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CIPRA, fur ein gutes Leben in den Alpen

CIPRA, die Internationale Alpenschutzkommission, ist eine gemeinnutzige, nichtstaatliche
Dachorganisation mit Vertretungen in sieben Alpenlandern und einem Mitgliedernetzwerk von
Uber 100 Vereinen. Die CIPRA arbeitet auf wissenschaftlicher Basis mit vielfaltigen
Kommunikations-, Politik-, Bildungs- und Praxisprojekten fir eine nachhaltige Entwicklung. Sie
setzt sich fir die Erhaltung des naturlichen und kulturellen Erbes, die Starkung der regionalen
Vielfalt und gemeinsame Lodsungen flr grenziberschreitende Herausforderungen im
Alpenraum ein.
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1 CIPRA POSITION ZU MOBILITAT UND VERKEHR IM ALPENRAUM
AUSGANGSLAGE

Heute wird der Verkehr in den Alpen vor allem mit Transitverkehr vor der Kulisse der Alpen-
landschaft, Staus vor Tunneln zu Hauptverkehrszeiten und scheinbar endlosen politischen
Diskussionen zur Losung verkehrspolitischer Interessenkonflikte assoziiert. Dabei wird ver-
gessen, dass die alpenquerenden Verkehrskorridore in erster Linie die wichtigsten
Siedlungsraume der Alpen sind und es daher auch darum geht, die Lebensqualitat der Bevol-
kerung dort wiederherzustellen bzw. zu erhalten. Die ungeldsten Probleme der schlechten
Luftqualitat, der Larmbelastigung und der Verringerung des ohnehin knappen Lebensraums
mussen daher ebenfalls angegangen werden. Hinzu kommt die massive Gefahrdung der Le-
bensraume der Wildtiere in den Alpen, beispielsweise durch die Barrieren, die durch Strassen-
und Eisenbahnlinien entstehen. Welche Strategien und Losungen sind also — unabhangig von
politischen Ideologien — erforderlich, um Mobilitat und Verkehr im Alpenraum nachhaltiger und
fur die lokale Bevolkerung und die Okosysteme vertraglicher zu gestalten?

Die besonderen geografischen Gegebenheiten der Alpen bringen besondere Herausforderun-
gen hinsichtlich der Zuganglichkeit und der Verkehrsinfrastruktur mit sich. So stellt
beispielsweise die Uberquerung der Alpen ein grosses Hindernis fir finf' der neun européi-
schen Verkehrskorridore dar, aber bei der Mobilitdt in den Alpenregionen miissen auch
spezifische Charakteristika wie grenziiberschreitendes Pendeln, Mobilitatsbedirfnisse in ab-
gelegenen Regionen oder die Anforderungen des Tourismus an die Mobilitat sowie die
Verkehrssicherheit berticksichtigt werden.

Wie im umfassenden Klima-Aktions-Plan 2.0 beschrieben, der von der Alpenkonvention aus-
gearbeitet und verabschiedet wurde, ist der Verkehr eine der CO,-Quellen in den Alpen.
Derzeit sind fast 30 % aller Treibhausgase auf die Emissionen des Personen- und Giterver-
kehrs zurtickzuftihnren. Der 8. Alpenzustandsbericht zur Luftqualitat in den Alpen (2021)
besagt, dass die Feinstaubkonzentrationen (PMio und PMz;s) in den wichtigsten Alpentélern

! Nach dem TEN-V-Konzept sind es die folgenden fiinf: Lyon — Chamonix/Mont Blanc — Turin (Mittelmeer-Westteil);
Strassburg — Gotthard/Lotschberg — Genua (Rhein-Alpen); Miinchen — Brenner — Verona (Skandinavien-
Mittelmeer); Wien — Graz — Klagenfurt — Villach — Udine (Ostsee-Adria); Budapest — Ljubljana — Triest/Koper
(Mittelmeer-Ostteil).

Dariiber hinaus sind auch die folgenden nationalen oder binationalen Alpeniibergénge relevant: OSTERREICH:
Bludenz — Arlbergpass — Landeck, Liezen — Schoberpass — St. Michael i. Obersteiermark, Mittersill —
Felbertauerntunnel — Matrei; OSTERREICH — DEUTSCHLAND: Imst — Fernpass — Garmisch-Partenkirchen,
Jenbach — Achenpass — Tegernsee, Zirl — Scharnitz — Mittenwald; OSTERREICH — ITALIEN: Landeck —
Reschenpass — Mals/Malles, Lienz — Pléckenpass — Tolmezzo; ITALIEN — FRANKREICH: Cuneo — Colle di
Tenda/Col de Tende — Ventimiglia, Cuneo — Colle della Maddalena/Col de Larche — Gap, Oulx — Colle del
Monginevro/Col du Montgenévre — Briangon; ITALIEN — SCHWEIZ: Aosta — Gran San Bernardo Pass/Col du Grand
Saint-Bernard — Martigny, Domodossola — Simplonpass — Brig/Brigue; SLOWENIEN — OSTERREICH: Jesenice —
Karawankentunnel — Villach; SLOWENIEN: Jesenice — Ljubljana — Zagreb, Maribor — Trojanepass — Ljubljana,
Nova Gorica — Postojna, Koroska Region — Velenje (3. Entwicklungsachse); SCHWEIZ: Chur — San Bernardino
Pass/Tunnel — Bellinzona, Chur — Oberalppass — Andermatt, Andermatt — Furkapass/Tunnel — Brig, Altdorf —
Klausenpass — Linthal, Wassen — Sustenpass — Innertkirchen, Brienz — Briinigpass — Luzern



unter den EU-Grenzwerten liegen. Die WHO-Gesundheitsgrenzwerte werden jedoch bei den
PMaio-Konzentrationen an einigen Messstationen und bei den noch gefahrlicheren PM, s-Kon-
zentrationen an den meisten Messstationen deutlich Gberschritten. Sie liegen auch Uber den
nationalen Grenzwerten fir Osterreich, die Schweiz und Liechtenstein. Die Konzentration von
Luftschadstoffen in Alpentalern wird im Winter durch die Inversionswetterlagen erhéht. Wie bei
den Luftschadstoffen beeinflusst die alpine Topographie auch die Ausbreitung von Fahrzeug-
larm: Schallwellen werden von den Berghéngen reflektiert und so weiter verstarkt.
Umweltfreundlichere Antriebssysteme, leisere Reifen und Strassenbelage sind lediglich symp-
tomatische Massnahmen. Zu den weiterhin resultierenden Gesundheitsschdden und
Folgekosten kommen erhebliche direkte Kosten durch Verkehrsunfélle hinzu.

Weitere negative Auswirkungen sind der Flachenverbrauch, da aufgrund der topografischen
Gegebenheiten die Dauersiedlungsraume in den Alpen sehr begrenzt und zwangslaufig auf
die Taler konzentriert sind. Die dortigen raumlichen Strukturen werden durch die Folgewirkun-
gen wie Zersiedelung, Konzentration von Dienstleistungen und Handel entlang der
Hauptverkehrsachsen und die damit einhergehende fortschreitende Landschaftsverunstaltung
belastet. Ausserdem gibt es negative makrodkonomische Auswirkungen, da ein stetig wach-
sender Anteil der o6ffentlichen Haushalte fur die Instandhaltung, den Betrieb und den
Wiederaufbau der Verkehrsinfrastruktur aufgewendet werden muss.

Strategien zur Vermeidung unndétiger Transporte, zur Ausweitung des Verkehrs von der
Strasse auf die Schiene (Verkehrsverlagerung) und zur Umsetzung technischer Verbesserun-
gen im Personen- und Guterverkehr missen alle auf die spezifischen Herausforderungen in
den Alpen reagieren. Sie sind eng mit der grenziiberschreitenden Mobilitét, den Mobilitatsbe-
durfnissen abgelegener und stadtischer Regionen sowie spezifischen Nachfragemustern im
Zusammenhang mit Tourismus und Freizeitverkehr verbunden. Eine eingehende Analyse der
Beziehung zwischen stadtischen und landlichen Gebieten im Alpenraum findet sich im 9. Al-
penzustandsbericht.?

Die offentliche Mobilitat ist mit den Menschenrechten verkntipft. Mobilitat ist eine Vorausset-
zung fur Inklusion, Teilhabe und sowohl soziale als auch wirtschaftliche Beteiligung und damit
der Grundstein fur die personliche, soziale und berufliche Entwicklung jeder einzelnen Person.
Daher muss die Beteiligung der lokalen Bevdlkerung und der Zivilgesellschaft jederzeit ge-
wahrleistet sein, um ihre wertvollen Erfahrungen und ihr Wissen einzubringen und ihre
Bedirfnisse zum Ausdruck zu bringen. Dieses Recht ist auch im Alpenraum von entscheiden-
der Bedeutung, wobei abgelegene Taler und Menschen mit Behinderung besonders
bertcksichtigt werden missen. Gerade in abgelegenen oder schwach entwickelten Regionen
ist es wichtig, die Mobilitatsarmut® durch die gezielte Bereitstellung geeigneter und erschwing-
licher offentlicher Verkehrsdienste so zu Uberwinden, dass alle Menschen barrierefreien
Zugang haben.

2 Alpine Stadte“, 9. Alpenzustandsbericht (Alpenkonvention, 2021/2022):

3 Zu Mobilitatsarmut siehe:


http://www.mobycon.com/updates/the-elements-of-the-mobility-donut-finding-the-balance/

UBERGEORDNETE ZIELE

Die CIPRA hat folgende Ubergeordnete Ziele fur eine nachhaltige Mobilitat im Alpen-
raum:

1- Geringstmadgliche negative Auswirkungen des Verkehrs auf Umwelt und Men-
schen

2- Keine neuen, hochrangigen, grenziiberschreitenden Strasseninfrastrukturen®

3- Anstehende Erneuerungen bestehender hochrangiger Verkehrsinfrastrukturen
mussen im Einklang mit nachhaltigen Planungsstandards durchgefuhrt werden

4- Zuganglichkeit zu Dienstleistungen mit Schwerpunkt auf sicherer aktiver Mobili-
tat, unterstitzt durch ausreichende 6ffentliche Verkehrsmittel und Mobility-as-a-
Service (MaaS).

5- Harmonisierung der nationalen Eisenbahnstandards und -vorschriften fir den
Personen- und Guterverkehr zur Nutzung der vorhandenen Kapazitaten

6- Umfassende Einbeziehung der Bevdlkerung und der Zivilgesellschaft in Bezug
auf Information, Beteiligung und Zugang zur Justiz®

Diese Ziele stehen im Einklang mit den vier wichtigsten supranationalen Regelwerken und
Gremien, die einen grossen Einfluss auf die Strategien und die Politik in Bezug auf Mobilitat
und Verkehr in den Alpen haben und die die CIPRA in diesem Dokument ausdriicklich
bertcksichtigt und in einigen Fallen darlber hinausgeht:

e Alpenkonvention, ein verbindlicher volkerrechtlicher Vertrag, der Vorrang vor dem Se-
kundarrecht der EU hat

e FEuropaische Strategie fur den Alpenraum (EUSALP)

e Aktionsplan der Simplon-Allianz

e Europaischer Green Deal

Fur die Zukunft einer nachhaltigen Mobilitdt in den Alpen gibt es drei Umsetzungs-
schritte, die in der folgenden Reihenfolge priorisiert werden sollten:

Vermeiden — Die griinste und nachhaltigste Form des Transports und der Mobilitat ist die, die
vollstandig vermieden werden kann. Daher ist eine nachhaltige Standort- und
Flachennutzungsplanung erforderlich, die kurze Arbeitswege sowie Telearbeit,
Fahrgemeinschaften und eine integrierte Produktion und einen Handel mit kurzen
Transportwegen gewdhrleistet.

4 Wie in Artikel 11/1 des Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention festgelegt, der von den Alpenlandern unterzeich-
net wurde: Die Vertragsparteien verzichten auf den Bau neuer hochrangiger Strassen fir den alpenquerenden
Verkehr.

5 In Ubereinstimmung mit den Grundsatzen des Ubereinkommens von Aarhus:


http://www.alpconv.org/de/startseite/konvention/protokolle-deklarationen/
http://www.unece.org/environment-policy/public-participation/aarhus-convention/introduction
http://www.unece.org/environment-policy/public-participation/aarhus-convention/introduction

Verlagern — Notwendiger und sinnvoller Verkehr, der nicht vermieden werden kann und aus
sozialen Grinden auch nicht vermieden werden sollte, muss auf umweltfreundlichere
Verkehrstrager (wie Fahrrad, Bus und Bahn, Car-Sharing-Systeme) verlagert werden.

Verbessern — Der verbleibende Verkehr und die verbleibende Infrastruktur miissen verbessert
werden, um den Energieverbrauch, die Emissionen und andere relevante
Umweltauswirkungen zu reduzieren und den Menschen ein angemessenes Mass an
Sicherheit, Komfort und Benutzerfreundlichkeit zu bieten.

BEDENKEN UND FORDERUNGEN

Der Fokus konkreter Massnahmen im Verkehrssektor liegt derzeit fast ausschliesslich auf der
Dekarbonisierung von (Auto-)Motoren.® Die Bemuhungen zur Reduzierung klimaschéadlicher
Treibhausgase und anderer Luftschadstoffe sind zwar sehr begrissenswert, reichen aber nicht
aus, um die negativen Auswirkungen des Verkehrs im Alpenraum dauerhaft zu l6sen. Aus
diesem Grund fordert die CIPRA mehrere konkrete Massnahmen auf transnationaler Ebene
als Rahmen fir einen nachhaltigen Personen- und Guterverkehr innerhalb der Alpen und tber
diese hinaus.

