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ZUSAMMENFASSUNG

Das MONITRAF Projekt als Plattform fiir die Transitregionen

Der Guterverkehr und seine Auswirkungen sind eine grof3e Herausforderung fiir die Alpenlander, und es bedarf
einer Uberregionalen Vorgehensweise um Verlagerungseffekte zwischen den verschiedenen Landern zu vermei-
den. Da die so genannten Transitregionen am starksten betroffen sind, wurde von den Regionen Tirol, Stdtirol,
Zentralschweiz, Tessin, Piemont, Rhéne-Alpes und Valle d’Aosta das Projekt MONITRAF initiiert, welches die
Entwicklung einer gemeinsamen und nachhaltigen Strategie fir den transalpinen Guterverkehr anstrebte. Das
MONITRAF Projekt fand im Zeitraum von 2005 bis 2008 im Rahmen des Interreg Programms statt und wurde
vom Osterreichischen Partner Tirol geleitet.

Als bedeutenden Meilenstein haben die MONITRAF Partner wichtige Indikatoren zur Beschreibung der Verkehrs-
entwicklung und der Verkehrsauswirkungen definiert, und haben tberdies verkehrs- und umweltspezifische sowie
soziodkonomische Daten gesammelt, um ein umfassendes Bild der Situation in den Alpenlandern zu zeichnen.
Eine solche Datenbank war bis zum jetzigen Zeitpunkt nicht verfiigbar und ermdglicht einerseits eine Neuein-
schétzung des Guterverkehrs und seiner Auswirkungen, und andererseits die Modellbildung haufiger Verkehrs-
szenarien. Die Notwendigkeit einer gemeinsamen Verkehrspolitik kommt dadurch klar zum Vorschein. Die Pro-
jektpartner haben weiters den Austausch ihrer ,Best Practices" zur Lésung des Transitproblems verbessert, und
haben die strategischen Aspekte der transalpinen Verkehrspolitik in den unterschiedlichen Landern analysiert.

Die Informationen, die durch die MONITRAF Aktivitaten gewonnen wurden, ermdglichen den Projekt Partnern ein
besseres Verstehen der Auswirkungen des Giterverkehrs und das Erarbeiten wirksamer MalRhahmen, um eine
nachhaltige Ldsung fur die Zukunft mit einer bedeutenden Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene zu errei-
chen. Zum Abschluss des Projektes haben die Transitregionen Empfehlungen fiir eine Reihe von gemeinsamen
MaRnahmen entwickelt und in einer politischen Resolution zusammengefasst. Um die gemeinsame Stimme der
Transitregionen zu starken, wird dieses gemeinsame Resolution von offiziellen Vertretern aller MONITRAF Regi-
onen unterzeichnet.

MONITRAF REGIONEN

Abbildung | Von den verschiedenen Regionen entlang der Alpeniibergange sind die Regionen Tirol, Sudtirol, Zentral-
schweiz, Tessin, Rhdnes-Alpes, Aosta Tal und Piemont Partner des MONITRAF Projektes. Quel-
le:MONITRAF 2007
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Hoher und zunehmender Druck in den Transitregionen

Als besonders empfindliche Gebiete leiden die alpinen Transitregionen an dem zunehmenden Verkehrsaufkom-
men mit all seinen Auswirkungen auf die Umwelt. Speziell der transalpine Guterverkehr fiihrt zu einer kritischen
Larm- und Luftbelastung und verschlechtert nicht nur die Lebensqualitat der dortigen Bevélkerung, sondern fihrt
auch zu Veranderungen in Natur und Landschaft. Gemaf der Europaischen Richtlinie 1999/30/EC, muss der
rechtlich definierte jahrliche Grenzwert zum Schutz der menschlichen Gesundheit fir NO» bis zum Jahr 2010 auf
40 pg/m3 gesenkt werden. Fir die Schweiz liegt dieser jahrliche Grenzwert bei 30 pg/ma, festgelegt in der Luft-
reinhalte-Verordnung. Diese Werte werden gegenwartig vor allem an der Brenner-, Gotthard- und Mont-Blanc-
Achse Uberschritten. Der 24-Stunden Grenzwert zum Schutz der menschlichen Gesundheit fir Partikel (PM10),
der bis 2005 eingehalten werden sollte, betragt 35 Tage (EU) beziehungsweise 1 Tag (Schweiz). Der EU-
Grenzwert fallt bis zum Jahr 2010 auf 7 Tage. In 2005 wurde der Grenzwert entlang aller vier Achsen an zahlrei-
chen Messstellen Uberschritten.

UBERSCHREITUNG DER GRENZWERTE FUR NO2 UND PM10 AN DEN MONITRAF KOR-
RIDOREN

Abbildung ii Uberschreitung der Grenzwerte fir NO, und PM10 an den MONITRAF Korridoren. Es muss beachtet wer-
den, dass die Schweizer Messstation in Erstfeld direkt an der Autobahn liegt, wahrend die in Altdorf 100m
von der Autobahn entfernt liegt. Quelle: MONITRAF 2007

Nach den Ungliicken im Mont-Blanc-, Tauern- und Gotthard-Tunnel sind Sicherheitsprobleme in den Tunneln der
Transit-Korridore ein zusétzliches groRes Thema. Diese Belastungen fir die Bevdlkerung, die Umwelt und die
Verkehrsteilnehmer stehen nicht im Einklang mit den Zielen einer nachhaltigen Entwicklung. Aufgrund der spezifi-
schen Eigenschaften der alpinen Regionen (Empfindlichkeit der natirlichen Ressourcen, enge Téler mit Inversi-
onswetterlagen und topographischen Hangen, Verkehr als dominierende Emissionsquelle) haben die Belastun-
gen — im Vergleich zu anderen Regionen — zugenommen. Wissenschatftliche Studien konnten zeigen, dass die
externen Kosten in empfindlichen Regionen deutlich héher sind als in Flachlandgebieten. Tatsachlich sind die
externen Kosten in empfindlichen Regionen 2 bis 5 mal héher als im Durchschnitt. Diese Unterschiede in den

MONITRAF



externen Kosten werden bis jetzt in den Mautgebuihren nicht ausreichend beriicksichtigt. Die existierende Euro-
vignetten Richtlinie bietet keine Mdglichkeit fur die Einbeziehung der externen Kosten und erlaubt nur eine

25%ige Preiserhohung in empfindlichen Regionen, die jedoch wiederum an den Bau neuer Infrastruktur im jewei-
ligen Korridor gekoppelt ist.

Aufgrund ihrer geographischen Lage wurden die verschiedenen Alpenkorridore innerhalb der MONITRAF Regio-
nen in den letzten Jahrzehnten mit unterschiedlichen Entwicklungen des Verkehrsaufkommens konfrontiert. Infol-
ge der zentralen geographischen Lage zwischen Nord/Zentral Europa und den Mittelmeerlandern, hat der Tran-
sitverkehr in der Schweiz (Gotthard) und in Osterreich (Brenner) einen besonders hohen Anteil. Verkehrsprogno-
sen fur Glter- als auch Personenverkehr zeigen, dass die Belastungen in Zukunft zunehmen werden, auch wenn
bestimmte Schadstoffemissionen aufgrund neuartiger Technologien reduziert werden. Mit der zunehmenden
Erweiterung des gemeinsamen Europdischen Marktes und mit dem sozialen Zusammenhang der EU-
Mitgliedslander wird das Verkehrsaufkommen weiter zunehmen.

ENTWICKLUNG DES LKW VERKEHRS AN DEN MONITRAF KORRIDOREN (IN 1000 LKW
PRO JAHR)
Fréjus Mont-Blanc Gotthard Brenner
2200 |
2000 1 1 4
1800 - 1 1 —
1600 - 1 “
1400 — 7
1200 - —
1000 - —f\ A
800 - =
600 g
400 - Ll
200 W 77777777777777777777777 .
0“ T T L L L T T T T T T T T T T T T 1T T T T T T T 17T
T © 0 O N T © OO NI © T O© 0O N I © 0O N T © <t OO NI WO©®WON I © <+ © 0O NI O 0O N I ©
O 00 W0 O OO OO O O O
G888 88R8RR8R (588888858888 )88828883885882(85888838838838
©INFRAS Total Transit Total Transit Total Transit Total Transit
Abbildung iii Aufgrund einer Brandkatastrophe 1999 im Mont-Blanc Tunnel musste dieser fir mehrere Jahre geschlossen

werden. Die Verlagerung des Verkehrs zum Fréjus ist in dieser Grafik deutlich zu sehen. Im Gotthard Tun-
nel stoppte ein Feuer in 2001 den Verkehr fir mehrere Monate. Quelle: BAV Alpinfo 1985-2006. Transitver-
kehr wird hier definiert gemarR CAFT Studie und Alpinfo.

Viele Aktivitaten aber unzureichende Verbesserungen — die Notwendigkeit einer gemeinsamen
Vorgehensweise

Transalpine Transportpolitik ist ein wichtiges Thema auf regionaler, nationaler und Europaischer Ebene. In allen
Landern hat der alpine Transitverkehr Uber einen langen Zeitraum zugenommen, und es existiert eine Vielzahl
unterschiedlicher MaRhahmen um den transalpinen Guterverkehr hin zu einer nachhaltigen Lésung zu beeinflus-
sen. Obwohl diese MaRnahmen eine dhnliche Zielsetzung haben, gibt es doch betrachtliche Unterschiede beziig-
lich regionaler Kompetenzen, Ausrichtung der Mal3nahmen und Design.

Die Schweizer Gutertransportpolitik mit ihnrem ausdrticklichen Ziel nach Verkehrsverlagerung und mit ihrem reich-
haltigen Angebot an Instrumenten ist der am weitesten fortgeschrittene politische Ansatz um das zunehmende
transalpine Verkehrsaufkommen zu bewéltigen. Dennoch sind alle Initiativen nicht ausreichend, um eine nachhal-
tige Verbesserung der Lebens- und Umweltbedingungen entlang der Transitkorridore zu erreichen. Ausserdem
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besteht das Risiko, daRR geplante Infrastrukturprojekte der Eisenbahn nicht zu einer Verlagerung von der Stral3e
auf die Schiene fuhren, wenn sie nicht von effektiven zuséatzlichen MaRnahmen begleitet werden.

MONITRAF ist nicht dazu gedacht, um den Gesamtansatz der alpinen Transitpolitik in Frage zu stellen oder zu
harmonisieren, sondern vielmehr um Empfehlungen fir eine spezifische gemeinsame Vorgehensweise zu entwi-
ckeln, welche wiederum eine bessere Koordination zwischen den Regionen und eine effektivere Reduktion der
Umweltbelastungen ermdglichen. Auf Basis der existierenden Erfahrung von Best Practice MaBnahmen in allen
Alpenlandern sowie der regionalen Aktionspléne und der Rahmenbedingungen die durch das Européische
Rechtssystem festgelegt sind, haben die MONITRAF Partner vier Schwerpunkte fiir gemeinsame MafRhahmen
entwickelt. Diese MaRnahmen kann man als eine umfassende Strategie sehen, um den transalpinen Guterver-
kehr und seine Auswirkungen zu reduzieren. Diese vier Schwerpunkte ergéanzen einander und werden nur effektiv
sein, wenn sie alle umgesetzt werden:

e Hauptschwerpunkt 1, mit dem gemeinsamen Monitoring System stellt die Basis fiir alle anderen Maf3nah-
men dar, da dieses die nétigen Datengrundlage liefert. Dies wird auch ausschlaggebend sein, um die
Wirksamkeit der MONITRAF MalRnahmen und die Zusammensetzung der Instrumente zu evaluieren.

e Hauptschwerpunkt 2, mit den regionalen MalRnahmen kann als “on-top” MalRnahme gesehen werden, da
diese hauptsachlich darauf abzielen Hochstwerte von regionaler/6rtlicher Luftverschmutzung zu reduzie-
ren. Eine Reihe von Nachtfahrverboten und Verboten fiir schadstoffreiche Fahrzeuge sowie flexible An-
wendung von Geschwindigkeitsbegrenzungen scheinen hier sehr wirksam.

e Hauptschwerpunkt 3, ist die gemeinsame Verkehrs-Verlagerungspolitik. Diese baut auf der Verrechnung
der gesamten externen Kosten zu Lasten des StraRenverkehrs auf. Harmonisierte Mautgebihren, die die
héheren externen Kosten in empfindlichen Regionen beriicksichtigen, kénnten Kostenunterschiede zwi-
schen unterschiedlichen Alpeniibergéngen verhindern und kdnnten einen finanziellen Anreiz zum Umstieg
auf die Schiene geben. Der laufende Prozess, diese externen Kosten in die EU Eurovignette umzusetzen,
sollte zu erhéhten Mautgebiihren auf ein zumindest vergleichbares Niveau von existierenden internationa-
len Vereinbarungen (Uberland Transport-Vereinbarung zwischen der Schweiz und der EU) fithren. Auf
Seiten der Schiene ist eine Verbesserung der Dienstleistungsqualitat und eine weitere Entwicklung der Inf-
rastrukturen notwendig. Die zunehmende Auslastung muss dann durch entsprechende Subventionen un-
terstutzt werden.

e Hauptschwerpunkt 4, mit der Alpentransitbérse kann als Erganzung zu Hauptschwerpunkt 3 gesehen wer-
den, da dieser die gemeinsame ,Korridor-Maut’ auf lange Sicht ersetzen wird (wenn als cap-and-trade sys-
tem konstruiert). Fur den Fall, dass die Alpentransitbdrse nur als Vormerk-System zur Verbesserung der
Verkehrsfuihrung tber die Alpen eingefiihrt wird, wird sie neben den anderen Maf3hahmen eingesetzt.
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VIER MONITRAF HAUPTSCHWERPUNKTE FUR GEMEINSAME MARNAHMEN

MONITRAF
Gemeinsame

MafRnahmen

Abbildung iv Vier Hauptschwerpunkte fir gemeinsame MaRnahmen. Quelle: MONITRAF 2007

MONITRAF hat mit dem INTERREG IlIB Alpenraum Project ALPNAP, das die Larm- und Luftverschmutzung
entlang der Alpinen Transitrouten untersucht, zusammengearbeitet. ALPNAP ist ein Netzwerk von Spezialisten
fir Gebirgs-Meteorologie, Transport von Luftverunreinigungen, Larmausbreitung und umweltbedingte
Gesundheitsprobleme. Diese haben topaktuelle, wissenschaftlich begriindete Monitoring-Werkzeuge,
Simulationsmodelle und Methoden zur Vertraglichkeitsprifung gesammelt. Das Ergebnis von ALPNAP ist in
einem umfangreichen Buch “ Methods to Assess Air Pollution and Traffic Noise in the Alpine Space — A Guide for
Authorities and Consulters” (“* Methoden zur Erfassung von Luftverschmutzung und Verkehrslarm im Alpenraum —
ein Handbuch fur Behorden und Beratungsfirmen®) und in einer Broschiire fiir die Offentlichkeit
zusammengefasst. Die Publikationen sind seit Janner 2008 erhaltlich.
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1 EINLEITUNG

Hintergrundinformation

Transport und Mobilitdt waren in den Alpenregionen immer schon ein wichtiges Thema. Durch ihre zentrale Lage
in Europa waren die Alpen friher ein uniiberwindbares Hindernis zwischen den Mittelmeerlandern und den nord-
lich der Alpen gelegenen Regionen. Durch den Bau von Stral3en und Eisenbahnen wurden die Alpen erschlos-
sen, und der transalpine Handel konnte sich entwickeln und weiter ausgebaut werden. Seitdem sind die Ver-
kehrsachsen durch die Alpen unentbehrlich fiir den Handel zwischen Nord und Siid und sind wichtige Verbindun-
gen fur die 6konomischen Wechselbeziehungen.

Die Korridore sind die Basis fur 6konomische, soziale und kulturelle Entwicklung im Alpenraum und bilden die
Grundlage fir den Austausch mit den auf3eralpinen Regionen. Jene Alpenregionen, die frither nur schwer zu
erreichen waren, gewannen durch die verbesserte Erreichbarkeit an Bedeutung.

