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Hintergrund und Ziele

Von MONITRAF zu

IMONITRAF!

Gemeinsame Herausforderungen, ge-
meinsamer Handlungsbedarf

In den Alpenregionen sind die negativen
Auswirkungen des Personen- und Guterver-
kehrs aufgrund der topographischen und
meteorologischen Gegebenheiten und des
beschrankten Raums besonders stark spur-
bar. Verkehrsbedingte Luftverschmutzung
und Larm stellen Gefahren fur die Gesund-
heit und das sensible Okosystem dar. In den
20 Jahren zwischen 1990 und 2010 ist das
gesamte Guterverkehrsvolumen auf den
funf IMONITRAF! StraBenkorridoren Fréjus,
Mont Blanc, Gotthard, Brenner und Tarvi-
sio um Uber 70 % gestiegen, von knapp 3
auf 5,5 Mio. Fahrzeuge/Jahr (Abbildung 1).
Obwohl die Fahrzeugtechnologie im selben

Zeitraum erheblich verbessert wurde, stei-

gen die Belastungen fur Umwelt und Gesell-
schaft weiter an.

Zur Begrenzung der negativen Auswirkun-
gen des Guterverkehrs haben die betrof-
fenen Alpenlander und -regionen unter-
schiedliche regulatorische und marktbasierte
Instrumente implementiert. Aufgrund feh-
lender Koordination ergeben sich zwischen
diesen Instrumente jedoch kaum Synergi-
en. Vielmehr besteht die Gefahr ungewollter
Verteilungseffekte (z. B. Verkehrsverlagerung

zwischen benachbarten Korridoren).

Implementierung und Aktion: Das «i»
und «!» in iMIONITRAF!

Um die gemeinsamen Herausforderungen
anzupacken, haben die Region Rhone-Al-

pes, die autonome Provinz Bozen, die au-
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Abbildung 1:

5 IMONITRAF! Korrido-
re und 8 Projektpartner:
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Verkehrsvolumen im
StraBenguterverkehr
1990 bis 2010 (in 1000
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tonome Region Aostatal, die Region Pie-
mont, die Region Friaul-Julisch-Venetien, der
Kanton Tessin, die Zentralschweizer Regie-
rungskonferenz, das Land Tirol sowie (fur
technische Unterstltzung) die Europaische
Akademie in Bozen im Rahmen des Projekts
MONITRAF ihre Krafte und Aktivitaten ge-
blndelt (2005 bis 2008). Mit einem Fokus
auf die Auswirkungen des Transitverkehrs
stellte MONITRAF die Basis fur weitere ge-
meinsame Aktivitaten bereit. Die Unterzeich-
nung der MONITRAF Resolution in Innsbruck
im Januar 2008 stellt den Ausgangspunkt
fur das politische Netzwerk dar. Die Reso-
lution definiert vier StoBrichtungen fir ge-
meinsame Aktivitaten: die Weiterentwick-
lung des gemeinsamen Monitoringsystems,
den Austausch zu regionalen Best Practices,
die Entwicklung einer gemeinsamen Verla-
gerungspolitik und die weitere Analyse eines
gemeinsamen Steuerungsinstruments. Auf
Basis dieses politischen Mandats haben sich
die Alpenregionen fur eine Fortfihrung ih-
rer Kooperation entschlossen und das Pro-
jekt IMONITRAF! gestartet (2009 bis 2012)
— mit dem Fokus auf Implementierung «i»
und Aktion «!».Zur Starkung des Netzwerks
und der gemeinsamen Stimme wurden neue
Partner entlang des Tarvisio-Korridors sowie
ein breites Spektrum an Beobachtern in das

Projekt integriert.

Die Ziele von iMONITRAF! und die Rolle
des Netzwerks

iIMONITRAF! wurde inhaltlich gemaB den
StoBrichtungen der politischen Resolution
strukturiert. Dabei standen die folgenden
Ziele im Mittelpunkt:

I Aufbau eines politischen Netzwerks
der Alpenregionen, um den Erfahrungsaus-
tausch zu verbessern und die gemeinsame
Stimme zu starken. Jahrlich durchgefihr-

te Transport Foren bieten eine Plattform fur
den politischen Diskurs.

B Weiterentwicklung des gemeinsamen
Monitoringsystems, um ein vergleichbares
Bild Uber die Umweltsituation zu erhalten
und die Wirkungen von Verkehrsszenarien
zu analysieren.

B Erarbeitung einer gemeinsamen Strate-
gie: Entwicklung und Harmonisierung ge-
meinsamer MaBnahmen, welche heute teil-
weise schon auf gewissen Alpentibergangen
umgesetzt werden (Best Practice), und Ent-
wicklung neuer und innovativer MaBnah-
men, die eine Steuerung des LKW-Verkehrs
und eine Verkehrsverlagerung von der Stra-
Be auf die Schiene anstreben.

Abbildung 2 zeigt die Erwartungen zweier
Partnerregionen an das gemeinsame Netz-

werk.

IMONITRAF!
Bozen 18.9.2008

Abbildung 2: Poster
vom iIMONITRAF Kick-
off meeting.



Der Weg zur gemeinsamen Strategie

Meilensteine und Etappen
des iIMONITRAF Projekts
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Abbildung 3: Der

Weg zur gemeinsamen
Strategie — Meilensteine
und Aktivitaten.
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INNS'
BRUCK

Die drei IMONITRAF! Transport Foren boten
die Plattform fur die Etablierung eines Netz-
werks zur Verkehrspolitik im Alpenraum.
Basierend auf den Ergebnissen der iMONI-
TRAF! Aktivitaten diskutierten Politiker, Ex-
perten sowie interessierte Blrger die Her-
ausforderungen und StoBrichtungen einer
nachhaltigen Verkehrspolitik (Abbildung 3).

Meilenstein 1 - Vom MONITRAF Mandat
bis Innsbruck

Das Transport Forum in Innsbruck fand nur
ein halbes Jahr nach Projektbeginn statt

und stellte somit die erste Herausforderung
far das Projektteam dar. Mit diesem Trans-
port Forum sollte die Basis fur das politische
Netzwerk gelegt werden. Bei der Diskussion
standen die folgenden Resultate des Projekts
im Mittelpunkt.

Am Puls der Akteure: Internetumfrage
bei Experten und Entscheidungstragern
Der erste Schritt der Netzwerkarbeit war die
Durchfihrung einer web-basierten Umfra-
ge, um Bedurfnisse und Erwartungen der
relevanten Akteure zu erfragen und somit
die Projektaktivitaten entsprechend auszu-
richten. Die Umfrage umfasste Fragen zum

Vorgangerprojekt MONITRAF sowie einen

Ausblick auf die neue Projektphase (Abbil-
dung 4).