Verkehrsplanung und -management im Allgemeinen

Die Forderung alternativer Verkehrsmittel muss auf internationaler und nationaler Ebene,
grenziberschreitend sowie auf lokaler und regionaler Ebene schrittweise erfolgen. Die
sinnvolle Beteiligung der Menschen und der Zivilgesellschaft auf allen politischen Ebenen —
europaisch, makroregional (Alpen), national, subnational (oder regional), lokal — muss
jederzeit gewahrleistet sein, damit sie ihre Bedurfnisse dussern und die Planung beeinflussen
kénnen, um alle Formen von Umweltauswirkungen zu reduzieren. Das erfordert:

Europaische und Alpine Ebene

e Transeuropdisches Eisenbahnnetz (Harmonisierung der Vorschriften, Ausbau des
Nachtzugverkehrs und der Strecken)

e Grenziuberschreitender Masterplan fur den Ausbau des Schienen- und Busverkehrs
(Alpenkonvention, EUSALP)

o Alpenweite, benutzer:innenfreundliche Fahrplan- und Fahrkartensysteme fiir den 6f-
fentlichen Verkehr fur alle Kund:innengruppen

e Abschaffung unnétiger und widersprichlicher Subventionen, die falsche Anreize schaf-
fen

o Elektrifizierung oder zumindest Dekarbonisierung aller Bahnstrecken im Alpenbogen
und des offentlichen Verkehrs im Allgemeinen

6 Dies lasst sich auch aus den drei wichtigen Mobilitatskonzepten ableiten, die auch auf die Alpen anwendbar sind
und im Anhang (Kapitel 4) beschrieben werden



Alpenweites Radwegenetz fur Pendler:innen und Tourist:innen, wobei nach Moglich-
keit die bestehende Infrastruktur genutzt werden sollte

Gestaltung des offentlichen Verkehrs und der Infrastruktur, dass sie den Bedirfnissen
schutzbedurftiger Gruppen gerecht werden

Mittel- bis Langstreckenfliige, die Strecken bedienen, welche bereits mit der Bahn ver-
bunden sind, sollten vermieden oder verboten werden

Sub-nationale Ebene

Priorisierung eines komfortablen &ffentlichen Verkehrs gegeniber dem Individualver-
kehr, sowohl im taglichen Verkehrsmanagement als auch beim Ausbau der
Verkehrswege

In bebauten und stadtischen Gebieten: Ausbau des Verkehrsnetzes fur den nicht mo-
torisierten Verkehr (Fahrrader, Mikroroller, Fussganger:innen) auf Kosten von Strassen
fur Privatwagen

Schaffung und Ausbau von Netzwerken fur autofreie Ferien’

Aufrechterhaltung und Verbesserung der regionalen Beschéftigungs- und offentlichen
Fernkommunikations- und Logistikinfrastruktur (z. B. Glasfasernetze) auch in abgele-
genen Gebieten, um die Landflucht und lange Arbeitswege zu reduzieren und zu
vermeiden

Massnahmen zur Eindammung der negativen Auswirkungen des motorisierten Indivi-
dualverkehrs

Verkehrssicherheit, Klima- und Umweltschutz

Allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung in der Alpenregion: 30 km/h (innerorts), 80
km/h (auRerorts) und 100 km/h (auf Autobahnen)?®

Beschréankter Zugang fur Autos und Motorrader zu Stadten, Passen und Télern (z. B.
auf stark von Touristiinnen frequentierten Strecken und Orten, einschliesslich
Sonderregelungen fiir Anwohner:innen)

Umwandlung eines Prozentsatzes der Strassenoberflachen in Stadten und bebauten
Gebieten — beispielsweise 1 % pro Jahr — in sichere Fussganger:innen- und
Fahrradwege, Begegnungszonen oder unversiegelte Griinflachen

Bau von Klimaoasen und Anliegerstrassen® in Stadten und urbanen Zentren in
Zusammenarbeit mit den Anwohner:innen

Beschrénkungen fir Motorrader mit Verbrennungsmotoren, beispielsweise auf von
Tourist:innen stark frequentierten Strecken.

7 Alpine Pearls als Beispiel:

8 Festgelegt von den Verkehrsforscher:innen der Technischen Universitat Wien, der BOKU Wien und der
Universitat Innsbruck (2023): ;

9 Weitere Informationen zu Wohnstrassen:


http://www.alpine-pearls.com/
http://www.tempolimit-jetzt.at/
https://science.apa.at/power-search/6479067748246312852
https://science.apa.at/power-search/6479067748246312852
http://www.globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/streets/neighborhood-streets/residential-streets/
http://www.globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-guide/streets/neighborhood-streets/residential-streets/

Nachhaltiges Management knapper Guter

Begrenzte Anzahl an Parkplatzen in den Talern.

Parkraumbewirtschaftung mit dynamischer Preisgestaltung

Sperrung abgelegener Téaler fir den privaten Tourismusverkehr in Kombination mit
Shuttlebussen oder anderen offentlichen Nahverkehrszubringerdiensten ab
ausserhalb gelegenen Parkplatzen

Intelligentes Kapazitatsmanagement fur den alpenquerenden Gliterverkehr®

Entkopplung von Baumassnahmen und Bodenversiegelung

Jeder Neubau einer Stral3e fuhrt zu einer Ruckbauverpflichtung, beispielsweise in
gleichem Umfang oder auf anderthalbfacher Flache.

Neubau und Erweiterung von Parkplatzen nur in Verbindung mit Entsiegelung und in
Kombination mit anderen Bauwerken (z. B. Tiefgaragen unter Supermarkten usw.)
Hohe Qualitatsstandards im o&ffentlichen Nahverkehr als Voraussetzung fir die
Umwandlung von unbebauten zu bebauten Gebieten

Verpflichtende Prufung von Gleisanschlussmoglichkeiten beim Bau neuer
Industriegebiete
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2 PERSONENVERKEHR
2.1 REGIONALER PENDLER:INNENVERKEHR
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Ausgangslage

Verkehr und Mobilitat in den Alpen sind durch zwei raumplanerische Gegebenheiten gepragt:
die Haupttéler mit ihren Siedlungsrdumen und suburbanen Strukturen sowie abgelegene Re-
gionen und Téler.

Die Haupttaler sind gepragt von im Laufe der Zeit entstandenen Vororten, Industriegebieten,
Landwirtschaftsflachen, Einkaufszonen, Strassen- und Energieinfrastruktur, Wohngebieten
sowie Tourismus- und Freizeiteinrichtungen. Sie sind oft das Ergebnis fehlender oder unzu-
reichender Raumplanung und verursachen Flachenverbrauch und  erhéhtes
Verkehrsaufkommen. Dies fuhrt zu einer Zersiedelung der Landschatft, einem Verlust an bio-
logischer Vielfalt, Larm- und Luftverschmutzung und damit zu einer verminderten
Lebensqualitat fir die Bewohner:innen und Besucher:innen dieser Orte.

Die Gewahrleistung der Mobilitét in abgelegenen Gebieten stellt die Behdrden vor finanzielle
und strukturelle Herausforderungen. Aufgrund folgender Faktoren kommt es sowohl in den
Talb6den als auch in abgelegenen Gebieten zu vielfaltigen Verkehrskonflikten:

e Guterverkehr im Transit durch die Alpen
e Guterverkehr innerhalb der Alpenregionen
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Einreiseverkehr mit seinen schwankenden saisonalen Stromen

Freizeitverkehr der Einwohner:innen, insbesondere an Wochenenden
Pendler:innenverkehr der Einwohneriinnen an Werktagen und zu den
Hauptverkehrszeiten

Alle Arten von Mobilitdt und Verkehr missen durch die dicht besiedelten Taler geleitet und in
den Alpenregionen, die derzeit dafir nicht ausgeristet sind, geregelt werden.!

Ldosungen

Bebaute Gebiete und suburbane Strukturen

Verringerung der strukturellen Benachteiligung des nicht motorisierten und 6ffentlichen
Verkehrs gegenlber dem motorisierten Individualverkehr, insbesondere durch
Forderung eines Paradigmenwechsels in der Raum- und Verkehrsplanung.
Umsetzung neuer Mehrfachnutzungsmodelle fiir bestehende Infrastrukturen, wobei
Busse/Bahnen und gesundheitsfordernde Verkehrsmittel bevorzugt werden, die es den
Menschen ermoglichen, sich zu Fuss, mit dem Fahrrad und anderen
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln so sicher und komfortabel wie moglich
fortzubewegen.

Erhdhung der Attraktivitat des offentlichen Nahverkehrs durch regelméssige, auf den
Bedirfnissen der Nutzer:innen basierende Fahrpldne und Nutzer:innenfreundliche,
finanziell vorteilhafte Fahrkartensysteme.

Verpflichtung derjenigen, die den gréssten Anteil am Verkehrsaufkommen haben — wie
Arbeitgeber:innen und Gilterproduzent:innen —, zu einer Verlagerung auf nachhaltige,
aktive und gesunde MobilitAitsmuster durch eine umfassende Umsetzung des
Verursacherprinzips

Kapazitatsmanagement, Gewabhrleistung von Zugangs- und Mobilitatsstandards fur
Einheimische und Verbesserung des Verkehrsflusses auf Autobahnen (z. B. durch
erfolgreiche Massnahmen zur Vermeidung von Umleitungsverkehr; Einfiihrung eines
Zeitfenstersystems fir bestehende Mautstrassen durch den Verkauf einer begrenzten
Anzahl von Tickets fur Transitzeitfenster in Verbindung mit dynamischer
Preisgestaltung).

Entlegene Regionen und Taler

Bereitstellung bedarfsorientierter, wetterunabhéngiger, kostengunstiger, leicht
zugéanglicher und umweltfreundlicher Mobilitdtsdienste, um Menschen zu einer
Verkehrsmittelumstellung zu bewegen und/oder Personen ohne eigenes Fahrzeug zu
versorgen.

11 Eine eingehende Analyse der Beziehung zwischen stadtischen und landlichen Gebieten in der Alpenregion
findet sich im 9. Bericht Uber den Zustand der Alpen (,Alpine Stadte“, Alpenkonvention, 2021/2022):
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e Kombination von offentlichen Verkehrsmitteln mit privaten
und touristischen Verkehrsmitteln (z. B. Skibussen).

e Fdrderung und Schaffung von Anreizen fur 6ffentliche und
private  Carsharing- und Fahrgemeinschaften als
niedrigschwellige  Lésung zur Verbesserung der
Erreichbarkeit entlegener Gebiete.'?

e Beschrankungen des freien Zugangs fur den individuellen
Pkw-Tourismus und die Freizeitmobilitdt in Kombination mit
alternativen offentlichen Verkehrsmitteln.

e Anpassung der Raum- und Zonenplanung in landlichen Busfahrtin einabgelegenes Talim Berner
Gebieten, um neue Arbeitsformen zu erméglichen, die nicht Oberland / CH © Peter Mosimann
unbedingt Mobilitaét erfordern (z. B. Telearbeit im
Dienstleistungssektor, Schaffung von gemischten Zonen,
die Wohnen und Arbeiten in Handwerksbetrieben umfassen).

Massnahmen

Bebaute Gebiete und suburbane Strukturen

e Umsetzung regionaler, nationaler und grenziberschreitender Raumplanung unter
Einbeziehung der lokalen Bevélkerung, um eine nachhaltige, gemeindetibergreifende
Raumplanung zu gewabhrleisten, die den Bedurfnissen aller Nutzer:innengruppen
gerecht wird.

e Uberregional geplante Schaffung von Mobilitatskorridoren fiir die verschiedenen
nachhaltigen Formen des Individualverkehrs (Radfahren, Zufussgehen), die auch bei
den durch die klimawandelbedingten hoheren Temperaturen angenehm zu nutzen sind
(Klimastadte).

e Umgestaltung des dffentlichen Strassennetzes durch Neuklassifizierung von bisher fur
alle Verkehrsmittel zug&nglichen Verkehrswegen. Priorisierung autofreier Fahrspuren
auf Hauptverkehrsadern, damit Busse und Strassenbahnen ungehindert fahren
kénnen. Ausstattung von Durchgangsstrassen und Zufahrtsstrassen mit separaten
Radwegen oder sogar Schaffung autofreier Hauptverkehrswege.

e Umgestaltung von nach wie vor autofokussierten Quartieren mit zahlreichen
Parkplatzen in dauerhafte oder temporare Wohnstrassen mit ansprechender
Umgebung (z.B. “Gesunde Strassen™®) durch die Entwicklung differenzierter
Verkehrsplane und die Schaffung einer sicheren Infrastruktur fir Fussgénger:innen,
einschliesslich fur gefahrdete Personen.

12 Siehe als eines von vielen Beispielen: www.blablacar.com/

13 Gesunde Strassen ist ein menschenzentrierter Ansatz zur Einbettung der 6ffentlichen Gesundheit in den Verkehr,
den 6ffentlichen Raum und die Planung: www.healthystreets.com
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e Verringerung der Anzahl an Parkplatzen oder Einflihrung effektiver Preismodelle fur
Parkplatze in Stadtzentren bei gleichzeitiger Verlagerung dieser Parkplatze an
Standorte, die eine hohe Aufenthaltsqualitat bieten. Anderung der Bauvorschriften, um
den Bau von Garagen und Parkplatzen nur dort vorzuschreiben, wo dies angemessen
ist. Erh6hung der Anzahl an Fahrradstellplatzen auf ¢ffentlichen und halbéffentlichen
Flachen, insbesondere durch den Wegfall von Parkplatzen fur Autos.

e Regulierung von Angebot und Nachfrage im o6ffentlichen Verkehr mit dem Ziel, die
Umstellung auf den &ffentlichen Verkehr zu férdern und gleichzeitig dessen ,Uberbe-
anspruchung® zu vermeiden. Die Bereitstellung kostenloser oder stark verglinstigter
offentlicher Verkehrsmittel muss mit einer angemessenen Finanzierung der damit ver-
bundenen hoheren Investitionen einhergehen, um die Qualitéat des 6ffentlichen
Verkehrs aufrechtzuerhalten.

e Beseitigung von Hindernissen, welche die multimodale Mobilitat beeintrachtigen, bei-
spielsweise durch die Erlaubnis, Fahrrader in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
mitzunehmen, und/oder die Einrichtung hochwertiger und sicherer Fahrradabstell-
platze mit Angeboten flr gemeinsam genutzte Fahrrader.

e Die Barrierefreiheit aller Verkehrsmittel muss fir schutzbedirftige Personen, altere
Menschen, Kinder und Radfahrer:innen verbessert werden, um Anreize fir eine Ver-
kehrsverlagerung zu schaffen.

e Einfuhrung eines obligatorischen Mobilitatsmanagements fiir Unternehmen und Insti-
tutionen ab einer bestimmten Mitarbeiter:innenzahl (z. B. 100 Arbeitnehmer:innen)
mit messbaren Zielen. Dekarbonisierung des privaten Verkehrs fur alle Nutzer:innen.
Lokale Behorden kdnnen zur Verwirklichung eines funktionierenden Netzes o6ffentli-
cher Ladestationen beitragen, indem sie deren Standorte so planen, dass die
Nutzung von Autos nicht unnétig gefordert wird.*

e Unterstitzung von Einzelpersonen bei Verhaltensdnderungen hin zu nachhaltiger
Mobilitat durch Anreize aus dem Mobilitatsmanagement von Unternehmen und Be-
horden (steuerliche Anreize, attraktive und sichere Infrastruktur).

