtigen. Entscheidungen wie die Verdoppelung der Verkaufsflache des
Kaufhauses , Twenty ‘ (10.000 Quadratmeter), das neue , Kaufhaus Bozen ‘ am Busbahnhofsareal (22.000
Quadratmeter), der vollig neu gestaltete Zugbahnhof inklusive einem weiteren Einkaufszentrum (40.000
Quadratmeter) und das angedrohte ,Aspiag-Shoppingcenter‘ in Bozen Siid (mindestens 30.000
Quadratmeter), sind absolut nicht aufeinander abgestimmt (...). Das sind zusatzlich 102.000
Quadratmeter (+ 64 Prozent) zu den in Bozen bereits vorhandenen 160.340 Quadratmetern (GMA-
Studie im Auftrag der Stadt Bozen). Es stelle sich hier die Frage, wieso es keine koordinierte Planung
und Berlcksichtigung dieser zusatzlich entstehenden enormen Verkaufsflachen in der Stadt gibt. Die
langfristigen Folgen solcher Entscheidungen wiirden nicht analysiert und nicht beriicksichtigt. Man
erkenne auch keine Mallhahmen, die den negativen Folgen solcher Entscheidungen entgegenwirken
wiirden“®, Die Baukonzession fiir das so genannte ,,Aspiag*“-Kaufhaus wurde im Dezember 2016 nach
einem Rekurs der Sudtiroler Kaufleute durch die Sudtiroler Landesregierung aufgehoben®. Dieses

Kaufhaus hétte sich in unmittelbarer Nahe der Autobahnausfahrt in Bozen befunden.

Wesentlich ist fur den Kaufleuteverband der Umstand, dass Sudtirol im Jahr 2007 Gber 308.229 und
2013 Uber 385.145 GroRverteilungsbetriebe mit (ber 401 Quadratmetern verfigte, die
Beschaftigungsanzahl aber in den gleichen Jahren von 16.226 auf 15.725 zuriickging®’, was fiir den
Verband als eindeutiger Beleg zu werten ist, dass derartige GrofRhandelsstrukturen nicht nur die lokale
Handelsstruktur zerstéren, sondern darliber hinaus auch in keinster Weise dazu beitragen, um

Arbeitsplatze zu sichern.

Eine Studie, die in der Bundesrepublik Deutschland die Auswirkungen innerstadtischer Kaufhauser
ausgewertet hat, geht davon aus, dass fir die klassischen Handelsbezirke mit Umsatzverlusten von rund
30% zu rechnen ist (Walther, 2013). Die Konsequenzen sind: Sinkende Umsétze, sinkende
Ladenmieten, rickldufige oder stagnierende Passantenfrequenzen. In einer Analyse zu den
wirtschaftlichen Auswirkungen eines Kaufhaus-Projektes in Bozen (Schlauch, 2015) wird ebenso
prognostiziert, dass innerstadtische Shoppingcenter langerfristig negative Konsequenzen fur die

Stadtentwicklung haben. Zudem wird untermauert, dass der Standort Bozen auf Kosten des Umlandes

65 hds nimmt “Explosion der groRen Handelsflichen” ins Visier”, https://www.suedtirolnews.it/wirtschaft/hds-
nimmt-explosion-der-grossen-handelsflaechen-ins-visier, Abruf am 28.12.2016

66 Baukonzession fiir Aspiag im Gewerbegebiet Bozen Siid annulliert”, http://www.hds-
bz.it/de/information/baukonzession-f%C3%BCr-aspiag-im-gewerbegebiet-bozen-s%C3%BCd-annulliert/71-
153003.html, Abruf am 28.12.2016

67 ,hds nimmt “Explosion der groRen Handelsflichen” ins Visier”, https://www.suedtirolnews.it/wirtschaft/hds-
nimmt-explosion-der-grossen-handelsflaechen-ins-visier, Abruf am 28.12.2016
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gestarkt wird: ,,Der Netto-Zufluss an Kaufkraft aus dem Umland ubersteigt bereits die Halfte von dem,
was alle Einwohner Bozens insgesamt im Einzelhandel ausgeben kdnnen. Weiterer Kaufkraftabzug
schadet Nebenzentren wie Brixen/Meran und beeintréchtigt die Entwicklung des l&andlichen Raumes*
(Schlauch, 2015).

7.7. Fallstudie Salurn
7.7.1. Verkehrs- und Siedlungsstruktur Salurns

Die Auswirkungen von Verkehrsmanahmen auf Ortsebene und die Einflussmoglichkeiten, die
entsprechende MaRnahmen im Sinne einer endogenen Entwicklung haben, werden am Beispiel von
Salurn erortert. Salurn ist die stdlichste Gemeinde in Sidtirol und liegt direkt an der Sprachgrenze.
37,74% der Salurner gehdren der deutschen Sprachgruppe, 61,85% der italienischen Sprachgruppe und
0,40% der ladinischen Sprachgruppe an (ASTAT, 2011). Die Gemeinde Salurn hat insgesamt rund 3.500
Einwohnern und verfiigt neben dem Hauptort mit ungefahr 2.700 Einwohnern Uber zwei weitere
Fraktionen, namlich Buchholz (565 m.u.M.) mit circa 200 Einwohnern und Gfrill (1330 m.i.M.) mit
circa 50 Einwohnern. Rund 500 Einwohner wohnen im landwirtschaftlichen Griin in Streusiedlung
(Hisler & Forrer, 2009). Buchholz ist rund 7 Kilometer von Salurn entfernt, wahrend Gfrill 11,9
Kilometer von Salurn entfernt ist. Die Fraktion Buchholz ist iiber einen ,,City Bus“ o6ffentlich
angebunden. Dieser wird allerdings in der Praxis fast nur durch Schiler verwendet. Die Zersiedelung
der Ortschaft Buchholz macht die Beniitzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel ohne Riickgriff auf einen
PKW kaum mdglich.
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Abbildung 35: Siedlungsstruktur von Salurn mit dem Straflennetz und den Haltestellen flr den
oOffentlichen Verkehr (Autonome Provinz Bozen Siidtirol, 2016)

An Salurn verlaufen sowohl die Brennerstaatsstrae SS12, welche von Pisa bis zum Brenner reicht, als
auch die Brennerautobahn A22 vorbei. Salurn verfligt uber einen Bahnhof, der allerdings rund 1,6
Kilometer vom Dorfzentrum entfernt ist. Zudem fiihrt der Via-Claudia-Augusta-Radweg, der Augsburg
mit Venedig verbindet, an Salurn vorbei. An der Strecke verkehren in Spitzenmonaten bis zu 20.000
Fahrréder (Husler & Forrer, 2009). Dieser Radwegabschnitt ist sogar Teil des européischen Radnetzes
»EuroVelo 7, der vom Nordkap bis nach Malta reicht und auch als ,,Sonnenstrale* bezeichnet wird.
Ebenso verlauft der Europdische Fernwanderweg ES5, der von der franzdsischen Bretagne bis nach
Verona verlduft, in den Bergen oberhalb Salurns im Naturpark ,, Trudner Horn*. Der Fernwanderweg ist
sowohl fur Wanderer als auch fiir Mountain Biker von Attraktivitdt. Zudem verlduft der Durer-
Wanderweg oberhalb von Salurn. Diesen Weg hat der Maler Albrecht Durer 1494 im Zuge seiner
Italienreise gewahlt, da das versumpfte Etschtal vor Begradigung der Etsch vielfach unpassierbar war.
Durer hat dabei verschiedene Orte malerisch festgehalten, an denen heute der Durer-Weg entlangfihrt.
Salurn liegt zudem auch an der Sudtiroler WeinstraRe. Der Hauptort Salurn ist Gber eine Provinzstralie
mit den Orten Buchholz und Gfrill verbunden. Da es sich dabei um eine reine Verbindungsstrale

handelt, die nur bis Gfrill verlauft, verkehrt auf dieser Strafte ausschliefflich Binnenverkehr.

Die Analyse des Verkehrsnetzes belegt, dass Salurn verkehrstechnisch durchaus ein wichtiger Ort ist.
Das betrifft umso mehr die Vergangenheit Salurns zu Zeiten, bevor der motorisierte Massenverkehr die
Alpen aufgesucht hat und Salurn folglich ein wichtiger Ort war, in dem die Durchreisenden Halt

machten.

Von touristischer Bedeutung sollte eigentlich die Tatsache sein, dass Salurn an der Sidtiroler
Weinstralie liegt. Obwohl die meisten Gemeinden entlang der Weinstrale stark touristisch gepragt sind,
trifft dies auf Salurn kaum zu. Salurn verfugt Uber 362 Betten in gastgewerblichen Betrieben und tber
95 Betten in nicht-gastgewerblichen Betrieben (Urlaub auf dem Bauernhof, Privatzimmervermieter)®,
1994 konnte Salurn noch 10.862 Ubernachtungen aufweisen, 2015 waren es nur noch 2.500
Ubernachtungen®. Das sind gerade einmal 6 bis 7 Ubernachtungen pro Tag und eine drastische
Ruckentwicklung. Dieser allgemein eher negativ bewertete Umstand hat allerdings auch dazu
beigetragen, dass Salurn derzeit immer noch Uber relativ viel historische Bausubstanz verfugt und dass
das Ortshild somit authentisch geblieben ist. Im Gegensatz zu Salurn sind in vielen touristischen

Hochburgen in Sudtirol zahlreiche Hotelanlagen entstanden, die das Dorfbild nicht nur positiv pragen.