Ungeféhr 100 Akteure nahmen an der Um-
frage teil und lieferten einen wertvollen In-
put fur die weiteren Projektaktivitaten, ins-
besondere der Identifikation von Themen mit

hoher Relevanz in den Alpenregionen.

iMONITRAF! Indikatoren - Analyse des
Transitverkehrs und seiner Wirkungen
Das iIMONITRAF! Monitoring Team schlug zu
Beginn des Projekts zwolf Kernindikatoren
fur die vergleichende Analyse des Transitver-
kehrs und seiner Auswirkungen vor. Dabei
ergaben sich einige Herausforderungen:

B Aktuell werden verschiedene Definition
verwendet (z. B. fir die Beschreibung schwe-
rer GUterfahrzeuge).

B Die Lander und Regionen haben unter-
schiedliche rechtliche Rahmenbedingun-
gen (z.B. Grenzwerte fur Luftbelastung und
Larm).

B Monitoringsysteme beruhen nicht auf ei-
nem harmonisierten Ansatz (z.B. L&rmmes-
sungen entlang der Autobahn).
Insbesondere beim Monitoring der Larmindi-
katoren ergaben sich einige Herausforderun-
gen. Bis zum Ende des Projekts konnte das

Projektteam einen komplizierten Larm-Puffer

A. Einleitung

Sehr geehrte Dame, sehr geehrter Herr

Auswirkungen dieses Verkehrs.

Im Rahmen des Programms ,INTERREG IIIB Alpenraum™ beteiligten sich die
franzosische Region Rhone-Alpes, das italienische Aosta Tal sowie die Region
Piemont und die autonome Provinz Bozen, die Zentralschweizer
Regierungskonferenz, der Kanton Tessin, das dsterreichische Bundesland Tirol, sowie
EURAC, ein italienisches Forschungsunternehmen, am gemeinsamen Projekt
MONITRAF. Dieses wurde von 2005 bis 2008 durchgefiihrt, um eine gemeinsame und
nachhaltige Strategie in Bezug auf den transalpinen Giiterverkehr zu entwickeln.

Die Hauptziele des MONITRAF-Projekts waren die Erfassung and Analyse der
Auswirkungen des intra- und transalpinen StraBenverkehrs entlang der vier
Transitkorridore Brenner, Fréjus, Gotthard und Mont-Blanc, sowie die Entwicklung
koordinierter landeriibergreifender MaBnahmen zur Verringerung der negativen

Auf Grundlage der Projektergebnisse wurden von Seiten der MONITRAF-Partner im
Rahmen einer Abschlusskonferenz in Innsbruck im Januar 2008 verschiedene
Vorschladge in einer politischen Resolution festgehalten. Diese wurden im Zuge der
durch die Region Rhone-Alpes organisierten ,Konferenz der Alpenregionen™ (Alpine
Regions Conference), welche am 12. und 13. Februar 2009 in Chambéry abgehalten
wurde, diskutiert. Das Nachfolgeprojekt von MONITRAF hei3t iMONITRAF! und wird
von Juli 2009 bis Juni 2012 laufen. Es zielt auf die Konkretisierung und Umsetzung
jener MaBnahmen ab, die der abschlieBenden ,Resolution der Alpenregionen™ des
Projekts MONITRAF zugrunde liegen.

Abbildung 4: Die
Umfrage war in den
drei Sprachen der
iIMONITRAF! Regionen
verfugbar.



entwickeln, der sowohl StraBen- und Schie-
nenlarm als auch Topographie, Tunnel und
Briicken beriicksichtigt (Abbildung 5).

Best Practice Guide — Ausgangsbasis zur
Diskussion gemeinsamer MaBnahmen
Die Analyse bestehender regionaler MaB-
nahmen stellte die Ausgangsbasis fur die ge-
meinsame Strategie dar. Entlang vier Pfeiler
liefert der Best Practice Guide Informationen
zu den Erfolgsfaktoren bestehender MaB-

nahmen, zu deren Auswirkungen sowie zum

Umsetzungsprozess (Abbildung 6). In Ent-
scheidungshilfen wird fur die vielverspre-
chendsten MalBnahmen der Transfer in an-
dere Regionen skizziert.

Mit der Harmonisierung kann die Effektivi-
tat der bestehenden MaBnahmen verbessert
werden. Auf Basis der Ergebnisse des Best
Practice Guides hat sich z.B. Tirol dazu ent-
schlossen, die Harmonisierung des Nacht-
fahrverbots im Detail zu analysieren. Der
Best Practice Guide zeigt aber auch klar die
Grenzen der Harmonisierung bestehender
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Abbildung 5: Larm-
puffer — Beispiel fur
den Gotthard-Korridor
(Bodio). Ergebnisse
fir den IMONITRAF!
Larmindikator.

Pfeiler 2

Pfeiler 4

Pfeiler 1 Pfeiler 3 Pfeiler 5
Information, Monitoring, Regionale Verlagerungs-  Personenverkehr Innovative Abbildung 6: Die funf
Bewusstseinsbildung MafRnahmen maflnahmen und Tourismus Ansatze Pfeiler der iIMONITRAF!

Strategie.




MaBnahmen auf, insbesondere in der Be-
grenzung des weiteren Anstiegs des Tran-
sitverkehrs. Hier ist als funfter Pfeiler ein
gemeinsames Steuerungsinstrument zur Be-
grenzung der Umweltwirkungen und zur ef-
fektiven Verlagerung von der StraBe auf die
Schiene notwendig. (— Best Practice Gui-
de, siehe Kapitel «Outputs», Seite 20)

Ergebnis des Transport Forums in Inns-
bruck: Politische Riickendeckung fir
weitere Aktivitdten

Mit der Podiumsdiskussion am Ende des
Transport Forums fiel der Startschuss fur den
Austausch zwischen regionalen Entschei-
dungstragern und Vertretern der nationalen
Ebene sowie der EU. Die Diskussion zeigte
den politischen Rickhalt fur die IMONITRAF!
Aktivitaten und machte deutlich, dass ein
gemeinsamer Ansatz von allen Alpenregio-
nen Unterstutzung findet (Abbildung 7).

Zwischenetappen auf dem Weg von
Innsbruck nach Luzern

In einem Zeitfenster von eineinhalb Jahren
konnten die Projektpartner ihre Analysen
vertiefen und die politische Ebene verstarkt
einbeziehen.

Die Notwendigkeit einer gemeinsamen
Strategie und eines Bewertungsansatzes
Die Diskussionen in dieser Projektphase fuhr-
ten zu zwei zentralen Erkenntnissen:

I Ein gemeinsamer Ansatz fUr ein Steue-
rungsinstrument erfordert nicht nur allge-
meine politische Leitlinien, sondern auch die
Definition eines klaren Grundprinzips und
Zielsystems. Um politisch Bestand zu haben,
muss ein solches Zielsystem in eine gemein-
same Strategie eingebettet werden.