Entlegene Regionen und Téaler

e Busse, Rufbusse oder Regionalziige, deren Fahrplane den Bedirfnissen
unterschiedlicher Nutzer:innengruppen entsprechen, darunter — aber nicht
ausschliesslich — Schulkinder, é&ltere Menschen, schutzbedirftige Personen,
Jugendliche, die abends und am Wochenende Freizeitaktivitaten nachgehen méchten,
sowie Pendler:innen, die taglich zur Arbeit fahren.

e Eine weitere Dekarbonisierung der Schienenwege ist entscheidend fur die Erhéhung
des Anteils erneuerbarer Energien an der Stromversorgung.

14 Fir Tourist:innen konnte die Anmietung lokaler Elektroautos eine gute Lésung sein, wie das Projekt Alpmobil in
der Schweiz ( ) oder das Carsharing-System
in Sudtirol ( ) ) gezeigt haben.
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e Offentliche Bereitstellung, Férderung und steuerliche Anreize fir privat initiierte
Carsharing- und Fahrgemeinschafts-Angebote, Unterstlitzung der Mobilitat in
Wohngebieten, Taxis usw.

e Saisonale oder dauerhafte Massnahmen zur Verkehrssteuerung und -reduzierung, wie
autofreie Dorfer und Téaler oder voribergehende Fahrverbote in Kombination mit
Shuttle-Diensten von Parkplatzen ausserhalb von Siedlungen oder touristischen
Gebieten.

e Kanalisierung unvermeidbarer individueller Pendler:innenfahrten durch die Anbindung
von Park & Ride-Anlagen an ein ausgezeichnetes 6ffentliches Verkehrsnetz.

e Ausweitung der Telearbeit.

Referenzen

- Nationale und regionale Planungsstandards fir den Fahrradverkehr, Kanton Zurich,
Schweiz (DE): www.zh.ch/de/mobilitaet/veloverkehr/infrastruktur/velostandards.html

- Raumplan fur den Fahrradverkehr, Kanton Graubiinden, Schweiz (DE, IT,
Rumantsch):
www.dr.ch/DE/institutionen/verwaltung/diem/tba/flv/dokumentation/Seiten/Sachplan-
Velo.aspx

- Nationale Verkehrsberuhigungsplanung, Schweiz (DE, FR, IT):
www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/langsamverkehr/publikationen-
langsamverkehr.html

- Schweizer Agglomerationsprogramm fur Verkehrsfragen (DE, FR, IT):
www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/programme-und-projekte/pav/4qg.html

- Integrierter synchronisierter Fahrplan fir den 6ffentlichen Verkehr, Schweiz (DE):
www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/538785/

- Agglomerationsverkehrsprogramm Rheintal Chur (DE, IT, Rumantsch):
www.qgr.ch/DE/institutionen/verwaltung/dvs/are/projekte/Seiten/Agglomerationspolitik.
aspx

- Gute Beispiele: ,Rezeptsammlung” flr den stadtischen Verkehrswandel (DE):
www.schrittmacher.in

- Car-Sharing (EN): www.blablacardaily.com/?gad source=1&gclid=CjwKCAjwh4-
wBhB3EiwAeJsppl4XXdJEpnGHCeHVMpcLWdhKKLdy7MfH66cm-cWixKGK2hFr-
EXUPRoC1HYOAVD BwE

- Synchro Grand Chambeéry (FR): www.synchro.grandchambery.fr/voiture/covoiturage-
organise

- BlueGreenStreets — multifunktionale Strassenraumgestaltung urbaner Quartiere (DE):
HafenCity Universitat Hamburg (HCU) News

- Initiative ,Global Designing Cities “ (EN):
www.globaldesigningcities.org/publication/global-street-design-quide/

- Klima Mobilitatsplan der Stadt Freiburg (DE): Klimamobilitatsplan Freiburg

- Metron Public Space Spider (DE, FR): www.spider.metron.ch/
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IM FOKUS: Trampen

Trampen als praktikable Fortbewegungsmaglichkeit

Obwohl es wie eine Sache aus vergangenen Zeiten erscheint, kann Trampen immer noch
ein Uberraschend effizientes Fortbewegungsmittel sein, das zudem nachhaltig, erschwinglich
und sogar viel sicherer ist, als viele denken. Und natirlich macht es auch jede Menge Spass.
Angesichts der aktuellen Notwendigkeit nachhaltiger Mobilitat gibt es mehr Griinde denn je,
diese Praxis wiederzubeleben. Und es gibt keinen besseren Ort fir ihre Wiedergeburt als
unsere Alpenstrassen: abgelegen, langsam, wo 6ffentliche Verkehrsmittel oft nicht haufig
genug fahren und wo Menschen sich eher als Teil einer vertrauten Gemeinschaft flihlen,
auch wenn sie nur auf der Durchreise sind.

Einige Tipps zum Trampen:

Sicherheit geht vor: Achten Sie darauf, dass Autos gentigend Platz haben, um Sie zu
sehen und sicher am Strassenrand anzuhalten. Bevorzugen Sie langsamere Strassen,
moglichst nach Kreuzungen.

Nehmen Sie lhre Sonnenbrille (und alles andere, was lhr Gesicht verdeckt) ab und
versuchen Sie, dem:r Fahrer:in in die Augen zu schauen, wahrend er:sie auf Sie zufahrt.
Manchmal reichen schon wenige Sekunden, um einen guten ersten Eindruck zu
hinterlassen.

Seien Sie mutig! Ignorieren Sie
die Angst vor Ablehnung. Manche
Leute werden Sie ignorieren,
manche werden Sie bemitleiden,
andere werden sich uber Sie
lustig machen. Aber jemand
Freundliches wird anhalten, und
die Fahrt wird mit Sicherheit
Spass machen.

© tirachardz auf Freepik
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Bahnhof in Brixen-Bressanone/IT © Patrick Poendl

2.2 PERSONENFERNVERKEHR
Ausgangslage

Der freie Waren- und Personenverkehr ist eine der vier grundlegenden Freiheiten der
europaischen Binnenmarktpolitik. Die europaischen Fernverkehrsverbindungen — also die
Nord-Sid- und Ost-West-Verbindungen — sind daher fur die Verwirklichung der grundlegenden
Ziele der EU unverzichtbar. Sie ermdglichen es den Menschen, sich zur Arbeit und in der
Freizeit zu treffen sowie Waren auszutauschen, und fordern so die Zusammenarbeit und
Solidaritat.

Die Beforderung von Personen tber grosse Entfernungen mit der Bahn hat gegeniber dem
Strassenverkehr viele Vorteile: deutlich geringerer Energieverbrauch pro Person und Gewicht
sowie massiv geringere Schadstoffemissionen durch Dekarbonisierung. Darliber hinaus bietet
das Reisen mit offentlichen Verkehrsmitteln auf langen Strecken Zeit zum Arbeiten,
Entspannen und Unterhalten. Mit der Wiederbelebung der Nachtziige gibt es nun die bequeme
Mdglichkeit, ganz Europa im Schlaf zu durchqueren. Fernbusse bieten ebenfalls eine
kostenginstige Alternative, die zwar noch nicht dekarbonisiert ist, aber dennoch eine bessere
Energie und CO.-Bilanz aufweisen als Autos. Diese Arten des Personenverkehrs sind daher
dem Autoverkehr vorzuziehen. Sie entlasten Menschen, Umwelt und Verkehrsachsen.

Das Problem aller Personenbeférderungsmittel Uber grosse Entfernungen liegt jedoch nicht
nur in der Wahl des Fahrzeugs, sondern auch in dessen Auswirkungen auf Mensch und
Umwelt:  zusatzlicher, grossflachiger  Flachenverbrauch  fir  Autobahnen  und
Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken, die Deponierung riesiger Mengen an Aushubmaterial
(insbesondere beim Tunnelbau), die Zerschneidung von Lebensraumen fir Mensch und Tier,
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Larm- und Feinstaubemissionen, die tberall massive Auswirkungen haben. In den Alpen wird
dieses Problem noch verschérft: Die Zentraltdler, die tief in die Alpen und zu den
Alpenlbergangen fihren, sind bereits die am starksten betroffenen und verschmutzten
Lebensraume im Alpenraum, wo sich in engen Talern vielféltige Infrastrukturen wie Industrie
und andere Gewerbe, Wohnen, Freizeit und Mobilitidt konzentrieren!®. In diesen alpinen
Ballungsraumen lebt auch regional gesehen ein Grossteil der Bevolkerung. Wahrend der
Transitverkehr zumindest historisch gesehen auch viel Wohlstand gebracht hat, hat er heute
fast nur noch negative Auswirkungen. Die Uberwiegende Mehrheit der Fernreisenden steigt
nicht fur langere Zeit aus ihren Fahrzeugen aus: Sie wollen weiterfahren und durchkommen.
Die Alpen sind fur sie ein Hindernis.

Fossilbetriebener Luftverkehr in den Alpen ist keine Alternative: Der Energieverbrauch und die
Treibhausgasemissionen sind viel héher als beim Schienenverkehr, und die in den engen
Alpentdlern errichteten Flughéfen belasten Mensch und Umwelt durch Larm,
Flachenverbrauch und zusatzliches Verkehrsaufkommen noch stéarker. Als Tor zum Luxus-
und Massentourismus tragen sie zudem zum Ubertourismus in den Hotspots (z. B. Sudtirol,
Tirol, Engadin) bei.

Wie beim Glterverkehr ist auch die Befriedigung der ungebremst wachsenden Nachfrage im
Personenverkehr weder forderlich flr eine nachhaltige Raumplanung und eine
effizienzorientierte Energieversorgung noch fur die Bewadltigung der Klima- und
Biodiversitatskrise. Um eine Vermeidung von Verkehr gemass der Regel ,Vermeiden —
Verlagern — Verbessern“ zu gewahrleisten, sind begrenzte Kapazitaten zu respektieren und
die Auslastung der Transitachsen auf Schiene und Strasse durch umfassende
Verkehrsmanagementsysteme zu optimieren.

Losungen

Das Leitprinzip jeglicher nachhaltigen Verkehrsplanung lautet ,Vermeiden — Verlagern —
Verbessern®. Demnach ist der umweltfreundlichste Personenverkehr Uber lange Strecken
derjenige, der vermieden wird. In dieser Hinsicht sollte eine nachhaltige Raumplanung, die
Ausrichtung der Wirtschaft hin zu regionalen Kreislaufen und die Veranderung der
Arbeitsgewohnheiten durch Telearbeit einen wesentlichen Beitrag leisten.®

Der motorisierte Individualverkehr ist nach wie vor zu billig, da die sozialen und 6kologischen
Kosten sowie die Kosten fir die Instandhaltung des Strassennetzes nicht vollstandig
einbezogen werden. Dies fihrt zu einem Wettbewerbsnachteil gegeniiber der Eisenbahn. Um
den Personenverkehr vom motorisierten Individualverkehr auf nachhaltige Verkehrstrager zu
verlagern, missen diese durch Lenkungs-, Bildungs- und Informationsmassnahmen gefordert
werden.

15 Siehe den 9. Bericht Giber den Zustand der Alpen ,Luftqualitat in den Alpen*:

16 Siehe Art. 2a des Aktionsplans der Simplon-Allianz / Auf dem Weg zu Netto-Null-Emissionen im Alpenverkehr
bis spéatestens 2050; unterzeichnet am 27. Oktober 2022 im Vorfeld der XVII. Alpenkonferenz in Brig/Brigue:
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Die Einbeziehung der Bevolkerung und der Zivilgesellschaft auf allen politischen Ebenen —
europaisch, national, regional, lokal — ist entscheidend, um sicherzustellen, dass die
lebenswichtigen Verkehrsinfrastrukturen von internationaler Bedeutung, wie
Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken oder Autobahnverbindungen, auch an die Bedirfnisse
der lokalen Bevdlkerung angepasst werden und die Zerstérung von Natur und Landschaft
minimieren. Solche Bauvorhaben muissen mit Schutz-, Ersatz-, Ausgleichs- oder
Wiederherstellungsmassnahmen kombiniert werden, um sicherzustellen, dass diese wichtigen
Verbindungen akzeptiert und innerhalb eines angemessenen Zeitraums fertiggestellt werden
kénnen.

Massnahmen

Allgemeine Verkehrsinfrastrukturplanung

e Vor dem Bau neuer Verkehrsachsen muss die Nutzung bestehender Achsen optimiert
und gegebenenfalls ausgebaut werden.

e Die Mobilmobilitatsplanung muss unter Einbeziehung aller Verkehrstrager:innen
erfolgen, wobei nachhaltige Mobilitat Vorrang hat und externe und gesellschaftliche
Kosten beriicksichtigt werden muissen.

e Die Planung neuer Eisenbahnstrecken oder Autobahnen, insbesondere in den
Alpentélern, ist ein heikles Unterfangen. Dabei sind verschiedene Faktoren zu
berticksichtigen (unterirdische, Uberdachte oder durch den Berg fihrende
Trassenflihrung, Energieverbrauch und Emissionen wie Larm, Abgase,
Luftschadstoffe), auch wenn dies zu héheren Bau- und Unterhaltskosten flhrt.

e Eisenbahn- und Strassenstrecken, die Uberflissig werden, sind stillzulegen oder einer
neuen Nutzung zuzufuhren (z. B. Rad- oder Wanderwege auf alten
Eisenbahnstrecken), sofern sie nicht als Ausweichmoglichkeiten bei Stérungen
bendtigt werden.

e Die grossen Mengen an Aushubmaterial aus Strassen- und Eisenbahnstrecken sollten
unter Berlcksichtigung der lokalen Bedirfnisse (z. B. Aufschittung fir
Freizeitaktivitaten, Starkung der Biodiversitat, Larmschutz usw.) nach innovativen und
Okologischen Kriterien entsorgt oder wiederverwendet werden. Umweltschaden durch
Tunnelaushub sind vorbeugend zu vermeiden.t’

Strassenplanung

e Kein Neubau von Grossraumstrassen fur den transalpinen Verkehr, wie von den
Vertragsparteien der Alpenkonvention in Art. 11 des Verkehrsprotokolls festgelegt.

e Grossraumstrassen fur den inneralpinen Verkehr stehen im Widerspruch zu einer
nachhaltigen Raumplanung und Verkehrsmanagement. Stattdessen muss das
Verkehrsmanagement unter Einbeziehung des &ffentlichen Verkehrs verbessert
werden (gemass Art. 11.2 des Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention).

