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EINLEITUNG

Mit dem Projekt «cc.alps — Klimawandel: einen Schritt weiter denken!»
— stellt die Internationale Alpenschutzkommission CIPRA Klimamassnah-
men in den Alpen auf den Prifstand. Die CIPRA sammelt Aktivitdten zum
Klimaschutz und zur Klimaanpassung in den Alpen (im Weiteren werden
diese Aktivitaten als Klimamassnahmen bezeichnet) und untersucht, wel-
che Auswirkungen diese Klimamassnahmen auf Umwelt, Wirtschaft und
Gesellschaft haben. Ziel der CIPRA ist es, jene Klimamassnahmen einer
breiteren Offentlichkeit zugénglich zu machen, die mit den Prinzipien der
nachhaltigen Entwicklung im Einklang stehen und vor jenen Klimamass-
nahmen zu warnen, die negative Folgewirkungen auf Natur und Umwelt,
aber auch auf das soziale Geflige und die Wirtschaft haben.

Die «CIPRA compact» Reihe umfasst mehrere Themenhefte, die sich kri-
tisch mit Klimamassnahmen in den Alpen auseinandersetzen. Die Reihe
umfasst neben dem Thema «Verkehr» folgende Aktivitatsfelder: Energie,
Bauen und Sanieren, energieautarke Regionen, Raumplanung, Touris-
mus, Naturgefahren, Naturschutz, Landwirtschaft, Forstwirtschaft und
Wasser.

Das vorliegende CIPRA compact bietet einen Uberblick Uber verkehrliche
Massnahmen in den Alpen fur die Verminderung und die Anpassung an
den Klimawandel. Im zweiten Kapitel bringt die CIPRA ihre zentralen An-
liegen auf den Punkt: Ohne Anderung unseres Mobilitétsverhaltens wer-
den wir die Klimaziele nicht erreichen! Einerseits muss der KfZ-Verkehr
teurer werden, andererseits missen die Verkehrsarten des Umweltver-
bundes deutlich forciert werden. Ein geédndertes Mobilitatsverhalten wird
starke Auswirkungen auf Wirtschaft und Gesellschaft haben. Wir missen
uns diesen Herausforderungen stellen.

Im dritten Kapitel werden die einzelnen Zusammenhé&nge ausfuhrlich
analysiert und beschrieben. Im vierten Kapitel fasst der Autor seine wich-
tigsten Erkenntnisse und Schlussfolgerungen zusammen. Das flinfte Ka-
pitel liefert eine Ubersicht Uber beispielhafte klimafreundliche Verkehrs-
massnahmen in den Alpen: «Klima:aktiv», ein Beratungs- und Férde-
rungsprogramm des dsterreichischen Lebensministeriums zur Reduktion
von Treibhausgasemissionen; «Alpine Pearls», ein Netzwerk von bisher 21
Urlaubsorten, die sich unter anderem dem Prinzip der Sanften Mobilitat
verschrieben haben; das CO,-neutrale und autofreie steirische Almen-
land oder das Verkehrsmanagement im Naturpark Adamello Brenta in der
italienischen Provinz Trento. Diese Beispiele zeigen, wie es gemacht wird
und regen zur Nachahmung an.

Kapitel sechs liefert abschliessend Literatur und Hintergrundinformatio-
nen zum weiteren Nachlesen.



VORFAHRT FUR DEN
KLIMASCHUTZ

CC.ALPS: DIE CIPRA-FORDERUNGEN ZUM VERKEHR

Der Verkehr — insbesondere per Auto und Lkw — gehort zu den Haupt-
verursachern des Klimawandels. In den Alpenlandern betrégt der Anteil
des Verkehrs am Ausstoss von Treibhausgasen mehr als 25 Prozent. Von
allen am Problem Beteiligten ist es der Verkehr, der seit 1990 die stérkste
Zunahme an Treibhausgasemissionen verzeichnet. Eine Fehlentwicklung
gegen das politische Ziel, die Abgase zu reduzieren. Der Anteil der Wege,
die mit dem Pkw unternommen werden, ist in den Alpen héher als im
europdischen Durchschnitt.

Mit Vollgas weiter so? Die wissenschaftlichen Prognosen gehen davon
aus, dass die Abgase aus dem Verkehr das Klima zukinftig noch starker
belasten werden als heute — wenn nicht gegengesteuert wird. Weniger
Verkehr ist mehr: bessere Luft, weniger Staus, hdherer Freizeitwert, ent-
lastetes Klima.

Die CIPRA fordert:
MINERALOLSTEUER ERHOHEN, TANKTOURISMUS STOPPEN

Benzin und Erdgas mussen spurbar teurer werden, um den Systemwech-
sel zu erneuerbaren Energien zu beschleunigen: Die Hersteller fangen an,
kleinere, leichtere und sparsamere Fahrzeuge zu bauen; sie werden stérker
nachgefragt, weil die Kunden jeden gefahrenen Kilometer im Portemon-
naie spuren und ressourcensparende Fahrzeuge wollen. Die Alpenl&nder
bzw. die EU mUssen sich auf ein gemeinsames Preisniveau fUr Kraftstoffe
einigen, um den grassierenden Tankstellen-Tourismus zu stoppen.

OFFENTLICHER VERKEHR, REGIONALE KREISLAUFE

Die zusétzlich eingenommenen Mineraldlsteuern sollten auch dafir verwen-
det werden, um landliche Randgebiete besser mit &ffentlichem Verkehr zu
versorgen. Ausserdem sollten regionale Wirtschaftskreislaufe geférdert wer-
den; wenn Guter und Waren in der eigenen Region hergestellt, gekauft und
verbraucht werden, spart das Transportkilometer und entlastet das Klima. Es
macht keinen Sinn, Tendenzen der Abwanderung aus landlichen Gebieten mit
Pendlerpauschalen und Benzinsubventionen bekdmpfen zu wollen; das wére
ein Herumdoktern an Symptomen. Das Geld ist intelligenter und nachhaltiger
investiert in regionale Kreislaufe und neue, attraktive Arbeitsplatze. So werden
Randgebiete auf Dauer auch fir junge Menschen wieder lebenswert.



VORFAHRT FUR RADFAHRER UND DIE OFFENTLICHEN

Das Strassennetz ist ausreichend ausgebaut. Neue Strassen haben — wie
zahlreiche Studien belegen — keinen regionalwirtschaftlichen Mehrwert
und gehen zu Lasten von Klima und Umwelt. Die fur Verkehrsinfrastruktur
bestimmten Haushaltsmittel missen zukUnftig vorrangig fur die Férde-
rung des &ffentlichen und des Radverkehrs verwendet werden.

ROAD PRICING FUR LKW

Die Schweiz macht’s vor: Gebuhren fur Lkw haben sich bewahrt. Sie
werden nicht pauschal, sondern nach gefahrenen Kilometern erhoben.
Solche Road Pricing Systeme reduzieren nachweislich den Ausstoss von
Treibhausgasen und andere negative Wirkungen des Schwerverkehrs
wie Unfélle, Atemwegserkrankungen und andere gesundheitlichen Scha-
digungen, Larm, Staus, ohne dass Nachteile fur die Wirtschaft und die
Konsumenten entstehen. Nach dem Vorbild der Schweiz sollen Fahrge-
bdhren fur Lkw flachendeckend und fir alle Strassentypen in den Alpen
eingefuhrt werden. Mauteinnahmen sollten unter anderem flr Klima-
schutzmassnahmen, die Verlagerung des Lkw-Verkehrs auf die Schiene
und Larmschutz ausgegeben werden.

BRUMMIS AN DIE BORSE BRINGEN

Grundsatzlich gehoren viele Giter, die heute per Lkw durchs Alpenland
transportiert werden, auf die Schiene. Der motorisierte Schwerverkehr
muss reduziert werden. Wir brauchen eine alpenweite Borse, um al-
penquerende Lkw-Fahrten zu begrenzen. Ein Vorteil der Ausgabe von
Transitrechten ist, dass die Fahrten gleichméssig auf verschiedene Uber-
gange verteilt werden kdnnen. Alpentransit per Lkw sollte wegen seiner
umweltschadigenden Folgen wie ein knappes Gut gehandelt werden: Die
Nachfrage bestimmt den Preis. Zusétzlich mussen Systeme zum Ver-
kehrsmanagement eingefihrt werden, um Guterverkehr von der Strasse
auf die Schiene zu verlagern. Diese auch fir den Klimaschutz wichtige
«Umleitung» hat Wirkungen weit Uber die Alpen hinaus, wenn sich die
Verlagerung von Gutern auf die Schiene generell auf langen Strecken
durchsetzt.

BEI TEMPO 100 IST SCHLUSS

Geschwindigkeitsbegrenzungen entlasten nachweislich das Klima. Kurz-
fristig und ohne grossen Aufwand lassen sich Treibhausgasemissionen,
aber auch Feinstaub, Stickstoffdioxide und Larm reduzieren. Tempo 100
auf Autobahnen und Tempo 80 auf Landstrassen mussen eingeflhrt und
konsequent kontrolliert, Vergehen spUrbar geahndet werden.



STOP FUR BIOTREIBSTOFFE

Biotreibstoffe sind nicht nachhaltig. Sie werden in intensiver und naturfer-
ner Landwirtschaft angebaut, oft einhergehend mit der Abholzung von
Wéldern und héheren Lebensmittelpreisen in &rmeren Regionen der Welt.
In manchen Fallen werden bei ihrer Produktion mehr Treibhausgase aus-
gestossen, als sie bei der Verbrennung einsparen, etwa im Vergleich zu
Benzin.

AUTOS MIT SONNE TANKEN

Elektrofahrzeuge sind nur dort zu vertreten, wo die Mobilitdtsbedurfnis-
se nicht anders als mit dem Auto abgedeckt werden kdnnen. In diesem
sehr eingeschrankten Mass wird es moglich sein, den dafir notwendigen
Strom direkt aus Sonnenenergie zu erzeugen. Der Ausbau von Wasser-
kraftwerken zugunsten von E-Mobilitat ist auf jeden Fall keine L&sung,
weil diese Energieform nur begrenzt verfigbar ist und ein hemmungsloser
Ausbau nicht umweltvertraglich ausgestaltet werden kann.

PAKETE SCHNUREN MIT SANFTER MOBILITAT

Lander, die die Alpenkonvention unterzeichnet haben, sollen den umwelt-
freundlichen Tourismus stérker als bisher férdern. Selbst in abgelegenen
Tourismusorten sind Anreise und Aufenthalt mit dem 6ffentlichen Verkehr
moglich. Dass umweltfreundliche Mobilitat funktioniert und bei den Gas-
ten hervorragend ankommt, zeigt der Erfolg des Verbunds «Alpine Pearls».
Das Ziel lautet, in den nachsten funf Jahren mindestens 100 neue touris-
tische Oko-Pakete zu schniiren und in der Startphase auch finanziell zu
fordern.




* KLIMAWANDEL UND
VERKEHR

3.1 AUSWIRKUNGEN DES VERKEHRS AUF DEN KLIMAWANDEL

Der Verkehr ist einer der wichtigsten Treiber des Klimawandels. Im Jahr
2004 betrug der Beitrag des Verkehrs zum Klimawandel im globalen Mit-
tel 13,1 Prozent (IPCC 2007). In der EU waren es 2005 27,4 Prozent, und
in den Alpenlandern liegt der Anteil zwischen 25 und 27 Prozent.

