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Es ist zum Weinen. Seit Jahrzehnten klagen 
geplagte Bürgerinnen und Bürger über die 
gravierenden Mängel in unserem öffentlichen 
Verkehrssystem, aber passieren tut – nichts. 
Wohl gibt es die eine oder andere kosmeti-
sche Verbessung, am morschen Fundament 
wird aber nicht gerüttelt. Oder ist es tatsäch-
lich eine Errungenschaft, wenn bei 38 Zügen 
ein zusätzlicher Waggon angehängt wird? Das 
sollte nicht einmal eine Schlagzeile wert sein!

Dabei wären die Voraussetzungen für Süd-
tirol ideal: In den besiedelten Tälern und 
Hochebenen haben wir eine Einwohnerdich-

te gleich einer Stadt 
und somit auch die 
Möglichkeit, hoch ef-
fi ziente „städtische“ 
Verkehrsmittel wie 
etwa Schnellbahnen 
einzusetzen. Diese 
befördern mehrere 
zehntausend Perso-
nen in der Stunde. In 
anderen Gegenden 
der zivilisierten Welt 
ist es eine Selbstver-
ständlichkeit, sol-
che Verkehrsmittel zu 
verwenden. Nur bei 
uns wird immer noch 
exklusiv auf die Stra-

ße gesetzt – und die Baufi rmen danken es ...

Unsere Politiker haben eine ziemlich „ver-
drehte“ Sicht vom Verkehr. Da wird viel Be-
geisterung und Energie in einen Flughafen 
gesteckt, dessen Transport- und rote Zah-
len eher Trübsinn wecken müssten. (Unlängst 
hat der bekannte Verkehrsexperte Hermann 
Knofl acher die heimische Fluglinie als „eher 
eine Hobby-Geschichte“ bezeichnet.) Um-
gekehrt wird die Schiene, die für unser Land 
ein ernst zu nehmendes Transportmittel wäre, 
völlig an den Rand gedrängt. Dabei hätte das 
Land Südtirol sogar die gesetzlichen Möglich-
keiten, auf dem bestehenden Schienennetz 
autonom einen potenten Schienenverkehr 
einzurichten. Seit Kurzem wird laut über ei-
nige Verbesserungen im öffentlichen Verkehr 
nachgedacht. Diese wären – verglichen mit 
früheren Zeiten – tatsächlich weit reichend. 
Nur werden sie nichts bringen, da unsere Poli-
tiker weiterhin auf einen massiven Ausbau der 
Straßen setzen.

Um unsere Verkehrsprobleme zu lösen, 
braucht es Mut, Kreativität und Beharrlichkeit. 
Ob sich je ein Politiker mit diesen Eigenschaf-
ten des Verkehrsproblems annehmen wird?

Klaus Prokopp

Editorial
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Dachverband aktuell

Aktuelle Kurzmeldungen

Direkte
Demokratie

Direkte Demokratie zählt zu den wichtigsten 
umweltpolitischen Instrumentarien, weshalb sie 

vom Dachverband auch voll unterstützt wird. Wir 
drucken gerne unten stehende Resolution der Initi-

ative für mehr Demokratie ab:

Das Volk entscheidet, wie es in Zukunft 
mitentscheiden will!

Wir verlangen eine Volksabstimmung, in der die 
Bürgerinnen und Bürger wählen können zwischen 
dem als Volksbegehren von 6300 Unterzeichnern 
eingebrachten und von 34 Organisationen unter-
stützten Gesetzentwurf zur direkten Demokra-

tie und einem dazu vom Landtag verabschiedeten 
Gesetz. Es soll das Volk entscheiden, welcher von 
beiden Vorschlägen zur Regelung der direkten De-

mokratie rechtskräftig werden soll.

Über seine politischen Grundrechte 
muss das Volk entscheiden!

Am 4. Dezember wurde der 
langjährige Vorsitzende des 
Dachverbandes für Natur- 
und Umweltschutz, Kuno 
Schraffl, von Landeshaupt-
mann Dr. Luis Durnwalder 
für seine jahrzehntelange 
ehrenamtliche Tätigkeit im 
Umweltschutz geehrt. Wir 
gratulieren herzlich!

Am 26. Oktober traf sich der Ausschuss des Dachverbandes mit 
Umweltagenturchef Huber zu einem Arbeitsgespräch über die 
Umweltverträglichkeitsprüfung zum Brennerbasistunnel. V.l.n.r.: 
Wolfgang Niederhofer, Roman Zanon, Stephan Platzgummer, 
Luis Vonmetz, Rosmarie Maran, Walter Huber, Elisabeth Ladinser

Es gibt Umweltschützern 
Halt und macht Entschei-
dungsträgern Gas. Seit zwei 
Jahrzehnten ist das Natur-
schutzblatt das Sprachrohr 
des Südtiroler Umweltschut-
zes – kritisch, unbestechlich 
und wenn notwendig auch 
bissig. Mehr ab Seite 26

 b

 a

 b
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Draßbergbach
† 2004

Prader Sand
Am 14. November fand in 

Prad am Stilfser Joch eine 
Volksabstimmung über ei-
nen Golfplatz in der Prader 
Sand statt. 57,67 Prozent al-
ler Wahlberechtigten schrit-
ten zur Urne, 90,25 Prozent 
von ihnen sprachen sich ge-
gen den Golfplatz aus.

Quellwäldchen 
Auer

Nachdem in diesem Früh-
ling viele Bürger Rekurse 
eingereicht hatten, um das 
Quellwäldchen vor dem Zu-
griff privater Profiteure zu 
retten, entstand im Gemein-
derat eine Pattsituation. Der 
Gemeindeausschuss stell-
te dennoch das private Wohl 
einer Firma über das allge-
meine Wohl, leitete das Um-
widmungsansuchen an das 
Land weiter – und bekam be-
reits vom Landesforstkomi-
tee eine Abfuhr erteilt. Doch 
der Gemeindeausschuss gab 
nicht auf und hinterlegte eine 

Aufsichtsbeschwerde bei der 
Landesregierung. (Der Dach-
verband für Natur- und Um-
weltschutz hat am 22. No-
vember einen Rekurs gegen 
jenen Beschluss des Gemein-
deausschusses deponiert, in 
dem die Aufsichtsbeschwer-
de beschlossen wurde.) Nun 
muss die Landesregierung 
entscheiden, ob das Wäld-
chen zerstört werden darf 
oder nicht.

Detail am Rande: Landes-
hauptmann Durnwalder 
führt den Vorsitz sowohl im 
Landesforstkomitee als auch 
in der Landesregierung. Soll-
te die Landesregierung al-
so gegen den Beschluss des 
Landesforstkomitees ent-
scheiden, wird der Landes-
hauptmann einiges zu erklä-
ren haben ...

Bergzoo Tisens
Erst handeln, dann denken. 

Unter diesem Motto wird – 
unter dem Gelächter interna-
tionaler Fachleute ob so viel 
Naivität – das Projekt „Berg-
zoo Tisens“ eifrig weiterbe-
trieben. Erst wenn die urba-
nistischen Voraussetzungen 
geschaffen seien, könne man 
umfassend zu planen begin-
nen, sagen die Möchtegern-
betreiber. Unsinn, sagt der 
Dachverband. Zuerst müssen 
folgende Voraussetzungen 
geklärt werden:

•
Müssen baumfreie 

Flächen für auf Hochebenen 
lebende Tiere geschaffen 

werden? (Lama)
•

Braucht es stabile Gehege 
für Tiere, die ansonsten alles 

kaputt machen? 
(Moschusochse)

•
Braucht es Käfige? 

(Puma)
•

Braucht es Wärme-
häuser für kälte-

empfindliche Arten? 
(Papagei)

•
Wo werden die Sicherheits-
schleusen für die Tierpfleger 

angebracht?

•
Wie werden die Wege 

für die Besucher befestigt?
•

Wo werden die 
baulichen Infrastrukturen 
für Tiere, Zooverwaltung 
und Besucher errichtet?

Erst wenn ein Konzept 
mit Tierbestandsliste 
vorliegt, kann man wissen, 
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Kurzmeldungen

TERMINE

NATURTREFF EISVOGEL
Telefon 0474 55 58 19

• 2.1.2005 Schneeschuh-
wanderung, Information 
bei Anmeldung 
Monatstreffen Naturtreff 
Eisvogel in den GRAIN-Se-
minarräumen:

• 13.1.2005 um 20 Uhr 
(Fotopräsentation „Urige 
Täler erleben“ Teil 1)

• 10.2.2005 um 20 Uhr 
(Fotopräsentation „Urige 
Täler erleben“ Teil 2)

Umweltgruppe Kaltern
Kontakt: Karin Weissenstei-
ner, Tel. 0471 96 36 32 

• 25.1.2005 um 20 Uhr 
Diskussionsrunde „Muss 
die Wirtschaft immer wei-
ter wachsen?“ mit Dr. Ros-
marie Maran im Vereins-
haus Kaltern

• 12.2.2005 um 14 Uhr 
Botanische Winterwande-
rung „ Bäume und Sträu-
cher an ihren Rinden und 
Knospen erkennen“ mit 
Dr. Barbara Wunder

• 7.3.2005 um 20 Uhr 
Diavortrag „Die Vielfalt 
der Moose“ mit Dr. Barba-
ra Wunder im Vereinshaus 
Kaltern

• 13.3.2005 um 9 Uhr 
Botanische Wanderung im 
Brantental „Moose im Ge-
lände kennen lernen“ mit 
Dr. Barbara Wunder

aktuelle Termine unter:
www.umwelt.bz.it

welche Oberflächenverän-
derungen erforderlich sind, 
und erst dann können auch 
die urbanistischen Voraus-
setzungen geschaffen wer-
den. Der Dachverband hat 
am 19. Oktober bei der Ge-
meinde Tisens einen Ein-
wand gegen den Gemein-
deratsbeschluss über die 
Umwidmung gemacht und 
die Gemeinde ersucht, zu-
erst einen Plan vorzulegen.

Hagelnetze
Bei der Diskussion über 

Hagelnetze bekommt man 
oft den Eindruck, als ginge 
es nur um Wirtschaft oder 
Ästhetik. Tatsächlich geht 

es aber auch um Ökologie. 
Denn bei Obstkulturen 
handelt es sich um inten-
siv bewirtschaftete Monokul-
turen, die per definitionem 
wenige Tier- und Pflanzen-
arten aufweisen, die also 
ökologisch als nicht beson-
ders wertvoll gelten.

Unabhängig davon setzt 
moderner Obstbau auch 
auf die Selbstregulierungs-
mechanismen in der Natur. 
In den AGRIOS-Richtli-
nien schreiben die „ökolo-
gische Maßnahmen“ Fol-
gendes vor:

1) Am Rande der Obst-
anlage sollen Hecken und 
Sträucher als Unterschlupf 
und Brutplatz zahlreicher 
Arten belassen werden.

2) Trockenmauern 
sind willkommene Aufent-
haltsorte für Mauswiesel, 
Igel, Spitzmäuse, verschie-
dene Nattern und andere 
nützliche Tiere. Dasselbe 
gilt für Steinhügel, Holzstö-
ße und ähnliche Schlupf-
winkel.

3) Um Greifvögel 
(Mäusebussarde, Turmfal-
ken, Eulen, Steinkäuze u.a.) 
anzulocken, sollte man in 
den Obstanlagen über die 
Bäume reichende Sitzstan-
gen aufstellen. Greifvögel 
säubern die Obstanlagen 
von Feldmäusen.

4) Insekten fressen-

de Vögel (Kohlmeise, Blau-
meise, Wendehals, Garten-
rotschwanz, Feldsperling, 
Wiedehopf u.a.) sammeln 
besonders während der 
Brutzeit zahlreiche Raupen 
(Frostspanner, Eulenraupen, 
Glasflügler und Wickler). 
Es wird empfohlen, Nistkäs-
ten (Einflugloch mit 32 mm, 
45 mm oder 55 mm) in den 
Obstanlagen auszuhängen. 

5) Raubmilben halten, 
sofern sie ausreichend ge-
schont werden, mithilfe von 
Kugelkäfern und Raubwan-
zen die Spinnmilben in den 

Obstanlagen unter Kontrol-
le. Wenn in der Obstanlage 
noch nicht genügend Raub-
milben vorkommen, sollen 
diese mit Triebbüscheln von 
anderen Obstanlagen einge-
tragen werden.

6) Mit Stroh oder Holz-
wolle gefüllte Töpfe oder 
Kisten können als Überwin-
terungsquartiere für Flor-
fliegen (Chrysoperla) in den 
Obstanlagen ausgehängt 
werden. 

Drei dieser sechs Punkte 
sind mit der Errichtung von 
Hagelnetzen nicht oder nur 
teilweise kompatibel.

1) Greifvögel: Dass 
diese durch das Hagelnetz 
von der Anlage fern gehal-
ten werden, bedarf wohl 
keiner weiteren Ausführung

2) Insekten fressende 
Vögel: Diese nisten, nach 
Auskunft namhafter Südtiro-
ler Vogelkundler, nur mehr 
im Randbereich der mit Ha-
gelnetzen ausgestatteten 
Anlagen.

3) Nützliche Insekten: 
Für diese stellt das Hagel-
netz – vor allem in den seitli-
chen Bereichen – ein künst-
liches Hindernis dar. Zu 
diesem Ergebnis kommt die 
Eidgenössische Forschungs-
anstalt Wädenswil in einer 
Publikation zum Migrations-
verhalten von ausgewählten 
Insekten. In anderen Quel-
len wird auch auf eine Be-
hinderung des Bienenfluges 
hingewiesen.

Drei von sechs ausgewähl-
ten ökologischen Maßnah-
men werden also durch Ha-
gelnetze ganz oder teilweise 
verunmöglicht.

Wenn ein naturbewusster 
Obstbauer dennoch auf Ha-
gelnetze setzen muss, soll-
te er zumindest  Ausgleichs-
maßnahmen treffen, um die 
ökologischen Nachteile zu 
kompensieren. Das kön-
nen zusätzlich angelegte He-
cken und Sträucher oder 

auch hochstämmige Bäu-
me sein. Ohne solche Aus-
gleichsmaßnahmen bedeu-
ten Hagelnetze eine weitere 
Verschlechterung in den oh-
nehin bereits artenarmen 
Obstkulturen.

Klaus Prokopp
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Essay

Energieverbrauch
Das Auto ist neben dem 

Flugzeug das Verkehrsmittel 
mit der uneffi zientesten 
Energieumwandlung. 

Daran wird sich auch 
in Zukunft wenig ändern. 
Zwar preist die Autoindust-
rie schon seit 20 Jahren um-
weltfreundliche Motoren an, 
nur fi nden diese keine nen-
nenswerte Verbreitung. Es 
werden immer größere und 
PS-stärkere Autos verkauft, 
zugleich steigen die pro Au-
to und Jahr gefahrenen Ki-
lometer. Heute wird im Stra-
ßenverkehr mehr Energie 
verbraucht als noch vor 
20 Jahren.

Verfechter alternativer 
Energiequellen (Wasserstoff, 
Sprit aus pfl anzlicher Pro-
duktion) wollen uns vorgau-
keln, dass wir den heutigen 
Status quo locker halten kön-
nen und das Problem alsbald 
technisch lösbar sein wird. 
Selbst Umweltschützer kom-
men beim Thema Wasser-
stoff leicht ins Schwärmen. 
Dabei ist das Wasserstoffau-
to ein einziger Bluff. Physika-
lisch betrachtet ist Wasserstoff 
nämlich die reinste Energie-
verschwendung. Zirka 60 
Prozent der Energie, die für 
die Herstellung des Wasser-
stoffes notwendig ist, gehen 
durch den Vorgang der Elek-
trolyse, den Transport, die La-
gerung usw. verloren. Mit an-
deren Worten: Es wird immer 
wesentlich umweltfreundli-
cher sein, den Strom direkt in 
eine Bahnlinie einzuspeisen, 
als damit wasserstoffbetriebe-
ne Autos zu versorgen.

Im Übrigen ist es energe-
tisch unökonomisch, für im 

Die Mär vom umweltfreundlichen Auto
Unsere Regierenden und die Autoindustrie suggerieren uns andauernd, dass die Probleme des 
„Autos als Massenverkehrsmittel“ technisch lösbar wären. Weiters will man uns weismachen, dass 
das einzige Problem die Schadstoffemissionen sind. Tatsächlich sind die Schadstoffemissionen nur 
eines von mehreren Grundproblemen.  Von Wolfgang Niederhofer

Schnitt 1,3 Personen über 
eine Tonne Blech zu bewe-
gen – unabhängig von der 
eingesetzten Energie. Hin-
sichtlich Energieverbrauch 
wird der öffentliche Verkehr 
also immer besser abschnei-
den.

Platzverbrauch, 
Zersiedelung und 
Raumordnung

Selbst wenn die Autos mit 
Luft fahren würden – der 
mit dem Automobil zusam-

sches Problem dar. Gewach-
sene Innenstädte und his-
torische Altstädte werden 
verunstaltet und optisch ver-
saut. Autogerechte Neu-
baustädte werden zu men-
schenfeindlichen Unorten. 
Wer fühlt sich schon an ei-
ner Ausfallstraße, am Auto-
bahnkreuz oder in einem 
Parkhaus wohl?

Sicherheit
Jährlich werden in der EU 

In Südtirol „besitzt“ 
jedes Auto 125 Quadrat-
meter Straße und jeder 

Mensch 43 Quadratmeter 
Wohnfläche. 

menhängende Verschleiß 
von Grund und Boden wäre 
trotzdem ein unlösbares Pro-
blem. Der Straßenbau ver-
siegelt immer neue Flächen, 
unsere Landschaft wird zu-
asphaltiert und zubetoniert. 

In den Städten stellt das 
Auto zusätzlich ein ästheti-

Volders/Nordtirol (7. April 2004): Als Spaziergänger auf der Autobahn 
bekommt man einen Eindruck vom gewaltigen Flächenverbrauch unserer Straßen
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Umweltfreundliche Autos?

fl ächendeckend vorgegan-
gen werden. Würden Ge-
schwindigkeitslimits fl ä-
chendeckend elektronisch 
kontrolliert, was technisch 
kein Problem wäre, würde 
die Zahl der Toten halbiert. 
Mit anderen Worten: Jähr-
lich ließe sich beinahe eine 
Stadt wie Meran retten.