17 Siehe diesen Bericht aus der Schweiz:
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Um sicherzustellen, dass die Erhohung der Verkehrskapazitat durch den Bau eines
zusatzlichen Tunnels nicht zu einer Zunahme des Verkehrsaufkommens fiihrt, darf die
Gesamtzahl der Fahrspuren nicht erhdht werden.

Die Erneuerung oder der Umbau bestehender hochrangiger Strasseninfrastrukturen
muss den geltenden technischen und 6kologischen Standards entsprechen. Dies
umfasst auch eine Uberprifung der Trassenfuihrungen.

Planung des Schienenverkehrs

Nachtzige fir den alpenquerenden Fernverkehr in Europa sind Flugreisen
vorzuziehen. Nachtziige sind zu foérdern, auszubauen, besser zuganglich zu machen
und ihre Kapazitaten sind zu erhéhen.

Harmonisierung des grenziberschreitenden Schienenverkehrs durch Verbesserung
des Europaischen Eisenbahnverkehrsleitsystems (ERTMS) und die Novellierung der
Richtlinie Uber einen einheitlichen europaischen Eisenbahnraum, um die
Verkehrsverlagerung von der Strasse auf die Schiene zu starken.

Auf Fernverkehrsstrecken muss ausgemustertes Schienenfahrzeugmaterial durch
modernes, lArmarme  Schienenfahrzeugmaterial  ersetzt  werden,  wobei
Larmschutzmassnahmen von der Planung bis zur Realisierung zu beriicksichtigen
sind. Die Alpentéler sollten auch mit Fernverkehrshaltestellen ausgestattet werden,
damit sowohl die regionale Bevolkerung als auch der Tourismus davon profitieren
koénnen.

Die Entwicklung von Seitentalern durch den Ausbau, die Erhaltung und die Sanierung
regionaler Eisenbahnstrecken schafft attraktive Bedingungen fir Pendler:innen und
den Tourismus.

Luftverkehrsplanung

Es macht keinen Sinn, innerhalb des Alpenraums neue Regionalflughafen zu bauen
oder bestehende auszubauen. Bestehende Flughéfen sollten stillgelegt werden.
Umweltbelastende Subventionen fir den Luftverkehr miissen abgeschafft werden,
damit umweltfreundlichere Verkehrsmittel (z. B. der Schienenverkehr)
wettbewerbsfahig werden.

Mittel- und Langstreckenflige, die bereits durch die Bahn angebunden sind, sind zu
vermeiden oder zu verbieten.!®

Verkehrsdienstleistungen

o Offentlicher Verkehr muss kund:innenfreundlich und hinsichtlich Preis, Fahrzeiten und
Fahrplananpassung attraktiv sein. Das Konzept muss gegeniber dem motorisierten
Individualverkehr auch in landlichen Gebieten vorteilhafter sein.

18 Siehe die franzosische Gesetzgebung: Décret n° 2023-385 du 22 mai 2023, les liaisons sur lesquelles
‘exploitation de services aériens réguliers de passagers est susceptible d’étre interdite :
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Auf Abruf bereitgestellte o6ffentliche Verkehrsdienste lokaler Behdrden oder privater
Unternehmen (Hotels) sind eine gute Erganzung zum offentlichen Fernverkehr in
abgelegenen Gebieten und zu speziellen touristischen Angeboten (Rufbusse, Nachtbusse,
Sammeltaxis usw.), um die letzte Meile zu tiberbriicken.

Fernbusse und regionale Busverbindungen sind eine weitere Alternative, die flexibel an
die Nachfrage angepasst werden kann, sofern sie die bestehende Strasseninfrastruktur
nutzen und kunftig ohne fossile Brennstoffe betrieben werden.

Bei der Gestaltung von Bussen und Eisenbahnwagen missen die Bedurfnisse von
schutzbediirftigen Personen und Reisenden mit Gepack beriicksichtigt werden, und die
Eisenbahnunternehmen mussen Touristiinnen im Voraus einen kostenlosen
Gepacktransport anbieten.

Zeitliche Beschrankungen wie Nacht- und Wochenendfahrverbote und Fahrverbote fir
bestimmte  Fahrzeugkategorien (z. B. Motorrader) auf Bergpassen sowie
Zeitnischenregelungen sollten entsprechend der Situation auf der Grundlage von Larm-
und Emissionskriterien und der Lebensqualitat der Anwohner:innen eingefiihrt werden.
Die Massnahmen des gemeinsam von den acht Alpenlandern entwickelten Aktionsplans
der Simplon-Allianz!® mussen bis spatestens 2050 umgesetzt werden: Erleichterung und
Verbesserung des grenziberschreitenden Reiseverkehrs; Foérderung alpenweiter
Ticketlésungen; Dekarbonisierung des offentlichen Verkehrs; Forderung von (Nacht-)
Personenzugverbindungen zwischen européischen Stadten, auch innerhalb und in
Richtung des Alpenraums; Forderung des Einsatzes intelligenter
Verkehrsmanagementsysteme; Start einer Technologieinitiative und koordinierte
Entwicklung der Infrastruktur flir emissionsfreie und klimaneutrale Technologien.

Die bestehenden Regionalflughéfen im Alpenraum sollten einem Verbot fir inneralpine
Flige und private Geschéftsflugzeuge unterliegen.
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IM FOKUS: Velo Alpina

Neben dem Wandern ist Radfahren die
umweltfreundlichste Form der
Fortbewegung. Es ist auch eine der
besten Moglichkeiten, Kulturen und
Lander zu entdecken. Man ist schnell
genug unterwegs, um voranzukommen,
und langsam genug, um unterwegs
Kultur, Kiiche, Menschen, Landschaften,
Natur und Biodiversitat zu entdecken.

Fernradwege werden immer beliebter,
und die E-Mobilitat gibt diesem Trend
zusatzlichen Schwung. Fernradwege gibt es im Alpenraum bereits, doch sind diese oft
national geplant oder Uberschreiten hochstens eine Landesgrenze. Keine dieser Routen fiihrt
von Ost nach West oder umgekehrt durch das Herz der Alpen.

Mit der Projektidee ,Velo Alpina“ méchte die CIPRA die bestehenden transnationalen
Fernradwege, wie Eurovelo-Routen und regionale Radwege, miteinander verbinden, um die
Alpen in ihrer Gesamtheit erlebbar zu machen.
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lllegale Offroad-Enduro-Motorréder in der alpinen Region der Pohorje-Hugel in Slowenien.

2.3 TOURISMUS UND FREIZEITVERKEHR
Ausgangslage

Tourismus und Freizeitaktivitdten sind ein wichtiger Faktor fur die wirtschaftliche Entwicklung
und den kulturellen Austausch in den Alpen. Die Alpenregion, die sich Uber mehrere Lander
erstreckt, zieht jahrlich mehr als 120 Millionen Touristen an, mit rund 500 bis 550 Millionen
Ubernachtungen. Hinzu kommen etwa 60 Millionen Tagesausfliige pro Jahr. In den letzten
Jahren hat der Tourismus in den Alpen weiter zugenommen. Zwar liegen detaillierte und
aktuelle Zahlen fir die gesamte Alpenregion nur begrenzt vor, doch deuten die Trends auf
eine steigende Besucheriinnenzahl hin. Dies birgt sowohl Chancen als auch
Herausforderungen flr eine nachhaltige Tourismusentwicklung in diesem sensiblen
Okosystem.

Heutzutage kommen die meisten Gaste mit dem Auto in die Alpenregionen. Eine aktuelle
Studie der Universitat Bozen hat ergeben, dass etwa 80 % der italienischen und deutschen
Tourist:innen, die Sudtirol besuchen, mit dem Auto anreisen, gefolgt von nur 7-8 % mit der
Bahn.?° Etwa 75 % der CO2-Emissionen des Tourismus sind auf An- und Abreisen mit dem
Auto und/oder Flugzeug zurlckzufihren.

Darlber hinaus ist Freizeit ein fester Bestandteil des europaischen Lebensstils, da die
verfugbare Freizeit und das verfiigbare Einkommen noch nie so hoch waren wie heute.
Freizeitreisen machen etwa 40 % der gesamten Reisezeit in europaischen Landern aus. Die
durchschnittliche tagliche Reisezeit reicht von 19 Minuten (Ungarn) bis 36 Minuten
(Schweden).? Dies steht im Einklang mit dem 4. Bericht Gber den Zustand der Alpen zum
nachhaltigen Tourismus in den Alpen (2013), der darauf hinweist, dass der Freizeitverkehr in

20 Steigerung des Bahnanteils auf 25 % — Nutzung der Chancen des Brenner-Basistunnels fiir den Stdtiroler
Tourismus. Kompetenzzentrum flir Tourismus und Mobilitat, Freie Universitdt Bozen, Thomas Bausch (2023):
https://webservices.scientificnet.org/rest/entries/api/v1/blobs/205405 (de)

2! Globale 6kologische Folgen des Tourismus, in Global Environmental Change, Stefan Gossling (2002, Band 12,
Seiten 283-302): www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0959378002000444
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den letzten funfzig Jahren erheblich zugenommen hat und heute 40 % der Wege und 60 %
der pro Passagier:in zurlickgelegten Kilometer ausmacht.??

In den letzten Jahren hat die Zahl der Tourist:innen aus anderen Kontinenten, die Europa
besuchen, deutlich zugenommen. Nach Angaben der Weltorganisation fir Tourismus
(UNWTO) verzeichnete Europa im Jahr 2023 einen historischen Anstieg des internationalen
Tourismus, wobei die Tourismuseinnahmen im Vergleich zu 2022 um 8 % stiegen.
Insbesondere bei den Ankilnften aus Asien und dem Pazifikraum war ein bemerkenswertes
Wachstum zu verzeichnen, mit einem beeindruckenden Anstieg der Besucher:innenzahlen
aus China (+64 %) und Japan (+53 %) im Vergleich zu 2022.23

Aufgrund der enormen Zahlen und der Konzentration des Tourismus in bestimmten Gebieten
sind die negativen Aspekte des Tourismus erheblich geworden und kdnnen in bestimmten
Fallen als Ubertourismus bezeichnet werden. Um dies zu unterstreichen, ist es ausreichend,
sich vor Augen zu fihren, dass die absolute Zahl der touristischen Ankinfte und
Ubernachtungen seit Jahren kontinuierlich steigt und mittlerweile bei rund 500 Millionen
Ubernachtungen und 120 Millionen Ankiinften liegt. Eines der Probleme, die sich aus dem
Ubertourismus ergeben, ist die Zunahme des Verkehrs, ein Problem, das seit mehr als zehn
Jahren bekannt ist. Der Tourismus stellt daher eine erhebliche Herausforderung fir die
empfindlichen Okosysteme der Alpen, das kulturelle Erbe und die Lebensqualitat der
Einwohner:innen dar. Die Tragfahigkeitsgrenzen werden oft Giberschritten.

Auswirkungen

o Die Anbindung an den Verkehr verbessert die Lebensqualitéat der lokalen Bevélkerung,
vorausgesetzt, dass sie auch fir die touristische Hochsaison ausreichend
dimensioniert ist oder die Reisedestination an der Steuerung der Tourist:innenstréme
wahrend der touristischen Hochsaison beteiligt ist. Tourismusdestinationen kénnen
Opfer des Tourismus werden, wenn die Verkehrsuberlastung selbst die Lebensqualitat
sowohl der Einwohner:innen als auch der Besucher:innen wéhrend der touristischen
Saison beeintrachtigt.

e Anstieg der Kosten fiir die Instandhaltung der Infrastruktur aufgrund des touristischen
Drucks und gleichzeitig erhdhte Anfélligkeit der Infrastruktur fir Naturkatastrophen
aufgrund der geografischen Gegebenheiten der Berglandschaft (Lawinen,
Uberschwemmungen).

e Verlust der biologischen Vielfalt durch Ubernutzung der Natur und
Strasseninfrastrukturprojekte, die in einer vom Klimawandel stark betroffenen Region
irreversible Schaden verursachen.

e Zersplitterung des Raums durch Verkehrswege, die Lebensrdume und Wanderrouten
von Tieren zerschneidet, was die biologische Vielfalt beeintréchtigt und den
Zusammenhalt der Gemeinschaft schwacht.

Die Alpen sind ein Lebensraum mit einzigartigem touristischem Potenzial und einem reichen
Natur- und Kulturerbe. Als Reiseziel sind ihre Lebensrdume und Lebensbedingungen
besonders anfallig fir die Auswirkungen des Klimawandels. Daher ist es dringend erforderlich,

22 4. Bericht Uiber den Zustand der Alpen (2013):
23 UNWTO-Welt Tourismus Barometer (2023):
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die touristische Entwicklung an die natirlichen, sozialen und wirtschaftlichen Chancen und
Herausforderungen der Alpen anzupassen.

Losungen

In verschiedenen Rechtsdokumenten und Leitlinien werden bereits mehrere Ldsungen
vorgeschlagen, um die Auswirkungen des Tourismus und der Freizeitmobilitdt zu verringern.
Da der Verlust der biologischen Vielfalt und der Klimawandel die drangendsten globalen
Herausforderungen unserer Zeit sind, muss auch die Tourismusbranche zu einer saubereren
und gestinderen Umwelt beitragen.

