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ARGE ALP
Piano strategico
dei trasporti 2002

Prefazione

Le Alpi hanno, da sempre, un rapporto conflittuale
con il traffico. La necessita di sviluppare collega-
menti efficienti in un territorio difficile si urta infatti
con l'esigenza di garantire la sicurezza dei viaggia-
tori e la salute della popolazione residente. Questi
problemi, comuni a tutte le regioni dell'Arge Alp,
hanno fatto sorgere la volonta di trovare strade
comuni nella ricerca di soluzioni.

Questo studio, che si basa sul precedente piano
del traffico Arge Alp 1995, analizza I'evoluzione del
traffico di transito ai principali valichi alpini su stra-
da e ferrovia negli ultimi anni, cosi come il traffico
regionale e locale, pubblico e privato.

Dopo aver fatto il punto sulle condizioni quadro e
sui capisaldi relativi alle politiche dei trasporti regio-
nali, vengono esaminati i punti comuni a tutte le
regioni nel tentativo di gettare le basi per una
migliore collaborazione. Particolare accento é stato
posto sull'integrazione dei differenti mezzi di tra-
sporto che sono da intendere oggigiorno come ele-
menti di un'unica rete integrata.

Il lavoro di redazione di questo rapporto ha per-
messo di avvicinare, grazie ad incontri tra funzio-
nari di alto livello, regioni confinanti che restano tut-
tora separate da barriere geografiche, linguistiche
e istituzionali. Attraverso lo scambio di idee, di
esperienze e ponendo le necessarie premesse per
una migliore coordinazione delle misure nell'ambi-
to dei trasporti, sono scaturiti benefici che vanno
oltre a quanto contenuto in questa pubblicazione.
Spettera ora ai governi regionali fare tesoro di que-
sta conoscenza reciproca per accrescere l'efficacia
delle politiche regionali dei trasporti.

ARGE ALP
Verkehrskonzept
2002

Einleitung

Der Verkehr in den Alpen birgt seit jeher Konflikt-
potential. Die Notwendigkeit effiziente Verbindun-
gen in schwierigem Gelande zu schaffen steht dem
Bedirfnis nach Sicherheit der Reisenden und der
Erhaltung der Gesundheit der ansassigen Bevolke-
rung gegenuber. Gemeinsame Probleme in den
Arge Alp Landern fuhrten dazu, dass auch gemein-
same Wege bei der Bewadltigung der Probleme
beschritten werden sollten.

Die vorliegende Studie basiert auf dem vorher-
gehenden Verkehrskonzept der Arge Alp aus dem
Jahr 1995 und analysiert die Entwicklung des
Transitverkehrs in den letzten Jahren an den
wichtigsten Alpeniibergangen auf der Schiene und
auf der StralRe sowie den 6ffentlichen und privaten
Regional- und Nahverkehr.

Nach der Definition der Rahmenbedingungen und
der wichtigsten Eckpfeiler der regionalen Verkehrs-
politiken werden Themen untersucht, die fur alle
Lander relevant sind, sowie der Versuch unternom-
men die Basis fiir eine intensivere Zusammen-
arbeit zu schaffen. Besonderes Augenmerk wurde
auf den Verbund verschiedener Verkehrsmittel
gelegt, welche heute als ein integriertes Netz zu
sehen sind.

Die redaktionelle Arbeit an diesem Bericht ermo-
glichte eine weitere Anndherung zwischen den
benachbarten Landern, die noch immer durch geo-
graphische, sprachliche und institutionelle Grenzen
getrennt sind. Im Rahmen von Treffen von hoch-
rangigen Beamten wurden Ideen und Erfahrungen
ausgetauscht und die Voraussetzungen fir eine
starkere Koordination im Rahmen des Verkehrs
geschaffen. Der Nutzen dieser Arbeit geht weit
Uber das vorliegende Konzept hinaus. Es liegt nun
an den jeweiligen Landesregierungen diese
gemeinsamen Kenntnisse fir eine groélere
Wirksamkeit der regionalen Verkehrspolitiken ein-
zusetzen.
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Riassunto

m A
Introduzione

Il piano dei trasporti ARGE ALP 1995 (PT95) con-
tiene considerazioni e obiettivi validi e tutt'altro che
superati. Questo Piano Strategico dei Trasporti
2002 e quindi da interpretare come un aggiorna-
mento e un'integrazione del PT95.

A distanza di sette anni dalla sua pubblicazione é
possibile tirare un primo bilancio sulle previsioni di
crescita del traffico fatte nel PT95 per aggiornare le
stime.

Il Piano porta la data del 2002 in quanto la base dei
dati e le condizioni quadro a cui ci si € riferiti al
momento della redazione dello stesso si riferiscono
a quell'anno.

m B
Situazione del traffico

mB.1
Traffico Merci

Il PT95 prevedeva una crescita del traffico merci
del 44% tra il 1988 e il 2000. La crescita reale delle
merci trasportate € stata in realta molto maggiore e
si attesta attorno al 66%. Questo corrisponde alle
previsioni di crescita piu forti che furono fatte nei
primi anni novanta.

La distribuzione geografica e modale di queste
merci nell'anno 2000 era la seguente:

Zusammenfassung

m A
Einleitung

Das Verkehrskonzept der ARGE ALP 1995 (VK 95)
enthalt Uberlegungen und Ziele, die nach wie vor
Gultigkeit haben und alles andere als tiberholt sind.
Das vorliegende Verkehrskonzept 2002 stellt daher
eine Aktualisierung und Erganzung des VK 95 dar.
Sieben Jahre nach seiner Veroffentlichung kann fir
die im VK 95 genannten Wachstumsprognosen im
Verkehr eine erste Bilanz gezogen und eine
Aktualisierung der Schatzungen vorgenommen
werden.

Das VK ist vom Jahr 2002, da sich die in der
Ausgabe angefuihrten Angaben und Rahmen-
bedingungen auf jenes Jahr beziehen.

m B
Verkehrssituation

mB.1
Guterverkehr

Das VK95 sah fir den Zeitraum 1988 - 2000 einen
Zuwachs im Guterverkehr von 44% vor. Der reale
Zuwachs der transportierten Giter war wesentlich
héher und betrug ca. 66%. Dies entspricht den
héchsten Wachstumsprognosen von Anfang der
Neunziger Jahre.

Verteilung nach geographischen Raumen und
Verkehrstragern im Jahr 2000:

Anno / Jahr 2000* I-F I-CH I-A
Totale / Total 37% 22% 41%
Di cui su strada/ferrovia
Davon Strasse/Schiene 79% 21% 30% 70% 75% 25%
Fonte: ARE. *) Proiezioni dal 1999. Quelle: ARE. *) Hochgerechnet aus 1999
Per confronto ecco la situazione nel 1990: Als Vergleich die Situation 1990:
Anno / Jahr 1999* I-F I-CH I-A
Totale / Total 44% 25% 31%
Di cui su strada/ferrovia
Davon Strasse/Schiene 78% 22% 19% 81% 69% 31%
Fonte: ARE. Quelle: ARE

Piano dei trasporti ARGE ALP Verkehrskonzept
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Guterverkehr durch die Alpen (in mio t)

[mio t]
160

Traffico merci attraverso le Alpi (in mio t)

140

N

L'aumento del traffico merci &€ stato piu marcato
sugli assi transalpini austriaci.

Alla luce dello sviluppo osservato si puo affermare
che la crescita del traffico stradale non si & autore-
golata al raggiungimento di determinate capacita
massime degli assi stradali come ipotizzato nel
PT95. Oggi si pud anche affermare che questa
autolimitazione non avverra, se non attraverso
misure fiscali e normative.

mB.2
Traffico passeggeri

La disponibilita di dati confrontabili riguardanti il
traffico di passeggeri sull'arco alpino € molto piu
ridotta che per le merci

Der Verkehrszuwachs war auf den dsterreichischen
Transitachsen am starksten.

Im Licht dieser Entwicklung kann festgestellt
werden, dass sich der Zuwachs im StralRenverkehr
nach Erreichen von gewissen Kapazitatsgrenzen
auf den StralBen nicht selbst geregelt hat, wie im
VK 95 angenommen wurde. Heute kann gesagt
werden, dass eine Selbstbeschrankung ohne
steuerliche und gesetzliche MalRnahmen nicht
stattfinden wird.

m B2
Personenverkehr

Fur den Personenverkehr im Alpenraum ist die
Verfligbarkeit von vergleichbaren Daten wesentlich
geringer als fuir den Guterverkehr.

Piano dei trasporti ARGE ALP Verkehrskonzept



Gotthard Brenner

Tauem

AN

L]

Eisenbahn DTV 2001: DTV 1948: DTy 2001:
9316 persid 2700 pers/d 1000 perssd
Autobahn DTV 2000 DT 2000 DTV 2000
187700 Kfzid 22760 Kfe'd 13°500 Kfz'd
(33000 pers/d) (ca 40200 persid)  (ca 28'S00 pers/d)
Brennero
San Gottardo TaUern

L

AR

Ferrovia TaM 2007; TG 1998; TGé 2001;
9316 pax'd 2700 paxd 1000 praxid
Autostrada TG 2000 TG 2000: TR 2000
18700 veicolid 22760 veicolidd 13500 veicolid
(33000 pers/d) [ca 40°200 pers/d)  [ca 28'500 pers/d)

Traffico passeggeri ai tre principali valichi alpini nella regio-
ne dell'ARGE ALP

Fonti: SBB/CFF/FFS; Generalverkehrsplan des Osterreichi-
schen Verkehrsministerium; [56]; [54]; [31]; OBB
Personenverkehr Karnten

Tasso di occupazione dei veicoli assunto pari a 2,17
pers/auto ; 1,76 pers/veicolo

Sull'autostrada del Tauri tra il 1995 e il 2000 si é
assistito ad un aumento del 15% del numero di vei-
coli transitati. Sull'autostrada A13 del Brennero il
traffico totale &€ aumentato del 23% tra il 1995 e il
2000. Nei giorni di punta transitano fino a 55.000
veicoli al giorno. Anche la A2 del San Gottardo ha
conosciuto un costante aumento del volume di traf-
fico, che tra il 1995 e il 2000 & stato del 7%.

Nello sviluppo generale del traffico una grande
importanza la ricopre il traffico del tempo libero e
turistico. Il traffico turistico & in continuo aumento e
continuera a crescere anche nei prossimi anni
come conseguenza delle trasformazioni della
societa (nuclei familiari piu piccoli, maggiore dispo-
nibilita economica, piu tempo libero, maggiore
mobilita anche nelle fasce di popolazione pil
anziane) e delle trasformazioni politiche (apertura
delle frontiere, moneta unica).

Di grande peso percentuale (40% dei chilometri-
persona) ¢ il traffico del tempo libero, che, a titolo
di esempio, in Baviera ha conosciuto una crescita
dei chilometri-persona del 52% tra il 1980 e il 1997

Personenverkehr an den drei Alpenhauptiibergangen in den
ARGE ALP Léandern

Quellen: SBB/CFFI/FFS; Generalverkehrsplan des Oster-
reichischen Verkehrsministeriums; [56]; [54]; [31]; OBB
Personenverkehr Karnten

Belegungsfaktor der Fahrzeuge 2,17 Pers/PW ; 1,76 Pers/Kfz

Auf der Tauernautobahn stieg die Zahl der
Fahrzeuge im Zeitraum 1995 - 2000 um 15%. Auf
der Al1l3 Brennerautobahn stieg der Gesamt-
verkehr zwischen 1995 und 2000 um 23%. An
Spitzentagen fahren bis zu 55.000 Fahrzeuge pro
Tag. Auch die A2 Gotthardautobahn verzeichnete
eine laufende Steigerung des Verkehrsaufkom-
mens von insgesamt 7% im Zeitraum 1995 - 2000.
Bei der allgemeinen Verkehrsentwicklung ist der
Freizeit- und Reiseverkehr ein wesentlicher
Bestandteil. Der Reiseverkehr steigt sténdig und
wird auch in den nachsten Jahren als Folge der
gesellschaftlichen Veranderungen (kleinere Haus-
halte, héheres Haushaltsbudget, mehr Freizeit,
gréRere Mobilitat auch bei der alteren Bevolkerung)
und der politischen Veranderungen (Grenzo6ffnung,
Einheitswahrung) weiter steigen.

Prozentuell bedeutend (40% der Personen-
kilometer) ist der Freizeitverkehr, der zum Beispiel
in Bayern bei den Personenkilometern im Zeitraum
1980 - 1997 um 52% zugelegt hat, bis 2015 wird
ein weiterer Zuwachs von 43% prognostiziert. Beim

Piano dei trasporti ARGE ALP Verkehrskonzept
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e si prevede crescera di un ulteriore 43% fino al
2015. Per questo tipo di traffico c'e da attendersi
che la crescita sara fortemente sproporzionata a
favore del mezzo privato.

Anche nel modal split del traffico transalpino domi-
na l'automobile: il treno trasporta circa il 20% dei
passeggeri al Gottardo, tra il 5% e '8% al Brennero
e circa il 3,5% al Tauri.

Il traffico di transito internazionale non costituisce
che una piccola frazione del traffico complessivo
delle regioni toccate, molti dei problemi di viabilita
hanno origine infatti nella regione stessa. Cio non
toglie che il traffico di transito ha un grosso influsso
sulla viabilita in quanto si concentra su pochi assi e
li sottopone alle proprie oscillazioni settimanali e
stagionali.

m B3
Traffico aereo

Passeggeri che attraversano le Alpi in aeroplano
(esclusi i voli interni):

milioni pass / anno

Mio Pass / Jahr

Freizeitverkehr wird der Zuwachs vor allem im
Bereich des privaten PKW Verkehrs stattfinden.
Auch im alpenquerenden Verkehr dominiert der
PKW: Die Bahn transportiert am Gotthard ca. 20%
der Reisenden, am Brenner 5 - 8% und auf der
Tauernachse ca. 3,5%.

Der internationale Transitverkehr stellt lediglich
einen geringen Teil des Gesamtverkehrs der betrof-
fenen Lander dar, viele Verkehrsprobleme entste-
hen in der Tat in der Region selbst. Das heif3t aber
nicht, dass der Transitverkehr nicht gro3en Einfluss
auf den Verkehr hat, denn er konzentriert sich auf
wenige Achsen und verursacht die wdchentlichen
und saisonalen Schwankungen mit.

m B.3
Luftverkehr

Luftverkehr im alpenquerenden Verkehr (exkl.
Binnenflige):

I 0.62 5.05 0.76*
A 2.44 0.43
D 0.012
CH
Fonti: Eurostat; CH-Bundesamt fur Zivilluftfahrt. Quellen: Eurostat; CH-Bundesamt fur Zivilluftfahrt.

Anno di riferimento: 2000 Totale: 9,31 mio passeggeri / anno

Il numero totale di passeggeri trasportati via aria
attraverso l'arco alpino appare in tutto il suo signifi-
cato specialmente se confrontato con il numero di
passeggeri che si affidano alla ferrovia per le tratte
internazionali. Ai valichi del Sempione, Gottardo e
Brennero si stimano infatti soltanto 3,5 milioni di
passeggeri circa nel traffico internazionale transal-
pino.

m B4
Evoluzione futura

La crescita continuerd ad avvenire in maniera
generalizzata per tutti i modi di trasporto, in parti-
colare nei primi anni del decennio considerato.
Solo la concretizzazione di miglioramenti dell'offer-
ta e incisive misure politiche potranno portare ad
un maggiore equilibrio tra i modi di trasporto.

Per quanto riguarda I'evoluzione dell'offerta, nei
prossimi anni non sono previste grandi opere stra-
dali, ma grandi passi per quanto riguarda l'offerta
ferroviaria. Sulla strada tuttavia, una migliore orga-

tSvizzera settentrionale — Italia / Nordschweiz - Italien
2Svizzera meridionale — Germania / Stidschweiz - Deutschland

Bezugsjahr: 2000 Total: 9,31 Mio Fluggaste / Jahr

Die Bedeutung des Luftverkehrs im alpenqueren-
den Verkehr zeigt sich durch einen Vergleich mit
der Zahl der Bahnfahrer im internationalen Verkehr.
An den Ubergangen Simplon, Gotthard und
Brenner wird diese Zahl auf nur 3,5 mio.
Passagiere im internationalen alpenquerenden
Verkehr geschatzt.

m B4
Zukunftige Entwicklung

Der Verkehrszuwachs wird allgemein fur alle
Verkehrstrager anhalten, im besonderen in den
ersten Jahren dieses Jahrzehnts. Nur die konkrete
Realisierung der Angebotsverbesserung und
einschneidende politische MalBnahmen kdnnen zu
einer besseren Verteilung auf die verschiedenen
Verkehrstrager fuhren.

Was die Angebotsentwicklung bettrifft, so sind fur
die nachsten Jahre keine grof3en StraR3enprojekte
vorgesehen, hingegen grof3e Schritte fur das
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nizzazione permettera di sfruttare meglio le capaci-
ta esistenti, smussando i picchi di domanda. Il tema
della limitazione dell'offerta inizia tuttavia a diven-
tare concreto per quanto riguarda il traffico pesan-
te. Le limitazioni in vigore sono riassunte nella
seguente tabella:

Mont Blanc

5.300 camion/giorno
nei giorni feriali nei giorni feriali
5.300 LKW/Tag 5.300 LKW/Tag
an Werktagen an Werktagen

Fréjus
5.300 camion/giorno

San Gottardo

3.500 camion/giorno
nei giorni feriali
3.500 LKW/Tag

an Werktagen

Bahnangebot. Eine bessere Organisation wird
jedoch auch auf der StralRe eine bessere Nutzung
der Kapazitdten ermdoglichen und damit die
Nachfragespitzen abschwéchen. Das Thema der
Angebotsbeschrankung beginnt jedoch fir den
Schwerverkehr konkret zu werden. Die geltenden
Beschrankungen sind in der folgendenTabelle
zusammengefasst:

San Bernardino Brennero
3.500 camion/giorno Nessuna limitaz.
nei giorni feriali **) giornaliera
3.500 LKWI/Tag Keine
an Werktagen**) Tagesbeschrankung

1.893.000 1.893.000 / anno 1.067.500 / anno | 1.067.500 / anno **) | 9.321.531 ecoptilanno (03)
camion/anno per il transito attraverso
[‘Austria (tutti i percorsi)®
1.893.000 LKW/Jahr | 1.893.000 LKW/Jahr 1.067.500 LKW/Jahr [1.067.500 LKW/Jahr **) | Okopunkte/Jahr (2003)
fur Transit durch
Osterreich

(auf allen Strecken)?

Ma al massimo 300.000 camion/anno da 40t
e massimo 650.000 camion/anno entro il 2010¢

Max. 300.000 40 tonn. LKW/Jahr und max.
650.000 LKW/Jahr bis 2010*

Ma max. 1.610.172
camion/anno® in
transito attraverso
['Austria (tutti i percorsi)
max. 1.610.172
LKW/Jahr® im

i Transit durch
Osterreich (auf allen Strekcen)

Nessuna limitazione dell'orario di circolazione

Keine zeitliche Verkehrsbeschrankung

Divieto di circolazione dalle 22,00 alle 05,00
e la domenica

Nachtfahrverbot von 22 bis 05 und am Sonntag

Tirolo: Divieto di
circolazione dalle
22,00 alle 05,00
trail 1.10 e il 31.3¢
Tirol; Nachtfahrverbot
von 22,00 - 05,00
von 1.10 - 31.3¢

**) Valore teorico

m B.5
Nuove condizioni quadro

Negli ultimi anni diversi avvenimenti e passi politici

hanno mutato il quadro delle condizioni per le poli-

tiche dei trasporti nelle regioni alpine. Tra questi i

principali sono:

- il dibattito sulla sicurezza dei tunnel stradali e piu
in generale delle strade

- la tariffazione chilometrica del traffico pesante
introdotta o in fase di introduzione

- il sistema degli ecopunti in Austria e l'analisi
della sue conseguenze

- la direttiva delllUnione Europea 1999/30/CE
sulle concentrazioni di agenti inquinanti nell'at-
mosfera

- una serie di obiettivi a livello superiore, enuncia-

# Camion con origine e/o destinazione in Austria sono esclusi
dal sistema degli ecopunti.

* Legge Federale concernente il trasferimento su ferrovia del
traffico merci pesante attraverso le Alpi (RS740.1)
(Applicazione degli accordi bilaterali Svizzera-Unione
Europea).

® 108% del numero di corse avvenute nel 1991, secondo gli
accordi di adesione dell'Austria all'UE

¢ Ordinanza del governo del Land Tirolo del 10.9.2002

**) Teoretische Grenze

mB5
Neue Rahmenbedingungen

In den letzten Jahren haben verschiedene
Ereignisse und poltische Entscheidungen die
Rahmenbedingungen fir die Verkehrspolitik in den
Alpenlandern verandert. Es handelt sich dabei um
folgende Hauptfaktoren:

- die Diskussion uber die Sicherheit von Stral3en-
tunnels und Uber die StraRensicherheit im allge-
meinen

- die kilometerbezogene Tarifierung des Schwer-
verkehrs wurde eingefuhrt oder steht vor der
Einfihrung

- das Okopunktesystem in Osterreich und die
Analyse seiner Folgen

- die Richtlinie des Rates 1999/30/EG Uber die

¢ LKW mit Ausgangs- und/oder Bestimmungsort in Osterreich
sind aus der Okopunkteregelung ausgenommen.