68 Landesinstitut fiir Tourismus ASTAT — Mobilitdt und Tourismus,
http://www.provinz.bz.it/astat/de/mobilitaet-tourismus/tourismus.asp, Abruf am 14.12.2016
69 Landesinstitut fiir Tourismus ASTAT — Mobilitdt und Tourismus,
http://www.provinz.bz.it/astat/de/mobilitaet-tourismus/tourismus.asp, Abruf am 14.12.2016
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Selbst der idyllische Bergort Gfrill, der auf 1330 Metern gelegen ist und eigentlich alle Voraussetzungen

héatte, um touristisch genutzt zu werden, verfligt einzig und allein (iber ein Gasthaus.

Im Oktober 2015 ist Salurn der ,,Citta slow*-Bewegung beigetreten, welche sich zum Ziel setzt,
nachhaltige und lebenswerte Dorfer und Stadte anzustreben. Inwiefern es sich dabei um verbindliche
Zielsetzungen handelt, die auch konkret auf politischer Ebene verfolgt werden, ist allerdings noch offen.

7.7.2. Probleme und Herausforderungen in Salurn

In der Studie ,,Salurn — Lebendiger Ort* (Pechlaner, et al., 2015) werden unter anderem folgende

Schwachen Salurns festgehalten, die zu der derzeitig eher nachteiligen Entwicklung beitragen:

e Salurn ist ein politisches und geographisches Randgebiet;

e Der Zugang zum Ort wird als unattraktiv festgestellt;

o Die Handelsflachen in Salurn sind leerstehend oder unglinstig aufgeteilt;

e Es wird in den StoRRzeiten zu viel Verkehr in Richtung der Fraktionen Buchholz und Gfrill
festgestellt;

e Es mangelt an touristischen Unternehmungen.

Salurn ist zudem touristisch kaum entwickelt, verfugt tber wenige Géastebetten, Geschafte schlielen,
die Arbeitsplatzdichte ist gering und viele Salurner sind Auspendler. Auf der anderen Seite ist die
Einwanderung durch Nicht-EU-Biirger in Salurn aufgrund der relativ geringen Wohnungs- und
Mietpreise hoch™. Es ist ein Defizit fir Salurn, dass ,,viele Einwohner von Salurn als Pendler in anderen
Gemeinden arbeiten, und die primaren Bedurfnisse auflerhalb ihres Wohnsitzes befriedigen*
(Pechlaner, et al., 2015). Salurn verfligt also weder (ber entsprechende Arbeitsplatze, noch (ber
Dienstleistungen und Strukturen, sodass ein Negativtrend gegeben ist. Die N&he zur dicht befahrenen
Brennerautobahn und zur StaatsstraBe tragen nicht unbedingt zu einem positiven Ortsbild bei.
Problematisch ist der Umstand, dass Salurn sozial und politisch sehr gespalten ist, was die
Zusammensetzungen und die Auseinandersetzungen der Gemeindevertretungen der letzten Jahre
beweisen, wo sowohl starke politische als auch ethnische Bruchlinien und Zersplitterungen gegeben
waren und sind™, die dazu gefiihrt haben, dass viele Entscheidungen auf lokaler Ebene keinen Konsens
gefunden haben und infolgedessen wichtige Weichenstellungen fir die Dorfentwicklung, wie sie
beispielsweise in vielen anderen Sudtiroler Gemeinden getroffen wurden, nicht erzielt werden konnten,
sodass Salurn im landesweiten Vergleich nachhinkt. Pechlaner fihrt zum Thema Sprachgruppen an,
dass Auseinandersetzungen vorhanden seien und folglich ,,0ft keine Einigkeit tiber die wichtigsten

Aspekte* gegeben sei (Pechlaner, et al., 2015).

70 Salurn - Quo vadis?“, Bezirkszeitung ,,Die WeinstraRe”, Mirz 2016
"1 https://www.salto.bz/de/article/04052015/der-erste-seit-1918, Abruf am 24.01.2017
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Aus zwei Studien geht hervor, dass sich die Bevolkerung in Salurn neben einer Aufwertung des Dorfes
und einer stirkeren touristischen Nutzung auch Anderungen im Verkehrssystem, also eine
Verkehrsberuhigung, wiinscht (Husler & Forrer, 2009) (Pechlaner, et al., 2015). Von einer solchen
Verkehrsberuhigung erwartet man sich eine entsprechende Aufwertung Salurns und in der Folge
wirtschaftliche und touristische Impulse im Sinne einer positiven Dorfentwicklung. Um diese
Verkehrsberuhigung zu bewerkstelligen werden etwa Umfahrungsstraen fir die Fraktionen Buchholz
und Gfrill, eine UmfahrungsstraBe fir die dicht befahrene StaatsstraBe SS12, als auch eine
FuBgéngerzone im Dorf als denkbare MalRnahmen genannt. Grundsétzlich sind derartige
VerkehrsberuhigungsmalRnahmen zur Steigerung der Lebensqualitét sinnvoll. Es stellt sich allerdings
die Frage, welche Wirkungen sich mit veranderten Rahmenbedingungen fir die Dorfentwicklung
ergeben.

Die Herausforderungen, die anstehen, damit sich Salurn zu einem lebendigen Dorf entwickelt, liegen
sowohl in der Siedlungsplanung, als auch in der Verkehrsplanung. Siedlungsplanerisch sind
Mafnahmen zu setzen, welche darauf abzielen, den Kernort attraktiver zu machen, indem Initiativen
gesetzt werden, damit im historischen Ortskern eine hohere Dichte an Gelegenheiten bereitsteht. Da
nicht anzunehmen ist, dass in Sachen Bauleitplan grofRartige Veranderungen in kurzer Zeit moglich sind
und da auf jeden Fall auch wirtschaftspolitische MaRnahmen damit zusammenhéangen, die nicht ohne
Weiteres zu beschlieen sind, konnen die Zielsetzungen durch verkehrsplanerische Malinahmen
unterstiitzt und flankiert werden. Es muss sich auch in Zukunft das Zurticklegen von Wegen besonders
im Ortskern abspielen, damit eine vitale Dorfgemeinschaft gegeben ist. Ein lebendiger Ortskern bt
dann auch eine Anziehungskraft auf den Tourismus aus, wobei besonders das Potential
Fahrradtourismus durch geeignete MaRnahmen besser ausgeschopft werden sollte. Nachfolgend werden
mit den geplanten Umfahrungsstralen und mit einer direkten Anbindung des Fahrradweges an das Dorf
zwei verkehrsplanerische MalRnahmen im Detail behandelt, die wechselhafte Auswirkungen auf die

Dorfentwickelung haben.
7.7.3. Schwachen in der Siedlungsstruktur Salurns

In zahlreichen Alpenorten wird heute der Umstand festgestellt, dass sich Hauptorte im Alpenraum auf
Kosten von Nebenorten entwickeln und dass in der Folge in kleineren Orten ein starker Strukturschwund
festgestellt wird (Pechlaner, et al., 2015). Wie die vorangehenden Analysen zu Salurn beweisen, trifft
das in besonderem MaRe auch auf Salurn zu. Allerdings betrifft diese Tendenz nicht nur Alpenorte.
GroRere Orte profitieren derzeit grundsétzlich auf Kosten kleinerer Orte, womit auch das Phdnomen der
Urbanisierung erklarbar wird, das in dieser Diplomarbeit bereits abgehandelt wurde. In der
Raumordnung wurde folglich das Konzept der dezentralen Konzentration entwickelt, um Nebenorte
gezielt zu starken, damit diese als Auffangorte wirken und eine endogene Entwicklung des landlichen
Raumes fordern. Die Tendenz in Richtung Schwéchung des landlichen Raumes ist besonders auf den

Umstand zurlickzufihren, dass viele Siedlungen sich nicht im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung
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entfalten und dass infolgedessen Bewegungen nach auf3en hin entstehen, weil Méngel im Ort festgestellt
werden. Wie in dieser Diplomarbeit bereits dargelegt wurde, beeinflussen Verkehrs- und

Siedlungsstruktur die landliche Entwicklung entscheidend.

Ein Teil der Schwachen Salurns kann folglich in der Siedlungsstruktur festgemacht werden. Dies betrifft
den Umstand, dass die Siedlungsstruktur Salurns sehr weitlaufig ist und folglich wichtige Grundsatze

einer nachhaltigen Siedlungsplanung nicht verfolgt wurden.

Lebendige Siedlungen sind grundsatzlich im kleinen MaRstab geplant. ,,Wenn eine Stadt voller Leben
sein soll, braucht sie vor allem kurze, direkte und logische angelegte Wege, mafvolle Dimensionen und
eine klare Hierarchie von kleinen und grof3en &ffentlichen Raumen (...) Lebendige Stéidte erfordern
kompakte stadtebauliche Strukturen, eine maflvolle Bevolkerungsdichte, annehmbare kurze Wege fiir
FuRganger und Radfahrer sowie einladende 6ffentliche Flachen. Bebauungsdichte (Quantitat) muss mit
gut gestalteten Stadtraumen (Qualitét) kombiniert werden* (Gehl, 2015). Die Untersuchungen in
zahlreichen Innenstédten beweisen, dass die Distanz von 500 Metern eine ,,akzeptable Weglidnge*
darstellt und dass sich die meisten Innenstadte auf eine Fldche von rund einem Quadratkilometer
beziehen, ,,sodass Fullgidnger alle wichtigen Orte im Zentrum iiber Weglédngen von je einem Kilometer
oder weniger erreichen kénnen* (Gehl, 2015). Es bleibt zu bemerken, dass eine Stadt natirlich eine viel
hohere Informationsdichte als ein Dorf hat, sodass die annehmbaren Entfernungen in der

Siedlungsstruktur einer lebendigen Dorfgemeinschaft noch einmal zu reduzieren sind.

