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INHALT

Was im Ausland iliber den Brennerbasistunnel oder {iber
Regionalflughéfen gesagt wird, wird hierzulande zwar
wahrgenommen — allein: unsere Politiker erweisen sich als
extrem resistent gegen Studien jeglicher Art.
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Wir danken der Autonomen Provinz Bozen,
Abteilung ,Natur und Landschaft,

fiir die freundliche Unterstiitzung!
\ www.provinz.bz.it/natur

IN EIGENER SACHE

N achem die ff aufgrund interner Umstrukturierungen das ,Natur-

schutzblatt“ nicht mehr betreuen kann, musste die gesamte Produk-

tion umgestellt werden. Deshalb erscheint die fiir Dezember geplante
Doppelnummer erst jetzt (aus Griinden des Postversandes als Nummer
1/2007). Die Mirznummer, in der es um die Flugplatz-Volksabstimmung
geht, erscheint zeitgleich.

Wir méchten dem ff-Produktionsteam unter Georg Plant an dieser
Stelle herzlich fiir die langjdhrige und ausgezeichnete Zusammenarbeit
danken!
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EDITORIAL

Politiker werfen uns Umweltschiitzerinnen und
Umweltschiitzern gerne vor, dass wir polemisch
seien. Als Umweltschiitzer mussten wir sachlich
bleiben. Sehen wir uns an, was unsere Politiker un-
ter ,polemisch®und ,sachlich verstehen:

Flughafen: Sachlich argumentiert, wer sich fiir
den Flughafen einsetzt (ohne dies eigentlich be-
grinden zu kénnen). Polemisch verhilt sich hinge-
gen, wer gegen den Flughafen ist, weil dieser die
Luft verschmutzt, Lirm produziert, hochdefizitir
ist und zudem nicht einmal gut funktioniert.

Brennerbasistunnel: Sachlich ist, wer sich fir
den Tunnel einsetzt aus Griinden, die eigentlich
egal sind, weil es im Prinzip nur darum geht, der
Planungs- und Baubranche dringend benétigte Fi-
nanzspritzen zu verpassen. Polemisch ist hingegen,
wer den Tunnel kritisiert, weil dieser die Losung
heutiger Probleme in die ferne Zukunft verschiebt,
weil er nicht so funktionieren wird, wie er es soll.

Landschaftsschutz: Landauf landab werden von
Umweltbehérden und Umweltschiitzern Vorschlige
fiir Schutzgebiete ausgearbeitet. Diese Vorschlige
sind untermauert durch Fachgutachten, Rote-Lis-
ten-Anhinge und dhnliches ,polemisches* Materi-
al. Wenn hingegen der 6rtliche HGV, Handwerker-
verband oder Bauernbund ordentlich poltert, dass
man nicht das ganze Land unter eine Kiseglocke
stellen sollte, dann handelt es sich hierbei selbstver-
standlich um ein sachliches Argumentieren.

Kraftwerke: Wenn Naturschiitzer, Fischer, Ka-
nufahrer, Spazierginger und dhnliche Tachinierer
darauf hinweisen, dass nicht jeder Fluss, jeder Bach
oder jedes Rinnsal mit einem Kraftwerk verscho-
nert werden sollte, so ist das —ja, genau ... Umge-
kehrt ist das unsigliche Gerede von wegen sauberer
Energie, griinem Strom, angewandten Klimaschutz
etc. ... aber lassen wir das.

Wir haben in diesem Heft Ausziige aus drei
auslidndischen Studien abgedruckt, welche auch fur
Studtirol relevant sind. Sie stammen allesamt von re-
nommierten Fachleuten. Diese drei Studien besti-
tigen uns Umweltschiitzer in ziemlich einigen
Punkten. Wir freuen uns, Ihnen drei ,,polemische*

Studien vorstellen zu dirfen.  Kpaus PRokopp
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Erste Reihe von links: Oscar Dibiasi, daneben Ausschussmitglieder Elisabeth Ladinser, Roman Zanon, Luis Vonmetz und Wolfgang Niederhofer

DELEGIERTENVERSAMMLUNG AM 14. FEBRUAR:

Es gibt viel zu tun

Flugplatz-Volksabstimmung, Bahnhof Bozen, Brennerbasistunnel — die
Liste der Aufgaben fiir den Dachverband ist lang.

Neben den Neuwahlen stand die
Festlegung der Titigkeitsschwer-
punkte 2007 auf dem Programm. Der
Dachverband wird sich intensiv mit den
aktuellen lokalen Themen Bahnhofsver-
legung Bozen und Flugplatzausbau Bo-
zen beschiftigen. Wihrend bei der
Bahnhofsdiskussion eine Beibehaltung
des derzeitigen Standortes eine ver-
kehrstechnisch logische Forderung ist,
fordert der Dachverband in Sachen
Flugplatzausbau aufgrund von ¢kolo-
gischen, klimarelevanten, gesundheit-
lichen, gesellschaftspolitischen und
nicht zuletzt 6konomischen Griinden
nicht nur eine Abkehr von den Aus-
bauplinen, sondern einen vollstindigen

Ruckzug des Landes aus allen Flug-
platzbeteiligungen. Bereits Ende 2006
wurde deshalb mit der Organisation ei-
ner Volksabstimmung begonnen.

Bei einer weiteren Volksabstimmung
tritt der Dachverband als Promotor fiir
»Das Bessere Gesetz zur direkten De-
mokratie“ auf, fiir welches synchron zur

Flugplatz-Volksabstimmung ab Anfang

Mirz Unterschriften gesammelt werden.

Weitere Themenschwerpunkte sind
die immer noch nicht geléste Transit-
problematik sowie der Brennerbasistun-
nel, bei dem sich der Dachverband fiir
die Ausfiithrung von kostengtinstigeren,
umweltvertriglicheren und effizienteren

Varianten zur Alpenpassage fiir Per-
sonen- und Giiterverkehr einsetzt.

Themenitibergreifernder Schwer-
punkt 2007 wird auch beim Dachver-
band der katastrophale Klimawandel
sein. Der Dachverband fordert ein koor-
diniertes, einheitliches und zielfiihren-
des Vorgehen zur effizienten Reduzie-
rung der CO2-Emmission im Land.
Anhand einer jihrlich zu erstellenden
Gesamt-CQOz2-Bilanz fiir das Land Stid-
tirol (samt Verkehr!) muss unser Beitrag
zur Reduzierung der Klimaproblematik
nachvollziehbar sein.

Bei den Neuwahlen des Auschusses
wurden Roman Zanon als Vorsitzender
und Johanna Ebner als stellvertretende
Vorsitzende bestitigt. Weitere Aus-
schussmitglieder sind Giinther Bendet-
ta, Verena Debiasi, Elisabeth Ladinser,
Wolfgang Niederhofer, Stephan Platz-
gummer, Martin Schépf und Luis Von-

metz. W
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Kurzmeldungen

Wenn der Regen kommt ...

Anlisslich der starken Regenfille im
Sommer 2006 mahnte der Dachverband
zu einem sensibleren Umgang mit
Griinflichen. Denn wenn zu viele Fla-
chen ,versiegelt* (zubetoniert) wiirden,
kénne das Regenwasser nicht mehr ver-
sickern. Es flute in die Kanalisation, wel-
che die Wassermassen nicht mehr fassen
konne, wodurch es zu Wasserschiden
kiame.

Es wire hochst an der Zeit, gegen
die Versiegelung des Bodens etwas zu
unternehmen. Zwar gibe es bereits eini-
ge zaghafte Ansitze, tatsichlich wiirde
aber noch viel zu wenig getan. Wichtige
Mafinahmen, um Wasser zu binden und
so an einem zu schnellen Abliefien zu
hindern, wiren:

* Begriinte Dicher auf Gewerbegebdu-
den

* Sammlung des Regenwassers fiir Sani-
tiranlagen oder zumindest fiir die Gar-
tenbewisserung

* Baume auf grofleren Asphaltflichen
(eine Baumkrone nimmt bis zu 60 Li-
ter Wasser auf)

* tiberhaupt der Verzicht auf grof3fli-
chige Bodenversiegelungen

Da die Politk in diesen Bereichen bisher
versagt hat — zdhlt sie doch selbst zu den
grofiten Betonierern (Extremfall: Frizzi
Au) — mochte der Dachverband die Un-
ternehmen und Familien ermuntern,
selbst in diesen Bereichen aktiv zu wer-
den.

Studie zum Brennerbasistunnel

Besorgt zeigten sich im September
Dachverband, Heimatpflegeverband,
Umweltbund, Transitinitiative und
WWE, nachdem die Siiddeutsche Zei-
tung eine Studie der bayrischen Ver-
kehrsplaner Vieregg und Réssler verot-
fentlichte (siche Seite 10ff!). Dieser ist zu
entnehmen, dass der Brennerbasistunnel
keine Verbesserung der Verkehrssituati-
on entlang der Brennerachse herbeifith-
ren wird. Die Fachleute kommen zum
Schluss, dass es unrealistisch sei mit ei-
ner Inbetriebnahme vor 2030 zu rech-

nen. Bedenklich erscheint aufierdem der
Umstand, dass auch Experten der Deut-
schen Bahn sich dieser Meinung an-
schliefen. Die aufgezeigte Entwicklung
des Schwerverkehrs auf der Brennerach-
se Uiberrascht nicht sonderlich — die Ver-
kehrsstudie der Brennerbasistunnel-Ge-
sellschaft, die als Grundlage des derzei-
tigen Projektes gilt, kommt zu einem
vergleichbaren Schluss.

Wir nehmen diese Aussagen mit Sorge
zur Kenntnis und sehen uns veranlasst,
an die Verantwortlichen in Stidtirol
nochmals einige Fragen zu stellen:

* Miissen wir an der Brennerachse wirk-
lich mit einer stindigen steigenden
Verkehrsbelastung durch den Schwer-
verkehr bis ins Jahr 2030 rechnen?

* Miissen die Bewohner des Eisack- und
des Wipptales 20 Jahre auf einer Grof3-
baustelle leben, ohne daraus im Ver-
gleich zu heute keinerlei Nutzen zu
ziehen?

* Welche Maffnahmen konnten heute
schon gesetzt werden, um den LKW-
Verkehr sofort einzuschrinken und wie
kénnen solche Mafinahmen umgesetzt
werden?

* Wie kann fiir die Stidtiroler Bevolke-

rung, die zum Grofiteil entlang der
Transitrouten lebt, eine Verbesserung
der Lebensqualitit garantiert werden?

Die Landesregierung sollte klare Ant-
worten auf diese Fragen haben und der
Stdtiroler Bevolkerung die entspre-
chenden Fakten prisentieren, bevor das
Jahrtausendprojekt Brennerbasistunnel
in Angriff genommen wird, denn: Aus
verkehrter Verkehrspolitik kann man je-
derzeit wieder aussteigen!

Varianteprojekt in Frizzi Au

Im September wurde bekannt, dass die
Pline fir das von der Landesregierung
in Auftrag gegebene Motorsportzent-
rum , Frizzi Au® bereits im Mai grundle-
gend gedndert worden waren. Das Mo-
torsportzentrum erhilt eine neue grofie
Piste. Die Gokart-Anlage wird gedreht
und direkt an die neue grofRe Piste des
Fahrtechnikzentrums angeschlossen.
Der Dachverband bemingelte, dass mit
dieser Variante der Go-Kart-Bereich
stark ausgedehnt wiirde.

Landesrat Thomas Widmann de-
mentierte die Kritik des Dachverbandes,
indem er diesen bezichtigte, bewusst die
Unwahrheit zu sagen. Doch nur wenige
Tage spiter bestitigte der UVP-Beirat
die Position des Dchverbandes, indem er
eine Verbindung der beiden Pisten un-
tersagte.

dd0404d 0104

Im September deckte der Dachverband ein Varianteprojekt des Motorsportzentrums Frizzi Au auf,
das die Nutzung des Areals stark erweiterte: Die Geb&ude fiir die Gokart-Bahn befanden sich ur-
spriinglich zwischen Bahn und Hauptpiste, sodass beide Bereiche getrennt waren. Durch die Verle-
gung der Gebaude an den rechten Rand riickte die Kart-Bahn an die Hauptpiste, sodass beide ver-
bunden werden kénnen. Zusatzlich wurde die urspriinglich nicht durchgehenden Umfahrungs-
straBe zu einem durchgehenden Ring ausgebaut.
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Stevia-Klettersteig

Als Ende September bekannt wurde,
dass der illegal errichtete Klettersteig am
16. Oktober 2006 von Amts wegen abge-
brochen werden sollte, schien eine un-
endliche Geschichte ihrem Ende zuzu-
gehen. Doch dank einiger juristischer
Winkelziige wurde die Abbruchverfii-
gung vom Verwaltungsgericht aufgeho-
ben, die Sache zieht sich also weiter in
die Linge.