4 Bundesgesetz zur Verlagerung des Guterschwerverkehrs auf
die Schiene (RS 740.1). (Anwendung der bilateralen
Abkommen Schweiz - Europaische Union).

5 108% der Fahrten 1991, aufgrund des Beitrittsvertrags Oster-
reichs zur EU.

¢ Erlass der Tiroler Landesregierung vom 10.9.2002

Piano dei trasporti ARGE ALP Verkehrskonzept
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ti principalmente in tre documenti:

- il protocollo di Kyoto

- il protocollo sul traffico della Convenzione
delle Alpi

- il Libro Bianco dell'Unione Europea sulla poli-
tica dei trasporti

m B.6
Nuove condizioni quadro

| principali problemi legati al traffico con cui si trova-
no confrontate le regioni alpine attualmente sono
seguenti:

Inqguinamento e meteorologia

A causa del fenomeno atmosferico dell'inversione
termica le vallate alpine sono molto piu sensibili
alle emissioni di gas inquinanti nell'atmosfera delle
regioni pianeggianti. Lungo gli assi di transito i valo-
ri limite dell'lUE vengono talvolta superati.

Apertura del mercato ferroviario

La liberalizzazione del mercato ferroviario in corso
a livello europeo e destinata a portare maggior
dinamismo e flessibilita nel trasporto ferroviario
(soprattutto nel trasporto merci) sta mostrando
effetti meno marcati del previsto e alcuni problemi
imprevisti.

Gallerie di base: solo un passo

La progettazione e la costruzione delle grandi
opere ferroviarie per I'attraversamento delle Alpi &
destinata a cambiare in modo importante l'assetto
dei trasporti nelle regioni ARGE ALP. In questo
ambito tuttavia le gallerie di base sono da conside-
rare come un tassello di un concetto molto piu
ampio. Solo cosi sara possibile sfruttarne a pieno
le potenzialita.

Konzentration der Luftverschmutzung

- eine Reihe von ubergeordneten Zielen, die
vor allem in drei Dokumenten genannt wer-
den:

- das Kyotoprotokoll

- das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention

- das WeiRbuch der Européischen Union zur
Verkehrspolitik

m B.6
Verkehrsprobleme

Fur die Alpenlander gibt es zur Zeit folgende
Hauptprobleme:

Luftverschmutzung und Wetterbedingungen
Aufgrund der thermischen Inversion sind die
Alpentdler wesentlich empfindlicher als das
Flachland was Luftschadstoffe betrifft. Entlang der
Transitachsen werden die von der EU festgelegten
Grenzwerte zum Teil Gberschritten.

Offnung des Bahnmarktes

Die laufende Liberalisierung des Bahnmarktes in
Europa soll zu einer gréBeren Dynamik und
Flexibilitat des Bahntransports fiihren (vor allem fiir
den Guterverkehr). Dieser Prozess zeigt einerseits
beachtliche Wirkung und andererseits einige
unvorhergesehene Probleme.

Basistunnel: nur ein Schritt

Die Planung und der Bau der gro3en alpenqueren-
den Bahnprojekte wird die Verkehrsituation der
ARGE ALP wesentlich beeinflussen. Die Basis-
tunnels stellen jedoch nur einen Schritt und einen
Teil eines gréReren Gesamtprojekts dar, wenn die
Kapazitat voll genutzt werden soll.

Piano dei trasporti ARGE ALP Verkehrskonzept



mC _ m C
Obiettivi e strategie Ziele und Strategien

L'obiettivo generale della politica dei trasporti nel-
l'area dellARGE ALP é di assicurare una mobilita
sostenibile nelle Alpi. Con questo intento sono stati
sviluppati una serie di obiettivi riassunti nella tabel-
la seguente:

Allgemeines Ziel der Verkehrspolitik in der ARGE
ALP ist es, eine nachhaltige Moblitat in den Alpen
zu garantieren. Vor diesem Hintergrund wurden
eine Reihe von Zielen formuliert, die in der folgen-
den Tabelle zusammengefasst werden:

mC.1

Obiettivi

Tra questi obiettivi 'ARGE ALP ha scelto di focaliz-
zare il proprio lavoro dei prossimi anni su una serie
di rivendicazioni e di azioni destinate al raggiungi-
mento degli obiettivi giudicati prioritari tra quelli
elencati sotto.

mC.1

Ziele

Die ARGE ALP hat in diesem Zielkatalog
Prioritaten definiert und beschlossen, sich in ihrer
Arbeit auf eine Reihe von Forderungen und
Aktionen zu konzentrieren.

Ottimizzare la cadenza oraria 1
Traffico transalpino Optimierung des Stundentaktes
Alpenquerender Verkehr Aumentare il comfort dei mezzi pubblici 2
GroRerer Komfort der dffentlichen Verkehrsmittel
Garantire all'economia locale adeguati collegamenti alla rete europea 3
Traffico locale Garantie von angemessenen Verbindungen zum europaischen Verkehrsnetz fiir die lokale Wirtschaft
Nahverkehr Ottimizzare i collegamenti regionali alle nuove trasversali 4
Optimierung der Regionalverbindungen zu den neuen Alpentransversalen
Creare reti di trasporto transfrontaliere 5
Migliorare la qualita Traffico Schaffung von grenziberschreitenden Verkehrsnetzen
dell'offerta Traffico passeggeri | transfrontaliero Semplificare e unificare i sistemi tariffali 6
Personenverkehr Grenziiberschreiten-der Vereinheitlichung und Vereinfachung der Tarifsysteme in den Grenzregionen
Verbesserung des Verkehr Effettuare un‘informazione comune 7
Angebotes Gemeinsame Informationen zur Verfiigung stellen
Creare offerte turistiche senz'auto 8
Schaffung von autofreien Tourismusangeboten
Traffico turistico Organizzare il trasporto di bagagli, sci e biciclette 9
Reiseverkehr Organisation des Gepéck-, Schi- und Fahrradtransports
Migliorare la raggiungibilita delle localita turistiche con il mezzo pubblico 10
Verhesserung der Erreichbarkeit der Tourismusorte mit dem OV
Migliorare la capillarita dell'offerta ferroviaria per le merci 11
Traffico merci Verhesserung der Feinverteilung im Bahnguiterverkehr
Guterverkehr Favorire il trasporto combinato con un'apertura regolamentata del mercato 12
Férderung des Kombiverkehrs durch eine reglementierte Offnung des Marktes
Favorire il finanziamento trasversale (dalla strada alla ferrovia) 13
Férderung der Querfinanzierung (von der StraRe zur Schiene)
Principio di causalita Favorire la tariffazione sistematica del traffico pesante 14
Verursacherprinzip Forderung einer systematischen Tarifierung des Schwerverkehrs
Ottimizzare I'organizzazione Favorire la verita dei costi 15
e il finanziamento del traffico Forderung der Kostenwahrheit
Superamento del sistema | Eliminare gli ostacoli tecnici che limitano la capacita ferroviaria 16
Optimierung der Organisation monopolistico nazionale Beseitigung von technischen Hindernissen, die die Kapazitat der Bahnen einschrénken
und Finanzierung des Verkehrs Uberwindung des Raggiungere l'interoperabilita dei sistemi ferroviari europei 17
monopolistischen Realisierung der Interoperabilitat der europdischen Bahnsysteme
nationalen Systems Favorire la concorrenza sul mercato ferroviario 18
Forderung der Wettbewerbes auf dem Bahnmarkt
Marketing Marketing attivo volto a posizionare le alternative al traffico privato sul mercato 19
Aktives Marketing zur Positionierung von Alternativen zum Privatverkehr
Paesaggio Assicurare l'inserimento ecologico e paesaggistico delle nuove trasversali 20
Landschaft Okologische und landschaftliche Eingliederung der neuen Transversalen
Avria Aumentare l'efficienza dei motori a combustibile fossile 21
Luft Hohere Effizienz der mit fossilen Brennstoffen betriebenen Motoren
Migliorare la sostenibilita ecologica Rumore Adottare misure contro il rumore 22
e sociale Larm Einfilhrung von Larmschutzmafnahmen
Uso delle risorse Rinunciare alla costruzione di nuove strade di transito 23
Verbesserung der kologischen Ressourcenverbrauch Verzicht auf den Bau neuer Transitstraen
und sozialen Nachhaltigkeit Aumentare la sicurezza delle gallerie (equipaggiamento ed esercizio) 24
Héhere Tunnelsicherheit (Ausriistung und Betrieb)
Sicurezza Intensificare i controlli sulle strade 25
Sicherheit Intensivierung der StraBBenkontrollen
Proteggere gli abitanti degli agglomerati dagli effetti negativi del traffico 26
Schutz der stédtischen Bevolkerung vor den negativen Auswirkungen des Verkehrs

Obiettivi per una politica dei trasporti piu Ziele fur eine nachhaltigere Verkehrspolitik in
sostenibile nell'area dell'’ ARGE ALP den Landern der ARGE ALP

17
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mC.2
Rivendicazioni del'’ARGE ALP

Tra gli obiettivi che esulano dalle competenze delle

regioni ARGE ALP ma ritenuti assolutamente prio-

ritari, 'ARGE ALP classifica:

- la generalizzazione del principio della verita dei
costi

- l'estensione del concetto di finanziamento tra-
sversale come mezzo di attuazione di una politi-
ca dei trasporti piu sostenibile nelle Alpi

- larimozione degli ostacoli che ancora rallentano
o impediscono l'integrazione delle reti ferroviarie
dei diversi paesi membri

- il miglioramento delle condizioni quadro per la
liberalizzazione del mercato ferroviario nell'in-
tento di migliorarne l'attrattivita

- la realizzazione celere e completa delle nuove
trasversali ferroviarie, in particolare l'avvio dei
lavori al Brennero e la realizzazione delle rampe
d'accesso ai tunnel di base.

m C.3
Raccomandazioni

Sui seguenti temi I'ARGE ALP ha scelto invece di

concentrare il proprio lavoro in ambito trasportistico

nei prossimi anni. Si tratta qui di ambiti dove le

regioni hanno sufficiente competenza per poter

ottenere risultati concreti:

- Aumentare il comfort dei mezzi pubblici

- Proteggere gli abitanti degli agglomerati dagli
effetti negativi del traffico

- Intensificare i controlli sulle strade

- Marketing attivo volto a posizionare le alternati-
ve al traffico privato sul mercato

- Rinunciare alla costruzione di nuove strade di
transito

- Ottimizzare la cadenza oraria

- Creare reti di trasporto transfrontaliere

Per ognuno di questi obiettivi il rapporto contiene

una serie di raccomandazioni per l'avvio di proget-

ti specifici.

mC.2
Forderungen der ARGE ALP

Zu den Zielen, die die Kompetenzen der ARGE

ALP Uberschreiten, die jedoch absolut vorrangig

sind, zahlt die ARGE ALP folgende:

- allgemeine Gilltigkeit des
Kostenwahrheit

- Anwendung des Prinzips Querfinanzierung als
Instrument einer nachhaltigeren Verkehrspolitik
im Alpenraum

- Beseitigung von Hindernissen, die die Integra-
tion der Bahnnetze von den verschiedenen
Landern noch immer verlangsamen oder verhin-
dern

- Verbesserung der Rahmenbedinungen fir die
Liberalisierung des Bahnmarktes um die Attra-
ktivitdt der Bahn zu erhéhen

- Rasche und vollstindige Realisierung der neuen
Bahntransversalen, besonders Beginn der Ar-
beiten am Brenner und Realisierung der Zulauf-
strecken zu den Basistunnels.

Prinzips der

m C.3
Empfehlungen

Die ARGE ALP hat folgende Themen flr ihre Arbeit

im Verkehrsbereich fir die nachsten Schwerpunkte

gewahlt. Es handelt sich um jene Bereiche, wo die

Regionen ausreichende Kompetenzen besitzen,

um konkrete Ergebnisse zu erreichen:

- Mehr Komfort in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln

- Schutz der Bewohner der Stadte vor den negati-
ven Auswirkungen des Verkehrs

- Intenisvierung der Stral3enkontrollen

- Aktives Marketing um Alternativen zum Privat-
verkehr auf dem Markt zu positionieren

- Verzicht auf den Bau neuer Transitstral3en

- Optimierung des Stundentaktes

- Schaffung von grenziberschreitenden Verkehrs-
netzen

Fur jedes dieser Ziele enthalt der Bericht eine

Reihe von Empfehlungen zur Umsetzung in kon-

kreten Projekten.
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1.
Situazione attuale e
condizioni quadro

m 1.1
Introduzione

Il piano dei trasporti ARGE ALP 1995 (PT95) con-
tiene considerazioni e obiettivi che in linea di prin-
cipio sono tutt'altro che superati. In questo capitolo
le previsioni di traffico del piano dei trasporti 95
vengono sottoposte a dettagliata analisi e confron-
tate con il reale sviluppo tra il 1995 e il 2000. Inoltre
alcune nuove considerazioni entrano in linea di
conto per il piano strategico dei trasporti 2002.

m1.2
Confronto previsioni-
realta

Di seguito vengono presentati i confronti tra le pre-
vioni di traffico del piano dei trasporti ARGE ALP
1995 per I'anno 2000 e i dati forniti dai rilevamenti
reali per quell'anno.

m1.2.1
Traffico merci

Crescita

Per quanto riguarda il traffico merci, il PT95 preve-
deva una crescita della quantita di merci trasporta-
te del 44% tra il 1988 e il 2000. Questo indice di
crescita venne ottenuto dalla media aritmetica di
diverse previsioni di crescita disponibili al momen-
to della redazione del rapporto.

La crescita reale delle merci trasportate € stata in
realtd molto maggiore.

Come base per questa affermazione vengono qui
considerati i dati tratti da "Alpinfo", una pubblica-
zione periodica dell'Ufficio Federale per lo Sviluppo
Territoriale svizzero (ARE) che riporta dal 1984 le
quantita di merci trasportate attraverso tutti i passi
dellarco alpino.

Dei dati ARE ¢ stato considerato il cosiddetto "arco
alpino B" che comprende i seguenti valichi:
Ventimiglia, Montgenévre, Mont-Cenis, Fréjus,
Monte Bianco, Gr.S.Bernardo, Sempione, San
Gottardo, San Bernardino, Reschen, Brennero,
Tarvisio.

1.
Ausgangslage und
Rahmenbedingungen

m1.1
Einleitung

Das Verkehrskonzept der ARGE ALP 1995 (VK95)
enthalt Uberlegungen und Ziele, die grundsatzlich
alles andere als Uberholt sind. In diesem Kapitel
werden die im Verkehrskonzept 1995 enthaltenen
Prognosen einer detaillierten Analyse unterzogen
und mit der tatsédchlichen Entwicklung in den
Jahren 1995 - 2000 verglichen. AuRerdem werden
einige neuere Betrachtungen in das Verkehrs-
konzept 2002 einfliel3en.

m1.2
Vergleich Prognosen -
Istzustand

In der Folge werden die Verkehrsprognosen des
Verkehrskonzepts 1995 fir das Jahr 2000 mit den
tatsachlichen Erhebungen fir dieses Jahr vergli-
chen.

ml1.2.1
Guterverkehr

Zunahme

Was den Giiterverkehr betrifft, so ging das VK95
von einem Wachstum der transportierten Giter von
44% von 1988 bis 2000 aus. Diese Wachstumsrate
ergab sich aus dem arithmetischen Mittel verschie-
dener Wachstumsprognosen, die zur Zeit der
Abfassung des Berichtes zur Verfiigung standen.
Das reale Wachstum der transportierten Guiter war
hingegen sehr viel hoher.

Als Grundlage fir diese Feststellung werden hier
die Daten von "Alpinfo", einer periodischen
Publikation des Schweizerischen Bundesamtes fiir
Raumentwicklung (ARE) herangezogen, die die
Menge der transportierten Guter tber alle Alpen-
passe seit 1984 angibt.

Aus den Daten des ARE wurde der sogenannte
"Alpenbogen B" mit folgenden Ubergangen heran-
gezogen: Ventimiglia, Montgenévre, Fréjus, Mont
Blanc, GroRRer St. Bernhard, Simplon, St. Gotthard,
San Bernardino, Reschen, Brenner, Tauern.
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Definizione di Arco alpino B Definition von Alpenbogen B

Lo sviluppo della quantita di merci transitate attra-
verso l'arco alpino B nel periodo 1984-2000 ¢ |l

Entwicklung der transportierten Gitermengen
Uber den Alpenbogen B im Zeitraum 1984 - 2000:

seguente: I
Anno/Jahr % .
1988 = 100% [
1984 68.2 84.4
1985 67.6 83.6 [
1986 71.2 88.1
1987 73.1 90.5
Merci transitate dall'arco alpino 1988 80.8 100
B 1984-2000
(in mio t/anno e in % con base 1988=100) 1989 86.2 106.7
1990 87.5 108.3
Transportierte Guter durch den
Alpenbogen B 1984-2000 Lol J1.9 te-1
(in mio ¥J und in % mit Basis 1988=100) 1992 97.3 120.4
1993 98.7 122.1
Dati in grassetto interpolati tra il precedente 1994 106.4 131.7
il It iuti. 2000:
Siime ARE (proiozione dal 1999 1995 112.3 139
Fett gedruckte Daten sind geschatzt 1996 111.1 137.5
(interpoliert).
Jahr 2000: ARE Schétzungen, 1997 117.3 145.2
hochgerechnet aus 1999 1998 124.8 154 .5
1999 127.7 158 -
Fonte/Quelle: ARE 2000* 134.2 166.1 N
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La crescita della merce trasportata attraverso l'arco
alpino tra il 1988 e il 2000 & stata del 66%, il 50%
in piu di quanto prognosticato nel PT95. La cresci-
ta si attesta dunque sui valori di crescita piu forti
delle previsioni dei primi anni novanta

Die Zunahme der transportierten Giltermengen
Uber den Alpenbogen im Zeitraum 1988 - 2000
betrug 66%, d.h. ein Drittel mehr als im VK95 pro-
gnostiziert. Der Zuwachs entspricht somit den
héchsten Schatzungen von Anfang der Neunziger
Jahre.

Alpengquerende Gulermenge Alpenbogen B in % [Bazis 18BE=100)
barci transitate atiraverso 'arco alpine B in % (riferimentn; 1988=100)
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Un'interessante conseguenza di questa osserva-
zione € che, se l'attuale trend dovesse protrarsi,
come sembra il caso, si giungera ad un raddoppio
della quantita di merci trasportate gia nel 2007. Il
PT95 prevedeva questo raddoppio nel 2020.

Modal Split e distribuzione geografica
La distribuzione geografica e modale di queste
merci nell'anno 2000 era la seguente:

168y
1998
fGag

Eine interessante Folge dieser Feststellung ist,
dass bei einer Fortsetzung des aktuellen Trends,
wie dies der Fall zu sein scheint, sich die transpor-
tierte Gutermenge bereits im Jahr 2007 verdoppelt
haben wird. Das VK95 nahm diese Verdoppelung
erst fur das Jahr 2020 an.

Modal Split und geographische Verteilung
Die Gutermengen waren im Jahr 2000 geogra-
phisch wie folgt verteilt:

Anno / Jahr 2000*
Totale / Total

I-F
37%

I-CH
22%

I-A
41%

Di cui su strada/ferrovia

Davon Strasse/Schiene 79% 21% 30% 70% 75% 25%
Fonte: ARE. *) Proiezioni dal 1999. Quelle: ARE. *) Hochgerechnet aus 1999

Per confronto ecco la situazione nel 1990: Zum Vergleich die Situation im Jahr 1990:
Anno / Jahr 1999* I-F I-CH I-A
Totale / Total 44% 25% 31%
Di cui su strada/ferrovia
Davon Strasse/Schiene 78% 22% 19% 81% 69% 31%
Fonte: ARE. Quelle: ARE
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Nell'ultimo decennio si € avuto uno spostamento
della distribuzione del traffico verso est. Per quanto
riguarda la distribuzione modale, in tutti i paesi si &
avuto un aumento della percentuale stradale del
traffico merci. Nessuno degli obiettivi volti a trasfe-
rire il traffico merci verso il modo ferroviario & fino-
ra stato raggiunto.

Capacita teorica degli assi transalpini

Anche il calcolo della capacita teorica degli assi di
transito alpini presentata nel PT95 merita, alla luce
dello sviluppo della situazione, alcune considera-
zioni. Nel PT95 sono stati calcolati, per i principali
assi di transito alpini, dei limiti di capacita. Partendo
dal presupposto che una volta raggiunta questa
capacita il traffico in transito si dirige su un altro
valico, stradale o ferroviario, senza superare la
capacita definita, si & calcolata la capacita totale di
trasporto per confrontarla con lo sviluppo della
domanda.

Ma proprio il presupposto secondo cui le capacita
teoriche non vengono superate e il traffico si distri-
buisce uniformemente tra i valichi, come l'acqua in
un sistema di condutture, merita, a sette anni di
distanza, alcune riflessioni. L'osservazione che pud
essere fatta immediatamente & che sugli assi stra-
dali le capacith massime stabilite dal PT95 sono
state ampiamente superate:

Come l'acqua in un terreno sabbioso, il trasporto su

S S & E S F S S

'-'1:.* WS

Im letzten Jahrzehnt kam es zu einer
Verkehrsverlagerung in Richtung Osten. Was den
Modal Split betrifft, so ist in allen L&andern eine pro-
zentuelle Erhdéhung des StraRenanteils im Gter-
verkehr festzustellen. Keines der Ziele, die die
Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene betref-
fen, wurde bisher erreicht.