. Anteil des - Verdnderung - Anteil des
Tabelle 1: Verkehrs in % : 1990 - 2005 - Kfz-Verkehrs an
: : den Verkehrs-

Entwicklung der Treibhausgas- .
emissionen

Deutschland? 27 % - +1% : 93 %

emissionen des Verkehrs in den

Alpenlandern (ohne Seeschifffahrt Frankreich - 34% £20% 94 %
und internationaler Luftfahrt). ltalien : 27 9% - 07 % 92 %
Osterreich? : 26 % : +91% ! 95 %

Schweiz - 29,4 % . +8% - 97 %

Slowenien - 29,6 % - +68 % - 85 %

EU - 274 % - +26% - 93 %

Quelle: European Environment Agency (2008): Climate for a transport change. TERM 2007: In-
dicators tracking transport and environment in the European Union. EEA-Report / No 1 /2008

1) Die Unterschiede zwischen den einzelnen Landern sind zu einem Teil durch Tanktourismus
zu erkldren. Die glinstigen Treibstoffpreise in Osterreich tragen zu dem starken Zuwachs bei,
obwohl ein Teil der tatséchlichen Emissionen ausserhalb von Osterreich erfolgt.

Der Verkehr ist auch jener Sektor, in dem die starksten Zuwachse an
Treibhausgasemissionen seit 1990 zu verzeichnen waren. Damit ist er die
Hauptursache, dass die Treibhausgasemissionen in der EU, entgegen den
Zielen, nicht zurickgegangen sind. Wahrend die Emissionen von Ener-
gieerzeugung, Industrie und Haushalten in der EU um 7 bis 14 Prozent
sanken, nahmen die Emissionen im Verkehr um 26 Prozent zu (EEA 2008).
Alle Prognosen zeigen, dass die Treibhausgasemissionen aus dem Ver-
kehr ohne gegensteuernde Massnahmen weiterhin stark zunehmen
werden. Die Europaische Union hat sich zum Ziel gesetzt, die Treibhaus-
gasemissionen bis 2020 um 20 Prozent gegenlUber 1990 zu reduzieren.
Wenn dieses Ziel erreicht werden soll, muss es auch im Verkehr zu einer

Abbildung 1:

Der Individualverkehr ist einer der Reduktion kommen.

grossten Verursacher des

Klimawandels.



Abbildung 2:

Vergleich der Verkehrsmittel nach
Treibhausgasemissionen pro
Personenkilometer 1.
Strassenbahn

Regionalzug
Hochgeschwindigkeitszug
Reisebus

Bus

Auto, 4 Personen

Auto, 1 Person

Flugzeug, lange Distanz

Flugzeug, kurze Distanz

3.2

Hauptverantwortlich flr die Treibhausgasemissionen im Verkehr ist der
motorisierte Strassenverkehr mit mehr als 93 %. Dabei entfallen wieder-
um knapp 60 Prozent auf den Personenverkehr und 40 Prozent auf den
GuUterverkehr (UBA 2008).

Der hohe Anteil des Kraftfahrzeugverkehrs an den Treibhausgasemissi-
onen im Verkehrssektor liegt nicht nur an seinem hohen Beitrag zur Ver-
kehrsleistung, sondern auch an den hdheren Treibhausgasemissionen
pro Tonnen- und Personenkilometer.

O,‘48
0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

COZ-I'-'\quivaIent-Ausstoss in Kilogramm je Personenkilometer

Quelle: BUWAL, Scénaridos de consommation respectueuse de I'environment: facteurs, décisi-
ons et acteurs cles, www.ecoinvent.ch

1) Die ermittelten Werte sind stark von der Berechnungsmethodik abhangig. Je nach Annah-

men kénnen die Werte etwas hoher oder niedriger liegen. Bei der Bahn hangt der CO,-Auss-
toss zum Beispiel auch davon ab, mit welchen Energietragern der Strom produziert wird. Bei

einem sehr hohen Wasserkraftanteil wie in Osterreich veréndert sich das Verhéltnis nochmals
sehr stark zu Gunsten der Bahn.

AUSWIRKUNGEN DES KLIMAWANDELS AUF DEN VERKEHR

Der Verkehr wird durch den Klimawandel vor allem durch die erwartete
Zunahme von Extremwetterverhéltnissen betroffen sein. Intensive Schnee-
falle, erhdhtes Lawinenrisiko, Starkregenereignisse mit Hochwasser- und
Murenrisiko, sowie Stlrme werden lokale und regionale Verkehrsbehin-
derungen ausldésen. Neben den unmittelbaren Verkehrsbehinderungen
sind auch erhebliche Schaden an den Infrastrukturanlagen und in wei-
terer Folge steigende Reparaturkosten zu erwarten. Der Alpenraum wird
auf Grund seiner exponierten Lage (Hanglagen, Téler) und der erwarteten
haufigeren und extremeren Wetterereignisse besonders betroffen sein.
Das bedeutet, dass neben den Vermeidungsmassnahmen auch Anpas-
sungsmassnahmen (Lawinenverbauungen, Hochwasserschutz) zur Si-
cherung der teuren Verkehrsinfrastrukturanlagen erforderlich sind.



3.3

Abbildung 3:
GuUterverkehrsaufkommen im und
um den Alpenraum im Ubergeord-

neten Strassennetz 2004.

VERKEHR IM ALPENRAUM

Der Alpenraum ist im Vergleich mit den angrenzenden Raumen ein Gebiet
mit verhaltnismassig niedrigem Verkehrsaufkommen im Strassennetz. Die
weitaus grdsseren Verkehrsmengen und damit Treibhausgasemissionen
entstehen ausserhalb der Berggebiete.

Quelle: Automatische Verkehrszahlungen im hochrangigen Strassennetz der Alpenstaaten. In:
Alpine Convention (2007): Report on the State of the Alps — Transport and Mobility in the Alps.

Das gilt nicht nur fir den Guterverkehr, sondern auch flr den Personen-
verkehr. Das niedrige Verkehrsaufkommen im Alpengebiet ist durch die
deutlich niedrigere Besiedlungsdichte zu erklaren: Nur ca. 25 Prozent des
Alpenraumes ist Dauersiedlungsraum.

Betrachtet man allerdings die Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr
pro Kopf, unterscheiden sich die Alpenregionen kaum von den Regionen
ausserhalb des Alpenraums. Die verfigbaren Daten Uber das Verkehrs-
verhalten der Bewohnerinnen des Alpenraums im Vergleich zu jenen aus-
serhalb des Alpenraums zeigen zwar uneinheitliche Ergebnisse, doch ist
davon auszugehen, dass kein signifikanter Unterschied besteht.

Eine Besonderheit des Alpenraums ist aber der hohe Anteil an Freizeit-
und Tourismusverkehr, der zu den touristischen Hauptreisezeiten regel-
massig zu Uberlastungen und Verkehrsstaus fiihrt. Auch innerhalb der
touristischen Zentren ist die Kfz-Verkehrsbelastung durch den Freizeit-
und Tourismusverkehr hoch.

Durchschnittlich 84 Prozent der Urlaubsreisen in die Alpen werden mit
dem Pkw unternommen. Zwischen den Alpenlandern gibt es grosse
Unterschiede. Die Schweiz kann mit einem Bahn- und Busanteil von 25
Prozent im Vergleich zu den anderen Alpenlandern als Vorzeigebeispiel
bezeichnet werden.
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Abbildung 4:
Wahl des Verkehrsmittels flr
Urlaubsreisen (Abreiseort — Zielort)

in den Alpenlandern.

Osterreich
Frankreich
Deutschland
[talien
Schweiz

Alpenkonvention

Abbildung 5:

Die Verlagerung des Alpen-Transit-
verkehrs auf die Schiene reduziert
den Ausstoss an Treibhausgasen

innerhalb und ausserhalb der Alpen.

B Pkw B Bahn B Reisebus ® Flug B Andere

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%‘ 100 %

Quelle: Alpine Convention — Arbeitsgruppe Verkehr (2009): Nachhaltige touristische
Mobilitat in den Alpen — Entwicklung der Erreichbarkeit von Tourismusorten mit
offentlichen Verkehrsmitteln.

Wer Uber Verkehr im Alpenraum spricht, denkt natdrlich als Erstes an
Alpentransit. Die Alpentéler und -Ubergange sind durch besonders hohe
L&rm- und Luftschadstoffbelastung in den Tallagen sowie massive Ein-
griffe in die Landschaft durch den Infrastrukturausbau aussergewdhnlich
betroffen. Bei den Treibhausgasemissionen spielt der Transitverkehr, der
ausseralpine Regionen verbindet, nur eine untergeordnete Rolle. Das liegt
daran, dass der Binnen- und Ziel- und Quellverkehr den weitaus grossten
Anteil an den Fahrleistungen aufweist.

FUr den gesamten Alpenraum stehen dazu keine konsistenten vergleich-
baren Daten zur Verfigung. Nur in der Schweiz gibt es fahrleistungsbezo-
gene Daten und hier auch nur fur Lkw Uber 3,5 Tonnen (Schwerlastfahr-
zeuge).

Der Transitverkehr (inklusive Transitverkehr ausserhalb der Alpenregion)
hat einen Anteil von 10-13 Prozent an der Gesamtfahrleistung schwe-
rer Lkw in der Schweiz (ARE 2004). In Osterreich liegen nur Zahlen zum
Transportaufkommen (Tonnen) vor. Auch hier liegt der Anteil des Alpen-
transits bei 10 Prozent (BMVIT 2007). Das bedeutet, dass die Reduktion
von Treibhausgasemissionen im Verkehr im Alpenraum nicht vorrangig
beim Transitverkehr ansetzen kann, sondern beim hausgemachten Ver-
kehr.

Andererseits ist die Reduktion des Strassentransitverkehrs tber die Alpen
ein Hebel, wenn es gelingt, Langstreckenverkehre auf die Bahn zu brin-
gen oder Uberhaupt zu vermeiden.

10



4.1

VERMEIDUNGSMASS-
NAHMEN UND MOGLICHE
FOLGEWIRKUNGEN

Es gibt eine Vielzahl von Vermeidungsmassnahmen im Verkehr. Die Ent-
scheidungs- und Umsetzungskompetenzen reichen von der européi-
schen bis zur lokalen Ebene. Auch das Wirkungsausmass ist sehr unter-
schiedlich. Im Folgenden wird ein Uberblick der méglichen Vermeidungs-
massnahmen nach den Entscheidungsebenen und nach den Wirkungen
gegeben. Anschliessend werden die besonders relevanten Massnahmen
auf ihre Bedeutung flr den Alpenraum diskutiert. Ausgeklammert werden
Massnahmen, die den Flugverkehr betreffen, da hier der regionale Bezug
keinen Sinn ergibt.