Die Problematik mit der geringen Informationsdichte ist nicht nur ein subjektiv wahrgenommener
Faktor, sondern hat auch Konsequenzen fiir die Siedlungsentwicklung. ,,Menschen kommen dort
zusammen, wo ,,etwas los ist“ und suchen instinktiv die Gegenwart anderer Menschen* “ (Gehl, 2015).
,»Das Stadtleben ist (...) ein Produkt aus Anzahl und Dauer einzelner Aktivitaten im 6ffentlichen Raum.
Studien haben gezeigt, dass Stadte und 6ffentliche Raume vor allem dann belebt werden, wenn sie die
Menschen motivieren, sich dort langer aufzuhalten. Viele Menschen, die nur kurz verweilen oder
hindurcheilen, machen noch keine lebendige Stadt aus® (Gehl, 2015). Die geringe Dichte in der
Siedlungsstruktur beeintrachtigt damit auch die touristische Entwicklung, die wirtschaftliche
Entwicklung und durch den motorisierten Verkehr das optische Erscheinungsbild und den als negativ
empfundenen Verkehr. Eine Mobilitatsstudie im Jahr 2009 hat fiir Salurn ergeben, dass rund 60% der
Bewegungen im Ort durch den motorisierten Individualverkehr getdtigt werden, wéhrend auf
Fahrradverkehr und Fugéngerverkehr nur rund 40% entfallen. Konkret geht es um einen Verkehrsfluss
von rund 4.600 bis 5.600 Bewegungen am Tag (Husler & Forrer, 2009).

Geht man von den Grundséatzen der nachhaltigen Siedlungsplanung aus, die Stadte und Dorfer zum Ziel
hat, die kompakt, fuRlaufig erreichbar und funktionell durchmischt sind, dann hat sich Salurn in die
entgegengesetzte Richtung entwickelt. Eine nachhaltige Siedlungsstruktur entwickelt sich um Platze

und nicht um StralRen herum (Gehl, 2015). Salurn hat sich hingegen entlang einer Stralle entwickelt und
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verfugt demgemal Uber eine linienférmige Struktur und Uber eher groRe Entfernungen. Diesen Umstand
haben diverse raumplanerische Entscheidungen auf Gemeindeebene hervorgerufen, die neue
Wohnbauzonen aber auch Handels- und Bankstrukturen nicht in die vorhandene Dorfstruktur
eingegliedert, sondern bewusst ausgegliedert haben. Die Hintergriinde liegen zu einem guten Teil auch
daran, dass die Baukommissionen auf Gemeindeebene in Sudtirol einen vorwiegend politischen und

keinen technischen Charakter haben (Hempel, 2005).

Der zentrale Rathausplatz in Salurn, an dem die Gemeindeamter, die Volksschule und die Kirche situiert
sind, ist rund 550 Meter von der Trientstrale entfernt, in welcher sich Post, Bank und
Konsumgenossenschaft befinden. Hinzu kommt der Umstand, dass die Wohnbauzone ,,Adlermésl®, in
welcher in den letzten Jahren und Jahrzehnten eine starke Bebauung durch Wohnhauser erfolgt ist und
wo auch die Mittelschule sowie der Sportplatz angesiedelt sind, rund 1 Kilometer vom Rathausplatz
entfernt ist. Die Wohnbauzone selbst verfiigt Gber keinerlei Geschaftsstrukturen, dafiir allerdings tber
ausreichend Parkplatze. Dazwischen gibt es nicht viel, was diese Distanzen legitimieren wirde. Die
Informationsdichte zwischen den beiden duBeren Extremen in der Siedlung ist — abgesehen vom
Wochenmarkt, der mittwochs stattfindet — relativ gering. Die Folgen dieser Siedlungsstruktur sind groRRe
Entfernungen, kleine Informationsdichte, geringe Attraktivitat, hoher Anteil an motorisiertem
Individualverkehr. Der Vergleich mit lebenswerten Stddten, wo sich eine immens hohere
Informationsdichte auf &hnlichen Entfernungen abspielt, belegt, dass diese Distanzen in Salurn nicht zu
einer nachhaltigen Dorfentwicklung beitragen konnen. Es wurde versaumt, gezielt Aktivitaten und

Gelegenheiten im Dorfzentrum anzusiedeln.

Nachfolgend wird der Bauleitplan von Salurn abgebildet, der in Lila die Wohnbauzonen im historischen
Ortskern (Kennzeichen A), in Gelb die Wohnbauzonen in Auffiillzonen (Kennzeichen B) und
Erweiterungszonen (Kennzeichen C) und in Violett die Gewerbegebiete (Kennzeichen D) darstellt. Der
Dorfkern wurde aus hydrogeologischen Griinden historisch moglichst weit von der Etsch entfernt, die
die Bevdlkerung in den letzten Jahrhunderten vor grofie Probleme gestellt hat. Das Dorf ist auf einem
Schuttkegel entstanden. Im Bauleitplan ist der Ortskern durch den Bereich gekennzeichnet, der in Lila
gehalten ist und der sich am duRersten Ortsrand rechts unten in der Abbildung wiederfindet. Das
vermeintliche Bewusstsein, die Natur beherrschen zu kénnen, hat neben entsprechenden
raumplanerischen Erwagungen, die sich siedlungstechnisch und verkehrstechnisch als nicht forderlich
erweisen, dazu gefuhrt, Wohnbauzonen in Gebieten auszuweisen, die weiter Richtung Etsch gehen. Dies
hat 1981, wo es zu einer groRen Uberschwemmung in Salurn gekommen ist, zu erheblichen Schaden
gefiihrt. Auch heute sind Hdochststande der Etsch — trotz umfangreicher SicherungsmalRnahmen der
Etschddmme — immer noch Angstsituationen im Dorf. Aus dem Bauleitplan wird ersichtlich, dass sich
jene Wohnbauzonen, die nicht dem historischen Bestand zuzurechnen sind, nicht kompakt in das Dorf

eingliedern, sondern in einer bestimmten Distanz entstanden sind.
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Abbildung 36: Bauleitplan von Salurn MafRstab 1:20.000 (Autonome Provinz Bozen Sudtirol,
2016)

Es ist grundsétzlich nicht anzunehmen, dass Fehler in der Raumordnung kurz- oder mittelfristig behoben
werden konnen. Es konnen aber sehr wohl punktuelle VVerbesserungen erzielt werden insofern das
Bewusstsein vorhanden ist und es ist zumindest tiber das VVerkehrssystem und tiber die Verkehrsplanung
moglich, auf die dynamischen Auswirkungen der Eingriffe in die Verkehrsinfrastruktur Einfluss zu
nehmen, um eine nachhaltige Entwicklung zu bewirken. Diese Effekte werden nachfolgend
abgehandelt.

7.7.4. Umfahrungsstralie entlang der Staatsstrale SS12

Auf Gemeindeebene stehen in Salurn mehrere Verkehrslosungen auf der verkehrspolitischen
Tagesordnung, welche eine Verbesserung der lokalen Verkehrsverteilung erreichen sollen. Dies betrifft
erstens eine UmfahrungsstralRe, welche die Staatsstralle SS12, die derzeit teilweise durch das Dorf
verlauft, weiter aus dem Dorf in Richtung Etsch verlagern soll. Umfragen und Untersuchungen auf

Dorfebene haben ergeben, dass eine derartige Verlegung von der Bevolkerung gewinscht ist.
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Abbildung 37: Staatsstrafle SS12 in Geld und nach ihrer méglichen Verlegung in Blau

Die jahresdurchschnittliche tagliche Verkehrsstérke entlang der Staatsstrale SS12 liegt bei 8.000 bis
9.000 Fahrzeugen. Der Schwerverkehr liegt bei knapp tber 1.000 Fahrzeugen (Husler & Forrer, 2009).
Eine derartige Verlagerung der Staatsstralle bedeutet, dass der Verkehr vom Dorf weiter in die
Peripherie verlagert wird, sodass die Bewohner von Salurn den Durchzugsverkehr entlang der
Staatsstralle weniger spiren. Die Umfahrungsstralle kann in der Folge aber deutlich schneller und mit
weniger Widerstdnden befahren werden. Nachfolgend wird der durchschnittliche Stundenverkehr
entlang der SS12 bei Salurn fur beide Richtungen (Bozen und Trient) dargestellt.
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Abbildung 38: Durchschnittlicher Stundenverkehr in Salurn entlang der SS12 in beide
Richtungen — 2015

Die Ampel an der Kreuzung zwischen den Landessstraen 21 und 129 und der Staatsstrale SS12 wiirde
wegfallen und es musste aufgrund der Bebauung eine Unterfiihrung errichtet werden. Der deutlich
direktere StraRenverlauf mit weniger Widerstdnden bedeutet eine zunehmende Attraktivitat der StralRe
fir den motorisierten Individualverkehr. Diese MaRnahme muss in einer Gesamtstrategie betrachtet
werden. Die Staatsstralie SS12 ist bis vor wenigen Jahren durch die Gemeinden Salurn, Neumarkt, Auer,
Branzoll und Leifers bis nach Bozen verlaufen. Im Rahmen grof3 angelegter ,,Verkehrsberuhigungen*
wurden Leifers und Auer inzwischen génzlich Gber Tunnelldsungen umfahren. Branzoll soll ebenso
umfahren werden. Dies bedingt, dass inzwischen Fahrzeiten zwischen Neumarkt und Bozen erreicht
werden, die mit jener der Brennerautobahn vergleichbar sind, sodass unweigerlich eine
Verkehrszunahme entlang der Staatsstrale bewirkt wird, sowie eine Verlagerung des Verkehrs vom
offentlichen Verkehr auf die StraRe.