Theoretische Kapazitdt der alpenquerenden
Achsen

Auch die Berechnung der theoretischen Kapazitat
der Transitachsen im VK95 soll hier kurz beleuchtet
werden. Im VK95 wurden fur die Haupttransit-
achsen Kapazitatsgrenzen berechnet.

Der Berechnung lag die Voraussetzung zugrunde,
dass wenn diese Kapazitat erreicht ist, auf einen
anderen Stral3en- oder Bahnilibergang ausgewi-
chen wird, ohne dass die festgelegte Kapazitat
Uberschritten wird. Dazu wurde die Gesamt-
verkehrskapazitat berechnet und diese dann mit der
Entwicklung der Nachfrage verglichen.

Aber gerade die Annahme, nach der die theoreti-
schen Kapazitaten nicht Gberschritten werden und
der Verkehr sich gleichmaRig wie das Wasser in
einem Leitungssystem auf alle Ubergange verteilt,
bedarf nach sieben Jahren einer néheren
Betrachtung. Dabei fallt sofort auf, dass auf den
Stral3enverbindungen die prognostizierten Héchst
kapazitaten des VK95 weitgehend Uberschritten
wurden:

Wie das Wasser im sandigen Grund sucht sich auch
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PT95 in mio t/anno

Constatato: Merci in mio t realmente transitate nell'anno 2000
secondo ARE

*) Monte bianco chiuso

strada trova da solo la sua via, se non incontra I'im-
posizione di ostacoli di natura fisica 0 normativa. Alla
luce dello sviluppo osservato e dell'evoluzione ipotiz-
zabile per il prossimo futuro, si puo affermare che la
crescita del traffico stradale non si € autolimitata e
non ¢ destinata a farlo nel futuro prossimo.

Al contrario si pud notare che lo sfruttamento delle
linee ferroviarie resta ben al di sotto della capacita
teorica ipotizzata. Qui lI'organizzazione di un trasporto
non dipende da singole persone, ma da una macchi-
na organizzativa estremamente complessa, dove per
poter portare a termine un trasporto ogni elemento
deve funzionare in sintonia con gli altri, il tutto in con-
dizioni non sempre ottimali. La disponibilita dei tra-
sportatori a prendere parte a questo complesso e
inaffidabile sistema e ridotta.

Traffico di transito

La tabella seguente mostra la percentuale di traffico di
transito rispetto al traffico transalpino merci totale
(arco alpino B).

Previsione | Constatato Previsione | Constatato Previsione | Constatato

Prognose | Geschehen Prognose | Geschehen Prognose | Geschehen
Strada / Strasse 20 0* 3 7.7 18 25.4
Ferrovia / Schiene 13 9.4 22 20.6 13 8.7
Previsione: Capacita massima della via di transito secondo il Prognose:  Prognostizierte  Hdochstkapazitdt gemass

Verkehrskonzept 95 in mio t/J

Geschehen: Tatséchlich verkehrte Guter im Jahr 2000 nach
Schweizerischem Bundesamt fir Raumentwicklung in mio t/J
*) Mont Blanc gesperrt

der StralBenverkehr seinen Weg, wenn es nicht physi-
sche oder gesetzliche Hindernisse gibt. Im Lichte der
festgestellten und der fur die néchste Zukunft an-
genommenen Entwicklung kann ermittelt werden, dass
sich der Zuwachs im StraRenverkehr nicht selbst
beschréankt hat und dies auch in der Zukunft nicht der
Fall sein wird.

Es ist im Gegenteil ersichtlich, dass die Nutzung der
Bahn weit unter ihrer theoretischen Kapazitét liegt. Die
Organisation des Verkehrs hangt hier nicht von ein-
zelnen Personen, sondern von einer extrem komplexen
Organisation ab, wo alle Elemente zusammenspielen
missen und das nicht immer unter optimalen
Bedingungen. Die Bereitschaft der Transporteure, an
diesem komplexen und unverlésslichen System teilzu-
nehmen, ist gering.

Transitverkehr

Die folgende Tabelle zeigt die prozentuelle Verteilung
des Transitverkehrs im Verhaltnis zum alpenquerenden
Gesamtguterverkehr in den Alpen (Alpenbogen B).

Anno / Jahr 2000* F CH A Totale / Total
Di cui su strada/ferrovia 40% 74% 72% 61%
Davon Strasse/Schiene (20,0 Mio t) (21,8 Mio t) (39,4 Mio 1) (81,2 Mio 1)

Di cui su strada/ferrovia | 34% 6% 16% 58% 54% 18%

Davon Strasse/Schiene | 169Miot | 31Miot | 4,7Miot | 17,1Miot| 29,6Miot | 9,8Miot

ARE, proiezioni dal 1999

Austria / Osterreich

ARE, hochgerechnet ab 1999

Traresiin su sorada Svizzera / Schweiz
lrarwi! =l Sirirees
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—r—

-
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Traffico alpino di transito internazionale (stradatferrovia) vs traffi-

co alpino di importazione, di esportazione e locale 2000 Francia / Frankreich
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Internationaler Transitverkehr durch die Alpen (Strasse+Bahn) gegen-
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Per traffico di transito si intende qui quello che
attraversa la nazione.

Elasticita del mercato dei trasporti su strada

A seguito degli incidenti nelle gallerie stradali (vedi
capitolo 1.3.1) c’era da attendersi un terremoto
nelle statistiche del traffico attraverso le Alpi, con
cambiamenti nel modal split e nei percorsi dei vei-
coli, eventualmente con conseguenze sul mercato
dei trasporti. In realta nulla di tutto questo si & veri-
ficato. La chiusura della galleria del Monte Bianco
ha avuto come unica conseguenza lo spostamento
in blocco del suo traffico abituale sul valico del
Fréjus, che ha cosi raddoppiato la quantita di merci
assorbite.

Questo fenomeno ha messo in luce la reale porta-
ta della scarsa sensibilita del mercato dei trasporti
merci su strada ai fattori esterni, mostrando le diffi-
colta con cui sono destinate a scontrarsi tutte le
misure destinate a favorire un cambiamento del
modal split a favore della ferrovia.

Le ragioni di questa scarsa elasticita del mercato,
che assorbe tutti i “colpi” esterni & probabilmente
da ricondurre alla struttura del settore, caratteriz-
zata da una notevole frammentazione, con una
miriade di piccole imprese in costante concorren-
za. Queste sono disposte a qualunque sacrificio
per mantenere la propria clientela, sono estrema-
mente flessibili, e possono usare le difficolta del
settore a proprio favore nella lotta alla sopravviven-
za. Limportante & evitare il fermo dei propri veicoli.
Inoltre, senza parlare di vero e proprio marketing,
le piccole imprese beneficiano di un rapporto per-
sonale con i clienti che permette di rispondere
meglio alle loro esigenze.

Una conseguenza di questa situazione € che i
camion utilizzano a fondo le loro capacita e garan-
tiscono un servizio costante, mentre € la ferrovia,
che per la sua struttura sarebbe piu adatta a forni-
re un servizio di base regolare, ad assorbire le flut-
tuazioni del mercato, con punte di grande carico e
momenti di “bassa”.

m1.22
Traffico passeggeri

La disponibilita di dati confrontabili riguardanti il
traffico di passeggeri sull'arco alpino & molto piu
ridotta, e la situazione ben piu confusa che nel traf-
fico merci. Ci limiteremo di seguito a mostrare la
situazione ai tre principali valichi alpini stradali e
ferroviari (da ovest verso est: Gottardo, Brennero e
Tauri) e ad una serie di considerazioni. Si tratta di
una rappresentazione a campione della situazione
in quanto una rappresentazione sistematica del
traffico passeggeri nelle regioni alpine richiedereb-
be uno studio statistico di vaste proporzioni, tanti
sono i fattori che vanno considerati.

A differenza del traffico merci infatti, quello passeg-
geri &€ molto piu diffuso sul territorio e piu variato.

Als Transitverkehr wird in diesem Fall jener Verkehr
bezeichnet, der einen Staat durchquert.

Elastizitat des StralRenverkehrsmarktes
Aufgrund der Unfélle in den Stralentunnels (s.
Kapitel 1.3.1) war fur die Statistiken zum alpen-
querenden Verkehr ein Erdbeben mit Anderungen
im Modal Split und in den Wegen zu erwarten,
eventuell auch mit Folgen fir den Verkehrsmarkt. In
Wirklichkeit ist nichts davon eingetroffen. Die
SchlieBung des Mont Blanc Tunnels hatte als ein-
zige Folge eine Verlagerung en bloc auf den
Fréjus, wo es zu einer Verdoppelung des Giter-
verkehrsaufkommens gekommen ist.

Diese Tatsache zeigt, wie gering die Sensibilitat
des Guterverkehrsmarktes auf externe Faktoren ist
und wie grof3 die Schwierigkeiten sind, Mal3-
nahmen fiir eine Anderung des Modal Splits
zugunsten der Bahn durchzusetzen.

Die Grinde fir diese geringe Elastizitat des
Marktes, der alle externen "Schlage" einfach
absorbiert, ist wahrscheinlich auf die Struktur die-
ser Branche zurtickzufiihren, die sehr kleinteilig ist,
mit einer Vielzahl von kleinen Unternehmen, die
sich gegenseitig konkurrenzieren. Diese Unter-
nehmen sind bereit, jedes Opfer auf sich zu neh-
men, um ihre Kunden zu behalten, sind extrem
flexibel und koénnen die Schwierigkeiten der
Branche zu ihrem eigenen Vorteil im Uberlebens-
kampf nutzen. Weiters profitieren die kleinen
Unternehmen, ohne von wirklichem Marketing zu
sprechen, vom personlichen Kontakt zu den
Kunden, wodurch sie besser auf deren Bedurfnisse
eingehen kénnen.

Eine Folge dieser Situation ist, dass die LKW ihre
Kapazitaten zur Ganze ausnitzen und einen kon-
stanten Service bieten, wahrend die Bahn, die auf-
grund ihrer Struktur eher geeignet ware eine regel-
mafige Basisdienstleistung zu liefern, die Markt-
fluktuationen aufnimmt, wodurch groR3e Aus-
lastungsspitzen und sehr geringe Auslastungen
sich abwechseln.

m1.2.2
Personenverkehr

Vergleichbare Daten zum Personenverkehr tber
die Alpen sind sehr gering und die Situation ist
wesentlich unubersichtlicher als fur den Guter-
verkehr. In der Folge wird die Situation an den drei
wichtigsten StralRen- und Bahnibergangen auf-
gezeigt (von W nach O: Gotthard, Brenner, Tauern),
an die sich eine Reihe von Uberlegungen ansch-
lieRen. Es handelt sich um eine stichprobenartige
Darstellung der Situation, da eine systematische
Darstellung des Personenverkehrs in den Alpen-
landern umfassende statistische Studien erfordern
wurde, in denen viele Faktoren bericksichtigt wer-
den missten.

Im Gegensatz zum Guterverkehr ist der Personen-
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Gotthard

Brenner

Tauemn
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Eisenbahn DTV 2001 DTV 1956 DTV 2001:
9316 persid 2700 pers/d 1000 persid
Autobahn DTV 2000 DTV 2000 DTV 2000
187700 Kizid 22760 Kfzfd 13'500 Kfzid
(32000 pers/d)  (ca 40°200 pers/d)  (ca 28'500 pers/d)
Brennero
San Gottardo Tauern

k

Ferrovia TGEM 2001;
9316 paxid
Autostrada TGM 2000
18700 vekcoliid
(33'000 pers/d)

Traffico passeggeri ai tre principali valichi alpini nella regio-
ne dell'’ARGE ALP

Fonti: SBB/CFF/FFS; Generalverkehrsplan des Oster-
reichischen Verkehrsministerium; [56]; [54]; [31]; OBB
Personenverkehr Kéarnten

Lo schema sopra riassume il traffico medio giorna-
liero ai tre valichi campione nel territorio dellARGE
ALP. A titolo di paragone si consideri che I'offerta
stradale consiste in un tunnel con una corsia per
senso di marcia al Gottardo e al Tauri e in un‘auto-
strada a due corsie per senso di marcia al
Brennero. Per quanto riguarda la ferrovia gli utenti
dispongono di 31 treni al giorno per senso di mar-
cia al Gottardo, di cui 19 rapidi; al Brennero vi sono
14 treni al giorno per senso di marcia, di cui solo 8
(in direzione Sud-Nord) rispettivamente 9 (Nord-
Sud) senza cambiare alla frontiera. La linea del
Tauri mette a disposizione 10 collegamenti per
giorno e senso di marcia tra Salzburg e Spittal, di
cui 9 senza cambi.

Crescita: domina il traffico del tempo libero

Sull'autostrada del Tauri tra il 1995 e il 2000 si & assi-
stito ad un aumento del 15% del numero di veicoli
transitati. Nel rapporto "Verkehrsvorschau 2015"
della direzione del genio civile del governo regiona-

AR

TGM 1998; TGM 2001;
2700 pax/d 1000 pax/d
TGM 2000 TGM 2000:
22760 veicoli/d 13500 velcoli/id
[ca 40°200 pers/d)  [ca 28'S00 pers/d)

Personenverkehr an den drei Alpenhauptiibergangen in den
ARGE ALP Léandern

Quellen: SBB/CFFIFFS; Generalverkehrsplan des Oster-
reichischen Verkehrsministeriums; [56]; [54]; [31]; OBB
Personenverkehr Kérnten

verkehr sehr viel starker im Raum verteilt und
unterschiedlicher.

Die oben angefiuihrte Graphik fasst den durch-
schnittlichen taglichen Verkehr im ARGE ALP
Gebiet stichprobenartig zusammen. Fir den
Vergleich ist zu beachten, dass das Stral3en-
angebot einen Tunnel am Gotthard und am Tauern-
pass mit je einer Spur pro Fahrrichtung verzeichnet
sowie eine zweispurige Autobahn pro Fahrt-
richtung am Brenner. Was die Bahn betrifft, so
stehen am Gotthard 31 Zige pro Tag und
Fahrtrichtung zur Verfigung, davon 19 schnelle
Verbindungen; am Brenner verkehren 14 Ziige pro
Tag und Fahrtrichtung, davon nur 8 (Richtung S-N)
bzw. 9 (Richtung N-S) ohne Grenzumstieg. Die
Tauernlinie bietet 10 Verbindungen pro Tag und
Fahrtrichtung zwischen Salzburg und Spittal,
davon 9 direkte Verbindungen ohne Umsteigen.

Wachstum: es dominiert der Freizeitverkehr

Auf der Tauernautobahn wurde im Zeitraum 1995 -
2000 eine Zunahme des Verkehrsaufkommens von
15% verzeichnet. Im Bericht "Verkehrsvorschau
2015" der Baudirektion des Landes Salzburg [55]
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le del Salisburgo [55] viene schizzato un raddoppio
del traffico del 1995 entro il 2015. Si tratta pero di un
limite superiore secondo il punto di vista del governo
regionale, il quale fa notare che lo sviluppo del traffi-
co fino al 2015 sara influenzato dalla politica del traf-
fico che la regione mettera in atto Per questo motivo
il governo regionale ritiene che in realtd lo sviluppo
sara nettamente inferiore a quanto preventivato nello
studio citato.

Sull'autostrada A13 del Brennero il traffico totale é
aumentato del 23% tra il 1995 e il 2000. Nei giorni di
punta transitano fino a 55'000 veicoli al giorno [31].

Anche la A2 del Gottardo ha conosciuto un costan-
te aumento del volume di traffico, che tra il 1995 e il
2000 ¢ stato del 7% [53][54].

Da segnalare il drastico calo di passeggeri sulla fer-
rovia del Tauri a seguito di cambiamenti nell'offerta
dovuti ai lavori in corso con lo scopo di allargare il
profilo della galleria in vista dell'autostrada viaggian-
te e delle nuove prescrizioni di sicurezza. Il numero
di passeggeri € passato da 1'010'000 all'anno nel
1999 a soli 365'000 nel 2001. Anche il numero di vei-
coli trasportati con la navetta ferroviaria € sceso da
404 mila nel 1999 a 146 mila nel 2001.

Nello sviluppo generale del traffico una grande
importanza va al traffico del tempo libero’ e turistico®.
Il traffico turistico € in continuo aumento e continue-
ra a crescere anche nei prossimi anni come conse-
guenza delle trasformazioni della societa (nuclei
familiari piu piccoli, maggiore disponibilita economi-
ca, piu tempo libero, maggiore mobilita anche nelle
fasce di popolazione piu anziane) e delle trasforma-
zioni politiche (apertura delle frontiere, moneta
unica). Per la Baviera la crescita attesa in questo
settore € addirittura del 51% tra il 1997 e il 2015 [50].
La parte di traffico turistico sul totale dei viaggi ha
comunque un ruolo  minore.

Di ben maggior peso percentuale (40% dei chilome-
tri-persona) ¢ il traffico del tempo libero che, a titolo
di esempio, in Baviera ha conosciuto una crescita
dei chilometri-persona del 52% tra il 1980 e il 1997
e si prevede che crescera di un ulteriore 43% fino al
2015 [50].

Anche il traffico a scopo di acquisti gioca un ruolo
dominante, costituendo tra il 10% e il 20% dei chilo-
metri-persona. La tendenza ad uno sviluppo territo-
riale che separa le funzioni abitative, lavorative e di
approvvigionamento, e in particolare la tendenza a
creare grandi aree commerciali in zone industriali
raggiungibili soltanto con il mezzo privato non €
ancora stata fermata. Per questa ragione c'e da
attendersi una crescita ulteriore di questo tipo di traf-
fico fortemente sproporzionata a favore del mezzo
privato.

" |l traffico del tempo libero € definito come somma dei viaggi
giornalieri non legati alla professione, dei viaggi del fine setti-
mana, del pendolarismo settimanale e dei viaggi per scopi
privati fino a 4 giorni (tutte le distanze e tutti i modi). [50]

& Si intende con traffico turistico tutti i viaggi privati di piu di 4
giorni (tutte le distanze e tutti i modi). [50]

wird eine Verdoppelung des Verkehrsvolumens fir
den Zeitraum 1995 - 2015 prognostiziert. Es handelt
sich jedoch nach Ansicht der Salzburger Landes-
regierung um eine hohe Schétzung. Es wird darauf
hingewiesen, dass die Verkehrsentwicklung bis zum
Jahr 2015 von der Verkehrspolitik des Landes
abhéngt. Aus diesem Grund ist die Regierung des
Landes Salzburg der Ansicht, dass die Zunahme in
Wirklichkeit wesentlich geringer als die in der zitier-
ten Studie genannten Werte sein wird.
Auf der A13 Brenner Autobahn nahm der
Gesamtverkehr zwischen 1995 und 2000 um 23%
zu. An Spitzentagen im Hochsommer treten
Spitzenbelastungen von ca. 55'000 Kfz/Tag auf [31].
Auch auf der A 2 Gotthardstrale ist ein standiges
Ansteigen des Verkehrsaufkommens festzustellen,
1995 - 2000 stieg der Verkehr um 7% [53][54].
Zu verweisen ist auf den drastischen Rickgang im
Schienenpersonenverkehr auf der Tauernachse auf-
grund von Angebotsanderungen in Folge von
Bauarbeiten. Ziel ist die Hebung der Verkehrs-
sicherheit im Tunnel bei gleichzeitiger VergréRerung
des Querschnittes in Hinblick auf die Fihrung der
rollenden Landstrasse auf beiden Gleisen. Dazu
kommen verstarkte Sicherheitsvorschriften fir den
Betrieb der Tauernschleuse. Die Zahl der Fahrgéste
ist von 1.010.000 im Jahr 1999 auf nur 365.000 im
Jahr 2001 zurtickgegangen. Auch die Zahl der mit
dem Autozug transportierten Fahrzeuge ging von
404.000 im Jahr 1999 auf 146.000 im Jahr 2001
zurick.
Bei der Gesamtverkehrsentwicklung ist der Freizeit’ -
und Reisevekehr® von besonderer Bedeutung.
Der Reiseverkehr steigt stetig und wird auch in den
nachsten Jahren weiterwachsen als Hauptfolge der
Veranderungen der Gesellschaft (kleinere Haus-
halte, groRere wirtschaftliche Mdglichkeiten, mehr
Freizeit, gr6Rere Mobilitat auch der Aalteren
Bevolkerung) sowie der politischen Verdnderungen
(Offnung der Grenzen, einheitliche Wahrung). Fir
Bayern wird das Wachstum in diesem Bereich sogar
mit 51% zwischen 1997 - 2015 prognostiziert [50].
Der Anteil des Reiseverkehrs am Gesamtverkehr ist
jedoch von geringerer Bedeutung.
Von weit groRerer Bedeutung ist der Freizeitverkehr
(40% der Personenkilometer), der z.B. in Bayern zwi-
schen 1980 und 1997 um 52% gestiegen ist, bis
2015 ist ein weiterer Anstieg von 43% prognostiziert
[50].
Auch die Einkaufsfahrten haben einen wichtigen
Anteil mit 10 - 20 % der Personenkilometer. Der
Trend bei der rAumlichen Entwicklung geht in eine
Trennung der Funktionen Wohnen, Arbeiten und
Einkaufe und besonders der Trend, groRRe
Einkaufszentren in Gewerbegebieten zu schaffen,
die nur mit dem privaten Fahrzeug erreicht werden
" Der Freizeitverkehr ist die Summe aller Tagesfahrten, die
nicht Berufs- Wochenend- oder Pendlerfahrten sind und zu
privaten Zwecken durchgefuhrt werden, max. Dauer 4 Tage
(alle Entfernungen und Verkehrstrager)[50]

8 Reiseverkehr sind alle privaten Fahrten mit einer Dauer Uber
4 Tagen (alle Entfernungen und Verkehrstrager)[50]
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Modal split: domina I'automobile

In un tentativo di schizzare il modal split per i tre vali-
chi alpini in questione, si possono fare le considera-
zioni seguenti:

Al Gottardo, assumendo un coefficiente di occupa-
zione dei veicoli di 2,11 pers/veicolo come stabilito
dai rilevamenti del 1996 [14] si ottiene una quota di
passeggeri sul mezzo pubblico del 20% circa. Nel
calcolo non é considerata la strada del passo che
costituisce un ulteriore apporto di automobili e nem-
meno la via del San Bernardino che pud costituire
un percorso alternativo per il traffico privato (soprat-
tutto di lunga distanza). Quella del Gottardo & pero
anche l'unica linea delle FFS che ha accusato una
perdita di passeggeri nel periodo 1995-2000 (-14%).
Con i dati disponibili per la ferrovia al Brennero &
possibile soltanto una stima. Questa indica una per-
centuale di viaggiatori che utilizzano la ferrovia tra il
5% e I'8%°.