MONETARE MASSNAHMEN

MONETARE MASSNAHMEN ZUR VERTEUERUNG VON VERKEHR
MIT HOHEN TREIBHAUSGASEMISSIONEN

Diese Massnahmen sollen dazu fUhren, dass

Verkehrsteilnehmerninnen auf andere Verkehrsmittel oder verbrauchs-
armere Fahrzeuge wechseln,

Produzenten Fahrzeuge mit weniger Emissionen entwickeln und
anbieten,

durch eine rdumliche Reorganisation von Aktivitdten die Distanzen
zwischen Aktivitaten reduziert werden.

11



Tabelle 2:
Ausgewahlte monetare

Massnahmen.

. Entscheidungs- und - Wirkungen
Vermeidungsmassnahmen .
Umsetzungsebene :
EEU . National Regional : Lokal Treibhausgas- «Nebenwirkungen»
. : : : - reduktion
positiv negativ
Erhéhung von fahrleis- . - sehr stark Reduktion L..UHSChad- Verstgrkurllg sozwl\ler
. : stoff- und L&rmbelas- und rdumlicher Dis-
tungsbezogenen Steuern . : . o .
; .. : tung, mehr Verkehrssi- - paritaten moglich,
(Mineraldlsteuer) . . : :
: cherheit . Tanktourismus
Pkw-Road Pricing o sehr stark Reduktion Luftschad- Verstéarkung sozialer
flachendeckend : stoff- und Larmbelas- ;: und rdumlicher Dis-
(mit rdumlicher und : tung, mehr Verkehrs- . paritdten mdéglich,
zeitlicher Staffelung) : sicherheit - Abwanderung,
kein Anreiz zum
: . Treibstoffsparen
Pkw-Road Pricing auf ° o stark Reduktion Luftschad- - kein Anreiz zum Treib-
Autobahnen : . . N :
: stoff- und Larmbelas- : stoffsparen
tung, mehr Verkehrs- unerwunschte
: sicherheit - Ausweichverkehre
Lkw-Road Pricing L . . sehr stark Reduktion Luftschad- Uberwélzung von
flachendeckend . : stoff- und Larmbelas- Mehrkosten auf Kon-
(Schweizer Modell der tung, mehr Verkehrs- - sumenten mdoglich
LSVA) sicherheit .
Lkw-Road Pricing auf o o o - stark Reduktion Luftschad- - Ausweichverkehre
Autobahnen : stoff- und L&rmbelas- :
tung, mehr Verkehrs- -
sicherheit .
CO,-Handel im Verkehr o sehr stark Reduktion Luftschad- Verstarkung
. stoff- und Larmbelas- sozialer und rdum-
tung, mehr Verkehrs- - licher Disparitaten
sicherheit . mdglich
Erh6hung und Diffe- . - schwach Reduktion Luftschad-
renzierung von Kraft- stoffbelastung :
fahrzeugsteuern nach
CO,-Emissionen
Alpentransitborse o o o stark Reduktion Luftschad- Uberproportionale
. stoff- und Larmbelas- :  Verteuerung der
tung, mehr Verkehrs- - kurzen® Transitwege
sicherheit :
Aufhebung von Steuer- . ' . Verstéarkung rdum-
. . . schwach Umstieg auf 6f- . ) o
begiinstigungen fiir den - A licher Disparitaten
. fentlichen Verkehr, -
Kfz-Verkehr (z. B. . maglich, Kostenpro-
Abschwachung der M
Pendlerpauschale, Zersiedelun bleme flr Pendler
Dieseltreibstoffe) 9 im landlichen Raum,
Abwanderung
City-Maut - lokal stark Weniger Larm-
. insgesamt und Luftschadstoffe
. schwach Ruckgewinnung
: Sffentlicher Raum
Parkraumbewirt- ° . lokal stark
schaftung . . insgesamt
- schwach

1) Mit «<Nebenwirkungen» sind Sekundareffekte gemeint, die durch die Massnahme ausgeldst werden konnen.

Quelle: Umweltbundesamt (2008): CO,-Minderung im Verkehr. Berlin.

Steininger et. al. (2007): Klimaschutz, Infrastruktur und Verkehr. In: AK-Osterreich: Informationen zur

Umweltpolitik Nr. 175.

Bundesamt fur Raumentwicklung (2007): Alpentransitborse, Untersuchung der Praxistauglichkeit. Bern.
Transport for London (2005): Central London Congestion Charging — Impact Monitoring. London.
Bundesamt fir Raumentwicklung (2008): Fair und effizient. Die leistungsabhéngige Schwerverkehrsab-

gabe in der Schweiz. Bern.
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Abbildung 6:

Die Erhéhung der Treibstoffkosten
ist eine hochwirksame Klimamass-
nahme, die jedoch politisch nur

schwer durchsetzbar ist.

Die potenzielle Wirksamkeit monetérer Instrumente ist hoch. Sie hangt
aber sehr stark von der Hohe der Steuern, Mauten und Gebuhren ab.
Wirklich wirksame monetdre Massnahmen kdnnen mit folgenden
Problemen verbunden sein:

Die politische Akzeptanz beginnt dort zu kippen, wo tatsachlich Verhal-
tensénderungen erzwungen werden. Das hat sich bei den starken Treib-
stoffpreissteigerungen im Jahr 2008 deutlich gezeigt.

Die hoheren Kosten bei den Verkehrsteilnehmern kénnen Uber Transport-
preise auf Produzenten und Konsumenten abgewalzt werden (im Guter-
verkehr). Allerdings kénnen hohere Transportkosten eine raumliche Re-
organisation der Produktion ausldsen, die zu kirzeren Wegen und damit
wiederum zu weniger Umweltbelastung flhrt.

Die Kapazitaten alternativer Verkehrstréger sind derzeit beschrankt (Bahn,
offentlicher Verkehr). Ein Ausbau erfordert hohe Investitionen und ist nur
schrittweise moglich, da Planungs- und Baukapazitdten ebenfalls limitiert
sind.

Soziale Disparitaten werden verstarkt. Mobilitat wird fir niedrige Einkom-
mensbezieher unverhdaltnismassig teurer. Das fUhrt zu Einsparungen bei
anderen Haushaltsausgaben (Essen, Wohnen, Ausbildung, etc.) oder zu
Veréanderungen im Mobilitatsverhalten (Umstieg auf billigere Verkehrsfor-
men). In dicht bebauten Gebieten wird ein selektiverer Einsatz des Autos
ohne gréssere Komforteinbussen mdaglich sein. Betroffen sind vor allem
Haushalte und Gebiete, die auf den eigenen Pkw mangels alternativer
Angebote angewiesen sind. Bereits heute geben Haushalte in gering be-
siedelten Regionen rund ein Drittel mehr fUr Verkehr aus als Haushalte in
dicht besiedelten Gebieten (Statistik Austria 2006). Dies kann mittel- bis
langfristig zu Standortentscheidungen gegen periphere Gebiete fUhren,
wenn es nicht gelingt, alternative offentliche Verkehrsangebote zu ma-
chen, die Weglangen durch ein grosseres Arbeitsplatzangebot in der Re-
gion zu reduzieren oder hdhere Mobilitatskosten durch Ausgleichszahlun-
gen zu kompensieren (z. B. Kfz-Pendlerpauschale).

Auf der rdumlichen Ebene wirken hohere Transportkosten daher tenden-
ziell zugunsten der Agglomerationen und Zentralrdume. Fur periphere Ge-
biete erhdht sich der Abwanderungsdruck. Davon kénnen auch einige
Alpenregionen betroffen sein. Ein Rickbau in peripheren Auspendlerre-
gionen mit hohem Kfz-Verkehrsaufwand (siehe compact Raumplanung)
kann aus Sicht der Einsparung von Treibhausgasemissionen auch positiv
beurteilt werden. Allerdings erdffnet sich ein raumpolitischer Zielkonflikt:
die Aufrechterhaltung der landlichen dorflichen Strukturen, die Vermei-
dung von Abwanderung, Entsiedelung und Entleerung stehen hier im Wi-
derspruch zu klimapolitischen Zielen, solange der Kfz-Verkehr einer der
Hauptverursacher des Klimawandels ist.
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AUS SICHT DES ALPENRAUMS SIND FOLGENDE
MASSNAHMEN BESONDERS RELEVANT:

Flachendeckendes Lkw-Road Pricing nach Schweizer Vorbild

Die seit dem Jahr 2000 in der Schweiz eingeflihrte »Leistungsabhangige
Schwerverkehrsabgabe» (LSVA) hat sich bewéhrt. Eine erste Evaluierung
im Jahr 2005 ergab eine Reduktion der Lkw-Kilometer um 6,5 Prozent und
der CO,-Emissionen um 6 Prozent. Ohne LSVA wére eine Zunahme um
23 Prozent zu erwarten gewesen (ARE 2008). Negative Folgewirkungen
sind ausgeblieben, da die Mehrkosten zu einem guten Teil durch Effizien-
zerhdhungen (bessere Auslastung der Fahrzeuge) kompensiert wurden.

Lkw-Road Pricing auf Autobahnen mit Zuschlagen zur Einbeziehung der
externen Kosten des Verkehrs (Umwelt, Verkehrssicherheit)

Der Lkw-Verkehr tragt die von ihm verursachten Kosten nur zum Teil. Die
gultige EU-Wegekostenrichtlinie erlaubt derzeit nur die Abdeckung der
Bau-, Erhaltungs- und Betriebskosten. Allerdings sind eine Differenzie-
rung zwischen Stadt und Land und Umweltaufschldge (bis maximal + 25
Prozent) fir den Alpenraum maglich.

Alpentransitborse

Die Alpentransitbdrse kdnnte eine Limitierung und Verteuerung des Alpen-
transits mit dem Lkw bewirken. FUr Kurzstrecken zwischen den Alpenvor-
landgebieten wéren gunstigere Tarife erforderlich, damit keine Uberpro-
portionale Verteuerung gegenuber den Langstreckenverkehren entsteht.
Eine alpenweit einheitliche Vorgangsweise ist anzustreben (ARE 2007).

Erhdhung von fahrleistungsbezogenen Steuern (Mineraldlsteuer)

Die Erhéhung der Mineraldlsteuer ist ebenfalls ein sehr wirksames fla-
chendeckendes Instrument. Allerdings ist ein Gleichklang der Lander
zweckmaéssig, damit es nicht zu Tanktourismus kommt. Vor allem Oster-
reich, die Schweiz und Liechtenstein haben noch erheblichen Spielraum
nach oben.

Parkraumbewirtschaftung

Die Parkraumbewirtschaftung ist ein bewahrtes und sehr gut geeignetes
Instrument zur Steuerung des Zielverkehrs in stadtischen Zentren und
bei touristischen Attraktionen.
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41.2

MONETARE MASSNAHMEN ZUR BEGUNSTIGUNG VON VERKEHREN
MIT GERINGEN ODER KEINEN TREIBHAUSGASEMISSIONEN

Monetare Massnahmen zur Beglnstigung von Verkehren mit geringen
oder keinen Treibhausgasemissionen sind steuerliche Erleichterungen, di-
rekte Forderungen in Form von Zuschissen oder indirekte Forderungen.

Beispiele fUr steuerliche Begunstigungen

Zur Senkung des CO,-Ausstosses im Strassenverkehr werden in der
Schweiz Erd-, FlUssig- und Biogas sowie andere Treibstoffe aus erneuer-
baren Rohstoffen seit 2008 steuerlich begunstigt. Treibstoffe aus erneu-
erbaren Rohstoffen sind steuerfrei, sofern sie 6kologischen und sozialen
Mindestanforderungen genltgen.