Die Okologisierung des europaischen Tourismus ist Teil des (ibergeordneten Ziels, ein
nachhaltigeres und verantwortungsbewussteres Okosystem zu entwickeln. Dieser Prozess
betrifft alle Akteur:innen der Mehrebenen-Governance: Industrie, Reiseziele, nationale,
regionale und lokale Behdrden, aber auch die Tourist:inneen selbst. Durch eine verstarkte
Okologisierung des europaischen Tourismus wiirden die Industrie und die Reiseziele nicht nur
zur Verringerung der CO2-Emissionen und zu einem besseren Umweltschutz beitragen,
sondern auch von geringeren Kosten und einer gesteigerten Wettbewerbsfahigkeit profitieren.

Beispielsweise unterstitzt die Europdische Union die Verringerung des 6kologischen
Fussabdrucks im Tourismus mit verschiedenen Programmen und strategischen Dokumenten.
Die Umsetzung einer nachhaltigen und intelligenten Mobilitat ist flr die Erreichung der
Klimaziele von entscheidender Bedeutung.

Die politischen Systeme der Alpenregion bilden zusammen mit den Protokollen der
Alpenkonvention zu Tourismus und Verkehr wichtige Rahmenbedingungen fir die Férderung
nachhaltiger Praktiken in der Alpenregion. Das Tourismusprotokoll schreibt Massnahmen zur
Steuerung der Besucher:innenstrome in Schutzgebieten vor, um deren Nachhaltigkeit zu
gewabhrleisten (vgl. Art. 8). Ferner wird darin eine Verringerung der Abhangigkeit von
motorisierten Verkehrsmitteln in Tourismusorten, die Verbesserung der Erreichbarkeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln und deren Nutzung durch Tourist:innen angestrebt (vgl. Art. 13).
In &ahnlicher Weise betont das Verkehrsprotokoll die Entwicklung umweltfreundlicher
oOffentlicher Verkehrssysteme, die Bewertung der Auswirkungen neuer touristischer
Einrichtungen auf den Verkehr und die Priorisierung des oOffentlichen Verkehrs. Es setzt sich
auch fur verkehrsberuhigte Zonen ein und rat von der Nutzung von Autos in sensiblen
Gebieten ab (vgl. Art. 9, 13).

Diese Hinweise sind sehr allgemein gehalten, bieten jedoch eine gute Arbeitsgrundlage. Nur
wenige Regionen haben Kontrollen des Tourist:innenstroms eingefuhrt, und dartber hinaus
unterstitzen viele Regionen spezifische Werbemassnahmen fir einzelne motorisierte
Fahrzeuge wie Wohnwagen und Motorrader. Um diese Probleme anzugehen, ist die strikte
Einhaltung der Protokolle unerlasslich, verbunden mit umfassenden, umsetzbaren Planen fur
einen nachhaltigen Tourismus und eine nachhaltige Freizeitmobilitat. Bestehende regionale
Plane sind oft zu unspezifisch, sehen zu lange Fristen vor oder sind zwischen den
Alpenregionen schlecht koordiniert, was Initiativen wie gemeinsame Schienennetze behindert.
Ein koordinierter, praxisorientierter Planungsansatz ist unerlasslich, um einen nachhaltigen
Tourismus und eine nachhaltige Freizeitmobilitat in den Alpen zu gewahrleisten.
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Daher ist es wichtig

e die Raum-, Verkehrs- und Entwicklungsplanung auf allen Ebenen zu integrieren

o die Zusammenarbeit zwischen dem Tourismussektor und den Verwaltungsebenen zu
erleichtern, insbesondere in den Bereichen Kommunikation, Férderung des Natur- und
Kulturerbes und Besucher:innenlenkung

e Mobilitatsdienste zu entwickeln, um das Management der Tourismusstréme zu
verbessern und auch die Lebensqualitat der lokalen Bevdlkerung zu erhdhen

o die Kapazitditen der Tourismusmanager:iinnen zu starken, um heue
Mobilitaitsmanagementpraktiken einzufihren und bewahrte Verfahren zu tbertragen

e eine:n Beauftragte:n fur nachhaltigen Tourismus in den Alpen einzusetzen

Der Aktionsplan Klimawandel 2.0 in den Alpen, der auf der XVI. Alpenkonferenz 2020
verabschiedet wurde, enthdlt auch realisierbare Strategien zur Eindammung des
Klimawandels und zur Anpassung an dessen Folgen fuir den Tourismus und den Verkehr.?
Dessen Forderungen lauten:

e Sicherstellung, dass die Tragfahigkeit bestimmter Tourismusstandorte nicht
Uberbeansprucht wird

e (ualitative Optimierung der Gesamtentwicklung touristischer Aktivitditen unter der
Voraussetzung der Dekarbonisierung

o Entwicklung einer gemeinsamen Vision fiir nachhaltigen Tourismus, einschliesslich der
Koordinierung strategischer Ansatze zur Entwicklung klimaneutraler und
klimaresilienter Tourismusangebote, der Vereinbarung gemeinsamer Klimaziele sowie
der Uberwachung und Berichterstattung

o Erdrterung uber die Abstimmung von Finanzierungsstrémen und finanziellen Anreizen
zur Forderung der Entwicklung klimaneutraler und klimaresilienter Tourismusangebote
in den Alpen.

Massnahmen

Es ist nicht ein Mangel an Ideen, der eine nachhaltige Freizeit- und Tourismusmobilitat
behindert. Der Bericht Klimaneutrale Mobilitat in den Alpen®, ein Bericht tiber Strategien fiir

24 Klima-Aktionsplan 2.0:

www.alpconv.org/fileadmin/user upload/Organisation/TWB/ACB/AlpineConvention ClimateActionPlan2.0 EN.pdf
25 Klimaneutrale Mobilitat in den Alpen, Bericht liber Strategien fiir nachhaltige Mobilitat in den Alpen (2021-2022):
www.alpconv.org/fileadmin/user upload/Organisation/TWB/Transport/2-Report_policies FIN.pdf
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nachhaltige Mobilitat in den Alpen der Arbeitsgruppe Verkehr der Alpenkonvention (2022)
bietet mehrere fundierte Losungen.

Das eigentliche Problem fir die Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitat ist die Tragheit bei
der Umsetzung der vorgeschlagenen Losungen. Dieser Umstand kann durch neue Ideen noch
verschérft werden. Daher ist es wichtig, einige wenige Ideen auszuwahlen und auf deren
effektive Umsetzung zu bestehen. Zum Beispiel:

Vermeiden

Vermeidung autofreundlicher Werbung durch
Destinationsmanagementorganisationen, Schutzgebiete und &hnliche Einrichtungen,
statdessen Kommunikation nachhaltiger Alternativen.

Verbot motorisierter, rein touristischer Veranstaltungen oder Freizeitaktivitdaten in den
Alpenregionen unter Bericksichtigung ihrer negativen sozio6konomischen
Auswirkungen.

Unterlassen von Werbung fir alpine Reiseziele in fernen Markten.

Verlagern

Deckung des Freizeitbedarfs in Wohnortndhe durch Starkung der griinen Infrastruktur,
Erhaltung und Wiederherstellung der Natur und Ausbau von Einrichtungen (Sporthallen
usw.), wodurch die Notwendigkeit von Reisen in Tourismusregionen verringert wird.
Neuausrichtung der Verkehrsmittelwahl, um die Abhangigkeit vom motorisierten
Individualverkehr zu verringern: Stattdessen sollen nachhaltige Verkehrsmittel,
offentlicher Verkehr und aktive Mobilitat gefordert werden.

Umsetzung eines ganzheitlichen Konzepts fur nachhaltigen Tourismus, welches auch
das Verkehrsmanagement umfasst (Beispiele sind die Initiative ,Bergsteigerdorfer 2
oder das Netzwerk ,Alpine Pearls®).

Umsetzung eines wirksamen Verursacherprinzips, damit der Luftverkehr keine billige
Option mehr ist, oder Einfihrung von Push- und Pull-Massnahmen zur erheblichen
Reduzierung der CO,-Emissionen des Luftverkehrs.

Bereitstellung von Informationen und Dienstleistungen zu Mobilitétsoptionen fiir die An-
und Abreise, die von den Tourismusanbieter:iinnen und Tourismusorganisationen
bereitgestellt werden.?” Zu den konkreten Massnahmen gehort die Durchfiihrung einer
regionalen Studie zur tatsachlichen Kapazitat der Bahnen und die anschliessende
Erstellung eines integrierten Entwicklungsplans mit anderen Alpenregionen, welche
dieselben Bahnverbindungen nutzen.

Forderung des Fahrradtourismus durch den Ausbau der Fahrradinfrastruktur und die
Schaffung attraktiver Moglichkeiten, Fahrrader in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
mitzunehmen und herkémmliche Fahrrader und E-Bikes zu mieten. Ausserdem sind
sichere Abstellmoglichkeiten fur Ausristung, Fahrrader usw. bereitzustellen.

26 Derzeit gibt es 39 (2025) Bergsteigerdorfer:
27 Studie zur Steigerung des Bahnanteils bei der Anreise von Tourist:innen nach Sdtirol (2023):
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https://eng.bergsteigerdoerfer.org/2-1-The-villages.html
https://guide.unibz.it/de/news/143027-studie-zur-steigerung-des-anteils-der-bahnanreise-nach-suedtirol-abgeschlossen
https://guide.unibz.it/de/news/143027-studie-zur-steigerung-des-anteils-der-bahnanreise-nach-suedtirol-abgeschlossen

e Einflhrung effizienter Massnahmen zur Kontrolle des Tourismus, was in der Praxis
umfassende Fahrverbote oder spezifische Beschrankungen bedeutet.?8

Verbessern

o Verbesserung der Effizienz, Zuverlassigkeit und Attraktivitat 6ffentlicher
Verkehrssysteme durch eine kund:innenfreundliche Gestaltung, regelméassige und
haufige Abfahrtszeiten sowie gut koordinierte Anschlisse, damit Fahrgaste ihre
Fahrten einfach planen und nahtlos von einem Verkehrsmittel zum anderen umsteigen
kénnen. Klare und verstéandliche Fahrplane und gut gelegene Umsteigepunkte stéarken
das Vertrauen der Fahrgaste und motivieren sie zur Nutzung des Systems.

o Lokale Vermietung von Elektroautos fir Tourist:innen, wie im Projekt Alpmobil in der
Schweiz getestet 2°, oder Forderung eines Carsharing-Systems wie in Sudtirol.2°

e Weitere Dekarbonisierung der Bahn ist neben der Erh6hung des Anteils erneuerbarer
Energien an der Stromversorgung von entscheidender Bedeutung.

e Einfuhrung eines funktionalen Logistikmanagements fur Grossveranstaltungen, nicht
nur flr die Versorgung, sondern auch fir die Besucher:innen. Schaffung spezifischer
Anreize fur Green Events. %!

28 Gute Beispiele hierfiir sind ,A piedi tra le nuvole* (Wandern in den Wolken) am Colle del Nivolet (ltalien), Les
Gets (Frankreich), Alpe di Siusi (ltalien) oder die ,Dolomiti Low Emission Zone“, die aktuell in den Dolomiten

entwickelt wird.
29

30

31 Das bestehende Konzept der Green Events hat sich zwar in geringem Umfang als erfolgreich erwiesen, jedoch
sind nur sehr wenige GroRveranstaltungen als solche zertifiziert. Wir fordern daher beispielsweise die Einrichtung
einer Webseite, um die Sichtbarkeit dieser Veranstaltungen zu erhéhen, wie dies in Tirol bereits geschehen ist
( ). Zu Werbezwecken kdnnte ein transalpines Netzwerk mit einem kontinuierlichen
Austausch zwischen interessierten Akteur:innen noch mehr Sichtbarkeit schaffen und wahrscheinlich das Interesse
an diesem Format steigern. Siehe:
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https://regiosuisse.ch/projektdatenbank?project-id=243&title=alpmobil
http://www.alpsgo.it/
https://greenevents-tirol.at/de/
http://www.umweltzeichen.at/de/green-meetings-und-events/home

IM FOKUS: YOALIN

Rund 75 Prozent der CO2-Emissionen im
Alpentourismus entfallen auf den Verkehr,
insbesondere auf die An- und Abreise.
Nachhaltige Mobilitat ist daher fur den
Klimaschutz von entscheidender Bedeutung.
Bahntickets sind oft teuer, insbesondere fir
schnelle und grenziiberschreitende
Verbindungen. Junge Menschen wahlen in
der Regel glnstigere Verkehrsmittel und
reisen in den Urlaub mit dem Flugzeug oder
dem Auto. Um das Bewusstsein fir
klimabewusste Verkehrsmittel zu scharfen,
muss ein erschwingliches Angebot / b
geschaffen werden. Nur so kann die Nutzung Nachhaltig reisen mit YOALIN © Johannes Ritzler
nachhaltiger Verkehrsmittel langfristig gesteigert

werden. Das Projekt YOALIN hat sich zum Ziel gesetzt, klimafreundliches Reisen zum

Mainstream zu machen.

YOALIN wurde 2016 vom CIPRA-Jugendrat (CYC) ins Leben gerufen. Seit 2018 kdnnen sich
jedes Jahr tiber 100 Menschen zwischen 18 und 27 Jahren fir ein Yoalin-Ticket bewerben.
Ausgestattet mit einem Interrail Global Pass kénnen sie die Alpen klimafreundlich mit
offentlichen Verkehrsmitteln entdecken. Ausserdem werden sie Teil einer stetig wachsenden,
aktiven Community. Als sogenannte Botschafter:innen sind viele von ihnen weiterhin aktiv
beteiligt, bringen neue Ideen fir das Projekt ein, unterstiutzen Veranstaltungen und wahlen
die nachsten Reisenden aus. Auf diese Weise verbreiten sich der YOALIN-Spirit und der
nachhaltige Lebensstil in den Alpen.