Al Tauri circa il 3,5% dei passeggeri utilizza il treno,
tutti gli altri viaggiano in automobile. Delle auto in
transito circa il 3% utilizza la navetta ferroviaria per
I'attraversamento.

La quota di viaggiatori che utilizzano il treno per
attraversare le Alpi € dunque piuttosto limitata. |
motivi sono da ricercarsi nella lentezza del trasporto
ferroviario dovuto alla conformazione del terreno, ma
anche a un'offerta ferroviaria che puo essere miglio-
rata sotto numerosi aspetti.

Traffico di transito: marginale per i passeggeri

Il traffico di transito sui valichi alpini non costituisce
che una piccola frazione del traffico complessivo
delle regioni toccate. Molto pit che nel traffico merci
i problemi di viabilita hanno origine nella regione
stessa.

Molto chiaro in proposito € il piano dei trasporti della
provincia autonoma di Bolzano [48] che mostra
come 92% degli spostamenti giornalieri hanno origi-
ne e destinazione all'interno della provincia e il 7%
parte o arriva allinterno della provincia. Solo poco
piu dell' 1% ha origine e destinazione all'esterno
della provincia.

La galleria del Gottardo, sebbene sia percepita dal-
I'opinione pubblica come uno dei punti di maggiore
traffico in Svizzera, accoglie un volume di traffico
pari a soltanto un terzo di quello sopportato dallo
stesso asse autostradale piu a sud, nel tratto tra
Lugano e Chiasso dove la quota di traffico locale &
dominante.

Cio non toglie che il traffico di transito ha un grosso
influsso sulla viabilita in quanto si concentra su pochi
assi e li sottopone alle proprie oscillazioni settima-
nali e stagionali.

® 8.11% secondo una stima della provincia di Bolzano

kdnnen, ist noch nicht gestoppt. Aus diesem Grund
ist ein weiterer Anstieg dieses Verkehrs, der haupt-
sachlich mit dem privaten PKW erfolgt, zu erwarten.

Modal split: vorherrschend ist der PKW

In einem Versuch, den Modal Split fir die drei
Grenziibergange aufzuzeigen, kénnen folgende Uber-
legungen angestellt werden:

Am Gotthard wird ein Koeffizient der Wagenbelegung
von 2,11 Personen/Auto angenommen, wie in den
Erhebungen von 1996 festgestellt [14], daraus resultiert
ein Anteil von Personen im o6ffentlichen Verkehr von ca.
20%. Die Gotthardbahn ist jedoch auch die einzige
Verbindung der SBB, auf der ein Rickgang der
Fahrgaste im Zeitraum 1995 - 2000 (-14%) zu ver-
zeichnen war. In der Berechnung wurde die Passstral3e
nicht berucksichtigt, die einen weiteren Anteil an
Fahrzeugen aufnimmt, ebensowenig die San
Bernardino StraBe, die eine Alternative fir den
Privatverkehr (vor allem den Fernverkehr) darstellen
kann.

Mit den fur den Brenner vorhandenen Schienen-
verkehrsdaten ist nur eine Schatzung mdglich. Diese
zeigt einen Anteil zwischen 5% und 8%° der
Reisenden, die die Bahn beniitzen.

Auf der Tauernstrecke benutzen ca. 3,5% der
Reisenden den Zug, alle anderen benutzen den PKW.
Von den PKWSs verwenden ca. 3% den Autoreisezug fur
die Alpenquerung.

Der Anteil an Reisenden, die die Bahn benutzen, um
die Alpen zu uUberqueren, ist also eher gering. Die
Grinde liegen in der Langsamkeit der Bahn aufgrund
der raumlichen Verhéltnisse und auch im Angebot, das
in vieler Hinsicht verbessert werden konnte.

Personentransitverkehr: landesweit marginal
Der Transitverkehr auf den Alpeniibergangen stellt nur
einen geringen Teil des Gesamtverkehrs in den betrof-
fenen Regionen dar. Viel haufiger als im Guterverkehr
liegen die Ursachen fir Probleme im Personenverkehr
im Land selbst.

In dieser Hinsicht ist das Verkehrskonzept der
Autonomen Provinz Bozen [48] sehr klar, das aufzeigt,
dass 92% der taglichen Fahrten Ziel und Quelle in der
Provinz selbst haben und dass 7% des Verkehrs von
der Provinz ausgehen oder in der Provinz ankommen.
Lediglich 1% hat Quelle und Ziel auBerhalb der Provinz.
Der Gotthardtunnel, auch wenn er von der Schweizer
Bevolkerung als eine der meist befahrenen Strecken
der Schweiz gilt, verzeichnet lediglich ein Drittel des
Verkehrsaufkommens der Strecke zwischen Lugano
und Chiasso, wo der lokale Verkehr dominiert.

Der Transitverkehr hat jedoch grof3en Einfluss auf den
Verkehr insgesamt, da er sich auf wenige Achsen kon-
zentriert, die damit wdchentlichen und saisonalen
Schwankungen ausgesetzt sind. Dies gilt besonders fur
die Kernabschnitte der Alpenquerungen (siehe
Kapitel 2)

° 8.11% gem. einer Schatzung der Autonomen Provinz Bozen
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m1.23
Traffico aereo

La quota del traffico aereo diventa sempre pil
significativa. Il volume di traffico aereo e cresciuto
in Europa del 66% tra il 1990 e il 2000 ed e in con-
tinua espansione, guadagnando terreno nella ripar-
tizione modale.

La tabella seguente riassume il volume di traffico in
milioni di passeggeri trasportati dei voli interni
europei che attraversano le Alpi interessando la
regione dellARGE ALP. Ne sono esclusi i voli inter-
ni nazionali.

Passeggeri che attraversano le Alpi in aeroplano
(esclusi i voli interni):

m1.2.3
Luftverkehr

Der Anteil des Luftverkehrs wird immer grof3er. Das
Luftverkehrsaufkommen stieg im Zeitraum 1990-
2000 in Europa um 66% und dieser Trend halt wei-
ter an. Der Anteil des Luftverkehrs im Modal Split
wird weiter steigen.

Die folgende Tabelle fasst das Verkehrsaufkommen
in Millionen Passagieren auf innereuropaischen
Fligen Uber die Alpen zusammen, d.h. Flige, die
fur die ARGE ALP Léander relevant sind. Nationale
Flige werden nicht bertcksichtigt.

Passagiere im alpenquerenden Luftverkehr

(ausgenommen Binnenfluge):

milioni pass / anno
Mio Pass / Jahr
| 0.62 5.05 0.76"
A 2.44 0.43
D 0.01*
CH
Fonti: Eurostat; CH-Bundesamt fur Zivilluftfahrt. Anno di Quellen: Eurostat; CH-Bundesamt fir Zivilluftfahrt.

riferimento: 2000. Totale: 9,31 mio passeggeri / anno

Il numero totale di passeggeri trasportati via aria
attraverso l'arco alpino appare in tutto il suo signifi-
cato specialmente se confrontato con il nhumero di
passeggeri che si affidano alla ferrovia per le tratte
internazionali. Ai valichi del Sempione, Gottardo e
Brennero si stimano infatti soltanto 3,5 milioni di pas-
seggeri circa nel traffico internazionale transalpino.
Se per una parte dei voli tra Germania e Italia la
distanza giustifica la scelta del modo aereo, in
molte altre situazioni il traffico aereo diventa con-
corrente diretto della ferrovia. Ferrovia che per rapi-
dita e qualita del servizio al momento non riesce a
competere con il trasporto aereo. D'altro canto la
ferrovia € enormemente piu competitiva dal punto
di vista del consumo energetico e quindi delle
emissioni. Il rapporto tra il consumo di energia per
chilometro-persona € di circa 1:40 a favore della
ferrovia®?. In altre parole l'energia necessaria per
percorrere la tratta Milano-Monaco in aeroplano
sarebbe sufficiente per percorrere la stessa tratta
40 volte con il treno. Questa situazione ripropone il
problema del costo dell'energia, che & sproporzio-
natamente basso rispetto alle ripercussioni
ambientali del suo consumo.

°Svizzera settentrionale — Italia

*Svizzera meridionale — Germania

2|n Svizzera il 15.6% dei chilometri persona sono percorsi con
il treno, che consuma il 3% dell'energia impiegata per i tra-
sporti. Il trasporto aereo garantisce il 3% dei chilometri-perso-
na, con un consumo energetico pari al 23% del totale. Il rap-
porto e di circa 1:40. (Fonte dati: LITRA, servizio di informa-
zione per i trasporti pubblici, Berna)

Bezugsjahr: 2000. Total: 9,31 Mio Fluggaste / Jahr

Die Bedeutung der Zahl der transportierten
Fluggéste Uber die Alpen wird bei einem Vergleich
mit der Zahl jener Personen deutlich, die die inter-
nationalen Bahnstrecken nutzen. An den Uber-
gangen Simplon, Gotthard und Brenner sprechen
Schéatzungen von nur 3,5 mio. Passagieren im
internationalen alpenquerenden Verkehr.

Wenn fir einen Teil der Flige zwischen
Deutschland und Italien die Entfernung die Wabhl
des Verkehrsmittels rechtfertigt, so wird in vielen
anderen Relationen der Luftverkehr zum direkten
Konkurrenten der Bahn, die bei Geschwindigkeit
und Qualitdt der Dienstleistung zur Zeit nicht mit
dem Luftverkehr konkurrieren kann. Andererseits
ist die Bahn enorm wettbewerbsfahig, was den
Energieverbrauch und die Emissionen betrifft. Das
Verhéaltnis Energieverbrauch - Personenkilometer
betragt ca. 1:40 zugunsten der Bahn*?. Das heisst
anders ausgedriickt, dass fir einen Flug Mailand -
Milnchen gleich viel Energie verbraucht wird wie
fur 40 Fahrten mit der Bahn auf derselben Strecke.
Diese Situation wirft das Problem der Energie-
kosten wieder auf, die im Verhaltnis zu den
Umweltauswirkungen zu niedrig sind.

*Nordschweiz - Italien

“Sudschweiz - Deutschland

2|n der Schweiz werden 15,6 % der Personenkilometer mit der Bahn
zurtickgelegt mit einem Anteil von 3% am Gesamtenergieverbrauch
im Verkehr. Im Luftverkehr werden 3% der Personenkilometer mit
einem Anteil von 23% am Gesamtenergieverbrauch abgewickelt.
Das Verhdltnis betragt ca. 1:40 (Quelle:LITRA, Informationsdienst
Uber den offentlichen Verkehr, Bern)
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m 1.3
Nuove condizioni quadro

| seguenti elementi rilevanti per la politica dei tra-
sporti nella regione alpina si sono aggiunti negli
ultimi anni alle considerazioni, tuttora valide, del
piano del traffico 1995.

m1.3.1
Il dibattito sulla sicurezza

Serie di incidenti

Il tragico incidente nella galleria stradale del Monte
Bianco del 24 marzo 1999, in cui persero la vita 39
persone e che ha causato la chiusura a tempo
indeterminato del traforo, € stato I'elemento scate-
nante di un vasto dibattito sulla sicurezza dei vali-
chi alpini, e piu in generale del trasporto stradale.
Alla tragedia del Monte Bianco fece seguito un altro
grave incidente della circolazione in galleria, al
Tauri il 31 maggio 1999. Anche questo incidente fu
seguito da un furioso incendio che provoco 12 vitti-
me e la chiusura della galleria per 3 mesi.

Il 24 ottobre 2001 due mezzi pesanti entrarono in
collisione frontale a circa 1km dal portale sud della
galleria stradale del San Gottardo. L'incendio che
ne segui causo la morte di 11 persone e il ricovero
di 8 intossicati. La galleria é stata riaperta alla cir-
colazione dopo 2 mesi di lavori ininterrotti.
All'origine dell'incidente, in tutti e tre i casi, sono
stati dei mezzi pesanti il cui carico non era classifi-
cato come pericoloso. La pericolosita dei trasporti
su strada e da ricondursi infatti anche alla facilita
con cui il carico puo prendere fuoco.

Gruppo di esperti per la sicurezza delle gallerie

Gia dopo il primo incidente un gruppo internaziona-

le di esperti € stato creato dalla Commissione delle

Nazioni Unite per I'Economia Europea (UNECE). Il

gruppo di esperti ha analizzato dal punto di vista

della sicurezza i circa 700 tunnel di oltre 1km di lun-

ghezza presenti in Europa ed ha elaborato una

serie di raccomandazioni che gli Stati si sono impe-

gnati a realizzare. Le 43 raccomandazioni del grup-

po di esperti prevedono tra l'altro:

Per gli utenti delle gallerie:

m Campagne di prevenzione

m Controlli lungo il percorso per i veicoli pesanti

m Maggiore formazione e controllo delle cono-
scenze degli autisti di veicoli pesanti

m Armonizzazione delle regole per il trasporto di
merci pericolose

Per gli organi di gestione delle gallerie:

m Centri di coordinazione nazionale del traffico

m Personale di sicurezza per tutte le gallerie piu
lunghe di 1km

m Esercitazioni regolari e controlli sui mezzi

m 1.3
Neue
Rahmenbedingungen

Folgende wichtige Aspekte fir die Verkehrspolitik
im Alpenraum sind in den letzten Jahren zu den
noch immer giiltigen Uberlegungen des Verkehrs-
konzepts 1995 dazugekommen.

m1.3.1
Die Sicherheitsdiskussion

Unfallserie

Der tragische Unfall im Mont Blanc StraRentunnel
vom 24, Marz 1999, bei dem 39 Personen ums
Leben kamen, fiihrte zur voribergehenden
SchlieBung des Tunnels und war Ausloser fir eine
weitreichende Diskussion Uber die Sicherheit der
Alpeniibergange und des StralRenverkehrs im all-
gemeinen.

Nach der Mont Blanc Tragddie folgte ein schwerer
Unfall im Tauerntunnel am 31. Mai 1999. Auch
dieser Unfall wurde begleitet von einem furchtba-
ren Brand, bei dem 12 Menschen starben und der
Tunnel in der Folge fiir 3 Monate geschlossen blieb.
Am 24. Oktober 2001 stieBen ca. 1km vom
Sudportal des Gotthardtunnels entfernt zwei
Schwerfahrzeuge frontal zusammen. Der darauf-
folgende Brand forderte 11 Todesopfer und 8
Verletzte wegen Rauchgasvergiftung. Der Tunnel
wurde fur den Verkehr nach 2 Monaten ununter-
brochener Arbeit wieder erdffnet.

Ausléser des Unfalls waren in allen drei Fallen
LKW mit nicht gefahrlicher Ladung. Das Risiko im
StralRentransport ist auch darauf zurtickzufihren,
dass die Ladung leicht Feuer fangen kann.

Expertengruppe zur Tunnelsicherheit

Bereits nach dem ersten Unfall wurde eine inter-

nationale Expertengruppe von der Wirtschafts-

kommission der Vereinten Nationen fur Europa

(UNECE) gegrundet. Die Expertengruppe hat ca.

700 Uber 1 km lange Tunnel in Europa auf ihre

Sicherheit hin untersucht und eine Reihe von

Empfehlungen ausgearbeitet, die in der Um-

setzungsphase sind. Die 43 Empfehlungen der

Expertengruppe sehen unter anderem vor:

Fur die Benutzer der Tunnels:

m Kampagnen zur Unfallpravention

m Kontrolle fir Schwerfahrzeuge auf der Fahrt

m Bessere Ausbildung und Kontrolle der Fahrer
von Schwerfahrzeugen

m Harmonisierung der
Gefahrguttransport

Fur die Uberwachungsorgane:

m Nationale Verkehrskoordinationszentren

m Sicherheitspersonal fiur alle Tunnels, die langer
als 1 km sind

m RegelmaRige Ubungen und Kontrollen der

Vorschriften fir den

Piano dei trasporti ARGE ALP Verkehrskonzept



pesanti in entrata

m Centrale di controllo unica anche per gallerie
che attraversano una frontiera

m Maggiore controllo e imposizione delle regole di
circolazione

Per quanto riguarda l'infrastruttura:

m Doppio traforo sulle strade di grande traffico

m Norme internazionali per vie di fuga, ventilazio-
ne, equipaggiamento e segnaletica

m Interventi che garantiscano un facile accesso dei
mezzi di soccorso

Per i veicoli:

m Estintore su tutti i veicoli pesanti e autobus

m Riduzione del carburante trasportato dai mezzi
pesanti

m Nessun ulteriore aumento nelle dimensioni e nel
peso massimo degli autocarri

m Controlli annuali dello stato dei veicoli per auto-
carri e pullman

Mentre alcune misure sono gia in corso di realizza-
zione (per esempio la costruzione di un cunicolo di
sicurezza sotto la carreggiata al traforo del San
Bernardino), i ministri dei trasporti dei paesi alpini
si sono impegnati nell'incontro di Zurigo del dicem-
bre 2001 a mettere in pratica queste raccomanda-
zioni.

Veicoli pesanti al centro del dibattito

Il fatto che questo rapporto, e in generale il dibatti-
to in corso, riguardino principalmente i veicoli
pesanti & giustificato non solo dal fatto che i tre inci-
denti di cui sopra, i quali oltre alle vittime hanno
causato gravi conseguenze economiche, sono stati
causati da autocarri, ma anche dalla generale
maggiore pericolosita legata a questi veicoli. Uno
studio statistico dell’'Ufficio per la Prevenzione degli
Infortuni (UPI) di Berna mette in luce come la per-
centuale di autocarri coinvolti in incidenti della cir-
colazione sulle autostrade svizzere sia quasi dop-
pio rispetto a quello di veicoli leggeri: mentre la per-
centuale di veicoli pesanti sul totale del traffico &
del 6.4%, la percentuale di camion tra i veicoli coin-
volti in incidenti & del 13.6%".

Doppio tunnel

Una delle questioni che animano maggiormente |l
dibattito riguarda la separazione dei sensi di mar-
cia nei tunnel a forte traffico. Misura che richiede-
rebbe la costruzione di una seconda galleria lungo
gli assi di transito importanti, come il Monte Bianco
o il San Gottardo. La misura ridurrebbe il pericolo di
scontri frontali, pur non eliminando il rischio di inci-
dente, che resta in prevalenza legato ad errori
umani. Dato I'enorme impatto ambientale di una

|| rapporto, non pubblicato, & stato reso noto dalla stampa:
Thomas Isler, Camions doppelt so geféahrlich wie Autos,
SonntagsZeitung, Zirich 4. November 2001, Pagina 9. Dati
confermati dall'UPI, colloquio telefonico del 28 gennaio 2002

Schwerfahrzeuge bei der Einfahrt

m Eine einzige Uberwachungszentrale auch fiir
grenziberschreitende Tunnels

m Bessere Kontrolle und Durchsetzung der
StralBenverkehrsbestimmungen

Fur die Infrastruktur:

m Zwei Tunnelréhren fir hochrangige Strafl3en

m Internationale Bestimmungen fur Fluchtwege,
BellGftung, Ausriistung und Signalanlagen

m MalBnahmen, die einen leichten Zugang fir
Hilfsfahrzeuge ermdglichen

Fur die Fahrzeuge:

m Feuerldscher in allen LKWs und Bussen

m Geringere Treibstoffmengen bei Schwerfahr-
zeugen

m Keine weitere Erhdhung der Male und des
Hochstgewichtes von LKW

m Jahrliche Kontrollen des Zustands von LKW und
Bussen

Wahrend einige MalRnahmen bereits in Umsetzung
sind (z.B. der Bau eines Sicherheitsstollens unter
der Fahrbahn im San Bernardino Tunnel), haben
sich die Verkehrsminister der Alpenlander bei
ihrem Treffen in Zurich im Dezember 2001 ver-
pflichtet, diese Empfehlungen umzusetzen.