Aber die Autoindustrie 
ahnt, dass der Götze Au-
to dann zu einem nüchter-
nen Gebrauchsgegenstand 
degradiert würde. Und wer 
hat nicht auch im Bekann-
tenkreis Leute, die über 
Fahrzeiten protzen, die bei 
Einhaltung der Straßenver-
kehrsordnung nie und 
nimmer möglich wären?

Ein Großteil der Auto-
fahrer würde ein rigoro-
ses Sicherheitsprogramm im 
Straßenverkehr sofort ak-
zeptieren. Schließlich ist 
im „Wilden Westen“ unse-
rer Straßen niemand unver-
wundbar. Aber warum wird 
das „Goldene Kalb“ Auto 
nicht zugunsten von schät-
zungsweise 30.000 Überle-
benden und 3 Millionen we-
niger Verletzten geopfert? 
Warum setzt man nicht auch 
in Südtirol das Programm 
Vision Zero ohne Wenn und 
Aber um?

Schadstoffemissionen
Die Gesundheitsschäden, 

die durch Verbrennungs-
motoren und den Lärm 
verursacht werden, stellen 
eine massive Beeinträch-
tigung der Lebensqualität 

Notwendige 
Maßnahmen:

1) Massiver Ausbau des 
öffentlichen Verkehrs mit 
der Bahn als Hauptträgerin

2) Einführung der Kos-
tenwahrheit im Straßen-
verkehr mit massiver Er-
höhung des Benzinpreises 
und einer Maut auch auf 
Landesstraßen

3) Stopp von Straßen-
neubauprojekten

4) Stopp der Zersiede-
lung und einer Raumord-
nung, die verkehrspo-
litische Aspekte in den 
Mittelpunkt stelltDas Auto ist das

unsicherste Verkehrsmittel. 

Das umweltfreundliche 
Auto wird es ebenso 
wenig geben, wie es 
den gerechten Krieg 
oder die menschliche 

Hinrichtung gibt.

dar, von der CO
2
-Belastung 

und der sich anbahnen-
den Klimakatastrophe ganz 
zu schweigen. An der Re-
duzierung der Emissio-
nen wird krampfhaft, aber 
ohne nennenswerten Er-
folg, herumgebastelt. Po-
litiker und Autoindustrie 
glauben an die technische 
Lösung dieses Problems. 
Selbst wenn dies gelän-
ge (was aber nicht sehr re-
alistisch ist), blieben noch 
die Grundprobleme Ener-
gieverbrauch, Platzver-
brauch und Sicherheits-
mängel. Das Problem des 
Energieverschleißes wür-
de sich beim Einsatz von 
Wasserstoff sogar noch ver-
schlechtern.

Fazit:  Nichts hat unse-
ren Planeten nachhaltiger 
und gründlicher zerstört als 
der motorisierte Individual-
verkehr. Hier den Status quo 
halten zu wollen, bedeutet 
eine völlige Fehlentwicklung 
fortzuschreiben und auf an-
dere Länder zu übertragen, 
die uns im Übrigen eh schon 
nachahmen.

Ob unsere Politiker den 
Mut haben, die notwendigen 
Gegensteuerungen in Angriff 
zu nehmen, bleibt in Anbe-
tracht der Entwicklungen 
der letzten Jahrzehnte mehr 
als zweifelhaft.

über 50.000 Menschen ge-
tötet und 5 Millionen Men-
schen verletzt. Viele davon 
mit irreparablen Schäden. 

Im Straßenverkehr wer-
den Zustände akzeptiert, 
die in allen anderen Le-
bensbereichen undenkbar 
wären. Gegen die Haupt-
unfallursachen Geschwin-
digkeitswahn und Alko-
holmissbrauch müsste 

„Selbst wenn die Autos mit Luft fahren würden – der mit 
dem Automobil zusammenhängende Verschleiß von Grund 
und Boden wäre trotzdem ein unlösbares Problem.“
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Südtirols Bevölkerung 
konzentriert sich in den 
Talböden und auf we-
nigen Hochflächen. Die 
Einwohnerdichte be-
trägt dort 770 Personen 
pro Quadratkilometer. 
Aus Sicht der Verkehrs-
planung ist Südtirol 
eigentlich ein städtischer Raum, der sich entlang 
weniger hundert Kilometer Verkehrsnetz konzentriert.

Leider gehen auch die Lö-
sungsansätze in erster Li-
nie von den Bedürfnissen 
des Auto- und LKW-Ver-
kehrs aus. Die meiste Ener-
gie – und die meisten In-
vestitionen – gehen in die 
Bemühungen, die Straßen 
und Parkplätze dem steigen-
den Verkehr „anzupassen“, 
meist ohne dabei zu beden-
ken, dass gerade diese „An-
passungen“ die Grundlagen 
für neue Verkehrszuwächse 
sind, da jede neue oder er-
weiterte Infrastruktur eine 
Förderung des motorisierten 
Individualverkehrs zu Lasten 
aller anderen Bewegungs-
formen darstellt.

Natürlich hat die Politik in-
zwischen erkannt, dass es 
notwendig ist, auch den öf-
fentlichen Verkehr attraktiver 
zu machen, wenn die Ent-
wicklung nicht vollends aus 
dem Ruder laufen soll. Das 
Vertrauen in die Möglich-
keiten, die ein zeitgemäßes 
öffentliches Verkehrsnetz 
bietet, scheint aber doch be-
grenzt zu sein, und es drängt 
sich oft der Eindruck auf, 
dass das Ganze maximal als 
Begleitmaßnahme zu den 
Investitionen ins Straßennetz 
gesehen wird als ein Beitrag 
zur Schadensbegrenzung so-
zusagen.

Aber der öffentliche Ver-
kehr kann und muss mehr 
leisten, wenn wir uns auch 
morgen noch bewegen und 
gleichzeitig auch leben wol-

Mobilität in Südtirol ausbaufähig: 
Potenziale müssen besser genutzt werden
Der motorisierte Individualverkehr ist bekanntermaßen der größte Problemverursacher im 
Bereich der Mobilität: Er belastet nicht nur die Luft, sondern beeinträchtigt mittlerweile 
unseren gesamten Lebensraum. Er verstopft die Straßen, gefährdet Fußgänger und Radfahrer, 
verbraucht unsere wertvollsten Flächen, ist hauptverantwortlich für den steigenden Bewegungs-
mangel, nur um einige Beispiele zu nennen. Und was eigentlich als Verkehrsmittel gedacht war, 
wird immer mehr zum Verkehrshindernis.

len. Er muss eine Hauptrolle 
übernehmen. 

Eigentlich optimale 
Voraussetzungen

Auf den ersten Blick könn-
te man zu dem Schluss kom-
men, Südtirol mit seinen 64 
Einwohnern pro Quadrat-
kilometer sei ein durch und 
durch ländliches Gebiet, in 
dem die Rolle des öffentli-
chen Verkehrs zwangsläu-
fig begrenzt bleiben müs-
se. Bedenkt man aber, dass 
praktisch die gesamte Be-
völkerung in den Talböden 
und einigen wenigen Hoch-
flächen konzentriert ist, er-
gibt sich ein Wert, wie man 
ihn eigentlich nur aus städ-
tischen Verdichtungsräu-
men kennt: 770 Einwoh-
ner pro Quadratkilometer 
des Dauersiedlungsraums. 
Nach Verkehrsgesichts-
punkten betrachtet, ist Süd-
tirol eigentlich ein städti-
scher Raum, der sich entlang 
weniger hundert Kilometer 
Verkehrsnetz konzentriert. 
Entsprechend sind die Ver-
kehrsprobleme auf unseren 
Straßen, aber auch die Chan-
ce, mit einem attraktiven öf-
fentlichen Verkehr einen 
wesentlichen Teil der Mobi-
litätsbedürfnisse abdecken 
zu können. 

Ohne Bahn läuft nichts
Die Bahn ist als einziges 

Verkehrsmittel in der Lage, 
die Kapazität, die Geschwin-

Vorher und nachher: Mit Ausbauten und Taktsystem 
könnte der öffentliche Verkehr zu einem attraktiven 
Fortbewegungsmittel werden

Verkehr
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und die Knotenpunkte müs-
sen deshalb in alle Richtun-
gen funktionieren. 

Die Schlüsselworte sind 
deshalb:

Vertaktung: Es werden 
nicht mehr die Abfahrtszei-
ten laufend den vermeint-
lichen Bedürfnissen ange-
passt, sondern der öffentliche 
Verkehr bietet ein regelmäßi-
ges, leicht merkbares Ange-
bot über den ganzen Tag: zu-
mindest stündlich, auf den 
Hauptstrecken auch halb-
stündlich oder noch öfter. 
Damit hängt man nicht mehr 
von einzelnen Verbindungen 
ab, sondern kann sich die 
Zeit flexibel einteilen.

Vernetzung: Alle Li-
nien werden an Knoten- 
und Umsteigepunkten zu-
sammengeführt, vor allem 
an den wichtigen Bahnhö-
fen. Durch optimale Ab-
stimmung der einzelnen 
Taktfahrpläne ergeben sich 
damit nicht nur regelmäßige 
Verbindungen auf der „ei-
genen“ Linie, sondern weit 
darüber hinaus. 

Investieren, wo es 
am meisten bringt

Auf dem Bahnnetz sind 
in den letzten Jahrzehnten 
meist nur die notwendigs-
ten Investitionen vorgenom-
men worden, während sich 
das Straßennetz in der Zeit 
vervielfacht hat. Aufholen 
ist also dringend notwendig, 
und die Glaubwürdigkeit 
der Verkehrspolitik misst 
sich auch an der Verteilung 
der Finanzmittel. Allerdings 
sind auch Investitionen in 
die Bahn kein Selbstzweck. 
Es geht vor allem um folgen-
de Ziele:

Kürzere Fahrtzeiten auf 
wichtigen Abschnitten: Die 
Züge müssen nicht um jeden 
Preis überall beschleunigt 
werden. Es genügt, insgesamt 
konkurrenzfähige Fahrtzeiten 
zu erreichen und zwischen 
den Knotenpunkten auf Zei-
ten zu kommen, die die best-
mögliche Abstimmung der 
Anschlussverbindungen er-
möglichen. Das bedeutet vor 
allem, dass zwischen den vier 
Hauptknotenpunkten Meran, 

Bozen, Brixen und Bruneck 
jeweils eine Fahrtzeit von ei-
ner halben Stunde (inklusive 
Stehzeiten) anzustreben ist. 
Dann wird es möglich, dass 
sich die Züge im Stundentakt, 
bzw. Halbstundentakt in die-
sen Knotenbahnhöfen kreu-
zen und die Bahn- und Bus-
anschlüsse in alle Richtungen 
optimiert werden können: Al-
le Verbindungen treffen un-
gefähr gleichzeitig am Bahn-
hof ein und verlassen ihn 
kurz darauf wieder, und es 
kann in alle Richtungen ohne 
große Wartezeiten umgestie-
gen werden. Investitionen, 
die der Erreichung dieser 
„strategischen“ Fahrtzeiten 
dienen, erhöhen somit nicht 
nur die Attraktivität der be-
treffenden Linie, sondern des 
ganzen Netzes. Konkret sind 
vor allem Beschleunigungs-
maßnahmen zwischen Bozen 
und Meran (Begradigungen) 
sowie der Bau einer direkten 
Anbindung Richtung Brixen 
für die Pustertalbahn notwen-
dig, womit die Fahrtzeit Bri-
xen-Bruneck auf eine halbe 

digkeit und den Komfort 
zu bieten, die benötigt wer-
den, um den öffentlichen 
Verkehr mit dem Individual-
verkehr konkurrenzfähig zu 
halten. Leider sind Potenzial 
und Wirklichkeit nach wie 
vor weit voneinander ent-
fernt. Wo aber die Bahn so-
wohl ein dichtes Angebot 
als auch Fahrtzeiten bieten 
kann, die auf der Straße nicht 
erreichbar sind, etwa zwi-
schen Auer und Bozen oder 
zwischen Brixen und Bozen, 
zeigen schon die heutigen 
Nutzerzahlen, dass sie eine 
wesentliche Rolle bei der Be-
wältigung der Mobilitätsbe-
dürfnisse spielen kann. Ziel 
muss es also sein, auf dem 
gesamten Südtiroler Bahn-
netz das maximale Fahrgast-
potenzial auszuschöpfen.

Vertakten und vernetzen
Was der Individualverkehr 

dem öffentlichen Verkehr 
in erster Linie voraus hat, ist 
seine zeitliche und räumli-
che Verfügbarkeit: Das Fahr-
zeug steht immer bereit und 
es kann überall hingefahren 
werden. Dementsprechend 
hat sich auch der Verkehr 
entwickelt: Heute kann man 
den ganzen Tag über ein ho-
hes Verkehrsaufkommen auf 
den Straßen beobachten, und 
die Ziele liegen längst nicht 
mehr nur in den Zentren der 
Hauptorte. Es gibt also zwei 
Hauptanforderungen:

Es reicht nicht mehr, die 
traditionellen Stoßzeiten ab-
zudecken. Zum einen stimmt 
es lange nicht mehr, dass der 
größte Teil des Verkehrsauf-
kommens von den Pendlern 
herrührt, zum anderen sind 
auch die Arbeitszeiten zu-
nehmend flexibler und die 
Bewegungen damit mehr 
über den Tag verstreut.

Es genügt nicht mehr, nur 
jeweils die umliegenden Or-
te mit den Zentren zu ver-
binden. Die „Peripherie“ 
wird immer mehr auch zum 
Zielort von Bewegungen, 

Regionaler Bahnverkehr:
Beförderungskapazität

220 Plätze/Zug 300 Plätze/Zug
500 Plätze/

Zug

pro Stunde bei Stundentakt 440 600 1.000

pro Stunde bei Halbstundentakt 880 1.200 2.000

am Tag bei 12 Zugpaaren 5.280 7.200 12.000

am Tag bei 16 Zugpaaren (Stundentakt) 7.040 9.600 16.000

am Tag bei 32 Zugpaaren (Halbstundentakt) 14.080 19.200 32.000

Verkehr auf dem 
Hauptstraßennetz, 2003

Tagesverkehr entspricht der Kapazität von:

Personen*
Linien-
busse

Regional-
züge

Regional-
züge

Doppel-
stockzüge

3 Wagen 7 Wagen 8 Wagen

MeBo bei Terlan 29.489 590 132 54 31

Brennerautobahn Klausen-Bozen (2002) 27.541 551 123 50 29

Weinstraße bei Sigmundskron 25.255 506 113 46 27

Pustertaler Straße bei Vintl 17.930 359 81 33 19

Brennerstaatsstraße bei Albeins 14.574 292 66 27 16

Vinschgauer Straße bei Latsch 13.236 265 60 24 14

Brennerstaatsstraße bei Auer 12.028 241 54 22 13

Pustertaler Straße bei Welsberg 11.576 232 52 21 13

Brennerstaatsstraße bei Sterzing 8.660 174 39 16 10

Quelle: ASTAT, Verkehrsstatistik in Südtirol, 2003
* Anzahl der Leichtfahrzeuge 

(PKW, Motorräder, kleine Lieferwagen) x 1,25

Mobilität in Südtirol
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Stunde, die Fahrtzeit Bo-
zen-Bruneck auf eine Stunde 
gesenkt werden kann. 

Erhöhung der Kapazität 
und Zuverlässigkeit: Ausge-
hend vom angepeilten Takt-
fahrplan ist durch geziel-
te Eingriffe sicherzustellen, 
dass dieser reibungslos ab-
gewickelt werden kann, et-
wa durch Einrichtung neuer 
Kreuzungsmöglichkeiten auf 
eingleisigen Strecken. 

Bessere Flächendeckung: 
In den letzten Jahrzehnten 
hat sich die Siedlungsstruktur 
stark verändert, die Züge hal-
ten aber meist weiterhin nur 
dort, wo sie immer gehalten 
haben. Die Einrichtung neu-
er Haltestellen bzw. die Ver-
schiebung von Haltepunk-
ten kann die Zugänglichkeit 
des Bahnnetzes wesentlich 
verbessern. Hier ist eine aus-
gewogene Entscheidung 
zwischen dem Ziel einer 
höchstmöglichen Geschwin-
digkeit und jenem einer best-
möglichen Flächendeckung 
zu treffen. Aber auch die 
Fahrzeug- und Signaltechnik 
kann dazu beitragen, dass 
sich die Zeitverluste durch 
zusätzliche Haltestellen in 
Grenzen halten.   

Bessere Nutzbarkeit: Die 
Bahnhöfe sind heute größ-
tenteils in einem schlech-
ten Zustand. Eine benutzer-
freundliche Gestaltung und 
Ausstattung mit den Min-

desteinrichtungen (Sanie-
rung der Bahnsteige, War-
tebereiche, hygienische 
Anlagen, Radabstellplätze 
und Parkplätze) ist dringend 
umzusetzen. 

Das Ergebnis
Was heute noch eher 

als eine Ansammlung von 
Bahn- und Buslinien un-
terschiedlicher Qualität er-
scheint, wird zu einem 
perfekt abgestimmten Mo-
bilitätssystem, das optima-
le Beweglichkeit im ganzen 
Land garantiert:

häufiger: Durch Angebots-
ausweitungen und Optimie-
rungen stehen täglich mehr  
Verbindungen zur Verfügung.

regelmäßiger: Alle Linien 
sind vertaktet, in den Haupt-
tälern und den meisten Sei-
tentälern verkehrt mindes-
tens stündlich ein Zug oder 
ein Bus, immer zur selben 
Minute und den ganzen Tag 
über. Auf den Hauptverbin-
dungen und in den Stoßzei-
ten wird halbstündlich oder 
noch öfter gefahren. 

schneller: Gezielte Investi-
tionen ins Bahnnetz machen 
vor allem die Abschnitte 
Meran-Bozen und Brixen-
Bruneck deutlich schneller. 
Weil gleichzeitig aber auch 
die Anschlussverbindungen 
optimiert werden, profitie-

ren davon auch alle Linien, 
die in Meran, Bozen, Brixen 
und Bruneck zusammen-
treffen. 

zuverlässiger: Die vertak-
teten Fahrpläne vereinfa-
chen die Abläufe und damit 
auch die Zuverlässigkeit des 
Systems. Gezielte Maßnah-
men vor allem in den Kreu-
zungs- und Knotenpunk-
ten reduzieren das Risiko von 
Verspätungen und verpass-
ten Anschlüssen auf ein Mini-
mum.

besser zugänglich: Die Li-
nienverläufe und Haltestel-
len werden der heutigen 
Siedlungsstruktur angepasst. 
Wesentlich mehr Einwoh-
ner erhalten direkten Zu-
gang zur Bahn, die Buslinien 
stellen die Feinerschließung 
und die Bedienung der Täler 
ohne Bahnanschluss sicher. 