Um diese Thesen durch eine Verkehrswertanalyse zu untermauern, erfolgt ein Vergleich auf der Strecke
Salurn — Bozen. Es wird dabei die Verkehrssituation entlang der urspriinglichen StaatsstraRe, die durch
die Gemeinden Auer und Leifers fuhrte, mit der derzeitigen Situation verglichen, die inzwischen ber
UmfahrungsstralRen abgewickelt werden kann. Die Fahrtzeiten reduzieren sich damit von 47 Minuten
auf 43 Minuten. Durch den Umstand, dass Kreuzungen wegfallen und damit auch entsprechende
Wartezeiten, wird von zusétzlichen 5 Minuten ausgegangen. Insgesamt wird somit von 52 Minuten
ausgegangen. Verglichen werden diese beiden Varianten im Rahmen der Verkehrswertanalyse mit der
Zugverbindung Salurn — Bozen und mit der Autobahnverbindung, fiir welche deutlich geringere Zeiten

bei einer entsprechenden Maut fiir den Abschnitt Neumarkt — Bozen anfallen.

Tabelle 20: Modelldaten fur die Strecke Salurn - Bozen
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Modelldaten Entfernung | Fahrtzeiten| Kosten
[km] [Min] [Euro / km]
A22 35 36 0,22
SS12 35 52 0,08
Offentlicher Verkehr 35 30 0,12

Die Kalibrierung erfolgt anhand der Daten flr den Pendlerverkehr in Salurn, welcher zu 23,9 % mit dem
offentlichen Verkehr und zu 76,10 % mit dem motorisierten Individualverkehr abgewickelt wird
(ASTAT, Volkszahlung 2011).

Nachfolgend werden die entsprechenden Ergebnisse der Verkehrswertanalyse dargestellt. Zuerst wird
die Analyse fur den Bestand und dann flr die verkehrstechnischen Abéanderungen entlang der

Staatsstral’e durch die Umfahrungen angeftihrt.

Bestand

®A22 mSS12 ®QV

Diagramm 28: Auswahlwahrscheinlichkeit Autobahn A22, Staatstrale SS12 und 6ffentlicher
Verkehr fur die Strecke Salurn - Bozen im Bestand
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Variante mit Umfahrungen

mA22 ®SS12 = QV

Diagramm 29: Auswahlwahrscheinlichkeit Autobahn A22, Staatstrale SS12 und 6ffentlicher
Verkehr flr die Strecke Salurn - Bozen mit Umfahrungsstrafien, womit sich die Fahrtzeit auf
42 Minuten reduziert

Tabelle 21: Ubersicht tiber die Verkehrswerte fiir Autobahn A22, Staatstrafe SS12 und
offentlichen Verkehr fiir die Strecke Salurn — Bozen im Bestand und mit den

Umfahrungsstralien

Verkehrswert Bestand Variante

A22 Berechnet 0,0479 0,0479
Kalibriert 0,0566 0,0566

Berechnet 0,1035 0,1186

Ss212 Kalibriert 0,1224 0,1403
.. . Berechnet 0,0839 0,0839
Offentlicher Verkehr Kalibriert 00562 | 0,0562

Analysiert man ausschliefflich die Bewegungen entlang der Staatsstrae SS12, so ergeben sich die

folgenden Verkehrszunahmen.

Auswirkungen Umfahrungen

200%
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100%
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Diagramm 30: Zunahme der Auswahlwahrscheinlichkeit fur die Staatsstrae SS12 vor und
nach dem Ausbau fur die Strecke Salurn - Bozen

Die Verkehrszunahme durch die Umfahrungen betrégt folglich fast 15%. Zusétzlich zu den bereits
einberechneten Umfahrungen wiirde sich die Fahrtzeit durch eine Verlagerung der Staatsstralie bei
Salurn noch weiter senken. Dies hatte wiederum eine VVerkehrszunahme zur Folge. Tatsachlich rechnet
man auch auf Seiten der Salurner Gemeindeverwaltung mit einer Verkehrszunahme entlang der SS12,
weshalb man erst recht auf eine Umfahrung pocht. Einerseits will man keinen zusétzlichen Verkehr,
andererseits unternimmt man durch Umfahrungen und StraBenausbau alles, damit der Verkehr weiter

zunimmt. Diese Haltung widerspiegelt das Dilemma, in dem sich die Verkehrsplanung heute befindet.
7.7.5. Umfahrungsstrafe in die Fraktionen

Zweitens steht eine direktere Anbindung der Fraktion Buchholz an die Staatsstrale SS12 auf der
verkehrspolitischen Tagesordnung in Salurn. Derzeit ist Buchholz tiber eine Strale erreichbar, die durch
den Ortskern von Salurn fiihrt und welche im Ortskern nur mit maximal 30 km/h befahrbar ist. HUSLER
und FORRER, die eine Verkehrsstudie im Auftrag der Gemeinde Salurn durchgefiihrt haben, gehen von
rund 1.000 Bewegungen am Tag aus, die durch die Fraktionen Buchholz und Gfrill, sowie durch
Streusiedlungen in der Nadhe der beiden Fraktionen verursacht werden, welche laut Annahme Gber
insgesamt 455 Einwohner verfugen (Husler & Forrer, 2009). Diese Zahl rechtfertige nach Husler und
Forrer zwar anzahlmaRig noch keine Umfahrungsstrale, sehr wohl sei eine Umfahrung aber aus
Griunden der Verkehrsberuhigung in Salurn legitim. Diese Argumentation unterstreicht, dass es sich bei
der Diskussion um die Umfahrung in erster Linie um eine politische Diskussion handelt, zumal viele
Einwohner den héheren Verkehr zu StoRRzeiten als Beeintrachtigung empfinden (Pechlaner, et al., 2015).
Festgeschrieben ist im Koalitionsprogramm der Gemeinde Salurn fiir die Legislatur 2015 bis 2020 die
Erstellung einer ,,Machbarkeitsstudie fiir eine Verbindungsstrale zu den Fraktionen in der Néhe

des Ortszentrums* (Gemeinde Salurn, 2015).

Mit dieser Diskussion um eine Umfahrungsstrale fir die Fraktionen wird auch immer wieder die
Diskussion ber eine reine FulRgangerzone im Dorfkern von Salurn gefiihrt. Eine solche FuRgéngerzone
wird auch von der Salurner Dorfbevélkerung angeregt (Pechlaner, et al., 2015). Derartige Uberlegungen
sind nachvollziehbar, da der motorisierte Verkehr doch grundsatzlich eine starke Belastung darstellt. Es
muss allerdings betont werden, dass es sich um Verkehr handelt, der im Gemeindegebiet und zwar in

den Fraktionen entsteht.

Derartige Uberlegungen sind fiir die Dorfentwicklung auch risikoreich. Indem namlich der Verkehr tiber
eine schnelle Verbindungsstralie abgewickelt wird, werden fiir die Bewohner der Fraktionen Angebote
auBerhalb von Salurn zunehmend interessant, was unweigerlich negative Konsequenzen fiur die
Nahversorgung und fur die Dorfentwicklung hat. Mit der Umfahrungsstrae und der damit verbundenen
Erh6hung der Reisegeschwindigkeit sinkt zudem die Aufhaltewahrscheinlichkeit, sodass Touristen

Salurn einfacher umfahren. Knoflacher hat im Rahmen des Verkehrskonzeptes Vinschgau festgestellt,
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dass die Aufhaltewahrscheinlichkeit mit der Reisegeschwindigkeit sinkt (Knoflacher, 2007). Ob dies im

Sinne eines lebendigen Dorfes wiinschenswert ist, ist zu hinterfragen.

Durch die VerbindungsstraRe zwischen Salurn und den Fraktionen fallt fur Verkehrsteilnehmer, die von
Buchholz oder Gfrill nach Bozen oder Trient pendeln, das Teilstiick weg, welches durch das Dorf Salurn
verlauft. Konkret geht es um drei Varianten fir mégliche Umfahrungsstralen, die in der nachfolgenden

Abbildung dargestellt sind und die in einer Verkehrsstudie angefiihrt sind (Husler & Forrer, 2009).
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Abbildung 39: Trassenvorschlage (Rot, Blau, Grin) fur eine Verbindungsstralle zwischen der
Staatsstrafle SS12 und Buchholz

Wahrend die griine Linie einer direkten Anbindung entspricht, die durch landwirtschaftliche Griinde
verlduft, sind die beiden anderen Linien (rot und blau) ortsnéhere Varianten. Da im Koalitionsprogramm
von einer ,,ortsnahen Umfahrung“ die Rede ist, kommen in der Realitat nur die blaue und die rote
Variante in Frage. Wie aus dem Bauleitplan hervorgeht, ist die blaue Variante bereits im Bauleitplan
festgehalten. In der vorliegenden Verkehrswertanalyse werden allerdings alle drei Varianten gepruft.
Die blaue Umfahrungsvariante wird als Umfahrungsstrale 1, die rote Variante als Umfahrungsstralle 2

und die grune Variante als Umfahrungsstrae 3 bezeichnet.