Schwerfahrzeuge im Zentrum der Diskussion
Die Tatsache, dass dieser Bericht und die
Diskussion im allgemeinen vor allem den
Schwerverkehr betrifft, ist dadurch gerechtfertigt,
dass die drei Unfalle, die abgesehen von den
Opfern beachtliche wirtschaftliche Folgen hatten,
von LKW verursacht worden waren und dass ganz
allgemein diese Fahrzeuge eine groRere Gefahr-
lichkeit aufweisen. Eine statistische Erhebung der
Beratungsstelle fur Unfallpravention (BFU) Bern,
hat ergeben, dass der Prozentsatz von LKW, die an
StralRenverkehrsunfallen auf den Schweizer
Autobahnen beteiligt sind, fast doppelt so hoch ist
wie der von PKW: wéahrend der Prozentsatz von
LKW am Gesamtverkehr 6,4% betragt, ist der
Prozentsatz von LKW, die an einem Unfall beteiligt
sind 13,6%".

Zwei Tunnelréhren

Eine der am meisten diskutierten Fragen betrifft die
Trennung der beiden Fahrtrichtungen in stark befah-
renen Tunnels. Diese MaflRnahme wirde den Bau
eines zweiten Tunnels auf wichtigen Transitrouten wie
dem Mont Blanc oder dem St. Gotthard erfordern.
Dadurch wirde das Risiko von frontalen Zusammen-
stoRen verringert, ohne jedoch das Risiko von
Unféllen vollig auszuschalten, die vor allem durch
menschliches Versagen verursacht werden. Aufgrund

*Die nicht veroffentlichte Studie wurde von der Presse
bekannt gegeben: Thomas Isler, Camions doppelt so gefahr-
lich wie Autos, SonntagsZeitung, Zirich 4. November 2001,
Seite 9. Daten vom BFU bestétigt, Telefongesprach 28 Januar
2002
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tale misura e le sue conseguenze sulla politica dei
trasporti, questa € attualmente oggetto di un ampio
dibattito politico.

In particolare il raddoppio di una galleria ha come
conseguenza diretta 'aumento della capacita del-
l'asse di transito, questo induce inevitabilmente un
aumento del traffico sull'intero asse. Il maggiore
traffico mette in discussione la sicurezza dell'intero
asse evidenziando nuovi punti critici. Una tale
misura va dunque considerata nel suo contesto
viario. Il tema del doppio tunnel introduce la que-
stione della sicurezza dei tunnel ferroviari, esistenti
e in via di realizzazione. Il gruppo di esperti della
commissione ONU sta affrontando la questione
(stato autunno 2002). Per la Nuova Trasversale
Ferroviaria Alpina (Alptransit) i piani di emergenza
sono attualmente oggetto di riflessione. In particola-
re perché il sistema prevede si tunnel separati per i
due sensi di marcia e l'utilizzo dell'altro tunnel quale
via di fuga in caso di emergenza, ma per mantene-
re la via di fuga libera dal fumo €& necessario
aumentarvi la pressione, operazione che richiede in
ogni caso diversi minuti. L'esperienza fornita dalla
serie di incidenti nelle gallerie stradali ha mostrato
come i primi minuti siano fondamentali per il salva-
taggio dal fumo, sempre altamente tossico.

Copertura dei costi

Il problema della sicurezza ha messo in luce un
ulteriore problema di copertura dei costi del tra-
sporto su strada.

La polizza assicurativa del veicolo responsabile
dell'incidente alla galleria del San Gottardo ha
coperto tutti i danni alle persone. Per quanto riguar-
da i danni materiali pero la polizza era limitata a 1,8
milioni di franchi svizzeri (1,2 milioni €). Diversi
milioni di franchi di danni diretti vanno dunque a
carico della comunita, senza contare che dopo l'in-
cidente il governo ticinese ha ritenuto di dover met-
tere a disposizione dell’economia regionale colpita
dalla chiusura del tunnel 20 milioni di franchi
(ca.13,3 milioni €) di aiuti a fondo perso e 30 mio
Fr (20 milioni €) di prestiti agevolati. La copertura
assicurativa per i veicoli adibiti a trasporti profes-
sionali in caso di incidente merita di essere verifi-
cata.

Anche altri aspetti della prevenzione degli incidenti
richiederanno in futuro maggiori sforzi finanziari
per i trasportatori stradali: la limitazione delle ore di
lavoro degli autisti, una maggiore formazione pro-
fessionale e la necessita di ricorrere ad autisti qua-
lificati, rinunciando all'impiego di manodopera non
sufficientemente qualificata a basso costo.

Misure immediate

Dopo lunga chiusura il tunnel del Monte Bianco &
stato riaperto nella primavera del 2002. Oltre ad un
sistema di sicurezza all'avanguardia, la galleria e
stata dotata di un regime di traffico alternato sul
modello del San Gottardo. San Gottardo che &

der enormen Umweltbelastung einer solchen
Mafinahme und der Folgen fur die Verkehrspolitik wird
dies zur Zeit umfassend politisch diskutiert.

Im besonderen hat der Bau einer zweiten Tunnelréhre
die unmittelbare Folge, dass sich die Kapazitéat einer
Transitachse erhoht, das fiihrt unweigerlich zu einem
Verkehrszuwachs auf der gesamten Achse.

Das starkere Verkehrsaufkommen fihrt zu einer
Sicherheitsdiskussion fur die gesamte Achse und
zeigt neue kritische Punkte auf. Eine solche
MalRnahme ist daher im Gesamtkontext einer
Strallenachse zu betrachten.

Das Thema des zweiten Tunnels fihrt auch zur Frage
der Sicherheit der bestehenden, geplanten oder im
Bau befindlichen Eisenbahntunnels. Die Experten-
gruppe der UNO Kommission beschéftigt sich mit
dieser Frage (Stand Herbst 2002). Fur die NEAT
(Neue Alpentransversale) werden zur Zeit die
Notfallplane Uberdacht. Im Besonderen weil die NEAT
zwei getrennte Rohren fir die beiden Fahrtrichtungen
und die Verwendung des zweiten Tunnels als
Fluchtweg bei Notfallen vorsieht. Um den Fluchtweg
rauchfrei zu halten, muss der Druck erhéht werden
und das erfordert in jedem Fall einige Minuten. Die
Erfahrungen bei Unféllen in StralRentunnels haben
gezeigt, dass die ersten Minuten entscheidend fur die
Rettung aus dem immer hochgiftigen Rauch sind.

Kostendeckung

Bei der Sicherheitsdiskussion ist das Problem der
Kostendeckung des StraRBenverkehrs klar zutage
getreten.

Die Versicherungspolice des Fahrzeugs, das den
Unfall im Gotthardtunnel verursachte, hat alle
Personenschaden gedeckt. Was jedoch die
Sachschaden betrifft, so war die Police auf 1,8 Mio.
Schweizer Franken (1,2 Mio. €) beschrankt. Millionen
von Franken an direkten Schaden gehen somit zu
Lasten der Allgemeinheit, ohne einzuberechnen,
dass die Tessiner Regierung nach dem Unfall be-
schloss, der regionalen Wirtschaft, die von der
SchlieRung des Tunnels besonders betroffen war, 20
Millionen Franken (ca. 13,3 Mio. €) an einmaligen
Hilfeleistungen und 30 Mio. Franken (20 Mio. €) an
geforderten Darlehen zur Verfligung zu stellen. Die
Versicherungsdeckung fiir Transportfahrzeuge sollte
aus diesen Uberlegungen uberpriift werden.

Auch andere Aspekte der Unfallpravention werden in
Zukunft weitere finanzielle Anstrengungen fur die
StralRentransporteure mit sich bringen:
Einschréankung der Arbeitszeiten der Fahrer, bessere
Berufsausbildung und die Notwendigkeit, qualifizierte
Fahrer einzusetzen, sowie Verzicht auf billige, nicht
ausreichend qualifizierte Arbeitskrafte.

Sofortmallnahmen

Nach der langen SchlieBung des Mont Blanc Tunnels
wurde dieser im Friihjahr 2002 wiedererdffnet. Neben
einem modernen Sicherheitssystem wurde fur diesen
Tunnel ein richtungsgetrennter Verkehr ahnlich wie
beim Gotthardtunnel eingefuhrt. Der Gotthard wurde
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stato riaperto al traffico con un sistema di dosaggio
che impedisce ai veicoli pesanti di incrociarsi in gal-
leria. Per i mezzi pesanti vige dunque il senso di
marcia alternato a ritmo di due ore e l'obbligo di
mantenere la distanza minima di 150m tra camion
e camion*. Lo stesso sistema vige al valico del San
Bernardino, valico alternativo al San Gottardo e al
Frejus, alternativa al Monte Bianco.

Questo sistema permette di sfruttare la capacita
del tunnel, garantendo perd uno standard di sicu-
rezza piu elevato. Il dosaggio permette di far trans-
itare attraverso il tunnel fino a 3000-3500 autocarri
al giorno al Gottardo, circa 5300 al Monte Bianco.

Lo spazio di sosta per i veicoli in attesa di passag-
gio al Gottardo é stato creato sul sedime autostra-
dale, riducendo a una corsia lo spazio a disposi-
zione dei veicoli leggeri. L'opportunita di utilizzare
l'autostrada stessa come area di sosta viene al
momento discussa.

Il sistema di dosaggio ha causato durante l'estate
2002 lunghe attese per i mezzi pesanti intenziona-
ti ad utilizzare la galleria del San Gottardo. Per i
camionisti le attese sono state sinonimo di disagi.
La misura introdotta a corto termine e a carattere
provvisorio ha fatto si che le imprese di trasporto
non abbiano potuto organizzare delle alternative.
Ritenuti eccessivi per le imprese di trasporto i dis-
agi causati dal sistema di dosaggio, il governo sviz-
zero ha deciso una modifica del sistema a partire
dall'autunno 2002, al termine dei lavori di potenzia-
mento del sistema di ventilazione. Il nuovo regime
di traffico prevede la circolazione continua nei due
sensi di marcia (quindi con possibilita di incrocio in
galleria anche per i camion) ma una limitazione del
numero massimo di veicoli pesanti che possono
trovarsi contemporaneamente in galleria. In parti-
colare la distanza minima di 150m viene mantenu-
ta e il numero di veicoli pesanti verra limitato in fun-
zione dell'afflusso di automobili. Con questo siste-
ma, detto "del contagocce”, in condizioni normali
viene autorizzata la partenza di un camion verso la
galleria ogni 30 secondi. Altra particolarita del
sistema consiste nella possibilita, per i camion che
effettuano trasporti tra il Ticino e il resto della
Svizzera, di esporre un contrassegno con una "S"
gialla su fondo rosso che da loro diritto di prece-
denza sul traffico che non riguarda direttamente
I'approvvigionamento del Ticino dal resto della
Svizzera. Questa misura si € resa necessaria in
virtu della forte dipendenza del Cantone Ticino dal-
I'approvvigionamento economico svizzero.

Lotta agli incidenti stradali

La sicurezza stradale € un tema critico per
I'Europa. Nell'Unione Europea si contano annual-
mente in media 42.000 morti e 1,6 milioni di feriti in
seguito a incidenti stradali. L'Unione Europea ha

“Stato: autunno 2002

fur den Verkehr wieder freigegeben, wobei ein
Dosiersystem gilt, das verhindert, dass sich
Schwerfahrzeuge im Tunnel begegnen. Fir die
Schwerfahrzeuge wird die jeweilige offene Fahrspur
alle zwei Stunden gewechselt, der Mindestabstand
zwischen zwei Schwerfahrzeugen muss mindestens
150 m betragen**. Dasselbe System gilt auch am San
Bernardino, der eine Alternative zum Gotthard dar-
stellt, sowie am Fréjus, als Alternative zum Mont
Blanc.

Dieses System ermdglicht es, die Tunnelkapazitaten
zu nutzen und gleichzeitig einen héheren Sicherheits-
standard zu erlangen. Dieses Dosiersystem er-
mdglicht eine Kapazitat von 3000-3500 LKW pro Tag
am Gotthard und circa 5300 am Mont Blanc.

Die Parkplatze fur die wartenden Fahrzeuge in
Richtung Gotthard wurden auf der Fahrspur der
Autobahn vorgesehen, wodurch fur die PKW in diesem
Bereich nur noch eine Fahrspur zur Verfligung steht.
Das Dosiersystem hat im Sommer 2002 zu langen
Wartezeiten fiir die Schwerfahrzeuge, die durch den
Gotthardtunnel fahren wollten, gefihrt. Fir die Fahrer
war dies eine betrachtliche Belastung. Da die
Mafnahme kurzfristig und provisorisch eingefiihrt wor-
den war, war es fir die Transportunternehmen nicht
mdglich Alternativen zu organisieren. Nachdem die
Behinderungen von den Transportunternehmen als
unzumutbar betrachtet wurden, hat die schweizerische
Regierung beschlossen, das System ab Herbst 2002,
nachdem die Ausbaumalinahmen am Beluftungs-
system abgeschlossen sind, zu &andern. Die neue
Regelung sieht einen Dauerbetrieb in beiden Fahrt-
richtungen vor (d.h. mit der Mdglichkeit, dass sich im
Tunnel auch Schwerfahrzeuge begegnen), aber eine
Beschrankung der Héchstzahl an Schwerfahrzeugen,
die sich gleichzeitig im Tunnel befinden. Im besonde-
ren wird der Mindestabstand von 150 m beibehalten
und die Zahl der Schwerfahrzeuge wird abhéngig vom
PKW Aufkommen reguliert.

Mit diesem sogenannten "Tropfenzéhlersystem” kann
bei normalen Bedingungen alle 30 Sekunden ein LKW
Richtung Tunnel starten. Eine weitere Besonderheit
des Systems ist die Mdglichkeit, dass auf jenen LKWs,
die Transporte zwischen dem Tessin und dem Rest der
Schweiz durchfiihren, ein gelbes S auf rotem Grund
angebracht wird, das ihnen den Vorrang gegeniber
jenen Fahrzeugen einrdumt, die nicht unmittelbar die
Versorgung des Tessin aus dem Rest der Schweiz
betreffen. Diese Mal3nahme wurde aufgrund der star-
ken Abhéngigkeit des Kantons Tessin von der wirt-
schaftlichen Versorgung durch den Rest der Schweiz
notwendig.

Kampf den StraBenverkehrsunfallen

Die StraRensicherheit ist ein kritisches Thema in
Europa. In der Européischen Union werden jahrlich
durschschnittlich 42.000 Tote und 1,6 Millionen
Verletzte in StraRenverkehrsunfallen verzeichnet.

“Stand: Herbst 2002
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varato nel 1997 una politica che mira ad una dra-
stica riduzione delle vittime della strada. Con que-
sta azione I'UE intende mobilitare i governi nazio-
nali, regionali e locali a prendere misure incisive
per aumentare la sicurezza stradale. Si tratta di
adottare misure in quattro direzioni principali:
= Miglioramenti tecnici ai veicoli
m  Miglioramenti dell'infrastruttura stradale
m Miglioramento della formazione e della sensibili-
ta dei conducenti
m Rafforzamento dei controlli e della repressione.
In questa direzione si muovono diverse iniziative
nazionali. In Italia ad esempio la legge n. 144 del 17
maggio 1999 istituisce il "Piano Nazionale della
Sicurezza Stradale” che contiene le indicazione
per una lotta sistematica alla mortalita sulle strade,
sia attraverso misure di tipo tecnico, sia attraverso
la progressiva creazione di una "cultura della sicu-
rezza stradale" nell'opinione pubblica e nelle ammi-
nistrazioni.
In Svizzera nell'estate 2002 il Consiglio Federale
ha licenziato la nuova politica per la sicurezza stra-
dale intitolata Visione Zero. Con essa il governo si
impone di riuscire a portare i morti sulle strade
svizzere dai quasi 600 annuali di oggi a meno di
210 entro il 2020. Prevista € l'introduzione progres-
siva di una serie di misure nei quattro settori indi-
cati sopra.

m1.3.2
La tariffazione chilometrica del
traffico pesante

Dal 1° gennaio 2001 i veicoli pesanti che circolano

sul suolo svizzero sono soggetti alla Tassa sul

Traffico Pesante Commisurata alle Prestazioni. La

tassa € riscossa in base al peso totale del veicolo,

la sua classe di emissioni (Euro O-lIl) e i chilometri

percorsi.

Per la riscossione della tassa tutti i veicoli immatri-

colati in Svizzera e quelli esteri che lo desiderano

sono equipaggiati di un apparecchio elettronico

(Tripon) che registra tutte le informazioni necessa-

rie e le trasmette ai centri doganali preposti alla

riscossione della tassa.

| veicoli che non sono equipaggiati dell'apparec-

chio Tripon devono svolgere manualmente le pro-

cedure di registrazione per mezzo di una carta chip

che identifica il veicolo.

| principi su cui si basa la TTPCP sono:

m il principio di causalita "chi inquina paga"

m la parita di trattamento tra trasportatori confede-
rati e stranieri

m l'incentivazione del modo di trasporto ferroviario
e la riduzione dell'impatto negativo del traffico.

Quest'ultimo obiettivo & perseguito anche tramite

Die Européaische Union verabschiedete 1997 eine
Politik, die auf eine drastische Reduzierung der
StralRenverkehrsopfer abzielt. Mit dieser Aktion will
die EU die nationalen, regionalen und lokalen
Regierungen mobilisieren, um einschneidende
Maflnahmen zur Erhéhung der StraRensicherheit
zu setzen. Die Malnahmen gehen in vier
Hauptrichtungen:
m technische Verbesserung der Fahrzeuge
m bessere StraBeninfrastruktur
m bessere Ausbildung und Sensibilisierung der
Fahrer
m verstarkte Kontrollen.
Zahlreiche Initiativen auf nationaler Ebene gehen in
diese Richtung. In Italien sieht das Gesetz 144 vom
17. Mai 1999 den "Nationalen Stral3ensicherheits-
plan" vor, der Hinweise zur systematischen
Bekampfung der Todesrate auf den StrafRen sowohl
durch die Einfuhrung technischer MalRBhahmen als
auch uber die Schaffung einer "Kultur der
StralRensicherheit" in der 6ffentlichen Meinung und
in der Verwaltung vorsieht.
In der Schweiz verabschiedete der Bundesrat im
Sommer 2002 die neue Politik zur StraBensicherheit
unter dem Titel "Vision Zero'. Die Regierung setzt
sich damit das Ziel, die Zahl der Todesfalle im
StralRenverkehr von derzeit fast 600 pro Jahr bis
zum Jahr 2020 auf unter 210 zu senken. Zu diesem
Zweck ist eine Reihe von MalRnahmen in den vier
genannten Bereichen vorgesehen.

m1.32
Kilometerbezogene Tarifierung
des Schwerverkehrs

Seit 1. Januar 2001 gilt fir Schwerfahrzeuge in der

Schweiz die sogenannte leistungsabhangige

Schwerverkehrsabgabe. Diese Steuer ist abhangig

vom Gesamtgewicht, der Emissionsklasse (Euro O-

[1I) und den gefahrenen Kilometern.

Zur Einhebung der Abgabe sind alle in der Schweiz

zugelassenen Fahrzeuge sowie die auslandischen

Fahrzeuge, die dies wiinschen, mit einem elektro-

nischen Gerét (Tripon) ausgestattet, das alle not-

wendigen Informationen registriert und dann an die

Zollzentren, die mit der Einhebung der Abgabe

betraut sind, weiterleitet.

Fahrzeuge, die nicht mit dem Tripon Gerat aus-

gestattet sind, mussen die Registrierung handisch

vornehmen und dazu eine Chipkarte verwenden,

die das Fahrzeug identifiziert.

Die LSVA basiert auf folgenden Prinzipien:

m Verursacherprinzip

m Gleichbehandlung von Schweizer und aus-
l&ndischen Transporteuren

m Forderung der Bahn und Verringerung der
Umweltbelastung.

Das letztgenannte Ziel wird Uber die Einnahmen der
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gli introiti della TTPCP, la cui destinazione €& vinco-
lata. Sia il governo federale con due terzi degli
introiti che i cantoni, destinatari di un terzo delle
entrate, devono utilizzare questo denaro per misu-
re di riduzione dell'impatto del traffico, come cir-
convallazioni dei centri urbani, misure di lotta al
rumore, misure di moderazione del traffico, proget-
ti ferroviari.

Il prezzo della tassa per t e per km & stato nego-

ziato nell'ambito degli accordi bilaterali tra la

Svizzera e I'Unione Europea e varia tra 0,6 e 3 cen-

tesimi di Franco per chilometro e tonnellata. Al ter-

mine della fase introduttiva il transito attraverso la

Svizzera sull'asse sud-nord (Chiasso-Basilea)

costera mediamente 325.- CHF (217.- Euro).

Parallelamente all'introduzione della TTPCP la

Svizzera procede alla rimozione graduale del limite

di 28 tonnellate sulle strade nazionali, per ade-

guarsi alle 40t in vigore in Europa.