überall hin: Es gibt nicht 
nur mindestens stündlich 
eine Verbindung bis zum 
nächsten Hauptort, sondern 
jede Linie ist in das landes-
weite Anschlusssystem ein-
gebunden. Wenn man z. B. 
weiß, zu welcher Minute der 
Zug von Bruneck Richtung 
Bozen abfährt, weiß man 
auch ohne Fahrplan, dass es 
in Bozen immer einen An-
schluss in Richtung Meran-
Vinschgau, Trient und die 
Bozner Umgebung gibt. 

komfortabler: Die Bahn als 
Rückgrat des Verkehrsnetzes 

bietet mit modernem Roll-
material zeitgemäßen Komfort 
und genügend Kapazität auch 
zu Spitzenzeiten. Bei Umstei-
geverbindungen werden die 
Wege minimiert, und ein ein-
heitliches Informationssystem 
sorgt dafür, dass sich die Fahr-
gäste auch im Fall betriebli-
cher Probleme nicht im Stich 
gelassen fühlen. 

effizienter: Die Vertaktung 
und die damit verbundene 
Systematisierung der Umläu-
fe sowie die Beschleunigung 
der Verbindungen erlaubt ei-
nen sehr effizienten Einsatz 
des Personals und des Roll-
materials. Überlagerungen 
von Verbindungen werden 
reduziert, jede Linie erfüllt 
eine genau definierte Aufga-
be. Auch damit wird es mög-
lich, das Angebot deutlich 
zu verbessern, ohne dass 
gleichzeitig die Betriebskos-
ten explodieren. 

Öffentlicher Verkehr 
ist Mobilitätssicherung

Ein leistungsfähiger und 
effizienter öffentlicher Ver-
kehr ist das wichtigste Ele-
ment zur Sicherung unse-
rer Mobilität. Nur er kann 
gewährleisten, dass unsere 
Städte die sprichwörtlichen 
pulsierenden Zentren blei-
ben können, ohne täglich in 
einer Blechlawine zu versin-
ken. Wenn wir unsere Mobi-
lität erhalten wollen, müssen 
wir vorrangig auf effizien-
te Bewegungsformen setzen, 
die mit der Umwelt und un-
serer Lebensqualität verträg-
lich sind: zu Fuß gehen und 
Rad fahren auf den Kurz-
strecken, Bahn und Bus auf 
mittleren und längeren Stre-
cken. Es ist endgültig an der 
Zeit, die Illusionen aus der 
Zeit der Massenmotorisie-
rung zu begraben und ein 
Verkehrssystem zu verwirkli-
chen, in dem jedes Verkehrs-
mittel die Rolle spielt, zu der 
es berufen ist.

Hanspeter Niederkofler

Verkehr
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Im Vinschgau mehrt sich der Widerstand
Gegen die Verkehrspolitik 

des Landes und der lokalen 
Politiker hat sich im Vinsch-
gau im letzten Jahr ein mas-
siver Widerstand aufgebaut. 
Da die Bevölkerung des Ta-
les von Jahr zu Jahr stärke-
ren Belastungen durch Ab-
gas- und Lärmemissionen 
ausgesetzt ist, sind Maßnah-
men zur Reduzierung des 
motorisierten Straßenver-
kehrs dringend erforderlich. 
Wir mussten aber feststellen, 
dass die Landespolitiker die-
se Notwendigkeit anschei-
nend noch nicht wahrge-
nommen haben und nicht 
bereit sind, ihre Verkehrspo-
litik in Richtung Nachhaltig-
keit zu verändern.

• Dies wird offensicht-
lich beim geplanten Pro-
jekt zum Ausbau des Teilstü-
ckes Forst – Töll. Dass mit 
dem Ausbau der Infrastruk-
tur neuer Verkehr induziert 
wird, ist längst erwiesen, 
auch warnen international 
anerkannte Verkehrsexper-
ten vor diesem Ausbau. Die 
Verbesserung des Straßen-
netzes stellt kein Instrument 
zur Förderung der lokalen 
Wirtschaft dar, ebenso wenig 
lässt sich die Unfallgefahr 
durch Begradigung von Stre-
cken reduzieren. Außerdem 
ist zu bedenken, dass durch 
den Ausbau von Straßen die 
dringend notwendige Verla-
gerung vom Individualver-
kehr auf den Kollektivver-
kehr erschwert wird. Dieser 
Ausbau ist durch kein stich-
haltiges Argument zu recht-
fertigen! Obwohl unsere 
Argumente mehrmals of-
fen gelegt wurden und 5.000 
Bürger des Tales gegen den 
Ausbau unterzeichnet ha-
ben, ist die Landesregierung 
bis heute nicht bereit, von 
der Realisierung dieses Pro-
jektes abzusehen.

• Im Vinschgau wurden in 
den letzten Jahren an ver-
schiedenen Orten Straßen-

nicht in Gefahr zu bringen. 
• Öffentlicher Verkehr: 

Durch die Inbetriebnahme 
der Vinschgauer Eisenbahn 
im Mai 2005 erhofft man 
sich im Vinschgau eine Ent-
schärfung der Verkehrsbe-
lastungen. Damit die Eisen-
bahn aber gut funktioniert, 
braucht sie die entsprechen-
den Umfeldbedingungen. 
Es muss auf verschiedenen 
Ebenen angesetzt werden: 
Strukturelle Maßnahmen, 
wie Zubringerdienste orga-
nisieren, Bahnhöfe ausbau-
en u. a. m. sind voranzutrei-
ben. Ein gut durchdachtes, 
zielgruppenorientiertes Mar-
keting ist unerlässlich; der 
Kunde muss über das neue 
Angebot gut informiert wer-
den. Da Mobilitätsverhalten 
zu einem großen Teil Rou-
tineverhalten ist, braucht es 
geeignete Strategien zum 
Durchbrechen dieser Routi-
ne. Gezielte Einflussnahme 
im Werte- und Einstellungs-
bereich der Verkehrsteil-
nehmer ist eine notwendige 
Maßnahme, um den Erfolg 
der Bahn zu steigern. Es ge-
nügt nicht, ein neues An-
gebot bereitzustellen, ohne 
durch flankierende Maßnah-
men die Nutzung desselben 
zu favorisieren.

In diesen Bereichen  wäre 
nun intensiv zu arbeiten, da-
mit die erhofften Ziele auch 
erreicht werden können. 

Für die Bevölkerung des 
Tales ist die Reduktion der 
Belastungen durch den Stra-
ßenverkehr ein zentrales An-
liegen. Dies hat sich auch 
bei der gut besuchten Po-
diumsdiskussion in Schlan-
ders zum Thema Verkehr 
gezeigt. Die Verantwortungs-
träger sind nun gefordert, 
die Voraussetzungen für den 
Aufbau eines sozial- und 
umweltgerechten Mobilitäts-
verhaltens zu schaffen. 

 Eva Prantl

bauprojekte verwirklicht. 
Allerdings ist bis heute ein 
nachhaltiges Gesamtver-
kehrskonzept, welches alle 
Verkehrsteilnehmer und Ver-
kehrsträger mit einschließt 
und die Effizienz und Kon-
sequenzen von Maßnah-
men im Vorfeld abklärt, 
nicht vorhanden. Der Lan-
desrat für öffentliche Bau-
ten, Dr. Florian Mussner, be-
tont zwar, dass bereits ein 
Gesamtverkehrsprojekt für 
den Vinschgau vorliege und 
verweist auf die im Jah-
re 1992 erstellte Tiefentha-
ler-Winkler-Studie. Hierbei 
handelt es sich aber ledig-
lich um Straßenbauprojekte. 
Aufgrund des massiven Dru-

ckes vonseiten der Bevöl-
kerung hat sich die Bezirks-
gemeinschaft nun einsichtig 
gezeigt und beabsichtigt, 
Prof. Hermann Knoflacher 
mit der Erstellung eines Ge-
samtverkehrskonzeptes zu 
beauftragen. 

• Die Ärzte und Apothe-
ker des Vinschgaus haben 
heuer auf die Zunahme der 
verkehrsbedingten Krank-
heiten im Tal hingewie-
sen. Da die Nachtruhe vieler 
Bürger durch die Zunahme 
des LKW - Verkehrs in den 
Nachtstunden gestört wird, 
sehen wir in einem Nacht-
fahrverbot für LKW eine be-
rechtigte Forderung, um die 
Gesundheit der Menschen 

Stehend von links nach rechts: Kathi Dona, 
Sonja Etzthaler, Emilia Tappeiner, Manfred Markt, 
Konrad Zöschg, Andreas Zuegg; sitzend: Eva Prantl, 
Elisabeth Viertler, Helene Kaserer

Vinschgauer Widerstand
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In Südtirol stiefmütterlich behandelt:
der öffentliche Nahverkehr
Es gibt noch viel zu verbessern. – So lautet das Fazit von Erich Huber, der sich intensiv mit dem öffentli-
chen Nahverkehr in Europa beschäftigt. Für die Leserinnen und Leser des Naturschutzblattes hat er seine 
Erfahrungen zusammengefasst und für Südtirol einen realistischen Forderungskatalog aufgestellt.

Forderungen für Südtirol

• Die Pendler-Abos kön-
nen beibehalten werden; sie 
sind das einzige brauchba-
re Produkt unseres Tarifsys-
tems.

• Die Familienkarte ist un-
bedingt zu entbürokratisie-
ren. Sie muss unbedingt für 
Kleingruppen angeboten 
werden, wie es in Deutsch-
land üblich ist.

• Weiters sind einzufüh-
ren (und wie in Deutschland 
als Gemeinschaftsprodukt 
der Transportunternehmen, 
des Landes und der Touris-
musorganisationen zu kon-
zipieren):

a) um 10 Euro ein Südtirol-
Ticket, das wie das Bayern-
ticket einen Tag lang die Be-
nützung aller öffentlichen 
Verkehrsmittel in unserem 
Land ermöglicht. Es soll ge-
nügen, dass es einmal am 
Tag gekauft wird und man 
sich dann den ganzen Tag 
nicht mehr kümmern muss.

b) um 5 Euro ein Bezirks-
Ticket, das in einem be-
stimmten festzulegenden 
Bezirk gültig ist. Mit diesem 
Ticket sollte einen Tag lang 
die Benutzung aller öffentli-
chen Verkehrsmittel des Be-
zirkes möglich sein, so z.B. 
auch die Umlaufbahn auf 
die Seiser Alm.

c) um 15 Euro ein Eure-
gio-Ticket, das wie das Eg-
ronet-Ticket einen Tag lang 
die Benutzung aller öffent-
lichen Verkehrsmittel in der 
Europaregion Tirol ermög-
licht (Tirol, Südtirol und 
Trentino).

d) die Fahrradmitnah-
me müsste mit allen die-

die Leute von den Dörfern 
mitnehmen müssen, wel-
che keine Bahnhaltestelle 
mehr haben. Fahrten über 
die Landesgrenzen hinaus 
(etwa nach Innsbruck oder 
Lienz) sind immer noch mit 
einem erheblichen Zeitauf-
wand verbunden (für die 
120 km von Bozen bis In-
nsbruck braucht man auch 
heute im Schengen-Zeital-
ter noch gute zwei Stunden, 
und es gibt immer noch kei-
ne durchgehenden Regio-
nalzüge wie etwa zwischen 
Innsbruck und Rosenheim).

Das Rollmaterial der Züge 
von Trenitalia ist schwerfäl-
lig und hat nicht die Eigen-
schaften, welche moderne 
Nahverkehrszüge auszeich-
nen (z.B. rasches Beschleu-
nigen und Bremsen). Da-
mit hält der Zug nur mehr an 
wenigen Haltestellen, und 
sogar große Marktgemein-
den wie St. Lorenzen haben 
nicht einmal mehr eine Be-
darfshaltestelle.

Ganz grob fehlt es hier-
zulande aber beim Tarifsys-
tem. Es gibt zwar die Abos 
für Pendler, die recht güns-
tig sind; andererseits fehlt 
aber jeglicher Wille, auch 
andere Kundensegmente 
anzusprechen. Man will 
nicht wahrhaben, dass die 
öffentlichen Verkehrsmittel 
auch in der Freizeit zuneh-
mend interessant würden, 
wenn die Preise nur einiger-
maßen günstig wären und 
es auch Fahrscheine 
für Kleingruppen gäbe, 
die beispielsweise sonst 
ein Privatauto füllen.
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sen Tickets kostenlos mög-
lich sein.

Die aktuelle 
Lage in Südtirol

Damit der öffentliche Per-
sonennahverkehr in ei-
ner Region gut funktioniert, 
müssen folgende Faktoren 
zusammenspielen:

a) guter, möglichst getak-
teter Fahrplan; Abstimmung 
von Bahn und Bus

b) gutes Rollmaterial (bei 
der Bahn möglichst S-Bahn-
züge); es muss gewährleis-
tet sein, dass die meisten Zü-
ge in jedem Dorf entlang der 
Strecke zumindest eine Be-
darfshaltestelle haben

c) ein Tarifsystem, das 
möglichst für alle Marktseg-
mente von Kunden attrak-
tiv ist

In Südtirol funktioniert – 
das kann man ohne Um-
schweife behaupten – kei-
ner der oben genannten 
Faktoren optimal. Die Fahr-
pläne sind zwar auf den 
Hauptstrecken in den letz-
ten Jahren besser gewor-
den; es wurde aber eine 
Menge von Bahnhaltestel-
len aufgelassen und nicht 
wieder aufgemacht, so dass 
der Zug an den potenziel-
len Bahnkunden vorbei-
fährt und es daher nach wie 
vor unmöglich ist, paral-
lel zur Bahn fahrende Busse 
zu vermeiden, da Letztere ja 

Er kann bis zu 20.000 Personen pro Stunde befördern: Im 
Schienenverkehr steckt ein gewaltiges Potenzial
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Personennahverkehr

Lösungen in 
anderen Ländern

Dass es auch anders geht, 
zeigen die folgenden Bei-
spiele aus unseren Nachbar-
ländern, wo man längst er-
kannt hat, dass auch in der 
Freizeit für jede Kleingrup-
pe, die mit öffentlichen Ver-
kehrsmitteln fährt, ein Auto 
weniger auf der Straße un-
terwegs ist.

Die meiner Ansicht nach 
interessantesten Tarifsyste-
me für den Nahverkehr gibt 
es in Deutschland. Wer dort 
die Gruppen- und Freizeit-
angebote von Bahn und 
Bus nutzt, fährt günstig wie 
sonst wohl nirgendwo in Eu-
ropa. Ein Hit sind vor al-
lem die Gruppentickets bei 
der Deutschen Bahn (es war 
bei Redaktionsschluss noch 
nicht sicher, ob die folgen-
den Preise ab dem Fahrplan-
wechsel am 12. Dezember 
noch gelten):

a) Wochenendticket
Es kostet 28 Euro; da-

mit kann man entweder am 
Samstag oder am Sonntag ei-
nen Tag lang bis spätestens 
drei Uhr früh des Folgetages 
mit allen Nahverkehrszügen 
der Bahn in ganz Deutsch-
land sowie auf grenznahen 
Strecken in Tschechien und 
Polen fahren. Zudem gilt das 
Ticket als Tageskarte in vie-
len Verkehrsverbünden der 
Städte, und man kann dort 
alle öffentlichen Verkehrs-
mittel (auch Straßenbahnen 
und Busse) mitbenützen. 
Die Tageskarte, einmal am 
Tag gekauft, gilt wie gesagt 
den ganzen Tag; es können 
maximal fünf Personen ge-
meinsam damit fahren; die-
se müssen nicht miteinander 
verwandt sein. Eltern oder 
Großeltern können sogar 
beliebig viele eigene Kin-
der bzw. Enkelkinder bis zu 
14 Jahren mitnehmen. Eine 
Überlegung, die wohl dahin-
tersteckt: Fährt eine Gruppe 
mit dem Wochenendticket, 

ist ein Auto weniger auf der 
Straße. Fans der Nahver-
kehrszüge fahren mit dem 
Wochenendticket auch wei-
te Strecken: Reisen beispiels-
weise fünf Personen von 
Mittenwald oder Kufstein auf 
die Insel Rügen, so kostet 
diese Fahrt quer durch ganz 
Deutschland den Einzelnen 
nur 5 Euro und 60 Cent. Es 
ist klar, dass es somit unren-
tabel wird, das eigene Auto 
zu benützen.

b) Ländertickets
Wer die Bahn nur inner-

halb eines Bundeslandes be-
nutzt, kann sich ein Länder-
ticket kaufen, das es nicht 
nur am Wochenende, son-
dern auch wochentags gibt. 
Wochentags gelten die Län-
dertickets allerdings erst ab 
9 Uhr früh, was aber für den 
Freizeitkunden kaum ei-
ne Einschränkung bedeu-
tet. Wieder reisen bis zu fünf 
Personen mit einem Länder-
ticket im gesamten Bundes-
land. Eltern oder Großeltern 
können beliebig viele ei-
gene Kinder und Enkelkin-
der mitnehmen. Als Beispiel 
sei hier das Bayernticket ge-
nannt, das als Gruppen-
ticket 22 Euro kostet; das 
Bayernticket gibt es auch 
für Alleinreisende und kos-
tet in diesem Fall 15 Euro. 
Das Bayernticket gilt wie 
das Wochenendticket zu-
dem als Tageskarte für alle 
öffentlichen Verkehrsmittel 
(Straßenbahn, Bus, U- und 
S-Bahn) in den Verkehrsver-
bünden der Städte München, 
Nürnberg und Augsburg. 
Auch mit dem Bayernticket 
kann man recht weit kom-
men, und zwar beispielswei-
se von Kufstein oder Mitten-
wald bis etwas nördlich von 
Aschaffenburg, von wo es 
nach Frankfurt nicht mehr 
weit ist.

c) Tickets für 
Kleinregionen

Wer sich nur innerhalb ei-
ner kleineren Region fort-
bewegt und nicht ein gan-
zes Bundesland durchfährt, 

kann ein Ticket für Kleinre-
gionen kaufen. So gibt es für 
den Raum Garmisch-Parten-
kirchen bis hinunter nach 
Tutzing am Starnberger See 
das Werdenfelsticket, wel-
ches 9 Euro für eine Person 
kostet. Es gilt für Bahn und 
Bus in der gesamten Re-
gion, und zwar wochentags 
von 9 Uhr bis 3 Uhr des 
Folgetages, am Wochenende 
und feiertags ganztägig. 