B Um die Auswirkungen von moglichen
Entwicklungen und Szenarien einfach und
transparent darzustellen und damit den po-
litischen Entscheidungstrager eine Beurtei-
lung zu erméglichen, ist ein umfassendes

Bewertungssystem notwendig.

Diese Erkenntnisse griff das Projektteam di-
rekt auf und begann mit der Entwicklung ei-
ner gemeinsamen Strategie sowie eines Be-
wertungssystems basierend auf dem UNEP/
EEA DPSIR-Konzept (Driver-Pressure-State-

Impact-Response).

Intensivierung der politischen Diskussi-
on auf verschiedenen Ebenen

Um die Diskussionen auf regionaler Ebe-
ne zu vertiefen, wurden Korridor-Work-
shops am Gotthard (Erstfeld, November
2011) und am Brenner (Innsbruck, Novem-
ber 2011 und Bozen, Marz 2012) organi-
siert. Bei der Diskussion standen die not-
wendigen Schritte zur Verbesserung der
Qualitat im Schienenverkehr, die Potentiale
eines gemeinsamen Steuerungsinstruments
sowie mdgliche Anknipfungspunkte fur
dessen Unterstltzung durch die regionale

Ebene im Vordergrund. Insbesondere wur-

Abbildung 7: Start-
schuss flr das politische
Netzwerk. Regionale
Entscheidungstrager

in der Diskussion mit
Vertretern der nationa-
len Ebene und der EU
wahrend der Podiums-
diskussion.




den die in Tabelle 1 dargestellten Anknip-
fungspunkte und Zeitfenster identifiziert.

Mit einer gemeinsamen politischen Erkla-

rung zum neuen WeiBbuch Verkehr der EU-

Kommission (veroffentlicht im Marz 2011),
wurde die gemeinsame Stimme der Alpen-
regionen auch auf EU Ebene laut. Dieses
Statement wurde der EU Kommission wah-
rend eines iIMONITRAF! Lunchmeetings in
Brussel bergeben. Konkret wurden darin
die folgenden Forderungen formuliert:

B Alleinstellungsmerkmal der Alpenregio-
nen: Die Kommission sollte die Empfind-
lichkeit und Verletzlichkeit des Alpenraums
wahrnehmen und diesem Gebiet im Rah-
men der EU Verkehrspolitik besonderes Au-
genmerk widmen.

I Gemeinsame MaBnahmen: Die Kommis-
sion sollte die Harmonisierung bestehen-
der Best Practice MaBnahmen sowie die

Implementierung eines innovativen Steue-
rungsinstruments («cap-and-trade», Han-
delssystem mit Obergrenzen) im Alpenraum
gezielt unterstutzen.

B Rahmenbedingungen: Eine europdische
Verkehrsstrategie soll die Wettbewerbs-
fahigkeit des unbegleiteten kombinierten
Verkehrs verbessern, indem Hindernisse
zwischen Verkehrssystemen und nationalen

Systemen beseitigt werden.

Meilenstein 2 — Transport Forum, Luzern
Fur das zweite Transport Forum in Luzern am
30.November/1. Dezember 2011, hatte sich
das Projektteam vorgenommen, die inhalt-
lichen Arbeiten weitgehend abzuschlieBen.
Fur die politische Diskussion sollte eine még-
lichst breite Wissensbasis bereitgestellt wer-
den. Die verbleibende Projekt-Zeit sollte dann

schwerpunktmaBig in die Fertigstellung der

Gotthard Korridor Brenner Korridor - Tirol Brenner Korridor — Sudtirol

B Diskussionen auf nationaler
Ebene zur Verlagerungspolitik

B Aktivitdten des «Suivi de Zu-
rich» Prozess

B Diskussion zur Nutzung der
neuen Kapazitaten des Basis-
tunnels

Aktionsplan

B Diskussion auf EU-Ebene
zum WeiBbuch Verkehr

B Weiterentwicklung des sek-
toralen Fahrverbots

0 Diskussionen zum Brenner

B Diskussionen zum Brenner Akti-
onsplan

B Laufende Aktivitaten zur Ver-
besserung der Inter-operabilitat
auf der Schiene

B Politische Kooperation im Drei-
erlandtag Tirol-Stdtirol-Trentino.
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Driver (Fzg/Jahr)

i

Pressure 1 (NO,,
PM10 in t/km/Jahr)

Pressure 2 (CO, in t/
GWE))

State (NO,,
pg/md)

Impact (larmbelaste-
te Pers.)

Response

gemeinsamen Strategie und die Fortsetzung
des Netzwerks investiert werden.

Monitoring mit dem WebGIS System

Fur Luzern wurden die Indikatoren fur das
Jahr 2010 aufdatiert und in Form eines Web-
GIS Systems mit interaktiven Auswertungs-
maoglichkeiten vorgestellt. Zudem wurde ein
Leitfaden fUr ein harmonisiertes Larmmoni-
toring entwickelt. Das von der EURAC entwi-
ckelte WebGIS System ermdglicht einen visu-
ellen Vergleich der Daten Uber die Zeit und
zwischen Korridoren. Daten kénnen entwe-
der fUr den gesamten Projektperimeter oder
einen einzelnen Korridor angezeigt werden
(Abbildung 8). Mit diesem WebGlIS System
stellt IMONITRAF! ein innovatives Konzept
fur die Darstellung von Umweltdaten zur
Verfligung, das kontinuierlich weiterentwi-
ckelt werden kann. (= WebGlIS System, Bro-
schire zum Indikatorensystem, Monitoring-
Guidelines sowie Bericht zu Pilotaktivitaten,
siehe Kapitel «Qutputs», S.20/21)

Das DPSIR-System als Werkzeug fiir die
Bewertung von Szenarien

Das System zur Bewertung von Politik-Sze-
narien beruht auf dem DPSIR-Konzept der
UNEP /EEA. Es ermdglicht eine integrale Dar-
stellung verschiedener Indikatoren:

B D = Driver (Ursache): Guterverkehrsvolu-
men pro Jahr, welches alle anderen Indikato-
ren beeinflusst

Ziel weit verfehlt Ziel weit verfehlt Ziel weit verfehlt
Ziel weit verfehlt Ziel verfehlt Ziel weit verfehlt

Business-as-usual Best-available Emissionshandel
technology*
Ziel verfehlt Ziel verfehlt Ziel verfehlt

PM10 in Ziel erreicht Ziel erreicht Ziel erreicht

Ziel verfehlt Ziel verfehlt

B P = Pressure (Belastung): Zwei Indikatoren
fur die Darstellung von lokalen Emissionen
und CO,

I S = State (Zustand): Luftqualitat

B | = Impact (Wirkung): Anzahl der vom Ver-
kehrslarm betroffenen Personen

I R = Response (MaBnahmen): Gemeinsame
MaBnahmen der Alpenregionen zur Redukti-
on der Umweltbelastungen.