N L -
o T -.'I

<

29



3 GUTERVERKEHR
Ausgangslage

Die Welt ist immer starker vernetzt. Giter werden
zunehmend international Uber den gesamten Globus und
innerhalb Europas transportiert. Die Alpen — im Herzen
Europas gelegen — beherbergen funf der neun
europaischen Verkehrskorridore, Uber die Giter von den
Héafen an den Ozeanen ins Zentrum und in die Randgebiete
des Kontinents gelangen. Die zunehmende
Wirtschaftstatigkeit in den Berggebieten und ihrer
Umgebung hat jedoch zu einem massiven Anstieg des
internationalen Giterverkehrs gefiihrt, der grosstenteils mit

. . . Taglich durchqueren Hunderte von Lastwagen das
Lastkraftwagen auf der Strasse abgewickelt wird.*?> Die ° Stadqtzemrum von Demonte im St%ra_TaL

Transportkosten werden an die Kund:innen © Giulia Jannelli
weitergegeben, ohne dass die externen Kosten beriicksichtigt werden. Letztendlich zahlt die
Einhaltung der Liefertermine.

Gleichzeitig wird der Guterverkehr auf der Schiene nicht nur durch eine implizit den
Strassenverkehr beglnstigende Preispolitik behindert, sondern vor allem durch das Fehlen
international harmonisierter Bahnstandards und -vorschriften, die den grenziiberschreitenden
Guterverkehr zu einem technischen und birokratischen Albtraum machen. Die
Eisenbahnnetze und ihre betreibenden Unternehmen sind zu stark national ausgerichtet, was
die Zusammenarbeit der Eisenbahnen in den acht Alpenlandern erschwert. All diese
wirtschaftlichen Entwicklungen und Hindernisse fur den Giterverkehr —in Verbindung mit dem
zunehmenden Tourist:innenenstrom und der interregionalen Mobilitat der Einwohner:innen —
haben einige Taler zu wahren Larm- und Verschmutzungskanalen gemacht. Der standige
Strom schwerer Fahrzeuge durch Grossstadte und deren Umland sowie auf kritischen engen
Korridoren wie dem Brennerpass hat das Wohlbefinden der Bewohner:iinnen stark
beeintrachtigt, da sie standigem Stress durch Verkehrsstaus und dem unerbittlichen Larm der
Motoren ausgesetzt sind. Dariiber hinaus sind die empfindlichen Okosysteme der Alpen einer
beispiellosen Bedrohung ausgesetzt, wobei Luftverschmutzung und
Lebensraumfragmentierung zu unvermeidbaren Realitaten werden. Dringende Massnahmen
sind erforderlich, um den transkontinentalen und alpinen Guterverkehr zu reduzieren und zu
regulieren und so die Gesundheit und Ruhe der bzw. fir die Bevdlkerung sowie die
empfindlichen Okosysteme zu schiitzen, die diese einzigartige Landschaft im Herzen Europas
pragen.

32 Bei den inneralpinen Ubergéngen wird nur in der Schweiz ein groRer Teil des Giiterverkehrs auf die Schiene
verlagert (72,5 %), wahrend die Anteile in Osterreich und Frankreich deutlich geringer sind. Der gesamte
Gutertransit durch die Alpen auf der Schiene betragt durchschnittlich 38,2 %.
www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/verlagerung/verlagerungsbericht-
2023.pdf.download.pdf/Verlagerungsbericht%202023.pdf
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https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/verlagerung/verlagerungsbericht-2023.pdf.download.pdf/Verlagerungsbericht%202023.pdf
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/verlagerung/verlagerungsbericht-2023.pdf.download.pdf/Verlagerungsbericht%202023.pdf
http://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/verlagerung/verlagerungsbericht-2023.pdf.download.pdf/Verlagerungsbericht%202023.pdf
http://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/verlagerung/verlagerungsbericht-2023.pdf.download.pdf/Verlagerungsbericht%202023.pdf

Der Guterverkehr ist jedoch auch notwendig, um den Wohlistand zu erhalten und die
Lebensqualitat innerhalb und ausserhalb der Alpen zu verbessern. Dennoch ist es unbedingt
erforderlich, die oben genannten Folgen des Giterverkehrs ernst zu nehmen und umfassende
Reformen voranzutreiben, um diese so schnell wie mdglich anzugehen. Der Schienenverkehr
ist ein deutlich energieeffizienterer und umweltfreundlicherer Verkehrstrager. Vor allem dank
geringerer Reibung und Skaleneffekten benétigt er weniger als 30 % der Energie, die fur die
Beforderung derselben Gitermenge erforderlich ist.>® Derzeit werden dadurch 87 % der CO»-
Emissionen eingespart, wobei dieser Wert aufgrund der voranschreitenden Energiewende
stetig steigt.3* Diese Vorteile werden jedoch durch zwei Faktoren in Frage gestellt: Wie werden
Lkw-Motoren in Zukunft dekarbonisiert? Und wie umweltfreundlich ist der flr Ziige erzeugte
Strom? Derzeit scheint es, dass dekarbonisierte Lkws aller Art (Batterie-Elektro,
Brennstoffzelle) immer noch deutlich mehr wertvolle erneuerbare Energie verschwenden als
Giterzugmotoren.

Heute beschranken sich die Ineffizienzen im Lkw-Verkehr nicht nur auf den Energieverbrauch:
Die Halfte aller Lkws, die die Alpenrouten passiert, ist leer, was zu unnétigem
Kraftstoffverbrauch und Emissionen beitragt.® Verscharft wird das Problem durch das Fehlen
eines harmonisierten Strassenbenutzungsgebihrensystems, das zu Umleitungen fihrt. Viele
Lkws sind aufgrund gunstigerer Mautgeblihren und Kraftstoffpreise in einigen Korridoren
gezwungen, langere und weniger direkte Routen zu nehmen.®® er Preiskampf in diesem
Bereich flihrt auch dazu, dass Lkws in zunehmend schlechtem Zustand durch die Alpen
geschickt werden, was ein Sicherheitsrisiko darstellt.3” Darliber hinaus umfahren schlecht
gewartete Lkws die Schweiz mit ihren strengen Kontrollen auf den Transitachsen.

Ein weiteres drangendes Problem ist die mangelnde Resilienz der Verkehrsinfrastruktur auf-
grund der negativen Auswirkungen des Klimawandels auf die Alpen. Die Sperrung von
Tunneln und andere Unterbrechungen aufgrund von Unwettern und Steinschldgen sowie die
damit verbundenen Kosten stellen ein zunehmendes Problem dar. Bemiuhungen zur Quantifi-
zierung der daraus resultierenden Kosten sind im Gange. Die Begrenzung solcher Risiken
durch wirksame Minderungsmassnahmen und Notfallvorsorge bei gleichzeitiger Beseitigung
dieser Ineffizienzen ist von héchster Bedeutung fiir die Aufrechterhaltung oder Schaffung eines
sicheren, vernunftigen und umweltvertraglichen alpenweiten Giterverkehrssystems.

33
34
35

36 Pressemitteilung des Landes Tirol (16.01.2022): Ein Drittel der Brenner-Lkws konnte kiirzere Alternativrouten
nutzen. Umfassende Studie zum alternativen Lkw-Verkehr.

37
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http://www.allianz-pro-schiene.de/themen/umwelt/treibhausgas-emissionen
https://vcoe.at/presse/presseaussendungen/detail/vcoe-anzahl-lkw-leerfahrten-in-oesterreich-stark-gestiegen-jeden-3-kilometer-fahren-lkw-leer
https://vcoe.at/presse/presseaussendungen/detail/vcoe-anzahl-lkw-leerfahrten-in-oesterreich-stark-gestiegen-jeden-3-kilometer-fahren-lkw-leer
https://www.tirol.gv.at/presse/meldungen/meldung/lh-platter-und-lhstvin-felipe-ein-drittel-der-brenner-lkw-haette-kuerzere-routenalternative-1/
http://www.tirol.gv.at/presse/meldungen/meldung/lh-platter-und-lhstvin-felipe-ein-drittel-der-brenner-lkw-haette-kuerzere-routenalternative-1/
http://www.tirol.gv.at/presse/meldungen/meldung/lh-platter-und-lhstvin-felipe-ein-drittel-der-brenner-lkw-haette-kuerzere-routenalternative-1/
http://www.alpeninitiative.ch/mm-schwerverkehrs-kontrollen/

Losung

Ein facettenreicher Ansatz ist
entscheidend, um die
Herausforderungen des Guterverkehrs in
und Uber den Alpenraum zu bewaéltigen und nachhaltige und verantwortungsvolle
Transportpraktiken zu gewdahrleisten. An erster Stelle steht dabei die Verpflichtung, wo immer
maoglich, Verkehrsvermeidung zu betreiben. Dies entspricht der in der Simplon-Allianz
vorgesehenen Notwendigkeit, Uberméassige Mobilitat zu begrenzen.® Dies gilt insbesondere
fur den Guterverkehr.

Wie von den unterzeichnenden Vertragsparteien der Alpenkonvention vereinbart, muss die
Strassenverkehrskapazitat Uber die Alpenpasse effizient genutzt und nicht durch neue
Transitstrassen und vor allem nicht durch den Bau zusatzlicher Tunnel verdoppelt werden. Die
Anstrengungen sollten vielmehr auf die Infrastruktur des Schienengiterverkehrs, wie
Terminals (insbesondere in den grossen europaischen Hafen und den wichtigsten
Industriegebieten des Kontinents), harmonisierte europdische Normen und Vorschriften sowie
Kapazitaten im Allgemeinen konzentriert werden.

Die Fokussierung auf die Bahn, die bei weitem das effizienteste Verkehrsmittel ist, stellt einen
entscheidenden Schritt in Richtung umweltfreundlicherer Verkehrstrager dar und unterstreicht
die Notwendigkeit einer Verkehrsverlagerung. Ein starkes, einheitliches europaisches
Schienennetz mit allen notwendigen Begleitstrukturen kann zum Rickgrat des europaischen
Wohlstands werden und gleichzeitig die Klimaneutralitat gewahrleisten. Dieser Prozess darf
nicht durch die Umstellung der Fahrzeugflotten von Verbrennungsmotoren auf dekarbonisierte
Fahrzeuge gebremst werden. Selbst bei einem vollstandig dekarbonisierten Lkw-Verkehr
muss der Gltertransport auf der Schiene die rentabelste Option sein, vorausgesetzt, er bleibt
die energieeffizienteste und umweltfreundlichste.®

Im Mittelpunkt dieses Ansatzes steht die Anwendung des Verursacherprinzips, bei dem die
tatsachlichen Kosten des Verkehrs anerkannt und die externen Auswirkungen vollstandig
internalisiert werden. Die europaische Taxonomie muss die Unterstitzung eines Kklar
definierten Netzes von Bahnterminals vorsehen, um sicherzustellen, dass die Regierungen
der Mitgliedstaaten in diesen Bereich investieren, wodurch nicht nur verantwortungsbewusste
Entscheidungen geférdert werden, sondern auch ein wirtschaftlicher und marktbasierter
Rahmen geschaffen wird, der mit 6kologischer Nachhaltigkeit im Einklang steht. In diesem
Zusammenhang ist ein Mechanismus zum Handel mit Transitkontingenten sehr
vielversprechend, insbesondere wenn dieser auch koordinierte Anstrengungen der
Alpenlander gewahrleistet und so ein kollektives Engagement fur ein wirksames
Transitverkehrsmanagement fordert. Wahrend allgemein anerkannt ist, dass die Kapazitaten
der Schiene begrenzt sind, muss die ebenso begrenzte Kapazitat der Strasse noch akzeptiert
werden. Um ein integriertes und nachhaltiges Management dieser begrenzten

38 Siehe Anhang

39 www.tirol.gv.at/fileadmin/themen/verkehr/verkehrsplanung/Dateien/Tirol THG Brennerkorridortransit V06.pdf
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Verkehrskapazitaten zu gewahrleisten, missen die Kapazitdten von Strasse und Schiene
kombiniert werden. Mehrere Ansétze, die den EU-Leitlinien entsprechen, wurden geprift und
in politischen Kreisen positiv aufgenommen, missen jedoch noch umgesetzt werden.*

Schliesslich ist es fir die Europaische Union von entscheidender Bedeutung, die Notwendig-
keit eines wirklich klimafreundlichen und umweltvertraglichen Verkehrssystems
anzuerkennen, das auch die besondere Situation der Alpen bericksichtigt. Sowohl die Kom-
mission als auch das Parlament mussen die Guterverkehrsplanung im Rahmen des TEN-V
als einen wichtigen Treiber fir Wohlstand anerkennen. Die einzigartigen Herausforderungen
und 6kologische Sensibilitat vieler europaischer Regionen sind von entscheidender Bedeutung
fur die Gestaltung gesetzlicher Rahmenbedingungen, die den spezifischen Erfordernissen des
Guterverkehrs auf dem gesamten Kontinent Rechnung tragen und ein harmonisches Gleich-
gewicht zwischen Vernetzung, Wohlstand der Menschen und Umweltschutz gewahrleisten.

40 Siehe Liste der Referenzen auf Seite 14
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Volumen des transalpinen Giterverkehrsaufkommens in Millionen Nettotonnen — orange auf der Schiene, blau auf der Strasse.
Quelle: www.bfs.admin.ch Hinweis: Diese Grafiken zeigen nicht nur Frankreich, Osterreich und die Schweiz, sondern auch die
jeweiligen Verbindungen von dort aus nach Italien. Die Schweiz ist das einzige Land, in dem das europdische Ziel der Verlagerung
des Guterverkehrs auf die Schiene umgesetzt wird, da dort nicht nur der Eisenbahntunnel (NEAT) gebaut wurde, sondern auch eine
spezielle Abgabe fir den Giterverkehr auf der Strasse eingefuhrt wurde (LSVA — leistungsabhéngige Strassenverkehrsabgabe).
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Guterzug mit Containern am Gotthard in der Schweiz

Massnahmen

e Eine starkere Zusammenarbeit zwischen den Alpenlandern ist erforderlich. Der
Aktionsplan der Simplon-Allianz als vielversprechendes Verkehrsabkommen zwischen
den acht Alpenlandern ist ein erster Schritt, und regionale Vereinbarungen werden
derzeit diskutiert. Es mussen jedoch konkrete und gemeinsame Massnahmen auf
Alpenebene ergriffen werden, um den Guterverkehr in den Alpen zu reduzieren.

o Priorisierung  der  Verkehrsverlagerung  gegenidber  dem Bau  neuer
Strasseninfrastrukturen (z. B. grosser Tunnel) im Einklang mit dem Verkehrsprotokoll
der Alpenkonvention, insbesondere Art. 11 Uber das Verbot des Baus von
hochrangigen transalpinen Strassen.