Die UmfahrungsstraBe 1 hat eine Lange von ca. 800 Metern. Umfahren wird damit ein
Streckenabschnitt, der im Dorf verlauft und welcher 1,0 Kilometer lang ist. Fur diesen Streckenabschnitt
im Dorf werden rund 3 Minuten Fahrtzeit benétigt. Wird die Reisegeschwindigkeit auf der
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Verbindungsstrale mit 40 Kilometern pro Stunde angesetzt, dann kann die Strecke in 1,2 Minuten
abgewickelt werden, was einer Zeiteinsparung von 1,8 Minuten entspricht. Tendenziell wird die
Zeiteinsparung etwas grofer sein, da im Dorf selbst auch mit FuBgéngern und Radfahrern zu rechnen
ist, sodass die Fahrtzeit unter Umsténden hoher liegt. Fur die Umfahrungsstra3e 2 ergibt sich hingegen
eine Zeitersparnis von 2,5 Minuten, fur die UmfahrungsstraBe 3 hingegen 4,5 Minuten. Es wird dabei

fiir die Umfahrung 3 eine héhere Reisegeschwindigkeit von 60 Kilometern pro Stunde angenommen.

Durch die Verkehrswertanalyse soll abgeschatzt werden, inwiefern die Umfahrungsstralie dazu beitrégt,
dass die Nahversorgung in Salurn weitere EinbulBen erleidet. Der Vergleich erfolgt tiber Neumarkt, den
Hauptort im Sudtiroler Unterland. Die Einkaufsgelegenheiten in Salurn sind rund 5,6 Kilometer von
Buchholz entfernt, was nach Google Maps rund 10 Minuten entspricht. Neumarkt ist 13,7 Kilometer

von Buchholz entfernt und derzeit in knapp 18 Minuten erreichbar.

Tabelle 22: Modelldaten fiir Salurn und Bozen mit Ursprung Buchholz

Modelldaten Entfernung | Fahrtzeiten Kosten
[km] [Min] [Euro / km]
Salurn 6 10 0,07
Neumarkt 14 18 0,07

Das Kaufverhalten belegt, dass Neumarkt als Hauptort eine wirtschaftliche Anziehungskraft auf die
umliegenden Gemeinden hat. Neumarkt hat eine Einkaufszentralitat im kurzfristigen Bedarfsbereich
von ca. 160%. Von Interesse ist in diesem Zusammenhang der kurzfristige Bedarfsbereich, da die
Handelsstruktur in Salurn faktisch nur kurzfristigen Bedarf anbietet. Neumarkt hat folglich einen
Zentralitatsfaktor von 1,6. Fur Salurn wird in der Folge der Kehrwert von Neumarkt angenommen, es
wird also angenommen, dass jener kurzfristige Bedarf, der nicht unmittelbar in Salurn gedeckt wird, in
Neumarkt befriedigt wird. Fir Salurn ergibt sich folglich eine Einkaufszentralitit von 62,5%. Dieses
Kaufverhalten wird fir die Kalibrierung verwendet. Nachfolgend werden die Bestandsdaten im

Diagramm dargestellt.
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Bestand

® Salurn  ® Neumarkt

Diagramm 31: Auswahlwahrscheinlichkeit Standorte Salurn und Neumarkt im Bestand

Die Ergebnisse flr die Umfahrungen werden nur anhand der Umfahrung 3 im Diagramm dargestellt,
weil sich bei den beiden anderen Varianten nur geringfiigige Anderungen gegeniiber dem Bestand
ergeben. Fir die Umfahrungsstrale 1 erhoht sich die Auswahlwahrscheinlichkeit fir Neumarkt um 1
Prozentpunkt, fir die Umfahrungsstralie 2 erhoht sich die Auswahlwahrscheinlichkeit hingegen um 2

Prozentpunkte.

Die Umfahrungsstrale 3 hat groRere Verkehrswertverschiebungen zur Folge. Die Ergebnisse werden

im nachfolgenden Diagramm dargestellt.

Umfahrung 3

® Salurn  ® Neumarkt

Diagramm 32: Auswahlwahrscheinlichkeit Standorte Salurn und Neumarkt mit der
Umfahrungsstrafie 3
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Das nachfolgende Diagramm zeigt auf, wie sich die relativen Auswahlwahrscheinlichkeiten fir Salurn
mit den verschiedenen Umfahrungs-Varianten &ndern und mit welchen Verlusten fir Salurn gegentiiber

dem Bestand zu rechnen ist.

Szenarien Umfahrung

110%

105%
100,00%
100%

97,16%
95,93%

95% 92,15%

90%
85%

80%

M Bestand Umfahrung 1 Umfahrung2 ® Umfahrung 3

Diagramm 33: Die Attraktivitat Salurns fiir die Bewohner der Fraktion Buchholz unter
Berticksichtigung der Umfahrungs-Varianten

Tabelle 23: Ubersicht tiber die Verkehrswerte von Buchholz nach Salurn und Neumarkt im
Bestand und flr die Umfahrungsstraen 1, 2 und 3

Verkehrswert Bestand |Umfahrung 1|Umfahrung 2|Umfahrung 3
Salum Berechnet 0,7889 0,7889 0,7889 0,7889
Kalibriert 0,7506 0,7506 0,7506 0,7506
Berechnet 0,4120 0,4454 0,4599 0,5071
Neumarkt o
Kalibriert 0,4503 0,4855 0,5013 0,5527

Grundsatzlich stellt sich also die Frage, inwiefern derartige VerbindungsstraRen mit den Grundsétzen

einer nachhaltigen Dorfentwicklung vereinbar sind.
7.7.6. Malinahmen fur eine nachhaltige Dorfentwicklung: Salurn als Radfahrerdorf

Salurn liegt direkt an verschiedenen Verkehrsverbindungen. Dieser Umstand, der auch eine erhebliche
Belastung ist, kann durchaus auch positiv genutzt werden, indem Anreize geschaffen werden, damit sich
Durchreisende, besonders Radfahrer, in Salurn aufhalten. Bereits heute ist der Fahrradverkehr ein
durchaus wichtiger Faktor im Tourismus in Salurn. Immerhin sind 22% der Touristen, die nach Salurn
kommen, mit dem Fahrrad angekommen, wéhrend der Anteil der mit dem PKW anreisenden Touristen
54% betragt (Pechlaner, et al., 2015). Entsprechend sind auch die Beweggrlinde der Touristen, die sich
fiir Salurn entschieden haben: Mit 26% rangieren Ausfliige an erster Stelle, gefolgt von der WeinstraRe

mit 17%, dem Radfahren mit 16%, dem Interesse an bestimmten Ortlichkeiten mit 14% und der Ruhe
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Salurns mit 13%. ,,Salurn wird hauptséachlich mit folgenden Schltsselwdrtern assoziiert: Berge, Wein,

Wandern, Fahrrader, Gastfreundlichkeit, gutes Essen und Landwirtschaft* (Pechlaner, et al., 2015).

Eine Entwicklungsstrategie fiir Salurn, die darauf abzielt, zunehmend fiir den Fahrradverkehr attraktiv
zu werden, hat folglich Potential. Die Handlungsfelder im Mobilitdtsmanagement (Schopf, 2015) sind
grundsatzlich die folgenden: Information und Aufklarung, Angebotspolitik, Ordnungspolitik,
Preispolitik. Verkehrstechnische Mallnahmen gliedern sich folglich in ,harte” und ,,weiche*
MaBnahmen. ,,Weiche* Mallnahmen betreffen den Informationsaustausch und in der Folge die
Bewusstseinsbildung, wéhrend sich ,harte* Mainahmen auf Angebots- und Infrastrukturanpassungen
und eventuell verkehrspolitische Restriktionen beziehen (Schopf, 2015). Anders ausgedriickt kénnen
harte MaBnahmen als jene MalRnahmen aufgefasst werden, welche sich auf die Verkehrswertberechnung
direkt auswirken und als Faktoren einflieen. Weiche Malinahmen haben hingegen mit jenen Werten,
Stimmungen, Informationen zu tun, welche indirekt in die Verkehrswertberechnung einflielen und die

in der Kalibrierung tberschlagig berticksichtigt werden.

»Weiche* MaRnahmen beziehen sich im konkreten Fall Salurn auf eine entsprechende
Informationspolitik, die Salurn als Radfahrerdorf vermarktet. Salurn kann im Gegensatz zu Sidtirols
Tourismus-Hochburgen, die zunehmend auf den Massentourismus setzen, beim sanften und
nachhaltigen Tourismus Erfolge erzielen insofern das eigene Potential ausgeschopft wird. MalRnahmen
sind gezielte Informationen entlang des Fahrradweges, welche auf das Angebot in Salurn hinweisen,
aber auch eine optische Bezugnahme des Erscheinungsbildes Salurns, das auf die Besonderheit als

Radfahrerdorf hinweist.