Am 26. Mai 2004 hatte das Verwal-
tungsgericht Bozen jenen Beschluss der
Landesregierung aufgehoben, mit dem
diese den Klettersteig genehmigt hatte.
Ebenso aufgehoben wurde die entspre-
chende Baukonzession der Gemeinde
Wolkenstein. Da sowohl Land als auch
Gemeinde auf einen Rekurs beim
Staatsrat verzichteten, wurde dieses Ur-
teil rechtskriftig.

Um dem Urteil Folge zu leisten, for-
derte der Direktor der Abteilung Natur
und Landschaft am 8. November 2005
die Gemeinde Wolkenstein auf, den ille-
galen Klettersteiges innerhalb von 30
Tagen abzubrechen. Die Abbruchverfii-

gung wurde von der Gemeinde ignoriert.

Wie in solchen Fillen vorgesehen,
leitete die zustindige Landesbehorde ei-
nen Abbruch von Amts wegen ein: Am
1. September 2006 teilte der Direktor der

Abteilung Natur und Landschaft der
Gemeinde Wolkenstein mit, dass er die
Firma Unirock aus Bozen beauftragt ha-
be, den vollstindigen Abbruch des Klet-
tersteiges vorzunehmen. Der Termin fiir
die Abbrucharbeiten wurde der Ge-
meinde mit Schreiben vom 14. Septem-
ber mitgeteilt — 16. Oktober 2006.

Zwei Tage vor dem Abbruchtermin
erwirkten Land und Gemeinde eine
zeitweilige Aussetzung der Abbruchr-
beiten, welche Mitte Dezember bestitigt
wurde. Nun soll in einem neuen Verfah-
ren die Angelegenheit aufgerollt werden.

Aus Sicht des Dachverbandes ist eine
rechtliche Sanierung des illegalen Klet-
tersteiges ausgeschlossen. Der Kletter-
steig widerspricht namlich nicht nur den
geltenden Schutzbestimmungen des Na-
turparks Puez-Geisler, er befindet sich
auflerdem in einem Natura-2000-
Schutzgebiet. Und da der Klettersteig als
unvertraglich mit den Schutzzielen
dieses Gebietes eingestuft wurde, gibt es
nur noch einen Weg, den vollstindigen
Abbau.

Kurios an der Angelegenheit: Die
EU hatte in dieser Angelegenheit ein
Verfahren gegen Italien eingeleitet, wel-
ches nur deshalb eingestellt worden war,
weil Bozen zugesagt hatte, den Kletter-
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steig abzubauen. Auf eine Anfrage des
Dachverbandes im Dezember 2006 bei
der Generaldirektion ,Umwelt” in Briis-
sel kam eine klare Antwort: Der Kletter-
steig wird von der EU nach wie vor als
illegal eingestuft.

Der Fall verspricht interessant zu

bleiben.

Der Bahnhof muss im Zentrum bleiben!
Wie wiirden die Autofahrer reagieren,
wenn plotzlich alle Parkplitze aus dem
Zentrum von Bozen entfernt und an die
Peripherie verlegt wiirden? Politik und
Wirtschaft wiirden den Autofahrern
unisono erkliren, dass 8oo Meter Fuf’-
marsch vom Parkplatz ins Zentrum kein
Problem seien, und im Notfall konnten
ja auch Zubringerbusse, Férderbiander
oder dhnliches geplant werden, um die
Autofahrer ins Zentrum zu bringen. Die
Mafinahme sei notwendig, weil die in
Bozen-Stadst fiir Parkplitze verwende-
ten Flichen einer urbanistisch sinn-
volleren Lésung zugefiihrt werden
mussten.

Ein absurdes Szenario? Mitnichten.
Denn genau mit diesen Argumenten
wird zur Zeit versucht, den Bozner
Bahnhof aus dem Zentrum wegzube-
kommen. Der Dachverband fiir Natur-
und Umweltschutz in Stidtirol hilt dies
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Am 16. September fand die Kundgebung, Abschied vom Riggertal?” statt. Beim anschlieBenden Lokalaugenschein wurde vielen erst bewusst, welche masive

s =

Eingriffe in diesem beschaulichen Tal geplant sind. Im Bild Gregor Beikircher bei einer naturkundlichen Einfiihrung.

fiir die schlechteste aller Lésungen und
spricht sich klar fiir die Beibehaltung des
derzeitigen Standortes aus:

* Der wichtigste Pluspunkt des Ver-
kehrstrigers , Eisenbahn“ist in den
meisten europdischen Stidten die zen-
trumsnahe Lage der Bahnhofe, so auch
in Bozen. Eine Verlegung wiirde fiir
den Bahnhof als kiinftig wahrschein-
lich wichtigste Verkehrsdrehscheibe
Stidtirols eine gravierende Verschlech-
terung darstellen. Fiir viele bisherige
Bahnbenutzer wiirde die Bahn stark an
Attraktivitit verlieren.

* Es gibt Beispiele in Europa, wo fehlge-
schlagene Bahnhofsbauten und -um-
gestaltungen von der Bevolkerung oder
von den Fahrgisten nicht angenom-
men wurden. Im Falle Bozen wiirde ei-
ne Bahnhofsverlegung nicht nur fur
Bozen, sondern fiir den offentlichen
Verkehr in ganz Sudtirol negative
Rickkoppelungen hervorrufen.

* Die architektonische und urbanistische
Herausforderung des Mammutpro-

jektes ,Neugestaltung Bahnhofsgelin-

de“liegt darin, den heutigen Bahnhof
in das neu zu entstehende Stadtviertel
zu integrieren. So wiirde z.B. ein Ein-
kaufszentrum ohne Bahnhof zu einem
vollig gewohnlichen Einkaufszentrum,
wiahrend ein Einkaufszentrum mit dar-
unterliegendem oder integriertem
Bahnhof zu einer urbanistischen Mul-
tifunktion fiihren wiirde. Der Bahnhof
stellt den eigentlichen Mehrwert des
neu zu gestaltenden Gelindes dar. Dies
muss bei den Planungen zentraler Be-
standteil sein.

Aus all diesen Griinden fordert der
Dachverband fiir Natur- und Umwelt-
schutz, dass bei den Wettbewerben zur
Neugestaltung des Bahnhofsgelindes
die Beibehaltung des heutigen Stand-

ortes als Bedingung vorgegeben wird.

Kein Golfplatz ohne Konsens

Wie dem Dachverband fiir Natur- und
Umweltschutz Anfang Jinner bekannt
wurde, bemiiht sich eine Gruppe priva-
ter Investoren um die Errichtung eines

Golfplatzes auf dem Gemeindegebiet
von Hafling.

Dem Dachverband fiir Natur- und
Umweltschutz liegen Informationen vor,
wonach private Investoren der Touris-
musbranche auf dem Gemeindegebiet
von Hafling im Bereich der Héfe Enge-
ter und Astmair einen Golfplatz errich-
ten wollen. Die Thematik eines Golf-
platzes war in der Gemeinde Hafling
bereits einmal aktuell (die ,Dolomiten®
berichtete am 22./23.Juli 1989 dariiber),
wurde aufgrund des Widerstandes ei-
niger Grundbesitzer jedoch nicht ver-
wirklicht.

Golfplitze sind nach Auffassung des
Dachverbandes fiir Natur- und Umwelt-
schutz aufgrund des hohen Flichenbe-
darfs kritisch zu beurteilen (da die Pline
bis dato unter Verschluss gehalten wer-
den, muss mit einem Flichenverbrauch
von mindestens 25 Hektar, analog zu den
Plinen 1989, gerechnet werden). Die be-
vorzugten Standorte fiir Golfplitze —
hiigelige, durchlissige, leicht bewaldete
Gebiete — bilden nur einen geringen
Prozentsatz der Bodenfliche unseres
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Landes, auf der bereits andere intensive
Nutzungsinteressen lasten. Der Dach-
verband fir Natur- und Umweltschutz
spricht sich nicht kategorisch gegen den
Bau von Golfplitzen aus, sofern dafiir
keine sensiblen Flichen herangezogen
werden und sich die 6kologische Situati-
on des betroffenen Gebietes durch den
Bau des Golfplatzes in keinem Falle ver-
schlechtert oder sogar verbessert. Zu-
dem soll und muf ein Projekt dieser
Groflenordnung in Absprache und Ein-
vernehmen mit den betroffenen Biirge-
rinnen und Biirgern geplant werden.

Da diese jedoch bis dato nicht infor-
miert wurden, ladt der Dachverband fir
Natur- und Umweltschutz die Projekt-
betreiber ein, ihre Golfplatz-Pline in der
Gemeinde Hafling 6ffentlich zuging-
lich zu machen, die betroffene Bevolke-
rung von Anfang an in den Planungs-
prozess einzubinden und jedwede Ver-
schlechterung des bestehenden Zustan-
des durch geeignete Planungsmaf3-
nahmen abzuwenden.

Wiesner Erklarung

Der Dachverband fiir Natur- und Um-
weltschutz unterstiitzt die ,,Wiesner Er-
klirung” vollinhaltlich und fordert die
Biirgermeister der betroffenen BBT-
Gemeinden vom Brenner bis Salurn auf,
angesichts der massiven Natureingrifte
an den Baustellen in Aicha und Mauls
das Gesamtprojekt samt Fmanzierung

zu prifen. Sollten die erheblichen Min-
gel in der Planung (Zulaufstrecken nicht
geplant, Finanzierungsfragen von einem
Jahr aufs nichste verschoben) nicht be-
hoben werden, sind die Biirgermeister
dazu angehalten, ihrem Wahlauftrag
Folge zu leisten, mit Mut die Interessen
der Bevolkerung zu vertreten und sich
vom Projekt zu distanzieren.

Wir erinnern, dass in einer Grofiver-
anstaltung vor fast einem Jahr in der
EURAC zugesagt wurde, dass im
Herbst 2006 Finanzierungsmodelle vor-
gestellt werden. Auch dieses Verspre-
chen wurde nicht eingeldst und reiht
sich nahtlos in eine lange Liste gravie-
render Versiaumnisse und massiver Fehl-
planungen. In Wirklichkeit weif3 nie-
mand, wie dieses Megaprojekt finanziert
wird. Von den Zulaufstrecken hort man
auch nicht mehr viel, obwohl alle BBT-
Beflirworter inzwischen die unbedingte
Notwendigkeit der Zulaufstrecken re-
klamieren. In dieser trostlosen, unprofes-
sionellen Projektlage ist das Ertragen
der beispiellosen Naturverwistungen an
der Baustellen in Mauls und Aicha dop-
pelt schmerzhaft und schockierend.