Eigene Kinder bzw. Enkel-
kinder bis zu 15 Jahren kön-
nen gratis mitfahren. Ganz 
ähnlich funktioniert das Bay-
erwald-Ticket im Raum des 
Natur- und Nationalparks 
Bayerischer Wald. Dieses 
kostet 5 Euro.

Alle diese Tickets sind ein 
Gemeinschaftsprodukt der 
beteiligten Transportunter-
nehmen, der Länder und der 
örtlichen Tourismus-Werbe-
gemeinschaften. Die Fahr-
radmitnahme ist in den 
meisten Regionen kostenlos.

Auch bei den ÖBB in Ös-
terreich gibt es eigene Fahr-
scheine, die in erster Li-
nie für den Freizeitkunden 
konzipiert sind. Es handelt 
sich hier um das so genann-
te 1+Freizeitticket: Fahren 
mehrere beliebige Personen 
zusammen mit der Bahn, so 
zahlt nur die erste Person 
voll, die zweite bis maxi-
mal fünfte zahlt ungefähr die 
Hälfte; pro Person kann oh-
ne Aufpreis ein Rad mitge-
nommen werden.Das Ticket 
gilt auf allen Zügen, da es in 
Österreich keine Intercity-
Zuschläge gibt.

Interessant sind auch die Ti-
ckets, die über Staatsgrenzen 
hinweg gültig sind. Von den 
Verbraucherorganisationen 
ausgezeichnet wurde beson-
ders das Egronet-Ticket, das 
seit Jahren im Tarifverbund 
der Euregio Egrensis gilt. Die-
se Euregio umfasst ein Grenz-
gebiet mit Teilen Bayerns, 
Sachsens und Böhmens. Die 
Tatsache, dass es in dieser Eu-

regio bereits Jahre vor dem 
EU-Beitritt Tschechiens 
möglich war, ein gemeinsa-
mes Nahverkehrssystem über 
Staatsgrenzen hinweg zu 
schaffen, sollte uns in Südtirol 
nachdenklich stimmen. Ha-
ben wir hier in der Euregio Ti-
rol, mitten in der EU, die Zeit 
verschlafen: Hierzulande gibt 
es nicht einen einzigen durch-
gehenden Regionalzug von 
Bozen nach Innsbruck. In der 
Euregio Egrensis gibt es auf 
der Linie von Zwickau ins be-
nachbarte Böhmen (Karls-
bad, Marienbad) durchgehen-
de Züge im Stundentakt. Das 
Egronet-Ticket gilt im diesbe-
züglichen Liniennetz wochen-
tags von 7.30 Uhr bis 3 Uhr 
des Folgetages, am Wochen-
ende ganztägig und kostet für 
1 Person 12 Euro; mit dem Fa-
milienticket um 24 Euro kön-
nen maximal zwei Erwachse-
ne plus maximal drei Kinder 
bis zu 17 Jahren fahren – oder 
aber Eltern bzw. Elternteile 
mit allen eigenen Kindern bis 
zu 14 Jahren.

In Italien sind die Grund-
preise, wenn man Interci-
ty- bzw. Eurostar-Züge mei-
det, sehr günstig, da sie seit 
vielen Jahren nicht mehr an-
gehoben wurden. Ange-
stiegen sind nur eben die 
Schnellzugpreise. Auch gibt 
es in Italien (mit Ausnahme 
von Südtirol!) preisgünsti-
ge Angebote für Kleingrup-
pen. In Italien gibt es dann 
noch einige kontingentierte 
Sonderangebote für Interci-
ty-Züge, und zwar am Sams-
tag um 15 Euro oder täglich 
in Nachtzügen um 15 Euro 
für jeweils die gesamte Zug-
strecke. Sie sind allerdings 
kontingentiert und oft nur 
– wenn überhaupt – Tage 
oder Wochen vorher zu be-
kommen; sie gelten zudem 
nur auf dem vorausgebuch-
ten ganz bestimmten Zug an 
dem bestimmten Tag und 
sind sonst ungültig.

Erich Huber



14 15

Verkehr

Stiefkind Brennerbahn
Die Situation des Personen-Fernverkehrs auf der Brennerbahnlinie ist prekär. Zwischen München 
und Verona verkehren gerade mal fünf Eurocity-Paare mit Fahrzeiten, die alles andere als schnell sind. Die 
Fahrt von Bozen nach München beträgt immer noch vier Stunden, am Brenner wird nach wie vor 15 Mi-
nuten Zeit vergeudet – für den Fahrgast völlig unverständlich. Die Anbindung von Südtirol Richtung Inns-
bruck und München ist entsprechend schlecht, die Anschlüsse in Innsbruck Richtung Wien schlichtweg 
katastrophal.

Ein weiteres Manko sind 
die Tarife. Bis zu 108 Euro 
kostet eine Fahrt von Bozen 
nach München. Über even-
tuelle Sonderangebote wissen 
selbst Bahnbedienstete kaum 
Bescheid.

Nicht viel besser sieht die 
Situation von Bozen Rich-
tung Süden nach Italien aus. 
Im Dezember 2003 wurde 
das Angebot nach Rom zwar 
auf zwei Eurostar-Züge auf-
gestockt, bis nach Verona 

(Mailand, Venedig und Rom) 
verkehren zudem die schon 
oben erwähnten fünf Euro-
city Zugpaare und zusätzlich 
gibt es noch einige Nachtzü-
ge. Trotzdem kann von kei-
ner zufrieden stellenden An-
bindung an das italienische 
Hochgeschwindigkeitsnetz 
in Bologna oder an die Me-
tropolen Mailand bzw. Vene-
dig gesprochen werden.

Während auf der Stre-
cke Zürich–Mailand seit gut 

zehn Jahren schon ein flä-
chendeckender Stunden-
takt existiert und die Bahn-
gesellschaft Cisalpino mit 
modernen Neigezügen für 
komfortable Reisegeschwin-
digkeiten sorgt, scheinen die 
Uhren bei uns wieder ein-
mal anders zu laufen.

Der Zustand der Brenner-
bahnlinie spielt in der der-
zeitigen Verkehrsdiskus-
sion keine Rolle. Es wird 
über den Brennerbasistunnel 

gesprochen, der frühestens 
im Jahr 2015 (also in elf Jah-
ren!) in Betrieb gehen wird, 
wobei die Frage der Zulauf-
strecken bis heute nicht ge-
klärt ist. Dies bedeutet, dass 
über ein Projekt diskutiert 
wird, das erst frühestens in 
elf Jahren massiv Verkehr 
von der Straße auf die Schie-
ne verlagert. Dies natür-
lich nur bei entsprechenden 
Rahmenbedingungen, die 
uns von der Politik bis heute 
nicht zugesagt wurden.

Lassen unsere Politiker den öffentlichen Verkehr im Regen stehen? Das Verbesserungspotenzial ist jedenfalls enorm ...
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Brennerbahn

Weitere Themen sind der 
Flughafen Bozen und die 
Fluggesellschaft Air Alps. 
Für beide ist ein hohes poli-
tisches Engagement vorhan-
den. Dabei scheint es nie-
mandem aufzufallen, dass 
die verkehrspolitische Rele-

Bei anhaltender Taten-
losigkeit der Verantwortli-
chen läuft Südtirol Gefahr, 
im überregionalen Bahnver-
kehr noch mehr ins Abseits 
zu geraten.

Um dies zu verhindern und 
unseren Landsleuten, Gästen 
und Besuchern einen zeitge-
mäßen Bahnanschluss zu ge-
währleisten, fordern wir die 
Umsetzung des Projektes Eu-
regiozug, ein Projekt, das mit 
heutiger Infrastruktur bei ent-
sprechendem politischem 
Willen sofort umsetzbar ist.

Projekt Euregiozug

1) Definition Euregiozü-
ge: Das Land Südtirol soll 
gemeinsam mit dem Land 
Nordtirol und der Region 
Trentino so genannte Eure-
giozüge einführen, die auf 
der Strecke München–Bolo-
gna verkehren. Die Euregio-
züge sollen im Stundentakt 
von 5.00 bis 24.00 Uhr ver-
kehren. Neben den heutigen 
Eurocity-Haltestellen Fran-
zensfeste, Brixen und Bozen 
sollen auf Südtiroler Territo-
rium zusätzlich die Haltestel-
len Auer, Klausen und Ster-
zing bedient werden.

2) Technische Vorausset-
zungen: Einsatz von Zügen 
mit Neigetechnik und Mehr-
stromtechnologie. Trotz zu-
sätzlicher Haltestellen könnte 
damit bei heutiger Infrastruk-
tur eine kürzere Fahrzeit er-
zielt werden als von den heu-
tigen Eurocityzügen. Da für 
die Umsetzung die heutige 
Infrastruktur ausreicht, kann 
bei entsprechendem politi-
schem Willen dieses Projekt 
in zwei Jahren verwirklicht 
werden. Verhandlungen soll-
ten mit den beteiligten Bahn-
gesellschaften, wie auch mit 
privaten Bahngesellschaften, 
geführt werden. 

3) Südtirol im Netz der eu-
ropäischen Bahnen: Die Eu-
regiozüge garantieren neben 

den Haltestellen zwischen 
München und Bologna den 
Anschluss unseres Landes an 
die Achse Mailand–Venedig 
in Verona, an das italieni-
sche Hochgeschwindigkeits-
netz nach Rom in Bologna, 
an die Achse Bregenz–Salz-
burg–Wien in Innsbruck 
und an das deutsche Hoch-
geschwindigkeitsnetz mit 
stündlichen Zügen nach 
Hamburg, Berlin, Frankfurt 
und Stuttgart in München. 
In München existiert zudem 
der Zugang zu einem schnell 
wachsenden Großraumflug-
hafen mit Flügen in die ge-
samte Welt.

4) Vernetzung mit dem 
Südtiroler Nahverkehr: Die 
Euregiozüge müssten natür-
lich mit dem lokalen Bahn- 
und Busverkehr verzahnt 
werden. Touristen und Gäs-
te würden somit nicht nur 
schnell unser Land errei-
chen, sondern auch vor Ort 
mobil sein, eine Notwendig-
keit und Chance, die heu-
te von Touristikern generell 
nicht erkannt wird.

5) Tarifgestaltung: Für die 
Euregiozüge muss die Tarif-
gestaltung entsprechend at-
traktiv sein. Als Richtpreis 
sollten für die Fahrt Bozen–
München-Bozen zirka 40 Eu-
ro veranschlagt werden. Zu-
sätzlich zu den attraktiven 
Tarifen auf der Brennerach-
se soll es attraktive Angebo-
te im Bereich der Europa-
region geben. Warum nicht 
nach dem Vorbild der Län-
dertickets in Deutschland 
(z.B. Bayernticket usw.) ein 
ähnliches Angebot für die 
Europaregion Tirol schaf-
fen? Für 15 Euro könnten bis 
zu fünf Personen freie Fahrt 
auf allen Regionalzügen der 
Länder Tirol, Südtirol und 
Trentino haben.

6) Vermarktung und In-
formation: Entsprechende 
Angebote müssen natürlich 
auch entsprechend vermark-
tet werden. Die Mobilitäts-
zentralen in Deutschland 
führen es vor. Ein effizien-

ter Informationsdienst muss 
nicht nur über das eigene 
Angebot, sondern auch über 
alle Tarife und Fahrpläne 
in Italien und dem europäi-
schen Ausland Bescheid wis-
sen. Vom Fahrgast kann man 
nicht verlangen, dass er alle 
Angebote auswendig kennt. 
Entsprechende professionel-
le Beratung und Vermarktung 
würde manches Vorurteil ge-
genüber der Bahn abbauen 
helfen, und mancher Neu-
kunde könnte leicht hinzuge-
wonnen werden.

Die wichtigsten 
Vorteile für Südtirol:

1) Optimale Anschlüsse an 
Italien und das europäische 
Bahnnetz. Südtirol würde 
endlich wieder über akzep-
table Verbindungen zum 
überregionalen Bahnnetz 
verfügen. Die Vorteile für den 
Südtiroler Incoming Touris-
mus liegen auf der Hand.

2) Aufwertung der Bren-
nerbahnlinie mit heutiger In-
frastruktur, deshalb Mög-
lichkeit einer sehr schnellen 
Verwirklichung innerhalb 
der nächsten zwei Jahre.

3) Durch attraktive Tarif-
gestaltung und schnelle Ver-
bindungen Rückgewinnung 
von Marktanteilen.

Wenn wir nicht in der Lage 
sind, mit den heutigen Infra-
strukturen eine effiziente Al-
ternative zum Autoverkehr 
anzubieten, bleibt es zwei-
felhaft, ob dies in 10 bis 15 
Jahren mit dem Brennerba-
sistunnel der Fall sein wird.

Die Euregiozüge wären für 
unsere Landesregierung ei-
ne ideale Möglichkeit zu be-
weisen, dass ihr mit der Ver-
lagerung von der Straße auf 
die Schiene ernst ist. Nur mit 
Sonntagsreden wird keine Au-
tofahrt vermieden und kein 
Bahnkunde dazugewonnen.

Wolfgang Niederhofer

vanz des Flughafens Bozen 
im Gegensatz zu einer gut 
funktionierenden Brenner-
bahn verschwindend klein 
ist. Die Linienflüge ab Bozen 
sind eine Punkt-zu-Punkt-
Verbindung bei geringster 
Kapazität (37 Sitzplätze ent-
sprechen ca. 5 Prozent der 
Plätze eines Reisezuges!), 
zudem kann mit der Bahn 
auch eine Vielzahl anderer 
Destinationen, wie etwa 
Innsbruck, Rosenheim, Flo-
renz oder Bologna, umstei-
gefrei erreicht werden.
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Brennerbasistunnel: Zu viele 
Fragen sind noch offen
Wir wissen alle, dass die Eisenbahn viel umweltfreundlicher ist als das 
Auto. Warum zählt dann der Dachverband für Natur- und Umweltschutz 
zu den schärfsten Kritikern des Brennerbasistunnels? Die Antwort ist 
einfach: Der Dachverband ist nicht gegen den Brennerbasistunnel, sondern 
gegen diesen Brennerbasistunnel.  Von Roman Zanon

Nach aktuellem 
Stand eine 
Fehlplanung

Wir haben uns mit dem 
aktuellen Projekt intensiv 
beschäftigt. Unsere Schluss-
folgerung lässt keinen Spiel-
raum offen: Dieser Bren-
nerbasistunnel ist eine teure 
Fehlplanung – weiter nichts. 
Denn mit Ausnahme eini-
ger fi x geplanter Streckenab-
schnitte sind die Zulaufstre-
cken nördlich und südlich 
des Brenners ein einziges 
Flickwerk. Was nützt uns ein 
potenter Tunnel, wenn die 
Strecke München - Verona ei-
ne Aneinanderreihung von 
Flaschenhälsen ist?  

Und abgesehen vom tech-
nischen Aspekt ist eine Lö-
sung ohne fl ankierende 
politische Vorgaben auf eu-
ropäischer Ebene („Schwer-
verkehr auf die Schiene“) 
nicht möglich. Wollen wir 
also vorsichtig geschätzte 
15.000.000.000 Euro (40.000 
Wohnungen) in eine neue 
Brennerbahn zwischen Mün-
chen und Verona investieren 
und dafür ein Riesenbau-
werk bekommen, dessen Ef-
fi zienz mehr als fraglich ist? 
Urteilen Sie selbst!

Unsere Politiker sind 
überzeugt vom Brenner-
basistunnel. Warum das so 
ist, wissen wir nicht. Zu viele 
Argumente sprechen gegen 
diesen Brennerbasistunnel. 
Ist es etwa der ohnmächti-
ge Versuch unserer Politker, 
den ausufernden Verkehr in 
unseren Alpentälern doch 
noch zu zähmen?

Klare Vorgabe 
des Landtages

Seit über drei Jahrzehn-
ten diskutiert man das Tun-
nelprojekt. Im Jahre 1994 hat 
der Südtiroler Landtag eine 
ganz klare Vorgabe gemacht: 
Brennerbasistunnel ja, aber 
nur dann, wenn die schon 
damals als unzumutbar emp-
fundene Verkehrsbelastung 
entlang der Autobahn redu-
ziert wird. Inzwischen hat 
uns die Verkehrslawine wei-
ter überrollt, und sie wird 
uns auch die nächsten 
15 Jahre weiter überrollen. 
Und danach, so träumen 
unsere Politker, werden die 
LKWs freiwillig von der Stra-
ße auf die Schiene wechseln.

Aufwachen! Wir wählen 
unsere Politiker, damit sie 
unsere Probleme jetzt und 
hier lösen. Und wenn wirk-
lich Projekte für die Zukunft 
geplant werden, dann müs-
sen diese ein starkes Fun-
dament haben. Unsere 
Forderung ist klar: Ohne po-

litische Garantien einer Ver-
lagerung von der Straße auf 
die Schiene ist das Tunnel-
projekt zum Scheitern verur-
teilt. Unser Verkehrslandes-
rat Thomas Widmann stellte 
indigniert fest, dass „wir 
450.000 Südtiroler uns an-
maßen, die Welt verändern 
zu wollen“. Der freie Waren-
verkehr ist für ihn eine hei-
lige Kuh, die zu schlachten 
sich die Südtiroler nicht an-
maßen dürfen.

Wir wollen nicht die 
Welt verändern. Wir 
werden aber unseren 
Lebensraum gegen 
die unnötige, zerstö-
rerische Verkehrslawi-
ne verteidigen – und 
davon lassen wir uns 
nicht abbringen!