Zudem sind Infrastrukturmafnahmen denkbar. Als erstes ist eine bessere Anbindung des Fahrradweges
entlang der Etsch an das Dorf notwendig. Eine solche Anbindung des Fahrradweges ist auch im
derzeitigen Koalitionsprogramm festgeschrieben (Gemeinde Salurn, 2015). Der notwendige Raum fir
den Fahrradverkehr kdnnte geschaffen werden, indem die Hauptstrae durch das Dorf als Einbahn
befahren wird und somit mehr Raum fur den Fahrradverkehr entsteht. Einige Stellen im Dorfkern sind
namlich derzeit relativ eng. Die derzeitige Verkehrsstarke in Salurn besagt allerdings mit Hinblick auf
die ,,RVS — Nichtmotorisierter Verkehr — Radverkehr, dass bei Geschwindigkeiten unterhalb von 30
Kilometern pro Stunde Mischverkehr zuldssig ist (FSV, 2001). Hinzu kommen als weitere MaRnahmen
Strukturen zum Abstellen von Fahrradern, die Versorgung mit Trinkwasser, ein gastronomisches
Angebot, Ubernachtungsmdglichkeiten, sowie die technische Unterstiitzung bei Reparatur und Wartung

von Fahrradern oder der Fahrradverleih.

Was die Reduzierung der Widerstande betrifft, bilden jene Stralen, die die Verbindung Salurns zum
Radweg kreuzen, derzeit ein bestimmtes Hindernis. Bisher bildet die Kreuzung mit der Staatsstrale
SS12 mit einer Ampelregelung auch einen Widerstand fur den Fahrradverkehr. Es stellt sich hierbei

allerdings grundsétzlich die Frage, ob die StaatsstraBe SS12 verlagert und wie diese Umfahrung
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technisch ausgefiihrt wird. Derzeit liegen zumindest weder eine Finanzierung noch ein Projekt vor.
Kommt es nicht zu einer derartigen Verlagerung, ware auch ein Kreisverkehr an der derzeitigen
Kreuzungsstelle denkbar. Vergleicht man die Verkehrsdaten, besonders die Verkehrsstarken, mit den
Vorgaben der RVS 03.05.14 — Plangleiche Knoten / Kreisverkehre, so ergibt die Analyse, dass durch
den Kreisverkehr mit keinen nennenswerten Stauungen zu rechnen ist und der Verkehr folglich relativ
flissig verlaufen wirde (FSV, 2010). Ein Kreisverkehr wiirde folglich fir den motorisierten Verkehr

eine Verbesserung darstellen. Flr den Fahrradverkehr wiirden sich keine groRRe Verbesserung ergeben.

Kreisverkehre sind zwar fur den motorisierten Verkehr vorteilhaft, dies trifft allerdings nicht
uneingeschrinkt auf den Fahrradverkehr zu. ,,Fur den Kfz-Verkehr bietet die wachsende Zahl von
Kreisverkehrsanlagen Vorteile im Verkehrsfluss. Flr Radfahrinnen hingegen verursachen sie Umwege
und sind problematisch, wenn der Radverkehr nicht gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr gefuhrt werden
kann. Es gibt zwei Varianten, um den Radverkehr Uber den Kreisverkehr zu fuhren: Im Mischverkehr
mit dem Kfz-Verkehr auf der Kreisfahrbahn oder auf einem eigenen Radweg auferhalb des
Kreisverkehrs. Grundsatzlich ist dabei der Mischverkehr die bessere Lésung. Nicht zu empfehlen sind
Radfahrstreifen am Rand der Kreisfahrbahn* (Schmutzhard & Allinger-Csollich, 2007). Kreisverkehre
bilden flr Radfahrer folglich einen Widerstand.

Wird die Staatsstralle SS12 hingegen aus dem Dorf hinausgelagert, misste die StaatstralRe aufgrund der
Bebauung unterirdisch verlaufen. Damit wirden sowohl fiir den Fahrradverkehr, als auch fiir den

motorisierten Verkehr die Widerstande abnehmen.

Im Rahmen der vorliegenden Verkehrswertuntersuchung werden die Auswirkungen flr den
Fahrradverkehr ermittelt indem der Fahrradverkehr ohne Widerstdnde verlduft und der motorisierte
Individualverkehr mit Widerstdnden zu rechnen hat. Dies wiirde jener Verkehrsldsung entsprechen, bei
welcher der motorisierte Individualverkehr wie im Bestand (iber eine Kreuzung oder einen Kreisverkehr
verfuigt und der Fahrradverkehr in das Dorf tiber eine Unterfiihrung oder Uberfiihrung abgewickelt wird.
Wird die Staatsstrafle hingegen unterirdisch verlegt, ergeben sich nicht nur fiir den Fahrradverkehr,
sondern auch fiir den motorisierten Verkehr Vorteile. Diese Variante wird nicht untersucht, da sie den
Verkehrsverteilungen im Bestand entspricht. Diese unterirdische Verlaufsfiihrung hatte zwar keine
relativen Vorteile fir den Fahrradverkehr, aber sehr wohl absolute Zunahmen der Bewegungen zur

Folge, die mit den Ergebnissen der vorliegenden Verkehrswertuntersuchung ibereinstimmen.

Untersucht wird die Strecke zwischen dem Rathausplatz in Salurn und dem Bahnhof. Dabei wird das
Potential fir FulRgdnger, Radfahrer und den motorisierten Individualverkehr abgeschatzt. Ein
offentlicher Verkehr steht auf dieser Strecke zwar als Zubringerdienst fur die Fraktion Buchholz zur
Verfligung, wird aber von der Dorfbevolkerung nicht genutzt, da diese entweder mit Privat-PKW,

Fahrrad oder zu FuB den Weg zum Bahnhof nimmt.
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Die Entfernung zwischen dem Rathausplatz und dem Bahnhof betrégt rund 1,1 Kilometer. Laut Google
Maps ist mit einer Fahrtzeit von 3 Minuten und einer Gehzeit von 14 Minuten zu rechnen. Die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit des Fahrrades wird mit 12,3 Kilometer pro Stunde
angenommen (Senatsverwaltung Berlin, 2014). Fur den motorisierten Individualverkehr sprechen
geringe Zugangszeiten zu den Parkpldtzen im Dorf sowie ein grof3 angelegter Parkplatz am Bahnhof.
Die Grole des Parkplatzes liegt darin begriindet, dass der Bahnhof auch von Pendlern der umliegenden
Dorfer benutzt wird.

Tabelle 24: Modelldaten fiir motorisierten Individualverkehr, FuRganger und Fahrradverkehr
vom Dorfzentrum zum Bahnhof Salurn

Modelldaten Entfernung | Fahrtzeiten
[km] [Min]
MV 1,1 3
FG 1,1 14
RF 1,1 5

Die Verkehrsverteilung liefert in Salurn die folgenden Werte: 64% fur den motorisierten
Individualverkehr, 10% fiir den Fahrradverkehr und 26% fur den FuRgéngerverkehr (Hisler & Forrer,
2009).

Verkehrsverteilung Bestand

® Motorisierter Individualverkehr ~ ® FuRgangerverkehr  ® Fahrradverkehr

Diagramm 34: Auswahlwahrscheinlichkeit motorisierter Individualverkehr und
nichtmotorisierter Verkehr in Salurn im Bestand

Infrastrukturmafnahmen, welche einen kreuzungsfreien Ubergang fiir den nichtmotorisierten Verkehr
ermdglichen, wahrend der motorisierte VVerkehr nach wie vor durch eine Kreuzung beeintrachtigt wird,

hatten folgende Auswirkungen auf die Verkehrswerte. Die gleichen Effekte konnten allerdings auch
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erzielt werden, indem der motorisierte Verkehr durch anderweitige Widerstdnde (Einbahnen,

Parkplatzbewirtschaftung, Geschwindigkeitsreduzierungen, Verengungen, etc.) gedrosselt wird.

Verkehrsverteilung Szenario

= Motorisierter Individualverkehr ~ ® Fulgdngerverkehr = Fahrradverkehr

Diagramm 35: Auswahlwahrscheinlichkeit motorisierter Individualverkehr und
nichtmotorisierter Verkehr in Salurn bei kreuzungsfreiem Ubergang fiir den
nichtmotorisierten Verkehr

Tabelle 25: Ubersicht tiber die Verkehrswerte fiir den Bestand und das Szenario mit
kreuzungsfreiem Ubergang fir den nichtmotorisierten Verkehr in Salurn

Verkehrswert Bestand Szenario
MIV Berechnet 2,5623 1,9218
Kalibriert 1,7730 1,3298
G Berechnet 0,0714 0,0714
Kalibriert 0,7203 0,7203
RE Berechnet 0,1366 0,1366
Kalibriert 0,2770 0,2770

Untersucht man einzig und allein die Auswirkungen auf den Fahrradverkehr, so ergeben sich durch die
untersuchten verkehrstechnischen Malinahmen zugunsten des nichtmotorisierten Verkehrs die

folgenden Veranderungen gegentber der Ist-Situation.
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Auswirkungen kreuzungsfreier Ubergang
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Diagramm 36: Auswahlwahrscheinlichkeit Salurn fiir den Fahrradverkehr im Bestand und mit
kreuzungsfreiem Ubergang

7.7.7. Schlussfolgerungen

Salurn ist ein Dorf mit einem Entwicklungspotential (Pechlaner, et al., 2015). Einige der Schwéchen,
tber die Salurn derzeit verfugt, kdnnen auf die Siedlungs- und Verkehrsstruktur zurlickgefiihrt werden.
Es stehen dabei auf politischer Ebene verschiedene VerkehrsmaRnahmen auf der Tagesordnung, die die

Entwicklungsmaglichkeiten Salurns auf verschiedene Art und Weise beeinflussen.