Mit einem immer stirker werdenden
Widerstand - mit oder ohne Biirger-
meister -nicht nur in Stdtirol, sondern
auch dartiber hinaus, werden die BBT-
Befiirworter rechnen miissen! m

Seit Janner diesen Jahres ist der Aostaner Marco Onida (2. v.l.) Generalsekretar der Alpenkonventi-
on. Onida war zuvor in der Generaldirektion Umwelt bei der Europdischen Kommission in Briissel
tétig. Onida, der librigens ausgezeichnet Deutsch spricht, kennt die Siidtiroler Realitat aus eigener
Anschauung. Am Archivbild (v.l.): Johanna Ebner (Dachverband), Marco Onida, Christian Kaufmann
und Luis Vonmetz (AVS), Erich Achmiiller, Joaquim Capitédo (Generaldirektion Umwelt in Briissel),

Roman Zanon (Dachverband)
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Termine

Umweltgruppe Kaltern

Information und Anmeldung bei Karin
Weissensteiner, Tel. 0471 96 36 32,
info@umweltgruppe-kaltern.it

+ Do, 22. April nachmittags: zum Weltwasser-
tag Besichtigung ,Der Wasserstollen
im Tamortal“ mit Gemeindereferent
Christian Ambach

+Di, 27. April um 20.00 Uhr: Vortrag mit Dis-
kussion , Kostenloser Strom von der
Sonne: Photovoltaik® -
und Beispiele aus der Praxis mit Refe-
rent Unterholzner, Solaria Lana im

Information

Vereinshaus Kaltern

+5a, 31. Aprilum 14.30 Uhr: 1. Treffen im
Kriutergarten mit Abgabe von Pflan-
zen und Samen im Altenheim Kaltern

- Sa 21. April 14.00 - 18.00 Uhr: Die tippige
Moosvielfalt am Fufie des Schlerns
(Bad Ratzes) kennenlernen; Referen-
tin: Dr. Barbara Dull Wunder

+5a29. April 6.00— 10.00 Uhr: Vogelstimmen
hoéren und erkennen im Schilfgtirtel
am Kalterer See; Referent: Dr. Leo
Hilpold

+ 50 20. Mai ganztdgig: Geopark Bletter-
bach: Der Cafion zur Erdgeschichte
Europas (mit Fihrung)

- Dienstag 22. Mai 20.00 Uhr, Vereinshaus: Kul-
turpflanzenvielfalt: Sidtiroler Lokal-
sorten; Referentin: Dipl. Ing. Andrea
Heistinger, Fachschule Laimburg

« Samstag, 23. Juni nachmittags: Stdtiroler
Kriuter Gold: Das , Kriuterschlossl in
Goldrain

Kinder erfahren Natur

+ 6. April, 4. Mai, 8. Juni 14.00- 16.30 Uhr: Spie-
len und Lernen im Wald fiir Kinder
von 6-10Jahren

+6.Juli, 24. August, 7. September 9.00 - 11.30
Uhr: Kriuterzauber(er) und Kriuterhe-
xen - Spiel und Spafl im Kriutergarten
beim Zubereiten von Kriuterspeziali-
tiaten fiir Kinder ab 7

www.umweltgruppe-kaltern.it
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Weshalb ein Blick iiber
den Tellerrand notig ist

Was im Ausland iiber den Bren-
nerbasistunnel oder tiber Regi-
onalflughifen gesagt wird, findet hierzu-
lande zwar seinen Niederschlag in den
Medien — aber: jene Politiker, die um-
weltpolitisch weitreichende Entschei-

dungen treffen, erweisen sich als extrem
resistent gegen Studien jeglicher Art.

Bemerkenswert an diesen Studien
ist, dass sie in weiten Bereichen genau
dasselbe sagen wie wir. Interessant sind
diese Studien fiir uns gerade deshalb,
weil sie auflerhalb Stidtirols in Auftrag
gegeben wurden und primar auch Pro-
bleme auflerhalb Studtirols behandeln.
Das macht sie unverdichtig gegentiber
dem Vorwurf, sich in die Probleme un-
seres Landes einmischen zu wollen. Zu-
gleich lassen sie sich aber in groflen Tei-
len auf hiesige Verhiltnisse anwenden.

Gemeinsam ist diesen Studien, dass
sie ihre Themen in komplexe Zusam-
menhinge stellen und so zu einer analy-
tischen Tiefe kommen, die dem oft sehr
oberflichlich gefithrten umweltpoli-
tischen Diskurs in Stdtirol nur gut tun
kann. Als Beitrag zu diesem verstehen
sie sich auch. Wer sich in die vollstindi-
gen Studien vertiefen mochte, kann sie
liber die Geschiftsstelle des Dachver-
bandes anfordern.



Wenn die Forschungsabteilung der Deutschen
Bank etwas zum Thema Regionalflughiifen zu sa-
gen hat, so diirfte das auch fiir unsere Wirtschslob-
bys iiber jeden Verdacht erhaben sein. Zwar kon-
nen wir die Schlussfolgerungen der DB - namlich
mehr Straflen zu bauen - nicht teilen; dies indert
aber nichts an den Aussagen zu den kleinen Flug-

hifen selbst.

AUSBAU VON REGIONALFLUGHAFEN:

Deutsche Bank Research
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Ausbau von Regionalfiug-
hafen: Fehlallokation von
Ressourcen

Di
R

international
3

FehlallokationvonR

Flughafen als Prestigeobjekte
der Regionalfiirsten *

V‘lele bestehende Regionalflughifen
sind in Deutschland bereits zu in-
ternationalen Verkehrsflughifen ausge-
baut worden oder sollen kiinftig erwei-
tert werden. Dies ist vorwiegend auf die
Interessen regionaler Gebietskorper-
schaften zuriickzufithren. Schliefilich
liegt die planungsrechtliche Hoheit fiir
Flughafenprojekte bei den Bundeslin-
dern. Somit ist nachvollziehbar, dass
Landespolitiker den Ausbau eines Regi-
onalflughafens in ihrem Bundesland
haufig fiir wichtiger erachten, als dring-
liche Infrastrukturprojekte von tiberregi-
onaler Tragweite. Selbstverstandlich ist
ein naher Kleinflughafen fir Unterneh-
men vor Ort ein wichtiger Standortvor-
teil. Viele strukturschwache Regionen
hoffen, den lokalen Aufschwung im
Hunsriick, der durch das Wachstum des
Flughafens Hahn generiert wurde, in ih-
rer Region wiederholen zu kénnen. Au-
ferdem ist die Vorstellung, einen eige-
nen Flughafen zu haben, auch aus Pre-
stigegriinden fiir viele regionale Politiker
verlockend. Im Folgenden erlidutern wir,
warum allerdings geringe Chancen be-
stehen, dass sich Erfolge wie in Hahn
einstellen. Die meisten Ausbauprojekte
sind unseres Erachtens nicht notwendig,
da in Deutschland grundsitzlich genug
Flughafenkapazititen existieren. So liegt
die Anreisezeit zum nichstgelegenen
Verkehrsflughafen fiir 64% der Einwoh-
ner bei weniger als 6o Minuten, fiir 95%
bei weniger als go Minuten.t Selbst eine
Anreisezeit geringfiigig iber go Minu-
ten sollte noch zumutbar sein.

feutschen Regionalflu
mmen auf 500.000 Pas

Regionalflughafen
fehlt meistens kritische Grofe

Gréﬁenvorteile haben bei Flughifen
eine besondere Bedeutung. Durch
das Uberangebot an Regionalflughifen
und die dort unterausgelastete Kapazitit
kann die Nachfrage nach Slots auf ab-
sehbare Zeit in fast allen Regionen
Deutschlands bedient werden — trotz des
erwarteten Wachstums im Luftverkehr.
Viele Einrichtungen im Bereich von
Flughifen verursachen hohe Fixkosten,
die bei geringem Verkehrsautkommen
nicht gedeckt werden kénnen. Diese
mussen auf die einzelnen Starts und
Landungen bzw. Passagiere umgelegt
werden, welche Flughafenentgelte gene-
rieren. Ferner sind die Einnahmen aus
dem zweiten finanziellen Standbein,
dem so genannten Non-Aviation-Be-
reich, bei Flughifen mit geringem Ver-
kehrsautkommen zu vernachlissigen.
Dagegen profitieren Grofiflughifen in
starkem Mafle von Einnahmen aus Mie-
ten, Pachten und Konzessionen etwa von
Einzelhandlern oder Restaurants sowie
von Parkgebiihren der Passagiere. Viele
Einzelhindler interessieren sich erst ab
einer gewissen kritischen Masse an Pas-
sagieren fir einen Laden am Flughafen.
Laut einer Studie im Auftrag der
EU-Kommission liegt die kritische
Grofie bei einem Aufkommen von o5
Mio. bis 2 Mio. Passagieren pro Jahr, um
einen Flughafen kostendeckend betrei-
ben zu kénnen. Nur finf der 39 Regio-
nalflughifen in Deutschland erreichen
2004 iberhaupt eine Passagierzahl von
tiber 500.000. Der grofite unter ihnen,

Paderborn-Lippstadt, kam gerade mal

essourcen

auf 1,3 Mio. Passagiere. Er kann 2005
eventuell mit einer schwarzen Null ab-
schliefen. Es folgen Niederrhein mit
800.000 Passagieren und Karlsruhe mit
600.000. 33 der 39 regionalen Flughifen
haben noch nicht einmal ein Aufkom-
men von 100.000 Passagieren;1g kom-
men auf weniger als 10.000.2

Fazit

er geplante Ausbau der meisten

Regionalflughifen bedeutet eine
Verschwendung von knappen 6ftent-
lichen Mitteln, die dringend fiir andere
Infrastrukturprojekte benétigt werden.
[...] Schlieflich ist der Neu- und Ausbau
von Regionalflughifen aus verkehrspoli-
tischer Sicht nicht erforderlich, da in
Deutschland bereits gentigend Flughi-
fen existieren, von denen die wenigsten
unter Engpissen leiden. [...] Bei einer
Privatfinanzierung von Neuinvestitionen
und Privatbetrieb bestehender Infra-
struktur riicken die wirtschaftlichen Er-
folgsaussichten eines Flughafens stirker
in den Fokus. Insbesondere gehen dann
eventuelle Verluste nicht zu Lasten der
Steuerzahler. m

*Die Bezeichnung ,Regionalfiirsten®
stammt tatsdchlich von der Deutschen
Bank. Es handelt sich hierbei nicht, wie
man berechtigterweise annehmen
konnte, um eine Anpassung der Uber-
schrift an Stidtiroler Verhiltnisse.
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Titel

Verkehrsentlastung im bayerischen Inn-
tal. Aufspaltung des Giiterzug- und
LKW-Verkehrs statt Konzentration auf
eine einzige Route

Auftraggeberin

Inntal Gemeinschafte.V.
Forchenbachweg 15 83098 Brannenburg
Durchgefiihrt von

Vieregg-Rossler GmbH —

Innovative Verkehrsberatung

VIEREGG & ROSSLER REDEN KLARTEXT

Die BBT-Studie

Diese Studie wurde vom bayerischen Verein ,, Inntal Gemeinschaft e.V.“in Auftrag
gegeben. Ziel dieses Vereines ist die Riickgewinnung von Lebensqualitit im Bay-

rischen Inntal, welches genau den selben Verkehr auf Strafle und Schiene zu ertra-
gen hat wie wir weiter sidwirts. Die Vieregg-Rossler-Studie befasst sich mit strate-
gischen Verkehrsfragen vor allem im Nord-Stid-Transit. Ihr Fazit fiir den Brenner-
Straflen-Transit: er wird durch billige Preise auf die Brennerstecke gelockt. Als zen-
trale Bahnstrecke wiire der Brenner nicht geeignet, da zu den wichtigsten Zielregi-
onen der Umweg zu grofd wire. Eine Auslastung des Tunnels wire somit mehr als
fraglich. — Karlheinz Rofler bemerkte gegeniiber dem Dachverband, dass die von

seinem Planungsbiiro aufgestellten Prognosen bisher eine sehr hohe Treffsicherheit

hatten.

2. Aushau der Brenner-Eisenbahnachse
als Losung ungeeignet

eit rund 20 Jahren ist der Brenner-

Basistunnel von Innsbruck bis Fran-
zensfeste sowie der Bau von zwei zusitz-
lichen Gleisen fiir die Zulaufstrecken ab
Miinchen und ab Verona in der Diskus-
sion. Dieses Eisenbahn-Projekt wird von
den meisten Politikern als die Lésung
zur Entlastung der Autobahn und zur
Bewiltigung des kiinftigen Transitver-
kehrs dargestellt. Die ausgebaute Eisen-
bahnachse Miinchen — Verona via Bren-
ner sei angeblich die Voraussetzung, den
Giiterverkehr von der Strafle auf die
Schiene zu verlagern. Bereits 1989 wurde
eine Machbarkeitsstudie fur den 55 Kilo-
meter langen, aus zwei Réhren beste-
henden Eisenbahntunnel Innsbruck —
Franzensfeste und 1993 eine weitere
Machbarkeitsstudie fiir den Ausbau bzw.
Neubau der nérdlichen und stidlichen
Zulaufstrecke zu diesem Tunnel erstellt.
Die zukiinftige Bahnstrecke Miinchen —
Verona soll eine Linge von 409 Kilome-
tern haben, davon 236 Streckenkilometer

im Tunnel, was einen Tunnelanteil von
58 Prozent ergibt. Laut Medienberichten
belaufen sich die Baukosten des Bren-
ner-Basistunnels auf rund 5 Milliarden
Euro und die Kosten der beiden Zulauf-
strecken auf 12 Milliarden Euro, so dass
sich die Gesamtkosten auf rund 17 Milli-
arden Euro summieren. Noch im Jahr
2006 soll der Bau von Schichten und
Stollen zur geologischen Erkundung des
Gebirges am Brenner beginnen. Die In-
betriebnahme dieses neuen Eisenbahn-
tunnels wurde in einem am 30. April
2004 zwischen Osterreich und Italien
abgeschlossenen bilateralen Abkommen
auf das Jahr 2015 deklariert. Fir die Er-
offnung der gesamten neuen Brenner-
Eisenbahnachse von Miinchen bis Vero-
na wurde jedoch noch iiberhaupt kein
Termin genannt.