In Deutschland werden reine Biokraftstofffahrzeuge von der Mineraldlsteu-
er ausgenommen. Erdgasfahrzeuge werden deutlich gunstiger besteuert
als konventionelle Fahrzeuge. In Frankreich gibt es eine Kraftfahrzeug-
steuerermdassigung von 1625,- Euro beim Kauf von Erdgasfahrzeugen,
in Italien wird eine staatliche Pramie von 650,- Euro, in Osterreich von
500,- Euro pro Erdgasfahrzeug gewahrt. In Liechtenstein sind Halter von
Erdgasfahrzeugen von der Motorfahrzeugsteuer befreit.

Beispiele flr Forderungen

In Osterreich werden im Rahmen des Programms klima:aktiv mobil In-
vestitionen von Betrieben geférdert, die durch UmrlUstung oder Nachrius-
tung des Fuhrparks Treibhausgasemissionen reduzieren (z. B. Umstieg
auf Biotreibstoffe, Erdgas, Einfuhrung von Routenoptimierungssystemen).
Im Rahmen des Klima- und Energiefonds wird die Entwicklung von Eleki-
romobilitat geférdert. Als erste Modellregion wurde das Projekt «VLOTTE»
im Rheintal in Vorarlberg gefordert (www.vlotte.at).

Beispiele fur steuerliche Differenzierungen nach CO,-Ausstoss

In Frankreich wurde mit 1.1.2008 eine Umweltsteuer mit einem Bonus-
Malus-System (Ecopastille) beim Kauf von Neuwagen eingeflhrt, das an
CO,-Emissionen gekoppelt ist. Fahrzeuge mit einem CO,-Ausstoss unter
130 g/km bekommen einen Bonus, Fahrzeuge mit einem Ausstoss Uber
160 g/km mussen einen Malus bezahlen. In Osterreich wurde ein &hnli-
ches System am 1.7.2008 eingefuhrt. In Deutschland wird seit 1.1.2009
die Kraftfahrzeugsteuer in eine Hubraumsteuer und in eine Kohlendioxid-
steuer gesplittet.
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4.2 FESTLEGUNG VON TECHNISCHEN STANDARDS
UND LIMITS

Sehr wirkungsvoll zur Reduktion von Treibhausgasemissionen im Verkehr
sind die Festlegung von technischen Standards, Limits und Ver- bzw.

Tabelle 3: Gebote mit gesetzlichen Instrumenten:

Ausgewahlte technische Standards,

Limits und Verbote.

Entscheidungs- und Wirkungen

Umsetzungsebene
. "EU  National : Regional - Lokal - Treibhausgas- - «Nebenwirkungen» "
Vermeidungsmassnahmen : . : : .
. . reduktion " : .
. positiv . negativ
Festlegung von Ober- : : : : Reduktion Luftschad- -
. e : : . sehr stark . o :
grenzen der durchschnitt- - : : : : - stoffemissionen
lichen CO,-Emission der . © Reduktion Olimport-
verkauften Pkw und : : : . abhéangigkeit
leichten Lkw : : : .
Beimischungsverpflichtung . . . . Hohere Einkommen  ‘Konkurrenz zu Nah-
L : : ° . ° : - schwach ? Lo ) : . ’
von Biodiesel - : : : : - fur Landwirte ‘rungsmittelproduktion,
: : : : :Reduktion Biodiversitat
-Hohere Lebensmittel-
: : : . -preise
Geschwindigkeitslimits : o ° : ° : . stark, aber - Erhéhung Verkehrs-

- nur bei konse- - sicherheit, Reduktion
- quenter Uber- © Larm, Luftschadstoffe -

- wachung

Fahrverbotszonen ce - lokal stark . Erhohte Umwelt-
- insgesamt - qualitat
- schwach

1) Mit «Nebenwirkungen» sind Sekundéreffekte gemeint, die durch die Massnahme
ausgeldst werden kdnnen
2) mit derzeitigen Technologien

Quelle: Eigene Bearbeitung.

Bereits 1999 und 2000 hat die EU Vereinbarungen mit den Automobilher-
stellern getroffen, in denen diese sich zu einer freiwilligen Selbstverpflich-
tung zur Reduktion der durchschnittlichen CO,-Emissionen der verkauften
Pkw bis zum Jahr 2008 auf 140 g/km bereit erklérten. Dieses Ziel wurde
klar verfehlt (2006: 160 g/km). In der Verordnung (EG) Nr. 443/2009 des
Europaischen Parlaments und des Rates vom 23.4.2009 wurden Ober-
grenzen flr die durchschnittlichen CO,-Emissionen der Fahrzeugflot-
te rechtlich verankert. Ab 2020 wird ein Neuwagenflottenverbrauch von
95 g CO,/km als Ziel festgelegt. Bei Uberschreiten der Zielwerte werden
Strafzahlungen fur jedes Gramm CO, pro Kilometer fallig.

Der Einsatz von Biotreibstoffen ist sehr umstritten. Die EU plant eine Erh&-
hung des Biotreibstoffanteils auf 5,75 Prozent bis 2010 und auf 10 Prozent

Abbildung 7: bis 2020. Nicht nur die EU hat Ziele zur Erhéhung des Biotreibstoffanteils.
Erneuerbare Energien auf dem 47 Lander mit einem Anteil von 75 Prozent des globalen Treibstoffver-
Priifstand: Im Namen des Klimaschutzes brauchs haben ahnliche Ziele (EEA, 2008).

werden Massnahmen ergriffen, die dem

Naturhaushalt schaden kénnen.
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Untersuchungen der Okobilanz von Biotreibstoffen ergeben ein sehr wi-
derspriichliches Bild. Das Umweltbundesamt in Osterreich ermittelt je
nach Ausgangsmaterial eine Reduktion der COZ—Aquivalent-Emissionen
von 30 Prozent (Biogas) bis 15 Prozent (Bioethanol, Rapsmethylester) ge-
geniiber konventionellen Diesel-Pkw, wenn die Ausgangsstoffe in Oster-
reich produziert werden. Aber bereits fur die Erreichung des Ziels von 5,75
Prozent Biotreibstoffanteil wiirden nahezu 30 Prozent der Ackerfléche Os-
terreichs bendtigt werden (Boxberger 2005).

Abbildung 8:

Okobilanz Biokraftstoffe m vorgelagerte COZ—Aquivalent—Emissionen in g/Pkm

m direkte COZ—Aquivalent—Emissionen in g/Pkm

Pkw-Diesel 2006

Pkw-Benzin 2006

Pkw RME

Pkw RME (mit Substitutionseffekten)
Pkw Bioethanol

Pkw Biogas

Pkw Erdgas 2006

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180

Verkehrsleistung: 1,36 Personen pro Kilometer
Quelle: Umweltbundesamt

Die niedrigsten Treibhausgasemissionen waren bei RME (Rapsmethyl-
ester) zu erwarten, wenn die Koppelprodukte Glycerin und Presskuchen
(Eiweissfuttermittel) fossiles Glycerin (Einsatz in Pharmaindustrie) und
Importe von Eiweissfuttermitteln ersetzen kénnen. Dies ist derzeit wirt-
schaftlich noch nicht konkurrenzféahig.

Extrem problematisch werden Biotreibstoffe, wenn vorher Wélder abge-
holzt und in Anbauflachen umgewandelt wurden. Bei dem derzeit effizi-
entesten Biosprit (Zuckerrohr aus Brasilien) wirde es 40 bis 120 Jahre
dauern, bis eine ausgeglichene CO,-Bilanz erreicht ist (Gibbs et al 2008).
Widersprichlich sind auch die Aussagen Uber Lachgasemissionen (300-
mal kimawirksamer als CO,), die vom Dingemitteleinsatz abhéngen. Bei
hohem Dingemitteleinsatz kénnte sich die Bilanz sogar ins Negative ver-
kehren (Crutzen 2007).

Hinzu kommt die Flachenkonkurrenz mit der Nahrungsmittelprodukti-
on und der Nutzung flir andere Zwecke (z. B. bei Holz). Sieht man von
Holz ab, liegen die Hauptanbaugebiete fur Biotreibstoffe ausserhalb des
Alpenraumes. Der Alpenraum kdnnte aber durch steigende Futtermittel-
preise betroffen sein. Generell wird aber fUr eine zweite Generation von
Biotreibstoffen (Verwertung der ganzen Pflanze) ein deutlich besserer
Wirkungsgrad erwartet.
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4.3

Tabelle 4:

Ubersicht der Antriebssysteme.

Abbildung 9:

Elektroautos sind nur dann klima- und
umweltvertréaglich, wenn die Strom-
produktion nicht mit fossilen Energie-

trégern oder aus Atomstrom erfolgt.

TECHNOLOGISCHE ENTWICKLUNG

Die offentliche Hand pumpt massiv Férdergelder in die Entwick-
lung von alternativen Antriebssystemen: Hybrid-Fahrzeuge, Erd-
gasfahrzeuge,  Elektrofahrzeuge,  Brennstoffzelle und  Wasser-
stoffmotor. Es ist unklar, welches System sich kinftig durch-
setzen kann. Fast alle haben bereits Einsatzfelder in Nischen
gefunden:

Elektrofahrzeuge werden in «autofreien» Ortschaften als Transportmittel
eingesetzt und haben Tradition als Oberleitungsbusse im Stadtverkehr.
Erdgasfahrzeuge fahren als Taxis oder im Fuhrpark stédtischer Unter-
nehmen und Firmen.

Die grosste Marktdurchdringung ist bisher dem Hybridantrieb (Verbren-
nungsmotor + Elektromotor) gelungen.

Nur Prototypen gibt es bei den Wasserstofffahrzeugen.

Antriebssystem . Treibhausgaseinsparung
Verbrennungsmotor mit Benzin / Diesel Einsparungspotenzial: 18 %
Gasmotoren mit Flissiggas (Liquified ca. 15 % gegenlber Diesel "

Petroleum Gas, LPG)

Gasmotoren mit Erdgas (Compressed ca. 15 % gegenlber Diesel "
Natural Gas, CNG) :

Gasmotoren mit Biogas ca. 30 % gegenlber Diesel "

Hybridsysteme zwischen Verbrennungs- bis zu 30 % gegenuber Diesel "
motor und Elektromotor .

Elektrofahrzeuge - keine Reduktion bei Strom aus Steinkohle;
. bis 97 % bei Strom aus Photovoltaik

Wasserstoffmotor Treibhausgasreduktion nur bei solarer
* Brennstoffzelle - Wasserstoffproduktion, andernfalls

e Wasserstoffmotor . schlechter als bei konventionellen Kfz

1) Es wird davon ausgegangen, dass diese Differenz durch Effizienzverbesserungen auch
gegenuber einem verbesserten Verbrennungsmotor aufrechterhalten werden kann.

Quelle: SHELL Deutschland Oil GmbH (2009): Shell-Pkw-Szenarien bis 2030. Hamburg.

Je nach Annahmen kommen die vorliegenden Studien zu sehr unter-
schiedlichen und nicht miteinander vergleichbaren Ergebnissen bei der
Reduktion von Treibhausgasen.