Alleingang der 
Landesregierung

Der Bau des Brennerbasis-
tunnels (von Innsbruck bis 
Franzensfeste) ergibt nur ei-
nen Sinn, wenn auch die ent-
sprechenden Zulaufstrecken 
im Norden und im Süden ge-
baut werden. Diese Haupt-
forderung wurde im Land-
tagsbeschluss von 1994 klar 
formuliert. Bei der Genehmi-
gung des Vorprojektes durch 
die Landesregierung im Jahr 
2003 wurde dieses Thema be-
reits mehrdeutig behandelt. 

Erst die Proteste aus dem 
Unterland veranlassten den 
Landeshauptmann, Verspre-
chungen zum Bau der Zu-
laufstrecke abzugeben. Diese 
Versprechungen fußen aber 
auf keinen Verträgen, es sind 
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mündlich abgegebene politi-
sche Willensbekundungen.

Fehlende Zulaufstrecken
Unverständlich für uns 

ist auch, dass sich die Poli-
tik nur für die Zulaufstrecke 
von Franzensfeste bis Salurn 
zuständig fühlt, obwohl das 
teure Bauwerk nur dann ei-
nen Sinn hat, wenn die ge-
samte Strecke von München 
bis Verona voll ausgebaut 
wird. Zur Erinnerung: Das 
genehmigte Vorprojekt sieht 
den Bau von rund 25 Pro-
zent der Zulaufstrecken von 
Franzensfeste bis Verona 
zeitgleich mit dem Bau des 
Brennerbasistunnels vor. 
75 Prozent der Zulaufstre-
cken sind noch völlig offen.

Das Volk muss 
entscheiden

Es drängt sich die Frage 
auf, warum die Landesregie-
rung ein Vorprojekt geneh-
migt hat, das grundlegende 
Bedingungen nicht erfüllt. 
Nun muss das Ausführungs-
projekt genauestens geprüft 

werden. Wenn dieses sich 
gegen das Wohl der Südti-
roler Bevölkerung richtet, 
muss immer noch ein kla-
res Nein zu dieser Brenner-
bahn möglich sein. Positiv 
in diesem Zusammenhang 
ist immerhin, dass Südtirol 
ein weitgehendes Mitspra-
cherecht schriftlich garan-
tiert wurde. Dieses gilt es 
voll auszunutzen. Es gibt al-
lerding Auffassungsunter-
schiede darüber, wer mit 
„Südtirol“ gemeint ist. Für 
Durnwalder ist ganz klar er 
selbst der Wille des Volkes. 
Für uns gibt es für so ein ge-
waltiges Projekt nur einen 
Souverän: das Volk selbst. 
(Nebensatz am Rande: Nach 
dem SVP-Entwurf zur di-
rekten Demokratie wäre es 
nicht möglich, das Volk über 
dieses Jahrhundertprojekt 
abstimmen zu lassen.)

Den Preis bezahlen wir
Wir haben den schwierigs-

ten Teil der Entscheidung, 
ob die Brennerbahn gebaut 
wird, noch vor uns, weil 

die Diskussion über den 
Sinn dieses Riesenbauwerks 
noch geführt werden muss. 
(Nur Optimisten meinen, 
dass die neue Brennerbahn 
sicher gebaut wird.) Wir 
werden dieses Projekt auf 
jeden Fall bezahlen müssen: 
mit unserer Lebensqualität 
während der Bauzeit, wohl 
auch mit sehr viel Geld, und 
beim Scheitern des Projek-
tes auch mit unserer Ge-
sundheit und der unserer 
Kinder. Wir Südtiroler sind 
also mehr als berechtigt, 
selbstbewusst mitzubestim-
men, wie der Transitverkehr 
in unserem Land aussehen 
soll. Und wir fordern ver-
bindliche Garantien.

Wir müssen uns unserer 
derzeitigen Stärke bewusst 
werden: Ohne unser Ein-
verständnis kann die neue 
Brennerbahn nicht gebaut 
werden. (Anders lautende 
Feststellungen sind falsch.) 
Wir müssen jetzt unsere 
Forderungen auf den Tisch 
legen und die europäische 
Politik in die Pfl icht neh-

men. Ist der Tunnel erst 
einmal gebaut, interessie-
ren unsere Anliegen nie-
manden mehr.

Lösungen sofort!
Auch sind unsere poli-

tisch Verantwortlichen gefor-
dert, sofort Lösungen zu su-
chen, wie wir das Problem 
des überbordenden Ver-
kehrs in den Griff bekom-
men können. (In dieser Aus-
gabe des Naturschutzblattes 
befassen sich mehrere Auto-
ren mit konkreten Lösungs-
vorschlägen.) Und wenn 
dann die bestehende Bren-
nerbahn modernisiert wur-
de, der Binnenverkehr durch 
ein leistungsfähiges Netz 
von Schnellbahnen, Bus-
sen und Straßenbahnen auf 
das Niveau eines westeu-
ropäischen Gebietes geho-
ben wurde, kurz: wenn wir 
unser Verkehrsproblem im 
Griff haben, dann stellt sich 
nur noch eine Frage: Wofür 
braucht es eigentlich noch 
den Brennerbasistunnel?

Aufwachen! Wir wählen unsere Politiker, damit sie unsere Probleme jetzt und hier lösen
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(K)ein Naturparadies?
Wussten Sie, dass ...

• der Schwerverkehr 
durch das Pustertal in den 
Jahren 2002 – 2004 um 26 
Prozent gestiegen ist (Zähl-
stelle St. Lorenzen)?

• die Gefahr „Alema-
gna“ keineswegs defi -
nitiv gebannt ist? Nach 
Informationen der Alpen-
schutzkommissionen 
CIPRA unterzeich-
neten im heurigen 
Frühjahr der italie-
nische Verkehrs-
minister und 
die Region 
Friaul Julisch 
Venetien ei-
ne Absichts-
erklärung 
zum Weiter-
bau der Ale-
magna;

• sich die 
beiden Lan-
deshauptleu-
te Luis Durn-
walder und Jörg 
Haider bei ei-
nem Treffen Mit-
te November für den 
Ausbau der bestehen-
den Straße im Puster- und 
Drautal ausgesprochen ha-
ben? Diese Strecke ist eine 
Teilstrecke der Europastra-
ße E66 von Vahrn über Lienz 
nach Spittal und dann weiter 
nach Klagenfurt und zur un-
garischen Grenze, also eine 
Hauptstraße für den interna-
tionalen Verkehr;

• die Abgaskonzentration 
bei gleicher Verkehrsdich-
te im Gebirge durchschnitt-
lich dreimal höher ist als im 
Flachland, weil die Schad-
stoffe von den Bergen zu-
rückgehalten und nicht ver-
dünnt werden?

• in Bruneck allein im Fe-
bruar 2004 an sieben auf-

Was hingegen 
wäre, wenn …

• das Pustertal über ei-
nen schnellbahnähnlichen 
hochmodernen sauberen 
und eleganten Zug verfü-
gen würde mit einem durch-
gehenden Taktverkehr von 

 man mit dem Bau 
der Riggertalschleife 

(ab dem Tunnel bei 
Aicha) sofort be-

gänne, so dass 
die Fahrzeit 
Bruneck-Bo-
zen um gu-
te 15 Minu-
ten verkürzt 
und die 
Bahn auf 
diese Weise 
ein ernster 
Konkurrent 
bzw. eine 
willkomme-
ne Alternati-
ve zur Straße 

würde?

 das Land zu-
allererst in die 

Bahn investieren 
würde, bevor über 

Straßenerweiterungs-
pläne nachgedacht wird? 

Im Vergleich zu den für den 
Ausbau der Pustertaler Stra-
ße veranschlagten 138 Mio. 
Euro wären die Investitions-
kosten für die Bahn lächer-
lich gering;

• Bahnmodernisierungs- 
und Optimierungsmaßnah-
men von massiven und kre-
ativen Werbekampagnen 
begleitet würden, um den 
Bürger(inne)n das Umsteigen 
auf öffentliche Verkehrsmittel 
schmackhaft zu machen?

• die Pustertaler die Vortei-
le des öffentlichen Verkehrs 
– Zeitersparnis, geringes Un-
fallrisiko, Stressvermeidung, 

einander folgenden Tagen 
die Luftgrenzwerte (PM10 – 
Feinstaubbelastung) deutlich 
überschritten wurden?

• die Zeit, um den Ozean 
zu überqueren, immer kür-
zer, die Zeit, um mit dem 
Auto ins Nachbardorf zu fah-

• die Menge an neu zuge-
lassenen Fahrzeugen, die in 
Bruneck zirkulieren, Jahr für 
Jahr um etwa fünf Prozent 
zunimmt?

• in die Pustertaler Bahn 
in den letzten Jahrzehnten 
keine größeren nennens-
werten Investitionen gefl os-
sen sind?

ren, hingegen immer länger 
wird?

• der Bau und Ausbau von 
Straßen den Verkehr ma-
gisch anzieht? Beispiel: Seit 
dem Bau der MeBo hat der 
Verkehr zwischen Bozen 
und Meran um 80 Prozent 
zugenommen, sich also na-
hezu verdoppelt.

stelle St. Lorenzen)?

 die Gefahr „Alema-
gna“ keineswegs defi -
nitiv gebannt ist? Nach 
Informationen der Alpen-
schutzkommissionen 
CIPRA unterzeich-
neten im heurigen 
Frühjahr der italie-
nische Verkehrs-

walder und Jörg 

nem Treffen Mit-
te November für den 
Ausbau der bestehen-
den Straße im Puster- und 
Drautal ausgesprochen ha-
ben? Diese Strecke ist eine 
Teilstrecke der Europastra-
ße E66 von Vahrn über Lienz 

und eleganten Zug verfü-
gen würde mit einem durch-
gehenden Taktverkehr von 
früh bis spät?

• man mit dem Bau 
der Riggertalschleife 

(ab dem Tunnel bei 
Aicha) sofort be-

gänne, so dass 
die Fahrzeit 
Bruneck-Bo-
zen um gu-

würde?

• das Land zu-
allererst in die 

Bahn investieren 
würde, bevor über 

Straßenerweiterungs-
pläne nachgedacht wird? 

Im Vergleich zu den für den 
Ausbau der Pustertaler Stra-
ße veranschlagten 138 Mio. 

Wir setzen uns ein für ein „Lebenswertes Pustertal“. 
Mit diesem Bild wollen wir beim selbst verwalteten Re-
ferendum für eine umweltschonende Verkehrslösung 
im Pustertal werben.  (Grafik: Günther Schlemmer)
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ten Jahren boomen können. 
Schließlich ist es nicht die 
verstopfte Pustertaler Straße, 
die unsere Werbeprospekte 
ziert, sondern es sind Natur-
landschaften, gute, saubere 
Luft, Ruhe und Kulturobjek-
te, was die Touristen bei uns 
suchen.

Der Landwirtschaft?
2002 haben sich die Grund-
eigentümer und Bauernver-
treter des Pustertales 
geschlossen gegen eine 
Neutrassierung der Puster-
taler Straße ausgesprochen, 
in erster Linie wegen des 
rücksichtslosen Umgangs 
mit Hofstellen und Kultur-
grund, der in der Talsoh-
le ohnehin sehr beschränkt 
ist, andererseits aber natür-
lich auch deswegen, weil ei-
ne Verkehrszunahme eine 
größere Schadstoffbelastung 
für die bäuerlichen Produkte 
nach sich ziehen würde und 
die Pusterer Bauern ja gera-
de auf die Reinheit und Un-
verfälschtheit ihrer Produkte 
setzen und stolz darauf sind. 

Der Industrie oder 
 dem Handwerk?
Für die Industrie ist Straßen-
ausbau kein Thema. Es liegt 
auf der Hand, dass durch ei-
ne schnellere Straße Bruneck 
als Wirtschafts- und Handels-
standort geschwächt würde, 
indem das untere und mittle-
re Pustertal verstärkt der Sog-
wirkung der Ballungsgebiete 
an der Brennerachse ausge-
setzt würden. In einer von 
der Technischen Universität 
Wien veröffentlichten Studie 
heißt es: „Schon die einfa-
che Tatsache, dass Verkehrs-
wege stets in zwei Richtun-
gen führen, zeigt, dass es 
nicht klar ist, welches Ende 
davon mehr profitieren wird, 
ob z.B. Kundenverkehr in 
die eine oder Lieferverkehr 
in die andere Richtung zu er-
warten ist.“ Tatsache ist, dass 
am zweiten Ende der Stra-
ße selten ein Wohltäter sitzt, 
sondern wohl öfter ein 

Umweltschutz - einsehen 
lernten?

• die Straßenpolitik auf 
kleinräumige Dorfumfahrun-
gen, welche die örtliche Be-
völkerung entlasten, setzen 
würde? Die bereits gebauten 
Umfahrungen bei Mühlbach, 
Welsberg und Niederdorf 
sind nämlich so großräumig 
angelegt, dass sie unschwer 
als Teilstücke einer zukünf-
tigen Schnellstraße erkenn-
bar sind;

• die Transporteure ge-
zwungen wären, ihre Güter 
durch das Pustertal auf die 
Schiene zu verlegen? Neh-
men wir uns ein Beispiel an 
der Schweiz!

Nicht dass ich der Mei-
nung wäre, diese Träume 
seien so ohne weiteres reali-
sierbar. Immerhin: Zwischen 
einem Traum und der Wirk-
lichkeit steht die Tat, und es 
ist ermutigend festzustellen, 
dass zunehmend mehr Men-
schen bereit sind, sich ak-
tiv dafür einzusetzen, dass 
das Pustertal für uns alle und 
für unsere Gäste lebenswert 
und attraktiv bleibt bzw. 
wieder wird. 

Andererseits: Schranken-
lose Mobilität ist in unserer 
Gesellschaft zu einem all-
umfassenden Wert und nicht 
mehr wegzudenkenden Fak-
tor geworden. Wir wollen 
und „müssen“ mobil sein, 
um uns beruflich zu realisie-
ren, um unser immer ausge-
falleneres Freizeitverhalten 
auszuleben, uns die extrava-
gantesten Konsumwünsche 
zu erfüllen und, und, und … 
Der Preis, den wir dafür zah-
len, ist unverhältnismäßig 
hoch. Es liegt auf der Hand: 
Die Form von Mobilität, 
die heute vom Großteil der 
Menschen gelebt wird, kön-
nen wir uns eigentlich schon 
lange nicht mehr leisten. 
Für das Pustertal stellt sich 
die Frage: Wie viel Verkehr 

wollen wir im Tal? Ist eine 
Obergrenze erreicht? Ist sie 
vielleicht sogar schon lan-
ge überschritten? Die Poli-
tik will uns glauben machen, 
dass Verkehrszuwachs ein 
Naturgesetz ist. Es sind aber 
wir Menschen, die darüber 
bestimmen, ob der Verkehr 
zu- oder abnimmt, und zu 
Recht müssen wir uns von 
der Politik erwarten, dass sie 
regulierend eingreift, ver-
kehrsvermindernde Pläne 
und Konzepte von Experten 
endlich in die Tat umsetzt 
und drastische Maßnahmen 
beschließt und durchführt.

Potenzierung und Ausbau 
von Straßen sind in jedem 
Fall nicht geeignet, dieser 
Entwicklung Einhalt zu ge-
bieten, sondern heizen den 
Verkehr weiter an, denn ei-
ne neue Straße ist bald wie-
der gleich voll wie die vor-
herige.

Wenn in der Wirtschaft 
und auch im täglichen Le-
ben eine Lösungsstrategie 
nicht greift, setzen wir al-
les daran, neue Wege zu be-
schreiten. In der Verkehrs-
politik hingegen wird eine 
unbrauchbare Strategie nicht 
einfach verworfen, sondern 
man schreit nach „mehr von 
demselben“, also noch mehr 
von jenen Maßnahmen, die 
sich bereits als erfolglos er-
wiesen haben.

Wem also nützt 
eine „straßenverliebte“ 
Verkehrspolitik?

Den im Tal 
lebenden Menschen?
Reden wir nicht von den vie-
len Verkehrstoten auch auf 
der Pustertaler Straße, die 
wir nicht zur Kenntnis neh-
men und nur zu gern aus 
unserem Bewusstsein ver-
drängen, reden wir nicht 
von der irreversiblen Zerstö-
rung unserer Umwelt und 
unseres Lebensraumes, re-
den wir über unsere Ge-
sundheit und Lebensqualität:

Immer mehr Ärzte ma-
chen auf die katastropha-
len Auswirkungen der von 
den Autos ausgestoße-
nen Schadstoffe aufmerk-
sam: Kohlenmonoxid, Koh-
lenwasserstoffe, Stickoxide, 
Schwefelverbindungen sind 
nur einige Elemente, aus de-
nen der giftige Cocktail be-
steht, den wir tagtäglich ein-
zuatmen gezwungen sind. 
Dass dieser Schadstoffaus-
stoß für die Zunahme der 
Herz-Kreislauf-Erkrankun-
gen, der asthmatischen Be-
schwerden sowie für alle 
Sorten von Atemwegser-
krankungen verantwortlich 
ist, kann mittlerweile als be-
wiesen gelten. Erst kürzlich 
wurde in einer Studie auf-
gezeigt, dass die verstärk-
te Tendenz in der Bevölke-
rung zu Bluthochdruck nicht 
zuletzt mit den vielen Lärm-
quellen, insbesondere auch 
dem motorisierten Verkehr 
zu tun hat. Am problema-
tischsten schließlich sind die 
PM10-Feinstäube, die oft un-
terschätzt werden, weil man 
sie weder riechen noch se-
hen kann, es sei denn, man 
steht auf einer Anhöhe und 
betrachtet die über den Städ-
ten hängende Smog-Glocke. 

Unter PM10 versteht man 
mikroskopisch kleine Staub-
partikel, deren Durchmesser 
kaum ein hundertstel Milli-
meter beträgt und die auf-
grund ihrer Kleinheit nicht 
in der Nase gefiltert werden, 
sondern sehr tief in alle Ver-
ästelungen der Lunge bis hin 
zu den Lungenbläschen ein-
dringen und von dort in die 
Lymph- und Blutbahnen ge-
langen können.

Dem Tourismus?
Natürlich kommen viele un-
serer Gäste gern mit dem 
Auto. Andererseits, gerade 
jene Täler, wie das Gader-
tal, das Pragser Tal oder Sex-
ten, die über recht beschei-
dene Verkehrsverbindungen 
verfügen, haben in den letz-  b
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Konkurrenzbetrieb, der 
nur darauf wartet, rasch und 
billig auf die schwächeren 
Strukturen in den Tälern zu-
greifen zu können.