A dieci mesi dall'entrata in vigore della TTPCP, un

rapporto nell'ambito del progetto europeo Desire

analizza le prime conseguenze dell'introduzione di

guesta tassa. In breve le prime conseguenze pos-

sSono essere cosi riassunte:

m Con l'introduzione della tassa il continuo e forte
aumento di traffico pesante e stato per lo meno
temporaneamente fermato. Nei primi sette mesi
del 2001 si e avuto un calo dell'8% circa rispetto
all'anno precedente.

m Questo effetto € da ricondurre in particolare ad
un aumento dell'efficienza nel trasporto su stra-
da. Il miglioramento della logistica ha portato
una drastica riduzione delle corse a vuoto (che
devono pagare anch'esse la tassa piena). Anche
l'aumento del limite di peso pud aver portato ad
una riduzione delle corse.

m La tassa ha favorito il rinnovo del parco veicoli.
Durante I'anno 2000 si € avuta un'impennata
delle vendite di veicoli pesanti moderni con valo-
ri di emissioni inquinanti inferiori (+45% rispetto
all'anno precedente).

Al momento non e possibile sapere se questo effet-

to si rivelera duraturo.

Sull'esempio di questo sistema di imposizione

basato sulla causalita, il governo tedesco ha deci-

so il 5 aprile 2002 di introdurre un sistema di tarif-

fazione sulle proprie autostrade. A differenza di

guanto avviene in Svizzera, in Germania soltanto i

percorsi autostradali verranno tassati. Il calcolo

della tassa avverra grazie ad un apparecchio mon-
tato a bordo munito di ricevitore GPS. Anche

I'Austria ha deciso per una tariffazione delle

Autostrade, che per il traffico pesante a partire da

3,5 tonnellate avverra al chilometro, in funzione del

numero di assi del veicolo, al piu tardi a partire dal

1° gennaio 2004. Anche in Austria il sistema di esa-
zione sara elettronico, tuttavia basato su una rete
radio a microonde. | controlli avverranno in alcuni

LSVA verfolgt, denn sie sind zweckgebunden.
Sowohl die Schweizer Regierung, die zwei Drittel
der Einnahmen erhélt, als auch die Kantone mit
einem Drittel der Einnahmen sind verpflichtet, diese

Mittel fur MalRnahmen zur Verringerung der

Umweltbelastung wie Umfahrungen von Stadtgebie-

ten, LarmschutzmalBnahmen, Verkehrslenkungs-

mafnahmen und Bahnprojekte zu verwenden.

Die Hohe der Abgabe pro Tonne und Kilometer

wurde im Rahmen der bilateralen Abkommen zwi-

schen der Schweiz und der Europaischen Union
festgelegt und liegt zwischen 0,6 und 3 Rappen pro

Tonnenkilometer. Nach der Einfiihrungsphase wird

der Nordsudtransit (Chiasso-Basel) durchschnittlich

325 CHF (217 Euro) kosten.

Parallel zur Einfuhrung der LSVA in der Schweiz

wird das 28 Tonnen Gewichtslimit schrittweise auf

die in Europa gultigen 40 Tonnen angehoben.

Zehn Monate nach Einfuhrung der LSVA hat ein

Bericht im Rahmen des europdischen Projekts

Desire® die ersten Auswirkungen der Einflihrung

untersucht. Diese kodnnen wie folgt zusammen-

gefasst werden:

m Mit der Einfihrung der Abgabe wurde der laufen-
de und starke Anstieg des Schwerverkehrs
zumindest zeitweilig gestoppt. In den ersten sie-
ben Monaten des Jahres 2001 ging er um ca. 8%
gegenlber den Werten des Vorjahres zurtick.

m Diese Auswirkung ist vor allem auf eine hohere
Effizienz des StralRenguterverkehrs zurtickzu-
fuhren. Die logistischen Verbesserungen fuhrten
zu einer drastischen Verringerung der Leerfahrten
(da diese ebenfalls die volle LSVA zu zahlen
haben). Auch die Erhéhung des Gewichtslimits
kann zu einer Verringerung der Fahrtenzahl
gefiihrt haben.

m Die Abgabe forderte weiter die Erneuerung des
Fuhrparks. Im Jahr 2000 kam es zu einer star-
ken Erhdéhung der LKW-Kaufe mit niedrigen
Emissionswerten (+45% gegenuber Vorjahr).

Zur Zeit ist es nicht moglich festzustellen, ob diese

Wirkung von Dauer ist.

Auch der Deutsche Bundestag hat am 5. April 2002

beschlossen, ein streckenbezogenes Mautsystem auf

deutschen Autobahnen einzufuhren, das sich am

Verursacherprinzip orientiert. Anders als in der

Schweiz werden in Deutschland nur die Autobahnen

bemautet. Die Gebiihr wird tGber ein im Fahrzeug ein-

gebautes Gerat, das mit GPS funktioniert, berechnet.

Andere Lander wie Osterreich und Holland verfolgen

mit Interesse die Einfiihrung der kilometerabhéangigen

Abgabe. Auch Osterreich hat eine Autobahn-

tarifierung fiur den Schwerverkehr ab 3,5 t. beschlos-

sen, diese wird kilometerabhéngig und gestaffelt nach

Achsanzahl spatestens ab 1. Januar 2004 eingefiihrt.

Die Gebiihr wird auch in Osterreich elektronisch mit

einem Funksystem, das auf Mikrowellen basiert, ein-

gehoben. Die Kontrollen werden in eigens dafur ein-

s Strasse und Verkehr Nr 11 — November 2001, Ergebnisse der Fallstudie LSVA des EU-Projekts Desire, Erwartete und beobachte- LO
te Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen, Ueli Balmer, Bundesamt fir Raumentwicklung, Bern. m
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punti appositamente attrezzati o a sorpresa. Altri
paesi europei guardano con interesse alla tariffa-
zione chilometrica.

Nel seguente grafico del governo regionale del
Tirolo i pedaggi autostradali attraverso i diversi
passi alpini sono messi a confronto.
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gerichteten oder ad hoc geschaffenen Kontrollstellen
erfolgen. Andere Lander verfolgen mit Interesse die
kilometerabhéngige Tarifierung. In der folgenden
Graphik der Tiroler Landesregierung wird die
Autobahnmaut auf den verschiedenen Alpenuber-
gangen verglichen.
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Dati di partenza: Camion 40t, 5 assi, sconti per andata e
ritorno considerati, LEUR=1,50CHF, IVA inclusa.

Fonte: Land Tirol, Abteilung Gesamtverkehrsplanung

m1.3.3
Il sistema degli ecopunti in
Austria

Il traffico pesante di transito attraverso I'Austria &
regolato da un sistema di ecopunti. Secondo il pro-
tocollo Austria-UE sul traffico di transito agli stati
dell'Unione vengono assegnati contingenti quadri-
mestrali di ecopunti. Questi organizzano la distribu-
zione dei punti alle imprese di trasporto. Il transito
attraverso le Alpi austriache costa, a seconda del
livello di emissioni del veicolo, tra 4 e 16 punti. | vei-
coli Euro Il necessitano di 4 o 5 ecopunti per
corsa. Gli Stati sono pure responsabili di organiz-
zare la ridistribuzione di ecopunti non utilizzati.

Il conteggio degli ecopunti avviene ormai in manie-
ra elettronica per mezzo di un apparecchio monta-
to sui veicoli.

Lobiettivo degli ecopunti € in primo luogo quello di
ridurre le emissioni di NOx del 60% lungo i grandi
assi di transito. La misura hon ha mancato di crea-
re qualche difficolta ai trasportatori, che se consu-
mano anzitempo il loro contingente di ecopunti
sono costretti a motori spenti 0 a lunghi percorsi
alternativi (naturalmente a loro disposizione ci
sono anche l'autostrada viaggiante e il trasporto
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Mautgebihren zur Querung der Alpen im Vergleich
Ausgangsdaten: Lkw 40t, 5 Achsen, ErméaRigung fur Hin- und
Ruckfahrt beriicksichtigt, LEUR=1,50CHF, Inklusiv MwSt.
Quelle: Land Tirol, Abteilung Gesamtverkehrsplanung

m1.3.3
Das Okopunktesystem in
Osterreich

Der LKW-Transitverkehr durch Osterreich wird
durch ein Okopunktesystem geregelt. Aufgrund des
Transitverkehrprotokolls Osterreich - EU werden
den EU Landern vierteljahrlich Okopunkte-
kontingente zugeteilt. Die Lander regeln die
Verteilung der Punkte auf die Transportunter-
nehmen. Der Transit Uber die 0Osterreichischen
Alpen kostet je nach Emissionswert des Fahrzeugs
zwischen 4 und 16 Punkte. Der Euro Il LKW be-
notigt 4 oder 5 Okopunkte pro Fahrt. Die Staaten
sind auch fur die Umverteilung der nicht genutzten
Okopunkte verantwortlich.

Die Okopunkte werden elektronisch abgerechnet,
dazu dient ein im Fahrzeug angebrachtes Gerét.
Ziel der Okopunkteregelung ist in erster Linie die
Reduktion der NOx-Emissionen auf den grof3en
Transitachsen und zwar um 60% beim LKW-
Transitverkehr. Die MalRnahme brachte einige
Schwierigkeiten fur jene Transporteure mit sich, die
vorzeitig ihr Kontingent aufbrauchen und dann ge-
zwungen sind, nicht zu fahren oder lange
Ausweichrouten zu benutzen (Natirlich stehen
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Sull'efficacia della misura il dibattito € aperto. Uno
studio del governo regionale tirolese sulle emissio-
ni di NOx lungo l'asse autostradale del Brennero
ha mostrato che gli ecopunti nhon hanno portato
all'attesa diminuzione delle emissioni per quanto
riguarda i mezzi pesanti. Questo perché I'aumento
del traffico ha ampiamente compensato le minori
emissioni raggiunte grazie a veicoli piu “puliti”. In
altre parole il numero di ecopunti richiesti per ogni
corsa, fissato politicamente nel 1991, non corri-
sponde alle reali emissioni dei veicoli. A questo si
aggiungono un certo numero di corse abusive (nel
2000 i veicoli transitati senza disporre di sufficienti
ecopunti sul loro conto erano il 4,5%) [31]. Il grafi-
co sopra, tratto dallo studio citato [33] mostra I'an-
damento delle emissioni tra il 1980 e il 2000 lungo
la A12. Si noti che la percentuale di emissioni tota-
li imputabile al traffico pesante non e diminuita con
l'introduzione degli ecopunti.

Lo studio fa anche delle previsioni fino al 2010 che
considerano un possibile calo delle emissioni solo
a partire dal 2005, premessi valori ottimisti sul calo
delle emissioni dei veicoli nuovi. Anche l'agenzia
europea per lI'ambiente consata nel suo studio [59]
che i miglioramenti ai motori dei veicoli da soli non
saranno sufficienti per riportare le emissioni sotto i
valori limite.

In uno studio congiunto di Francia, Austria e
Svizzera sono stati calcolati i costi della salute
legati all'inquinamento atmosferico dovuto al traffi-
co®. Si stima che nel 1996 i decessi prematuri
imputabili allinquinamento atmosferico sono stati

1880 1862 1804 1938 1504 2000

ihnen auch die Rollende LandstraBe sowie der
Bahnglterverkehr zur Verfligung.).

Die Wirksamkeit dieser MaflRnahme wird unter-
schiedlich beurteilt eine Studie der Tiroler
Landesregierung hat tber die NOx-Emissionen auf
der Brennerautobahn ergeben, dass die Okopunkte
nicht zur erwarteten Verringerung der Gesamte-
missionen durch die Schwerfahrzeuge gefiihrt hat,
da der Verkehrszuwachs die geringeren Emissionen
der "saubereren" Fahrzeuge weitgehend kompen-
siert hat. Anders ausgedrtickt wurde die notwendige
Zahl an Okopunkten pro Fahrt 1991 politisch fest-
gelegt und entspricht nicht den realen Emissions-
werten der Fahrzeuge. Dazu kommt noch eine
gewisse Anzahl an illegalen Fahrten (2000 fuhren
4,5% der Fahrzeuge ohne auf ihrem Konto Uber die
notigen Okopunkte zu verfigen) [31]. Die oben
stehende Graphik aus der zitierten Studie [33] zeigt
die Entwicklung der Emissionen zwischen 1980 und
2000 auf der A 12. Dabei ist festzustellen, dass die
dem Schwerverkehr zuzuordnenden Emissionen mit
der Einfiihrung der Okopunkte nicht zuriickgegan-
gen sind.

Die Studie liefert auch Prognosen bis zum Jahr
2010, die — bei Zugrundelegung einer optimistischen
Entwicklung der Emissionsfaktoren — ein eventuelles
Sinken der Emissionen erst ab 2005 vorsehen. Auch
die europaische Umweltagentur stellt in ihrer Studie
[59] fest, dass technologische Mal3nahmen (an den
Fahrzeugen) allein nicht ausreichen werden, um die
Umweltauswirkungen des Verkehrs unter die
Grenzwerte bzw. Belastbarkeitswerte in Gebirgs-
talern zu fuhren.
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2'400 in Austria, 17'600 in Francia e 1'800 in
Svizzera. Per I'Austria questo significa il doppio dei
morti a causa di incidenti stradali. Sempre in
Austria si stima che considerando le diverse malat-
tie favorite dallinquinamento, esso provoca costi
sanitari per circa 2,2 miliardi di Euro all'anno.
L'accordo sugli ecopunti scade nel 2003. Il dibattito
sull'utilita di un rinnovo € aperto e molto acceso. |
paesi per i quali il transito attraverso I'Austria ha
una grossa importanza economica si oppongono al
sistema, puntando ad un sistema tariffale senza
limitazioni imposte sul numero di transiti. L'Austria
difende limportanza di un sistema che limita i
transiti ad un massimo stabilito, ritenuto l'unico
mezzo efficacie per raggiungere gli obiettivi fissati,
stando anche agli studi [33],[58] e [59]. A questa
posizione si avvicina la Svizzera con la "Legge sul
trasferimento del traffico™’ destinata a limitare a
650'000 i camion attraversanti le Alpi, per mezzo di
misure di trasferimento, ma solo dall'entrata in ser-
vizio delle nuove trasversali ferroviarie.

m1.3.4
La direttiva dell'Unione
Europea 1999/30/CE

Con questa direttiva del 22 aprile 1999 I'Unione
Europea ha fissato valori limite per le concentra-
zioni di biossido di zolfo, biossido di azoto, ossidi di
azoto, polveri fini e piombo nell'aria. Si tratta di
valori minimi che devono essere rispettati in tutta
l'unione. Gli stati membri sono comunque liberi di
imporre valori piu restrittivi.

Gli stati membri sono responsabili di adottare le
misure necessarie per fare in modo che i valori limi-
te, determinati per tutelare la salute delle persone,
della fauna e della flora, non vengano superati.

| valori limite non potranno piu essere superati dal
2010. Nel periodo di transizione la tolleranza del
50% stabilita per il 2000 sara progressivamente
ridotta fino a 0%.

Per quanto riguarda il traffico, particolarmente rile-
vante e la concentrazione di NOx. A causa del
fenomeno dell'inversione termica (v.cap 2), questo
agente inquinante tende a raggiungere alte con-

®GVF-News Nr. 52, segretariato generale del DATEC/Servizio
per lo studio dei trasporti, Berna, 27.03.2000

’Legge Federale concernente il trasferimento su ferrovia del
traffico merci pesante attraverso le Alpi (RS740.1)

In einem gemeinsamen Forschungsprojekt von
Frankreich, Schweiz und Osterreich wurden die luft-
verschmutzungsbedingten Gesundheitskosten des
StralRenverkehrs ermittelt’®. 1996 verursachte dem-
nach die straBenverkehrsbedingte Luftbelastung in
Osterreich rund 2.400, in Frankreich rund 17.600
und in der Schweiz 1.800 vorzeitige Todesfélle. Das
ist in Osterreich mehr als das Doppelte der im
Stralenverkehr getdteten Personen. Aus der
Luftbelastung des StraRenverkehrs ergeben sich
demnach unter Berticksichtigung der verschiedenen
Krankheitseffekte in Osterreich Gesundheitskosten
in Hohe von etwa 2,2 Mrd. Euro pro Jahr.

Das Okopunkteabkommen lauft 2003 aus. Eine
aulerst hitzige Diskussion uber eine Verlangerung
des Systems ist im Gange. Jene Lander, fur die der
Transit durch Osterreich von groRer Bedeutung ist,
fordern ein Tarifsystem, das keine mengenmaRige
Beschrankung vorsieht. Osterreich fordert weiters
eine Regelung, durch die die Umsetzung des verein-
barten Ziels der NOx-Reduktion beim Lkw-Transit
gewahrleistet wird. Auf Grund der Ergebnisse der
vorliegenden Studien [33], [58] und [59] sei dieses
Ziel nur mit Hilfe einer Lkw-Obergrenze erreichbar.
Dieser Position ndhert sich auch die Schweiz mit
ihrem "Gesetz Uber die Verkehrsverlagerung’, das
die LKW-Fahrten durch die Alpen durch
Lenkungsmafinahmen jahrlich auf 650.000 be-
schréanken soll, allerdings erst ab Fertigstellung der
neuen Bahntransversalen.

m1.3.4
Die Richtlinie des Rates
1999/30/EG

Mit dieser Richtlinie vom 22. April 1999 hat die
Européaische Union die Grenzwerte fur Schwefel-
dioxyd, Stickstoffdioxyde, Stickoxyde, Partikel und
Blei in der Luft festgelegt. Es handelt sich um
Mindestwerte, die in der gesamten Union einzuhal-
ten sind. Die Mitgliedsstaaten kdnnen jedoch auch
restriktivere Werte einfhren.

Die Mitgliedsstaaten sind dafur verantwortlich, die
notwendigen MafRnahmen einzufihren damit, die
Grenzwerte zum Schutz der Gesundheit der
Personen, der Fauna und der Flora nicht Uber-
schritten werden.

Die Grenzwerte durfen ab 2010 nicht mehr
tiberschritten werden. In der Ubergangsphase wird
die 50%ige Toleranz, die fir das Jahr 2000 fest-
gelegt wurde, auf null abgesenkt.

Was den Verkehr betrifft, so ist die NOx
Konzentration von besonderer Bedeutung. Das
Phanomen der thermischen Inversion (s. Kap. 2)

*GVF-News Nr. 52, des Generalsekretariates UVEK/Dienst flr
Gesamtverkehrsfragen, Bern, 27.03.2000

’Schweizerisches Gesetz uber die Verlagerung des alpenque-
renden Glterschwerverkehrs auf die Bahn (RS740.1)
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centrazioni nelle zone alpine lungo i grandi assi
stradali dove si registrano superamenti del valore
limite (40mg/m3 + tolleranza transitoria). Principale
responsabile delle emissioni di NOx e il traffico
pesante (vedi grafico al capitolo 1.3.3).

m1.35
Obiettivi a livello superiore

Lo sviluppo della politica dei trasporti nella regione
alpina nei prossimi anni € influenzato dalle scelte a
livello superiore, in particolare dai tre documenti
descritti in seguito. Si tratta di tre documenti pro-
grammatici, che indirizzano la legislazione verso
uno sviluppo sostenibile anche nell'lambito dei tra-
sporti, una direzione che dovra essere seguita
anche dai membri del’ARGE ALP.

Il protocollo di Kyoto*®

Firmato nel dicembre del 1997, il protocollo di
Kyoto indica gli obiettivi internazionali per la ridu-
zione di sei gas cosiddetti ad effetto serra, ritenuti
responsabili del riscaldamento globale del pianeta
che potrebbe portare a modifiche climatiche.
L'obiettivo fissato & una riduzione media del 5,2 per
cento dei livelli di emissione del 1990, nel periodo
2008- 2012. Per alcuni Paesi & prevista una ridu-
zione maggiore (8% I'Unione europea, 7% gli Stati
Uniti, 6% il Giappone). Per altri Paesi, considerati in
via di sviluppo, sono stati fissati obiettivi minori. Per
la Russia e I'Ucraina, ad esempio, l'obiettivo da
raggiungere € la stabilizzazione sui livelli del 1990.
Perché il protocollo di Kyoto entri in vigore & neces-
sario che sia ratificato almeno da 55 Paesi. Questi
Paesi pero devono avere anche un 'peso’ inquinan-
te pari ad almeno il 55 per cento delle emissioni del
1990. L'impegno a ridurre le emissioni deve cioe
essere preso da "grandi inquinatori" per divenire
vincolante per tutti. Se lo sottoscrivono tanti Paesi
piccoli e poco inquinatori, questo non é sufficiente.
Al momento il protocollo & stato ratificato da 101
paesi®, che corrispondono al 43,9% delle emissio-
ni planetarie .