¢ Das bestehende Schienennetz muss modernisiert werden, um den Anforderungen des
internationalen Guterverkehrs gerecht zu werden und die Kapazitaten auszuschopfen.
Wichtige Zufahrtsstrecken (z. B. zum Brenner-Basistunnel) missen entsprechend
ausgebaut werden, um die Verkehrsverlagerung zu fordern.

e Supranationale Rahmenbedingungen fur den Giterverkehr, wie die EU-Richtlinie tGber
den kombinierten Verkehr, sollten eine verstarkte Verkehrsverlagerung und die
gesetzliche Umsetzung des Verursacherprinzips durchsetzen. Ziel ist es, ein
flachendeckendes Schienennetz in der Européischen Union zu schaffen, dass die
Wettbewerbsfahigkeit der Schiene in Kombination mit dem Strassenverkehr
gewabhrleistet.

¢ Die CO,-Emissionen des gesamten alpenquerenden Verkehrs (Schiene und Strasse)
mussen auf null (0) reduziert werden, um im Rahmen europaweiter Bemihungen bis
spatestens 2050 Klimaneutralitat*! zu erreichen. Die nachste Herausforderung besteht
darin, die Larm- und Feinstaubbelastung durch den Schienen- und Strassenverkehr
erheblich zu reduzieren.

41 Ein sauberer Planet fiir alle - Eine Europaische strategische, langfristige Vision fiir eine wohlhabende, moderne,
wettbewerbsfahige und klimaneutrale Wirtschaft/ Brissel, 28.11.2018 / Art. 2: Ziel dieser langfristigen Strategie ist
es, das europaische Engagement als Vorreiter im globalen Klimaschutz zu bekraftigen und eine Vision aufzuzeigen,
wie durch einen sozial gerechten und kosteneffizienten Ubergang bis 2050 die Treibhausgasemissionen auf netto
null gesenkt werden kénnen. (hitps://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52018DC0773)
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e Die Einhaltung der EU- und WHO-Grenzwerte*? (NOx, Feinstaub, Larm usw.) auf
Transitstrecken und in alpinen Siedlungsgebieten muss unter allen Umstanden
gewabhrleistet sein.

Schienenverkehr starken

o Starkung der Harmonisierung (z. B. technische Standardisierung und einheitliche
Vorschriften) und der Kapazitaten (z. B. Schienenguterverkehrskorridore und
Terminals) fur den europaischen Schienengtiterverkehr

¢ Die Zugleistung sollte subventioniert oder billiger als fossile Brennstoffe gemacht
werden, z. B. Uber das Européische Emissionshandelssystem.

e Mehr offentliche und private Investitionen in die Schieneninfrastruktur, z. B. durch die
Einbeziehung der Schieneninfrastruktur (insbesondere Terminals und Bahnhofe) in die
EU-Taxonomie fur nachhaltige Tatigkeiten.

o Beseitigung widersprichlicher nationaler Vorschriften flr den Schienenverkehr (z. B.
grenzilberschreitende Trassen, Sprachregelungen, technische Normen usw.) und
Verbesserung der gemeinsamen Normen fir Schienenfahrzeuge. Auf den
Bahnstrecken sollten modernste, larmarme Schienenfahrzeuge eingesetzt werden,
insbesondere in den engen Alpentalern.

e Die Mitgliedstaaten mussen verpflichtet werden, die geeignete Infrastruktur
(Verladestationen, Zufahrtswege, Ausbau bestehender Verbindungen usw.)
bereitzustellen, um ein effizientes und zuverlassiges paneuropaisches
Schienenguterverkehrsnetz zu ermdglichen.

Strassenverkehr

e Fur die verbleibenden Lkw-Verkehrswege ist es entscheidend, die kiirzesten und
glunstigsten Verbindungen zu férdern. Daher sind eine Harmonisierung des
Kapazitatsmanagements und weitere Abstimmungen zwischen den Alpenlandern
unerlasslich.

e Mautgebihren fur Lkws sollten mindestens die externen Kosten fir Umwelt und
Gesellschaft widerspiegeln. Die Mautgebihren sollten deutlich hdher sein als bisher
und auf allen Strassen erhoben werden, um den Schienenverkehr wettbewerbsfahiger
zu machen und eine Verlagerung des Verkehrs auf mautfreie Strassen zu vermeiden.

e Fur jeden Alpenitbergang sind maximal zulassige Lkw-Fahrten pro Jahr oder andere
nichtdiskriminierende Massnahmen fir ein nachhaltiges Kapazitdtsmanagement
festzulegen. Neue Wege fir einen marktbasierten Handel mit diesen Kontingenten
sollten geprift werden (Alpentransitborse).

e Einfihrung einer Alpentransit-Sondermaut fir die Alpenquerung (solange keine
Alpentransitborse existiert) im Rahmen der Eurovignetten-Richtlinie.

42
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e Unnotige Transporte (z. B. Leerfahrten) missen vermieden werden (z. B. durch
angemessene Gebihren oder wirksame Mechanismen zur Zuweisung von Leerfahrten
fur andere Transportbedurfnisse).

e Aus Grunden der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes muissen gefahrliche
Guter grundsatzlich auf der Schiene transportiert werden. Insbesondere
Strassenverbindungen Uber Alpenpasse miussen flr solche Transporte gesperrt
werden.*

o Entweder sollte der Schwerverkehr, der nicht aus der Region kommt oder in die Region
fahrt, auf regionalen Strassen verboten werden (d. h. um Mautumgehungen zu
verhindern), oder es sollten Mautgebiihren auf allen Strassen erhoben werden.

e Sogenannte Gigaliner und Lkws Uber 44 Tonnen sollten im Alpenbogen verboten
werden.

e Einfihrung alpenweiter Zeitfenster, in denen Lkws nicht fahren dirfen (z. B. sonntags,
an Feiertagen, nachts)

¢ Einrichtung von Kontrollstellen fiir Lkws entlang aller Transitkorridore mit spezialisierter
technischer Ausristung, um die Einhaltung der gesetzlichen technischen Standards
schnell zu Gberprifen und die erforderliche Verkehrssicherheit zu gewahrleisten (wie
in den ,Schwerverkehrskontrollzentren®in der Schweiz*?).

44 Beschreibung auf DE, IT, FR:
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IM FOKUS: Via Alpina

Die Via Alpina ist nicht nur der einzige Fernwanderweg, der alle acht Alpenléander verbindet
und Wander:innen die Mdglichkeit bietet, die vielfaltigen Berglandschaften und Kulturen zu
erleben, sondern auch ein Vorzeigeprojekt der alpenweiten Zusammenarbeit, das im Jahr
2000 ins Leben gerufen wurde.

Auf tiber 2.000 Kilometern und 116 Tagesetappen verbindet die Route Italien, Slowenien, Os-
terreich, Deutschland, Liechtenstein, die Schweiz, Frankreich und Monaco. Ausgangspunkt ist
in der Regel Triest im Osten und Endpunkt Monaco im Westen. Man wandert von den Palmen
bis zu den Gletschern, zum Beispiel im Berner Oberland, und zuriick hinunter an die Céte
d'Azur. Das Begehen der gesamten Route, entweder in einem Stiick oder in mehreren Etap-
pen pro Jahr, bietet die Moglichkeit, eine Vielzahl von Menschen und Sprachraumen
kennenzulernen und sich mit ihnen auszutauschen.

oo TS AT R == Eine wichtige Grundlage fir die Rou-

' g tenfestlegung war, nur bestehende
Wanderwege zu nutzen und diese so
zu verbinden, dass insbesondere abge-
legene Bergtaler  von diesem
nachhaltigen Tourismus profitieren. Die
Route vermeidet Uberlaufene Reise-
ziele und legt Wert auf den Respekt vor
der Natur. Die Via Alpina ist ein Projekt,
das von einer grossen Gemeinschaft
getragen wird: Menschen vor Ort, die
die Infrastruktur (Hutten, Supermarkte)
bereitstellen, Wander:innen, Partneror-
ganisationen wie Alpenvereine,
Freiwillige, die bei der Kommunikation
und Projektentwicklung helfen, und ein
internationales Sekretariat, das alle Aktivitaten koordiniert. Willkommen auf der einzigen 6ko-
logischen ,Autobahn® der Alpen!
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4 ANHANG
HISTORISCHER UBERBLICK

Die alpine Mobilitdt war schon immer von der spezifischen geomorphologischen Geschichte
der Alpen, ihrer Gebirgsfaltung, gepragt. Durch das gleichzeitige Wirken von Erosionskraften
entstanden auf relativ kleinem Raum unterschiedliche Gelandeformen, die den Menschen das
Leben und die Fortbewegung erschwerten, sie aber auch vor Eindringlingen schitzten und zur
Entstehung verschiedener Sprachen, Dialekte und vielfaltiger kultureller Besonderheiten
fuhrten. Jede Alpenregion steht vor ihren eigenen spezifischen Herausforderungen und
erfordert massgeschneiderte Lésungen, auch im Verkehrsbereich.

In den grossen Haupttdlern der Alpen, durch die heute die wichtigsten Verkehrsachsen
verlaufen, waren die Auwalder entlang der reissenden Flusse in der frihesten Besiedlungszeit
schwer zuganglich, da sich dort Schutt von Schlammlawinen und Erdrutschen abgelagert
hatte. An vielen Stellen war es einfacher, die Flusslaufe Uber die unbewaldeten Bergriicken
und die dort vorhandenen, relativ leicht zu tberwindenden Ubergange zu tberqueren, weshalb
die ersten lokalen und spéater Uberregionalen Verkehrswege, die Saumpfade, Gber Bergriicken
in die benachbarten Taler fihrten. Der allmahlich zurlickgewonnene Talboden stand fiir die
Landwirtschaft zur Verfigung.

Mit den ROmerstrassen und spéter der Urbarmachung von Land und der Aufstauung der
grossen Alpenflisse veranderte sich die Erreichbarkeit grundlegend, nicht nur far
Handelsreisende (auch von ausserhalb der Alpen) und ihren zunehmenden Gitertransport
oder die machtigen Armeen, die durch die Region zogen. Die lokale Bevdlkerung profitierte
von den direkten Strassenverbindungen zu den néchstgelegenen Marktstadten und dariiber
hinaus, auch wenn die meisten von ihnen bis ins 19. Jahrhundert noch zu Fuss unterwegs
waren.
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Dies anderte sich grundlegend mit der Industrialisierung und dem damit verbundenen Bau von
Uberlandstrassen und Eisenbahnverbindungen, die eine rasche Bewegung von
Menschenmassen entlang der Flusslaufe im Talboden ermdéglichten.

Im Laufe des 20. Jahrhunderts verdichtete sich die Besiedlung der alpinen Haupttéler zu
langgestreckten Ballungsrdumen. Diese nahmen die wachsende Zahl von Menschen auf, die
aus den Bergdorfern oberhalb und aus anderen Gebieten in die N&he der expandierenden
Industriegebiete zogen. In den Talern musste auch Platz fiir eine Vielzahl von Infrastrukturen
Uber und unter der Erde gefunden werden, wie Gewerbeflachen, Wohnraum,
Freizeitangebote,  Mobilitdt, = Versorgungseinrichtungen usw., alles auf Kosten
landwirtschaftlicher Flachen und der Auenlandschaft. In diesen zusammenwachsenden
Dorfstrukturen, die miteinander verbunden sind und eine Art “Siedlungsschlange® bilden, sind
lokale Erholungsgebiete heute oft nur noch in héheren Lagen zu finden.

Entlang und zwischen den Siedlungsgebieten verlaufen die zunehmend ausgebauten
Transitwege von Schiene und Strasse dicht neben kanalisierten Flissen. Die vielfaltigen
Infrastrukturen, der Transitverkehr, der Hausverkehr und der Tourismusverkehr auf
begrenztem Raum, der in vielen Regionen standig zunimmt, sind eine enorme Belastung flr
die lokale Bevdlkerung und die Natur. Hinzu kommt, dass die Anbindung der abgelegenen
Taler an den o6ffentlichen Nahverkehr von den Hauptverkehrsachsen aus sehr eingeschrénkt
ist, inshesondere fir Menschen mit eingeschrankter Mobilitat. Dies fuhrt zu einer Abhangigkeit
der Bewohner:innen vom motorisierten Individualverkehr.

Im 21. Jahrhundert ist es wichtig, der zunehmenden Nutzung der Talbtden durch die
Schaffung von griinen Oasen mit Begegnungsmaoglichkeiten und mikroklimatischem Ausgleich
entgegenzuwirken, um das Leben der Menschen in den kommenden Zeiten grosser
Wetterschwankungen, sowohl in Form von Durren als auch von starken Niederschlagen, so
angenehm wie moglich zu gestalten.

INTERNATIONALE VERTRAGE UND ABKOMMEN

Alpenkonvention

Die ist das Ubereinkommen zum Schutz und zur nachhaltigen Entwicklung
der Alpen. Es handelt sich um einen vélkerrechtlich verbindlichen Vertrag, der Vorrang vor
dem EU-Sekundarrecht hat. Seine Protokolle wurden ausgearbeitet, unterzeichnet und ratifi-
ziert (mit Ausnahme der Schweiz und Monacos), um die Alpen durch die Anwendung der
Grundséatze der Pravention, des ,Verursacherprinzips“ und der Zusammenarbeit zwischen den
Vertragsparteien zu erhalten und zu schiitzen.

Verkehrsprotokoll

Das Verkehrsprotokoll wurde im Jahr 2000 verabschiedet. Seine Hauptziele lassen sich wie
folgt zusammenfassen:
e Verringerung der tatsachlichen und potenziellen negativen Auswirkungen des
inneralpinen Verkehrs;
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e Beitrag zur Entwicklung der Siedlungs- und Wirtschaftsrdume durch eine harmonisierte
Verkehrspolitik, die von den betroffenen Landern gemeinsam getragen wird und
verschiedene Verkehrstrager (Strasse, Schiene usw.) integriert;

e Minderung der Gefdhrdung der biologischen Vielfalt des Alpenraums und seines
naturlichen und kulturellen Erbes;

e Gewahrleistung der Wirtschaftlichkeit des Verkehrs durch effizientere und
nachhaltigere Verkehrssysteme.