Bereits relativ weit fortgeschritten bzw.
schon abgeschlossen ist der Strecken-
Neubau im Unterinntal zwischen Inns-
bruck und Kundl: Seit 1994 befindet sich
der 12,7 Kilometer lange Umfahrungs-
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tunnel Innsbruck im Betrieb; fiir 2011 ist
die Fertigstellung des 41,1 Kilometer lan-
gen Abschnitts Baumkirchen — Kundl
(Baukosten: ca. 1,8 Milliarden Euro) mit
zwei zusitzlichen Gleisen vorgesehen,
die zu 8o Prozent ,in Tunnels, Wannen
oder in Unterflurtrassen gefithrt“ wer-
den sollen.

enn man eine Aufteilung des

Nord-Sid-Giiterverkehrs auf
moglichst direkte Routen fiir Schiene
und Strafle vornimmt, so zeigt sich, daf3
die wichtige Eisenbahn-Direktverbin-
dung von Stiddeutschland (Nurnberg,
Stuttgart, Ulm, Augsburg, Miinchen) in
das italienische Wirtschaftszentrum
Mailand/Turin/Genua mit seinem Mit-
telmeerhafen Genua nicht iber den
Brenner verliuft, sondern iiber den
Gotthard. Der kiirzeste und somit
zweckmifligste Weg von Deutschland in
den Raum Udine und zum bedeutenden
Seehafen Triest fiihrt ebenfalls nicht
iiber den Brenner, sondern iiber die Tau-
ern-Eisenbahn und -Autobahn via Salz-
burg und Villach. Die Brenner-Achse
hingegen ist, von Stiddeutschland aus
gesehen, nur fur den Giiterverkehr mit
Bologna, Venedig-Mestre und Verona
relevant und somit fiir alle anderen Ver-
kehre umwegig. Im wesentlichen stellt
die Brenner-Achse nur eine direkte Ver-
bindung von Bayern nach Mittel-und
Stiditalien dar. Die Bedeutung dieser
Route ist im Schienen-Giiterverkehr je-
doch sehr gering, weil der industrielle
Schwerpunkt Italiens im Stidtedreieck
Mailand-Turin-Genua liegt. Dies wird
auch dadurch deutlich, daf} die direkte
Fortsetzung der Brenner-Eisenbahn von
Verona nach Bologna bis zum heutigen
Tag nur eingleisig (!) ist.

Tatsichlich dominiert im Giiterverkehr
auf der Strafle zwischen Stiddeutschland
und Norditalien ausschliefllich der Weg
tiber den Brenner: Die Transportmenge
(in Tonnen) per LKW ist am Brenner
(2004: 31,3 Millionen Tonnen) tber drei
Mal so hoch wie am Gotthard (2004: 9,6
Millionen Tonnen). Die Tauernroute,
auf der die gesamte per LKW bef6rderte
Gitermenge ebenfalls geringer als am
Brenner ist (2004: 12,1 Millionen Ton-
nen),12 dient sowohl dem Verkehr Rich-
tung Balkan als auch Richtung Nordita-

lien. Die Konzentration des LKW-Tran-
sitverkehrs auf die Route via Inntal und
Brenner scheint auch ein wesentlicher
Grund dafiir zu sein, dass der Brenner
als Alpentibergang in der politischen
Diskussion einen so hohen Stellenwert
hat. Doch dieser starke LKW-Verkehrs-
strom hat keine ,natiirliche“ Ursache, die
in der kiirzesten Verbindung zwischen
den wichtigsten Wirtschaftsriumen in
Stddeutschland und Norditalien beste-
hen wiirde, sondern es handelt sich hier-
bei zu einem Grofiteil um einen ,kiinst-
lich“ erzeugten LKW-Umwegverkehr,
der auf der direkten Route durch die
Schweiz via Gotthard bzw. San Bernar-
dino starken Behinderungen und Res-
triktionen unterworfen ist, die es auf der

Achse durch das Inntal und iiber den

Brenner nicht gibt:

* Die Maut fiir Lkws beim Transit durch
die Schweiz (z.B. Basel — Chiasso) ist
rund doppelt so hoch wie auf der unge-
fihr gleich langen Strecke von Miin-
chen bis Bozen.

* Der Gotthard-Straflentunnel bildet
einen zweispurigen Engpass auf der
sonst vierspurigen Gotthard-Auto-
bahn. Nach einem Brand im Jahre 2001
wurden Sicherheitsvorschriften einge-
fuhrt, welche die Kapazitit des Tunnels
fiir den Lkw-Verkehr drastisch ein-
schrinken. Der Transit-Schwerverkehr
wird seither bereits im Flachland tiber
lingere Zeitraume regelmiflig ange-
halten.

* Die Kontrollen beziglich Ruhezeiten,
Tonnagen und Fahrzeugzustand wur-

von Ulm Augsburg | Miinchen
nach (inkm) | (inkm) = | (inkm)
nach Mailand
via Brennerpaf} 743 657 595
via Gotthard-Basistunnel* 497 524 553
Differenz +246 +133 +42
Abkiirzung 33% 20% 7%
nach Genua
via Brennerpaf} 887 8o1 739
via Gotthard-Basistunnel* 641 668 697
Differenz +246 +133 +42
Abkiirzung 28% 7% 6%
nach Turin
via Brennerpaf 1044 958 896
via Gotthard-Basistunnel* 607 634 663
Differenz +437 +324 +233
Abkiirzung 42% 34% 26%
nach Venedig-Mestre
via Brennerpaf} 705 619 557
via Tauerntunnel 747 661 599
Differenz -42 -42 -42
Abkiirzung 6% 7% 8%
nach Triest
via Brennerpaf} 853 767 705
via Tauerntunnel 694 608 546
Differenz +159 +159 +159
Abkiirzung 19% 21% 23%
Legende:

* liber St. Gallen, mit Neubau von Abkiirzungsstrecken bei Memmingen und Lindau/Bregenz

+ Fahrt tiber Brennerpal ist Umweg
- Fahrt Giber Brennerpal ist Abkiirzung
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den in der Schweiz in den letzten Jah-
ren intensiviert.

* Im Autobahnnetz der Schweiz beste-
hen mehrere Liicken, und zwar bei
Schafthausen, am Bodensee bei St.
Margrethen und insbesondere stidlich
Ziirich.

* Der Preis fiir Dieselkraftstoff ist in der
Schweiz hoher als fiir Benzin, was eu-
ropaweit einzigartig ist und das Tanken
fur LKWs innerhalb der Schweiz im
Vergleich zu Osterreich stark verteuert.

Mit dem Ausbau des Eisenbahn-Korri-
dors Miinchen — Verona wird das Ziel
verfolgt, die Gutertransporte der Bren-
nerachse moglichst weitgehend von der
Strafle auf die Schiene zu verlagern, und
zwar vor allem durch eine Stirkung des
kombinierten Ladungsverkehrs.

Doch damit tatsichlich eine Verlage-
rung des Giiterverkehrs auf die Schiene
zustande kommt, muss der Haus-zu-
Haus-Transport per Gliterwaggon bzw.
der kombinierte Ladungsverkehr kiirze-
re Beforderungszeiten aufweisen und
kostengunstiger sein als der reine Stra-
fentransport, was allerdings nur durch
die Abkirzung der Wegstrecke méglich
wire. Denn nur dann tritt eine Redukti-
on der Transportzeit und der Transport-
kosten ein. Wenn die Schienenstrecke
am Brenner hingegen dieselbe Linge
wie die Strafle hat, vergroflern sich im
kombinierten Ladungsverkehr lediglich
Zeitaufwand und Kosten, und zwar al-
lein schon durch das Verladen der
LKWs und Container auf den Zug plus
das spitere Entladen vom Zug.

Auflerdem kann prinzipiell eine
Entlastung der Autobahn vom stindig
steigenden LKW-Verkehr gar nicht
stattfinden, da die geplante Eisenbahn-
Trasse bestenfalls die weiteren Zuwachs-
raten auf der Autobahn abmildern
konnte. Hinzu kommt, dass auf der neu-
en Bahnstrecke sowohl langsame Giiter-
ziige als auch schnelle ICE-Ziige ver-
kehren sollen, was die Kapazitit der
neuen Strecke stark herabsetzt. Eine
Verminderung des LKW-Verkehrs auf
der Autobahn wird dadurch nicht er-
reicht.

Das Eisenbahn-Projekt Miinchen —
Brenner — Verona wiirde insgesamt dazu

fiihren, dafd sich der Nord-Siid-Transit-

verkehr zukiinftig noch stirker auf die
Route durch das Inntal sowie das Wipp-
, Eisack-und Etschtal konzentrieren
wiirde, als dies heute schon der Fall ist.

3. Fertigstellung der Brenner-
Eisenbahnachse erst nach 2030 denkbar
ie Inbetriebnahme des Brenner-
Basistunnels zusammen mit der
neuen nordlichen und siidlichen Zulauf-
strecke ist, realistisch betrachtet, erst
nach 2030 méglich. Die Eréffnung des
neuen Eisenbahntunnels unter dem
Brenner wurde per Abkommen zwi-
schen Osterreich und Italien zwar fiir
das Jahr 2015 deklariert. Hierbei handelt
es sich jedoch nicht um eine sachlich be-
griindete Zeitplanung, sondern um eine
politische Absichtserklirung, wie dies
bei vergleichbaren Grofiprojekten tiblich
ist. Maf3geblich fir die Bauzeit von Tun-
nels sind hingegen geologische und bau-
technische Faktoren, die nicht von der
Politik beeinflussbar sind. So war die In-
betriebnahme des Seikan-Tunnels in Ja-
pan (Linge: 54 Kilometer) urspriinglich
fur das Jahr 1978 vorgesehen, aber der
Eisenbahnverkehr durch diesen Tunnel
konnte erst 1988 beginnen, also mit 1o-
jahriger Verspitung. Fir die Eréffnung
des in Bau befindlichen Gotthard-Basis-
tunnels wurde noch im November 1997
von der zustindigen Projektgesellschaft
AlpTransit das Jahr 2009 genannt. In-
zwischen wird das Jahr 2016 angegeben,
was eine Verzogerung des Eroffnungs-
termins um sieben Jahre bedeutet.

Noch 2006 soll mit dem Bau eines 52
Kilometer langen Systems von Schich-
ten und Stollen zur geologischen Erkun-
dung des Gebirgsautbaus am Brenner
begonnen werden. Diese Erkundung soll
2010 abgeschlossen sein. Betrachtet man
diesen Zeitpunkt als Starttermin der ei-
gentlichen Tunnelbauarbeiten, so ldsst
sich die Bauzeit und somit das mégliche
Eroftnungsjahr des Brenner-Basistun-
nels abschitzen, indem man die Erfah-
rungen berticksichtigt, die beim Bau des
Seikan-Tunnels und des Gotthard-Ba-
sistunnels bisher gemacht wurden. Unter
dieser Annahme ist mit der Inbetrieb-
nahme des Brenner-Basistunnels erst im
Jahr 2029 zu rechnen, also eine Verschie-
bung des Eréffnungstermins um 14 Jahre
gegeniiber dem zwischen Osterreich und
Italien deklarierten Zeitpunkt.