Mit Zunahme der Motorisierung, hat der Verkehr durch die Alpen in den letzten Jahrzehnten enorm zugenommen.
Speziell der Guterverkehr nahm stark zu: Im Jahr 1986 wurden ca. 65,9 Mio. Tonnen an Giitern Uber Stral3e bzw.
Schiene entlang der 8 Hauptkorridore zwischen Mt. Cenis und Tauern transportiert. Im Jahr 2006 waren es be-
reits 127,9 Mio. t., was eine Zunahme von ca. 94% in den letzten 20 Jahren bedeutet (BAV Alpinfo 2006).
Abbildung 1 zeigt einen Uberblick tber die Verkehrsentwicklung fiir StraBe und Schiene zwischen 1986 und
2006.

TRANSALPINER GUTERVERKEHR AUF STRAS-
SE UND SCHIENE 1986 - 2006
140,0
total
127,9 Mio. t
120,0
95,2 /
100,0
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s
40,0 /_/x/‘/
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Abbildung 1 Entwicklung des Gutertransportes auf StraBe und Schiene von 1986-2006 am Mt. Cenis, Fréjus, Mont-

Blanc, Simplon, Gotthard, San Bernardino, Brenner und Tauern. Quelle: BAV Alpinfo 1986 — 2006
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Die unkontrollierte Verkehrszunahme entlang der Korridore zeigt zunehmende negative Auswirkungen auf die
Bevolkerung, die Umwelt und auch auf die Wirtschaft der Alpen. Die Auswirkungen des Verkehrs wurden in zahl-
reichen Studien aufgezeigt und analysiert, und die Beschwerden der Bevolkerung in den am starksten betroffe-
nen Gebieten nehmen sténdig zu. Verkehrsachsen und Verkehr bedeuten nicht mehr nur Vorteile fiir die alpinen
Regionen.

Verkehrsstaus sind das auffallendste Zeichen einer Verkehrsiberlastung, aber auch Larm und Luftverschmut-
zung (aufgrund von NO, NO,, PM10) haben in den Alpentédlern bereits eine kritische Stufe erreicht. An zahlrei-
chen Messstellen der Alpen wurden die Grenzwerte fur Luftqualitat bereits Uberschritten. In den letzten Jahren
lagen die Werte fir Feinstaubkonzentrationen und Abgase iiber den gesundheitsschadlichen Grenzwerten.

ANTEIL DES PKW (LV) VERKEHRS UND LKW (HGV) VERKEHRS AM GESAMT-
VERKEHR UND JEWEILIGE ANTEILE AN NOX, PM10 UND CO2 EMISSIONEN 2005
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Abbildung 2 Emissions-Anteile des PKW- und LKW-Verkehrs an den Gesamtemissionen und die jeweiligen NOx, PM10

und CO2 Emissionen in den MONITRAF Korridoren Fréjus, Mont-Blanc, Gotthard und Brenner fiir das Jahr
2005. Quelle: MONITRAF 2007

Hier zeigt sich, dass besonders die Emissionen der Schwerfahrzeuge (LKW bzw. HGV) hoher sind als jene der
leichten Fahrzeuge (PKW bzw. LV). Abbildung 2 zeigt die Emissionsanteile des PKW- und LKW-Verkehrs an den
Gesamtemissionen von NOx, PM10 und CO; in den vier MONITRAF Korridoren. Wenn man bedenkt, dass der
Anteil des LKW-Verkehrs am Gesamtverkehr zwischen 16% (Gotthard) und 55% (Fréjus) liegt, dann sind die
Emissionen, die durch den LKW-Verkehr verursacht werden in allen Korridoren relativ hoch. Die NOx Emissionen
durch LKW-Verkehr haben einen Anteil von 80% am Gotthard, bis hin zu ungefahr 95% am Fréjus. Die PM10
Emissionen des LKW-Verkehrs machen 76% am Fréjus und 38% am Gotthard aus. Bei den CO, Emissionen
verhélt es sich ahnlich, hier liegen die Werte zwischen 76% am Fréjus und 37% am Gotthard.

Es sind jedoch nicht nur die hohen Verkehrszahlen und die Verlagerung, welche fiir die starken Auswirkungen auf
Umwelt und Bevolkerung verantwortlich sind. Eine Reihe von Effekten hat Auswirkungen auf die spezifischen
Belastungen der Alpenregionen.
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Der Alpenraum —ein sensibles Gebiet

Hohe Gebirge und tief einschneidende Téler wie sie im Alpenraum vorkommen sind sehr empfindliche Okosys-
teme. Die rasch wechselnden Hohenlagen und Temperaturen, die unterschiedliche Sonneneinstrahlung und
unterschiedliche durchschnittliche Regenmenge auf engem Raum, machen die Alpen sehr anféllig fur dussere
Einflisse. Verkehr und andere Schadstoffquellen haben im Gebirgsraum gréssere Auswirkungen als im Flach-
land. Zahlreiche Studien konnten demonstrieren, dass die Luft-Schadstoffkonzentration die von einer Emissions-
einheit produziert wird in den Alpentdlern um zwei bis dreimal hoher ist als im Flachland (Thudium 2005). Die
Topographie hat zudem negative Auswirkungen auf die Larmsituation in Alpentélern, man spricht hier vom ,Am-
phitheater Effekt". Weiters ist das Unfallrisiko aufgrund der langeren Bremswege auf steilen Stral3en, sowie der
fatalen Auswirkungen von Unféllen in Tunneln erhdht. All dies macht den Alpenraum zu einem extrem sensiblen
Gebiet.

Auf Européischer Ebene gibt es bisher noch keine Definition fiir sensible Regionen bzw. eine Unterscheidung
zwischen sensiblen und unsensiblen Regionen. Im Rahmen des EU FP6 Projektes GRACE wird als Basis fiir die
Berechnung der externen Kosten eine pragmatische Definition fiir sensible Regionen gewahlt, welche den Zielen
von MONITRAF entsprechend erscheint (Lieb et al. 2006). Demzufolge kénnen sensible Gebiete als solche Ge-
biete beschrieben werden, in denen die Umweltbelastungen im Allgemeinen starker sind als in unsensiblen Regi-
onen, wo die gleiche Menge an Umweltbelastungen zu grésseren Schéaden fiihrt als in unsensiblen Regionen und
wo die Umweltbelastungen einzigartige natirliche Ressourcen oder kulturelles Erbe geféahrden. Folglich hat der
zunehmende Transitverkehr enorme Auswirkungen auf die empfindlichen und dicht besiedelten Alpentéler.

Diese besonderen Umstande und das Wissen, dass der LKW- und Personenverkehr in Zukunft weiter zunehmen
werden (Prognosen der Europdischen Kommission 2006; ProgTrans AG &Rapp Trans AG 2004 ), erfordern so-
fortiges und aufeinander abgestimmtes Handeln.

MONITRAF — Ziele und Struktur

Alle betroffenen Regionen haben bereits Mal3nahmen ergriffen, um die negativen Auswirkungen des Giterver-
kehrs auf die Bevdlkerung und die Umwelt zu reduzieren. Die meisten dieser Malinahmen konzentrieren sich auf
einzelne Korridore oder sind beschrénkt auf einzelne Regionen. Bisher fehlte meist ein ganzheitlicher und grenz-
Uberschreitender Ansatz, was dazu fiihrte, dass die gesetzten MalRnahmen nicht vollauf zur Wirkung kommen
konnten. Verkehrsbeschrankende MafRhahmen wurden von verkehrsverursachenden Faktoren wie vom schnellen
Wirtschaftswachstum, von der Zunahme internationaler Netzwerke, von Transportpreisen, internationaler Arbeits-
teilung und Produktionskosten tberholt. Weiters hat das Fehlen abgestimmter MaRhahmen Verkehrsverlagerun-
gen von einem Korridor zum anderen verursacht.

Mit der Einfuhrung des Alpenraum INTERREG 1lIB Projektes MONITRAF in 2005 haben die betroffenen Regio-
nen erstmals begonnen zu kooperieren und einen gemeinsamen Ansatz zu suchen, um die negativen Auswirkun-
gen des alpenquerenden Verkehrs zu reduzieren. Die vier Haupt-Alpenkorridore Fréjus, Mont-Blanc, Gotthard
und Brenner bildeten das Projektgebiet und sieben Regionen der Osterreichischen, Italienischen, Schweizer und
Franzésichen Alpen, die entlang der Nord- oder Siidseite der Korridore liegen, schlossen sich dem Projekt an.
Waéhrend der Projektdauer von 3% Jahren wurden Informationen und Daten ausgetauscht, Auswirkungen des
inneralpinen und transalpinen StralRemguterverkehrs identifiziert und analysiert, sowie Netzwerke aufgebaut und
erweitert. Das Hauptziel, das sich durch das gesamte Projekt zog, war die Entwicklung von umfangreichen und
gemeinsamen Maflnahmen gegen die negativen Auswirkungen des Stral3engtiterverkehrs. Die ausgearbeiteten
MaRnahmen sollten nicht die Verkehrsverlagerung von einem Korridor zu einem anderen zur Folge haben, und
sollten ausserdem die Lebensqualitat in den empfindlichen Alpenregionen erh6hen. Abbildung 3 zeigt die Projekt-
regionen Rhoéne-Alpes, Piemont, Valle d'Aosta, Tessin, Zentralschweiz, Sudtirol und Tirol und die relevanten
transalpinen Korridore.
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MONITRAF REGIONEN

Abbildung 3 Die MONITRAF Regionen Rhdne-Alpes, Piemont, Val d'Aosta, Tessin, Zentralschweiz, Sudtirol und Tirol.
Neben den MONITRAF Korridoren Fréjus, Mont-Blanc, Gotthard und Brenner sind auch die Transitachsen
Ventigmilia und Tauern in der Karte gekennzeichnet. Quelle: MONITRAF 2007

Die Projektausarbeitung wurde in unterschiedliche Arbeitspakete unterteilt, welche teilweise parallel oder sequen-
tiell behandelt wurden. Jede Region war verantwortlich fur ein Arbeitspakete. Die Ubergeordnete Projektleitung
erfolgte durch die Region Tirol. Die Europédische Akademie EURAC Research, Institut fir Regionalentwicklung
und Standortmanagement schloss sich dem Projekt als achter Partner an und war verantwortlich fir Public Rela-
tions. In der Anfangsphase des Projektes wurden ein erstes Netzwerke zwischen den regionalen Behorden etab-
liert, welches als Basis fur die weitere Zusammenarbeit diente.
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Abbildung 4 Das Projekt wurde etappenweise durchgefuhrt und in unterschiedliche Arbeitspakete unterteilt. Es war
jeweils ein Projektpartner fir die Planung und Durchfiihrung jeweils eines Arbeitspakete verantwortlich. Der
Ablauf der Work Packages war fortlaufend, teilweise auch parallel. Quelle: MONITRAF 2007

Verkehr ist ein sehr komplexes System und die Entwicklung effektiver Ma3nahmen ist nur moéglich, wenn ein
umfangreiches Bild der Verkehrsauswirkungen bekannt ist. Daher wurden am Anfang sowohl die Auswirkungen
des Verkehrs auf Luft- und Larmqualitét, Wirtschaft, Tourismus und 6ffentliche Gesundheit analysiert, als auch
die aul3er alpinen Bedingungen. Diese ersten Ergebnisse ergaben eine breitere Perspektive des Problems und
waren die Basis fur die nachfolgenden Arbeiten. Weiters konnten bereits bekannte Phanomene betont und durch
die Messungen Uberpriift werden. In einem zweiten Schritt wurden vergangene und gegenwartige Trends in den
unterschiedlichen Regionen identifiziert und verglichen. Hier konnten Ahnlichkeiten und Unterschiede dargestellt
werden.

Die Analyse und Auswahl gemeinsamer und harmonisierter Indikatoren war einer der nachsten grossen Schritte
innerhalb des MONITRAF Projekts. Indikatoren sind wichtig, um die Auswirkungen des Verkehrs auf die ver-
schiedensten Bereiche darzustellen, und um die Uberwachung der Entwicklung zu unterstiitzen. Auf Basis sorg-
faltig ausgewahlter Indikatoren kénnen die Auswirkungen bestimmter MaBnahmen bewertet werden. MONITRAF
entwickelte ein Indikatorenset auf der Grundlage eines nachhaltigen Systems und erarbeitete umfangreiche Ana-
lysen. Emissionsmodelle fur zwei verschiedene Szenarien, ein ,Business As Usual* Szenario und ein ,Target"
Szenario waren Teil dieser Studien.

In den néchsten Phasen wurden die rechtlichen Rahmenbedingungen und die unterschiedlichen Kompetenzen in
den Regionen behandelt. Es wurde eine leicht zu bedienende Datenbank geschaffen, die alle wichtigen regiona-
len Vorschriften, Gesetze und auch die relevanten EU Richtlinien enthalt. Die Datenbank enthalt zusatzlich Unter-
suchungen Uber die Effektivitat von Malnahmen, Aktionspléane und spezifische regionale Studien. Dieses Werk-
zeug kann kontinuierlich aktualisiert werden und kann regionale Behorden in ihrer Entscheidungsfindung unter-
stutzen.

Das letzte Modul von MONITRAF konzentrierte sich auf die Entwicklung einer Reihe von gemeinsamen Mal3-
nahmen. Diese stehen im Einklang mit regionalen Gegebenheiten und unterstiitzen einen gemeinsamen Ansatz
gegen die negativen Auswirkungen des alpenquerenden Verkehrs. Auf keinen Fall sollen diese MaRnahmen zu
einer Verkehrsverlagerung zu anderen Korridoren fiihren, oder zu anderen unerwiinschten Verteilungseffekten.
Das MalRRnahmenbuindel enthalt MaRnahmen, welche von den Regionen durchgefiihrt werden kénnen, aber auch
solche, die an andere Ebenen gerichtet sind, wie zum Beispiel an die nationale- oder EU-Ebene. Abbildung 4 gibt
einen kurzen Uberblick iiber die verschiedenen Arbeitsschritte und das Management des MONITRAF Projekts.
Die Interaktion und der Austausch zwischen den Arbeitspaketen war fiir den Erfolg des Projekts entscheidend.
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Dartiber hinaus hat MONITRAF mit dem wissenschaftlichen Projekt ALPNAP betreffend Luft- und Larmsituation
entlang der Alpenkorridore kooperiert. ALPNAP ist ein alpenweites Netzwerk von Experten auf dem Gebiet der
Gebirgsmeteorologie, der Luftverschmutzung, des Larms und der Gesundheitsauswirkungen. Die meisten Partner
von ALPNAP sind Universitaten und Forschungszentren. Beide Projekte wurden von der EU innerhalb des IN-
TERREG llIB Alpenraum Programms finanziert.
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2 VERKEHR UND VERKEHRS-SPEZIFISCHE AUSWIRKUNGEN IM
ALPENRAUM

MONITRAF begann mit funf Studien Uber die Wechselwirkungen zwischen Umwelt, Wirtschaft und sozialen
Rahmenbedingungen. Diese ersten Analysen waren die Basis fir die nachfolgende Arbeit und betonten einige
wichtige Phanomene des Giterverkehrs und seiner Auswirkungen in den Alpenregionen. Die Ergebnisse dieser
Studien wurden bei der internationalen MONITRAF Konferenz in Luzern im Jahr 2005 prasentiert und wurden
auch in der Publikation ,Verkehr durch die Alpen” verdéffentlicht. Das folgende Kapitel zeigt einige Auszuge dieser
Ergebnisse und Analysen.

2.1 Die Alpen als Hindernis des Nord-Sud/Ost-West Handels

Die Alpen mit ihrer Lage mitten in den grossen Wirtschaftsgebieten im Herzen Europas waren und sind bis heute
noch ein Hindernis flir den Handel sowohl zwischen Nord und Sid, als auch zwischen Ost und West. Die Mittel-
meerlander sind zu Zentral- und Osteuropa hin Uber Italien verbunden, welches im Norden vollstédndig durch die
Alpen umrahmt wird. Der Gebirgskamm der Alpen bietet aufgrund seiner Steilheit nur wenige Mdglichkeiten zur
Uberquerung. Aus diesem Grund konzentriert sich die Transportinfrastruktur und daher auch der alpenquerende
Verkehrsfluss auf einige wenige Haupt-Korridore. (SWOMM, 2005-06).