Fur jeden Indikator wurden ein Zielsystem
und eine Bewertungsskala definiert. Im An-
schluss kénnen verschiedene Politik-Szena-
rien im Hinblick auf dieses Zielsystem be-
wertet werden. Auf diese Weise kann deren
Potential zur Erreichung des Zielpfads ab-
geschatzt werden. Detaillierte Informatio-
nen sind in der englischsprachigen Broschi-
re «Alpine Transit Traffic — Policy Scenarios
2020» verfugbar. Tabelle 2 zeigt mit der
Farbskala des DPSIR-Systems eine verein-
fachte Darstellung verschiedener Szenarien
fur die Zentralschweiz. (= DPSIR Broschtire
«Alpine Transit Traffic — Policy Scenarios
2020v», siehe Kapitel «Outputs», S.21)

iMONITRAF! Bericht zu innovativen An-
sdtzen - der regionale Blickwinkel

Die Erreichung der ambitionierten Ziele der
verschiedenen Regionen erscheint nur még-
lich, wenn die bestehenden Best Practices
durch innovative Ansatze erganzt werden.
Der Bericht «Innovative approaches — the re-

gional viewpoint» bericksichtigt technolo-
Alpentransitbérse

Ziel erreicht
Ziel erreicht
Ziel erreicht
Ziel erreicht
Ziel erreicht

Ziel erreicht

Tabelle 2: Evaluation
von Politik-Szenarien

mit dem DPSIR-System
far die Zentralschweiz
* Best-availalbe techno-

logy = best verfugbar
Technologie

e



gische Innovationen, innovative Instrumen-
te sowie innovative institutionelle Ansatze.
Aus diesem breiten Spektrum erscheinen die
neuen Steuerungsinstrumente fir die regio-
nalen Aktivitdten besonders wichtig — daher
stehen sie in diesem Bericht im Mittelpunkt.
In Anlehnung an die Aktivitaten des «Sui-

vi de Zurich» Prozess auf nationaler Ebene
wurden die folgenden drei Instrumente be-
rlcksichtigt: «Alpentransitborse» und «Al-
pen Emissionshandelssystem» als «cap-and-
trade» Instrumente sowie das «Toll Plus»
System als preisbasierter Ansatz. Die Analyse
aus regional-wirtschaftlicher Sicht macht da-
bei deutlich, dass ein «cap-and-trade» An-
satz fur die Erreichung der ambitionierten
Ziele am geeignetsten ware (siehe Zusam-
menfassung in Tabelle 3). (= Bericht «Inno-
vative approaches — the regional view-
point», Kapitel «Outputs», 20)

Runder Tisch zeigt klare Unterstiitzung
fiir den Strategie-Entwurf

Mit den Ergebnissen dieser Analysen im Hin-
terkopf trafen sich die politischen Entschei-
dungstrager aus funf iMONITRAF! Regionen,
um den ersten Entwurf einer gemeinsamen
Strategie zu diskutieren (Abbildung 9).

Es zeigte sich, dass die groben StoBrichtun-

Abbildung 9: Dis-  gen und Vorschlage der Strategie fiir alle Re-
kussion des Strategie-

Entwurfs. Regionale )
Entscheidungstrager  einige kleinere Anderungswiinsche gedu-
und Vertreter der na-

tionalen Ebene und | . .
der EU wahrend der  di€ letzte Projektphase mitnahm.

gionen akzeptabel sind. Es wurden jedoch

Bert, die das Projektteam als «Hausarbeit» in

Podiumsdiskussion.

Toll Plus Alpentransitb6rse Emissionshandel

Erreichung von Umwelt- Unklar, abhangig von Reakti-  Unklar, abhdngig vom verblei- Ja, abhdngig von Indikatoren
zielen onen auf Preisanstieg benden Flottenmix fur Definition des Zielsystems

Erreichung von Verkehrs- Nein, weiterer Anstieg ist Ja, da direkte Steuerung Nicht direkt
zielen maoglich

Anreize fir technolog. Ja, Uber finanziellen Anreiz Nein Ja, Uber Differenzierung nach
Wandel Emissionsklassen

WSTR[ = =8 Niedrig, da Anstieg Transport- — Mittel, insbesondere ohne Niedrig, da Anstieg Transport-
gionale Wirtschaft kosten gering Sonderregelung fiir region-ale kosten gering
Transportwirtschaft

Tabelle 3: Dynamische Anreize Niedrig Hoch, langfristig Reduktion Hoch, da klare Anreize fur

der Transportintensitat. Neue  technologische Innovationen.

Chancen durch Verlagerung Neue Chancen durch Verla-
gerung

Steuerungsinstru-
mente — Bewertung aus
regionaler Sicht.




ONLYLYON

Meilenstein 3 — AbschlieBendes Trans-
port Forum in Lyon

Das Transport Forum in Lyon am 31. Mai
2012 stellte die Abschlussveranstaltung des
Projekts dar. Die wichtigsten Ergebnisse wur-
den mit Experten, Politikern, Akteuren der
Wirtschaft sowie der Offentlichkeit disku-
tiert. So konnten die Aktivitaten des Projekts
bekannt gemacht und Anknipfungspunkte
flr weitere Arbeiten geschaffen werden.

Im Mittelpunkt des Transport Forums stand
die abschlieBende Diskussion der politischen
Strategie und deren Unterzeichnung durch
die regionalen Entscheidungstrager (Abbil-
dung 10).

AbschlieBende Diskussion der iMONI-
TRAF! Strategie

Die politische Podiumsdiskussion machte ei-
nige Hauptbotschaften und Empfehlungen
deutlich:

B Politiker aller Alpenregionen erkennen

die Belastungen durch den Transitverkehr
als groBe Herausforderung an. Der Prob-
lemdruck ist dabei vielfaltig und fuhrt teil-
weise zu Zielkonflikten: die Reduktion der
Umweltbelastungen sollte nicht die regiona-
le Wirtschaft belasten oder die Mobilitat im
Personen- oder Guterverkehr einschranken.
B Obwohl der technologische Wandel nicht
als Allheilmittel betrachtet werden darf, ist
die Realisierung der bestehenden Potentiale
eine HauptstoBrichtung — insbesondere zur

Forderung des kombinierten Verkehrs.

Mmon -4 SOULAGE

REGION RHONE-ALPES
VIEE FRESIOEST DELEGUE & L UROPE

I Gemeinsame MaBnahmen stellen ein zen-
trales Element fur ein nachhaltiges Verkehrs-
system dar, sie mussen jedoch durch flan-
kierende MaBnahmen begleitet werden.
Insbesondere Investitionen und Qualitdtsver-
besserungen im Schienenverkehr sollten da-
bei im Mittelpunkt stehen.