Beziiglich der endgiiltigen Fertig-
stellung der gesamten Brenner-Eisen-
bahnachse wurde offiziell ohnedies noch
kein Termin genannt. Aber wegen der
groflen Linge der zwischen Minchen
und Verona zusitzlich zum Basistunnel
erforderlichen Tunnelstrecken (Gesamt-
lange: ca. 140 km), diirfte die gesamte
Aus-und Neubaustrecke erst weit nach
2030 betriebsbereit sein, zumal der Pla-
nungsstand der Zulaufstrecken zum
Brenner-Tunnel noch relativ gering ist,
siecht man von dem bereits in Bau be-
findlichen Abschnitt Kundl — Innsbruck
ab. Der Nordzulauf zum Brenner-Basis-
tunnel erfordert eine neue Strecke be-
reits ab Miinchen, wihrend bislang von
den Planern Trassenvorschlige erst ab
Grafing prisentiert wurden. Zwischen
Miinchen-Trudering und Grafing ist
deshalb der Neubau eines fiinften und
sechsten Gleises erforderlich, wie dies
auch beim derzeitigen ,viergleisigen®
Ausbau der Strecke Miinchen — Augs-
burg im Abschnitt von Olching bis Mai-
sach der Fall ist, wo zukiinftig zwei sepa-
rate Gleise fiir den Gliterverkehr neben
den heutigen vier Gleisen fiir den Perso-
nenverkehr (zwei fiir Fern-und Regio-
nalziige, zwei fiir die S-Bahn) verlaufen
werden.

6. Abkiirzungseffekte via Gotthard- und
Tauern-Bahnstrecke gegeniiber Brenner-
Achse
Doch nicht nur die beschriebene Ei-
senbahn-Route tiber den Gott-
hard ist eine Alternative zur Brenner-
Achse, sondern auch die Bahnlinie iiber
die Tauern (Salzburg — Villach — Udine).
Diese Strecke besitzt bereits einen ho-
hen Ausbaustandard: Sie ist weitgehend
2-gleisig und durchgehend elektrifiziert.
Lediglich an der Nordrampe zum Tau-
erntunnel (von Schwarzach St. Veit bis
Bockstein) ist der 2-Gleis-Ausbau noch
nicht vollstindig abgeschlossen, doch
die Bauarbeiten hierfiir sind im Gange.
Auf deutscher Seite ist die Bahnstrecke
von Miinchen iber Miihldorf bis Frei-
lassing laut Bundesverkehrswegeplan
zum Ausbau vorgesehen, wobei der Ab-
schnitt von Minchen Ost bis Markt
Schwaben als , Vordringlicher Bedarf*
eingestuft ist. So lange der Abschnitt
Miinchen — Freilassing tiber Mihldorf
noch nicht ausgebaut ist, steht fir die
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Abb. 4: Bauphasen von langen Eisenbahntunnels
in schwieriger Geologie

Seikan-Tunnel 1964
(Japan) A 4

Laénge: 54 km | 7 Jahre

14 Jahre

Zwischenangriffe: 7
Bauzeit: 24 Jahre

Gotthard-

Basistunnel 1996

1993
v h 4

2008~ 2016~
h 4 h 4

Lange: 57 km [ 34. ]

12 Jahre

8 Jahre

Zwischenangriffe: 3
Bauzeit: 23 Jahre

Brenner-

Basistunnel 2006* 2010**
A 4 A

2023* 2029*
h 4 A 4

Lange: 55 km 4.

13 Jahre 6 Jahre

Zwischenangriffe: 6

4J. 3J.

2J.

Bauzeit: 23 Jahre
(laut Landedekla-
ration: 9 Jahre)

der Finanzierung

i

* geplant
** geschatzt

-
2015™**

Bau von Schachten / Stollen zur geologischen Erkundung;
Genehmigungsverfahren fur den Tunnel; Klarung aller Fragen

Bau von Schachten / Stollen fiir Zwischenangriffe; Vortrieb
des Tunnels bis zum Durchschlag

Innenausbau; Gleisbau und technische Ausriistung

*** Fertigstellungsjahr laut Deklaration zwischen
Italien und Osterreich vom 30.4.2004

Giterziige wie bisher die elektrifizierte,
2-gleisige Bahnstrecke tiber Rosen-
heim —Traunstein zur Verfligung.

Wenn alle genannten Baumafinah-
men an der nordlichen Gotthard-Zu-
laufstrecke realisiert sind und der Gott-
hard-Basistunnel fertiggestellt ist, erge-
ben sich fiir den Giiterzug-Verkehr ab
Minchen, Augsburg und Ulm zum nor-
ditalienischen Industriedreieck Mai-
land/Turin/Genua gegeniiber der Fahrt
tber den Brennerpafl starke Abkiir-
zungen:

Von Miinchen via Gotthard-Basis-
tunnel nach Mailand sowie Genua wird
die Fahrtstrecke um rund 40 km kiirzer
und nach Turin sogar um mehr als 230
km, was eine Abkiirzung um ein Drittel
bedeutet.

Der Weg von Augsburg via Gott-
hard-Basistunnel nach Mailand und
Genua verkurzt sich um rund 130 km,
nach Turin um tber 320 km.

Die Distanz von Ulm via Gotthard-

Basistunnel nach Mailand und Genua
wird um knapp 250 km abgekiirzt; nach
Turin wird die Strecke um rund 440 km
kiirzer, was eine Abkiirzung um 42% er-
gibt, also fast eine Halbierung der Trans-
portstrecke.

Da die Giiterziige aus der nordbaye-
rischen Industrieregion Niirnberg/
Firth/ Erlangen nach Mailand, Turin
und Genua mit Fertigstellung der ICE-
Strecke Nirnberg -Ingolstadt -Miin-
chen im Sommer 2006 aus Kapazitits-
grinden grofenteils Gber Augsburg statt
tiber Ingolstadt geleitet werden miissen,
profitiert auch der Giiterverkehr zwi-
schen Niirnberg und dem norditalie-
nischen Industriedreieck via Gotthard-
Basistunnel im selben Mafle wie Augs-
burg vom beschriebenen Abkiirzungsef-
fekt.

Der Schienenweg ab Miinchen, Augs-
burg und Ulm zur Hafenstadt Triest ist
auf der Tauern-Eisenbahnachse tiber

Salzburg -Villach -Udine gegentiber
dem Brenner jeweils um rund 160 km
kiirzer, was eine Abkiirzung des Trans-
portweges in jeder der drei Verbin-
dungen um rund 20% bedeutet. Ledig-
lich nach Venedig-Mestre stellt die
Brenner-Bahnstrecke die kiirzere Ver-
bindung dar, die um rund 40 km kirzer
ist als die Tauernstrecke. Da jedoch
Triest im Vergleich zu Venedig-Mestre
der bedeutendere Hafen ist, bildet der
Schienenweg tiber die Tauern fiir den
Giiterverkehr von Stiddeutschland zur
Adria die gegentiber der Brennerstrecke
wesentlich wichtigere Route.

Die beschriebenen Abkiirzungsef-
fekte, von denen der Schienenweg Ulm
Turin den grofiten Nutzen hat, da sich in
diesem Fall die Linge des Transport-
weges nahezu halbiert, bewirken eine
entsprechende Verkiirzung der Fahrzeit
und zugleich eine Reduktion der Fracht-
kosten. Der Transport auf der Schiene
erhilt deshalb zwischen Stiddeutschland
und dem Wirtschaftszentrum Italiens
gegeniber dem Lkw auf der umwegigen
Strecke via Brenner einen Konkurrenz-
Vorteil. Somit besteht erstmals die rea-
listische Chance, in den genannten Ver-
bindungen einen Teil der Giitertrans-
porte von der Strafle auf die Schiene zu
verlagern.

Die starken Streckenverkiirzungen
im Schienen-Giiterverkehr zwischen
Ulm, Niirnberg, Augsburg, Miinchen ei-
nerseits und Mailand, Turin, Genua an-
dererseits schaffen fiir Versender und
Empfinger einen wichtigen Anreiz, ihre
Gutertransporte im kombinierten La-
dungsverkehr abzuwickeln, statt auf der
gesamten Distanz allein den Lkw zu
verwenden. Da die Restriktionen fiir den
Lkw-Transit durch die Schweiz vermut-
lich auch in den nichsten Jahrzehnten
fortdauern werden, liegt es nahe, nérd-
lich von Lindau zukiinftig Lkws, Lkw-
Anhinger oder per Lkw bef6rderte
Container auf Giiterziige zu verladen,
um diese auf der nordlichen Zulaufstre-
cke durch die Schweiz zum Gotthard-
Basistunnel und weiter in den Raum
Mailand zu transportieren. Gegeniiber
dem Lkw, der auf der Inntal-Brenner-
Autobahn einen grofien Umweg macht,
ergibt sich ein deutlicher Zeitgewinn,
selbst unter Berticksichtigung des Zeit-
aufwandes fir den Umschlag der Lkws
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und Container von der Strafle auf die
Schiene und umgekehrt.

Der Ausbau der Bahnstrecken von
Ulm, Augsburg und Miinchen in die
Zentralschweiz mit Nutzung des Gott-
hard-Basistunnels tridgt somit zusam-
men mit der bereits weitgehend ausge-
bauten Tauern-Bahnstrecke zur Entlas-
tung des Inntals bei.

8.Zusammenfassung

Losung fiir die wachsenden Verkehrsprobleme im
Inntal dringend erforderlich

Auf der Autobahn Miinchen — Rosen-
heim — Innsbruck — Brenner — Verona
wichst der Verkehr stindig an, vor allem
der Straflen-Giiterverkehr, der im Jahr
2004 schon bei 2,7 Mio Lkws lag und
dessen Steigerungsrate innerhalb von
weniger als 10 Jahren rund 80% betrigt.
Dies fithrt in den dicht besiedelten und
touristisch stark genutzten Tilern ent-
lang der Inntal-Brenner-Autobahn zu
wachsenden Beléstigungen und Um-
weltbeeintrichtigungen.

Aus-/Neubau der Brenner-Eisenbahn-Achse als
Lésung ungeeignet

Als Loésung dieser Probleme wird auf
politischer Ebene schon seit rund 20
Jahren der Ausbau bzw. Neubau der
Brenner-Eisenbahn-Achse von Miin-

chen bis Verona diskutiert, wobei der 55
km lange Brenner-Basistunnel zwischen
Innsbruck und Franzensfeste das Herz-
stiick bilden soll. Mit Hilfe dieses Schie-
nen-Projekts wird erhoftt, den Nord-
Stud-Giiterverkehr von der Inntal-Bren-
ner-Autobahn weg auf die Eisenbahn zu
verlagern. Doch der Brenner-Basistun-
nel ist hierflir aus mehreren Grinden
ungeeignet.

Im Giiterverkehr auf der Strafle zwi-
schen Stiddeutschland und Norditalien
dominiert zwar der Weg tiber den Bren-
ner mit einer Transportmenge, die bei
mehr als 30 Mio t pro Jahr liegt und so-
mit gut 3-mal so hoch wie am Gotthard
und gut 2-mal so hoch wie auf der Tau-
ernroute ist. Die Brenner-Route bildet
fiir die wichtige Verbindung von Sud-
deutschland (insbesondere Nurnberg,
Stuttgart, Ulm, Augsburg, Miinchen) in
das italienische Wirtschaftszentrum
Mailand/Turin/Genua einen grofien
Umweg und ist nur fiir den Giiterver-
kehr mit Bologna, Venedig-Mestre und
Verona relevant. Der Umwegverkehr via
Brenner kommt vor allem dadurch zu-
stande, dafd die Lkws auf der Direktrou-
te durch die Schweiz von Behinde-
rungen und Restriktionen (Licken bzw.
Engpisse im Autobahnnetz, hohe Lkw-
Maut, relativ hohe Preise fiir Diesel-
kraftstoff) betroffen sind und deshalb

groflenteils die Schweiz umfahren.

Prinzipiell kann durch den Bren-
ner-Basistunnel eine Entlastung der
Autobahn vom stindig steigenden
Lkw-Verkehr gar nicht stattfinden, da
die neue Eisenbahn-Trasse bestenfalls
die weiteren Zuwachsraten auf der
Autobahn abmildern konnte und ihre
Kapazitit durch den Mischverkehr von
langsamen Giiterzigen und schnellen
ICE-Zigen stark herabsetzt ist. Eine
Verminderung des Lkw-Verkehrs auf
der Autobahn wird dadurch nicht er-
reicht.