Ein genauerer Blick auf die Quell- und Ziellander des transalpinen Guterverkehrs zeichnet ein klareres Bild der
Situation. Neben einigen wenigen Ausnahmen von siid-dstlichen Destinationen, kommt fast der gesamte sudliche
Quellverkehr aus Italien. Deutschland und Frankreich dominieren klar den Zielverkehr aus Italien mit jeweils fast
einem Drittel des gesamten transalpinen Giiterverkehrs zwischen Fréjus und Brenner. Die Schweiz folgt in gros-
sem Abstand mit 8%, sowie GroRbritannien mit 6% und die osteuropdischen Lander mit zusammen 6%. Oster-
reich, die BeNeLux-L&nder und Skandinavien spielen nur eine untergeordnete Rolle fir den Zielverkehr aus Ita-
lien (Ickert 2006).

Dementsprechend hat die Entwicklung der Ballungsgebiete im Alpenvorland wie z.B. in Siddeutschland oder
Norditalien einen grossen Einfluss auf die transalpine Verkehrsentwicklung. Im Jahr 2004 wurden allein zwischen
Bayern bzw. Baden-Wiirttemberg (Stddeutschland) und Nordost-Italien bzw. Nordwest-Italien 715.000 alpenque-
rende Fahrten durchgefuhrt (K&ll 2005).

Die wirtschaftliche Entwicklung in den Europdischen Regionen, die zunehmende Komplexitat des Produktions-
prozesses and die Entwicklung des Giterverkehrs stehen in engem Zusammenhang. Gitertransport tUber den
Alpenkamm ist nicht nur fur die Wirtschaft der Alpenlander, sondern auch fur die Européische Wirtschaft wichtig.
Die wirtschaftliche Entwicklung wird oft mit der Zunahme des Guterverkehrs gleichgestellt, jedoch hat in den letz-
ten Jahren die Zunahme des Giterverkehrs das Wirtschaftswachstum tberholt.

2.2 Verkehrsentwicklung in der Vergangenheit und Gegenwart (Routen, Mo-
dal-Split) — Beeinflussende Faktoren

Der Anteil des Stral3en- und Eisenbahnglterverkehrs an den Alpenkorridoren

Die Entwicklung des alpenquerenden Guterverkehrs zeigt eine kontinuierliche Zunahme fir Strale und Schiene.
Das Frachtvolumen entlang der acht Haupt-Korridore vom Mont Blanc bis zum Tauern hat sich in den letzten 20
Jahren fast verdoppelt, das entspricht einer durchschnittlichen jahrlichen Zuwachsrate von +3,4%. Der StralRen-
glterverkehr zeigt eine geringfligig hdhere Zunahme als der Eisenbahnguterverkehr. Allerdings ist der Anteil des
Eisenbahnguterverkehrs im Alpenraum im Vergleich zu anderen Européischen Regionen relativ hoch und reflek-
tiert nicht den generellen Européischen Trend.

Die Entwicklung des Giterverkehrs und des Modal-Split sind in den verschiedenen Korridoren sehr unterschied-
lich (siehe Abb.6). An den Franzdsisch-ltalienischen Alpenlibergéangen stagniert das Transportvolumen seit der
Tunnel-Katastrophe von Mont-Blanc. In den letzten Jahren ist eine Abnahme des Eisenbahnverkehrs zu sehen.
Der Modal-Split an den Franzdsisch-Italienischen Korridoren liegt niedriger als die Werte von 1986. Mit einem
Anteil von 69% haben die Schweizer Alpen-Korridore den bei weitem héchsten Anteil am Modal-Split. In Oster-

MONITRAF



reich blieb der Anteil des Schienengiterverkehrs in den letzten 20 Jahren fast gleich bleibend bei 30%. Die Zu-
nahme des StralRenguterverkehrs jedoch war erheblich.

ALPENQUERENDER GUTERTRANSPORT AUF STRASSE UND SCHIENE (1986 — 2006)

Mt. Cenis (MC), Simplon (SI), Gotthard (GO), Brenner (B),
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Abbildung 5 Entwicklung des Gitertransportes auf Strae und Schiene am Mt. Cenis, Fréjus, Mont- Blanc, Simplon,
Gotthard, San Bernardino, Brenner und Tauern. Fir diese Beurteilung wurden die acht Hauptkorridore der
Alpen beriicksichtigt, um die Verlagerungen innerhalb dieser Korridore darzustellen. Quelle: BAV Alpinfo
1986 — 2006
StralRenglterverkehr

Im Jahr 2006 wurden 70,6 Mio t auf den StralRen zwischen Mt.Cenis/Fréjus und Brenner transportiert. Dieses
Transportvolumen wurde von 4,9 Mio Schwerfahrzeugen (> 3,5 t) Uber den Alpenkamm zwischen Mt.Cenis/Fréjus
und Brenner befordert. Die Hauptlast des StralRenguterverkehrs trug der Brenner mit ca. 2 Mio LKW im Jahr 2006
und 34,3 Mio Tonnen. Es folgten der Gotthard und Fréjus Korridor mit einem Anteil von 17% am gesamten LKW-
Verkehr zwischen Mt-Cenis/Fréjus und Brenner in 2006 (BAV Alpinfo 2006).

Abbildung 6 zeigt die Entwicklung des Giterverkehrs und der transportierten Tonnen Uber die vier MONITRAF
Korridore Brenner, Gotthard, Mont-Blanc und Fréjus. Man erkennt insgesamt eine kontinuierliche Zunahme des
LKW Verkehrs am inneren Alpenkamm bis zum Jahr 1999. In 1999 musste der Tunnel am Mont-Blanc aufgrund
einer Feuerkatastrophe geschlossen werden. Der Fréjus fing den Grofteil dieses umgeleiteten Verkehrs auf, der
Gotthard-Pass war von der TunnelschlieBung hingegen nicht so sehr betroffen. Weitere Unfélle am Gotthard in
2001 und am Fréjus Korridor in 2005 resultierten in einer Sperre dieser Tunnel fiir einige Monate.

In der Schweiz zeigt sich nach dem Jahr 2000 ein leichter Riickgang des Stral3englterverkehrs. Dies muss im
Zusammenhang mit der Zunahme der erlaubten maximalen Ladekapazitét fur Schwerfahrzeuge von 28 t auf 34 t
und spater auf 40 t gesehen werden. Die transportierten Tonnen tber den Gotthard Korridor zeigen namlich eine
kontinuierliche Zunahme. Auf der anderen Seite hat die Einfihrung der ,Leistungsabhéngigen Schwerverkehrs-
abgabe” (LSVA) zu einer Abnahme der Leerfahrten am Gotthard gefihrt.
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ENTWICKLUNG DES LKW VERKEHRS AN DEN MONITRAF KORRIDOREN IN MIO. T
UND IN 1000 LKW PRO JAHR (1990 — 2006)
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Abbildung 6 Entwicklung des Straenguterverkehrs in 1000 LKW/Jahr (linkes Diagramm) und in Mio. Tonnen pro Jahr

(rechtes Diagramm) vom StraRengutertransport. Quelle: BAV Alpinfo 1990 — 2006

Bei Betrachtung der festgelegten Fahrtstrecken und der Einzugsgebiete der einzelnen Korridore wurden durch
MONITRAF Unterschiede festgestellt (Koll 2005). Die Entwicklung der Einzugsgebiete des Brenner-Korridors
zwischen 1994 und 2004 zeigt eine Erweiterung in Richtung Nordwest und Nordost, sowie auch entlang der ita-
lienischen Mittelmeerkiiste. Die durchschnittliche Routenlange eines LKW nahm im selben Zeitraum um ungefahr
22% zu (1994: 950 km, 2004: 1.160km). Der Vergleich mit dem Routennetzwerk des Gotthard-Korridors zeigt
neben einem markant kleinerem Einzugsgebiet auch viel mehr direkte Routenverlaufe. Im Jahr 2004 betrug die
durchschnittliche Fahrtstrecke Uber den Gotthard-Korridor 720 km, dies ist um 38% niedriger als der Wert am
Brenner. Das Routennetzwerk tber den Fréjus (1994-1999) scheint einen noch gréReren Bogen um die Schweiz
zu machen als jenes vom Brenner. Die durchschnittlichen Fahrtstrecken waren im Jahr 1999 nur ein wenig kirzer
als jene am Brenner (1.055 km).

Abbildung 7 gibt einen Uberblick tiber das Routennetzwerk und die Einzugsgebiete der Korridore Mont-Blanc,
Gotthard und Brenner.
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ROUTEN EINZUGSGEBIET FREJUS, GOTTHARD UND BRENNER (1994 — 2004)

HGV 1994 HGV 1994

HGV 1994 HGV 1999 HGV 1999

HGV 1999 N GV 2004 N GV 2004
Abbildung 7 Das Routennetzwerk, die Einzugsgebiete und die durchschnittliche Fahrtstrecke wurden auf Basis der

CAFT-Daten berechnet. Bis auf die CAFT-Daten aus Frankreich fur 2004, lagen alle CAFT-Daten der Jahre
1994, 1999 und 2004 fur das MONITRAF Projekt vor. Quelle: Kall 2005 (innerhalb MONITRAF)

Simulationen des Verkehrsflusses kénnen auf unterschiedlichen Kriterien beruhen, wie zum Beispiel Fahrtkosten,
Zeit, Sicherheit, Verlasslichkeit oder Streckenlange. MONITRAF Analysen betreffend der Routenwahl zwischen
den Schweizer und Osterreichischen Korridoren basierten auf der Streckenldnge und bestatigten, dass in vielen
Fallen nicht die kirzeste Route gewéhlt wird. Wenn nur die Streckenldnge als Hauptkriterium zur Analyse
herangezogen wird, und nur der Brenner oder Gotthard als alternative Strecken zur Verfigung stiinden, dann
héatten ca. 680.000 Fahrten/Jahr eine um mindestens 60 km kirzere Alternative Uber den Gotthard. Hiervon
gehen derzeit 562.500 Uber den Brenner. Eine alternative Route iber den Brenner, welche um mindestens 60 km
kirzer ist, existiert fir ca. 65.000 Fahrten/Jahr (K&ll 2005).

In einer zweiten Simulation wurden die Fahrten in drei Kategorien unterteilt. Die erste Kategorie zeigt alle Fahr-
ten, welche die kiirzeste Route + 60km wahlten (klirzester Weg). Die zweite Kategorie beschreibt alle Fahrten,
welche zumindest eine gleichwertige Alternative hatten (gleichwertige Alternative), und die letzte Kategorie zeigt
jene Fahrten, welche eine um mindestens 60 km kiirzere Alternative hatten (Umweg >60km) .
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.. Abbildung 8 =zeigt die Ergebnisse der MO-
SIMULATIONEN DER VERKEHRSFLUSSE IN NITRAF Simulation der Verkehrsflisse, entwi-

BEZUG AUF ROUTENLANGE ckelt auf Basis der CAFT Daten des Jahrs 2004.

Es ist auffallend, dass fast alle Fahrten am Gott-
hard in die Kategorie kirzester Weg fallen. Im
Vergleich dazu héatten am Brenner 55% aller
LKW Fahrten eine significant kirzere (> 60km)
oder gleichwertige Route (innerhalb der Schwel-
le von 60 km) zur Auswahl. Dieses Ergebnis gilt,
unabhangig von einem Grenzwert von 60km
oder 120km, und sogar wenn das Kriterium 10%
der Streckenlénge betrdgt. Die Analyse gibt In-
formationen Uber die Streckenlange, berticksich-
tigt jedoch keine anderen Kriterien wie Kosten,
Tauern Brenner Gotthard Zeitfaktor und Aufwand. Die Hauptgriinde fir die
Routenwahl dber den Brenner liegen in der
glnstigen Topographie (niedrigster Alpenpass,
O > 60km longer way kein Tunnel) und daher der Mdglichkeit des Ge-
fahrenguttransportes, in den niederen Maut-
Gebuhren und Treibstoffabgaben, sowie der
Moglichkeit der Grenzuberquerung ohne lange
Wartezeiten und weniger Verkehrsstaus an den
Zufahrtsstrafen zum Korridor.
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Abbildung 8 Routenauswahl des LKW-Verkehrs an den alpinen Korridoren Tauern, Brenner und Gotthard fiir das Jahr
2004 unterteilt in die Kategorien kurzester Weg, gleichwertige Alternative und Umweg >60km. Quelle: Koll
2006 (innerhalb MONITRAF)

Diese Auswertung zeigt, dass Verkehrspolitik und Rahmenbedingungen der einzelnen Lander einen grossen
Einfluss auf die Routenwahl haben. Die MaRhahmen, die innerhalb von MONITRAF ausgearbeitet wurden, sollen
nicht zu einer Verkehrsverlagerung von einem Korridor zum anderen fihren. Das Ziel von MONITRAF ist das
Erreichen einer gemeinsamen Entlastung aller vier Korridore.

2.3 Die besondere Vulnerabilitat der Alpenregion
Luftqualitat und Larmsituation

In den schmalen Alpentélern ist der Anteil jener Flache, die fir Verkehrsinfrastruktur genutzt wird, relativ hoch —
hauptséachlich entlang der grosseren Alpentéler. Da die meisten Siedlungsgebiete ebenfalls entlang der Haupt-
Alpentéler liegen, ist die Belastung der Bevolkerung hinsichtlich der negativen Auswirkungen des Verkehrs erheb-
lich.

Die Hauptauswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt und auf die Bevolkerung sind Larm und Luftverschmutzung.
MONITRAF hat die Luftqualitat und die Larmsituation entlang der vier Haupt-Alpenkorridore ausgewertet, und hat
den Zusammenhang sowohl zwischen Schadstoffkonzentration und Emission, als auch die spezifischen alpinen
Klimasituationen hinsichtlich der besonderen Bedingungen jeder einzelnen Region analysiert.

Fir die Auswertung der Luftverschmutzung (NOx, NO2 and PM10) wurden nur Messstationen entlang der Auto-
bahn (5-6m) in den oberen und zentralen Bereichen der Taler berlicksichtigt. Fiir jene Messstellen, an denen die
NOx Konzentration durch den StralRenverkehr dominiert wird, wurde der relative Wert zwischen Immission und
Emission auf einer jahrlichen und monatlichen Basis als Wert fir die durchschnittlichen Dispersi-
ons/Diffusionsbedingung herangezogen. Auf diese Weise war es moglich die Sensitivitat der verschiedenen Al-
pentéler nicht nur untereinander, sondern auch mit dem Flachland zu vergleichen. Abbildung 9 stellt die Ergeb-
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nisse dieser Auswertung dar, und zeigt auch, dass in den Alpentélern des MONITRAF Projekts eine Emissions-
Einheit eine 2-3 fach hohere Konzentration an Luftverunreinigung verursacht als im Flachland nahe Basel. Au-
Berdem muss in Betracht gezogen werden, dass die Region nahe Basel im Vergleich zu anderen Europaischen
Regionen beileibe nicht “Flachland” ist, und dass in der Néahe von Muttenz eine erhebliche Luftverschmutzung
aus anderen Quellen vorhanden ist (Thudium 2005).