In Bezug auf die Verlegung der SS12 wurde im Rahmen der vorliegenden Untersuchung darauf
hingewiesen, dass sich damit eine Verkehrserndhung einstellen wird, da grundsatzlich die Widerstande
entlang der Stral3e zusétzlich reduziert werden. Eine Umfahrungsstrae im Dorfgebiet, welche hingegen
die Fraktionen Buchholz und Gfrill mit der Staatsstrae SS12 verbindet, hitte ebenso Auswirkungen auf
den Verkehrswert, sodass in der Folge weniger Bewegungen in Salurn selbst feststellbar wéren. Dies
hatte unmittelbare Folgen fiir die Nahversorgung, fiir die lokale Wirtschaft und auf den Tourismus. Eine
UmfahrungsstralRe wiirde zudem auch die Attraktivitat des Autofahrens erhéhen und ein autoorientiertes
Umfeld erzeugen, das die Aufenthaltsdauer und die Aufenthaltswahrscheinlichkeit von Gésten
reduziert. Hinzu kommt, dass es durch StraBenbaumalRnahmen zu einer Verbauung der Landschaft
kommt und die Natirlichkeit beeintrachtigt wird. Der steigende Motorisierungsgrad bedingt einen
exponentiellen Anstieg im Bau von Anlagen fir den Autoverkehr (Knoflacher, 2007). Die
Aufhaltewahrscheinlichkeit sinkt hingegen mit steigenden Geschwindigkeiten. Ebenso sinkt in der
Folge die Qualitat des gebauten Raumes, da Siedlungen, die fur den Autoverkehr strukturiert sind, eine
geringere Attraktivitat haben, als Umgebungen, die fiir den nichtmotorisierten Verkehr angefertigt sind.
Es stellt sich infolge dessen die Frage, ob mit derartigen Umfahrungen einer héheren Lebensqualitat und

den Entwicklungserwartungen gedient ist.
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Die konsequente Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs hatte nicht nur Auswirkungen auf die
Umwelt, sondern hatte besonders auch den inneren Zusammenhalt und die Kompaktheit der
Dorfgemeinschaft zur Folge. Nach Gehl sind Angebote fur FuBgénger, Aufenthaltsgelegenheiten,
Sitzgelegenheiten, Sehenswirdigkeiten, Orte fur die Kommunikation, Orte flr Spiel und Sport, positive
Sinneseindriicke, sowie das Sicherheitsgefiihl fiir die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer
wesentliche Qualitatskriterien der Stadtplanung (Gehl, 2015). Die Idealvorstellung ist laut Gehl die
,lebendige, sichere, nachhaltige und gesunde* Stadt. Knoflacher sieht ,,Zeitbindung in der Nahe* als
wichtiges Qualitdtsmerkmal in der Siedlungsplanung, das durch geringere Geschwindigkeiten zu
erreichen ist (Knoflacher, 2012).

Der Vorschlag, Salurn als Radfahrerdorf zu etablieren, knlpft an die derzeitigen Stérken Salurns an und
zielt darauf ab, ein Alleinstellungsmerkmal zu erzeugen. An Salurn fuhren sowohl die Fahrradroute
entlang der Etsch als auch Wanderwege im Naturpark Trudner Horn vorbei, die von zahlreichen

Radfahrern genutzt werden. Diese Chancen gilt es auszundtzen.

Die Entwicklungschancen entsprechen durchaus auch dem allgemeinen Trend. ,,Das Potenzial an
Gdsten ohne eigenes Auto ist (...) betrdchtlich. Es liegt insbesondere in jungen urbanen Gdstegruppen,
die in den Ballungsrdumen zunehmend ,, autobesitzlose” Mobilitatsstile praktizieren. Rund 40 % der
Wiener Haushalte besitzen gar kein Auto, Jugendliche benutzen fiir immer mehr Wege den OV und sind
immer mehr Teil der Sharing Economy* (Zehetgruber & Molitor, 2016). Unter diesen VVoraussetzungen
und aufgrund der Erkenntnis, dass derzeit im Tourismus gezielt nachhaltige Angebote gesucht werden,
bestehen durchaus Entwicklungsmdglichkeiten. Der VVorschlag, fiir Radfahrer eine VVorzugsschiene nach
Salurn zu schaffen beziehungsweise die verkehrstechnischen Widerstande fur den Fahrradverkehr zu
senken, erhoht die Wahrscheinlichkeit, dass Fahrradfahrer Salurn aufsuchen, deutlich. Dies kann aus
der Verkehrswertanalyse abgelesen werden. Insgesamt kann die Entwicklung Salurns als
Fahrradfahrerdorf als ein wesentlicher Baustein fur eine nachhaltige Dorfentwicklungsstrategie

aufgefasst werden.
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8. Bewertung der Ergebnisse

In einer Studie der ,,Future Business Austria® werden Status und Entwicklung der Osterreichischen
Infrastruktur in Bezug auf die Standortpolitik analysiert. Der dsterreichischen Infrastrukturpolitik wird
dabei vorgehalten, dass sie kurzfristig und anlassbezogen sei und ein Gesamtkonzept fehle. Untermauert
wird dies durch eine Befragung von 100 nationalen und internationalen Experten. Dabei waren im Jahr
2015 rund 66% der Befragten der Meinung, Osterreich wiirde tiber keine Infrastruktur-Gesamtstrategie
verfiigen, wahrend nur 24% eine solche Strategie erkennen. (Ungar-Klein & Podogripora, 2016). Diese

Zahlen treffen wohl nicht nur auf Osterreich, sondern auch auf zahlreiche andere Dorfer zu.

In der Folge werden in der Studie zum Wirtschaftsstandort Osterreich anhand der
Untersuchungsergebnisse Zielvorgaben formuliert, um den Standort zu verbessern. ,,Osterreich braucht
eine prazise Definition der Infrastrukturbereiche und eine strategische, koordinierte und langfristige
Infrastrukturplanung im europdischen Kontext, die mit der strategischen Entwicklung des Standortes
Osterreich abgestimmt ist. Dafiir ist das Erstellen einer Gsterreichischen Infrastrukturstrategie, etwa
nach Schweizer Vorbild, unverzichtbar“ (Ungar-Klein & Podogripora, 2016). Und weiter: ,,Bei
strategischen Entscheidungen Uber Infrastrukturinvestitionen fliir die Allgemeinheit sind
gesamtwirtschaftliche Ziele und deshalb eine seritse Zieldiskussion unverzichtbar. Die jeweilige
Infrastruktur muss zu gesamtwirtschaftlich gunstigste Bedingungen jenseits betriebswirtschaftlicher

Ziele einzelner Anbieter zur Verfiigung gesetzt werden.*

Das zitierte Schweizer Vorbild bezieht sich auf den Strategiebericht ,,Zukunft der nationalen
Infrastrukturnetze” des FEidgendssischen Departments fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK), in welchem die folgenden strategischen Ziele formuliert sind:
,»Wirtschaftliche Leistungsféhigkeit: Die nationalen Infrastrukturnetze sollen ihre Funktion zuverlassig,
effizient und in einer Qualitat erfillen, welche die internationale Wettbewerbsfahigkeit der Schweiz als
Wirtschaftsstandort und Lebensraum wahrt. Okologische Verantwortung: Die nationalen
Infrastrukturnetze sollen Natur und Landschaft schonen, Mensch und Umwelt nicht GberméaRig durch
Larm., Schadstoffe und Treibhausgase belasten und nur so viele Ressourcen verbrauchen, wie auf
naturliche Weise regeneriert werden konnen. Gesellschaftliche Solidaritat: Die nationalen
Infrastrukturnetze sollen in samtlichen Landesteilen allen Bevélkerungsschichten eine ausreichende
Grundversorgung bieten und dem Bedurfnis nach Sicherheit Rechnung tragen.“ (Ungar-Klein &
Podogripora, 2016). Der Schweizer Strategiebericht sieht MaRnahmen vor, welche sich auf einen
Zeitraum Dbis 2030 beziehen und unterstreichen, dass langerfristige Ziele wverfolgt werden.
Bemerkenswert ist zudem das klare Bekenntnis zu einer nachhaltigen Entwicklung und zum

Lebensraum Schweiz.

Wie die Untersuchungen und Analysen, die in dieser Diplomarbeit unternommen wurden, beweisen,

erweist sich die Verkehrswertanalyse als sinnvolle und wichtige Methode, um die verkehrstechnischen,
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6kologischen und sozialen Auswirkungen von InfrastrukturmaBnahmen im Vorfeld abzuschétzen und
um somit strategische Entscheidungen im Verkehr zu unterstiitzen. Das Erfordernis komplexer,
»wissenschaftlich fundierter Entscheidungshilfen* formulieren Politik und Wirtschaft gleichermal3en
(Fritz, et al., 2012). Eine seriose Zieldiskussion bei Infrastrukturvorhaben mit zuverléssigen Prognosen
wird als Instrument fir einen starken Wirtschaftsstandort Osterreich deklariert. Trotzdem bleiben die

entsprechenden Untersuchungen vielfach aus.