Fertigstellung der neuen Brenner-Eisenbahn-
Achse erst nach 2030

Die Inbetriebnahme der neuen Bren-
ner-Eisenbahn Miinchen -Verona ist,
realistisch betrachtet erst nach 2030
moglich. Unter Berticksichtigung der
Erfahrungen, die beim Bau des Sei-
kan-Tunnels und des Gotthard-Basis-
tunnels gewonnen wurden, ist mit der
Eroéftnung des Brenner-Basistunnels
erst im Jahr 2029 zu rechnen (siche
Abb. 4), also 14 Jahre spiter als der zwi-
schen Osterreich und Italien dekla-
rierte Zeitpunkt 2015. Die Fertigstel-
lung der Zulaufstrecken zum Basistun-
nel mit zusitzlichen Tunnels auf rund
140 km Linge ist erst weit nach 2030
zu erwarten. W

#Prinzipiell kann durch den Brenner-Basistunnel eine Entlastung der Autobahn vom sténdig steigenden Lkw-Verkehr gar nicht stattfinden [...].”
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ie Kummer-Studie

Sebastian Kummer hat seine Studie auch in Siidtirol vorge-
stellt. Bemerkt wurde sie auch von Siidtirols BBT-Lobbyisten
Nummer Eins, nimlich dem Landeshauptmann. Dieser hat
diesen wissenschaftlichen Aufsatz insofern gewiirdigt, als dass
er dessen Verfasser als ,, Wichtigtuer bezeichnete. Wie auch
immer ... Kummers Arbeit ist vor dem Hintergrund verschie-
dener osterreichischer Bahn-Infrastrukturprojekte zu sehen,
von denen der Brennerbasistunnel nur eines darstellt. Und
zwar nicht einmal das wichtigste, wie Kummer festsstellt. Ein

er Nutzen der einzelnen Projekte

wird im politischen Entschei-
dungsprozess dann relevant, wenn es
sich um besonders grofRe Infrastruktur-
projekte handelt, die mit dement-
sprechender Aufmerksambkeit der Of-
fentlichkeit verbunden sind. Dies gilt
insbesondere fiir Tunnels, da der Kreis
der betroffenen Anrainer auf ein Mini-
mum reduziert wird. Der Nutzen wird in
solchen Fillen besonders betont, um die
hohen Kosten zur rechtfertigen.

Kleine Projekte, wie etwa ein ein-
zelnes Uberwerfungsbauwerk, ein kurzer
zweigleisiger Ausbau einer Strecke oder
die Verlingerung eines Ausweichgleises
fiir Giiterziige, die oftmals hohe Beitri-
ge zur Kapazititssteigerung leisten, erre-
gen weniger mediales Interesse als der
Bau eines Groflprojekts wie beispiels-
weise des BBT. Sie kénnen daher auch
von Politikern weniger gut fiir person-
liche Profilierung verwendet und weni-
ger effektvoll als Mafnahme zur Forde-
rung der Verkehrsverlagerung ver-
marktet werden. Hinzu kommt, dass
Tunnelprojekte aufgrund der ein-
facheren politischen Durchsetzbarkeit
bevorzugt werden.

Unter den gegenwirtigen Anreizme-
chanismen ist es bei Kostenschit-
zungen von Infrastrukturprojekten
durch Bauunternehmen vorteilhaft, die-
se moglichst gering zu halten, da durch
geringe Kostenvoranschlige die Chance
auf Realisierung eines Projektes steigt.
Im Nachhinein ist es derzeit offensicht-
lich einfach méglich, die Differenz zu
den tatsichlichen Kosten an die Auf-
traggeber weiterzugeben.

Bei der Konzeption von Infrastruk-
turprojekten zur Losung von Engpissen
besteht fiir die Planer dariiber hinaus der
Anreiz zu planerisch moglichst ein-
fachen aber bautechnisch aufwindigen
und damit kostenintensiven Losungen.
Dariiber hinaus werden aus betrieb-
lichen Gesichtspunkten iberdimensio-
nierte Losungen bevorzugt. Dies ge-
schieht, weil sich Planungshonorare in
der Regel prozentuell an der Hohe der

Baukosten orientieren.

Eisenbahnhochgeschwindigkeits—
strecken sind daher eine ganz spezi-
elle Form der Eisenbahninfrastruktur,
die nur an ganz bestimmten Stellen im
Eisenbahnnetz Nutzen bringen. Eine
Hochgeschwindigkeitsstrecke erhéht im
Gegensatz zu einer konventionellen

Schwerpunkt in seiner Arbeit ist die Ineffizienz vieler 6ffent-
licher Bauprojekte, deren Ursachen er auf den Grund geht, die
—wie konnte es auch anders sein — nur allzu menschlich sind
(Geldgier, Eitelkeit usw.). Ein Zitat haben wir auch ausge-
wihlt, weil es ein Phinomen schildert, das in Siidtirol bisher
zu wenig beachtet wird: eine Hochgeschwindigkeitsbahn ver-
bindet zwei méglichst weit entferne Punkte. Fiir einen Lokal-
verkehr ist sie nicht geeignet. Kurz: Stidtirol bekommt die

Bahn, darfihr ber beim Vorbeifahren nur andichtig zusehen.

Bahnstrecke mit vielen Haltepunkten
die Mobilitdt nicht entlang des Korri-
dors der Bahnstrecke, sondern nur fiir
die Regionen der End- bzw. Zwischen-
halte. Die Situation entspricht damit der
des Luftverkehrs nur mit dem Unter-
schied, dass es sich um einen landgebun-
denen Verkehrsweg handelt.

Hochgeschwindigkeits-Personenverkehr
wenig relevant

ei der Betrachtung des Personen-

fernverkehrs sollte die Reisezeitsen-
sitivitit der Reisenden beachtet werden.
Reisende mit geringer Reisezeitsensiti-
vitit zeigen ein unelastisches Nachfra-
geverhalten beziiglich Reisezeitverinde-
rungen. Zu dieser Gruppe kénnen z. B.
die Nutzer von Nacht- oder Urlaubszii-
gen gezihlt werden. Fiir sie spielen an-
dere Kriterien, wie bspw. Preis oder
Komfort, bei der Verkehrmittelwahl eine
bedeutende Rolle. In diesem Reisenden-
segment sind daher durch das Angebot
teuren Hochgeschwindigkeitsverkehrs
kaum Zuwichse zu erwarten.

Reisezeitsensitive Reisende weisen

hingegen eine hohe Elastizitit in ihrer
Nachfrage hinsichtlich Reisezeitverin-
derungen auf. Diese Gruppe wihlt auf-
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PREISWERT UND DENNOCH MIT GUTEM GEWISSEN EINKAUFEN?

Unsere Mitglieder zahlen weniger

Die Biofachgeschafte,Triade” anerkennen den Einsatz unserer Mitglieder fir den Natur- und
Umweltschutz. Als kleines Dankeschon daftir erhalten unsere Mitglieder gegen Vorlage ihres
Mitgliedskartchens eine Triade-Einkaufskarte, mit der sie sofort in die hdchste Preisnachlass-

Stufe kommen.

BOZEN, Dominikanerplatz 5 - NEUMARKT, Marienstrale 8/1 - KALTERN, Rebschulweg 1

grund ihrer hohen wahrgenommenen
Opportunititskosten der Zeit in der Re-
gel den Verkehrstrager mit der gerings-
ten (komplexen) Reisezeit, was einen
Reisezeitenvergleich mit dem Flugzeug
notwendig macht.

Damit die Bahn auf der Strecke
Miinchen — Mailand mit dem Flugzeug
in Bezug auf Reisezeiten in Konkurrenz
treten kann, ist eine annidhernd gleiche
komplexe Reisezeit, besser noch die
Etablierung von Tagesrandverbin-
dungen notwendig (d. h. Hin- und
Riickfahrt an einem Tag).

Eine solche Tagesrandverbindung
kann aber durch die Eisenbahn aufgrund
der Topographie nicht erreicht werden.
Die Bahnlinie von Miinchen Hbf iiber
Rosenheim, den Brenner und Verona
nach Milano Centrale hat heute eine
Linge von 590 km. Die Luftliniendis-
tanz Miinchen-Mailand betrigt hinge-

konkurrenzfihige Verbindung ist durch
die Tatsache, dass die Bahn immer eine
um rund 70% lingere Strecke zurtickle-
gen muss und aufgrund der relativ grof’-
en Distanz zwischen den betrachteten
Ballungsrdumen, kaum erreichbar. Ver-
gleicht man alle anderen Hochge-
schwindigkeitsbahnstrecken in Europa,
so zeigt sich, dass diese durchwegs sehr
niedrige Umwegfaktoren haben.

Die gegenwirtig schnellste Eisen-
bahnverbindung Miinchen — Mailand
bietet der EC 89/92 mit einer Fahrtzeit
von 7:15 Std. Durch den Bau des BBT
ergeben sich Fahrzeitverkiirzungen, die
allerdings fiir eine Attraktivititssteige-
rung des Personenfernverkehrs wenig
relevant sind. Die Strecke wird durch
den Tunnel um 21 km verkiirzt. Nimmt
man zusitzlich eine Erhdhung der Fahr-
geschwindigkeit im BBT an, ergeben
sich auf der Strecke Miinchen-Mailand

Fall 6:07 Std. wiren immer noch keine
attraktiven Tagesrandverbindungen

moglich (vgl. Tabelle).

Damit die Eisenbahn als Verkehrs-
triger auf dieser Relation konkurrenzfi-
hig zum Flugzeug wird, misste anni-
hernd dessen komplexe Reisezeit von 4
Std. erzielt werden. Um dies zu errei-
chen mussten bei den Zulaufstrecken
demnach weitere 2 Std. Fahrzeit einges-
part werden. Der Ausbau der Zulauf-
strecken ist zwar angedacht, jedoch der-
zeit nicht absehbar.

Zusammenfassend besteht Unklar-
heit dartiber, wo grofles Potenzial fiir
Fahrgastzuwichse im Personenfernver-
kehr durch den Bau des BBT erschlos-
sen werden soll, da weder bei den Reise-
zeitsensitiven noch bei den wenig reise-
zeitsensitiven Nachfragern relevante
Nutzenverbesserungen abzusehen sind.

gen nur ca. 350 km. Damit ergibt sichein ~ Reisezeiteinsparungen zwischen 61 und >
Umwegtfaktor von 1,69. Wiirde man ge- 68 Minuten je nach angenommener Ge-
nau auf einem gedachten Halbkreis zwi-  schwindigkeit im Tunnel. Die maximale
schen Miinchen und Mailand fahren, Einsparung bezogen auf die Gesamtrei-
wiirde sich lediglich ein Umwegfaktor sezeit betrigt allerdings nur 15,9 % und
von 1,57 ergeben. Eine zum Flugzeug bei einer Gesamtreisezeit von im besten
Bestandsstrecke Variante BBT Variante BBT Variante BBT
Fahrzeitvergleich auf der Brennerstrecke 250 km/h 200 km/h 160 km/h
Gesamtstrecke (km) 590 569 569 569
Brennerabschnitt (km) 78 57 57 57
o - Geschwindigkeit (km/h) 57 250 200 160
Fahrzeit (min) 82 14 17 21
Fahrzeiteinsparung (min) — 68 65 61
Reisezeit Miinchen — Mailand (h:min) 7:15 6:07 6:10 6:14
Reisezeiteinsparung — 15,6% 14,9% 14,0%
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» Dieintramodale Konkurrenzsituation des

Brenner-Basistunnels
Der BBT ist im Kontext der anderen

groflen Infrastrukturprojekte im
Alpenbogen zu sehen. Relevant sind in
diesem Zusammenhang v. a. die NEAT-
Projekte (Ausbau Lotschberg-Simplon-
Achse und Gotthard-Achse) sowie der
zweigleisige Ausbau der Tauernstrecke.
Durch diese Projekte wird die Kapazitit
des Verkehrstridgers Schiene im alpen-
querenden Verkehr wesentlich ausge-
weitet. [...]