Nicht umsonst also mehrt 
sich der Widerstand gegen 
die überzogenen Ausbau-
pläne der Pustertaler Stra-
ße. Der durch die europäi-
sche Osterweiterung ständig 
zunehmende Ost-West-Tran-
sit ist nicht zu unterschät-
zen. Das Pustertal könnte 
ein Hauptbetroffener davon 
sein. Bereits im Frühling hat 
sich deshalb eine Reihe von 

Organisationen und Verbän-
den des Pustertals zusam-
mengetan und beschlossen, 
das Volk selbst zu befragen, 
welche Verkehrszukunft im 
Tal mehrheitlich gewünscht 
wird. Die Unterschriften-
sammlung, die zur Teilnah-
me an dieser selbst ver-
walteten Volksabstimmung 
berechtigt, ist in der Zwi-
schenzeit mit einem Riesen-
erfolg abgeschlossen wor-
den und hat gezeigt, dass 
die Sensibilität der Bevölke-
rung für Umwelt- und Ver-
kehrsfragen enorm gestie-
gen ist und die Menschen 

im Tal ein neues Selbstbe-
wusstsein aufgebaut haben, 
welches sie dazu drängt, bei 
wesentlichen Bereichen des 
gesellschaftlichen Lebens di-
rekt mitzubestimmen. Am 
Palmsonntag, dem 20.03.05, 
wird dann die eigentliche 
Volksbefragung stattfinden, 
bei der alle Bürger und Bür-
gerinnen, die entlang der 
Hauptachse des Pustertales 
leben, zwischen vier Szena-
rien wählen können. Wir ru-
fen schon jetzt alle auf, die 
Gelegenheit zu dieser Ab-
stimmung nicht ungenutzt 
verstreichen zu lassen und 

dem Ausbau des öffent-
lichen Verkehrs den Vorzug 
zu geben!

Der deutsche Kaiser Wil-
helm II. (1859 – 1941) soll 
angeblich gesagt haben: „Ich 
glaube an das Pferd; das Au-
tomobil ist nur eine vorüber-
gehende Erscheinung!“. Sei-
ne Prognose war falsch, und 
niemand würde sich eine 
solche Realität heute wün-
schen. Vielleicht aber könn-
ten wir es mit einem Mittel-
weg versuchen?!

 Ulrike Hohr

In welche Richtung soll sich der 
Verkehr im Pustertal entwickeln?
Günther Harrasser, 
Busunternehmer, Kiens

Der Ver-
kehr soll-
te so flüs-
sig wie 
möglich 
sein, des-
halb muss 
die Straße 
ausgebaut 
werden. 

In Bruneck sind viele Indus-
triebetriebe entstanden, die 
Straßen aber sind dieselben 
geblieben. 

Den Verkehr auf die Schie-
ne zu verlegen, ist unrenta-
bel, weil es sich meist um 
kurze Strecken handelt, et-
wa von Bruneck nach Brixen. 
Man sollte auch nicht immer 
den LKWs die Schuld geben, 
denn die größten Staus gibt 
es am Wochenende, wenn 
die Touristen kommen. Im 
Fleimstal hat man die Straße 
auch ausgebaut und der Ver-
kehr ist flüssiger geworden. 
Es bringt auch nichts, die Ga-
dertaler Straße in eine Super-
straße zu verwandeln, wenn 

schon das Pustertal ver-
stopft ist. Mein Fazit: Es 
braucht keine Schnellstraße, 
aber die Straße muss ausge-
baut werden.

Christine Baumgartner, 
Psychologin und 
Psychotherapeutin, Bruneck

Für 
mich 
muss zu-
erst das 
Überge-
wicht des 
Straßen-
verkehrs 
im Ver-
gleich zur 

Eisenbahn ausgeglichen wer-
den. Es muss zu einer Gleich-
wertigkeit kommen, vor 
allem hinsichtlich  Funktiona-
lität, aber auch was Investitio-
nen betrifft. Eine nachhaltige 
Verbesserung des Schienen-
verkehrs kommt uns allen zu-
gute: der Gesundheit, der 
Umwelt, den Menschen, letzt-
endlich auch der Wirtschaft. 

Die Politik muss endlich ihre 
Hausaufgaben machen.

Ich sehe im öffentlichen 
Verkehr auch einen wichtigen 
sozialen und kommunikati-
ven Aspekt: Wir sind gehetzt, 
was oft zu Stress oder Verein-
samung führt. Es bleibt kei-
ne Zeit mehr für ungeplante 
Kontakte und Begegnungen. 
Der öffentliche Verkehr er-
möglicht diese lockeren Be-
gegnungen. Im Zug hat man 
mehr Mu?e, man kann lesen, 
einen Sonnenuntergang ge-
nießen, ein entspanntes Ni-
ckerchen machen.

Martin Vieider, 
Gemeindearzt, Olang

Der 
Straßen-
verkehr 
beein-
trächtigt 
die Ge-
sundheit 
der Men-
schen, 
deshalb 

müssen wir Verkehr vermin-

dern und alles vermeiden, 
was neuen Verkehr anzieht. 
Überall sollte man versu-
chen, den Verkehr zu redu-
zieren, nicht nur im Puster-
tal. Denn jede neue Straße 
bedeutet mehr Verkehr, die 
Luftverschmutzung nimmt 
zu, ebenso der Lärm und der 
Stress, auch für die Autofah-
rer selbst.

Der Zugverkehr sollte aus-
gebaut und bürgernäher ge-
staltet werden. Ich denke da 
etwa an den Bahnhof von 
Olang, der total verwahrlost 
ist; dies sollte aber ein Ort des 
Wohlfühlens sein. Die Leu-
te sollten möglichst viel zu 
Fuß oder mit dem Rad unter-
wegs sein. Bei den Dorfum-
fahrungen müssen die Bürger 
mit eingebunden werden und 
selbst entscheiden, was not-
wendig ist und was nicht.

Interview: 
Michaela Falkensteiner

 b
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Volksbefragung

Selbst verwaltete Volksbefragung am Palm-
sonntag 2005: hingehen und mitreden
Beim selbst verwalteten Referendum am 20. März 2005 gibt es zwei Vorschläge (1 und 2), 
innerhalb dieser Vorschläge kann eine eigene Gewichtung vorgenommen werden (A oder B).

Vorschlag 

1

Vorrang 
für den 

öffent lichen 
Verkehr

1 A Ausbau und Beschleunigung 

des öffentlichen Verkehrs, kleine Eingriffe 

auf der Pustertaler Straße.

Ausbau und Beschleunigung der Puster-

taler Bahn, neue Bahnhaltestellen, Aus-

bau und Abstimmung der Bahn- und Bus-

verbindungen, Halbstundentakt im Haupt tal. 

Gezielte Eingriffe an der Puster taler Straße 

zur Entlastung der Siedlungsge biete und an 

Gefahrenstellen (kurze Orts umfahrungen, 

Unterfl urabschnitte), ohne durchgehende 

Verbreiterung und Begra digung, keine Neu-

trassierungen über 1,5 km, keine Erhöhung 

der Geschwindigkeit.

1 B Ausbau des öffentlichen Verkehrs, 

kein Ausbau der Pustertaler Straße

Ausbau der Pustertaler Bahn, neue Bahn-

haltestellen, Ausbau und Abstimmung der 

Bahn- und Busverbindungen, Halbstun-

dentakt im Haupttal. Keine Ausbaumaß-

nahmen auf der Pustertaler Straße, Ent lastung 

der Ortsdurchfahrten durch Straßenrück-

bau, Ampelregelungen, ge zielte Verkehrsbe-

schränkungen und Lärm schutzmaßnahmen. 

Vorschlag 

2

Vorrang 
für den 

Straßen-
ausbau

2 A  Durchgehender Ausbau und Be-

schleunigung der Pustertaler Straße, Ausbau 

des öffentlichen Verkehrs

Durchgehender Ausbau der Pustertaler Stra-

ße auf eine Kronenbreite von 10,5 m und ei-

nen Kurven-Mindestradius von 250 m, teil-

weise kreuzungsfrei, deutliche Er höhung der 

Fahrtgeschwindigkeit, Umfah rung aller Ort-

schaften mit Möglichkeit von Neutrassierun-

gen bis 5 km. Ausbau und Abstimmung der 

Bahn- und Busverbin dungen. 

2 B Bau einer Schnellstraße, kein Aus-
bau des öffentlichen Verkehrs

Verwirklichung einer kreuzungsfreien 
Schnellstraße durch Neubau oder Ausbau der 

einzelnen Straßenabschnitte. Mög lichkeit, 
die Straße in Zukunft vierspurig auszubauen. 
Verbesserung  der beste henden öffentlichen 
Verkehrsverbindun gen ohne größere Inves-

titionen. 

innerhalb dieser Vorschläge kann eine eigene Gewichtung vorgenommen werden (A oder B).innerhalb dieser Vorschläge kann eine eigene Gewichtung vorgenommen werden (A oder B).

„Wir können ja nicht bei jedem 
Problem das Volk befragen.“

Franz Pircher in Radio Holiday vom 4.12.2004 
über die selbst verwaltete Volksbefragung zum 

Verkehr im Pustertal

Das selbst verwaltete Referendum wird in den elf Gemein-
den entlang der Pustertaler Straße abgehalten
Mehr Infos unter: www.dirdemdi.org/pustertal
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Leben an der Schnellstraße

Viele, denen der Verkehr 
vor der Haustüre zu viel 
wird, wünschen sich 
eine schnelle Straße ab-
seits ihres Hauses. Könn-
te es aber sein, dass die 
Umweltbelastungen da-
durch größer werden 
anstatt kleiner?

Der Bauernhof hatte einmal 
eine privilegierte Lage. Wer 
von Bozen her kommend 
über die Eisenbahnkreu-
zung Sigmundskron und 
dann über die Etschbrücke 
fährt und unmittelbar danach 
rechts in den kleinen Weg 
einbiegt, kommt zum Hof 
von Andreas Masoner und 
Marlene Ebner.

Es war einmal eine ange-
nehme Gegend. Heute ist 
das anders: Keine 100 Meter 
hinter dem Hof verläuft die 
Schnellstraße Meran-Bozen.

Sie hatten schon vor der 
MeBo die viel befahrene 
Eppaner Straße in Ihrer 
Nähe. Hat sich durch den 
Bau der neuen Eppaner 
Straße und der MeBo 
viel für Sie geändert?

Andreas: Auf jeden Fall. 
Die alte Eppaner Straße lag 
tiefer, so dass sich die Lärm-
belästigung in Grenzen 
hielt. Das ist jetzt leider nicht 
mehr der Fall. Was die MeBo 
betrifft, ist zwar direkt vor 
dem Sigmundskroner Tun-
nel eine Lärmschutzwand, 
die nützt uns aber nichts, da 
der Lärm von der anderen 
Seite ohne Hindernis bis zu 
uns dringt.

[Öffnet das Fenster, muss 
mit erhobener Stimme wei-
tersprechen]

Es ist unmöglich, im obe-
ren Bereich bei offenem 
Fenster zu schlafen. So ha-
ben wir uns für die warme 
Jahreszeit ein Schlafzimmer 
im Erdgeschoss hergerichtet, 
obwohl unsere Wohnung ei-
gentlich im zweiten Stock 

liegt. Unten ist es durch das 
Garagengebäude etwas lei-
ser als oben.

[Schließt das Fenster 
wieder]

Welche Auswirkungen 
hat der Lärm auf Ihre 
Gesundheit und Ihr 
Wohlbefinden?

Marlene: Ich bin eine Zeit 
lang den ganzen Tag zu Hau-
se gewesen. Durch das Dau-
erbrummen, das auch bei ge-
schlossenen Fenstern immer 
präsent ist, bekam ich chro-
nisch ein nervöses und be-
klemmendes Gefühl in der 
Brust- und Bauchgegend. 
Nun arbeite ich wieder außer 
Haus, somit bin ich diesem 
Geräusch nicht mehr rund 
um die Uhr ausgesetzt.

Andreas: Besonders im 
Herbst und Winter, wenn die 
Apfelbäume keine Blätter 
haben und ich zum Baum-
schneiden auf den Wie-
sen bin, bekomme ich rich-
tig Kopfweh. Da brausen die 
Autos dauernd an mir vorbei. 
Miteinander reden, auch nur 
über eine kurze Entfernung, 

ist nicht möglich. Man ver-
steht sein eigenes Wort nicht.

Im Frühjahr und im Som-
mer halten die Blätter der 
Bäume den Lärm ein wenig 
zurück. Da geht es schon et-
was besser. Von den Äp-
feln selbst wollen wir besser 
nicht reden, denn die sind 
bis zu 20 oder 30 Meter ne-
ben der MeBo dreckig von 
Staub und Ruß. Aber die-
ses Phänomen betrifft sicher 
auch andere viel befahrene 
Straßen in Südtirol ...

Wie Sie sicherlich 
verfolgt haben, wollen 
manche Leute die Pus-
tertaler Straße großzü-
gig ausbauen.  Wie ging 
es eigentlich Ihnen wäh-
rend der MeBo-Bauzeit?

Andreas: Die Südtiroler 
wollen scheinbar alle eine 
„schnelle“ Straße. Aber ab-
gesehen von den Verkehrs-
belastungen bedenkt kaum 
jemand, was allein der Stra-
ßenbau für Schäden anrich-
tet. Natürlich betrifft es di-
rekt nur die Anrainer einer 
neuen Straße. Die werden 

aber auch immer mehr, da 
ja unser Straßennetz immer 
stärker ausgebaut wird.

Der MeBo-Tunnel hier 
bei Sigmundskron hatte ei-
ne Bauzeit von zirka zwei 
Jahren. Was wir da an Staub 
und Lärm zu ertragen hatten! 
Das Haus, die Jalousien, wa-
ren staubbedeckt. Den neuen 
Hausanstrich durften wir sel-
ber bezahlen. Wenn ich mich 
erinnere, was wir für Belas-
tungen hatten, möchte ich gar 
nicht an den Bau des Bren-
nerbasistunnels denken ...

Marlene: ... und erzäh-
le doch von deinen Renne-
reien!

Andreas: Stellen Sie sich 
vor: Im Juli 1990 wurden 
die ersten Apfelbäume ge-
fällt. Die Enteignungen sind 
aber heute, fast 15 Jahre da-
nach, immer noch nicht im 
Grundbuch eingetragen. Mei-
ne Wiesen wurden durch den 
MeBo-Bau vollständig zer-
stückelt. Deshalb habe ich 
bei Gelegenheit meine Wie-
senstücke jenseits der MeBo 
durch den Ankauf von Wie-
senstücken diesseits der 
MeBo ausgetauscht. 

Dabei bin ich überhaupt 
erst daraufgekommen, dass 
grundbuchmäßig gar nichts 
in Ordnung ist. Nun lau-
fe ich in dieser Sache von 
diesem Amt zu jenem, fra-
ge bei der ANAS und auch 
bei der Brenner-Autobahn 
nach, und nichts hilft. Vom 
Grundbucheintrag her bin 
ich sozusagen Besitzer von 
MeBo-Straßenabschnitten, 
theoretisch könnten wir ja 
hinaufgehen und die Straße 
besetzen. Naja, wie ich ge-
hört habe, soll diesbezüglich 
in der Brixner Gegend auch 
noch nicht alles in Ordnung 
sein – 30 Jahre nach dem 
Bau der Autobahn!

Verkehr

Bild links: Andreas Masoner 
und Marlene Ebner

Bild unten: Mit der MeBo 
kamen für Andreas Ma-
soner und Marlene Ebner 
Schmutz und Lärm (Blick 
von der MeBo-Ausfahrt 
„Eppan“ in Richtung Sig-
mundskron)FO
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Betrifft: Tauernalm

Als Vertreter der Umwelt-
verbände im Führungsaus-
schuss des Naturparks Rie-
serferner-Ahrn sei es uns 
erlaubt, über das Erschlie-
ßungsprojekt Tauernalm in 
Prettau vor der Entscheidung 
der Landesregierung noch 
einige Argumente einzubrin-
gen. In mehreren Treffen 
befassten wir uns mit dem 
Thema Almerschließungen, 
haben Pro und Kontra ge-
sammelt und sind dabei zu 
der Überzeugung gelangt, 
dass viele Argumente gegen 
einen Straßenbau sprechen, 
vor allem dann, wenn man 
über die landschaftlichen 
Aushängeschilder des Na-
turparks Rieserferner-Ahrn, 
nämlich Rötalm, Lahneralm, 
Bruggeralm in Prettau, so-
wie Kofleralmen, Durraalm, 
Geltalalm in Rein und ande-
re mehr spricht.

Bei der Tauernalm kommt 
der kulturhistorische Wert 
mit über 3000 Jahren Ge-
schichte hinzu. In diesem 
Zusammenhang stellen sich 
schon die Fragen, ob ein-
zig eine Erschließungsstra-
ße in Zukunft die Alpung 

einiger „Galtviecher“ er-
möglicht und ob deshalb 
der Bau einer Straße in ei-
nem schwierigen und kul-
turhistorisch einmaligen 
Gebiet wirklich zu rechtferti-
gen ist. Der touristisch-wirt-
schaftlichen Nutzung der 
Alm steht ja ohnehin nichts 
im Wege, im Gegenteil, lang-
fristig ist wahrscheinlich 
gerade der Erhalt des histo-
rischen Weges weit wichti-
ger und Gewinn bringender 
als die Almwirtschaft in die-
ser Höhenlage. Am Beispiel 
Prettau wird zudem sichtbar, 
dass die oben genannten Al-
men ohne Erschließungsstra-
ße noch bewirtschaftet sind, 
während andere Almen mit 
Straße bereits aufgelassen 
wurden.

Eine heuer publizierte Stu-
die des WWF (WWF Interna-
tional 2004) weist den Tal-
schluss von Prettau als Teil 
des Vorranggebietes „Hohe 
Tauern“ aus. Als Vorrangge-
biete werden dabei jene Re-
gionen im Alpenraum aus-
gewiesen, die wegen ihres 
Naturwertes und ihrer her-
ausragenden biologischen 

Vielfalt in Bezug auf Fau-
na (Insekten, Vögel, Säuge-
tiere Amphibien und Repti-
lien, sowie Organismen des 
Süßwassers) und Flora vor-
rangig zu schützen sind. Ne-
ben der reinen Artenvielfalt 
wird die Unzerschnitten-
heit von Flächen (keine Stra-
ßen, Eisenbahnen, Städte, 
Industriegebiete, Kabeltras-
sen, Pipelines oder Ähnli-
ches) als zusätzliches Kri-
terium für die Ausweisung 
herangezogen. Der Tal-
schluss von Prettau gehört 
somit zu einem der nur zwei 
Vorranggebiete mit Südtiro-
ler Flächenanteil (Engadin – 
Stelvio/Stilfser Joch und Ho-
he Tauern).  Ein Argument 
mehr, die Kultur-Naturland-
schaft in ihrer Ursprünglich-
keit zu erhalten.