Im Vergleich der Antriebssysteme hat der Elektromotor einen besonde-
ren Charme: Batterien kénnen als Stromspeicher genutzt werden und auf
diese Weise konnten die starken Schwankungen in der Stromnachfrage
abgepuffert werden. Ausserdem sind die Fahrzeuge im Betrieb abgasfrei
(Emissionen treten nur bei Kraftwerken auf) und Iarmarm. Trotz Fortschrit-
ten in der Batterietechnik sind die Batterien nach wie vor der Schwach-
punkt der Elektrofahrzeugtechnologie. Ausserdem sind Elektrofahrzeuge
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nur klima- und umweltvertraglich, wenn die «Well-to-Wheel-Bilanz» (Ge-
samtbilanz vom «Bohrloch bis zur Fahrzeugbenutzung») positiv ist. Das ist
nur dann der Fall, wenn die Stromproduktion nicht mit fossilen Energietra-
gern oder aus Atomstrom erfolgt. Der Strommix in Europa besteht aber
derzeit zu 83 Prozent aus fossilen Energietrdgern und Atomkraft.

Abbildung 10:
Well-to-Wheel-Bilanz von

Elektrofahrzeugen im Vergleich.

Diesel-Pkw 195
Benzin-Pkw
Steinkohle
Erdol
Erdgas
Photovoltaik
Wind

Wasser

0 ) 50 100 150 200
CO,-Aquivalent-Ausstoss in g/km

Quelle: Umweltbundesamt (2008): CO,-Monitoring 2008. Universitat Minchen (2009):
Emissionen von Kraftwerken im Vergleich. VCO (2009): Potenziale von Elektro-Mobilitét.
In: VCO (Hrsg.): Mobilitat mit Zukunft 2/2009.

Ohne weitere technologische Durchbriche, die billigere Batterien mit ho-
heren Speicherkapazitaten und schnellerer Aufladezeit ermoglichen, wird
sich das reine Elektrofahrzeug in den nachsten 20 Jahren im Massen-
markt nicht etablieren. In den Shell-Pkw-Szenarien wird bis 2030 von ei-
nem Elektrofahrzeuganteil zwischen 2,5 Prozent (Trend) und 10 Prozent
(technischer Durchbruch) ausgegangen.

Eine verstarkte Hinwendung zu Elektroantrieben wird den Druck auf den
Ausbau noch verfUgbarer Wasserkraftreserven erhdhen. Davon wird der
Alpenraum besonders betroffen sein.

AUSBAU DER VERKEHRSARTEN DES UMWELTVERBUNDES
(OFFENTLICHER VERKEHR, RAD-, FUSSGANGERVERKEHR)

Massnahmen zur Verbesserung des Schienenverkehrs im Personen- und
Guterverkehr, im 6ffentlichen Nahverkehr, im Rad- und Fussgéngerver-
kehr haben die Funktion, Fahrten und Fahrleistungen mit dem Kfz und
damit auch Treibhausgas-Emissionen zu reduzieren. Eine pauschale
Einschétzung der Wirkungen ist schwierig, da diese abhangig sind von
der Ausgangslage, der Intensitédt und dem Zusammenspiel der einzelnen
Massnahmen.

Abbildung 11:

Der Ausbau der Verkehrsarten des
Umweltverbundes leistet einen
Beitrag zum Klimaschutz. Die einzelnen Massnahmen flr sich haben mit Ausnahme des Ausbaus
von Bahn und Wasserstrasse im Guterverkehr relativ geringe Wirkungen

im Vergleich zu monetaren, technischen oder rechtlichen Massnahmen.
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Tabelle 5:

Ausgewahlte

Das liegt auch daran, dass etwa im stadtischen Gebiet die Anteile von
offentlichem Verkehr, Rad- und Fussgangerverkehr bereits relativ hoch
sind und eine weitere Steigerung durch Angebotsverbesserungen nur mit
einem hohen Kostenaufwand erzielt werden kann. Ein weiterer Ausbau
des 6ffentlichen Verkehrssystems entfaltet seine vollen Wirkungen erst im
Paket mit begleitenden monetaren, rechtlichen und bewusstseinsbilden-
den Massnahmen.

Bei den angefuhrten Massnahmenpaketen handelt es sich um das weit-
gehend bekannte Spektrum der Verbesserungen flir die Verkehrsarten
des Umweltverbundes. Sie sind jedenfalls erforderlich, damit der Trend
des Zuwachses an Treibhausgasen aus dem Verkehr gebrochen wird.
Ausserdem haben sie vielféltige andere positive Effekte (Luftschadstoff-
und L&rmreduktion, Erhéhung der Verkehrssicherheit, RUckgewinnung
von 6ffentlichem Raum als Lebensraum, stadtebauliche Aufwertung).

Im eigenen Wirkungsbereich der Alpenregionen geht es vor allem um die
Sicherung und Verbesserung des Regionalverkehrs, um die Starkung des
Umweltverbundes in den Alpenstadten und um eine umweltfreundliche
Reorganisation des Tourismusverkehrs.

Massnahmenpakete.

Vermeidungsmassnah-
men

- Entscheidungs- und
- Umsetzungsebene

Wirkungen

EU National Regional Lokal

Treibhausgas-

,Nebenwirkungen* "

. reduktion

. - positiv " negativ
Ausbau des Personen- o o schwach bis Reduktion L&rm- und Projektspezifische
fernverkehrs auf der Bahn - stark ? - Luftschadstoffe, mehr - Belastungen durch

. . Verkehrssicherheit, etc. . Bau und Betrieb
Ausbau des Guterverkehrs o . - stark - Reduktion Larm- und  * Projektspezifische
mit Bahn und Schiff : - Luftschadstoffe, mehr : Belastungen durch

. Verkehrssicherheit, etc. | Bau und Betrieb

Ausbau des &ffentlichen . . - schwach bis  * Reduktion Larm- und  * Projektspezifische
Regionalverkehrs - stark . Luftschadstoffe, mehr : Belastungen durch

. . Verkehrssicherheit, etc. . Bau und Betrieb
Ausbau des 6ffentlichen - schwach bis  * Reduktion Larm- und  * Projektspezifische
Stadtverkehrs - stark @ - Luftschadstoffe, mehr : Belastungen durch

. . Verkehrssicherheit, etc. | Bau und Betrieb
Ausbau und Férderung des - lokal stark - Reduktion Larm- und - Projektspezifische
Radverkehrs - insgesamt - Luftschadstoffe, mehr - Belastungen durch

: schwach bis  : Verkehrssicherheit, etc. : Bau und Betrieb

. stark : :
Foérderung des Fussgéanger- schwach Reduktion L&rm- und Projektspezifische
verkehrs : . Luftschadstoffe, mehr : Belastungen durch

. Verkehrssicherheit, etc. | Bau und Betrieb

Massnahmen zum Ruhen- - lokal stark - Reduktion Larm- und  * Projektspezifische

den Verkehr (Beschradnkung
des Stellplatzangebotes,
etc.)

. Luftschadstoffe, mehr
Verkehrssicherheit, etc.

Belastungen durch
- Bau und Betrieb

1) Mit «Nebenwirkungen» sind Sekundareffekte gemeint, die durch die Massnahme ausgeldst

werden kdnnen.

2) als Alternative zum Flugverkehr

3) wenn der bestehende Standard sehr niedrig ist

Quelle: Umweltbundesamt Deutschland (2003): CO»-Minderung im Verkehr. Berlin.
Steininger et al. (2007): Klimaschutz, Infrastruktur und Verkehr.
In: AK-Osterreich: Informationen zur Umweltpolitik Nr. 175.

Eigene Darstellung
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4.5

4.6

Tabelle 6:

Nachfrageseitige

Massnahmen.

KEINE WEITERE ERHOHUNG DER KAPAZITATEN IM
STRASSENNETZ

Der Verzicht auf Kapazitadtserhdhungen des Strassennetzes fuhrt zwar zu
keinen Treibhausgasreduktionen, er ist aber wichtig, damit ein weiteres
Kfz-Verkehrswachstum gebremst oder sogar gestoppt wird. Das Stras-
sennetz im Alpenraum ist mittlerweile ausreichend ausgebaut. Zahlreiche
Studien belegen, dass zusétzliche Kapazitaten auch keinen regionalwirt-
schaftlichen Mehrwert mehr erbringen.

MOBILITATSMANAGEMENT UND BEWUSSTSEINSBILDUNG

Die klassischen Instrumente der Verkehrspolitik und Verkehrsplanung sind
auf das Angebot von Infrastruktur und Leistung (Frequenz, Takt, Komfort,
etc.) gerichtet. In den letzten Jahren hat sich die Erkenntnis durchgesetzt,
dass diese Perspektive nicht ausreicht, sondern dass auch und in erster
Linie bei der Verkehrsnachfrage, bei den Mobilitdtsbedurfnissen angesetzt
werden muss, wenn Verkehrsverhaltens&dnderungen zugunsten der Ver-
kehrsarten mit geringeren Treibhausgasemissionen erzielt werden sollen.

Vermeidungsmassnah- - Entscheidungs- und - Wirkungs-
men - Umsetzungsebene : potenziale

- EU ‘ National - Regional * Lokal

Fahrerschulung . ° . Estark
(Fahrschulen, Lkw-Flotten) . . . .

Marketing fiir spritsparendes - . . - e stark

Fahren : : : : :
Verbrauchsanzeigen in den Ce  stark
Fahrzeugen . . . . .
Fahrleistungsreduktion o - stark

durch Routenoptimierung :

(Lkw)

Verkehrstragertibergreifende . . - e schwach bis
Verkehrsinformations- : : : : - stark
systeme . . . . .
Zielgruppenspezifisches . - e schwach bis
Mobilitdtsmanagement . . . . - stark !
Zielgruppenspezifisches ° o o schwach bis
Marketing fir den Umwelt-  © : : : . stark !
verbund : : : : :

1) abhéngig von einer flichendeckenden und dauerhaften Umsetzung

Quelle: Umweltbundesamt Deutschland (2003): CO,-Minderung im Verkehr. Berlin.
Steininger et al. (2007): Klimaschutz, Infrastruktur und Verkehr.

In: AK-Osterreich: Informationen zur Umweltpolitik Nr. 175,

Eigene Darstellung.
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Abbildung 12: 4.8

Zersiedelung fuhrt zu mehr
Individualverkehr und mehr

Treibhausgasemmissionen.

Abbildung 13:

Vergleich der Wirkungen von Ver-
kehrsmassnahmen auf die
Treibhausgasreduktion in
Osterreich (die wirksamste

Massnahme hat den Wert 100).

Flachendeckendes Pkw-Road-Pricing
(5 Cent/km)

Road Pricing auf Autobahnen und
Schnellstrassen (5 Cent/km)

Forcierung Biodiesel
Ausbau Radverkehr

Anhebung Mineraldlsteuer auf Niveau
Nachbarlander, + 14 Cent/Liter

Tempolimit 80/100
Ausbau Schienenglterverkehr

Flachendeckendes Road Pricing fur
schwere Nutzfahrzeuge

Ausbau Bahn-Personenverkehr
Ausbau Offentlicher Personen

Nahverkehr
Mobilitdtsmanagement

MASSNAHMEN AUSSERHALB DES VERKEHRSSEKTORS

Verkehrsmindernde Masshahmen, die zur Reduktion von Treibhausga-
sen im Verkehr fUhren, miUssen auch ausserhalb des Verkehrssektors
selbst erfolgen.