Der BBT muss nicht nur intermodal
sondern auch intramodal im Vergleich
mit der Bestandsstrecke sowie mit ande-
ren alpenquerenden Schienenverbin-
dungen konkurrenzfihig sein. Vor allem
durch den Gotthard-Basistunnel ent-
steht eine leistungstihige Eisenbahn-

verbindung mit den Eigenschaften einer

Flachbahn, die so geringe Steigungen
aufweist, dass Giiterziige mit groflen
Zuggewichten ohne Teilung oder zu-
sitzliche Traktion den Alpenhaupt-
kamm queren kénnen. Die Scheitelhohe
des BBT ist hingegen mit 84om ti. NN.
wesentlich hoher als beim Gotthard-Ba-
sistunnel mit 550om . NN. Es muss
demnach jeder Zug, der die Alpen tiber-
quert, beim BBT um fast 30om hoher
gezogen werden als beim Gotthard-Ba-
sistunnel, was insgesamt wesentlich h6-
here Energieverbriuche und damit in
der Folge auch hohere Transportkosten
impliziert.

Der BBT ist aufgrund seiner geogra-

fischen Lage nur fiir Verkehre von und

© @ Frejus-Achse

@ Lotschberg-Simplon-
Achse

@ Gotthard-Achse

@ Brenner-Achse

(® Tauern-Achse

® Pyhrn-Schober-Achse

@ semmering-Achse

Umfahrung Slowenien
S ,

nach Italien relevant. Alpenquerende
Verkehre mit Lindern Ost- und Siidost-
europas —wo in den kommenden Jahr-
zehnten tiberdurchschnittliches Wirt-
schaftswachstum prognostiziert wird —
werden den Tunnel nicht nutzen, son-
dern tber die Tauern- oder Pyhrnachse
bzw. iber Wien und den Semmering
laufen. Selbst die nordéstlichen Regi-
onen Italiens (Friuli-Venetia Giulia so-
wie sowie Veneto) sind von Deutschland
aus besser tiber die Tauernstrecke zu er-
reichen.
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Sparen an der falschen Stelle: Durch Funktechnologie kann die Provinz nun billiger schnelle Internetanschliisse in manche Gemeinden bringen, der
Preis dafiir ist aber eine flichendeckende Verstrahlung der Bevélkerung.

STRAHLENBELASTUNG ANSTELLE VON VERKABELUNG:

Ist Sudtirol Afrika?

Klassischerweise erfolgt eine Anbin-
dung an das Internet iiber Kabel. Da
Kabelverlegungen aber teuer sind, wer-
den immer 6fter Anlagen zur Funk-
Ubertragung errichtet. Eine Analyse

von Francesco Imbesi.

S eit einigen Monaten melden Biirge-
rinnen und Burger bei der Verbrau-
cherzentrale vermehrt die Errichtung
von Funk-Anlagen fir Breitband-Inter-
net (W-LAN). Solche Anlagen erleben
heute einen Boom in Lindern des Sii-
dens, in denen strukturarme oder gar
strukturlose Gebiete tiber weite Entfer-
nungen miteinander verbunden werden
mussen.

dd0X%04d ‘0104

Francesco Imbesi von der Verbrau-
cherzentrale kritisiert den leicht-
fertigen Umgang des Landes mit
Funkantennen firr den Internetzu-

gang.

Da Geiz bekanntlich geil ist, beginnt
in Siidtirol nun auch die 6ffentliche Ver-
waltung, sich dieser strahlenden Tech-
nologie zu bedienen. Dabei darf aller-
dings bezweifelt werden, dass eine
Landes- oder Gemeindeverwaltung in
den Ruin getrieben wiirde, nur weil ein
paar Kabel verlegt werden miissen ...
Wie auch immer: besser die Gesundheit
der Bevolkerung auf's Spiel setzen als ein
paar Euro mehr ausgeben.

Spitestens seit dem , Freiburger Ap-
pell“von 2002, bi dem zahlreiche Um-
weltmediziner, Internisten und Kinder-
drzte vor den verheerenden gesundheit-
lichen Folgen der Mobilfunktechnologie
warnten, sollte klar sein, dass kabellose
Verbindung nur in Notféllen oder bei
vortibergehendem Bedarf (z.B. Baustel-
len) bereitzustellen sind. Elektrosensibel
gewordene Mitbiirger sollten dabei als
Friuhwarner und nicht als Spinner gel-
ten. (Hochrechnungen geben als solche
ca. 2% der Bevolkerung, Tendenz stei-

gend)

Konkret wurden bereits 14 Stidtiroler
Gemeinden mit einem Funk-Internet
(zwangs)begliickt. Wer an den Vorstel-
lungsabenden teilgenommen hat, konnte
erfahren, dass solche Antennen, meist
auf Schuldichern montiert, die selbe Be-
lastung aufweisen wie ein eingeschal-
tetes Handy in der Hosentasche.

Doch nicht in der Verbindung zwi-

schen strukturarmen und struktur-
schwachen Gebieten wird diese Techno-
logie eingesetzt. Auch Computernetz-
werke in Schulen, Universititen, offent-
lichen Griinanlagen oder sogar Erho-
lungsgebieten werden so aufgebaut. Die-
se Technologie ermoglicht es, mit einem
Mobilcomputer oder einer Spielkonsole
sich von tiberall aus lokal oder internati-
onal zu vernetzen.

Bedenklich ist allemal, dass aus
falsch verstandener Sparsamkeit die
Strahlenbelastung fiir die gesamte Be-
volkerung erhoht wird — auch fiir jene
Personen, die gar kein Funknetzwerk
haben mochten. Innovation hin oder her
—in dieser Hinsicht ist Sudtirol auf je-

den Fall Afrika. m

(WLAN—Strahlung ist gepulst, d.h. )

besteht aus Einzelimpulsen, die im
starren Takt aufeinanderfolgen. Die
Standby-Strahlung der Access
Points besitzt eine Pulsfrequenz von
10 Hertz (1o Impulse pro Sekunde) —
und diese 10 Hertz-Pulsfrequenz
liegt exakt im Bereich der Alpha-
Gehirnwellenfrequenz von 8 — 12
Hertz (technische Angaben: Dipl.
Ing. P. Schlegel).

Es wird heute immer hiufiger
ganz konkret nicht nur von Be-
schwerden infolge Mobilfunkanten-
nen sowie Handys und DECT-
Schnurlostelefonen, sondern zuneh-
mend auch von Schwindel, Kopf-
schmerzen, Midigkeit, Konzentrati-
onsschwierigkeiten, Sehstérungen,
Herzrhythmusstérungen usw. infol-

&€ WLAN-Anlagen berichtet.
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Vision Zero

Wirksame Verkehrssicherheit fiir Suidtirol

Weltweit gibt es jede Minute zwei Verkehrstote. Mit beinahe 70 Toten im Jahr 2005
und weit iiber Tausend Verletzten, davon vielen mit irreparablen Schiden fiir das

gesamte Leben, nimmt Stdtirol im Bereich Verkehrssicherheit einen der hinteren

Ringe unter den EU-Lindern ein.

In der Sidtiroler Offentlichkeit wer-
den Verluste von Menschenleben
und irreparable Verletzungen scheinbar
als nattirliche Todesursache hingenom-
men. Mittlerweile hat man zwar einge-
sehen, dass Alkohol am Steuer fiir viele
Unfille verantwortlich ist, das Fahren
mit erhéhter Geschwindigkeit wird in
weiten gesellschaftlichen Kreisen noch
immer als Kavaliersdelikt angesehen und
von der Presse als Hauptunfallverursa-
cher ignoriert. Eine Thematisierung die-
ser unhaltbaren Situation, geschweige
denn ein seriéses Gesamtpaket zur
nachhaltigen Reduzierung der exorbi-
tant hohen Opferzahlen ist nicht vor-
handen.

In allen anderen industriellen Berei-
chen, wie auch bei anderen Verkehrsmit-
teln, wie etwa Bahn und Flugzeug wiir-
den derart katastrophale Sicherheits-
standards und systematische Verlet-
zungen bestehender Gesetze nie akzep-
tiert.

In einigen Lindern, allen voran Schwe-
den, Groflbritannien oder Holland ver-
sucht man mit einem Mafinahmenbiin-
del unter dem Namen ,,Vision Zero“ die
Unfallzahlen nachhaltig zu reduzieren.
Da der Umgang mit dem Automobil ne-
ben den katastrophalen Unfallzahlen
auch die grofite Umweltbelastung der
Industriegesellschaft darstellt, fithren die
wichtigsten Mafinahmen des ,, Vision
Zero“ Kataloges gleichzeitig zu einer re-
levanten Reduzierung der untragbaren
Umweltbelastungen.

Der Dachverband fordert aus diesen
beiden Griinden die sofortige Umset-
zung der folgenden Mafinahmen zur
wirksamen und nachhaltigen Erh6hung
der Verkehrssicherheit und Reduzierung

der Umweltbelastungen durch den mo-
torisierten Individualverkehr.

Ein Fahrsicherheitszentrum alleine
ist zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit vllig unzureichend und als Einzel-
maflnahme nicht einmal die wirksamste
Mafinahme zur Unfallverhiitung. Seriés
wird das Thema Verkehrssicherheit erst
dann angegangen, wenn ein wirksames

Gesamtpaket durchgefiihrt wird:

Massiver Ausbau des offentlichen Verkehrs

Da die offentlichen Verkehrsmittel, allen
voran die Bahn eine vielfach hohere Ver-
kehrssicherheit aufweisen, wie der mo-
torisierte Individualverkehr, bedeutet je-
de Investition in unser Bahn- und Bus-
system gleichzeitig eine Reduzierung
der Unfallzahlen. Beispiel: eine Fahrt
mit der Bahn ist 50 mal sicherer als eine
Fahrt mit dem Auto.

Flachendeckende Geschwindigkeitskontrollen
Geschwindigkeitstiberschreitungen wer-
den gemeinhin als Kavaliersdelikt ge-
wertet und von der Siidtiroler Presse

nach wie vor bagatellisiert oder ignoriert.

Als Einzelursache sind sie neben dem
Alkoholmissbrauch Hauptursache von
Verkehrsunfillen mit fatalen Folgen. Ein
,Kavaliersdelikt“ ist somit allein in der
EU fir einen groflen Teil von 50.000
Verkehrstoten und mehreren Millionen
zum Teil Schwerstverletzten verantwort-
lich. Zudem fiihren Geschwindigkeitsii-
berschreitungen zu einer signifikant ho-
heren Schadstoff- und Lirmbelastung.
Wir fordern deshalb den massiven
Ausbau von Geschwindigkeitskontrol-
len mit allen technisch zur Verfiigung
stehenden Mitteln.
* Ausbau von wirksamen sektoriellen
Geschwindigkeitskontrollen (section
controls) im Ortsbereich, auf Land-

strafien und auf der Autobahn. Fir den
Stdtiroler Autobahnabschnitt Brenner
— Salurn fordern wir aus Griinden der
Schadstoft- und Lirmreduzierung eine
flichendeckende sektorielle Geschwin-
digkeitskontrolle. Es wurde festgestellt,
dass die Durchschnittsgeschwindigkeit
aller PKWs auf der Brennerautobahn
bei Schrambach ca. 115 km/ Stunde be-
trigt. Ein solcher Wert wird nur durch
eine massive und systematische Uber-
gehung des bestehenden gesetzlichen
Limits von 110 km/ Stunde erreicht.
Mit anderen Worten ca. ein Drittel der
Verkehrsteilnehmer/innen rast mit 130
km/h und weit mehr durch unsere
Land.
Eine flichendeckende Geschwindig-
keitskontrolle fiihrt zu einer Lirm-
und Schadstoffreduzierung von ca. 20
—30%. Schon sonderbar, dass dies nicht
als Sofortmafinahme durchgefiihrt
wird um eine sofortige Verbesserung
der Lebensqualitit im Eisacktal her-
beizuftihren. Ubrigens eine Mafinah-
me, die nichts anderes verlangt, als die
Respektierung bestehender Gesetze.

* Geschwindigkeitskontrollen durch
klassische MafRnahmen, wie Radar-
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kontrollen und Kontrollen durch die
Exekutive.

* Geschwindigkeitsreduzierungen durch
bauliche Mafinahmen (z.B. kleine, en-
ge Kreisverkehre in Kreuzungsberei-
chen in Siedlungsgebieten und auf
Uberlandstraflen)

* Mafnahmen, wie ein LKW Uberhol-
verbot.
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Der Unternehmer Wolfgang Nie-
derhofer engagiert sich als Aus-
schussmitglied des Dachver-
bandes fiir Natur- und Umwelt-
schutz vor allem im Bereich sanfte
Mobilitét

Ausweitung der Alkoholkontrollen

Neben Geschwindigkeitsiiberschrei-

tungen sind sie Hauptunfallursache.