Die Vertragsparteien des Protokolls missen:
e die Rentabilitat des Verkehrssektors erhdhen;
e die Nutzung bestehender Infrastrukturen optimieren;

e Verkehrsfragen bei der Bewertung und Umsetzung anderer politischer Massnahmen
berticksichtigen;

e regionale und lokale Behorden in die Entscheidungsfindung einbeziehen.

Darlber hinaus enthalt das Verkehrsprotokoll eine Reihe spezifischer Massnahmen und
Strategien, die auf folgenden Grundsétzen beruhen:

e gute Koordination zwischen verschiedenen Verkehrstragern und -mitteln;

Forderung der Intermodalitat;

Verlagerung des Verkehrs auf umweltfreundlichere Verkehrstrager;

Schutz der Verkehrswege vor Naturgefahren;

Schutz von Mensch und Umwelt;

schrittweise Verringerung der Schadstoffemissionen und des Larms;

Einfuhrung und Ausbau eines benutzer:innenfreundlichen und umweltfreundlichen

offentlichen Verkehrs;

e Durchfuhrung von Vertraglichkeitsprufungen fir geplante Vorhaben und Konsultation
der Betroffenen.

Das Protokoll legt auch spezifische Grundséatze fir die verschiedenen Verkehrstrager fest, z.B.
die Starkung des Schienenverkehrs durch die Verbesserung und bessere Nutzung der
Infrastruktur und die Forderung der Intermodalitat im Giterverkehr.

Die Elemente dieses Protokolls miussen bei Entscheidungen Uber Infrastrukturprojekte im
Alpenraum bericksichtigt werden. So heisst es beispielsweise in Artikel 11 Absatz 1 des
Verkehrsprotokolls: ,Die Vertragsparteien verzichten auf den Bau neuer Strassen mit hoher
Kapazitat fur den alpenquerenden Verkehr.*

Das Protokoll fordert die Vertragsparteien ausserdem auf, das Verursacherprinzip
anzuwenden, und legt eine Methode fest, mit der die Umweltkosten in die Berechnung der
Gesamtkosten fur Infrastrukturmassnahmen einbezogen werden.

Klimaaktionsplan 2.0

Der Klimaschutzplan (CAP 2.0) ist ein Zielsystem, das fir zentrale Themen des Klimawandels
in den Alpen, darunter auch fir der Verkehr, ausgearbeitet wurde. Er wurde von den
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Vertragsparteien der Alpenkonvention erstellt und verabschiedet und verfiigt tber eine eigene

Der Klimaschutzplan 2.0 definiert zwei vorrangige Handlungsansétze: eine gemeinsame
Strategie zur Verkehrsverlagerung und Dekarbonisierung sowie ein koordiniertes Vorgehen
zur Integration alternativer Mobilitatslésungen. Nicht zuletzt muss die grenziiberschreitende
Zusammenarbeit im Verkehrssektor drastisch verbessert werden.

Eine ehrgeizige Verkehrsstrategie muss folgende Ziele bertcksichtigen:

e eine Verkehrspolitik, die den folgenden Prioritéaten folgt: Vermeiden > Verlagern >
Verbessern

e Forderung des offentlichen Verkehrs

e Zusammenarbeit und starkere Integration zwischen den bestehenden Gremien und
Verkehrsstrukturen

¢ Vermeidung des motorisierten Verkehrs, wann immer moglich

e integrierte Raum- und Verkehrsplanung

e Verringerung der negativen Auswirkungen des Strassenverkehrs (von der
Landnutzung Uber Treibhausgasemissionen his hin zu Feinstaub- und
Larmemissionen)

e Internalisierung externer Kosten

e Energiewende — Ladeinfrastruktur, BEV, Forderung aktiver Mobilitat

Alpenzustandsbericht (RSA)

RSA 8 — Luftqualitat in den Alpen

Die Vertragsparteien der Alpenkonvention geben regelméssig thematische Publikationen zu
alpinen Themen heraus. Der 8. Bericht Gber den Zustand der Alpen ,, “
fordert die folgenden Ziele im Bereich Mobilitat:

Auf Basis von Konsultation und Umweltprifung regionale und lokale Mobilitatsinitiativen
fur den Personen- und Giterverkehr zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs und aktiver
Fortbewegungsarten verabschieden, wobei Anreize mit Beschrankungen gekoppelt
werden, wenn erhebliche Auswirkungen auf die Luftqualitéat zu erwarten sind. (Empfehlung 3)

Forderung einer Strategie flur saubere Mobilitat und emissionsfreie Fahrzeuge, z. B.
durch ein ausgewogenes System von Steuern und Anreizen, um die externen Kosten der
Umweltverschmutzung in die tatsédchlichen Verkehrskosten einzubeziehen und die
Marktsignale fur saubere Mobilitat und emissionsfreie Fahrzeuge zu verstarken. (Empfehlung
4)

Forderung des Einsatzes intelligenter Verkehrsmanagementsysteme, zB durch
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Strassenbenutzungsgebiihren, Beglnstigung sauberer
Fahrzeuge auf Alpenautobahnen und in Tunneln, um Emissionen zu senken, sowie Férderung
der Einfihrung alternativer Verkehrstechnologien und des kombinierten Verkehrs; Integration
des offentlichen Verkehrs in multimodale Mobilitatssysteme; Schaffung von Anreizen fir eine
Verlagerung des Personen- und Guterverkehrs auf andere Verkehrstrager. (Empfehlung 5)
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RSA 9 — Alpenstadte

Die Vertragsparteien der Alpenkonvention geben regelmassig thematische Publikationen zu
alpinen Themen heraus. Der enthalt folgende
Erkenntnisse, die auch Fragen der nachhaltigen Mobilitat behandeln:

Ein neues Verstandnis entwickeln. In den Alpen ist die Grésse allein nicht entscheidend fir
die Bedeutung oder die stadtischen Funktionen von Siedlungen. Eine kleine Alpenstadt hat
mit Sicherheit eine gréssere Anziehungskraft als ein durchschnittlicher Vorort. Géangige
(statistische) Definitionen filhren zu einer Verzerrung, die die stadtischen Qualitaten der Alpen
unterschatzt.

»Dezentrale Konzentration“ fordern. Das polyzentrische Siedlungssystem der Alpen ist ein
wichtiger Vorteil, der durch politische Massnahmen, die dieses charakteristische Raumgefiige
bertcksichtigen, gefdrdert werden sollte.

Schaffung eines effizienten Siedlungssystems. Das alpines Siedlungssystem stlitzt sich
auf Stadte unterschiedlicher Grdsse, die entlang von Talern und Korridoren sowie in
Berggebieten liegen. Die Berlcksichtigung der Komplexitat dieses Systems tragt zu einer
gerechteren Organisation des Lebens, einem effektiven Energieverbrauchsmanagement und
dem Ziel der Netto-Null-Flachennutzung bei.

Steuerung der Urbanisierung durch raumliche Organisation. Um das alpine
Siedlungssystem zu starken, ist es notwendig, die Urbanisierung durch eine effiziente
raumliche Organisation zu steuern.

Erschliessung von Vorteilen als Vorreiter in Zeiten des Klimawandels. Innerhalb Europas
sind Alpenstadte starker und schneller vom Klimawandel betroffen. Klimafitte stadtische
Strukturen werden in den Alpen zunehmend an Bedeutung gewinnen, um eine resiliente
Lebensgrundlage zu schaffen.

Ambivalente Potenziale bericksichtigen. Zwei beliebte Antworten auf negative
Entwicklungen im alpinen Siedlungssystem sind Digitalisierung und Tourismus.

Européische Strategie fiur den Alpenraum (EUSALP)

Im Zeitraum diese Ziele durch
Massnahmen in den folgenden Schwerpunktbereichen verwirklichen:

1. Intelligente, saubere Logistik und politische Massnahmen im Guterverkehr zur Férderung
einer Verkehrsverlagerung (Schiene und kombinierter und multimodaler Verkehr)

2. Sekundare Eisenbahninfrastruktur (lokale und regionale Verkehrsverbindungen)

3. Resiliente Strassen- und Schieneninfrastruktur
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4. Intelligenter und nachhaltiger Personenverkehr (lokale, regionale und grenziiberschreitende
Mobilitat). Daruber hinaus hat die AG4 eine neue strategische Vorzeigeinitiative mit dem Titel
.Energiewende im Verkehrssystem* ins Leben gerufen.

Aktionsplan der Simplon-Allianz

Der , eine Vereinbarung der Verkehrs- und
Umweltministerien der acht Alpenlander, verpflichtet diese, die folgenden Ziele zu verfolgen,
um die Mobilitat in der Alpenregion bis spatestens 2050 klimaneutral und klimaresilient
Zu gestalten:

Alpenguerender Giterverkehr

1. Steigerung der Gesamteffizienz des Giterverkehrs in den Alpenkorridoren, um
unndotige Transporte deutlich zu reduzieren.

2. Den Modal Split im Schienengiterverkehr in den Alpenkorridoren deutlich erhdéhen.

3. Die Einfuihrung emissionsfreier und COg-neutraler Lkws in den Alpenkorridoren
férdern.

4. Angemessene Anreize fir die Verlagerung des Guterverkehrs von der Strasse auf die
Schiene schaffen und gleichzeitig daflir sorgen, dass die Gutertransportwege auf der
Strasse so kurz wie moglich gehalten werden (aufzunehmen in die Uberarbeitung der
EU-Richtlinie Gber den kombinierten Verkehr).

Alpenguerender und grenziiberschreitender Personenverkehr

1. Deutliche Erhéhung des Anteils an offentlichem Verkehr im grenziberschreitenden
Pendler:innenverkehr im Alpenraum.

2. Reduzierung des nicht nachhaltigen Verkehrsaufkommens und Forderung einer
nachhaltigen und aktiven Mobilitat, z. B. durch die Anregung von Veranderungen im
individuellen Mobilitatsverhalten sowie gezielte Bildungs- und
Informationsmassnahmen.

Mobilitat im Alpentourismus
1. Erhebliche Reduzierung der CO,-Emissionen im Zusammenhang mit Tourismus und
Freizeitmobilitdt in der Alpenregion durch die Steigerung der Attraktivitdt und

Zugéanglichkeit offentlicher Verkehrsmittel und nicht motorisierter Mobilitatslosungen zu
und zwischen touristischen Destinationen.
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Die Umwelt- und Verkehrsminister:innen der Alpenlander haben sich ausserdem verpflichtet,
,diese Massnahmen umzusetzen und die erzielten Fortschritte im Rahmen der
Alpenkonvention und des Zirich-Prozesses zu Uberwachen. Es wird ein pragmatischer
Uberwachungs- und Informationsprozess eingerichtet, um die Umsetzung der festgelegten
Massnahmen zur Erreichung der Ziele in den drei Sektoren zu verfolgen.*

Europaischer Gruner Deal

Mit dem Europaischen Grunen Deal hat sich die EU das Ziel gesetzt, bis 2050 klimaneutral zu
werden. Die Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitat enthalt den Fahrplan fur die
Transformation des Verkehrssystems der EU. Insgesamt 82 Initiativen in 10
Schlisselbereichen zielen darauf ab, den Verkehr zu dekarbonisieren, auf die Schiene zu
verlagern, das européaische Verkehrsnetz und die Mobilitat zu verbessern.

Fit fur 55 Paket

Das “Fit-for-55-Paket” dient der Erreichung des Klimaziels, die Treibhausgasemissionen bis
2030 um mindestens 55 % zu reduzieren, und zielt darauf ab, die Rechtsvorschriften mit die-
sem Ziel in Einklang zu bringen. Zu diesem Zweck wurde der EU-Emissionshandel
ausgeweitet und fur den Strassenverkehr sowie fur Brennstoffe und Kraftstoffe aufgenom-
men. Dartber hinaus wurden die CO2-Normen flr Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge verscharft. Im Mittelpunkt steht dabei die Dekarbonisierung als strategisches
Ziel fur den Verkehrssektor.

Die Minister:innen der Vertragsparteien der Alpenkonvention unterzeichnen den Aktionsplan der Simplon-Allianz © David Schweizer
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Okologisierung des Glterverkehrs

Ziel des ist es, die Effizienz des Guterverkehrs zu steigern, um die
Emissionen in diesem Sektor bis 2050 um 90 % zu senken. Dazu soll der
grenzliberschreitende  Schienenverkehr  durch  grenziberschreitende  Koordination,
Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit effizienter gestaltet werden. Fir emissionsfreie Technologien
(Gigaliner) werden hohere Gewichts- und Abmessungsgrenzen festgelegt, und der
kombinierte Verkehr soll durch eine Steigerung seiner Wettbewerbsfahigkeit gestarkt werden.

Die relevanten Gesetzesinitiativen im Rahmen des Europdischen Grinen Deals

Eurovignetten-Richtlinie (verabschiedet)

Richtlinie tber den kombinierten Verkehr (in Vorbereitung)

Verordnung Uber die Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe (verabschiedet)
Gewichte und Abmessungen (verabschiedet)

Transeuropaisches Verkehrsnetz (TEN-V)

EU-Emissionshandelssystem flir den Strassenverkehr (ETS Il, verabschiedet)

Die Ubergeordneten Ziele sind aus alpiner Sicht zwar begriissenswert, doch sind bei der
Umsetzung der Initiativen auch negative Entwicklungen zu beobachten. Zusammenfassend
lassen sich aus dem EU-Green Deal folgende allgemeine Ziele ableiten:

¢ Reduzierung der verkehrsbedingten Emissionen um 55 % bis 2030 und um 90 % bis
2050

e Anreize fir emissionsarmen Verkehr und Schaffung der notwendigen Ladeinfrastruktur
fur emissionsfreien Guterverkehr auf der Strasse sowie Anreize flir emissionsarme und
emissionsfreie Lkws

e Verbesserung des grenziiberschreitenden Guiterverkehrs auf Schiene und Steigerung
der Effizienz des Schienenverkehrs

e Ausbau und Verbesserung des multimodalen transeuropaischen Verkehrsnetzes

e Anreize flr den kombinierten Verkehr zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit

46


https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_23_3767