Dazu zahlen:

Verkehrsvermeidende Siedlungsstrukturen
Verkehrsvermeidende Produktionsstrukturen
Starkung regionaler Wirtschaftskreislaufe

Die Umsetzung dieser Massnahmen erfordert wirtschafts- und raumord-
nungspolitische Instrumente (siehe compact Raumplanung).

WIRKUNGSVERGLEICH AUSGEWAHLTER MASSNAHMEN

Die gréssten Reduktionspotenziale haben monetare Massnahmen, Mass-
nahmen, die die Kfz-Fahrzeugtechnik betreffen, Massnahmen im Guter-
verkehr und zur Verhaltensbeeinflussung im Personenverkehr. Die Ent-
scheidungs- und Umsetzungskompetenzen fir diese Massnahmen liegen
grossteils auf europdischer und nationaler Ebene. Auf regionaler Ebene
besteht eine Vielzahl an Einflussmdglichkeiten auf die Verkehrsmittelwahl
im Regional- und Lokalverkehr. Diese Massnahmen dienen nicht nur der
Reduktion von Treibhausgasen, sondern auch einer besseren Luftqualitat,
der Minderung von Larmbelastung, der Erhdhung der Verkehrssicherheit
und der Verbesserung der Qualitat des 6ffentlichen Raumes. Bei diesen
Massnahmen kénnen die alpinen Regionen im eigenen Wirkungsbereich
agieren.

0 25 50 75 100

Quelle: Steininger et. al. (2007): Klimaschutz, Infrastruktur und Verkehr.
In: AK-Osterreich: Information zur Umweltpolitik Nr. 175.
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SCHLUSSFOLGERUNGEN

Der Sektor Verkehr ist die Hauptursache, dass die Ziele zur Reduktion der
Treibhausgasemissionen verfehlt werden. Alle Prognosen zeigen, dass
ohne umfassende Massnahmen die Emissionen aus dem Verkehr wei-
ter zunehmen werden. Da Mobilitat die Lebensgewohnheiten sehr stark
beeinflusst, ist eine Anderung des Mobilitatsverhaltens, ob freiwillig oder
erzwungen, ein gravierender Einschnitt. Auch aus diesem Grund waren
Massnahmen zur Treibhausgasreduktion im Verkehr bisher so erfolglos.
Das Spektrum der Massnahmen reicht von monetéren Instrumenten zur
Verteuerung des Kfz-Verkehrs Uber technische Innovationen an den Fahr-
zeugsystemen, den Ausbau alternativer Verkehrssysteme bis hin zur Be-
wusstseinsbildung fUr eine freiwillige Verhaltensanderung.

Aus der Sicht des Alpenraums sind jene Massnahmen zu propagieren, die
besonders wirksam sind, aber zu keinen negativen Nebenwirkungen fuh-
ren. Das sind zuallererst jene Massnahmen, die im eigenen Wirkungsbe-
reich der Regionen, Stadte und Gemeinden umgesetzt werden kénnen.
Dazu zahlen Massnahmen, die direkt am Mobilitdtsverhalten ansetzen und
die eingebettet sind in Gesamtkonzepte, die auch andere gesellschaft-
liche Teilsysteme (Wirtschaft, Gesundheit, Sicherheit, Bildung, etc.) mit
einbeziehen. Diese Massnahmen sind kosteneffektiv und erzeugen ein
offentliches Bewusstsein, das Voraussetzung fur die Mehrheitsfahigkeit
stark wirksamer Massnahmen ist. Im Einzelnen sind die Treibhausgasein-
sparungen nicht spektakuldr, aber flaichendeckend kann eine hohe Wirk-
samkeit erzeugt werden. Im Alpenraum gibt es dazu bereits eine grosse
Anzahl| guter Beispiele.

Zum zweiten sollten sich die Alpenregionen fir Massnahmen einsetzen,
die eine hohe Klimawirksamkeit mit positiven Nebeneffekten kombinieren
(Reduktion Larm- und Luftschadstoffe, hdhere Verkehrssicherheit, Rlck-
gewinnung offentlicher Raum, Gesundheitsvorsorge, etc.). Dazu zahlen
vor allem durch gesetzliche Auflagen erzwungene Verbesserungen am
Fahrzeugsystem (z. B. Limitierung der CO,-Emissionen), die zu Treib-
hausgasreduktionen flihren, der Ausbau des offentlichen Verkehrs und
des Radverkehrs sowie der Verzicht auf den weiteren Ausbau des hoch-
rangigen Strassennetzes. Das Strassennetz ist mittlerweile ausreichend
ausgebaut. Weitere Ausbaumassnahmen gehen nicht nur zu Lasten des
Klimas und der Umwelt, sondern hatten — wie zahlreiche Studien belegen
— keinen regionalwirtschaftlichen Mehrwert mehr.

Bei folgenden Massnahmen sind mégliche negative Nebenwirkungen zu
beachten:

Monetare Massnahmen (Steuern, Mauten, Gebulhren) sind besonders
wirksam. Sie fUhren zur Reduktion von Kfz-Fahrleistungen durch Umstieg
auf andere Verkehrsmittel, durch die Wahl ndherer Ziele oder durch den
Verzicht auf Wege. Sie wirken aber auch auf die mittel- bis langfristige
raumliche Organisation, indem sie zu kompakteren Siedlungsstrukturen
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fUhren. Dies senkt wiederum die Wegeldngen, ermdglicht eine wirtscharft-
lichere Erschliessung mit offentlichem Verkehr und trégt so ebenfalls zu
einer Verminderung von Treibhausgasen bei. Allerdings erdffnet sich ein
raumpolitischer Zielkonflikt: Die Erreichbarkeit peripherer Standorte wird
verschlechtert, fehlende Neuansiedelung bis hin zur Abwanderung von
Betrieben und Bewohnerlnnen kdnnen die Folge sein. Die Aufrechterhal-
tung der l&ndlichen doérflichen Strukturen, die Vermeidung von Abwande-
rung, Entsiedelung und Entleerung gerét in Widerspruch zu den klimapo-
litischen Zielen im Verkehr. Monetére Massnahmen betreffen schliesslich
vor allem jene Gruppen, die ein geringes Haushaltseinkommen aufweisen
und eine hohe Kfz-Fahrleistung erbringen mussen, weil sie keine zumut-
baren Alternativen haben. Das sind wiederum die Haushalte in peripheren
Auspendlerregionen mit dinner Besiedlung. Von diesen Folgeproblemen
wirksamer monetérer Massnahmen kdnnen einige Alpenregionen beson-
ders betroffen sein. Eine Ldsung dieser Zielkonflikte kénnte im Ausbau
alternativer 6ffentlicher Verkehrsangebote, in der regionalwirtschaftlichen
Starkung, in der Unterstltzung des Sozialkapitals dieser Regionen und in
einem sozialen und rAdumlichen Ausgleich in Form einer Kfz-Pendlerpau-
schale fur periphere Regionen liegen. Letztere Losung wére allerdings ein
Anreiz, 6kologisch unsinnige Mobilitatsformen aufrecht zu erhalten. Mehr-
einnahmen aus einer Verteuerung des Kfz-Verkehrs sollen fUr die 6ffentli-
che Verkehrserschliessung und die Regionalentwicklung peripherer Regi-
onen gebunden werden. Positiv zu beurteilen sind jedenfalls jene moneta-
ren Massnahmen, die vor allem zu einer effizienteren Verkehrsabwicklung
beitragen. Dazu z&hlt das Beispiel der Fahrleistungsbezogenen Schwer-
verkehrsabgabe in der Schweiz, wie die Wirkungsanalyse beweist.

Die Forcierung von Biosprit betrifft den Alpenraum nicht direkt, da die
Anbaugebiete der Biomasse in erster Linie ausserhalb der alpinen Pro-
duktionsgebiete liegen. Eine Erhdéhung der Lebensmittelpreise hat aber
nicht nur globale Konsequenzen (Hunger, Verlust an Biodiversitét), son-
dern kénnte durch hdhere Futtermittelpreise auch die alpinen Milch- und
Fleischproduzenten betreffen.

Eine dynamische Ausweitung des Elektroautoanteils kénnte den Druck
auf den Ausbau von Wasserkraftwerken stark erhhen, da der Elektroan-
trieb nur mit einer Stromproduktion aus erneuerbarer Energie eine besse-
re CO,-Bilanz aufweist als der Verbrennungsmotor. Der Alpenraum konn-
te mit den letzten noch nicht genutzten Wasserkraftreserven in besonders
schutzwUrdigen Gebieten massiv betroffen sein.

FUr die Treibhausgasemissionen im Alpenraum selbst ist der Transitver-
kehr weniger relevant als der «<hausgemachte» Verkehr (der Anteil der
Fahrleistung des Transitverkehrs liegt nur bei ca. 10 - 15 Prozent). Die
Beschrankung des Alpentransits (z. B. Uber eine Alpentransitbdrse) kann
aber ein starker Hebel sein, wenn es gelingt, die langen Wege auf die
Bahn zu verlagern und damit zur Treibhausgasreduktion ausserhalb des
Alpenraums beizutragen.
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Abbildung 14:
Mit Elektrorddern mobil in

Werfenweng.

Abbildung 15:

Standorte der Alpine Pearls.

GOOD PRACTICE-
BEISPIELE

EIN PERLEN-NETZ FUR DIE ALPEN

Alpine Pearls ist ein Netzwerk von bisher 21 Urlaubsorten, die sich unter
anderem dem Prinzip der sanften Mobilitat verpflichtet haben.
Dazu zéhlen u. a.

Mobilitats-Informationsservice schon vor der Urlaubsreise, sanft-mobile
Reiseankunft, Reservierung von Fahrkarten, Sitzplatzen, Schlaf- und
Liegewagen,

komfortable und staufreie Anreise mit Bus oder Bahn,

Abholservice vom Bahnhof inklusive Gepéackstransport,

autofreie Zonen in den Orten, autofreie Seitentéler,

Alpine Pearls-Pauschalen flr sanfte Mobilitat im Urlaub (Fahrrad,
Elektrofahrzeuge, Orts- und Regionalbusse, etc.)

Umfassende Information Uber sanfte Mobilitdtsangebote vor Ort
Angebot an regionstypischen Produkten, Esskultur, etc.

Einige Alpine Pearls (Arosa, Werfenweng) bieten auch klimaneutrale Fe-
rien an: Neben treibhausgassparenden Mobilitdtsangeboten werden die
verbleibenden Treibhausgasemissionen mittels Investitionen in hochwer-
tige Klimaschutzprojekte kompensiert. Die daraus entstehenden Zusatz-
kosten werden von den Tourismusverbanden der Perlen Gbernommen.