Yearly mean Ratio between Air Concentration and

[pPbm d/g] Emission of NOx (/E'), 2004
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Abbildung 9 Verhaltnis zwischen Schadstoffkonzentration und Emission an NOx (I/E) fur die straRennahen Messstellen

der MONITRAF-Regionen und die Messstelle Muttenz (bei Basel) im Schweizer Flachland. Quelle: Thudi-
um 2005 (innerhalb MONITRAF)

Die fundamentalen klimatischen Aspekte, die die Verteilung der NOx Emissionen beeinflussen, sind das Tempe-
raturprofil und die Windbedingungen. Aus bestehenden Temperaturprofilen wurde die Anzahl der bodennahen
Inversionslagen im Jahr 2004 bestimmt. Die Haufigkeit von Inversionswetterlagen, wie in Abbildung 10 gezeigt
wird, ergibt einen jahrlichen Durchschnitt von 30-40% und in einem Fall sogar von 50%, und ist daher betracht-
lich. Der Einfluss von Inversionslagen auf die NOx Konzentration wurde als signifikant befunden. Inversionslagen
sind im Winter insgesamt haufiger, es herrschen hier jedoch grosse regionale Unterschiede. Der Vergleich zwi-
schen Abbildung 9 und Abbildung 10 zeigt sehr deutlich, dass in Moleno, wo es eine hohe Anzahl von Inversions-
lagen gibt, das Verhaltnis zwischen Luftkonzentration und Emission dementsprechend hoch ist.
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Abbildung 10 Inversionshaufigkeit in den sechs MONITRAF-Regionen im Winter 2004. In der kritischen Jahreszeit, ndm-
lich im Winter, liegt die Inversionshaufigkeit zwischen einem Minimum bei Erstfeld (Zentralschweiz) und ei-
nem Maximum bei Moleno (Ticino), analog zum I/E Verhé&ltnis in Abbildung 9. Quelle: Thudium 2005 (in-
nerhalb MONITRAF)

Inversionslagen verursachen auch eine gesteigerte Larmausbreitung. Im Fall einer inversen Temperatursituation
wird die Ausbreitung des Larms wieder in Richtung Boden reflektiert, was wiederum zu hdéheren Larmpegeln in
Bodennéahe resultiert. Die Larmsituation in Gegenden, die weiter von der Stral3e entfernt liegen wird sehr stark
durch den Amphitheater Effekt beeinflusst. Das bedeutet, dass Larm weiter und zu hdheren gelegenen Gebieten
der Alpentaler transportiert wird als in Ebenen. Insgesamt ist die Larmsituation in den MONITRAF Regionen sehr
unglnstig, und der Schutz der Bevdlkerung ist eher schwierig, da es keine offensichtliche ,ruhige Seite” gibt.

Ein Hauptproblem fiir die Larmevaluation innerhalb von MONITRAF war das Fehlen bereits vorhandener und
kontinuierlicher Daten. Man beachte, dass das Partnerprojekt ALPNAP weiterfihrende und sehr detaillierte Stu-
dien hinsichtlich Luftverschmutzung und Larmsituation in ausgewéhlten Alpentélern durchgefiihrt hat.
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3 DAS MONITRAF INDIKATOR SYSTEM

Gemeinsame Indikatoren zur Beurteilung einer nachhaltigen Entwicklung in den MONITRAF
Regionen

In den Alpenregionen sind die sozialen Strukturen und die Umwelt eng mit Transportsystemen verbunden. Nur
ein effizientes Transportsystem garantiert ein gutes Funktionieren des alltaglichen Lebens und der Wirtschaft der
Alpenregionen. Wie jedoch in den vorhergehenden Kapiteln gezeigt wurde, hat die enorme Zunahme des Stra-
Renverkehrs im letzten Jahrzehnt die existierenden Transportsysteme und Infrastrukturen tberfordert, und zu
unerwiunschten Auswirkungen auf die Gesellschaft (Ungleichheit, Auswirkungen auf die Gesundheit, Schwierig-
keiten im Zusammenhalt der EU) und Umwelt (Luftverschmutzung, Emission von Treibhausgasen, Larm, Verlust
von Lebensraum, etc.) gefiihrt. Weiters fiihrt die Uberlastung des Verkehrssystems zu einer Abnahme des positi-
ven 6konomischen Einflusses verursacht durch Staus, Zunahme an Mobilitatsbarrieren, hohere Unfallzahlen und
steigende Erhaltungskosten.

Daher konzentrieren sich die politischen Aktivitaten in der Alpenregion auf die Reorganisation und weitere Ent-
wicklung der Transportsysteme nach dem Prinzip der Nachhaltigkeit. Das Transportsystem auf den Weg einer
nachhaltigen Entwicklung zu filhren beinhaltet das Herstellen eines Gleichgewichts zwischen 6konomischer,
umweltbezogener und sozialer Dimension des Gutertransports, welches sicherstellt, dass die positiven Aspekte
des Gutertransports eindeutig die vorhandenen negativen Aspekte ausgleichen.

Aktuell gibt es keinen allseits akzeptierten Denkansatz zur Messung der Nachhaltigkeit des Transportsystems.
Ein Versuch, die territorialen und sozialen Systeme zu verstehen ist der Gebrauch von Indikatoren, welche ein
nitzliches Instrument darstellen, um Erkenntnisse uber die drei Dimensionen nachhaltiger Transportsysteme und
ihre Interaktionen zu erlangen. Um den Grad der Nachhaltigkeit des aktuellen Transportsystems zu beurteilen,
und um zukinftige Entwicklungen zu bewerten, war die Definition gemeinsamer Indikatoren hinsichtlich der drei
Dimensionen eines nachhaltigen Transportsystems eines der wichtigsten Ziele von MONITRAF.

Die Wahl gemeinsamer Indikatoren

Aktuell werden Informationen hinsichtlich einer grossen Anzahl von Indikatoren in den unterschiedlichen Alpen-
landern und MONITRAF Regionen gesammelt, von denen eine erste Gruppe von Indikatoren zur Beurteilung
einer nachhaltigen Entwicklung ausgewahlt wurde. Um ein angemessenes Bild der derzeitigen Situation zu
prasentieren und um als Basis fur die Entwicklung von gemeinsamen MaRnahmen zu dienen, sollten die
Indikatoren folgende grundlegende Beddrfnisse erfiillen:

e nicht nur Umwelt und Verkehrsaspekte beriicksichtigen, sondern auch soziale und wirtschaftliche Aspekte
e wissenschaftliche Genauigkeit und Gultigkeit,

e politische Akzeptanz und Effektivitat im Verhéltnis zu den definierten Grundsatzzielen,

e technische Machbarkeit, was auch die Kosten fiir die Datensammlung inkludiert

e ermdglichen einer harmonisierten Anwendung/Datensammlung in allen MONITRAF Regionen um ver-
gleichbare Informationen zu erhalten.

Waéhrend des Zeitraums der Indikator-Definierung fir MONITRAF, wurde schnell offensichtlich, dass ein wissen-
schaftlicher Ansatz nicht zum erwiinschten Ergebnis fiihrte, da die Projektpartner ihre Informationen aus existie-
renden Quellen beziehen mussten. Es war jedoch klar, dass die Indikatoren nicht nur auf die Verkehrsentwicklung
und ihre Umweltauswirkungen fokussieren sollten, sondern auch sozio-6konomische Aspekte beinhalten sollten,
um alle Dimensionen der Nachhaltigkeit abzudecken. Durch die Diskussion der Mdglichkeiten bei zahlreichen
MONITRAF Workshops stellte sich eine gemeinsame Satz von Indikatoren als geeignet heraus (siehe Abbildung
11).
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DER MONITRAF ANSATZ ZUR AUSWAHL GEMEINSAMER INDIKATOREN

issenschaftlicher Ansatz: Politischer Ansatz:

» Was sind die spezifischen
regionalen/nationalen Zie-
le/Grundsatze?

» Welches waren ideale Indi-
katoren zur Messung der
Nachhaltigkeit?

Wahl

» Welche Indikatoren sind zur
Evaluation nétig?

» Wie konnte ein optimaler
Indikatorensatz aussehery:

gemeinsamer MO-
NITRAF
Indikatoren

Gesellschaft Wirtschaft

Praktischer Ansatz:

» Welche Indikatoren wurden in den MONITRAF Regionen
bereits gesammelt?

» Welche existierenden Indikatoren bieten vergleichbare Infor-
mationen?

Abbildung 11 Der MONITRAF Denkansatz zur Auswahl gemeinsamer Ma3nahmen. Quelle: MONITRAF 2007

Datensammlung und Harmonisierung: Erfolge und Schwierigkeiten

Ein ausfihrlicher Satz an gemeinsamen MONITRAF Indikatoren wurde bereits im ersten Jahr des MONITRAF
Projekts vorgeschlagen. Als man jedoch begann, die Daten fir diese Indikatoren zu sammeln, waren die MO-
NITRAF Partner mit zahlreichen Schwierigkeiten konfrontiert:

Unterschiedliche Methodik und Definitionen: Die MONITRAF Regionen verwenden unterschiedliche
Methodik und Definitionen, was die Vergleichbarkeit reduziert oder sogar unmdéglich macht. Zum Beispiel
ist ein Schwerfahrzeug in der Schweiz definiert als Fahrzeug zum Gtertransport mit einem Gewicht von
tber 3,5 t, wahrend es in Osterreich als ein Fahrzeug mit mehr als zwei Achsen definiert ist. Hinsichtlich
der Messungen der Umgebungsluftverschmutzung wurden unterschiedliche Messansétze und Messproto-
kolle (z.B. Position der Messstation, Zeitpunkt der Messung, etc.) verwendet.

Unterschiedliche Ebenen der Datenverflugbarkeit: Die MONITRAF Regionen haben unterschiedliche
Richtlinien und liefern unterschiedliche statistische Information zu sozio-6konomischen Indikatoren. Man-
che Regionen sammeln Daten auf NUTS 3 Ebene, andere Regionen gehen mehr ins Detail und liefern Da-
ten auf NUTS 4 und 5 Ebene. Vergleiche kdnnen nur am niedrigsten gemeinsamen Level angestellt wer-
den. Einige Daten waren unvollstandig oder waren fiir den gewilinschten Zeitraum nicht verfligbar. Letzt-
endlich wurden einige Daten von nationalen und regionalen Behorden auf unterschiedliche Weise ge-
sammelt, was in mehrdeutigen Daten resultierte. In einigen Féallen war es fir MONITRAF nicht mdglich ei-
ne tiefergrindige Analyse zum besseren Verstandnis der Unterschiede durchzufiihren.

Unterschiedliche Zugéanglichkeit zu den Daten: In manchen Regionen waren die Daten zwar vorhan-
den, jedoch nicht fiir die Offentlichkeit zuganglich (z.B. online Plattform). In manchen Regionen wurden die
notwendigen Daten von den Behdrden nur widerwillig zur Verfigung gestellt.

Aufgrund dieser ersten Probleme in der Datensammlung, wurde die Liste der Indikatoren wahrend des Projekts
weiter angepasst, welches zu einem Abweichen vom urspriinglichen und ,idealen” Indikator-Satz zur Folge hatte.
Fir die meisten der 25 endgiltigen Indikatoren (siehe Tabelle 1) wurde ein vergleichbares Bild von der Mehrzahl
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der Regionen gezeichnet. Nur fir den Gesundheits-Indikator waren fast keine Informationen erhéltlich. Dieser
Indikator wurde jedoch in der Liste beibehalten, um zu signalisieren, dass die Auswirkungen des Verkehrs auf die
Gesundheit weiterer Nachforschungen bedurfen.

Mit dieser Datensammlung in den MONITRAF Regionen ist zum ersten Mal ein gemeinsamer, vergleichbarer
Datensatz mit umfassenden Indikatoren fiir die Alpenregionen in Osterreich, der Schweiz, Italien und Frankreich
vorhanden. Die Bereitstellung dieser vergleichbaren Darstellung fiir die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit —
Umwelt, Gesellschaft, Wirtschaft — darf als Haupterfolg des MONITRAF Projekts gesehen werden und kann als
erster Schritt in Richtung der Einfiihrung eines gemeinsamen Monitoring Systems gesehen werden.

MONITRAF SATZ VON GEMEINSAMEN INDIKATOREN

Nr Indikator Hauptkategorie Daten und Definition
Verkehrsaufkommen alle Verkehr Jahresdurchschnitt des mittleren taglichen Verkehrs
1/2 Fahrzeuge und Schwer- (LKW und Gesamtfahrzeuganzahl minus LKW)
fahrzeuge
3 Zusammensetzung der Verkehr Jahrlicher Prozentsatz an LKW der Klasse Euro 4
Verkehrsflotte und héher
4 Modal split des Giiter- Verkehr Verhéaltnis zwischen StraRengutertransport und Ei-
transports senbahngitertransport
Jahrliche transalpine Ge- Verkehr Jahrlich Gber den Haupt-Alpenibergang des jeweili-
5 samttonnenzahl gen Korridors transportierte Gesamttonnenzahl fir
StralRe und Schiene
6 Luftverschmutzung NO., Umwelt Anzahl der Stunden pro Jahr mit einer NO, Konzent-
max. stiindl. Werte ration von mehr als 200 pg/m3
Luftverschmutzung NO., Umwelt Anzahl der Tage pro Jahr mit einer durchschnittli-
7 max. tagl. Werte chen taglichen NO, Konzentration von mehr als 80
pg/ms
8 Luftverschmutzung NOZ2, Umwelt Jahresdurchschnitt der NO, Konzentration
jahrlicher Durchschnitt
9 Luftverschmutzung PM10, Umwelt Jahresdurchschnitt der Feinstaubkonzentration
jahrlicher Durchschnitt (PM10)
10 Luftverschmutzung PM10, Umwelt Anzahl der Tage mit einer PM10 Konzentration von
max. tagl. Werte mehr als 50 pg/m?3
Larmindikator Umwelt, Lebens- Lden (Larm Indikator fir Gesamtlarmbel&stigung)
11 qualitat und Lnight (Larm Indikator fiir Belastigung wahrend
der Nacht).
12 Gesundheitsindikator Lebensqualitéat Kardiovaskulare und Respiratorische Morbiditat
13 Transportunfalle Lebensqualitat Jahrliche Anzahl an Verkehrsunféllen mit Toten und
Verletzten pro km StralBe des jeweiligen Korridors
14 Investitionen in L&rm- Lebensqualitat Umfang von La&rmschutzinfrastruktur unterteilt in
schutzinfrastruktur Stral3e (Autobahn) und Schiene entlang des defi-
nierten Korridors (nur Autobahn und Eisenbahnlinie)
15 Investitionen in Transport- Infrastruktur Jahrliche Investitionen (Neuinvestitionen und Erhal-
infrastruktur tung) in Transportinfrastruktur fir Autobahn und
Haupteisenbahnlinie an dem Korridor, nur Material-
kosten ohne Personalkosten

16 Mautgebuhren Preisgestaltung Mautgebuhren (min. and max. Tarif) pro km auf der
und Bestimmun- Autobahn und im Tunnel des Projektkorridors fir
gen PKW und LKW und Vignette (nur fur PKW)

17 Treibstoffpreise Preisgestaltung Jahrlicher durchschnittlicher Treibstoffpreis (fiir den
und Bestimmun- Endverbraucher) auf regionaler (NUTS 2) und natio-
gen naler Ebene, unterschieden zwischen Diesel und

Benzin
18 BIP pro Einwohner Wirtschaft Wert der Wirtschaftsleistung aus Dienstleistungen in
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MONITRAF SATZ VON GEMEINSAMEN INDIKATOREN

Nr

Indikator

Hauptkategorie

Daten und Definition

einem Referenzzeitraum, berechnet fir NUTS 3 und
NUTS 2 Ebene

19

Bevolkerung

Gesellschaft

Bewohner in den ausgewahlten Bezirken (NUTS 5)
entlang der Korridore und in den Regionen (NUTS 2
und NUTS 3)

20

Arbeitslosenrate

Gesellschaft

Relation zwischen arbeitslosen Einwohnern und
Erwerbstatigen auf Bezirksebene (NUTS 5), regiona-
ler Ebene (NUTS 3) und zum Vergleich NUTS 2 E-
bene und nationaler Ebene (Staat).

21

Anzahl der Beschéftigten
im Transportsektor

Wirtschaft

Anzahl der Beschéftigten im Transportsektor (NACE/
NOGA) fur NUTS 3 Ebene und NUTS 2 Ebene

22

Anzahl der Betten im
Fremdenverkehr

Wirtschaft

Anzahl der Betten im Fremdenverkehr in gewerbli-
chen und nichtgewerblichen Unterkiinften

23

Ubernachtungen

Wirtschaft

Anzahl der Ubernachtungen in gewerblichen und
nichtgewerblichen Unterkiinften pro Monat

24

Migrationsbilanz

Gesellschaft

Differenz im Sinne von Zuwachs oder Defizit zwi-
schen der Anzahl der Meldeeintragungen (Zuwande-
rung) und Abmeldungen (Auswanderung), in Relati-
on zur Einwohnerzahl, pro Jahr, fur die ausgewahl-
ten Bezirke (NUTS 5) entlang der Korridore und auf
NUTS 3 und NUTS 2 Ebene.