Tra i Paesi che hanno ratificato I'accordo, vi sono
diverse isole che con l'innalzamento del livello degli
oceani provocato dal riscaldamento globale
rischiano di scomparire, mentre non hanno ratifica-
to la convenzione alcuni dei grandi Paesi industria-
lizzati che potrebbero portare al raggiungimento
del quorum del 55 per cento necessario per l'en-
trata in vigore del trattato. Se, come annunciato dal
presidente George W. Bush, gli Stati Uniti - che da
soli rappresentano il 36,1 per cento delle emissioni
di anidride carbonica - non ratificheranno I'accordo,

®\/ersione integrale del protocollo di Kyoto sul sito ONU
www.unfccce.int
*Stato gennaio 2003

fuhrt in den alpinen Regionen zu hohen NOXx
Konzentrationen entlang der grol3en Stral3en-
verkehrsachsen und zu einer Uberschreitung der
Grenzwerte (40mg/m3 + Ubergangstoleranz-
werte). Hauptverursacher der NOx Emissionen ist
der Schwerverkehr (s. Graphik Kapitel 1.3.3).

m1.35
Ubergeordnete Ziele

Die Entwicklung der Verkehrspolitik im Alpenraum
in den nachsten Jahren wird von tbergeordneten
Zielen beeinflusst, im besonderen von den drei in
der Folge beschriebenen Dokumenten. Es handelt
sich um drei programmatische Dokumente, die die
Gesetzgebung in Richtung einer nachhaltigen
Entwicklung auch im Verkehrsbereich beeinflussen
und auch von den ARGE ALP Mitgliedern zu
berucksichtigen sind.

Das Kyoto-Protokoll*

Das Kyotoprotokoll wurde im Dezember 1997 unter-
zeichnet und gibt die internationalen Ziele fur die
Reduktion von sechs sogenannten Treibhausgasen
an, die fur die globale Erderwarmung verantwortlich
gemacht werden und die zu Klimaveranderungen
fuhren konnten. Das genannte Ziel ist eine durch-
schnittliche Reduktion von 5,2% der Emissionswerte
von 1990 im Zeitraum 2008-2012. Fiir einige Lander
ist eine starkere Reduktion vorgesehen (8% fiir die
Européische Union, 7% fiir die Vereinigten Staaten,
6% fur Japan). Fir die anderen Lander, die als
Entwicklungsléander bezeichnet werden, sind niedri-
gere Ziele vorgesehen. Fir Russland und die Ukraine
zum Beispiel ist das Ziel die Stabilisierung auf den
Werten von 1990.

Damit das Kyoto Protokoll in Kraft tritt, muss es von
mindestens 55% der 84 Unterzeichnerstaaten ratifi-
ziert werden. Diese Lander missen gleichzeitig 55%
der Emissionen des Jahres 1990 darstellen. Die
Verpflichtung zur Emissionsreduktion ist also vor
allem von den "grof3en Verschmutzern" einzugehen,
damit sie fur alle verpflichtend wird. Wenn viele kleine
Lander unterschreiben und wenige starke Emittenten,
reicht das nicht.

Bis jetzt wurde das Protokoll von 101 Landern® ratifi-
ziert, die insgesamt 43,9% der weltweiten Emissionen
verursachen.

Unter den Landern, die das Protokoll ratifiziert haben,
sind einige Inselstaaten, die durch die Erderwarmung
und das daraus folgende Ansteigen der Ozeane
riskieren zu verschwinden, wahrend das Abkommen
noch nicht von allen grofRen Industrielandern ratifiziert
wurde, die zu den nétigen 55% beitragen kdnnten,
damit der Vertrag in Kraft tritt. Wenn die Vereinigten
Staaten, die allein fur 36,1% der Kohlendioxyd-

| angfassung des Kyotoprotokolls auf der Homepage der
UNO www.unfccc.int
*Stand Januar 2003
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sara quindi difficile raggiungere il quorum previsto
per l'entrata in vigore del trattato. Tra gli altri "gran-
di inquinatori" ci sono I'Unione europea con il 24,2
per cento delle emissioni e la Russia il 17,4 per
cento e il Giappone con I'8,5 per cento. |l trattato
sara vincolante solo per i Paesi che lo ratificheranno.
Fissati gli obiettivi, i Paesi che hanno firmato il pro-
tocollo di Kyoto non sono riusciti a trovare un
accordo su come calcolare questi "tagli" alle emis-
sioni. Una serie di tentativi sono falliti a causa della
divisione tra I'Unione europea, che intende la ridu-
zione come una "riconversione" degli impianti che
producono le emissioni inquinanti, e un gruppo di
Paesi detto 'Umbrella group' (Stati Uniti, Canada,
Giappone, Australia e Nuova Zelanda) che, per
ridurre l'impatto del protocollo di Kyoto sulle loro
economie, hanno cercato di far passare l'idea che
nel computo della riduzione delle emissioni potes-
sero entrare i cosiddetti "meccanismi di flessibilita",
come il commercio delle quote di emissione e i
cosiddetti “sink” (“pozzi" in grado di assorbire i gas
ad effetto serra) come ad esempio le opere di rifo-
restazione.

L'Unione europea non si & opposta in via di princi-
pio all'utilizzo di questo 'commercio’, ma si & sem-
pre battuta perché questo fosse complementare e
non sostitutivo degli sforzi "in casa", chiedendo di
fissare un tetto per le emissioni commerciabili. Gli
Usa di rimando hanno insistito sul fatto che con la
chiusura degli impianti industriali altamente inqui-
nanti dell'ex Germania dellEst I'Europa ha gia
avuto 'senza sforzo' la propria parte di quote di
emissioni . Un avvicinamento delle parti si & avuto
al vertice di Johannesburg nel 2002.

Sebbene un accordo a livello mondiale risulti diffi-
cile da raggiungere, la necessita di ridurre la emis-
sioni di CO, e degli altri gas ad effetto serra € rico-
nosciuto dai paesi europei. |l traffico & tra le princi-
pali fonti di gas ad effetto serra in Europa. Nel 1998
il 28% del CO, liberato nell'aria proveniva dal con-
sumo energetico del settore dei trasporti.

Il libro bianco dell’Unione Europea

La Commissione Europea ha pubblicato nel set-
tembre 2001 il libro bianco “La politica dei trasporti
fino al 2010: il momento delle scelte”. Un libro bian-
co € una proposta di programma d’azione di carat-
tere ufficiale dell’Unione Europea in un settore spe-
cifico. Le proposte di un libro bianco sono destina-
te alla realizzazione per la via legislativa.

Il Libro bianco sulla politica dei trasporti fino al
2010 e un riassunto sistematico ed esaustivo della

»Da un testo di Silvia Giralucci, CNN lItalia

#\fersione integrale del Libro Bianco sulla politica dei trasporti
[7] sull'apposito sito dell'Unione Europea:
europa.eu.int/comm/energy_transport/it/lb_it.html

emissionen verantwortlich sind, wie von Prasident
George W. Bush angekiindigt, den Vertrag nicht ratifi-
zieren, wird es schwierig werden die notwendige
Mehrheit fiir das Inkrafttreten zu erreichen. Zu den
anderen “"groBen Verschmutzern" z&hlen die
Europaische Union mit 24,2 % der Emissionen und
Russland mit 17,4 % sowie Japan mit 8,5%. Der
Vertrag wird nur flr jene Lander bindend sein, die ihn
ratifizieren.

Nachdem die Unterzeichnerlander des Kyoto-
Protokolls die Ziele festgelegt haben, ist es nicht
gelungen, eine Einigung zu erzielen, wie diese
Emissionsreduktionen berechnet werden sollen. Eine
Reihe von Versuchen scheiterte aufgrund der unter-
schiedlichen Auffassung der Europaischen Union, die
die Reduktion als eine Art Rickfiihrung der Anlagen,
die die Emissionen verursachen, versteht und der
sogenannten "Umbrella group” (USA, Kanada, Japan,
Australien, Neuseeland) die, um die Auswirkungen
des Kyotoprotokolls auf ihre Wirtschaft einzudammen,
versuchten, die Idee einzufihren, dass bei der
Emissionsreduktion die sogenannten "Flexibilitats-
mechanismen" eingefiihrt werden, also der Handel
mit Emissionen und die sogenannten "Sinks"
("Senken", die die Treibhausgase absorbieren
kdnnen), wie zum Beispiel Aufforstungsmal3nahmen.
Die Europaische Union hat sich prinzipiell nicht gegen
diesen Handel ausgesprochen, aber sich immer dafir
eingesetzt, dass dieser Handel zusatzlich und nicht
als Ersatz fur die Anstrengungen "zu Hause" gewertet
wird und hat verlangt, fur die handelbaren Emissionen
Hochstgrenzen einzufiihren. Die USA haben hin-
gegen darauf bestanden, dass mit der SchlieBung
von besonders umweltbelastenden Industrieanlagen
im friheren Ostdeutschland bereits ohne An-
strengung die geforderte Emissionsquote erreicht
wurde®. Eine Anndherung der Standpunkte gab es
beim Gipfel von Johannesburg 2002.

Obwohl ein weltweites Abkommen schwierig
erscheint, ist die Notwendigkeit einer Reduktion der
CO,-Emissionen und der anderen Treibhausgase von
den europaischen Landern anerkannt. Der Verkehr ist
einer der Hauptverursacher fur Treibhausgase in
Europa. 1998 stammten 28% des CO, in der Luft aus
dem Verkehr.

Das WeiBbuch der Europaischen Union#

Die Européische Union hat im September 2001 ihr
WeilRbuch "Die Verkehrspolitik bis zum Jahre 2010 -
Weichenstellungen fir die Zukunft" verofffentlicht.
Das Weilibuch ist ein Vorschlag der Europdaischen
Union fur Programmaktionen mit offiziellem Charakter
in einem spezifischen Sektor. Die Vorschlage eines
WeilRbuches sollen auf dem Gesetzesweg umgesetzt
werden.

Das Weilbuch zur Verkehrspolitik bis 2010 ist eine

#Aus einem Text von Silvia Giralucci, CNN ltalia

2| angfassung des WeilRbuches tber die Verkehrspolitik [7] auf
der Homepage der Europaischen Union:
europa.eu.int/comm/energy_transport/it/lb_it.html
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situazione dei trasporti in Europa e della loro pos-

sibile evoluzione. Il documento analizza tutti i modi

di trasporto, quindi oltre a strada e ferrovia il tra-

sporto via nave ed aereo.

Brevemente riassunte, le misure proposte nel libro

bianco sono le seguenti:

m Migliorare la qualita del trasporto su strada con
maggiori controlli e maggiore formazione profes-
sionale per i conducenti

m Rilanciare le ferrovie, per mezzo dell'apertura
del mercato ferroviario, il miglioramento dell'in-
frastruttura, armonizzazione delle prescrizioni e
interoperabilita, introduzione del diritto dei pas-
seggeri ad un trasporto di qualita,...

m Controllare la crescita del trasporto aereo

m Adattare il sistema marittimo e fluviale, creando
le “autostrade del mare”, armonizzando le pre-
scrizioni e aumentando la sicurezza, i controlli e
migliorando le condizioni sociali sulle navi

m Massimizzare l'interoperabilita di tutti i modi di
trasporto, creando la professione di integratore-
merci e sviluppando tecniche standardizzate

m Eliminare le strozzature dalla rete delle vie di
comunicazione europee, stradali e ferroviarie

m Aumentare la sicurezza stradale, dimezzando
entro il 2010 il numero di vittime della strada.

m Introdurre la verita dei costi del trasporto

m Elaborare una carta dei diritti e doveri dei pas-
seggeri

m Mantenere sotto controllo gli effetti della globa-
lizzazione dei trasporti

Per quanto riguarda il traffico di transito attraverso
le Alpi, il libro bianco sottolinea la necessita del tra-
sferimento modale e si sofferma con interesse sul
modo di finanziamento attuato in Svizzera attraver-
so la TTPCP. Per la Commisione € inoltre urgente
riorganizzare a fondo il sistema ferroviario e miglio-
rare le condizioni di interscambio, con la realizza-
zione di terminali, lo sviluppo della logistica, il
cabotaggio.

Il protocollo sul traffico della Convenzione delle
Alpi

La convenzione delle Alpi del 1991, ratificata da
otto paesi alpini, ha come obiettivo la protezione
dell'ecosistema e del paesaggio dell'arco alpino.
Tra i protocolli di attuazione della convenzione,
quello sul traffico prevede misure per uno sviluppo
sostenibile del traffico nella regione alpina.

Le misure previste dal protocollo possono essere
riassunte come segue:

In virtu dell’'articolo 7, le Parti contraenti devono
perseguire una strategia finalizzata alla creazione
di un sistema di trasporti coordinato, razionale e

2\/ersione integrale della Convenzione e dei protocolli di appli-
cazione: www.convenzionedellealpi.org

systematische Zusammenfassung der Verkehrs-

situation in Europa und ihrer méglichen Entwicklung.

Das Dokument geht auf alle Verkehrstrager ein, also

neben Stral’e und Bahn auch auf den Schiffs- und

Luftverkehr.

Folgende MalRnahmen sind im WeiRbuch enthalten:

m Verbesserung der Transportqualitét auf der StralRe
mit stérkeren Kontrollen und besserer Berufs-
ausbildung der Fahrer

m Aufschwung der Bahnen durch die Offnung des
Bahnmarktes, Verbesserung der Infrastruktur,
Harmonisierung der Vorschriften und der
Interoperabilitdt, Einfuhrung des Rechtes der
Fahrgaste auf eine angemessene Transport-
qualitat,...

m Kontrolle des Wachstums im Luftverkehr

m Anpassung des See- und Binnenschiffsverkehrs
indem "Autobahnen der Meere" geschaffen werden
und die Vorschriften harmonisiert werden, héhere
Sicherheit, Kontrollen und Verbesserung der sozia-
len Bedingungen auf den Schiffen

m Maximierung der Interoperabilitat aller Verkehrs-
trager, Schaffung des Berufs eines Giiterverkehrs-
konsolidators und Entwicklung von standardisier-
ten Techniken

m Beseitigung von Engpéssen im europdischen
Straen- und Bahnverkehrssystem

m Erhohung der StraRBensicherheit, Halbierung der
Zahl der Opfer im Stral3enverkehr bis 2010

m Einfuhrung der Kostenwahrheit im Verkehr;

m Ausarbeitung einer Carta der Rechte und Pflichten
der Passagiere im Personenverkehr

m Kontrolle der Auswirkungen der Globalisierung im
Verkehr

Was den Transitverkehr lber die Alpen betrifft, betont
das Weillbuch die Notwendigkeit einer Verlagerung
und stellt mit Interesse das Schweizer Finanzierungs-
modell der LSVA fest. Fur die Kommission ist es wei-
ters dringend notwendig, das Bahnsystem grund-
legend neu zu organisieren und die Kombiverkehrs-
Mdglichkeiten durch die Realisierung von Terminals,
die Entwicklung der Logistik und die Kabotage zu ver-
bessern.

Das Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention?
Die Alpenkonvention aus dem Jahre 1991, die von
acht Alpenstaaten ratifiziert wurde, hat das Ziel,
das Okosystem und die Landschaft im Alpenraum
zu schitzen. Zu den Durchfihrungsprotokollen der
Alpenkonvention gehoért auch das Verkehrs-
protokoll, das unter anderem Maflinahmen zur
nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs im
Alpenraum vorsieht.

Die im Protokoll vorgesehenen MaRnhahmen kon-
nen wie folgt zusammengefasst werden:

Gemal Artikel 7 sind die Vertragsparteien ver-
pflichtet, eine Strategie zu verfolgen, die ein koor-

2| angfassung der Konvention und der
Durchfiihrungsprotokolle: www.alpenkonvention.org
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sicuro. In questo senso si tratta di ottimizzare lo

sfruttamento delle infrastrutture esistenti e di favo-

rire il trasferimento dei servizi di trasporto su vetto-
ri e sistemi intermodali di trasporto rispettosi del-

'ambiente. Inoltre, occorre incrementare la sicurez-

za dei trasporti e ridurre gradualmente le emissioni

per tutti i vettori sulla base delle migliori tecnologie
disponibili.

Larticolo 8 prevede che per le nuove costruzioni e

il potenziamento importante delle infrastrutture di

trasporto vengano realizzate verifiche e consulta-

zioni reciproche.

Queste disposizioni non pregiudicano tuttavia il

diritto di ciascun Stato di realizzare le infrastrutture

decise nellambito del proprio ordinamento giuridi-
co al momento dell’approvazione del Protocollo.

Larticolo 9 enuncia che i sistemi di trasporto pub-

blici vanno sviluppati per migliorare la struttura eco-

nomica nonché la vocazione ricreativa e turistica
del territorio alpino.

Secondo I'articolo 10, occorre meglio utilizzare la

particolare idoneita della ferrovia per i trasporti a

lunga distanza e il collegamento delle regioni alpi-

ne, promuovendo I'ammodernamento della ferro-
via. Va altresi incoraggiata la creazione di sinergie
tra il trasporto passeggeri a lunga distanza, il traffi-
co regionale e il traffico locale. Inoltre, le Parti con-
traenti sostengono gli sforzi tesi al maggiore utiliz-
zo del trasporto fluviale e marittimo al fine di ridur-
re la quota di transito terrestre del trasporto merci.

Ai termini dell'articolo 11, le Parti contraenti si

astengono dalla costruzione di nuove strade di

grande comunicazione per il trasporto transalpino.

Dei progetti stradali di grande comunicazione per il

trasporto intralpino possono per contro essere rea-

lizzati anche in avvenire a condizione che:

m gli obiettivi della Convenzione delle Alpi in mate-
ria di trasporti possano essere raggiunti tramite
interventi di precauzione o di compensazione
nonostante la costruzione di una nuova strada,;

m le esigenze di trasporto non possono essere
soddisfatte né tramite un migliore sfruttamento
delle capacita stradali e ferroviarie esistenti né
potenziando le infrastrutture ferroviarie e di navi-
gazione;

m gli esiti degli studi d’opportunita, dei rischi e del-
I'impatto ambientale siano positivi;

m e che si tenga conto dei piani di assetto territo-
riale.

Larticolo 12 impegna le parti contraenti a ridurre,
per quanto possibile, 'impatto ambientale prodotto
dal traffico aereo. Inoltre, le parti contraenti con-
vengono di limitare, nella misura del possibile, la
costruzione ed il potenziamento significativo degli
aeroporti esistenti nel territorio alpino.

In conformita all’articolo 13, le parti contraenti si

impegnano a valutare gli effetti prodotti sul settore

dei trasporti da nuove installazioni turistiche e a

sostenere la creazione di zone a bassa intensita di

traffico nonché l'istituzione di localita turistiche vie-

tate al traffico. Larticolo 14 mira all'introduzione

diniertes, rationelles und sicheres Verkehrssystem
schafft. Es handelt sich also in diesem Sinne um
die optimale Nutzung der bestehenden Infra-
struktur und die Forderung einer Verlagerung des
Verkehrs auf umweltfreundlichere und kombinierte
Formen des Verkehrs. Weiter ist die Sicherheit im
Verkehr zu erhdéhen und die Emissionen sind
schrittweise fur alle Verkehrstrager durch die ver-
besserten zur Verfiigung stehenden Technologien
Zu verringern.
Artikel 8 sieht vor, dass fur Neu- und Ausbauten
von Verkehrsinfrastrukturen ZweckmaRigkeitspri-
fungen und internationale Konsultationen durch-
gefuihrt werden.
Diese Bestimmungen beeintrachtigen nicht natio-
nale Entscheidungen eines Staates, die zum
Zeitpunkt der Verabschiedung des Protokolls im
Rahmen der eigenen Rechtsordnung beschlosse-
nen Infrastrukturen zu realisieren.
Artikel 9 sieht vor, dass die Systeme des offentli-
chen Verkehrs entwickelt werden, um die
Wirtschaftsstruktur zu verbessern und die Er-
holungsfunktion des Alpenraumes zu gewahrlei-
sten.
Nach Artikel 10 ist die Bahn besonders fur den
Fernverkehr und die Verbindung der alpinen
Regionen geeignet. Die Modernisierung der Bahn
ist daher zu unterstitzen. Weiter ist die Schaffung
von Synergien zwischen dem Personenfern- und
nahverkehr zu férdern. Die Vertragsparteien unter-
stlitzen des weiteren Anstrengungen fiir eine bes-
sere Nutzung der Binnen- und Seeschiffahrt, um
den Anteil des Landtransports im Giterverkehr zu
verringern.

Artikel 11 sieht vor, dass die Vertragsparteien vom

Bau neuer hochrangiger StralBen fir den alpen-

guerenden Verkehr absehen. Hochrangige Stral3en

fur den inneralpinen Verkehr kdnnen hingegen
auch in Zukunft unter folgenden Bedingungen rea-
lisiert werden:

m Die Ziele der Alpenkonvention im Bereich
Verkehr kénnen Uber Vorsorge- und Ausgleichs-
malnahmen trotz des Baus einer neuen Stral3e
erreicht werden.

m Die Verkehrsbedirfnisse kdnnen weder durch
die bessere Nutzung der Stralen- und Bahn-
kapazitaten noch durch den Ausbau der Bahn-
und Schiffahrtswege gedeckt werden.

m Die Ergebnisse der ZweckmaRigkeitsstudien,
der Risikoanalysen und der Umweltvertraglich-
keitsprifungen sind positiv.

m Auf die Raumordnungsplane wird Rucksicht
genommen.

Artikel 12 verpflichtet die Vertragsparteien so weit

wie mdoglich die Umweltbelastung aus dem

Luftverkehr einzuddammen. Weiters vereinbaren die

Vertragsparteien im Rahmen des Mdoglichen, den

Bau und den Ausbau von bestehenden Flughéafen im

Alpenraum zu beschranken.

Gemall Artikel 13 verpflichten sich die

Vertragsparteien die Auswirkungen von neuen touri-
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progressiva di sistemi di tassazione che permetta-
no di coprire in modo equo i costi reali prodotti da
ciascun vettore.