Dass das Konzept der Sanften Mobilitat nicht nur der Umwelt nutzt, son-
dern auch der Wirtschaft, zeigen die Zahlen in der Pioniergemeinde Wer-
fenweng in Salzburg: seit Beginn der Umsetzung des Konzepts im Jahr
1997 hat sich die Zahl der Géste, die mit der Bahn anreisen, auf 28 Pro-
zent vervierfacht und die Zahl der Ubernachtungen ist um 29 Prozent
gestiegen. www.alpine-pearls.com (de/fr/it/sl/en)

Welschnofen,
Karneid-Steinegg.
Deutschnofen,
Tiers




Abbildung 16:

Elektrisch betriebene «Segways»

bieten ein besonderes Erlebnis.

NACHHALTIGE MOBILITAT IM SOLARZEITALTER

Im «European Territoral Cooperation Programme Alpine Space» werden
15 Partner aus funf Alpenldndern in 13 Pilotprojekten demonstrieren und
testen, wie Mobilitat im Solarenergiezeitalter aussehen kann. Fir die ent-
wickelten Losungen werden die Einsetzbarkeit, Kosten, der lokale und
globale 6kologische Fussabdruck, die 6kologischen und ékonomischen
Wirkungen sowie die Ubertragbarkeit untersucht. Das Projekt COo-Neut-
ral Transport for the Alpine Space startete 2009 und lauft bis 2011. Unter
anderem sollen folgende Pilotprojekte (PiP) getestet werden:

PiP Villard de Lans and Safari Park Peaugrees (Frankreich)

In diesem Projekt wird eine Solarstromversorgung fur Elektrobusse ein-
gerichtet. Die Busse bringen im Winter die Touristen von den Parkplét-
zen zu den Skiliften und im Sommer die Besucher in den Safaripark.

PiP Graz-Biogas fiir &ffentlichen Verkehr (Osterreich)

Die Busflotte der Grazer Verkehrsbetriebe soll von Biodiesel auf Biogas
umgestellt werden, da Biogas in der Treibhausgasbilanz deutlich besser
abschneidet.

PiP Allgéu (Deutschland)
In diesem Projekt soll ein intelligentes Versorgungsnetz fur elektrische
Mobilitat entwickelt und getestet werden.

PiP City Logistics Padua (Italien)

Fur die City-Logistik in Padua soll ein Nullemission-Lieferfahrzeug getes-
tet werden, das auch mit einer Kihleinheit fur verderbliche Guter ausge-
Stattet ist.

PiP Alternatives Antriebssystem fur Schul- und Pendlerbusse

in Litija (Slowenien)

Alternative CO,-neutrale Antriebssysteme flir Schul- und Pendlerbusse

sollen in einer Machbarkeitsstudie verglichen und in weiterer Folge um-

gesetzt werden. Zusétzlich soll durch ein Park&Drive-Konzept und eine
Informationsplattform fur Fahrgemeinschaften eine Reduktion des Pkw-
Pendlerverkehrs erreicht werden.

www.co2neutralp.net/ (de/fr/it/sl/en)

DAMIT DER KLIMAFUNKEN UBERSPRINGT

Klima:aktiv ist ein Beratungs- und Fdrderungsprogramm des Osterreichi-
schen Lebensministeriums zur Reduktion von Treibhausgasemissionen,
das 2005 gestartet wurde. Klima:aktiv mobil ist davon ein Teilmodul, das
seinerseits wiederum aus mehreren Teilmodulen besteht:

Betriebe und &ffentliche Verwaltungen
Geforderte Massnahmen: Umstellung betrieblicher Fahrzeugflotten auf
CO,-sparende Antriebssysteme (z. B. Erdgas, Biosprit), Anschaffung
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Abbildung 17:
Ob Rad, Elektroauto, oder zu Fuss:
Klima:aktiv fordert eine breite

Palette von umweltfreundlichen

Mobilitatsmassnahmen.

von Tourenoptimierungssystemen, Verlagerung von Transporten auf die
Bahn, Einsatz von Férderbandern statt Kfz, logistische Optimierung zur
Einsparung von Fahrzeugkilometern, Massnahmen zur Anderung des
Verkehrsverhaltens der Mitarbeiterlnnen (z. B. Radabstellanlagen, Dienst-
reisemanagement), Spritspartrainings fUr Fahrzeuglenker

Stadte, Gemeinden und Regionen

Gefbrderte Massnahmen: Planung, Umsetzung und Bewerbung von
klimafreundlichen Verkehrsldsungen. Dazu zéhlen Verbesserungsmass-
nahmen fUr Fussgénger, Radfahrer und o&ffentlichen Verkehr, Werbe- und
Imagekampagnen zum Verkehrsparen, Errichtung von Mobilitdtszentra-
len, Starkung der Nahversorgung in Ortszentren

Schulen

Geforderte Massnahmen: Bewusstseinsbildung bei Schilerinnen, Ju-
gendgruppen, Eltern und Lehrerlnnen, Verbesserung der Schulwege zu
Fuss, mit dem Rad und dem 6ffentlichen Verkehr

Freizeit- und Tourismusmobilitat

Geférderte Massnahmen: Umsetzung und Vermarktung klimafreundli-
cher Verkehrsangebote wie autofreie Anreise, Mobilitdét am Urlaubsort,
Mobilitét in der Freizeit

Bautrager, Immobilienentwickler und Investoren

Gefbérderte Massnahmen: Planung von autofreiem Wohnen, Entwicklung
von Mobilitdtskonzepten fur neue Wohnbau- und Betriebsanlagen, um-
weltgerechte Baustellenabwicklung und Baustellenlogistik

Das Klima:aktiv Programm finanziert Beratungsunternehmen, die die Ziel-
gruppen bei der Entwicklung von treibhausgassparenden Massnahmen
fachlich unterstltzen und fUr die beratenen Organisationen Antrage flr
Foérderungen aus dem nationalen Umweltférderprogramm ausarbeiten.
Gefordert werden Investitionen, die zu nachweisbaren und Uberprifbaren
nachhaltigen CO,-Einsparungen fuhren. Viele der geférderten Projekte
sind in Alpenregionen situiert. Bis Juli 2009 haben sich 592 Betriebe be-
teiligt. Pro Jahr werden durch die umgesetzten Massnahmen ca. 300.00
Tonnen CO,; eingespart.

Infos zu Programmen und gefdrderten Projekten: www.klimaaktiv.at (de)




Abbildung 18:

Kinder sind Zukunftstrager fur eine

umweltfreundliche Mobilitat.

WIE GELANGT MAN OHNE AUTO VYON A NACH B?

Die Gemeinden Bregenz, Hard, Kennelbach, Lauterach, Wolfurt und
Schwarzach, aus dem 6sterreichischen Bundesland Vorarlberg, setzen
mit dem Programm plan-b Impulse fir eine umweltfreundliche Mobilitat
in der Region. Wesentlich ist die Einbeziehung wichtiger Zielgruppen wie
Kindergarten, Schulen, Unternehmen und auch die Verwaltung selbst.
Mobilitdt wird dabei im Lebenszusammenhang gesehen, ob das nun
Gesundheit, Nahversorgung oder Umweltqualitat ist. Mobilitat soll auch
Spass machen und einen positiven Beitrag zur Lebensqualitat leisten.
Eine Vielzahl an konkreten Projekten wurde bisher umgesetzt:

Kids im Bus & Kinderzlge fur Kindergartenkinder

Schoolwalker & sichere Wege flr unsere Kinder

rad plan-b Schwerpunkt Radfahren

Fahrradgardarobe

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Durch diese Aktivitdten entstand ein dichtes Netzwerk bestehend aus
Gemeindevertreterinnen, Verkehrsbetrieben, Wirtschaftskammer, Schu-

len, Kindergarten, Gesundheitsvorsorge GmbH und Unternehmen, die
sich flr nachhaltige Mobilitat einsetzen.

Die Mobilisierung von 2'500 «Schoolwalkern», 600 Kindergartenkindern
und ca. 40 Unternehmen mit mehreren 1‘000 Mitarbeiterinnen hat gezeigt,
dass es attraktive und lustvolle Alternativen zum Auto gibt.

www.mobilplanb.at (de)




Abbildung 19:
Besucherlnnen geniessen

autofreie Strassen.

REISEZIEL UMSTEIGEN!

Der Naturpark Adamello Brenta in Trento/I hat in der Sommersaison
rund eine Million Besucherlnnen. Fast zwei Drittel kommen mit dem
Auto. FUr die meistbesuchten Taler Val Genova, Val di Tovel, Vallesinella
e Malga Ritort wurde als Alternative zum Auto eine Buserschliessung
eingefuhrt. Die Zufahrt mit dem Auto wurde mit einer limitierten Zahl

an Parkplatzen beschréankt und kostenpflichtig gemacht. Neben dem
Busangebot wurden auch attraktive Wanderwege und ein Fahrradverleih
eingerichtet. Die Busfahrplane wurden mit der Eisenbahnverbindung im
Haupttal abgestimmt. Die Busse verkehren wahrend der Saison (Juni bis
September) im Halbstundentakt. Mit einer begleitenden Offentlichkeits-
arbeit sollen die Besucherlnnen bereits am Ausgangsort ihrer Reise an-
geregt werden, auf das Auto zu verzichten und 6ffentliche Verkehrsmittel
zu benutzen. Zu diesem Zweck wurden auch Busverbindungen mit Fahr-
radmitnahme eingeflhrt («Bici-Bus»). Durch diese Massnahmen konnten
beispielsweise die Autofahrten zum Lago di Tovel um 75 Prozent redu-
ziert werden. In das Tal Vallerinella e Malga Ritort wurde der Autoverkehr
um rund 50 Prozent reduziert. Damit konnten auch die Treibhausgas-
Emissionen deutlich reduziert werden.

www.cipra.org/competition-cc.alps/PNAB (it)

AUFATMEN IM LOGARTAL

Der unkontrollierte Ausflugsverkehr im slowenischen Naturpark Logartal
hat zu starken Belastungen gefuhrt. Die einheimische Bevolkerung grin-
dete gemeinsam mit dem Tourismusverein von Solcava, touristischen
Betrieben, der Gemeinde Solcava und dem Slowenischen Ministerium
fOr Umwelt und Raumordnung die Logarska dolina GmbH. Ziel war es,
durch Verkehrsberuhigungsmassnahmen den Kraftfahrzeugverkehr zu




Abbildung 20:

Kostenlose Fahrrad-Reparaturen

motivieren Mitarbeiterlnnen ihr Auto

daheim zu lassen.

reduzieren, die Umwelt zu entlasten und neue touristische Qualitdten zu
schaffen. Dieses Ziel wurde in drei Phasen erreicht:

1. Phase: EinfUhrung einer Mautgebuhr fur motorisierte Fahrzeuge

2. Phase: Anlage von Parkplatzen im und ausserhalb des Tals (geplant)
3. Phase: Beschrankung des Verkehrs und teilweise Schliessung des
Tals flir den motorisierten Autoverkehr

Die Verkehrsbelastung konnte bereits deutlich reduziert werden, ohne
dass sich die Zahl der Besucherinnen reduzierte.

www.cipra.org/de/alpmedia/good-practice/87 (de/it)

SANFT-MOBIL ZUR ARBEIT

Das Unternehmen STMicroelectronics Grenoble/F mit rund 2500 Be-
schéftigten hat 1999 mit einem betrieblichen Mobilitdétsmanagement be-
gonnen, das zum Ziel hat die Autofahrten der Beschaftigten zum Arbeits-
platz und wéhrend der Arbeit zu reduzieren. Zu diesem Zweck wurden
Zeitkarten des 6ffentlichen Verkehrs zu 80 Prozent vom Unternehmen
bezahlt und ein umfangreiches Massnahmenpaket zur Férderung des
Radverkehrs gestartet: Neben wettergeschitzten Abstellanlagen und
Duschen erhalten die Mitglieder ein kostenfreies Service dreimal pro Jahr.
FUr die Anschaffung von Elektrofahrradern wurden eigene Abstellpléatze
eingerichtet und der Kauf wird finanziell unterstttzt. Gleichzeitig wurden
Parkplatze reduziert und durch Baumpflanzungen ersetzt.