In Anbetracht einer Verkehrsplanung, die sich heute zunehmend im Spannungsfeld zwischen
Erreichbarkeit und Nachhaltigkeit befindet, kann mittels VVerkehrswertanalyse ein Ausgleich zwischen
beiden konkurrierenden Werten erzielt werden und es kdnnen InfrastrukturmalSnahmen gezielter und

effizienter eingesetzt werden, indem die Wirkungsmechanismen bereits im VVorfeld abgeschatzt werden.

Von besonderem Interesse ist in der vorliegenden Diplomarbeit die landliche Entwicklung. Zahlreiche
verkehrswissenschaftliche Veroffentlichungen beschéftigen sich derzeit mit dem urbanen Raum. Viele
Methoden und Modelle, die auf den urbanen Raum angewandt werden kénnen, sind aber nicht ohne
weiteres auf den l&ndlichen Raum anwendbar. Die Raumplanung liefert mit der Theorie der
»Dezentralen Konzentration* Konzepte fiir eine nachhaltige Regionalentwicklung. Eine {ibergeordnete
Rolle spielt dabei die Verkehrsinfrastruktur: Wege entstehen dadurch, dass man sie geht. Insbesondere
der Vergleich tber den Verkehrswert liefert Antworten auf die Frage, wie sich Verkehrsverbindungen

auf die landliche Entwicklung auswirken.

Es bleibt zu beachten, dass die Verkehrswertanalyse einen quantitativen Ansatz liefert, der flr
weitergehende und vertiefende Untersuchungen verwendet werden kann. Es darf allerdings nicht davon
ausgegangen werden, dass die Verkehrswertanalyse als eine Methode zu erachten ist, die genaue und
absolute Verkehrsprognosen aufgrund theoretischer Formeln ermittelt. Zu viele Faktoren, die nicht
immer abschdtzbar sind, mussten in derartige Formeln einbezogen werden. Zudem beziehen sich die
berechneten Verkehrswerte immer auf einen bestimmten Untersuchungsgegenstand und auf bestimmte
Annahmen und sind folglich als relativ zu erachten. Erst durch eine Kalibrierung der angenommenen
Werte mit statistischen Werten wird der Bezug zur Realitat und folglich auch die Zuverl&ssigkeit der
Verkehrswertanalyse sichergestellt. Da weitgehend keine gesicherten Verkehrserhebungen verfligbar

sind, missen die Annahmen fir die Verkehrsverteilung vielfach implizit vorgenommen werden.

Eine detailliertere Datenerhebung kdnnte die Aussagekraft der Verkehrswertanalyse deutlich erhdhen
ohne dass sich damit an der grundsatzlichen Vorgehensweise und am Berechnungsgerist etwas &ndern
wirde. Folglich kénnen die Verkehrswertberechnungen durch detailliertere Daten im Nachhinein
entsprechend verbessert werden ohne dass damit ein groRer Aufwand verbunden wére. Dieser Umstand

unterstreicht die Sinnhaftigkeit der Verkehrswertanalyse.

Nachfolgend werden einige Ergebnisse und Erkenntnisse der vorliegenden Untersuchung im Detail

erlautert.
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Im Bereich des Personenfernverkehrs wurde durch die getatigten Analysen die These untermauert, dass
Infrastrukturprojekte wie der Brennerbasistunnel ohne entsprechende BegleitmalRnahmen, die sich
durch eine entsprechende Preispolitik &uRRern, keine effiziente Verlagerung von der StralRe auf die
Schiene bewirken. Gleiches gilt fiir den Guterverkehr, wo entsprechende Widerstande auf Stral3enseite
notwendig sind, um eine Verkehrsverlagerung zu erzielen, da ein beachtlicher Teil des
Strallengiterverkehrs derzeit aus Umwegverkehr besteht. Angesichts dieser Erkenntnis stellt sich
grundsatzlich die Frage, ob die finanziellen Mittel, die fir den Bau und die Nutzung des
Brennerbasistunnels bereitgestellt werden, nicht gezielter hétten eingesetzt werden kdnnen. Zudem wird
unterstrichen, dass unbedingt begleitende Malinahmen notwendig sind. Untermauert wird durch eine
Verkehrswertanalyse auch die Erkenntnis, dass der Flugverkehr bei Distanzen unter 300 bis 400
Kilometern nicht interessant ist.

Widerlegt wird auch die gangige Meinung, dass Geschwindigkeitserhéhungen auf Autobahnen eine
Verkehrs- und Umweltentlastung darstellen. Durch die Verkehrswertanalyse wird namlich quantitativ
aufgezeigt, dass eine Kapazitatserhdhung die Widerstdnde senkt und damit die Attraktivitdt des
StraBenverkehrs und die Verkehrsbelastung deutlich erhoht. Folglich ist die Umweltbilanz negativ.
Dartiber hinaus macht ein Ausbau der Verkehrsinfrastruktur durch die Verkehrszunahme grundsétzlich

weitere Infrastrukturinvestitionen erforderlich. Es setzt eine Endlosschleife an.

Aufgezeigt wird in der Diplomarbeit auch, dass bei kostspieligen GroRprojekten, von denen man sich
grolRe wirtschaftliche Effekte im Tourismus verspricht, im Vorfeld wohl keine entsprechende Nutzer-
und Verkehrsprognose angestellt wurde und dass der Vergleich mit anderen, funktionierenden
Infrastrukturlosungen hinkt. Konkret bezieht sich die Analyse auf das Projekt ,,Dolomitenbahn®, das in
der Analyse mit der Vinschgerbahn nicht mithalten kann und wo extrem hohe Kosten eine
Beeintrachtigung darstellen. Es ist vor Projektbeginn unbedingt erforderlich, Kosten-Nutzen-
Rechnungen anzustellen, um Mittel besser und zielgerechter einzusetzen, um begleitende Mafinahmen

zu verabschieden und um Alternativen anzudenken.

Im Bereich der Verkehrsverbindungen in den Bezirken wird durch die getétigten Untersuchungen die
These gefestigt, dass sich schnelle Straenverbindungen auf Kosten des &ffentlichen Verkehrs
auswirken und dass Investitionen in das Stralennetz zusétzlichen Verkehr anziehen. Im Falle des
Pustertales, wo eine vierspurige SchnellstraBe immer wieder angedacht wird, droht eine
,LickenschlieBung* im iibergeordneten Verkehrssystem, sodass eine Verkehrsverlagerung von anderen
Routen auf die Pustertaler StraRe mdglich erscheint. Dies betrifft sowohl den Personen-, als auch den
Guterverkehr. Grundsétzlich unterstreicht die Untersuchung, dass die derzeitige Tendenz in Richtung

schneller Umfahrungsstralen ein beachtliches Maf an Risiken birgt.

Dieses Risiko wird besonders mit Blick auf den Handelsverkehr deutlich. Die Etablierung von

Handelszentren an verkehrstechnisch ginstigen Standorten hat weitreichende Auswirkungen auf die
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Nahversorgung und damit auf die landliche Entwicklung, sodass verstarkt Verkehrsbewegungen in
Richtung von Ballungszentren stattfinden. Dies wirkt sich sowohl wirtschaftlich, als auch
gesellschaftlich auf zahlreiche Gemeinden in der Peripherie negativ aus, die bereits heute mit einer
Abwanderung zu kdmpfen haben. Die Sudtiroler Bauernjugend hat sich beispielsweise intensiv mit der
Problematik und den negativen Konsequenzen fir die landliche Entwicklung beschaftigt und sich
MaRnahmen Uberlegt, da die Bedrohung fur den l&ndlichen Raum bedrohlich erscheint (Stdtiroler
Bauernjugend, 2012). Im Rahmen der entsprechenden Verkehrswertanalysen kdénnen
Folgeentwicklungen auch quantitativ ermittelt werden, sodass es maoglich ist, Mallhahmen gezielt

abzustimmen.

Wahrend der Fernverkehr entlang der Autobahn die maRstablich groRte Ebene darstellt, stellt das
Verkehrssystem auf Gemeindeebene die kleinste Ebene dar. In der Fallstudie Salurn werden
abschlieRend MalRnahmen auf Gemeindeebene analysiert und die Frage in den Mittelpunkt gestellt, wie
sich Infrastrukturvorhaben auf die Dorfentwicklung auswirken. Ein besonderes Augenmerk wird dabei

der Siedlungsplanung gewidmet.

Insgesamt wird durch die vorliegende Diplomarbeit die These gestitzt, dass es notwendig ist, die
Auswirkungen von Infrastrukturvorhaben liber Methoden und Modelle abzuschétzen wie sie durch die
Verkehrswertanalyse gegeben sind. Es ist Aufgabe eines planenden Ingenieurs, sich mit den
dynamischen und wechselhaften Effekten der eigenen Planung auseinander zu setzen und dabei
Alternativen und Szenarien kompetent und auf wissenschaftlicher Ebene zu untersuchen. Ein Ruckgriff
auf evolutionédre Grundlagen und auf die Natur des Menschen, wie sie durch Knoflacher unternommen
wurden, ist dabei unerlasslich. Ein Bauingenieur tragt Verantwortung fir die gebaute Umwelt und fir
die landliche Entwicklung, die durch seine Planungen direkt oder indirekt beeinflusst werden. Aus dieser

Einsicht heraus wurde diese Diplomarbeit geschrieben.
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