B Im Hinblick auf ein gemeinsames Steue-
rungsinstrument sollte die Strategie auf ein
«cap-and-trade» Instrument fokussieren. Da
ein solches «cap-and-trade» Instrument auf
die teilweise noch ausstehende Zustimmung
der Nationalstaaten und der EU angewiesen
ist, konnte kurz- bis mittelfristig auch ein Toll
Plus System als Ubergangslésung dienen.
Dessen Grundgedanke einer aktiven Preisge-
staltung ist bereits breit akzeptiert.

B Die Umsetzung eines nachhaltigen Ver-
kehrssystems im Alpenraum erfordert die
weitere Kooperation der Alpenregionen.
Alle Teilnehmer des Podiums erkennen, dass
die Anstrengungen zur Erarbeitung einer
gemeinsamen Strategie umsonst gewesen
sind, wenn das Netzwerk jetzt nicht weiter-
gefihrt wird. Unter Bertcksichtigung der ak-
tuellen Entwicklungen zur Etablierung einer
Alpinen Makroregion werden die Regionen
daher ein Konzept fur die Fortfihrung der

Kooperation entwickeln.

Abbildung 10: Diskus-
sion und Unterzeich-
nung der iIMONITRAF!
Strategie in Lyon.




Bekenntnis zum gemeinsamen Handeln

Auf dem Weg zur gemein-
samen Verkehrsstrategie

Die Notwendigkeit einer gemeinsamen
Strategie

Die iIMONITRAF! Strategie starkt die gemein-
same Stimme der Alpenregionen — um so-
wohl auf nationaler als auch auf européi-
scher Ebene Gehor zu finden. Die fehlende
Darstellung der besonderen Herausforde-
rungen im Alpenraum im neuen EU Weif3-
buch zum Verkehr zeigt, wie wichtig diese
gemeinsame Stimme ist. Auch auf nationaler
Ebene ist die gemeinsame Stimme wichtig,
insbesondere im Hinblick auf den «Suivi de
Zurich» Prozess, der beim letzten Treffen in
Leipzig 2012 den Schwerpunkt auf ein Toll
Plus Systems anstatt eines «cap-and-trade»

Ansatzes legte.

Leitlinien, Prinzipien und gemeinsames
Zielsystem

Die gemeinsame Strategie definiert die Leitli-
nien fur ein nachhaltiges Verkehrssystem im
Alpenraum — mit einer Reduktion der nega-
tiven Auswirkungen des Verkehrs sowie der
Vermeidung ungewollter Verlagerungseffek-
te. Sie basiert auf einer gemeinsamen Vision
fur ein nachhaltiges Verkehrssystem: Berlick-
sichtigung der Umweltkapazitaten, Verbes-
serung der Lebensbedingungen und des
Wirtschaftsstandorts sollen langfristig dazu
beitragen, den Alpenraum als Vorreiter fur
nachhaltigen Verkehr zu etablieren. Um die-
se Anforderungen an ein nachhaltiges Ver-
kehrssystem zu erfillen, basiert die Strategie
auf dem Prinzip einer fairen und solidari-
schen Kooperation zwischen den Regionen,
dem Verursacherprinzip sowie dem integrier-
ten Ansatz mit Guter- und Personenverkehr.

Die Grundlage fur die Strategie ist ein ge-

meinsames Verstandnis der Ziele. Bis 2020
sehen die Regionen die groBter Herausforde-
rung in der Erfillung ihrer Umweltziele so-
wie einer 20%igen Reduktion der CO,-Emis-
sionen.

Die langfristigen Ziele beruhen auf der ma-
ximalen Ausnutzung der Kapazitaten des
Schienenverkehrs unter Berlcksichtigung der
im Bau befindlichen oder geplanten Infra-
strukturen. Dieses gemeinsame Verstandnis
wird in korridorspezifische Ziele umgesetzt.

Prioritaten fiir gemeinsame MaBnahmen
der Alpenregionen

Auf Basis des Erfahrungsaustauschs zu Best
Practice MaBnahmen und der Analyse inno-
vativer Steuerungsinstrumente beschlieBen
die Regionen die Umsetzung gemeinsamer
MaBnahmen voranzutreiben. Diese MaBnah-
men sollen Anreize fir technologische Inno-
vationen setzen, mit denen die Emissionen
von Luftschadstoffen und Larm reduziert
werden. Zudem soll die Verlagerung von der
StraBe auf umweltfreundliche Verkehrstrager
gefordert werden, insbesondere den kombi-
nierten Verkehr StraBe-Schiene.

B Die Harmonisierung und Verbesserung
bestehender regionaler Best Practice Maf-
nahmen stellt den ersten Schritt dar. Im Per-
sonenverkehr kénnen die ¢ffentlichen Ver-
kehrsmittel durch einen besseren Zugang zu
Informationsdiensten und durch multimodale
Tarifstrukturen attraktiver gemacht werden.
Die Umsetzung strengerer Geschwindigkeits-
begrenzungen wirde auch die Emissionen
aus dem Nah- und Transitverkehr reduzie-
ren. Fur den StraBenguterverkehr sollen re-

gulatorische MaBnahmen wie Verbote fir



Guterfahrzeuge schlechter Emissionsklassen,
Nachtfahrverbote oder sektorale Fahrverbote
erweitert und Uber den gesamten Alpenbo-
gen harmonisiert werden.

B Um die Verkehrsverlagerung mittelfristig zu
fordern, mussen die bestehenden Systeme
zur Preisgestaltung fur den StraBenguterver-
kehr verbessert werden, um die sozio-6kono-
mischen Kosten und die Umweltkosten voll
zu bericksichtigen. In dieser Hinsicht gilt es,
die Moglichkeiten der neuen Wegekosten-
Richtlinie der EU voll zu nutzen. Zudem soll-
ten auf dem Weg zu einem Toll Plus System
mittelfristig weitere externe Effekte integriert
werden.

I Um die notwendigen Bedingungen fur
eine wirksame Verlagerung auf die Schie-

ne zu schaffen, erkennen die Alpenregionen
die Prioritat, den Schienenverkehr attraktiver
und effizienter zu gestalten. Dies soll durch
die volle Ausnutzung der bestehenden Kapa-
zitaten des Schienenverkehrs, ein optimales
Management der bestehenden und neuen
Kapazitaten und des Rollmaterials sowie der
Realisierung zentraler Schieneninfrastruktur-
projekte unterstitzt werden.

B Eine erfolgreiche Verlagerung erfordert
weiter verbesserte Verkehrsmanagement-
Systeme sowie Unterstlitzung fur den kombi-
nierten Verkehr.

Die Rolle eines «cap-and-trade» Instru-
ments in der gemeinsamen Strategie
Das Zielsystem der gemeinsamen Strategie
kann nur mit einem zusatzlichen koordinier-
ten Steuerungsinstrument erreicht werden.
Daher sind die Alpenregionen der Ansicht,
mittelfristig ein Steuerungsinstrument fur
den StraBenglterverkehr im ganzen Alpen-
bogen einzufthren. Aufgrund der spezifi-
schen Merkmale des Transitverkehrs und der
Empfindlichkeit des Alpenraums fordern sie
die Umsetzung eines «cap-and-trade» Sys-
tems, d.h. eine Alpentransitbérse oder ein
Emissionshandelssystem. Dabei ist zu garan-
tieren, dass ein solches System mit den euro-

paischen Prinzipien Gbereinstimmt und dass

spezifische Bestimmungen vorgesehen sind,
um den regionalen Handel und die regiona-
len Wirtschaftssysteme nicht unverhaltnis-
maBig zu belasten.