25

Geburtenbilanz

Gesellschaft

Differenz im Sinne von Zuwachs oder Defizit zwi-
schen der Geburten- und Sterbeziffer, in Relation
zur Einwohnerzahl, pro Jahr, fir die ausgewéhlten
Bezirke (NUTS 5) entlang der Korridore und auf
NUTS 3 und NUTS 2 Ebene.

Tabelle 1
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4 AKTUELLER STAND UND ZUKUNFTIGE ENTWICKLUNG

4.1  Aktuelle Situation: Ergebnis in den MONITRAF Korridoren
Verkehrsentwicklung entlang der MONITRAF Korridore und ,, Modal shift* Stral3e - Schiene

Im Rahmen von MONITRAF wurden Verkehrsdaten fiir zahlreiche Z&hlstellen entlang der vier Hauptkorridore
gesammelt. Abbildung 12 zeigt die Entwicklung des Jahresdurchschnitts des taglichen Verkehrsaufkommens
entlang der Korridore. Der Brenner und Mont-Blanc Korridor zeigen einen konstanten Verkehrszuwachs an fast
allen Zahistellen. An den Achsen Fréjus und Gotthard ist die Entwicklung von Zahistellen zu Zahlistellen unter-
schiedlich, hier konnten teilweise minimale Verkehrsriickgange registriert werden.

JAHRESDURCHSCHNITT DES TAGLICHEN VERKEHRSAUFKOMMENS 2000 - 2005
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Abbildung 12 Jahresdurchschnitt des Gesamtverkehrsaufkommens an Zahlstationen entlang der MONITRAF Korridore

fur die Jahre 2000 — 2005. Quelle: MONITRAF 2007
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Abbildung 13 Anzahl der Fahrzeugen pro Tag an verschiedenen Zahlstellen entlang der vier MONITRAF Korridore fur das Jahr 2005. Quelle MONITRAF 2007



In Abbildung 13 sind jene Z&hlistationen, an denen Verkehrsdaten fir MONITRAF gesammelt wurden, gekenn-
zeichnet. Die Abbildung liefert Informationen iber den gesamten Verkehrsfluss sowie den LKW-Verkehr an den
Z&hlstellen.

MODAL SPLIT: ANTEIL AN MITTELS SCHIENE TRANSPORTIERTER TONNAGE

Modal split trend

EBrenner
B Gotthard

80 +
70 ~
60 -
50 A
(%)40 -
30 +

20 -

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Abbildung 14 Anteil des gesamten Frachtvolumens welches mittels Schiene transportiert wird. Quelle: MONITRAF 2007

Am Gotthard- und Brenner-Korridor ist eine Schienenanbindung vorhanden. Obwonhl die Transportpolitik in Oster-
reich und der Schweiz auf eine Verlagerung von der Strale auf die Schiene hinzielen, zeigt Abbildung 14, dass
der Transport via StraRe noch immer dominanter ist als die Alternative mittels Eisenbahn. Am Brenner-Korridor
werden nicht einmal ein Drittel aller Guter via Schiene transportiert. Am Gotthard-Korridor spielt der Transport
mittels Eisenbahn eine wichtigere Rolle. In 2005 wurden dort fast 60% aller Giter mittels Bahn transportiert.

Selbst mit neuen Eisenbahninfrastrukturen kann eine ausreichende Verlagerung von der StraRe zur Schiene nur
mit einer Reihe von wirksamen BegelitmalRnahmen erreicht werden.
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Die Umweltsituation: Luftverschmutzung und Larm in den Alpen-Korridoren

Auswertung der Schadstoff-Emissionen
Basierend auf den Daten der Verkehrszahlen und Emissionsfaktoren (BUWAL 2004) hat MONITRAF Auswertun-

gen betreffend NOx, PM10 und CO; erstellt. Das folgende Diagramm zeigt die Emissionen pro LKW-km auf den
Wegstrecken entlang der MONITRAF Achsen in 2005.

JAHRLICHE LKW-EMISSIONEN IN 2005 AN DEN HAUPTALPENUBERGANGEN
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Abbildung 15 Jahrliche Emissionen des LKW-Verkehrs entlang der alpinen Hauptkorridore, berechnet fir das Jahr 2005.

Quelle: MONITRAF 2007

Luft-Schadstoff-Konzentrationen

Wie die Informationen von den ausgewahlten Messstellen zeigen, kénnen derzeit die gesetzlich festgeleg-
ten Grenzwerte fir NO, and PM10 nicht an allen Standorten in den MONITRAF Regionen eingehalten
werden. Man beachte, dass die Grenzwerte in der Schweiz nicht den aktuellen Grenzwerten der EU ent-
sprechen, die EU wird jedoch ab 2010 ihre Grenzwerte senken.

Wie aus dem nachstehenden Diagramm (Abb. 16) ersichtlich ist, wurden die jahrlichen EU-Grenzwerte fiir
die durchschnittlichen PM 10 Konzentrationen bei Ora in Italien (Brenner) im Jahr 2005 Uberstiegen, die
Schweizer Grenzwerte wurden in Erstfeld und Moleno (beide Gotthard) Uberschritten. Das untere Dia-
gramm zeigt, dass der Grenzwert fiir die maximale zulassige Tagesanzahl mit mehr als 50 ug/m® an meh-
reren Messtationen tberschritten wird, inklusive Messstationen am Brenner, Gotthard und Fréjus. Die EU-
Grenzwerte fur das Jahr 2010 wurden indes an fast allen Messstationen iberschritten.

Fir NO, ist die Uberschreitung der Jahresdurchschnittswerte noch problematischer, die Grenzwerte wer-
den an zehn Standorten inklusive Brenner, Gotthard und Mont Blanc tberschritten. Die Unterschiede zwi-
schen den Messstationen und den vier Korridoren kdnnen durch die unterschiedlichen Verkehrszahlen er-
klart werden, durch den Anteil an Schwerfahrzeugen, aber auch durch die regionale Topographie und
Wetterlage und durch die Entfernung der Messstationen von der Stral3e.
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Fur eine Beschreibung der Grenzwerte wird hier auf die Ratsrichtlinie 1999/30/EC (EC1999) und an den Schwei-
zer Eidgendssischen Erlass zur Luftreinhaltung (Schweizerische Eidgenossenschaft 1985) verwiesen.

LUFTVERSCHMUTZUNG: JAHRLICHE PM10 WERTE IN 2005
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Abbildung 16 Jahresmittel an PM10-Emissionen sowie Anzahl der Tagesmittelwerte Uber 50 pg/m3 fir das Jahr 2005 an

den Haupt-Messstellen der MONITRAF Korridore. Quelle: MONITRAF 2007
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LUFTVERSCHMUTZUNG: JAHRESMITTEL NO2 IN 2005
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Abbildung 17 Es sei hier angemerkt, dass in Tirol im Jahr 2005 die NO2 Obergrenze bei 30 pg/m? lag (gemaR dem IG-

Luft Gesetz), mit einer Toleranzspanne von 10 pg/m3. Dieser Spielraum wird im Jahr 2010 um 5 pg/m? re-
duziert. Im Jahr 2012 wird es keine derartige Toleranzspanne mehr geben und die Obergrenze von 30
pg/ma darf nicht tberschritten werden. Quelle: MONITRAF 2007
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Die folgende Abbildung veranschaulicht die Uberschreitung der Grenzwerte. Man sieht hier, dass sich die Situati-
on von West nach Ost verschlechtert. Besonders kritisch ist die Situation am Brenner-Korridor, wo die NO, und
PM10 Werte entweder die Grenzwerte Uberschreiten oder nur knapp darunter liegen.

UBERSCHREITUNG DER GRENZWERTE FUR NO2 UND PM10 AN DEN MONITRAF KOR-
RIDOREN

Abbildung 18 Uberschreitung von Grenzwerten fiir NO2 und PM10 an den Haupt-Messstellen der MONITRAF Korridore.
Es sei angemerkt, dass in der Schweiz die Messstelle in Erstfeld direkt an der Autobahn liegt, wahrend die
Messstelle in Altdorf 200m von der Autobahn entfernt ist. Quelle: MONITRAF 2007

Larm

Zwei Indikatoren werden entlang des Gotthard und Mont Blanc gemessen: Der bewertete Schalldruckpegel Lgen
und der LArmpegel in den Nachtstunden L,. Zur Definition der LArmpegel siehe EU (2002).

e Die Larmpegel wahrend der Nacht fiir die Autobahn am Mont Blanc variieren zwischen 58 dB(A) und
60 dB(A) in Courmayeur La Palud, wo das Mikrofon 17 m von der Stral3e entfernt ist, und zwischen 66 und
70 dB(A) in Courmayeur Vilette, wo das Mikrofon 6 m von der Stral3e entfernt ist (siehe Abbildung 19).
Man beachte, dass die L, Pegel um 5- 7 dB(A) niedriger als die Lgen Pegel sind.

e Die Larmpegel entlang der Gotthard-Achse werden 6 m von der Autobahn entfernt gemessen. Der L, er-
reicht wahrend der Nacht 73 dB(A) in Erstfeld und 70-73 dB(A) in Moleno.

Weitere Daten und Analysen zu La&rm wurden durch das Schweizer “Monitoring von flankierenden MafRnahmen”
(BAFU 2007) und von Terza Relazione sullo Stato del’Ambiente in Valle d’Aosta — ARPA Valle d’Aosta 2006
publiziert.
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LARMPEGEL: LARMPEGEL WAHREND DER NACHT
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Abbildung 19 Die Entfernung des Mikrofons von der Stral3e ist fur jede Messstation abgebildet (beachte, dass eine Zu-
nahme der Entfernung von 6m auf 17m zu einer Larmabnahme von 4 - 5dB fiihren kann). Quelle: MO-
NITRAF 2007

4.2 Zukunftige Entwicklung: Wie @ndert sich die Situation mit der Einfuh-
rung neuer MalBhahmen?

Um die mdglichen Auswirkungen gemeinsamer Malinahmen aufzuzeigen, haben die MONITRAF Partner Modelle
fur zukUnftige Emissionsszenarien erstellt. Diese Szenarien basieren auf einer Reihe von Annahmen und enthal-
ten daher einen hohen Unsicherheitsfaktor. Trotzdem zeigen sie die Auswirkungen der Verkehrsentwicklung in
der Zukunft, die Rolle von technischem Fortschritt, und die positiven Effekte neuer Malinahmen. In einem ersten
Schritt wurde ein ,Business-As-Usual“ Szenario (BAU) entwickelt, auf Basis der Situation im Jahr 2005. Dieses
Business-As-Usual Szenario basiert auf existierenden Prognosen fiir den Giterverkehr (z.B. Schweizer Bundes-
rat 2007, Studie fur den Basistunnel Lyon-Torino, LTF — Etude de trafic Fret — Résultats Phase 1 - septembre
2006). Bis zum Jahr 2025 wird eine Zunahme des Verkehrs von 47% fir den Fréjus, 62% fir den Mt. Blanc, 17%
fur den Gotthard und 74% flr den Brenner angenommen. Hinsichtlich des technologischen Fortschritts wird eben-
falls eine business-as-usual Entwicklung angenommen mit einer gleichmaRigen Verteilung von Euro 5 und Euro
6 Fahrzeugen in 2025.

Fur das “Best-Available-Technique” Szenario (BAT) wurde sowohl ein zielgerichteter Ansatz als auch ein bes-
te-verfugbare-Technik Ansatz verwendet. Hinsichtlich der Ziele wird angenommen, dass neue MafRhahmen — wie
von MONITRAF empfohlen — zu einer Stabilisierung des Guterverkehrs bis 2025 fiihren kdnnen, in Bezug auf die
Werte von 2005. Auf der technologischen Seite wird angenommen, dass die technische Entwicklung beschleunigt
wird, sodass die gesamte Fahrzeugflotte aus Euro 6 Fahrzeugen besteht.
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NOX EMISSIONEN DURCH STRASSENVERKEHR 2005, 2025 BAU, 2025 BAT
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Abbildung 20 Das Ausmal der Emissionsabnahme wie im Diagram fir 2025 dargestellt, ist nur unter sehr optimistischen

Bedingungen zu erwarten. MONITRAF 2007

Fur die NOx Emissionen zeigt das Modell bereits fiir das BAU Szenario ein optimistisches Bild (Abbildung 20).
Die technischen Verbesserungen in der Fahrzeugflotte aufgrund von Euro 5 und Euro 6 reduzieren die NOx E-
missionen pro Fahrzeug erheblich. Auf der anderen Seite gleicht die Zunahme an Fahrzeugen teilweise die tech-
nischen Verbesserungen aus, aber der Netto Effekt fiihrt theoretisch zu einer starken Reduktion. Dies geschieht
auf Grund von Verlagerungen in der Fahrzeugflotte von hauptséchlich Euro 2/Euro 3 zu Euro 5/Euro 6. ES muss
angemerkt werden, dass das theoretische Potential zur Reduktion auf der Basis technischer Verbesserungen in
der Periode 2000-2006 nicht erreicht wurde. Daher muss das Ergebnis des MONITRAF Emissionsmodells fur
2025 als sehr optimistisch angesehen werden. Die grosse Reduktion von NOx Emissionen aufgrund technischer
Verbesserungen konnte tberschéatzt worden sein, wie neueste Messungen an Euro 3 und Euro 4 Motoren gezeigt
haben (ein Update der Emissionsfaktoren ist fiir 2008 vorgesehen).

Im BAT Szenario werden die NOx Emissionen noch weiter reduziert, jedoch mit langsamerer Geschwindigkeit.
Der Unterschied ist hier hauptsachlich darauf zurtickzufiihren, dass sich das Verkehrsvolumen im BAT auf dem
Niveau von 2005 stabilisiert und auf den Einfluss der beschleunigten technologischen Entwicklung (alle Fahrzeu-
ge Euro 6).
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PM10 EMISSIONEN DURCH STRASSENVERKEHR 2005, 2025 BAU, 2025 BAT
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Abbildung 21 PM10 Emissionen des StralBenverkehrs fur das Jahr 2005 und 2025, berechnet fur das BAU und BAT

Szenario. Quelle: MONITRAF 2007

Fur PM10 Emissionen sieht es &hnlich wie fir NOx Emissionen aus, der technische Fortschritt ist hier jedoch
weniger ausgepragt. Es gibt nur einen technologischen Fortschritt fir Abgasemissionen, nicht jedoch fir Nicht-
Abgasemissionen (Abrasion, Resuspension). Obwohl der technologische Fortschritt gréRer ist als der Verkehrs-
zuwachs, sind die Verbesserungen zwischen 2005 und dem BAU 2025 weniger ausgepragt als fiir NOx Emissio-
nen (Abbildung 21). Fur das BAT Szenario sieht man, dass die Stabilisierung des Verkehrsvolumens und die

moderne Fahrzeugflotte zu einer weiteren Verbesserung fuhren.
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CO2 EMISSIONEN DURCH STRASSENVERKEHR 2005, 2025 BAU, 2025 BAT
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Abbildung 22 CO, Emissionen des Stral3enverkehrs fur die Jahre 2005 und 2025, berechnet fiir das BAU und BAT Sze-
nario. Quelle: MONITRAF 2007

Der Unterschied zwischen den beiden Szenarien ist am ausgepragtesten bei Betrachtung der CO, Emissionen
(Abbildung 22). Hier kann die Zunahme des Verkehrsvolumens zwischen 2005 und 2025 nicht durch technologi-
sche Entwicklungen kompensiert werden, sodass die CO, Emissionen pro Tonne und km im BAU Szenario zu-
nehmen. Obwohl das Verkehrsvolumen im BAT Szenario dasselbe ist wie in 2005, liegen die Emissionen etwas
unterhalb der Werte von 2005. Dies aufgrund der Tatsache, dass hochemittierende Fahrzeuge (Euro 1/2/3) die
2005 Bestandteil der Fahrzeugflotte sind, im Jahr 2025 nicht mehr verwendet werden.
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5 ENTWICKLUNG EINES MONITRAF MONITORING SYSTEMS

Die Notwendigkeit eines gemeinsamen Monitoring Systems

Das gemeinsame Monitoring System bildet die Basis fiir alle anderen MaRnahmen, da es die notwendigen Infor-
mationen liefert. Eine hochqualitative, validierte und politisch akzeptierte Datenbank betreffend Verkehrsentwick-
lung in den Alpenregionen (Strale/Schiene), Verkehrsqualitat (Staus auf d. StraRe, Verzégerungen der Bahn)
und Verkehrsauswirkungen (Luftverschmutzung, Larm, Unfélle) ist ein &auRBerst wichtiger Ausgangspunkt fir die
Identifikation politischer Ziele und entsprechender Mal3nahmen. Solch eine Datenbank wird nicht nur notwendig
sein, um die gemeinsamen MONITRAF MafRhahmen zu evaluieren, sondern auch um die unterschiedlichen Maf3-
nahmen in den Alpenlandern zu beurteilen, und um die optimale Mischung an Werkzeugen zu finden.