* Eine massive Ausweitung der Kontrol-
len scheint nach internationaler Erfah-
rung das einzig wirksame Mittel zu
sein.

* Zusitzlich ist in diesem Zusammen-
hang die Ausweitung des offentlichen
Verkehrsangebotes auf die Nachtstun-
den und das Wochenende, sehr wirk-
sam. Auf allen Stdtiroler Hauptachsen
muss es moglich sein Abend- und
Spitabendveranstaltungen mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln zu besuchen.

Tempo 30 in Siedlungsgebieten
Flichendeckende Tempo 30 Zonen in
Stdtirols Stidten und Gemeinden.
(auch auf den Ortsdurchfahrten und
Hauptverkehrsachsen). Diese Mafinah-
me erhoht vor allem die Verkehrssicher-
heit von Radfahrern und Fu3gingern,
die in den letzten Jahren zu den
Hauptopfern des ,,motorisierten Aufriis-
tens” geworden sind. Je grofRer der Ge-
schwindigkeitsunterschied zwischen den

einzelnen Verkehrsteilnehmer/innen ist,
desto unfallreicher und konfliktanfil-
liger wird der Verkehr.

Die Vorteile von Tempo 30 als Re-
gelgeschwindigkeit sind unbestreitbar.
Die Zahl der Unfille sinkt um mindes-
tens 20 Prozent. So ging beispielsweise
in Hamburg in Tempo 30-Zonen die
Zahl der Schwerverletzten um 37 Pro-
zent, in Miinster sogar um 72 Prozent
zurtick. Warum das so ist, liegt auf der
Hand: Je langsamer ein Auto fihrt, desto
kirzer ist der Anhalteweg - die Summe
aus Reaktions- und Bremsweg:

Bei 50 km/h betrigt der Anhalteweg
fast 28 Meter. Bei Tempo 30 kann ein
Auto dagegen schon nach 13 Metern ste-
hen. Die Wucht des Aufpralls steigt
tiberdies im Quadrat der Geschwindig-
keit. Die Folge: Bei Tempo 50 enden
acht von zehn Unfillen mit Fu3ginger/
innen tddlich. Bei Tempo 30 sterben
zwei bis drei von zehn Angefahrenen.

Wird Tempo 30 eingehalten, so ist
der Mischverkehr von Fahrridern und
Fahrzeugen auf derselben Fahrbahn si-
cher - das spart den Platz fiir Radwege
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und gibt Fussginger/innen mehr Raum.

(siehe auch shared space Prinzip unten)
Zusitzlich fihrt ein flichendecken-

des Tempo 30 Netz zu einer erhéhten

Wohnqualitit aufgrund signifikant ge-

ringeren Lirm- und Schadstoffemissi-

onen. Geeignete Mafinahmen zur wirk-
samen Durchfihrung.

* Shared Space Prinzip: in allen Sied-
lungsgebieten muss Tempo 30 zur max.
Standardgeschwindigkeit werden. Da
diese Geschwindigkeit sich mit Kon-
trollen alleine nicht erreichen ldsst hat
man in einigen hollindischen oder di-
nischen Stidten vielversprechend an-
dere, innovative Wege gewihlt. (siche
unten)

* Bauliche Maffnahmen zur Geschwin-
digkeitsreduktion. Besonders bei Orts-
durchfahrten ist die Geschwindigkeit
durch geeignete bauliche Mafinahmen
entsprechend herabzubremsen.

* section controls, Fixradarkontrollen
und technische Méglichkeiten, die
dem PKW Fahrer die effektiv ge-
fahrene Geschwindigkeit signalisieren,
weiters der verstirkte Einsatz der Exe-
kutive.

* Kameraiiberwachungen zur Geschwin-
digkeitskontrolle bei entsprechender
Kennzeichenerfassung.

Bauliche MaBnahmen und, shared space Prinzip”
im Siedlungsgebiet

Die letzten Jahrzehnte haben gezeigt,
dass in unseren Stidten und Dérfern, die

autofreien Rdume immer weniger ge-
worden sind und die effektive und er-
lebte Sicherheit fiir Fulgeher/innen und
Radfahrer/innen immer weiter gesunken
ist. In einigen hollindischen Stidten hat
man deshalb v6llig neue Wege beschrit-
ten.

Bisher wurde immer versucht durch
neue Schilder, neue Verbote, neue Spu-
ren fiir das Auto, neue Urin-ver-
schmutzte Unterfithrungen fiir die Rad-
fahrer/innen und Fuginger/innen, den
Verkehr zu regeln und zu organisieren.
Ein Konzept das gescheitert ist, und den
Biirger/innen nicht den kommunalen
Lebensraum zuriickgegeben hat.

Shared space greift vollig anders in
das kommunale Verkehrsgeschehen ein:

Ziel von shared space ist es auch auf
den vielbefahrenen kommunalen Stra-
en ein Miteinander von Fufigehrer/in-
nen, Radfahrer/innen und motorisierten
Verkehrsteilnehmer/innen zu ermogli-
chen. Die bisherige Verkehrspolitik hat
den Autofahrern auf diesen Straflen eine
Vorrangsstellung eingerdumt. Durch
Schilder, Ampeln, Fufigeherunterfiih-
rungen usw. wurde dem Autofahrer ein
Recht eingerdumt mit einer bestimmten
Geschwindigkeit iiber eine Kreuzung
oder eine Strafle zu fahren. Shared space
beginnt mit einem massiven Abbau der
Verkehrsschilder und Verkehrsampeln.
Durch geeignete bauliche Mafinahmen
(Verengung der Straflen, Riickbau von

mehrspurigen Straflen und Kreuzungen,
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Ersatz von Ampelkreuzungen durch
kleine, enge Kreisverkehre, Entfernung
von Schildern, die dem motorisierten
Verkehr Sicherheit zum Schnell Fahren
einrdumen) und verkehrspsychologische
Mafinahmen (optische Verengung der
Straflen) erreicht man, dass die effektiv
gefahrene Geschwindigkeit auf unter 30
km/h sinkt. Autofahrer/innen miissen in
diesen Stidten und Dérfern sozusagen
auf Sicht fahren, da es keine durch
Schilder abgedeckte Privilegien gibt mit
50 km/h (de facto sind es hiufig 70 km/h
und mehr) durch eine Ortschaft zu
brausen oder mit 5o km/h bei Griin tGber
eine Kreuzung zu brausen. Auf Sicht
fahren bedeutet, die Geschwindigkeit
den kommunalen Bediirfnissen anzu-
passen. Hinter der nichsten Ecke
konnte ein Kind oder eine Radfahrer/in
sein. Dadurch wird der Mischverkehr
zwischen Fuf3geher/innen, Radfahrer/
innen und Autofahrern zur Regel.

Auf allen Straflen auf denen das
shared space Prinzip zur Anwendung
kommt hat es bis heute keine schweren
oder gar todlichen Verkehrsunfille gege-
ben. Die Stidte sind menschlicher, le-
bens- und umweltfreundlicher gewor-
den. Kurzum die Biirger/innen konnten
den Lebensraum, den sie in den letzten
40 Jahren durch eine véllig einseitige
Verkehrspolitik zugunsten des motori-
sierten Individualverkehrs, verloren ha-
ben, zurlickgewinnen.

Zusiitzlich zu den oben aufgelisteten
Mafinahmen gibt es eine ganze Reihe
von sinnvollen und wirksamen Méglich-
keiten die Verkehrssicherheit zu erh6-
hen. Unser Anliegen ist es besonders den
Mafinahmen zum Durchbruch zu ver-
helfen, die auch umweltmaig von grof3-
er Bedeutung sind. Als flankierende
Maflinahme ist die Sensibilisierung der
Verkehrsteilnehmer/innen fiir die Not-
wendigkeit von Sanktionen und ver-
stirkten Kontrollen unbedingt notwen-
dig. Erfahrungsgemifl werden Mafinah-
men zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit von einer Mehrheit der Bevolke-
rung befiirwortet. m

WoLFGANG NIEDERHOFER
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MITGLIEDSBEITRAG

15 Euro fiir Einzelmitglieder
ab 26 Euro fiir fordernde Mitglieder

Den Mitgliedsbeitrag konnen Sie einzahlen

* tiber die 6rtliche Umweltschutzgruppe

* im Biiro des Dachverbandes

* Raika Bozen, BIC:RZSBIT21003,IBAN:IT 84 B 08081 11600 0003 00029092
(ABI 8081 CAB 11600 Kontonummer 29092)

* Sparkasse, BIC: CRBZIT21001,IBAN: IT 07 T 06045 11601 00000 0298000
(ABI 6045 CAB 11601 Kontonummer 298000)

* Volksbank, = BIC: BPAAIT2Bos0, IBAN:IT 38 J 05856 11601 050570 123 272
(ABI 5856 CAB 11601 Kontonummer23272)

* Postkontokorrent 150 903 92

PROMILLE!"!

SPENDEN STEUERLICH ABSETZBAR

Spenden an Volontariatsorganisationen
sind von der Einkommenssteuer abzieh-
bar.

1. Privatpersonen und einfache Gesell-
schaften kénnen Geldspenden an Vo-
lontariatsorganisationen und ONLUS
bis zu 2065,63 Euro im Jahr von der
Einkommenssteuer im derzeit giiltigen
Ausmafd von 19 % abzichen. Die Zah-
lung muss tber Bank oder Post erfol-
gen.

2. Unternehmen kénnen ebenfalls Spen-
den bis zu 2065,63 Euro oder 2 % des
Unternehmenseinkommens steuerlich
absetzen. Auf Wunsch stellen wir Thnen
eine Spendenquittung aus.

Der Dachverband Beitrittserklarung  |ch mschte Mitglied des

fur Natur- und Dachverbandes fiir Natur- und Umweltschutz in Siidtirol werden:
Umweltschutz o Einzelmitglied (ab 15 Euro)

. 0 o Fordermitglied (ab 26 Euro) — Betrag:
setzt sich im In- O

teresse aller fiir

Vorname Nachname
die Erhaltung der
natiirlichen Le- Geburtsdatum Beruf
b.ensgrundluagen StraBe Hausnummer
ein. Unterstutzen
Sie ihn mit lhrer Lz ort
Datenschutz: Ich stimme der Verarbeitung meiner Daten durch den Dachver-
S pende un d ma- band'im R:hzrpe(n se}ner.:atzun;n:éﬁliguengTamtiegl;k:irt u ulr:d ﬂrgchm: ur Kcer‘llr?{nis,
Ch en Sl eau Ch Ih re gz;s glcmh (gre]renralgiat:glzlr;g\llt(iik&:tn l;l].r.196/2003 Art. 7 Auskunft iiber die Verwen-
Bekannten und
Ve rwa ndten d ara uf Datum Unterschrift (unter 16 Jahren Unterschrift der Eltern)
a ufmerksa m. Ich bin bereits Mitglied folgenden Mitgliedsvereines des Dachverbandes bzw.

folgender Umweltgruppe:

O Ich werde bei meiner Bank einen Dauerauftrag einrichten

Anden

Dachverband fur Natur- und
Umweltschutz in Stdtirol
Kornplatz 10

39100 Bozen
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FUR EINE LEBENSWERTE

MITGLIEDSVEREINE

* Alpenverein Stidtirol
* Arbeitsgemeinschaft fiir Natur-
und Umweltschutz Pustertal

* Arbeitsgemeinschaft fir
Vogelkunde und Vogelschutz in Stidtirol

* Arbeitskreis Stidtiroler Mittel-, Ober- und
BerufsschullehrerInnen

* Arche B

* Bund alternativer Anbauer

* Heimatpflegeverband Stdtirol

* Lia per Natura y Usanzes

« Siidtiroler Gesellschaft fiir Gesundheitsfor-
derung

* Stidtiroler HochschiilerInnenschaft

* Stidtiroler Schiitzenbund

* Sudtiroler Tierschutzring

* Touristenverein ,Die Naturfreunde“ Meran

* Umweltschutzgruppe Vinschgau

* Verband Stdtiroler Berg- und Skiftihrer

* Verbraucherzentrale Sidtirol
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