Unter Berlicksichtigung des gemeinsamen
Zielsystems und der detaillierten Analyse der
wirtschaftlichen Auswirkungen eines ge-
meinsamen Steuerungsinstruments im Rah-
men des «Suivi de Zurich» Prozess werden
die Regionen konkrete Vorschlage fur die
Umsetzung eines «cap-and-trade» Instru-
ments erarbeiten. Wahrend der Einfihrungs-
phase ware es moglich, einen korridororien-
tierten Ansatz zu verfolgen, der langfristig in

ein gemeinsames System Uberfuhrt wird.

Fortfiihrung des gemeinsamen Netz-
werks

Der letzte Teil der gemeinsamen Strategie
fokussiert auf den Aktionsplan und die Fort-
fihrung des IMONITRAF! Netzwerks. Unter
Beriicksichtigung der verschiedenen regiona-
len Kompetenzen und Zustandigkeiten de-
finiert jede Region spezifische Schritte zur
Umsetzung der MaBnahmen; zusatzlich wer-
den sie Aufrufe an die zustandigen nationa-
len oder européischen Behorden richten, um
auf eine Umsetzung der in dieser Strategie
dargelegten gemeinsamen MaBnahmen hin-

zuarbeiten.



Wichtigste Erkenntnisse und Empfehlungen fiir die weiteren Aktivitdten

Drei Jahre Kooperation im
IMONITRAF! Netzwerk

Auf der Suche nach einem gemeinsamen
Kern in einem heterogenen Umfeld
Obwohl alle IMONITRAF! Regionen entlang
groBer Transitachsen angesiedelt sind, ha-
ben sie facettenreiche Charakteristika: recht-
liche Rahmenbedingungen sowie politische
Zustandigkeiten und Kulturen unterscheiden
sich erheblich und auch die Auswirkungen
des Transitverkehrs sind nicht einheitlich. Der
Erfahrungsaustausch im Rahmen von MONI-
TRAF und iIMONITRAF! hat jedoch deutlich
gemacht, dass die Regionen grundsatzlich
den gleichen Herausforderungen gegen-
Uberstehen und daher von einem gemein-
samen Ansatz profitieren wirden. Schon
deshalb stellen die laufenden Netzwerk-Ak-
tivitaten einen eigenstandigen Wert dar: der
Erfahrungsaustausch ermdglicht Einblicke in
alternative Ansatze und stoBt einen Denk-
prozess «Uber die Grenzen hinweg» an — so-
wohl entlang der Korridor als auch zwischen
ihnen.

Die isolierte Politik hat ihre Grenzen erreicht.
Insbesondere fur die Verkehrsverlagerung,
die ein zentrales Politikziel in allen Alpenre-
gionen darstellt, erscheint ein gemeinsamer
Ansatz notwendig. Eine signifikante Verla-
gerung auf die Schiene kann nur mit Hil-

fe eines transnationalen Ansatzes realisiert
werden, da alpenquerender Verkehr und lo-
gistische Prozesse nicht an regionalen und
nationalen Grenzen halt machen.
Gleichzeitig fuhrt der heterogene regiona-

le Rahmen zu unterschiedlichen politischen
Interessen und Prioritaten. Diese Interessen
sind im Hinblick auf eine Konsensfindung zu
berlcksichtigen. Die gegenseitige Unterstiit-

zung sowie die gemeinsame Stimme der Al-

penregionen stellen die zentrale Schnittmen-
ge dieser Interessen dar.

Guterverkehr erscheint fur einen gemeinsa-
men Ansatz deutlich wichtiger als der Perso-
nenverkehr. Der Erfahrungsaustausch sollte
jedoch alle Verkehrsmittel bertcksichtigen.

Identifizierung gemeinsamer Lasten und
Trends

Waéhrend sich die ersten Monitoring-Aktivi-
taten im Rahmen von MONITRAF auf Um-
weltbelastungen durch Luftschadstoffe
konzentrierten, wechselte IMONITRAF! auf
einen breiteren Ansatz mit einem Fokus auf
Larmwirkungen und Klimawandel. Dies geht
auf die Auseinandersetzung mit den Politiks-
zenarien zurlck, bei denen der technologi-
sche Wandel mitberiicksichtigt wurde: bei
schweren Guterfahrzeugen wird der techno-
logische Wandel die Emissionen lokaler Luft-
schadstoffe weiter reduzieren. Eine splrbare
Reduktion von CO,-Emissionen und Larm er-
scheint kurz- bis mittelfristig jedoch weniger
wahrscheinlich. Diese Effekte nehmen daher
eine wichtige Rolle im iMONITRAF! Indikato-
ren- und Zielsystem ein. Im alpenquerenden
Guterverkehr besteht ein erhebliches Poten-
tial zur Begrenzung des Klimawandels und
der hohen Verwundbarkeit des Alpenraums
beizutragen.

Die Auswirkungen des Schienenverkehrs
werden derzeit als weniger belastend wahr-
genommen. Mit einer signifikanten Verlage-
rung von der StraBBe auf die Schiene werden
Larmbelastung und Energieverbrauch des
Schienenverkehrs jedoch an Bedeutung ge-
winnen. Das Innovationspotential im Schie-

nenverkehr liegt jedoch starker bei organi-



satorischen Verbesserungen mit mittlerer
Dynamik (z.B. Verbesserung der Interope-
rabilitat und Bereitstellung effektiver Ver-
kehrsketten) und hat daher wenig Potential
zur Begrenzung der regionalen Lasten. Dies
wurde auch in der zunehmenden Bedeu-
tung des Larmindikators in den Diskussionen
deutlich.

Das DPSIR-System (Ursachen-Belastungen
-Zustand-Auswirkungen-MaBnahmen) hilft
diesbezlglich in der Darstellung von relevan-
ten Informationen und der Identifizierung
von Zielen fur die gemeinsame Strategie.
Das Indikatorensystem liefert dabei nicht ei-
nen «kunstlichen» und aggregierten Indi-
kator sondern zielt auf die Darstellung der
komplexen Wechselwirkungen in einer leicht
verstandlichen Weise ab. Daher konnte das
DPSIR-System im politischen Entscheidungs-

prozess erfolgreich eingesetzt werden.