Wie die Bereitstellung der vergleichbaren Daten innerhalb des MONITRAF Projekts gezeigt hat, sind momentan
nicht alle Daten leicht zu erhalten, und ein direkter Datenvergleich ist aufgrund von unterschiedlicher Methodik
und Definitionen oft schwierig. Die MONITRAF Aktivitdten konnten zeigen, dass eine umfassende Datensamm-
lung sehr komplex und schnell veraltet ist, wenn die Daten nicht auf kontinuierliche Weise gesammelt werden.
Der Bedarf eines umfassenderen Monitoring Systems mit vergleichbaren Daten fur die Alpenregion wurde bereits
von mehreren Akteuren identifiziert, und befindet sich zurzeit im Rahmen des Transport Abkommens zwischen
der EU und der Schweiz im Aufbau. Die Alpenkonvention plant ebenfalls die Entwicklung eines Monitoring Sys-
tems, hat aber bislang das Design nicht néher festgelegt. Aufbauend auf diesen Aktivitditen und dem Wissen,
welches durch das MONITRAF Projekt erworben wurde, besteht fiir die MONITRAF Partner die einmalige Gele-
genheit ein kontinuierliches Monitoring System zu etablieren und neueste und aktuelle Informationen uber die
Verkehrsentwicklung und ihre Auswirkungen auf die Umwelt zur Verfigung zu stellen. Die Etablierung eines sol-
chen Monitoring Systems ist in der MONITRAF Resolution als Empfehlung fir die Zukunft beinhaltet.

Konzept eines kontinuierlichen Monitoring Systems

Gemal den Ergebnissen von MONITRAF sollte ein kontinuierliches Monitoring System auf folgenden Zielsetzun-
gen aufbauen:

¢ Das MONITRAF Monitoring System soll hauptséachlich Umweltbelastungen die durch Verkehr in den Al-
pen entstehen, vergleichen. Daten betreffend Schadstoffkonzentrationen und Emissionen miissen perio-
disch in vergleichbarer und reprasentativer Weise dargestellt werden, um den optimalen Entwurf gemein-
samer MalRnahmen zu ermdglichen. Daten tber Verkehrsentwicklung kénnen von den parallelen Aktivita-
ten auf Européischer Ebene gewonnen werden.

e Das Monitoring System soll weiters eine Evaluation der Wirksamkeit der gemeinsamen MaRRnahmen
ermoglichen. Dies erfordert sowohl ein kontinuierliches Monitoring der Umweltsituation (Zeitreihe), als
auch einen Austausch Uber Einfihrung, Durchsetzung und Erfolg der Best Practices hinsichtlich anderer
Ziele.

e Bei allem Respekt gegentiber den regionalen MalZnahmen soll das Monitoring System auch als Basis da-
zu dienen, um interventionelle MalRnahmen einzuleiten, wenn Grenzwerte (z.B. kritische Schadstoff-
konzentrationen) Uberschritten werden. Dies erfordert eine enge Verbindung des Monitoring Systems mit
den relevanten Behdrden und Online-Verfugbarkeit von Daten.

Aufbauend auf der Erfahrung aus dem MONITRAF Projekt, scheint es empfehlenswert, das kontinuierliche Moni-
toring System in fiinf Schritten aufzubauen (siehe Abbildung 23). Um Zeitverluste bei der Uberpriifung der Daten-
genauigkeit wie im MONITRAF Projekt zu verhindern, muss eine Standardarbeitsanweisung (SOP) definiert wer-
den. Die Entwicklung einer Schnittstelle ermdglicht den Partnern die Daten einzugeben und erlaubt ein effizien-
tes Funktionieren der Datenbank. Der wichtigste Schritt ist das Sammeln von Monitoring Daten, woflr die Partner
der Alpenregionen verantwortlich sein werden. Da der Hauptschwerpunkt im Vergleichen der Umweltsituation
liegt, soll sich das MONITRAF Monitoring System auf jene Indikatoren konzentrieren, welche die Umweltbelas-
tungen aufgrund des Transitverkehrs durch die Alpen beschreiben und sollte Informationen beztglich Schadstoff-
konzentrationen (Immission), Larmpegel sowie Fahrzeugemissionen (Modellergebnisse) enthalten. Das Erstellen
von Emissionsmodellen und die Interpretation sind weitere wichtige Schritte innerhalb des Monitoring Systems
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um ein vergleichbares Bild der nachhaltigen Entwicklung in der Alpenregion zu erhalten. Mit einem guten Kom-
munikationskonzept kann das gemeinsame Monitoring System die gemeinsame Stimme der Alpenregionen wei-
ter starken. Informationen aus dem Monitoring System koénnen beispielsweise in einem jahrlichen Bericht veréf-
fentlicht werden und mit Politikern und Interessenvertretern auf einer jahrlichen Konferenz, welche als Plattform
zum Austausch und zum Stérken der Netzwerke der Alpenregionen fungiert, diskutiert werden.

Das Monitoring System wird auch die Daten bereitstellen, die fiir eine kontinuierliche Verbesserung der gemein-
samen Malinahmen nétig sind. Basierend auf der Information der Best Practices (gesammelt von den Partnern
der Alpenregionen) und der Monitoring Ergebnisse ist ein Vergleich hinsichtlich der Wirksamkeit der MalRnhahmen
in den unterschiedlichen Korridoren méglich. Sollten unerwiinschte Wirkungen auftreten (z.B. Verkehrsverlage-
rung zw. Korridoren), kann die Information als Basis fiir die weitere Anpassung des Instrumenten-Mix dienen.

SCHRITTE UND INHALTE DES MONITRAF MONITORING SYSTEMS

Abbildung 23 Schritte und Inhalte des MONITRAF Monitoring Systems. Quelle: MONITRAF 2007

MONITRAF 30



6 DIE NOTWENDIGKEIT GEMEINSAMER MARNAHMEN

6.1 Hin zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik

Die Daten, die im Rahmen von MONITRAF gesammelt und verglichen wurden, zeigen, dass das Dilemma zwi-
schen dem Schaffen wirtschaftlicher Vorteile durch eine Weiterentwicklung von Transportinfrastruktur einerseits,
und die negativen Auswirkungen auf die Umwelt und Bevdélkerung der Transitregionen andererseits, im empfindli-
chen Alpenraum besonders sichtbar wird. Dieses Ungleichgewicht fiihrte zu einer Neuausrichtung der Européi-
schen Transport-Richtlinien und das Ziel einer nachhaltigen Entwicklung wurde immer wichtiger. Alle Alpenlander
und auch die EU haben Strategien zur Reduktion des alpinen Straf3en-Transitverkehrs entwickelt. Diese beinhal-
ten eine Reihe von unterschiedlichen MaRhahmen und Instrumenten. Diese MaBhahmen und Instrumente unter-
scheiden sich jedoch, gemaR den allgemeinen politischen Strategien und jeweiligen politischen Richtungen, und
es besteht die Gefahr — anstatt Synergien — neue unerwiinschte Verteilungseffekte zwischen den Regionen zu
schaffen, z.B. durch Verlagerung des Giterverkehrs von einem Korridor zum anderen. Ausserdem kénnen einige
Mafnahmen nicht die volle Wirkung entfalten, weil flankierende Maf3nahmen nicht nur in dem Land bendtigt wer-
den, in dem die MaRnahme implementiert wurde, sondern auch in der gesamten Alpenregion.

Eine Einschatzung der Best Practices fiir Transport-Richtlinien und ihre Auswirkungen, kann einen guten Uber-
blick Gber die Wirksamkeit der Mal3Bnahmen und der flankierenden MalRnahmen liefern, welche notwendig sind um
einen Weg der nachhaltigen Entwicklung zu erreichen. Ein umfassender Uberblick tiber die Best Practice MaR-
nahmen auf regionaler, nationaler und Européischer Ebene ermdglicht es den MONITRAF Regionen voneinander
zu lernen, und ihre zukinftigen Aktivitaten auf die wirksamsten und vielversprechendsten MafRnahmen zu fokus-
sieren. Um die Stimme der Alpenregionen zu starken und um weitere Verteilungsauswirkungen zu verhindern,
sind die MONITRAF Regionen noch einen weiteren Schritt jenseits des “Voneinander-Lernens” gegangen, und
haben eine Reihe von gemeinsamen MaRRnahmen entwickelt, die zu einer signifikanten Verbesserung der Situati-
on fuhren wirden, wenn sie in allen Landern eingefiihrt wiirden. Da MONITRAF nicht den Gesamtansatz der
alpinen Strategien in Frage stellen und harmonisieren soll, basieren die MONITRAF Ideen auf bestehenden Er-
fahrungen mit Best Practice MaRnahmen in allen Alpenldndern und auf den durch die Européaische Gesetzgebung
bestehenden Rahmenbedingungen.

6.2 Richtlinien und rechtliche Rahmenbedingungen

Eine Einschatzung der existierenden Verkehrsrichtlinien und Best Practices hat gezeigt, dass die meisten Aktivi-
taten konform mit dem Weil3buch fur Verkehrspolitik der Europaischen Kommission von 2001 sind, und dass die
Hauptstrategie darin besteht, den Verkehr von der Schiene auf die StralRe zu verlagern und neue Eisenbahn-
Infrastruktur zu errichten. Das Weissbuch enthéalt auch den Vorschlag einer flexibleren Quer-Finanzierung von
Stralle zu Schiene, der von mehreren Landern bereits aufgegriffen wurde (Européische Kommission 2001). Auf
nationaler Ebene hat bisher die Schweiz mit dem rechtlich verankerten Ziel eines Modal Shift, dem Bau neuer
Basistunnel und der Leistungsabhéangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) die strengsten Transportrichtlinien.
Die Osterreichische Strategie wird von regulierenden MaRnahmen dominiert, die meistens auf regionaler Ebene
ausgefihrt werden. Ein wichtiger Teil ist der Bau des Brennerbasistunnels, der die Verlagerung von der Srasse
auf die Schiene unterstitzen soll. In Italien und Frankreich liegt der Schwerpunkt der Strategie auf der Bereitstel-
lung neuer Eisenbahn-Infrastruktur (neue Basistunnel) mit begleitenden regulierenden Mafinahmen, wahrend
steuerliche Instrumente eine untergeordnete Rolle spielen. Ein Uberblick tber die Elemente nationaler und EU
Strategien wird in Tabelle 2 dargestellt.

Alle diese bestehenden Initiativen sind aus Sicht der Alpenregionen jedoch nicht ausreichend, um entlang der
Transitkorridore eine nachhaltige Verbesserung der Lebens- und Umweltbedingungen zu erreichen. Die geplan-
ten Eisenbahn-Infrastruktur-Projekte werden nicht zur notwendigen Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene
fuhren, wenn sie nicht von wirksamen zusétzlichen MalRnahmen begleitet werden.

Zusétzlich zu den politischen Rahmenbedingungen auf den verschiedenen Ebenen, hat MONITRAF die rechtli-
chen Hintergrinde, die bei der Definition gemeinsamer MalRnahmen beachtet werden mussen, gepriift. Diese
rechtliche Hintergrundinformation enthalt einen Uberblick tiber die Kompetenzen der MONITRAF Regionen. Die-
ser Uberblick zeigt deutlich, dass einige Regionen gemaR den foderalen Strukturen der jeweiligen Lander nur
wenige Kompetenzen zur Einfihrung oder Durchsetzung neuer Mallnahmen haben (insbesondere Italien und
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Frankreich). Hinsichtlich der Einfihrung regionaler MaRnahmen auf Autobahnen/SchnellStraen und Bundes-
stralBen zeigte die Kompetenzenubersicht, dass in den meisten Landern die Zustandigkeit beim Bund oder bei der
StraRenbetriebsgesellschaft liegt. Nur in Osterreich hat das Land Tirol die Befugnis, MaRnahmen auf den jeweili-
gen regionalen Autobahnstrecken einzufiihren. Die MONITRAF Partner haben auf3erdem Informationen tber die
wichtigsten rechtlichen Unterlagen betreffend den Guterverkehr fir ihre jeweiligen Regionen gesammelt. Diese
Information wird bald in Form einer Standard-Datenbank erhaltlich sein.
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ELEMENTE DER NATIONALEN/EU STRATEGIEN (HAUPTASPEKTE)

shift, Transportsicher-
heit)

shift, Transportsicher-
heit)

Aufgund der geographi-
schen Lage, keine
Instrumente, die auf
Erhéhung der Strafl3en-

der Zielsetzung in der
Verfassung zur Reduk-
tion des Gutertrans-
ports (Alpen Initiative)
und Modal shift.
Schwerpunkt auf finan-

Aspekt F I CH A
Rhdne-Alpes Brenner and Aosta Gotthard Brenner
Vallley
Nationale/EU Allgemeine politische Allgemeine politische Spezifische politische Spezifische politische
Alpenpolitik Zielsetzungen (Modal Zielsetzungen (Modal Zielsetzungen gemaf Zielsetzungen (Reduk-

tion der negativen
Auswirkungen des
StraBengltertransports,
Modal shift).

Tirol: Schwerpunkt auf

Reninfrastruktur

Fréjus)

reich, kein Tunnel am
Brenner

und San Bernardino

gltertransportkosten zielle Instrumente mit regulierende MaRRnah-
abzielen. begleitenden Mafl3nah- men
men.
Design der Stra- Tunnel (Mont Blanc, Tunnel nach Frank- Tunnel am Gotthard Keine Tunnel

Organisatorische
Aspekte (StralRe)

Tunnel werden von
privaten Betreibern
gefuhrt

Autobahnen werden
teilweise durch Private
betrieben, teilweise
durch o6ffentlich-private
Partnerschaften

Tunnel werden durch
offentl. Behdrden be-
trieben.

Autobahnen werden
durch private Betreiber
gefuhrt (Staatsnahe
Unternehmen)

Zustand der
Eisenbahn Infra-
struktur

Neuer Basistunnel und
Anschlisse zwischen
Lyon und Torino sind
geplant.

Neuer Basistunnel und
Anschlisse zwischen
Lyon und Torino sind
geplant.

Basistunnel am Brenner

ist geplant.

Zwei Basistunnel sind
im Bau:

Létschberg 2007
Gotthard 2017

Basistunnel am Brenner
ist geplant.