Durch diese Massnahmen ist es gelungen, den Anteil der Personen, die
nicht das eigene Auto benutzen, von 15 bis 20 Prozent im Jahr 1999 auf
55 Prozent im Jahr 2008 zu steigern und jahrlich 1‘'000 Tonnen an CO,-
Emissionen einzusparen.

www.cipra.org/en/cc.alps/competition/company-mobility-plan-pde
(en/de/it/fr/sl)

VON DER NEBENBAHN ZUR HAUPTLINIE

Die Eisenbahnlinie zwischen Trento und Malé in Italien wurde 1909
eroffnet. Im Gegensatz zu anderen Nebenbahnlinien erfolgte keine Ein-
stellung, sondern ein Ausbau. In einem ersten Schritt wurde eine Ver-
l&ngerung bis Marilleva im Val di Sole im Jahr 2003 eroffnet. Ein weiterer
Ausbau bis Pejo ist vorgesehen. Mehr als zwei Millionen Passagiere
werden pro Jahr befdrdert, vor allem Pendler, Schiler und Studentinnen.
Zunehmend wird die Bahnlinie auch fur Touristen entdeckt, die das Val di
Non und das Val di Sole besuchen. In diesem Zusammenhang befindet
sich eine Studie in Ausarbeitung, die eine Verkntpfung mit der Valsuga-
na-Bahn und damit eine durchgdngige Verbindung bis Venedig pruft.

www.centenario-trentomale.eu (it)
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DER ALPENBUS NIMMT ALLE MIT

2005 wurde das Pilotprojekt Alpentaler-Bus/Bus Alpin in vier Schweizer
Bergregionen mit schlechtem oder gar keinem Verkehrsangebot ge-
startet. In diesen vier Regionen wurden insgesamt sechs neue Buslinien
geschaffen und zwei bestehende Linien, die gefahrdet waren, durch
Vermarktungsangebote gestarkt. Das neue Angebot wurde als Teil eines
umfassenden Konzeptes zusammen mit den Regionen entwickelt und
umgesetzt. Dazu z&hlen:

die Entwicklung des Angebotskonzeptes

der Aufbau der OV-Systeme

die Sicherung der Finanzierung flr die Pilotphase
die Vermarktung des Angebots

Medienarbeit

Neben lokalen Politikerinnen und den Verkehrsunternehmen waren auch
Vertreterinnen des Tourismus eingebunden.

Insgesamt haben in den ersten beiden Testjahren 23‘000 Personen die
Angebote genutzt. 30 Prozent der Fahrgaste sind vom Auto umgestie-
gen, 100 Tonnen CO, wurden eingespart. Die OV-Angebote nutzen nicht
nur Touristinnen, sondern auch Einheimische.

In der Zwischenzeit ist es nicht nur gelungen, die Mittel fur die Fortfih-
rung des Angebots zu sichern, sondern auch vier weitere Regionen in
das Projekt einzubeziehen.

www.busalpin.ch (de, it, fr)

ZUM NULLTARIF DURCH GAP UND NOVA GORICA

Die Stadt Gap/F am &stlichen Rand der Dréme Alpen hat ca. 39'000
Einwohnerlnnen. Gap hat sich 2001 in einer Umwelt-Charta zu einer
nachhaltigen Stadtentwicklung verpflichtet. Teil dieser Politik war die
Ausarbeitung eines Verkehrskonzeptes mit dem Ziel, durch Verbesse-
rungen fUr Fussganger, Radfahrer und &ffentliche Verkehrsmittel den
Kfz-Verkehr zu reduzieren. Die Stadt Gap hat jetzt neun Buslinien, die
zum Nulltarif benutzt werden kdnnen. Zusatzlich wurde ein Taxi-Rufbus
eingeflhrt, der zum Tarif von einem Euro benutzt werden kann.

Der Nulltarif wurde im November 2005 eingefuhrt und hat zu einer
Fahrgastzunahme von rund 20 Prozent gefuhrt. Ausgehend von den
Wiuanschen der Fahrgaste soll das Angebot in Zukunft verbessert wer-
den: kurzere Fahrplanintervalle, gréssere Plnktlichkeit und zusatzliche
Linien fUr bisher nicht versorgte Gebiete. Neben dem Nulltarif fir den
OV wurden die Parkgebiihren im ¢ffentlichen Raum und auf stadtischen
Parkplatzen flr saubere Fahrzeuge abgeschafft (z. B. Elektrofahrzeuge,
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Erdgasfahrzeuge). 2003 wurde eine Zunahme der Treibhausgas-Emissi-
onen aus dem Verkehr um 35 Prozent erwartet. Durch die umgesetzten
Massnahmen kann die CO,-Bilanz des Verkehrs wahrscheinlich stabili-
siert werden.

Auch die Stadt Nova Gorica in Slowenien hat zur Férderung des offent-
lichen Verkehrs und zur Reduktion des Kfz-Verkehrs einen Nulltarif fur
offentliche Verkehrsmittel eingefiihrt. Seit 2006 haben mehr als 400°000
Fahrgaste dieses Angebot genutzt.

www.ville-gap.fr (fr)

e ALT-NEUE BAHN SORGT FUR FURORE

1991 wurde die Vinschger Bahn von den italienischen Eisenbahnen still-
gelegt. 1999 wurde die Strecke von der Provinz Sudtirol Gbernommen,
revitalisiert, modernisiert und wieder in Betrieb genommen. Der Erfolg
hat alle Erwartungen Ubertroffen. Bereits ein Jahr nach Eréffnung im
Jahr 2005 hatte die Bahn 100000 Passagiere im Monat und 50000
Pendler waren vom Auto auf die Bahn umgestiegen. Dieses Beispiel
zeigt, dass auch in relativ abgelegenen, weniger dicht besiedelten Ge-
bieten ein attraktives offentliches Verkehrsangebot als Alternative zum
Pkw angenommen wird.

Abbildung 21:
Erfolg Vinschgerbahn.

www.eisenbahn.it (de)
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- Eine aktuelle Linkliste, zusatzliche
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Themen auf www.cipra.org/cc.alps
(de/fr/en/it/sl)
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ty in the Alps. Innsbruck.

+ ARE - Bundesamt fur Raumentwicklung
(2001): Alpen- und grenzquerender
Personenverkehr 2001. Schlussbericht.
Bern.

+ ARE - Bundesamt fur Raumentwick-

lung (2003): Dossier 2.03 — Fakten und
Hintergrundinformationen zur Raument-
wicklung. Bern.

+ ARE - Bundesamt fur Raumentwicklung
(2004): Entwicklung des Strassenguter-
verkehrs nach Einfihrung von LSVA und
34t-Limit. Bern.

+ ARE - Bundesamt fir Raumentwicklung
(2007): Alpentransitbdrse, Untersu-
chung der Praxistauglichkeit. Bern.

+ ARE - Bundesamt fUr Raumentwicklung
(2008): Fair und effizient. Die leistungs-
abhéngige Schwerverkehrsabgabe in
der Schweiz. Bern.

+ BMVIT (2007): Verkehr in Zahlen. Wien.

- BUWAL: Scenariés de consomma-

tion respectueuse de I'environment :
facteurs, décisions et acteurs clés.

- Margraf. C., Frobel, K., BN Landesar-
beitskreis Artenschutz 2008: Natur-
schutz in Zeiten des Klimawandels.

InfoDienst Nr. 155, Bund Naturschutz in
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- Crutzen P. J. et al. (2008) : N, release

from agro-biofuel production negates
global warming reduction by replacing
fossil fuels. In: Atmos.Chem.Phys. 8. S.
1389 — 1395

- Gibbs H. et al. (2008): Carbon payback

times for crop-based biofuel expansion
in the tropics: the effects of changing
yields and technology. In: Environmental
Research Letters 3/2008

- European Environment Agency (2008):

Climate for a transport change. TERM
2007: Indicators tracking transport and
environment in the European Union.
EEA-Report /No 1/2008

+ European Environment Agency (2009):

Transport at crossroads. TERM 2008:
indicators tracking transport and env-
ironment in the European Union. EEA-
Report/No 3

+ Shell Deutschland Oil GmbH (2009):

Shell-Pkw-Szenarien bis 2030. Ham-
burg.

- Statistik Austria (2006): Konsumerhe-

bung 2004/2005. Wien.

- Steininger et al. (2007): Klimaschutz,

Infrastruktur und Verkehr. In: AK-Os-
terreich: Information zur Umweltpolitik
Nr. 175.

+ Transport for London (2007): Central

London Congestion Charging — Impact
Monitoring. London.

- Umweltbundesamt Deutschland (2003):

CO,-Minderung im Verkehr. Berlin.

- Umweltbundesamt Osterreich (2008):

Austria’s Annual Greenhouse Gas Inven-
tory 1990 - 2006. Wien.

- Umweltbundesamt Osterreich (2008):

CO,-Monitoring. Wien.

+ Universitat Mlnchen (2009): Emissionen

von Kraftwerken im Vergleich. Minchen.

- VCO (2006): Focus Energieeffizienz im

Verkehr. In: VCO (Hrsg.): VCO-Schriften-
reihe Mobilitat mit Zukunft 4/2006. Wien.

- VCO (2008): Klimaschutz im Verkehr. In:

VCO (Hrsg.) VCO-Schriftenreihe Mobili-
tat mit Zukunft 1/2008. Wien

- VCO (2009): Potenziale von Elektro-

Mobilitat. In: VCO (Hrsg.): Mobilitét mit
Zukunft 2/2009

+ Verordnung (EG) Nr. 443/2009 des

Européischen Parlaments und des
Rates vom 23.4.2009 zur Festset-

zung von Emissionsnormen flr neue
Personenkraftwagen im Rahmen des
Gesamtkonzeptes der Gemeinschaft zur
Verringerung der CO,-Emissionen von
Personenkraftwagen und leichten Nutz-
fahrzeugen

« www.klimaaktiv.at (de)

+ www.alpine-pearls.com

(de/fr/it/sl/en)

+ www.co2neutralp.net/ (de/fr/it/sl/en)
« www.mobilplanb.at (de)

+ www.cipra.org/competition-cc.

alps/almenland (de)

+ www.ecoinvent.ch (en)

+ www.cipra.org/competition-cc.

alps/PNAB/ (it)

+ www.umweltbundesamt.at/um-

weltschutz/verkehr/kraftstoffe/bio-
kraftstoffe/oekobilanz (de)

+ www.fellhorn.de (de)
+ www.busalpin.ch (de/fr/it)

+ www.ville-gap.fr (fr)
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