Gemeinsames Handeln: das Zielsystem
und die Rolle gemeinsamer MaB3nahmen
Die Diskussion der gemeinsamen MafBnah-
men hat deutlich gemacht, dass als Basis
erst ein gemeinsames Verstandnis zu Leitlini-
en und Zielen erforderlich ist. Die Festlegung
eines gemeinsamen Zielsystems in der iMO-
NITRAF! Strategie ist ein Hauptergebnis des
Projekts und resultiert aus einer langen po-
litischen Diskussion. Es beinhaltet eine erste
Ebene mit allgemeinen Prinzipien einer ge-
meinsamen Politik: Verkehrsverlagerung und
Reduktion der Umweltbelastung stehen da-
bei im Vordergrund. Die zweite Ebene des
Zielsystems liefert dann spezifische kurz- und
mittelfristige Ziele, die als Basis fur ein ge-
meinsames «cap-and-trade» System verwen-
det werden kdénnen.

FUr die Entwicklung eines gemeinsamen Ziel-
systems haben sich zwei StoBrichtungen he-
rauskristallisiert: auf der einen Seite stehen
Umweltziele und somit die Belastungen, auf
der anderen Seite die Kapazitatslogik und
somit die Potentiale. In der zeitlichen Staf-
felung beruht das IMONITRAF! Zielsystem
kurzfristig auf der CO,-Logik und mittelfris-

tig, wenn die neuen Basistunnel verfigbar
sind, auf der Kapazitatslogik. Dieses Zielsys-
tem wird unterstitzt von konkreten Zielen
zur Verlagerung. Insbesondere die Korridor-
Workshops haben deutlich gemacht, dass
die Verlagerung nur dann erfolgreich sein
kann, wenn sie in den regionalen Kontext
eingebettet ist, der Schienenverkehr effizi-
ent abgewickelt wird und die Auswirkungen
auf die Bevolkerung begrenzt werden. Nur
wenn diese Nebenbedingungen erfiillt sind,
kann die Verkehrsverlagerung auch neue Po-
tentiale fur die regionalen Entwicklungen
anstoBen.

Der im Best Practice Guide zusammenge-
fasste Austausch zu regionalen MaBnahmen
konnte verschiedene Modelle identifizieren,
bei denen eine weitere Harmonisierung hilf-
reich erscheint. Am Brenner-Korridor wurden
die Potentiale und Auswirkungen einer Har-
monisierung des Nachtfahrverbots als erster
Schritt in Richtung eines Transfers von MaB-
nahmen analysiert. Diese Analyse hob die
Notwendigkeit von koordinierten Ansatzen
entlang der Korridore hervor — ein Nacht-
fahrverbot am Brenner ist z.B. nur dann ef-
fektiv, wenn es in Tirol, Stidtirol und Trentino
gleichzeitig implementiert wird.

In den Diskussionen stand dann jedoch
schnell das gemeinsame Steuerungsinstru-
ment im Vordergrund, welches klar auf ei-
nem gemeinsamen Ansatz basiert. Mit der
Entwicklung des gemeinsamen Zielsystems
konnten die Regionen einen ersten Beitrag
zur Weiterentwicklung leisten und die Dis-
kussion auf ein «cap-and-trade» Instrument
eingrenzen (Emissionshandel oder Alpen-
transitborse).

Erfolgsfaktoren des iMONITRAF! Prozes-
ses und Netzwerks

iIMONITRAF! konnte erfolgreich ein gemein-
sames politisches Netzwerk etablieren. Die
Transport Foren boten dafur die Plattform
und ermoglichten die Diskussion einer ge-
meinsamen Strategie. Diese Diskussionen
zeigten jedoch auch einige Konfliktlinien



auf, die in den Prozess integriert werden
mussten.

Dieser flexible Ansatz musste auch auf die
urspringlichen Zielsetzungen der «Imple-
mentierung» und «Aktion» ausgeweitet
werden. Wahrend die technischen Outputs
erfolgreich durchgeftihrt wurden, stellt die
Implementierung von gemeinsamen MaB-
nahmen einen langerfristigen Prozess fur das
Netzwerk dar. Die Eingrenzung der Probleme
und die Entwicklung der gemeinsamen Stra-
tegie stellen wichtige erste Schritte dar. Der
Aktionsplan und die Implementierung der
MaBnahmen stehen aber noch aus.

Die IMONITRAF! Aktivitaten haben auch ei-
nige Erfolgsfaktoren fir ein erfolgreiches po-
litisches Netzwerk aufgezeigt: das Netzwerk
braucht eine klare Fiihrungsfigur, welche
Prioritdten setzt und Prozesse identifizieren
kann, bei denen die gemeinsame Stimme
aktiv werden sollte. Zudem erfordert das
Netzwerk einen flexiblen Ansatz, der gleich-
wohl klare Botschaften und Forderungen
hervorbringt. Dies wiederum erfordert ein
eindeutiges Bekenntnis zum gemeinsamen
Netzwerk, da klare Forderungen im Konsens
schwerer zu erreichen sind als allgemeine
Statements.

Eine Herausforderung bleibt die Motivierung
der italienischen Partner, im Netzwerk ak-
tiv zu bleiben. Ohne die italienischen Partner
wadre eine gemeinsame Verkehrsstrategie fur
den Alpenraum weniger glaubwurdig und
die gemeinsame Stimme wirde deutlich an

Kraft verlieren.

Blick nach vorn: Empfehlungen fiir die
zukiinftige Kooperation

Die sechs Jahre mit gemeinsamen Aktivita-
ten unter MONITRAF und iIMONITRAF! ha-
ben deutlich gemacht, dass das Netzwerk
kontinuierliche Strukturen benétigt. Wenn
solche Strukturen fir zukinftige Koopera-
tion nicht bald geschaffen werden, besteht
die Gefahr, dass das Netzwerk auseinander-
bricht. Eine klare Struktur fur die Koope-

ration erfordert jedoch ein eindeutiges Be-

kenntnis der Regionen zur Bereitstellung der
notwendigen (finanziellen und/oder perso-
nellen) Ressourcen, um das Netzwerk am Le-
ben zu halten.

Die nachsten Schritte zur Fortfihrung des
Netzwerks sind in der Strategie skizziert. Da-
bei erscheint es zentral, dass die gemeinsa-
me Stimme effektiv auf der nationalen und
europaischen Ebene gehért wird. Unter Be-
rtcksichtigung der Erfahrungen im Rahmen
von iIMONITRAF!, stellt die passgenaue Aus-
gestaltung der Lobbying-Aktivitaten eine
groBe Herausforderung dar. Zudem sollte
eine aktivere Rolle in den relevanten Prozes-
sen angestrebt werden. SchlieBlich besteht
noch erhebliches Potential, um die Bedeu-
tung der Alpenregionen in der europdischen
Verkehrspolitik starker zu verankern.

Da die meisten Regionen selbst nur begrenz-
te Kompetenzen zur Umsetzung neuer MaB-
nahmen haben, muss die gemeinsame Stim-
me die nationale und europaische Ebene
erreichen.