In Zeiten der Sparmaßnah-
men im öffentlichen Haus-
halt und des „Gürtel-enger-
Schnallens“ stellen sich na-
türlich immer mehr Men-
schen im Lande die Frage 
der Rentabilität solcher Pro-
jekte; der wirtschaftliche 
Nutzen durch den Neubau 
der geplanten Straße steht 

tatsächlich in keinem Ver-
hältnis zum Aufwand – im 
Gegenteil, man riskiert dabei 
genau jenes Kapital zu ver-
spielen, auf das unser Tou-
rismus aufbaut, nämlich die 
einmalige Naturlandschaft.

Als Vertreter der Umwelt-
verbände im Führungsaus-
schuss Rieserferner-Ahrn 
möchten wir Sie daher mit 
allem Nachdruck ersuchen, 
bei Ihrer Entscheidung auch 
andere Unterstützungsmaß-
nahmen zu erwägen, mit de-
nen sowohl die Alpung als 
auch der Erhalt der einmali-
gen Natur-Kulturlandschaft 
gewährleistet wird.

Wir danken Ihnen für Ihr 
Verständnis

 Hans Guggenberger

Im Auftrag der Vertreter 
der Umweltschutzverbände 
im Führungsausschuss Rie-
serferner-Ahrn

(Brief vom 24. Oktober ’04 
an die Mitglieder der Südtiro-
ler Landesregierung)

Seit Langem ist der Bau einer Erschließungsstraße zur Tauernalm im Naturpark 
Rieserferner-Ahrn im Gespräch. Nun soll eine Entscheidung getroffen werden, ob 
und unter welchen Auflagen und Bedingungen die Straße gebaut werden soll.

Gab es sonst 
noch Probleme?

Andreas: Durch das Bauen 
wurden auch die Wasserlei-
tungen beschädigt. So waren 
wir hier rundum einige Male 
ohne Wasser.

Marlene: Wir hatten nur 
Glück, dass dies nicht im 
Frühjahr war. Nicht auszu-
denken, wenn es da Frost-
alarm gegeben hätte. Aus 

wäre es gewesen mit der 
Apfelernte, und den Scha-
den hätten wir gehabt.

Andreas: Ansonsten gab 
es massenweise Probleme: 
Eine Baufirma ging Pleite, 
so dass wir erst nach acht 
Prozessjahren eine ganz ge-
ringe Entschädigung für 
Bauschäden bekommen ha-
ben; auch wurde uns zuge-
sagt, dass Ablagerungsflä-

chen nach dem Bau 
mit hochwertiger Erde 
aufgefüllt würden – be-
kommen haben wir Bau-
schutt; Grenzsteine wurden 
entfernt und nicht mehr 
ordnungsgemäß zurückge-
stellt; für die dazugekauften 
Wiesenteile haben wir fast 
das Doppelte von dem be-
zahlt, was wir für die ent-
eigneten Flächen bekom-
men haben.

Wie schaut 
es heute aus?

Andreas: Wir haben ei-
ne schlecht gebaute Lärm-
schutzwand. Um sieben Uhr 
in der Früh sehen wir  von 
unserem Küchenfenster aus 
die Lichterketten der Au-
tos. Und an den Stoßzeiten, 
bei einem Unfall oder beim 
Christkindlmarkt haben wir 
den Stau vor der Haustüre.

Interview: Griseldis Dietl

Tauernalm
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Ahrauen

Die Bedeutung der Ahrauen
für den Vogelzug 
Das Tauferer Ahrntal erstreckt sich von Bruneck nordwärts bis Sand in Taufers, dreht dann nach Nordwest 
und setzt sich in einem Bogen bis Luttach fort.  Ab Oberluttach verläuft das Tal geradlinig in nordöstlicher 
Richtung bis Prettau und wird nordseitig vom Alpenhauptkamm begrenzt.  Sepp Hackhofer

Der Alpenhauptkamm 
stellt vor allem im Frühjahr, 
wenn viele europäische Vö-
gel aus Afrika in ihre Brut-
gebiete heimkehren, eine 
der letzten großen Barrie-
ren auf dem Weg nach Nor-
den dar. Nach Überquerung 
der Sahara und des Mittel-
meeres kommen die Vö-
gel bis an die Alpen. Ent-
lang der Täler können sie 
bei Schlechtwetter auch im 
niedrigen Flug weiterzie-
hen. Jetzt aber müssen sie 
zwangsläufig aufsteigen in 
größere Höhen und sind 
somit tiefen Temperaturen, 
Wind und Wetter verstärkt 
ausgesetzt. Bei schlechtem 
Wetter nördlich der Alpen 
kommt es so öfter zu einem 
so genannten Zugstau. Vie-
le Vögel sind nicht in der 
Lage, eine Schlechtwetter-
front nördlich des Alpen-
hauptkammes zu durchque-
ren und werden zu einer 
Rastpause gezwungen.

Vom Tauferer Tal aus sind 
die Zillertaler Alpen ent-
lang dem Alpenhauptkamm 
sichtbar, und die Vögel 
können genau einschätzen, 
wann die Witterungsver-
hältnisse gut genug sind, 
um den Zug nach Norden 
fortzusetzen. Große Vögel 
wie Störche, Kraniche und 
Reiher sind beim Zug auf 
Aufwinde angewiesen und 
ziehen vor allem bei Tag. 
Kleinvögel ziehen vorwie-
gend während der Nacht.

Die Ahr bietet in ihrem 
Unterlauf viele geeigne-
te Rastmöglichkeiten. Zug-

vögel finden hier Nahrung 
und Schutz und können 
während der Rast neue Re-
serven für den Weiterflug 
nach Norden tanken, sofern 
die Bedingungen stimmen. 
Da verschiedene Vogelar-
ten auch völlig unterschied-
liche Ansprüche an ihren 
Lebensraum stellen, bietet 
eine mosaikartige Kultur-
landschaft, wie sie im un-
teren Ahrntal zu finden ist, 
noch viele geeignete Ni-
schen und Nahrungsmög-
lichkeiten.

Watvögel finden direkt 
entlang der Ahr, an Ufer-

säumen, Schotterbänken 
und Sandinseln ihre Nah-
rung. Heckenvögel werden 
sich eher an vielschichtigen 
Waldrändern oder im Ufer-
gehölz aufhalten. Die Wie-
senbrüter finden auf den 
weiten Wiesenflächen ih-
re Nahrung. Vögel sind an-
passungsfähig und lassen 
sich zu Zugzeiten auch oft 
an untypischen Stellen be-
obachten.

In den letzten hundert 
Jahren wurde die Land-
wirtschaft auch in Südti-
rol zunehmend intensiver, 
Straßen wurden gebaut, 

Handwerks- und Industrie-
zonen ausgewiesen, Auwäl-
der gerodet, Wasserkraft-
werke und Elektroleitungen 
errichtet. Die Siedlungsflä-
che hat sich enorm vergrö-
ßert. Die Situation für die 
Vögel hat sich dadurch zu-
nehmend verschlechtert. 
Vor allem die Nahrungs-
grundlagen sind weniger 
geworden.

Im Jahr 1999 wurde nun 
vom Sonderbetrieb für Bo-
denschutz, Wildbach- und 
Lawinenverbauung eine 
Studie zur Erfassung des so 
genannten Ist-Zustandes im 

Der Eisvogel könnte wieder zum Brutvogel werden
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Bereich der Unteren Ahr 
in Auftrag gegeben und in 
der Folge von einer Arbeits-
gruppe mit Vertretern der 
verschiedenen Interessen-
gruppen ein Leitbild zur 
Verbesserung der Sicherheit 
bezüglich Hochwasser und 
im gleichen Moment zur 
ökologischen Aufwertung 
erarbeitet. Die Arbeitsge-
meinschaft für Vogelkunde 
und Vogelschutz AVK hat 
dabei auch ihre Vorstellun-
gen einbringen können.

Es ergab sich eine schritt-
weise Renaturierung des 
Flussraumes Untere Ahr. In-
zwischen wurden diesbe-
züglich bereits einige Vor-
haben umgesetzt und lassen 
Gutes für die Vogelwelt er-
warten. Bei Mühlen wur-
de ein beträchtlicher Ab-
schnitt der Ahr ausgeweitet. 
Bei Gais soll die größte Au-
waldfläche in der Gatzaue 
wieder eine natürliche Au-
walddynamik erhalten. Noch 
in diesem Jahr wird dort ein 
Auwaldbereich abgesenkt 
und die Wassersohle etwas 
gehoben. Neue Sand- und 
Kiesbänke sind schon ent-
standen. Kleine Bereiche 
werden unregelmäßig über-
flutet. Es entstehen neue 
Brutplätze und Nahrungs-

quellen für verschiedene be-
drohte Arten. Nicht weit da-
von entfernt nistet seit etwa 
sechs Jahren der Graureiher 
in der bisher einzigen Brut-
kolonie Südtirols. Flussufer-
läufer und Flussregenpfeifer, 
vielleicht auch der Eisvogel, 
könnten wieder Brutvögel 
werden oder sind es bereits.

Bisher wurden zwischen 
Bruneck und Sand in Tau-
fers weit über 200 Vogelar-
ten registriert (die Zahlen 
schwanken). Viele davon 
sind ausschließlich Zug-
vögel. Einige dieser Zug-
vögel sind Allerweltsarten, 
wie Rotkehlchen und Bach-
stelze, die regelmäßig hier 
durchziehen und brüten. 
Andere, wie Beutelmeise, 
Rohrammer oder Schafstel-
ze, ziehen jährlich durch, 
brüten aber nur selten. Das 
prächtige Blaukehlchen 
wird auch fast jedes Früh-
jahr beobachtet. Auch Para-
dearten wie Schwarzstorch, 
Weißstorch oder noch sel-
tener Kranich, Purpurreiher 
und Große Rohrdommel 
kommen hier durch. Fisch-
adler, Wiesenweihe, Rohr-
weihe, Baumfalke, Rotfuß-
falke und Wespenbussard 
sind nur einige der ziehen-
den Greifvögel.

Sepp Hackhofer
Arbeitsgemeinschaft für 
Vogelkunde und Vogel-

schutz Südtirol – AVK

Die mosaikartige Kulturlandschaft im unteren Ahrntal 
bietet Vögeln noch viele geeignete Nischen und Nahrungs-
möglichkeiten

Ein paar Zahlen im Vergleich: 
Bereits aus dieser Tabelle ist die 
Veränderung im Gebiet der Ahr-
auen gut ersichtlich

Strukturausstattung 1858 Strukturausstattung 1999

Fläche in ha Anteile in % Fläche in ha Anteile in %

Auwald 169,12 32 73,28 13

Fließgewässer 94,77 17 46,91 9

Gehölze 21,07 4

Gewässerspezifische Biotope 29,41 5 9,48 2

Hochwald 9,8 2 10,35 2

Landwirtschaftliche Nutzfläche 233,13 43 304,74 57

Sonstiges 5,59 1 72,54 13

Summe 541,82 100 538,37 100

Vogelkundler und Natur-
fotografen haben inzwi-
schen gelernt, anhand der 
Wettersituation einzuschät-
zen, wann ein Beobach-
tungsgang erfolgreich sein 
kann. Sie wissen auch, dass 
die bereits von den Zugstra-
pazen geschwächten Vögel 
Ruhe brauchen und nur aus 
gebührendem Abstand be-
obachtet oder aus der Tar-
nung heraus fotografiert 
werden sollten. Das beein-
druckende Schauspiel des 
Vogelzuges kann zumindest 
in bescheidenem Maß auch 
hier in Südtirol erlebt wer-
den. Es zeugt von Reich-

tum, wenn weiterhin viele 
dieser zum Teil bedrohten 
Arten beobachtet werden 
können. Vielfalt der Vogel-
welt bedeutet auch Lebens-
qualität für uns Menschen. 
Kleine Veränderungen in 
der Landschaft können sich 
positiv auswirken oder für 
manche Art fatale Folgen 
haben. Es gilt nun voraus-
schauend zu planen und 
behutsam zu wirtschaften, 
um unsere eigenen Grund-
lagen nicht zu zerstören 
und diese herrliche Vielfalt 
im Naherholungsraum Ahr 
und anderswo zu ermögli-
chen und zu erhalten.
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Naturschutzblatt: 20 Jahre 
und kein bisschen leise

Das Naturschutzblatt wird 
20 Jahre alt. Im Mai 1985 er-
schien die Nummer 1 des 
ersten Jahrganges, vorlie-
gende Ausgabe ist die letzte 
Nummer des 20. Jahrganges. 
Grund genug, jenen Men-
schen zu danken, die in die-
sen 20 Jahren für das Natur-
schutzblatt tätig waren.

Am längsten begleitet hat 
das Naturschutzblatt Kuno 
Schraffl, unter dessen Vor-
sitz es auch aus der Tau-
fe gehoben wurde. Mit sei-
ner Edelfeder kommentierte 
er viele Jahre Südtiroler Um-
weltgeschichte. 

Die erste Redakteurin war 
Brigitta Erschbamer, die fünf 
Ausgaben betreute, bevor 
sie nach Innsbruck ging, wo 
sie heute als Universitätspro-
fessorin tätig ist. 

Willi Erschbaumer, lang-
jähriger Geschäftsführer und 
seit 1996 im Ruhestand, er-
weiterte die Zeitschrift um 
einen Service-Teil für Um-
weltschutz – einen Bereich, 
der inzwischen zum Großteil 
von der öffentlichen Verwal-
tung wahrgenommen wird. 

Während Willis über ein 
Jahrzehnt währenden Schaf-
fens schrieben auch die Vor-
sitzenden Leo Unterholzner, 
Johanna Scartezzini und 
dann wieder Kuno Schraffl 
für das Blatt. In diesen Jah-
ren betreute auch der 2001 
in die Schweiz zurückge-
kehrte Remy Holenstein 
Schwerpunktthemen wie 
den Verkehr oder den Natio-
nalpark Stilfser Joch. 

1997 übernahm die neue 
Geschäftsführerin Evelyn 
Tappeiner das Naturschutz-
blatt, ab 1998 stand ihr die 
Journalistin Michaela Fal-
kensteiner zur Seite. Beide 
sind zurzeit hauptberuflich 
Mütter. Karikaturist Bruno 

Rubner zeichnet mit spitzer 
Feder seit 1999 für das Na-
turschutzblatt. 

Die aktuellen Naturschutz-
blätter betreut Interims-Ge-
schäftsführer Klaus Prokopp, 
der dabei vom Vorsitzenden 
Roman Zanon und der Pro-
jektleiterin des Dachverban-
des, Griseldis Dietl, unter-
stützt wird. Feste Stütze für 
die Verwaltung des Blattes 
war und ist immer noch Ro-
sa Profanter. 

Zu all diesen „Offiziellen“ 
kommen unzählige freie 
Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter im redaktionellen 
Bereich und als Leserbrief-
schreibende sowie – in der 
ersten Zeit – als helfende 
Hände beim Versand.

Die Hauptrolle aber spielten natürlich Sie, liebe Leserinnen 
und Leser, die Sie dem Naturschutzblatt immer treu geblie-
ben sind. Ihnen sind die folgenden Seiten gewidmet!
 Klaus Prokopp

Brigitta Erschbamer
Naturschutzblatt-Redakteurin von 1985 bis 1986, 
heute Professorin der Universität Innsbruck

Was war früher anders?
Ich war zuerst versucht zu 

sagen, vieles war anders. Aber 
im Grunde waren die Pro-
bleme damals dieselben wie 
heute: Probleme mit Erschlie-
ßungen, Unterschutzstellun-
gen, Verkehr, Energie … Die 
handelnden Personen waren 

vielleicht „kämpferischer“, der 
Umgangston mit den Politi-
kern teilweise „rauer“.

Ihr wichtigstes 
Thema damals?

Es gab nicht ein Thema, 
sondern einen ganzen The-
menkatalog: 380-kV-Leitung 

20 Jahre Naturschutzblatt
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Kuno Schraffl
Vorsitzender bzw. Ausschussmitglied des 
Dachverbandes für Natur- und Umweltschutz von 
1986 bis 2002.

Nun ist es 20 Jahre her, 
dass das „Naturschutzblatt“, 
herausgegeben vom Dach-
verband für Natur- und Um-
weltschutz, zum ersten Mal 
erschienen ist. Zeit also, Bi-
lanz zu ziehen. Wenn man 
die Situation von damals mit 
der heutigen vergleicht, so 
fallen doch einige Unter-
schiede ins Auge.

Zum einen muss festge-
stellt werden, dass heute die 
Anliegen des Umweltschut-
zes doch von einer viel brei-
teren Öffentlichkeit mit-
getragen werden. Dies ist 
sicherlich auch der Tätigkeit 
der Schutzverbände zu ver-
danken. Man denke nur an 
die letzten Abstimmungen 
auf Gemeindeebene, wo 
verschiedene Erschließungs-
projekte von einer großen 
Mehrheit abgelehnt wurden.

Ein negativer Aspekt ist 
hingegen die Tatsache, dass 
die offizielle Politik sich 
kaum mehr von Bürgeriniti-
ativen beeinflussen lässt und 
dass auch negative Gutach-
ten von unabhängigen Fach-
kommissionen in der Regel 
übergangen werden.

Die damalige Thematik un-
terscheidet sich nicht grund-

sätzlich von der heutigen, 
wenn auch das Thema Ver-
kehr mehr in den Vorder-
grund gerückt ist. Die Über-
zeugung, dass nachhaltiges 
Wirtschaften die Vorausset-
zung für einen sorgfältigen 
Umgang mit Natur und Land-
schaft darstellt, ist noch bei 
zu wenigen Entscheidungs-
trägern vorhanden. Sei es bei 
der Ausweisung neuer Bauzo-
nen, beim Bau von Infrastruk-
turen, im Tourismus oder bei 
der Erschließung unserer Al-
men und Berge, überall zählt 
der schnelle Profit, und die 
Natur bleibt auf der Strecke.