Finanzielle In-
strumente

Autobahnmaut und
Tunnelgebihren (fur
LKW differenziert
gemanl Umweltkrite-
rien)

Einflhrung der Euro-
vignetten- Richtlinie
im Gang, erster Test
in 2008.

v

v

> Autobahnmaut fur
LKW (undifferenziert)
Vignette fur PKW.

v

v

LKW-Maut (differen-
ziert je nach Entfer-
nung, Gewicht und
Emissionsstandard)
Autobahn-Vignette fiir
PKW.

v

>

v

Autobahnmaut fur
Fahrzeuge > 3.5t
(gemaf der Eurovig-
netten-Richtlinie)
Autobahn-Vignette fir
PKW.
Zusatzgebuhren fur
bestimmte alpine
Strecken (alle Fahr-
zeugtypen)

Regulierende
MaRnahmen fir
den StraBengu-
terverkehr

Wochenend-
Fahrverbote fiir LKW
Verbot von Gefah-
renguttransport
durch Tunnel.
Sicherheitsbestimmu
ngen fur Tunnel

v

v

v

Wochenend-
Fahrverbote fiir LKW
Nachtfahrverbot flr
laute LKW (Sudtirol)
Fahrverbot fir LKW
Euro 0+1 in Sudtirol
(dynamische Anpas-
sung an Euro 2)
Uberholverbot auf

v

v

v

v

Italienischer Seite des

Brenners

Nacht- und Woche-
nend-Fahrverbote fur
LKW

Zusatzliche Begleit-
mafnahmen (Trans-
port und Geschwin-
digkeitskontrollen)
Verkehrs-
Regulierungssystem
am Gotthard Tunnel
(Dosierungssystem)

v

v

v

v

v

v

v

v

Wochenend-
Fahrverbote fiir LKW
Nachtfahrverbot im
Unterinntall und
Nachtfahrverbot flr
laute LKW am Bren-
ner
Geschwindigkeitsbe-
schrankungen auf der
Inntal-Autobahn wéah-
rend der Wintermona-
te

Fahrverbote fur Euro
0+1LKW in Tirol (dy-
namische Anpassung
zu Euro 2)
Okopunkte System
bis 2003

Zusatzmalnah-
men Schiene

Rollende LandstralRe
bei Mont Cenis

Subventionen fur die
Rollende Landstral3e

v

v

Subventionen fur die
Rollende Landstral3e
und fur CT-Terminals
Subventionen fur die
Rollende Landstral3e

v

v

Subventionen fir die
Rollende LandstralRe
und den CT
Subventionen fur
Terminals

v

v

v

Subventionen fur die
Rollende Landstral3e

Tabelle 2: PV: Personenverkehr, CT: Kombinierter Transport. Quelle: MONITRAF 2007
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6.3 Haupt-Schwerpunkte fir gemeinsame MONITRAF MalRnahmen

Unter Berucksichtigung der Best Practice-MaRnahmen, die in den MONITRAF Regionen angewendet werden,
wurden vier Haupt-Schwerpunkte fiir gemeinsame MafRnahmen entwickelt und auf eine politische Ebene geho-
ben. Der erste dieser Schwerpunkte ist das gemeinsame Monitoring System, welches in Kapitel 5 beschrieben
wird, und als Basis fur die restlichen drei mehr vorschriftsorientierten Schwerpunkte dient. Diese betreffen sowohl
Mafnahmen, die auf regionaler Ebene eingefiihrt werden kénnen, als auch MaRnahmen auf nationaler oder so-
gar Europaischer Ebene.

Hauptschwerpunkt "Gemeinsamer Vorschlag fir Verkehrsregulierung in Transit-Korridoren”

Die meisten MONITRAF Regionen haben regulierende MalRnahmen fur den LKW-Giterverkehr getroffen, welche
die Reduktion der Larmbelastung und Luftverschmutzung zum Ziel haben. Alle Lander haben ein Sonntags- oder
Wochenendfahrverbot eingefiihrt, in der Schweiz und in Osterreich gibt es zusétzlich ein Nachtfahrverbot (in der
gesamten Schweiz, in Osterreich auf bestimmten Strecken in Tirol). Tirol, Sudtirol und Frankreich haben an den
Alpeniibergangen Fahrverbote fir hoch-emittierende Fahrzeuge (Verbot von Euro 0 und 1 Fahrzeugen am Bren-
ner, Verbot von Euro 0 Fahrzeugen am Fréjus und Mont-Blanc Tunnel), in Italien kdnnen die Gemeindeverwal-
tungen (iber ein zeitlich und/oder regionales Fahrverbot von hoch-emittierenden Fahrzeugen entscheiden. Oster-
reich benutzt auch Geschwindigkeitsbeschrankungen zur Reduktion des winterlichen Smogs und diskutiert zur
Zeit mit der EU Uber die Einfilhrung eines sektoralen Fahrverbots. Aus Sicherheitsgriinden wurde eine Art Dosie-
rungssystem oder Regulierung der Minimalabstande zwischen Fahrzeugen fir alle Tunnel eingefiihrt.

Eine Analyse der existierenden Ansatze und ein Vergleich der jeweiligen Auswirkungen hat gezeigt, dass eine
sorgféltige ausgewahlte Reihe von MaRnahmen zu einer Verbesserung der Luftqualitét fihren kann. Aufbauend
auf dieser Erfahrung, empfiehlt MONITRAF eine Reihe von regionalen Maf3nahmen mit sowohl allgemeingultigen
als auch interventionellen Malinahmen.

Nacht- und Sonntagsfahrverbote sowie Fahrverbote fiir hochemittierende Fahrzeuge sollten als allgemein-
glltige und dauerhafte Malinahmen eingefuhrt werden. Das Verbot von hochemittierenden Fahrzeugen fihrt zu
einer Reduktion von NO, und RufRemissionen. Nachtfahrverbote kénnen auch die Luftqualitat verbessern und
sind auferst wichtig fur die Verbesserung der Larmbelastung wahrend der Nacht.

e Bei der Einfiihrung des Verbots flir hochemittierende Fahrzeuge muss gesichert sein, dass bei der Veran-
derung der Fahrzeugflotte hin zu effektiveren Fahrzeugen die Wirkung nicht verloren geht (Thudium 2003).
Ahnlich dem Tiroler Beispiel, muss eine dynamische Anpassung des Verbots der Emissionskategorien
eingefiihrt werden (z.B. ein Jahr nach Einfiihrung einer neuen Euro-Kategorie, wird die nachst niedere Ka-
tegorie verboten (Euro 5 ersetzt Euro 2, Euro 6 ersetzt Euro 3 usw.).

e Das Hauptziel der Nachtfahrverbote ist die Reduktion der Larmbelastung fiir die einheimische Bevolkerung
wahrend der Ruhezeiten. Zusatzlich haben die Nachtfahrverbote auch einen positiven Effekt auf die Luft-
qualitat. Es bedarf hier einer sorgfaltigen Auswahl unter Berlicksichtigung der saisonalen und meteorologi-
schen Bedingungen um eine win-win Situation zu schaffen. In Tirol wurde die Erfahrung gemacht, dass ein
zu frlhes Ende des Nachtfahrverbotes am Morgen dazu fuhrt, dass unerwiinscht hohe NO, Konzentratio-
nen aufgebaut werden, die bei stabilen Wetterlagen untertags nur langsam zuriickgehen (Landesverwal-
tung Tirol 2003). Es muss auch genau geprift werden, ob Nachtfahrverbote nur Autobahnen oder das ge-
samte StralBennetz betreffen sollen. Die Erfahrungen mit Nachtfahrverboten in den MONITRAF Regionen
missen innerhalb des gemeinsamen Monitoring Systems ausgetauscht und kommuniziert werden um ei-
nen Lernprozess zu ermdglichen.

Eine Reihe von Interventions-MaBnahmen, welche in Zeiten hoher Schadstoffkonzentrationen/Emissions-
Hochstbelastungen in Kraft treten, kann die dauerhaften MaRhahmen unterstiitzen. Interventions-MalZnahmen
koénnten sowohl den flexiblen Einsatz von Geschwindigkeitsbegrenzungen als auch eine Ausweitung des Verbots
fur hochemittierende Fahrzeuge beinhalten.

e Wie am Beispiel Tirol gezeigt wird, kdnnen Geschwindigkeitsbegrenzungen in Zeiten hoher Schadstoff-
konzentration zu einer Emissions-Reduktion fihren (Amt der Tiroler Landesregierung 2007). Ein flexibler
Einsatz von Geschwindigkeitsbegrenzungen benétigt ein gut funktionierendes automatisiertes Verkehrs-
leitsystem, das mit den Luft-Messstationen verbunden ist. Diese Luft-Messstationen muissten ein Frih-
warnsystem enthalten, um das Aufbauen von “Peaks” zu verhindern. Die Geschwindigkeitsbegrenzung
sollte bereits bei kritischen Schadstoffkonzentrationen in Kraft treten, und nicht erst bei Uberschreitung der
Grenzwerte.
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e Zusatzlich zum flexiblen Gebrauch von Geschwindigkeitsbregrenzungen, kann eine Ausweitung des Ver-
bots hochemittierender Fahrzeuge als Interventionsmaflinahme eingefiihrt werden. So kénnte zum Bei-
spiel, in Zeiten kritischer Kompensationen, die nachst hohere Emissionsklasse ebenfalls verboten werden.
Dies bedarf jedoch einer schnellen und klaren Kommunikation (dhnlich der “Phase Rouge”), sodass die
Betreiber auf diese Maf3nahme reagieren kdnnen.

Alle Verordnungen auf regionaler Ebene miussen eng mit den MafBnahmen zur Verbesserung der Wettbewerbs-
fahigkeit der Eisenbahn koordiniert werden (siehe Hauptrichtung “Modal Shift und Internalisierung der externen
Kosten”), um eine Verkehrsverlagerung (auf andere Stral3en, zu anderen Tageszeiten) und unerwiinschte Aus-
wirkungen auf die Luftverschmutzung zu verhindern. Eine direkte Unterstiitzung der regionalen Manahmen fir
den Srassenguterverkehr konnte durch zuséatzliche Bereitstellung von Rollenden Landstraen und Subventionen
fur deren Gebrauch erfolgen. Durch die Interaktion der MaRhahmen fiir Strae und Schiene, hétten die Betreiber
einen deutlichen Anreiz, um auf die Rollende LandstraRe zu wechseln.

Hauptschwerpunkt " Modal Shift und Internalisierung der externen Kosten"

Zurzeit haben die Alpenlander unterschiedliche Abgaben/Mautgebiihren fir LKW. Die Schweiz hat in 2001 eine
streckenbezogene Schwerfahrzeugsabgabe eingefiihrt, die einen finanziellen Anreiz zur Verlagerung von der
StralRe auf die Schiene setzt. Die anderen MONITRAF Regionen sind an die Rahmenbedingungen der Eurovig-
netten Richtlinien zur Einhebung von Gebiihren gebunden. Gegenwértig muss man in Osterreich, Frankreich und
Italien Autobahngebiihren und auch spezifische Geblihren fiir die Tunnel oder Alpeniibergange bezahlen. Diese
Gebuhren unterscheiden sich jedoch betrachtlich, mit sehr hohen Tunnelgebihren fir die Franzo-
sisch/ltalienischen Tunnel und niedrigeren Gebuhren fiir die Brennerautobahn. Nachdem die jetzige Eurovignet-
ten Richtlinie nicht gestattet die externen Kosten in die LKW-Mautgebihren zu integrieren, reprasentieren die
derzeitigen Gebihren eigentlich nur die Infrastrukturkosten.

Die folgende Abbildung zeigt die Mautgebihren fir die vier wichtigsten Korridore im MONITRAF Projektgebiet.
Die Gebihren beziehen sich auf einen Standard LKW (Euro 3, 5 Achsen) mit 40 Tonnen Last. Man sieht, dass
die Gebuhren betrachtlich variieren, die hdchsten Gebiihren sind an den Franzdsischen Korridoren zu bezahlen —
aufgrund der hohen Tunnelgebiihren — eher niedere Gebiihren sind am Brenner Korridor zu entrichten.
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MAUTGEBUHREN FUR DIE HAUPT-ALPENROUTEN FUR EINEN STANDARD LKW

Basel - Milano (340 km)

Via Gotthard tunnel

Whole corridor: 154 €
Dijon- Torino (485 km) (equals 0.45 €/ km)
Via Mt. Blanc tunnel (from 2008: 189 € or 0.55 €/ km)

Main cost factor is LSVA:
for 40 t HGV, BEuro 3 per t and km:
1.3 ct. (from 2008: 1.6 ct.)

Whole corridor: 323.7 €
(equals 0.67 €/ km)

Main cost factor istoll at M.
Blanc tunnel: 210 €

]

Lyon — Torino (311 km) Munich - Verona (485 km)
Matunnel du Féjus \ia Brenner

Whole corridor: 289 € Whole corridor: 110 €
(equals 0.93 €/km) (equals 0.23 €/km)

Main cost factor is toll at Mein cost factor is toll at
tunnel du Fréjus: 210 € Brenner motorway: 49.5 €

Abbildung 24 Mautgebiihren fur einen Standard LKW (Euro 3, 40 t, 5 Achsen) ab 01.01.2008. Die Mehrwertsteuer ist in
dieser Information nicht inbegriffen. Quelle: MONITRAF 2008

Das gegenwartige Mautsystem hat zwei grof3e Nachteile. Der erste ist die fehlende Miteinbeziehung der exter-
nen Kosten in die StralRengeblhren, was zu einer Verzerrung der Preise zwischen Stral3e und Schiene fuhrt.
Dies gilt besonders fir die empfindlichen Alpenregionen, wo Umweltbelastungen generell hdher sind als im Flach-
land und wo die gleiche Menge an Belastungen zu gréReren Schaden fiihrt. Mit der bevorstehenden Uberarbei-
tung der Eurovignetten Richtlinie kann dieses Problem geldst werden und MONITRAF fordert einen harmonisier-
ten Aufpreis auf LKW Gebuhren fur die htheren Emissionen, Larm und Unfélle in den empfindlichen Alpenregio-
nen. Weiters sollte die Europdische Gesetzgebung in Bezug auf die Wiederverwendung der Einnahmen (Quer-
Finanzierung) mehr Flexibilitat erlauben.

Das zweite Problem, das noch ungeldst ist, ist der Unterschied (Niveau und Struktur) zwischen den Gebuh-
ren in den Alpenkorridoren, was zu einem ineffizienten Gebrauch der Stral3eninfrastruktur, zu Verkehrsumwe-
gen und zu langeren Verkehrsstrecken fuhrt. Ein harmonisierter Ansatz fiir LKW Gebiihren ware klar zu bevorzu-
gen, und wird vom MONITRAF Projekt empfohlen. Der anhaltende Prozess die externen Kosten in die EU Euro-
vignette zu integrieren, sollte zu einer Anhebung der Gebihren auf ein zumindest vergleichbares Niveau
bestehender internationaler Ubereinkommen (z.B. Uberland Transportabkommen zwischen der Schweiz und der
EUV) fihren.

MaRnahmen hingegen, die sich nur auf die Strae konzentrieren, sind nicht ausreichend. Auf der anderen Seite
muss die Attraktivitat der Schiene gesteigert werden, um eine Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene zu
erreichen. Dies beinhaltet den Bau neuer Infrastruktur (insbesondere neue Basistunnel in der Schweiz, am Bren-
ner und Mont Cenis) und finanzielle Unterstltzung fiir den kombinierten Transport, um zusatzliche Anreize fur

MONITRAF 36



einen ,Modal Shift* zu schaffen. Die Erfahrungen aus der Schweiz zeigten, dass ein gut durchdachtes Subventi-
onsschema fiir den Eisenbahnguterverkehr eine Modal-Shift Politik sehr wirksam unterstiitzen kann (Interface
and RappTrans 2006). Weiters ist eine rigorose Durchsetzung der Vorschriften betreffend Geschwindigkeitsbe-
schrankungen, Fahrzeiten und anderer gesellschaftlicher Regeln notwendig, sodass der Eisenbahngitertransport
einen Wettbewerbsvorteil gegentiber dem Stral3engitertransport erreicht.

Innovative Instrumente zur Kontrolle des alpinen Giterverkehrs

Die Entwicklung des transalpinen Giterverkehrs in den letzten Jahren hat deutlich gezeigt, dass Vorschriften oder
moderate Erhéhungen der Mautgebuhren alleine, nicht ausreichen, um das LKW-Giiterverkehrsaufkommen auf
der Stra3e und die Auswirkungen auf die Umwelt zu reduzieren. Es muss daher die Frage gestellt werden, ob ein
innovatives Instrument, das das LKW-Verkehrsaufkommen in den Alpen insgesamt einschréanken kann, notwen-
dig ist

Osterreich hatte mit dem Okopunkt System bereits eine MalRnahme eingefiihrt, die in diese Richtung ging. Nach-
dem dieses System auf Druck der EU eingestellt werden musste, wurde die Idee zu einer ,cap-and-trade“-Ldsung
weiterentwickelt und unter dem Namen , Alpentransitbérse® von der Alpeninitiative prasentiert und von Osterrei-
chischen und Schweizer Politikern aufgegriffen. In der Schweiz wurde die Alpentransitbdrse bereits offiziell in die
Schweizer Politik des Modal Shift aufgenommen sowie auch zwei umfangreiche Studien durchgefuhrt (Ecoplan
and RappTrans 2004/ Ecoplan, RappTrans and Moll 2007).