Auf jeden Fall besteht ein starker Konsens,
dass das Netzwerk fortgefthrt werden soll-
te. Die politischen Entscheidungstrager ha-
ben vereinbart, sich im November 2012 er-
neut zu treffen, um die Organisationsform
und Strukturen fur das zukinftige Netzwerk
zu diskutieren. Dabei sollen die unterschied-
lichen Mdglichkeiten der Regionen zur Ein-
bringung (finanzieller und/oder personeller)
Ressourcen bertcksichtigt werden. Die Eta-
blierung eines «Koordinationspunkts» fur
die gemeinsamen Aktivitaten kénnte dabei
die beiden Ideen eines losen Netzwerks und
eines Projektbiros zusammenbringen. Die
Strategie berlcksichtigt zudem die Integrati-
on der iIMONITRAF! Aktivitaten in eine mak-
roregionale Strategie fur den Alpenraum, die
derzeit von verschiedenen Ebenen vorange-
trieben wird. Insgesamt sollte das zuklnftige
Netzwerk im Hinterkopf behalten, dass der
Prozess in Richtung gemeinsamer MaBnah-
men sowohl Zeit als auch Geduld erfordert.
Trotzdem mdissen klare Aktivitaten und Zwi-

schenschritte fur den weiteren Weg definiert



werden. Die nachsten Schritte sollten die fol-
genden StoBrichtungen umfassen:

I Die Fortfihrung des Netzwerks und Bereit-
stellung einer Plattform fur den Erfahrungs-
austausch mit zukinftigen Transport Foren.
I Den weiteren Austausch zu Best Practice
MaBnahmen und die Unterstitzung der Har-
monisierung von MaBnahmen. Dabei sollten
Synergien und Anknipfungspunkte mit den
Korridor-Plattformen genutzt werden.

B Weitere Schritte in Richtung Implementie-
rung eines gemeinsamen Steuerungsinstru-
ments, insbesondere unter Berlicksichtigung
der Herausforderung der flankierenden Ver-
besserung der Schieneninfrastruktur. Dabei
sollte die Verbindung zum «Suivi de Zurich»
Prozess intensiviert und ein effektives Lobby-
ing auf nationaler und EU-Ebene angestrebt

werden.



Publikationen

Die wichtigsten iMONITRAF!
Outputs

iMONITRAF! Best iMONITRAF! Stra-

Practice Guide, : '
-q JMONITR!\F!.’{Q -

(inkl. Anhange mit

tegie:

Eine gemeinsame

detaillierten MaB3- IMONITRAF! - Verkehrsstrategie
A common transport strategy for the Alpine regions and
nahmenblattern) action plan for implementation fiir den Alpenraum
. IMONITRAF! 1‘19 Final Version for translation, May 11" 2012 .
Mai 2010 (nur auf und Aktionsplan
H . 1. Background and introduction - H
Englisch verfugbar) Best Practice Guid O e e of th sl resion of th projct MONITRAE f January 2008, fiir die Implemen-
ESt I’aCtICB UI e the Alpine regions Rhone-Alpes, South Tyrol, Valle d’Aosta, Friuli Venezia Giulia,
Transport Forum May 2010 Piemonte, Ticino, Central Switzerland and Tyrol have agreed to develop and H
P v implement a common and sustainable transport strategy. This strategy is tleru ng
understood as an enhancement of the MONITRAF resolution and includes specific
actions for implementation. It is built on the following elements: H i
i) A common long-term vision for a sustainable transport system for the Alpine M al 2 O 1 2 (eng | ISCh ’

INFRAS with inputs of IMONITRAF! partners and regional experts Somrn
Lead institution: Governmental Office of the Federal Region of Tyrol, Department of "

Trafic Praning, Austin i) Common short- and mid-term targets to reach this development path. d eutsc h , f ranzosisc h

iii) Common measures that support these targets and lead to a more
harmonised transport system, including the use of new steering instruments.

iv) An action plan on how to continue the cooperation and the IMONITRAF! Und ita“enische \Ver-

network.

sionen)

2. A common vision for a sustainable transport system

The Alpine regions are particularly sensitive to negative impacts from freight and
passenger transport. Due to their topographic situation, spatial constraints and
highly vulnerable ecosystems, air pollution and noise lead to over-proportional
impacts on human health and the environment. Transport scenarios developed on
European and national level and specified for the Alpine corridors by IMONITRAF!
make clear that pressures from transit traffic will increase i the future and that
technological development alone will not be sufficient to meet these challenges."

Zurich
17.05.2010

INFRAS: Helen Liickge, Markus Maibach, Remo Zandonella

Governmental Office of Tyrol: Dagmar Rubatscher, Ekkehard Allinger-Csollich

Synthese der iMO-
Innovative approa- NITRAF! WP 5 Akti-
ches - the regional IMMONITRAF! —(9 vitaten:

viewpoint Evaluation instru-

November 2011 (nur ments to

auf Englisch verfug- assess the effects

bar)

of road and rail
transit traffic on
the iMONITRAF!

Innovative approaches for the Alpine
fransport system - the regional viewpoint

iMONITRI\F!%‘“

S e — Y- alpine axis

Turich, 14th Seplember 2011 Evaluation instruments Mai 2012 (englisch
Athons: to assess the effects o

Helen Liickge, Markus Maibach, of road and rail transit traffic und italienische Ver-
it emgdneli s o on the IMONITRAF! alpine axis

sionen)

With inputs of IMONITRAF! partners

l e | ).]—
- a —
o — Synthesis of Work Package 5 Activities

FENTRAL BT
PBILAUNGERONFERENT
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Alpine Transit Traffic -

Policy Scenarios 2020

Three Policy Scenarios Compared to Business as Usual:
A Best Available Technology

@ Alpine Emissions Trading System

® Alpine Crossing Exchange

Weitere iMONITRAF! Outputs:

B iIMONITRAF! WP 5 — The indicator system,
Mai 2012 (nur auf Englisch verfugbar)

B iIMONITRAF! WP 5 Monitoring Campaigns,
Mai 2012 (nur auf Englisch verfugbar)

I Guidelines on the measurement of noi-

se immissions along Alpine crossings, April
2012 (nur auf Englisch verfugbar)

B iIMONITRAF! WP 5 _ Annoyance — State

of art iMonitraf! case study review (nur auf
Englisch verfiigbar)

B Air Pollution and Traffic in the Alpine Tran-
sit Corridors of Gotthard and Brenner 2004-
2010, October 2011 (nur auf Englisch ver-
fagbar)

Alle verfugbar unter: www.iMONITRAF.org
unter «Publikationen»

Zugriff auf das IMONITRAF! WebGIS
System: www.imonitraf.org unter WebGIS

Analysis with the
DPSIR-system: Al-
pine Transit Traffic
- Policy Scenarios
2020

Mai 2012 (nur auf
Englisch verfigbar)
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