Deshalb wird es auch in 
Zukunft unsere Hauptaufga-
be sein, immer wieder und 
bei jeder Gelegenheit dar-
auf hinzuweisen, dass we-
niger auch mehr sein kann 
und dass unsere Heimat kei-
ne unbegrenzte Ausbeutung 
verträgt, denn bekanntlich 
kann man Geld nicht essen.

Wenn man diesen Grund-
satz missachtet, dann gibt es 
nur eine Alternative: näm-
lich einen Typ der Spezi-
es Homo sapiens zu züch-
ten, der nur in einer Wolke 
hoch konzentrierter Abga-
se und inmitten von Müllhal-
den überlebensfähig ist.

im Vinschgau, Autobahn Ulm-
Mailand, Schipisten- und -lift-
bau, Almmeliorierungen, Ab-
brennen von Hecken …

Und die Zukunft?
Die Sensibilität für Um-

weltthemen ist in Südtirol si-
cher gestiegen. Auf höchster 
politischer Entscheidungs-
ebene kann man jedoch auch 
heute noch keine ökologische 
Sensibilität registrieren. Im 

Gegenteil, hier wird nach wie 
vor Erschließungsprojekten, 
Golfplatzprojekten und der-
gleichen Tür und Tor geöff-
net, ein Konzept zur Lösung 
der Verkehrs- und Luftver-
schmutzungsprobleme steht 
aus. Das Positive derzeit ist, 
dass mithilfe basisdemokra-
tischer Entscheidungen un-
sinnige Projekte zu Fall kom-
men, und ich hoffe, dass dies 
auch in Zukunft passiert. 

Ostblockmethoden?
Dr. Florin Florineth, Träger des 1. Südtiroler Heimatpreises 

(und damals Abteilungsdirektor des Sonderbetriebs für Wild-
bachverbauung-Anm.d.R.), scheint in ein gewaltiges Wespen-
nest gestochen zu haben: Sein Artikel „Was bringt die  Alm-
meliorierung“ erschien am 18. Oktober in der Dolomiten. 
Die Almwirtschaftstagung am 22. Oktober verlief daraufhin 
prompt ohne ihn als Referent – verhindert aus „lediglich inter-
nen dienstrechtlichen Gründen“. 

Diese Vorgangsweise ist eine schwerwiegende Verletzung 
des Rechtes auf freie Meinungsäußerung und ist durchaus mit 
Ostblockmethoden zu vergleichen. 

Brigitte Erschbamer
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Erich Achmüller
Landesrat für Umweltschutz von 1989 bis 1997, 
heute Verwaltungsinspektor in der Landesabteilung 
für Berufsbildung.

Florin Florineth
Vorsitzender des Dachverbandes für Natur- und Umweltschutz von 1982 bis 
1984 und langjähriges Ausschussmitglied, heute Professor an der Universität für 
Bodenkultur in Wien (und aufmerksamer Leser des Naturschutzblattes).

Zu meiner Zeit galten die 
Naturschützer noch als Ide-
alisten oder manchmal auch 
als Idioten, die sich Aufmerk-
samkeit erst erarbeiten müs-
sen. Darum war der Zusam-
menschluss der verschiedenen 
Vereine und Verbände von 
großer Notwendigkeit. 

Nur so war es möglich, 
die großen Projekte der Au-
tobahn Ulm-Mailand und 
der Hochspannungsleitung 
durch das Etschtal und den 
Vinschgau zu verhindern. 
Erste Vorschläge zur Unter-
schutzstellung von Feucht-

gebieten und Auen brachten 
auch wichtige Zeichen und 
Ergebnisse. Als Schwerpunkt 
galten natürlich die Sensibi-
lisierung der Bevölkerung 
und viele Gespräche mit Po-
litikern. Mit dem damaligen 
Landeshauptmann Silvius 
Magnago habe ich viele Ge-
spräche geführt: hart in der 
Sache, aber in einem sehr 
feinen Gesprächsklima.

Heute ist die Bevölkerung 
sensibler gegenüber Um-
weltfragen, allerdings ohne 
Druck auf die Politik. Politi-
ker führen sich heute auf, als 

ob wir am Verhungern wä-
ren, wenn nicht alle Straßen 
gebaut, Felder planiert und 
Böden asphaltiert bzw. beto-
niert werden.

Ihr müsst hartnäckig wei-
terarbeiten! Vor allem bei der 
Informationsarbeit und bei 
Rekursen gegen Umweltzer-
störungen. Die sturen Poli-
tiker möge man besser ver-
schonen und ignorieren, bei 
manchen von denen hilft so-
wieso nichts mehr, da kön-
nen wir nur abwarten, bis sie 
abtreten oder aussterben.

Ende der 80er-Jahre wur-
de ein Umweltkonzept er-
stellt und Vorstellungen für 
eine angemessene Mitarbei-
terstruktur im Assessorat ent-
wickelt. Meine Vorstellungen 
gingen aber nur zu einem 
geringen Teil in Erfüllung. 
Großzügig war man, wenn 
es um die Verwirklichung 
großer Anlagen wie Depo-
nien, Müllverbrennungs- 
oder Kläranlagen ging. 
Hier waren immer genü-
gend Geldmittel vorhanden. 
Schwieriger war es da schon 
im Bereich der Prävention 
und der Öffentlichkeitsar-
beit. Im Bereich Landschafts- 
und Naturschutz konnte an 
den von Landesrat Giorgio 
Pasquali geschaffenen guten 
Grundlagen weitergebaut 
werden.

Die Zukunft wird gut, 
wenn die Landesentwick-
lung auf der Grundlage des 
Nachhaltigkeitsprinzips er-

folgt. Dazu braucht es ein 
Leitbild und eine Strategie 
zu dessen Umsetzung. Alle 
gesellschaftlichen Gruppen 
sollten miteinbezogen wer-
den. Nachhaltige Entwick-
lung muss alle Bereiche der 
Landespolitik durchdrin-
gen. Technische Anlagen 
allein werden den Anfor-
derungen einer nachhalti-
gen Entwicklung nicht ge-
recht. Vielmehr müssen 
Strukturen im Verkehrsbe-
reich, in der Produktion 
und im Konsum geändert 
werden. Produkte, Verfah-
ren und Dienstleistungen 
der Zukunft müssen den 
Verbrauch an Energie, Roh-
stoffen und Flächen effi-
zient gestalten und gering 
halten. Entsprechend gilt es 
die Rahmenbedingungen 
zu schaffen und die Förde-
rungspolitik zu gestalten. 
Was an positiven Maßnah-
men geschehen ist, muss 
anerkannt werden. Doch 

vieles bleibt noch zu tun. 
Ernst Ulrich von Weizsäcker 
hat in seinem Buch „Fak-
tor vier“ aufgezeigt, dass es 
möglich ist, bei halbem Na-
turverbrauch eine Verdop-
pelung des verteilbaren 
Wohlstandes zu erzielen. 

Es ist mir ein Bedürfnis, 
allen Mitbürger(inne)n, die 
sich im täglichen Leben 
umweltbewusst verhalten, 
die sich darüber hinaus in 
Umweltverbänden und Bür-
gerinitiativen engagieren, 
Danke zu sagen und sie zu 

ermutigen, in ihrem Ein-
satz für den Umweltschutz 
nicht nachzulassen. Sie leis-
ten damit einen wichtigen 
Dienst für die Heimat und 
für die Lebensqualität in 
diesem Land.

Die Verantwortungsträger 
auf allen Ebenen ersuche ich 
stets zu bedenken: Wir ha-
ben die Erde nicht von un-
seren Vorfahren geerbt, son-
dern von unseren Kindern 
geliehen. Möge es ihnen ge-
lingen, stets im Sinne dieses 
Prinzips der Nachhaltigkeit 
zu handeln.
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Versprechen 
gesetzlich verankern

Der Widerstand des 
Dachverbandes soll auch 
die verantwortlichen Politi-
ker nicht vergessen lassen, 
dass Projekte wie der Flug-
hafen in Bozen, der ja von 
einem Großteil der Bevöl-
kerung nicht gewollt war, 
nicht auf Biegen und Bre-
chen und teilweise mit „ma-
fi aähnlichen Methoden“ 
durchgedrückt werden kön-
nen. 

 Evelyn Tappeiner

Evelyn Tappeiner 
Geschäftsführerin des Dachverbandes von Februar 
1997 bis Dezember 2003, jetzt Mutter.

Remy Holenstein
Ausschussmitglied von 1994 bis 2000, von 1995 bis 
2000 Stellvertreter des Vorsitzenden.

Was war früher beim 
Umweltschutz anders?

Früher konnte man noch 
daran glauben, dass sich 
die Leute über den Intellekt 
zum Umhandeln motivie-
ren lassen. Heute bin ich der 
Ansicht, dass nur noch at-
traktive Vorbilder und per-
sönliche Veränderungen ei-
ne nachhaltige Besserung 
bringen.

Was war damals Ihr 
wichtigstes Thema?

Einmal die Verminderung 
der Verkehrsbelastung vor al-
lem im Hinblick auf die Kli-
maveränderung. Dann aber 
auch generell die Senkung 
des Energieverbrauchs. Zu-
dem setzte ich mich im Dach-
verband immer wieder für 
die Unterstützung der Initiati-

ve für mehr Demokratie ein – 
leider nur mit wenig Erfolg.

Mehr und mehr versuch-
te ich die Mitglieder dafür zu 
sensibilisieren, dass Umwelt-
schutz bei der persönlichen 
Einstellungsänderung jeder/
jedes Einzelnen beginnt.

Und die Zukunft?
Biotopschutz (so nenne 

ich die landschaftspfl egeri-
schen Maßnahmen) ist 
nach wie vor nützlich, 
aber im Vergleich zur Kli-
maveränderung nur Neben-
sächlichkeit.

Es braucht eine Demokra-
tisierung der Bevölkerung 
und das Erkennen, dass wir 
spirituelle Wesen sind, wel-
che eine Verantwortung für 
unsere Mitwelt auch über 
den Tod hinaus haben.

Was möchten Sie sonst 
noch sagen?

Ich freue mich riesig, dass 
der Dachverband auch nach 

zwanzig Jahren noch so 
gut unterwegs ist und wün-
sche ihm mindestens weitere 
zwanzig erfolgreiche Jahre.

Was war früher beim 
Umweltschutz anders?

Leider nichts! Im Wider-
streit der Interessen mit der 
Wirtschaft zog der Umwelt-
schutz auch in den letzten 
Jahren immer den Kürzeren.

Was war damals Ihr 
wichtigstes Thema?

Es gab eine ganze Reihe 
von wichtigen Themen: den 
Flugplatzausbau in Bozen, 

den Skipistenplan, Golfplät-
ze in sensiblen Gebieten 
und vor allem natürlich den 
Straßenverkehr.

Und die Zukunft?
Wenn die Bürgerinnen 

und Bürger bei Vorhaben, 
die ihr unmittelbares Umfeld 
verändern, mitentscheiden 
dürfen, sehe ich die Chan-
cen für den Umweltschutz 
durchaus positiv. Beispiele 

hierfür haben wir in letzter 
Zeit in einigen Gemeinden 
gesehen.

Was möchten Sie 
sonst noch sagen?

Das „Naturschutzblatt“ ist 
aus dem Südtiroler Umwelt-
geschehen nicht mehr weg-
zudenken. Erst durch die Ver-
breitung von Sachkenntnis 
und Hintergrundinformation 
ist Umweltschutz möglich. 

Vernünftiger Transitver-
kehr ist ein Segen, unser 

heutiger Transitverkehr ist 
ein Fluch, zukünftiger 
Transitverkehr ist ein 

Wahnsinn.
 

Roman Zanon
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Michaela Falkensteiner
Pressereferentin für den Dachverband seit Sommer 
1998, heute freiberufliche Journalistin, Mutter.

Inhaltlich dreht sich seit 
Jahren alles im Kreis. Auf 
Südtirol bezogen heißt das: 
Der Verkehr erdrückt uns, 
die Landschaft wird neuen 
Liften und Straßen geopfert, 
die Urbanistik ist verwässert, 
der Wirtschaftsfaktor Tou-
rismus wird vor die Lebens-
qualität der Einheimischen 
gestellt. Mitspracherecht für 
Betroffene gibt es so gut 
wie gar nicht. Im Gegensatz 
zu früher laufen heute vie-
le Dinge schleichender ab. 
Nach außen sind alle für ei-
ne intakte Umwelt, aber 
wenn es um die Umsetzung 
geht, um nötige Konsequen-
zen, nimmt die Lethargie 
überhand.

In unserer Zeit spielen 
Trends eine große Rolle 
und Umweltschutz ist zur-
zeit einfach nicht „stylish“. 
Außerdem glauben viele 
zu sehr an den technischen 
Umweltschutz und verges-
sen dabei, dass manchmal 
ein bisschen weniger mehr 
bringen könnte. 

Wir sollten nicht verges-
sen, dass wir alle nur Teil ei-
nes großen Ganzen sind uns 
die Erde untertan machen 
zu wollen, ist nur hochmü-
tig und dumm. Ein bisschen 
mehr Respekt und Rücksicht 
vor dem Leben würde uns 
Menschen und unserer Mit-
welt nur gut tun.

N
A

TU
R

SC
H

U
TZ

B
LA

TT
  4

/1
9

9
4

N
A

TU
R

SC
H

U
TZ

B
LA

TT
  3

/2
0

0
1

N
A

TU
R

SC
H

U
TZ

B
LA

TT
  2

/1
9

9
8

N
A

TU
R

SC
H

U
TZ

B
LA

TT
  1

/2
0

0
0

NATURSCHUTZBLATT  1/1985

20 Jahre Naturschutzblatt

N
A

TU
R

SC
H

U
TZ

B
LA

TT
  3

/2
0

0
0



30 31

Hallo, meine jungen Freunde!
Brbrbrrrrr, hallo meine Freunde!

Puh, ist es kalt geworden! Da heißt’s für uns alle, sich wieder gut 
auf die kalte Jahreszeit vorzubereiten. Ich selbst bin ja schon dabei, tief in der Erde 

den Winter regelrecht zu „verschlafen“. Aber denkt mal an unsere gefiederten Freunde, 
die Vögel, die im Winter bei uns bleiben. 

Die könnten bei Kälte und viel Schnee schon eure Hilfe gebrauchen. 
Und für euch wäre es auch schön, sie vom warmen Zimmer aus zu beobachten. 

Allerdings solltet ihr die unten stehende Tipps beachten.

Ich wünsche euch gemütliche Wintermonate.
Wir sehen uns wieder, wenn’s wärmer wird. Bis dann ...

Euer Rocco Regenwürmchen

Die Winterfütterung 
von Vögeln
1. Wann?

Grundsätzlich nur in 
den Wintermonaten füttern, 
und zwar bei Dauerfrost, bei 
Eisregen oder wenn eine ge-
schlossene Schneedecke 
liegt, und zwar am besten 
morgens, bevor es richtig 
hell wird, und abends zir-
ka zwei Stunden vor Däm-
merung.

2. Was?
Körnerfresser (Vögel mit di-

ckem, kräftigem Schnabel: 
Finken, Sperlinge, Ammern) 
mögen Sonnenblumenker-
ne und Hanf sowie die han-
delsüblichen Freiland-Futter-
mischungen. Für Weich- und 

Insektenfresser (Vögel mit 
spitzem, schlankem Schna-
bel: Amseln, Drosseln, Rot-
kehlchen) sind Haferflocken, 
Rosinen und große Obst-
stücke, Wal- und Haselnüs-
se, Fett und Quark ein gutes 
Futterangebot. Keine salzige 
Nahrung wie Speck und Salz-
kartoffeln anbieten. Brot ist 
nicht empfehlenswert (Aus-
nahme Wasservögel), da die-
ses im Magen aufquillt. 

Zugvögeln, die vor allem im 
Frühling vom Schneefall über-
rascht werden können, hilft 
es, Komposthaufen oder Mist-
stöcke abzudecken oder un-
ter Bäumen und Sträuchern 
den Schnee zu entfernen.

3. Wie?
Futter darf nicht nass wer-

den oder vereisen (Häus-
chen mit witterungsge-
schütztem Futtervorrat, 
Futtersäckchen oder Fett-
ring). In der Nähe des Fut-
terhauses sollten Bäume und 
Gebüsche als Zufluchtsort 
bei eventueller Gefahr ste-
hen. Vögel dürfen das Fut-
ter nicht mit ihrem Kot ver-
unreinigen, da ansonsten 
Krankheiten, wie die gefähr-
liche Salmonellenseuche, 
auftreten können. Die Fut-
terstelle regelmäßig mit war-
mem Wasser reinigen; sind 
tote Vögel um die Futterstel-
le, muss das Futterhäuschen 

sofort desinfiziert werden 
(mit kochendem Wasser und 
einem Desinfektionsmittel). 

4. Wie lange?
Gegen Winterende allmäh-

lich die Fütterung einstellen, 
damit sich die Tiere wieder 
an die normale Nahrungs-
suche gewöhnen, aber nie-
mals in der Brutzeit der Vö-
gel füttern.

Quelle: Merkblatt für die 
Vogelschutzpraxis (SVS & 
Schweizerische Vogelwarte)

Rocco Regenwürmchen
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Dachverband für Natur- und Umweltschutz in Südtirol
Gegründet 1982. 

Die Mitgliedsvereine sind:
• Alpenverein Südtirol
•  Arbeitsgemeinschaft für Natur- 

und  Umweltschutz Pustertal
•  Arbeitsgemeinschaft für 

Vogelkunde und Vogelschutz in  Südtirol
•  Arbeitskreis Südtiroler Mittelschullehrer (ASM)
• Arche B
• Bund alternativer Anbauer
• Heimatpflegeverband Südtirol
• Lia per Natura y Usanzes
•  Südtiroler Gesellschaft für Gesundheitsförderung
• Südtiroler Schützenbund
• Südtiroler Tierschutzring
•  Touristenverein „Die Naturfreunde“ Meran
• Umweltschutzgruppe Vinschgau
•  Verband Südtiroler Berg- und Skiführer
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Internationalen Alpenschutzkom-
mission CIPRA (www.cipra.org)
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