Die Idee einer Alpentransitbdrse wurde auch auf internationaler Ebene diskutiert, und im Rahmen des 'Suivi de
Zurich' wurde eine internationale Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben. MONITRAF hat einen Vorschlag mit
MONITRAF-Inputs eingereicht mit einer Beschreibung der zu bertcksichtigenden Faktoren fiir die Suivi de Zu-
rich-Studie. Es wurde auBerdem der Wunsch geduRRert, die weitere Diskussion auf Européischer Ebene zu unter-
stltzen und regionale Sichtweisen miteinzubeziehen. Aus Sicht von MONITRAF soll die internationale Einfihrung
einer Alpentransitbérse eine positive Kosten-Nutzen Bilanz bringen, wenn negative Auswirkungen auf die regio-
nale Wirtschaft durch spezifische Verordnungen fiir den Nahverkehr verhindert werden.

Inklusive des Vorschlags eines gemeinsamen Monitoring-Systems, schlagt MONITRAF vier Hauptschwerpunkte
fur MaRnahmen vor (siehe Abbildung 25). Das Hauptziel ist eine betrachtliche Reduktion des Transitverkehrs und
seiner Umweltauswirkungen (Umwelt Dimension). Wichtige zusétzliche Ziele sind verbesserte Zuganglichkeit,
wirtschaftlicher Beitrag zur Entwicklung der Regionen in den Transitkorridoren (wirtschaftliche und soziale Dimen-
sion), sowie eine gerechte Aufteilung der Auswirkungen des Transitverkehrs unter den Alpenkorridoren und —
landern (politische Dimension). Die MONITRAF MaRnahmen ermdglichen den Alpenregionen auch die Entwick-
lung einer gemeinsamen Stimme mit einem gemeinsamen Lésungsansatz zur Einfuhrung Ubergeordneter und
weitreichender MalRnahmen zur Reduktion des alpinen Transitverkehrs.
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VIER MONITRAF HAUPTSCHWERPUNKTE FUR GEMEINSAME MASSNAHMEN

MONITRAF
Gemeinsame
MaRnahmen

Abbildung 25 Vier MONITRAF Hauptschwerpunkte fir gemeinsame Mafinahmen. Quelle: MONITRAF 2007
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7 DIE NACHSTEN SCHRITTE

Voraussetzungen schaffen

Die Hauptschwerpunkte der gemeinsamen MONITRAF MafRnahmen wurden intensiv mit regionalen Vertretern
und Politikern diskutiert. Ein gemeinsamer Ansatz konnte ja nur in Ubereinstimmung mit den regionalen Beson-
derheiten und mit der jeweiligen spezifischen Zustandigkeitssituation jeder Region erreicht werden. Obwohl man-
che MaRnahmen auf breiterer und hdherer politischer Ebene angegangen werden missen, sollten sie auch regi-
onal angepasst werden, um eine hohe Akzeptanz und Effizienz zu erzielen.

Bis zur Feinabstimmung dauerte es zwar seine Zeit, aber letztendlich wurden die gemeinsamen MONITRAF
MafRnahmen in einer politischen Resolution zusammengefasst. Bei der Abschlusskonferenz in Innsbruck werden
die politischen Vertreter der MONITRAF Regionen die Resolution unterzeichnen und ein Zeichen fiir die vereinte
Stimme der Alpenregionen setzen.

Die MONITRAF Resolution basiert auf den vier Hauptschwerpunkten fiir gemeinsame MaRnahmen. Das Doku-
ment hebt nochmals die grossen Auswirkungen des transalpinen Verkehrs auf die Umwelt und in der Folge die
hohen Belastungen fir die einheimische Bevélkerung und Natur aus der Sicht der MONITRAF Regionen hervor.
Es wird darauf hingewiesen, dass alle MONITRAF Regionen das gleiche Ziel verfolgen, namlich die Reduktion
der negativen Auswirkungen des Verkehrs und die Verbesserung der Lebensqualitat in den Regionen. Wie be-
reits in den vorangehenden Kapiteln gezeigt werden konnte, fihren einseitige MalRnahmen nicht zu den er-
wilnschten Ergebnissen. Die Resolution spiegelt diese Erkenntnis wieder und betont die Bedeutung eines ge-
meinsamen alpenubergreifenden Ansatzes. GemalRR den Haupt-Schwerpunkten von MONITRAF beinhalten die
empfohlenen MaRRnahmen in der Resolution ein gemeinsames Monitoring System, regionale MaRnahmen zur
Reduktion von Umweltbelastungen, Vorschlage zur Verbesserung der Modal Shift Situation und die Unterstiit-
zung der Einfuhrung einer Alpentransitbérse als innovatives marktorientiertes Instrument. In der Resolution vor-
geschlagen wird ebenfalls ein kontinuierliches Netzwerk und Kooperation zur Unterstitzung bei der Einflhrung
der MaRRnahmen. Weiters betont das Dokument die Wichtigkeit der Fortfiihrung der MONITRAF Aktivitaten und
die nachfolgende Institutionalisierung eines gemeinsamen Monitoring Systems.

Mit dem Unterschreiben dieser Resolution verpflichten sich die Regionen erstmals zum Ergreifen gemeinsamer
MafRnahmen und zur Unterstiitzung einer gemeinsamen und nachhaltigen Strategie fiir den transalpinen Giiter-
verkehr.

Hinarbeiten zu einer kontinuierlichen Plattform der Alpenregionen

Eine wirksame als auch gut funktionierende Reihe von MaRnahmen wird mit der Zeit entsprechend den Monito-
ring Ergebnissen und neuen Entwicklungen auf regionaler, nationaler und Europaischer Ebene angepasst werden
missen. Zurzeit vertritt MONITRAF mit einer gemeinsamen Stimme die meisten betroffenen Alpenregionen. Die-
se Stimme wird jedoch verloren gehen, falls MONITRAF nach dem offiziellen Projektende nicht institutionalisiert
wird und dadurch weiter existiert. Es muss gesichert werden, dass die bestehende MONITRAF Plattform weiter-
entwickelt wird und als Austausch-Plattform zwischen den Regionen dient. Die Plattform soll nicht auf die Monito-
ring Datenbank beschrénkt bleiben, sondern vielmehr als Forum fur Best Practices und den aktiven Austausch
hinsichtlich der Erfahrungen mit verschiedenen MaRnahmen dienen. Es kdnnten so auch gemeinsame Stand-
punkte, Strategien und Anspriiche an héhere Behodrden herangetragen werden. Um sicherzustellen, dass die
Plattform nicht nur virtuell existiert, kénnte eine jahrliche Konferenz oder ein Workshop stattfinden (Rotationsprin-
zip in den MONITRAF Regionen). Bei diesen jahrlichen Treffen kdnnte ein MONITRAF Jahrbuch herausgegeben
werden, inklusive Monitoring Informationen und Evaluation diverser MaRnahmen.

Elemente und Perspektiven zukiinftiger MONITRAF Aktivitaten

Die Aktivitaten innerhalb des MONITRAF Projekts haben verdeutlicht, dass der Austausch von Best Practices,
Ideen und Daten betreffend den transalpinen Verkehr und seine Auswirkungen zwischen den verschiedenen
Alpenregionen eine entscheidende Voraussetzung zur Entwicklung eines gemeinsamen Ansatzes ist. Ausserdem
kénnen die Bedurfnisse und Probleme der Alpenregionen leichter und effektiver kommuniziert sowie politische
Prozesse beschleunigt werden, wenn mit einer gemeinsamen und starken Stimme aufgetreten wird. Daher plant

MONITRAF 39



MONITRAF die Fortfilhrung seiner Aktivitdten nach dem offiziellen Projektende und arbeitet in Richtung eines
MONITRAF 2 Projekts.

Die folgenden spezifischen Zielsetzungen sind die Basis fur die Verlangerung der MONITRAF Aktivitaten:

e Einflhrung des gemeinsamen Monitoring Systems, das als gemeinsame MalRnahme innerhalb dieses Re-
ports vorgeschlagen ist. Die MONITRAF Regionen werden fir die Datenbereitstellung von Umweltindikatoren
verantwortlich sein, um einen kontinuierlichen und vergleichbaren Datensatz zu erhalten.

o Vertffentlichung der Monitoring Daten in einem jahrlichen Report als Basis fur die Weiterentwicklung und
Verbesserung der gemeinsamen Maflnahmen.

e  Weiterentwicklung des MONITRAF Netzwerks und Ausdehnung des Netzwerks auf die Alpenkonvention
sowie auf weitere Alpenregionen.

e Einrichtung einer regionalen Plattform zum Ideen- und Erfahrungsaustausch der Best Practices auf jahrlichen
Konferenzen.
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ANHANG 1: GEMEINSAME RESOLUTION DER MONITRAF
PARTNER

Der Guterverkehr und seine Auswirkungen stellen eine der grof3ten Herausforderungen fir die Alpenlénder dar
und verlangen einen Uberregionalen Ansatz um Verlagerungseffekte zwischen den Korridoren zu vermeiden.
Alpine Transitregionen missen speziell darauf achten, den Giiterverkehr sowohl auf wirtschaftliche Aktivitaten
wie auch auf Anforderungen des Umweltschutzes abzustimmen.

Obwohl MafRnahmen auf einer hdheren politischen Ebene getroffen werden, missen diese regional akzeptiert
werden, damit sie effizient umgesetzt werden kdnnen. Die Regionen Rhdne-Alpes, die autonome Provinzen Bo-
zen und die autonome Region Valle d’Aosta, das Piemont, der Kanton Tessin, die Zentralschweizer Regierungs-
konferenz und das Bundesland Tirol haben das Projekt MONITRAF initiiert, um eine gemeinsame und nachhalti-
ge Strategie fiir den alpenquerenden Guterverkehr zu entwickeln. Es ist dies die erste alpenweite Zusammenar-
beit der stark betroffenen Transitregionen. Zur Erreichung einer nachhaltige Entwicklung des alpenquerenden
Transitverkehrs beschlieBen die politischen Vertreter aller MONITRAF Regionen folgende MaRnahmen:

1. Permanente Informationsplattform flir Monitoringaktivitaten

Die Vertreter der MONITRAF Regionen werden weitere Aktivitdten zur Etablierung einer kontinuierlichen Platt-
form zur Beobachtung des alpenquerenden Verkehrs und dessen Auswirkungen unterstitzen. Diese Plattform
soll die Wechselwirkungen zwischen dem alpenquerenden Verkehr, der Umwelt und der Gesellschaft aufzeigen,
Hinweise zur Wirksamkeit von MaRnahmen liefern sowie die Rolle und den Einfluss der Alpentransitregionen
starken.

¢ Das zukiinftige Monitoringsystem wird sich an die Ergebnisse des jetzigen MONITRAF-Projektes anlehnen.
Von gréRter Bedeutung sind dabei:

e die Festlegung von permanenten Indikatoren zur Messung der nachhaltigen Entwicklung in den Transitregio-
nen (z.B. Luftschadstoffbelastung, Larmbelastung und aussagekraftige raumliche and sozio-6konomische In-
dikatoren),

e ein einfacher Zugriff auf die den Alpenraum betreffenden Daten, bereitgestellt von regionalen, nationalen
oder internationalen Stellen und

e eine gemeinsame Interpretation der Entwicklung in den verschiedenen Korridoren.

Zudem wird die Plattform zum Austausch von Erkenntnissen Uber die Einflisse von Verkehrsbelastungen auf die
menschliche Gesundheit und die Natur sowie fir den Austausch von Erfahrungen mit Verkehrsmaf3nahmen ge-
nutzt. Die Plattform wird auch als Bindeglied zu wissenschaftlichen Aktivitdten mit einem ahnlichen Fokus dienen.

Das von MONITRAF vorgesehene Monitoring solle in einem permanenten Netzwerk mit Partnern der Alpenregio-
nen etabliert und genutzt werden. Die Resultate der Monitoringaktivitdten sollen periodisch publiziert und auf
regelmagigen Treffen mit Vertretern der Regionen, Lander, EU und der Alpenkonvention diskutiert werden.

» Zu diesem Zweck streben die unterzeichnenden Regionen eine Fortsetzung der Monitoring-Aktivitdten basie-
rend auf den MONITRAF-Ergebnissen an. Dies ermdglicht einen permanenten Austausch auf regionaler Ebene
und gibt den Alpentransitregionen eine gemeinsame Stimme.

2. Regionale Forderungen fiir eine nachhaltige Verkehrspolitik

Das Monitoringsystem dient als Basis fir die weitere Entwicklung einer gemeinsamen Strategie und fir die Imp-
lementierung eines effektiven MalRnahmenpakets. Die Vertreter der MONITRAF Regionen unterstitzen die fol-
genden StoRrichtungen zur Reduktion der Belastungen durch den alpenquerenden Giiterverkehr:

o Die Transitregionen sollen verstérkt in nationale und internationale Diskussionen einbezogen werden, um
effektive regionale MaBnahmen gegen die regionale Umweltbelastung ergreifen zu kénnen. ,Best
Practice” Beispiele haben gezeigt, dass gezielte Fahrverbote (z.B.: Nachtfahrverbote oder Fahrverbote wah-
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rend Zeiten mit hoher Umweltbelastung oder flr spezielle Fahrzeugkategorien und Emissionsklassen) einen
direkten und bedeutenden positiven Umwelteinfluss haben.

» Dem weiteren Austausch von ,Best Practice® MaBhahmen auf regionaler Ebene soll eine hohe Prioritat bei
zukinftigen Aktivitdten zukommen.

MalRnahmen auf nationaler und internationaler Ebene, welche die Verlagerung von der Strae auf die
Schiene fordern, sollen prioritdr umgesetzt werden. Dies betrifft insbesondere die Einbeziehung der (hohen)
externen Kosten der sensiblen Alpenkorridore in die Weiterentwicklung der EU-Wegekostenrichtlinie, die an-
schlieRende Harmonisierung der Gebihren fir den Transitverkehr auf einer Hohe, welche den bestehenden
internationalen Abkommen entspricht, die rasche Realisierung der TEN-Korridore am Mont Cenis und am
Brenner und die Verlangerung der NEAT-Infrastrukturen als auch eine verstarkte Férderung des kombinier-
ten Verkehrs, um ihn attraktiver und wettbewerbsfahiger zu gestalten. Diese musste finanzielle, logistische
und bauliche MalRnahmen umfassen, um das Angebot qualitativ zu verbessern. Die Forderung der Schiene
soll durch verbesserte Moglichkeiten der Querfinanzierung von der StraBe zur Schiene verstarkt werden.

» Die MONITRAF-Regionen erarbeiten gemeinsame Empfehlungen fir die Weiterentwicklung der EU-
Wegekostenrichtlinie und zum Einbezug der externen Kosten.

Die Einfihrung von neuen und innovativen marktbasierten MaRnahmen, wie eine gut koordinierte Al-
pentransitbdrse zur Reduzierung der Umwelt-belastungen soll weiter untersucht werden. Die Vertreter der
Regionen unterstitzen die Absichten der ,suivi de zurich’, eine internationale Machbarkeitsstudie zur Analyse
von Verkehrsmanagementsystemen fur den alpenquerenden Guterverkehr durchzufiihren. Diese Studie soll
insbesondere die regionalen Ziele und Voraussetzungen bertcksichtigen, damit sicher eine klare Ausrichtung
auf die kontinuierliche Senkung der Umweltbelastung gewahlt wird sowie Verkehrsverlagerungen zwischen
den Alpenkorridoren und eine Benachteilung des Regionalverkehrs in den Alpenregionen vermieden wird.

» Die MONITRAF-Regionen erwarten, in die Ausarbeitung der Studien von neuen Verkehrsmanagementsyste-
men weiter eingebunden zu sein und die regionalen Gesichtspunkte und Erfahrungen in die Studie einbringen zu
kénnen.

Die MONITRAF-Regionen selbst werden ihren Beitrag zu diesen Bestrebungen leisten, indem sie vor allem im
Personenverkehr lokale MalRnahmen umsetzen und Alternativen zum motorisierten Individualverkehr bieten. Die
durch die gute Erreichbarkeit fiir Personenverkehr in den Transitregionen ermdglichten Potentiale sollten starker
genutzt werden, um die regionalen Nutzen zu maximieren.
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