Nell'articolo 15, le parti contraenti si impegnano a
elaborare un documento di riferimento periodica-
mente aggiornato che indichi il grado di utilizzazio-
ne e il miglioramento delle infrastrutture dei tra-
sporti nonché la riduzione dell'impatto ambientale.
Conformemente all'articolo 16, le parti contraenti
elaborano obiettivi di qualita ambientale come pure
standard e indicatori atti a quantificare I'evoluzione
dell'inquinamento provocato dal traffico®.

| protocolli di attuazione della convenzione delle
Alpi sono attualmente in discussione nei paesi fir-
matari per la ratifica. Austria, Germania e
Liechtenstein hanno gia ratificato il protocollo®.

ml14
Situazione iniziale a
colpo d’occhio

Una lunga fase di dibattito e riflessione ha caratte-

rizzato la politica dei trasporti alpini negli ultimi

anni. Emblematica a questo proposito la seguente
citazione dal “Piano dei Trasporti ARGE ALP

1985", risalente dunque a 17 anni orsono: “il tra-

sporto merci deve essere orientato piu decisamen-

te sulle rotaie [...] & quindi necessario operare
miglioramenti tecnici onde evitare gli intasamenti”®.

Il risultato di questa fase € stato che tutti gli organi

interessati (Unione Europea, governi nazionali e

regionali) hanno preso atto della fragilita del mondo

alpino e dei problemi esistenti a livello di viabilita.

Oggi in particolare tutti gli attori coinvolti riconosco-

no:

m il massiccio aumento del traffico conseguente
all'evoluzione politica ed economica dell’'Europa,
aumento che é destinato a continuare almeno
fino al 2020.

m che le attuali reti del traffico non sono in grado di
fare fronte alla crescente domanda di mobilita,
per motivi tecnici ed ecologici.

m la necessita di migliorare e ampliare le reti di tra-
sporto e in particolare

m migliorarne la sicurezza

#Dal testo del messaggio alle camere sulla ratifica della con-
venzione delle alpi del Consiglio Federale svizzero del
novembre 2001.

*Stato gennaio 2003

#ARGE ALP, Piano di viabilita 1985, edizione 1986, pagina 84

stischen Erschlie3ungen auf den Verkehrssektor zu
beurteilen und die Schaffung von verkehrs-
beruhigten Zonen ebenso wie die Schaffung von
verkehrsfreien Tourismusorten zu unterstiitzen.
Artikel 14 zielt auf die schrittweise Einfihrung von
Abgabesystemen hin, die die realen Kosten, die von
jedem Verkehrstrager verursacht werden, decken.
In Artikel 15 verpflichten sich die Vertragsparteien
ein Referenzdokument zu erarbeiten, das perio-
disch aktualisiert wird und tber den Nutzungs- und
Verbesserungsgrad der Verkehrsinfrastrukturen
sowie die Verringerung der Umweltbelastung infor-
miert.

Gemal Artikel 16 erarbeiten die Vertragsparteien,
Umweltqualitétsziele, sowie Standards und Indika-
toren, die die Entwicklung der vom Verkehr produ-
zierten Umweltbelastung zahlenmafig erfasst®.

Die Durchfuihrungsprotokolle der Alpenkonvention
werden derzeit von den Unterzeichnerstaaten fir
die Ratifizierung diskutiert. Osterreich, Deutsch-
land und Liechtenstein haben das Protokoll bereits
ratifiziert?.

m1l4
Uberblick
Ausgangssituation

Eine lange Diskussions- und Nachdenkphase hat

die Verkehrspolitik der letzten Jahre charakterisiert.

In dieser Hinsicht ist das folgende Zitat aus dem

"Verkehrskonzept der ARGE ALP 1985", das vor

nunmehr 17 Jahren formuliert wurde, emblema-

tisch: "Der Giuterverkehr soll verstarkt auf die

Schiene verlagert werden [...] technische Verbess-

erungen bei den vorhandenen Bahnen zur

Beseitgung von Engpéassen sind daher anzustre-

ben®.

Das Ergebnis dieser Phase war, dass alle betroffe-

nen Organe (Européische Union, nationale und

regionale Regierungen) die Sensibilitat des Alpen-
raumes und die Probleme im StralRenverkehr zur

Kenntnis genommen haben. Heute anerkennen

praktisch alle Akteure:

m die massive Verkehrszunahme aufgrund der
politischen und wirtschaftlichen Entwicklung in
Europa, dieser Zuwachs wird sich zumindest bis
zum Jahr 2020 fortsetzen;

m dass die derzeitigen Verkehrsnetze nicht in der
Lage sind, die steigende Nachfrage nach
Mobilitdt aus technischen und 0kologischen
Griinden zu befriedigen.

#Aus dem Text der Botschaft and die Kammern Uber die
Ratifizierung der Alpenkonvention des Schweizer
Bundesrates, November 2001.

2Stand Januar 2003

#»ARGE ALP, Verkehrskonzept 1985, Ausgabe 1986, Seite 84
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m recuperare il ritardo nello sviluppo della ferrovia
per quanto riguarda capacita, velocita e organiz-
zazione

m sgravare citta e agglomerati dal carico del traffi-
co individuale

m la necessita di attuare una politica dei trasporti
coerente e sostenibile, che ponga come
prioritari:

m l|a verita dei costi e 'aumento della sicurezza nel
trasporto su strada

m |a radicale trasformazione del sistema ferroviario
in un sistema moderno ed efficiente, in grado di
fronteggiare la domanda nel trasporto di perso-
ne e merci, con un’organizzazione a livello inter-
nazionale.

m |'attenzione alle specificita ambientali delle Alpi
Il Libro Bianco dell’UE, il protocollo sul traffico della
Convenzione delle Alpi, le politiche nazionali dei
trasporti e molti concetti regionali di viabilita stabili-
scono le condizioni quadro per lo sviluppo dei tra-
sporti nelle regioni alpine. Tutti questi documenti
indicano una sola direzione: quella indicata
poc’anzi.

Nella realta dei fatti pero, la realizzazione di questi

obiettivi € molto meno evidente della loro declama-

zione. In generale possono essere fatte le seguen-
ti considerazioni:

m le misure in corso di attuazione potranno avere
un effetto solo a lungo termine (NTFA,...)

m misure immediate si scontrano contro una fortis-
sima resistenza dell’ambiente dei trasportatori

m le misure di accompagnamento ai grandi proget-
ti sono spesso lasciate in sospeso, minando la
realizzazione di concetti globali e coerenti.

Determinante per un miglioramento della qualita

dei trasporti, sotto il profilo dell'impatto ambientale,

sociale ed economico nell'arco alpino sara dunque
un rapido passaggio dalla fase di riflessione ai fatti.

m die Notwendigkeit die Verkehrsnetze zu verbes-
sern und zu erweitern, im besonderen durch

m Verbesserung der Sicherheit

m Aufholen der Versdumnisse bei der Bahn-
entwicklung was Kapazitaten, Geschwindigkeit
und Organisation betrifft

m Entlastung der Stadte und Ballungsrdume vom
Individualverkehr

m Die Notwendigkeit einer konsequenten und
nachhaltigen Verkehrspolitik mit folgenden
Prioritaten:

m Kostenwahrheit und Erhéhung der Sicherheit im
StralRenverkehr

m Grundlegende Veranderung des Bahnsystems
hin zu einem modernen und effizienten System,
das in der Lage ist, die Nachfrage im Personen-
und Guterverkehr mit einer Organisation auf
internationaler Ebene zu befriedigen.

m Berucksichtigung der alpenspezifischen Um-
weltsituation

Das Weiltbuch der EU, das Verkehrsprotokoll der

Alpenkonvention, die nationalen Verkehrspolitiken

und viele regionale Verkehrskonzepte nennen die

Rahmenbedingungen fir die Verkehrsentwicklung

im Alpenraum. Alle diese Dokumente gehen in die

Richtung, die soeben aufgezeigt wurde.

In Wirklichkeit ist die Umsetzung dieser Ziele

jedoch weitaus weniger ersichtlich als ihre

Proklamation. Im allgemeinen kdnnen folgende

Uberlegungen angestellt werden:

m Die laufenden MaRnahmen kénnen nur langfri-
stig Wirkung zeigen (NEAT, neue Brenner-
bahn,...).

m Unmittelbare MaRBnahmen treffen auf starke
Widerstande bei den Transporteuren.

m BegleitmaRnahmen zu groRen Projekten werden
oft nicht realisiert, wodurch die Realisierung von
globalen und konsequenten Konzepten beein-
trachtigt wird.

Fir eine Verbesserung der Verkehrsqualitat in 6ko-

logischer, sozialer und wirtschaftlicher Hinsicht

wird daher ein rascher Ubergang von der Reflexion
zur Tat von entscheidender Bedeutung sein.
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2.
Problemi del traffico
e della politica dei
trasporti

Un ecosistema sensibile

La protezione delle Alpi dagli effetti nefasti del traf-
fico € un compito complesso quanto importante.
L'evoluzione in corso in Europa tende a rimuovere
ogni tipo di ostacolo alla mobilita, in favore della
liberta e della prosperita economica. Se questa
tendenza va salutata come un passo importante
per I'Europa, occorre tuttavia domandarsi se nel
caso di un ostacolo naturale delle proporzioni delle
Alpi questo approccio possa essere vincente. Le
Alpi costituiscono un ecosistema estremamente
sensibile. Il traffico si concentra nelle vallate e
occupa grandi porzioni del poco spazio utile dispo-
nibile. | pendii sono esposti direttamente alle emis-
sioni acustiche e di gas. Inoltre il rilievo e il clima
alpino favoriscono la stagnazione delle sostanze
inquinanti emesse dal traffico. A causa di queste
particolarita le Alpi continueranno a costituire un
ostacolo alla mobilita anche dopo I'ampliamento
delle vie di comunicazione. Lo sviluppo di una
mobilita sostenibile in Europa deve tenere conto
degli elementi naturali. Per questo, ad esempio, per
dare seguito a progetti che prevedono di fare
dell'ltalia una piattaforma per il traffico navale euro-
peo verso |'Asia occorre rivalorizzare la distribuzio-
ne di merci via mare a livello europeo e munire i
porti di collegamenti ferroviari, per garantire la con-
tinuita del trasporto con mezzi ad impatto ambien-
tale ridotto.

Traffico transalpino: da sempre una sfida

Il traffico attraverso le Alpi ha la particolarita di
essere fortemente condizionato dal territorio.
Questo concetto € da sempre conosciuto dalle
civilta europee che hanno da sempre dovuto inve-
stire grandi forze e grandi sacrifici, anche in termi-
ni di vite umane, per superare I'ostacolo costituito
dalla catena alpina.

A partire dalla costruzione delle linee ferroviarie
I'attraversamento delle Alpi & diventato via via piu
facile per i singoli viaggiatori. Considerando pero i
costi per la societa, l'attraversamento delle Alpi &
sempre stato estremamente impegnativo. Basti
pensare ai costi di realizzazione e alle sfide tecno-
logiche dettate dalle opere civili, e agli operai che
hanno perso la vita nella loro realizzazione.

In tempi pib recenti questa tendenza si & accen-
tuata. Mentre l'attraversamento delle Alpi diventa
sempre pil una consuetudine per i singoli viaggia-
tori, la societa si vede costretta a sopportare sem-
pre maggiori sacrifici, in termini di inquinamento
atmosferico e acustico lungo gli assi, in termini di

2.
Probleme des
Verkehrs und der
Verkehrspolitik

Ein sensibles Okosystem

Der Schutz der Alpen vor den negativen Auswirkungen
des Verkehrs ist eine ebenso komplexe wie wichtige
Aufgabe. Die derzeitige Entwicklung in Europa tendiert
dazu, jede Art von Hindernis fir die Mobilitdt zugunsten
der Freiheit und des wirtschaftlichen Aufschwungs zu
beseitigen. Dieser Trend ist grundsatzlich ein wichtiger
Schritt fur Europa und ist begriiBenswert. Trotzdem
muss man sich fragen, ob dieser Ansatz im Falle eines
natdrlichen Hindernisses im Ausmal3 der Alpen wirklich
erfolgreich sein kann. Die Alpen bilden ein extrem sen-
sibles Okosystem. Der Verkehr konzentriert sich in den
Talern und beansprucht einen groRen Teil der vorhan-
denen Nutzflache. Die Hange sind direkt den Larm-
und Schadstoffemissionen ausgesetzt. Weiter fordern
das Relief und das Klima der Alpen ein Verbleiben der
Schadstoffe aus dem Verkehr. Aufgrund dieser
Besonderheiten werden die Alpen auch in Zukunft,
auch nach dem Ausbau der Verkehrswege, ein
Hindernis fir die Mobilitdt bleiben. Die Entwicklung
einer nachhaltigen Mobilitat in Europa hat die natrli-
chen Gegebenheiten zu berucksichtigen. Aus diesem
Grund ist in Anbetracht von Projekten, die aus Italien
eine Plattform des européischen Schiffsverkehrs nach
Asien machen, zu bedenken, dass die Verteilung der
Waren Uber den Seeverkehr auf europaischer Ebene
zu verbessern und die Hafen direkt an die Bahn anzu-
binden sind, um die Fortsetzung des Verkehrs mit
moglichst umweltschonenden Verkehrstragern zu
gewabhrleisten.

Der alpenquerende Verkehr: immer schon eine
Herausforderung

Der alpenguerende Verkehr wird besonders stark vom
Raum beeinflusst. Dies war den Volkern in Europa
immer schon bewusst, sie mussten immer grof3e
Anstrengungen unternehmen und Opfer, auch im
Sinne von Menschenleben, auf sich nehmen, um die
Alpen zu Gberwinden.

Mit dem Bau der Bahnlinien wurde die Uberquerung
der Alpen nach und nach fir die Einzelreisenden
leichter. Wenn man jedoch die Kosten fir die
Gesellschaft betrachtet, so war die Alpenguerung
immer extrem aufwendig. Man denke nur an die
Baukosten und an die technologischen Heraus-
forderungen der Bauarbeiten oder an die Arbeiter, die
beim Bau ihr Leben verloren.

In jlingster Zeit hat sich dieser Trend noch verstérkt.
Wahrend die Alpenquerung fiir den Einzelreisenden
immer mehr zur Gewohnheit wurde, sieht sich die
Gesellschaft gezwungen, immer gréf3ere Opfer im
Sinne von Schadstoff- und Larmemissionen entlang
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territorio sacrificato alle vie di comunicazione, e
anche in termini di vite umane (62 solo nei tre mag-
giori incidenti di cui al capitolo 1.3.1).

Rapida evoluzione

La crescente leggerezza con cui merci e persone
possono oggigiorno affrontare I'attraversamento
delle Alpi, e I'evoluzione in corso nella societa euro-
pea, che tende a cancellare i confini nazionali per
considerarla, soprattutto a livello economico e com-
merciale, un'unica entita, fa crescere la tendenza a
considerare le Alpi come un ostacolo inesistente.
La domanda di traffico nella regione alpina cresce e
pretende di svilupparsi come se al posto delle Alpi si
trovasse una distesa pianeggiante e disabitata.
L'offerta cerca di adeguarsi secondo lo stesso prin-
cipio: creare dei varchi nelle Alpi che annullino il dis-
livello, offrendo I'impressione che le Alpi non esista-
no.

Le regioni alpine toccate da questa evoluzione, pur
approfittando di certi vantaggi portati dalle vie di
comunicazioni, in particolare l'integrazione nella rete
viaria internazionale, sopportano tutti i costi sociali
delle vie di transito.

Inquinamento e meteorologia nelle regioni
alpine

Alcuni studi*® hanno dimostrato che in una vallata
l'effetto dell'inquinamento atmosferico & molto piu
accentuato in rapporto alle emissioni che non in
una zona aperta. Questo in particolare di notte e
d'inverno, a seguito del fenomeno meteorologico
dell'inversione termica. In particolari condizioni
infatti la temperatura degli strati atmosferici sovra-
stanti una vallata assume una conformazione che
impedisce il ricambio dell'aria. In una notte d'esta-
te, in situazione di inversione termica, le immissio-
ni di NOx per effetto del traffico possono essere
fino a tre volte maggiori che non durante il giorno.
Analogamente d'inverno la stessa quantita di emis-
sioni pud portare a concentrazioni di NOx nell'at-
mosfera fino a sei volte maggiori che in spazi aper-
ti, dove l'inversione termica non ha effetto. D'estate
inoltre si registrano concentrazioni di 0zono perico-
lose per la salute. Gli studi citati mettono in luce in
particolare |'effetto accentuato del traffico notturno
sulla qualita dell'aria. Essendo l'inversione termica
un fenomeno prevalentemente notturno, le conse-
guenze del traffico nelle ore tra il tramonto e l'alba
sono fino a tre volte maggiori rispetto al giorno.
Secondo lo studio Okoscience la limitazione del
traffico pesante durante le ore notturne sarebbe
una delle misure piu efficaci per il miglioramento
della qualita dell'aria negli abitati lungo i grandi assi
di transito.

| valori di NOx in determinate zone superano oggi
il limite di 40 mg/m3 ritenuto pericoloso per la salu-

%in particolare lo studio Okoscience (Zurigo) [58]

den Verkehrsachsen, von beanspruchtem Raum und
Menschenleben zu bringen (62 Menschen verloren ihr
Leben allein in den drei groRen Unféllen - s. Kapitel
1.3.1).

Eine rasche Entwicklung

Der Personen- und Guterverkehr Uber die Alpen
wird immer leichter, die Entwicklung in Europa fihrt
zu einer Auflésung der nationalen Grenzen vor
allem fir die Wirtschaft und den Handel und damit
wachst der Trend, die Alpen immer weniger als ein
Hindernis zu betrachten.

Fur die Verkehrsnachfrage in den Alpen gelten die-
selben Entwicklungsparameter wie in der Ebene.
Das Angebot versucht sich an dieses Prinzip anzu-
passen - d.h. Ubergénge in den Alpen zu schaffen,
wo die Steigung ausgeglichen wird und damit der
Eindruck entsteht, dass die Alpen kein Hindernis
darstellen.

Die von dieser Entwicklung betroffenen Alpen-
lander haben einerseits gewisse Vorteile durch die
verkehrsmaRige ErschlieBung und damit die
Anbindung an das internationale Stral3ennetz und
Ubernehmen andererseits alle sozialen Kosten fiir
die Transitrouten.

Luftverschmutzung und Wetterverhaltnisse in
den Alpenlandern

Studien®* haben gezeigt, dass die Luftver-
schmutzung bei gleichem Aussto3 in einem Tal
wesentlich stérker ist als in der Ebene. Das gilt vor
allem fir die Nacht und den Winter aufgrund von
Inversionswetterlagen. Bei besonderen Bedin-
gungen ist die Temperatur der hoher liegenden
Luftschichten dergestalt, dass ein Luftaustausch
verhindert wird. In einer Sommernacht kénnen bei
Inversionswetterlage die NOx Immissionen aus dem
Verkehr bis zu drei Mal hdher sein als wéhrend des
Tages. Dasselbe gilt fir den Winter, wo dieselbe
Menge an Schadstoffen bis zu sechs Mal héheren
NOx Werten in der Luft fihren kann als in Lagen, wo
es keine thermische Inversion gibt. Im Sommer wer-
den weiter gesundheitsgefahrdende Ozonkonzen-
trationen gemessen. Die genannten Studien weisen
vor allem auf die starken Auswirkungen des
Nachtverkehrs auf die Luftqualitat hin. Nachdem die
thermische Inversion vor allem in der Nacht vor-
herrscht, sind die Auswirkungen des Verkehrs vom
Sonnenuntergang bis zum Sonnenaufgang bis zu
drei Mal so hoch wie am Tag. Nach einer Studie der
Firma Okoscience ist die Beschrankung des
Schwerverkehrs wéahrend der Nachtstunden eine
wirksame Malnahme flr die Verbesserung der
Luftqualitat in den Wohngebieten entlang der grof3en
Transitachsen.

Die NOx Werte Uberschreiten heute in bestimmten
Regionen den in den Richtlininen der EU genannten
Grenzwert von 40 mg/m3, der als gesundheitsge-

%im besonderen die Studie Okoscience (Ziirich) [58]
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te umana dalle linee direttive UE. La tolleranza del
50% sul valore limite dovra essere ridotta allo 0%
entro il 2010. Mentre le automobili con l'introduzio-
ne del catalizzatore hanno ridotto del 60% le loro
emissioni totali nonostante I'aumento del traffico, le
emissioni dei veicoli pesanti sono continuamente
aumentate divenendo la principale fonte di NOx. Le
conseguenze del traffico pesante unite al fenome-
no dell'inversione termica risultano percio partico-
larmente problematiche per la salute.

Apertura del mercato ferroviario

Una riforma del sistema ferroviario europeo che

prevede una progressiva liberalizzazione del mer-

cato grazie alla separazione tra infrastruttura ed
esercizio € in corso. Questa € destinata ad infon-
dere nuova vitalita al mercato ferroviario e ad
aumentarne la flessibilita e il dinamismo, con lo
scopo ultimo di portare un maggior numero di pas-

seggeri e merci sulla ferrovia. In questo processo di

riforma ci si trova tuttavia confrontati con problemi

inaspettati, che hanno rallentato il processo e di

fatto ne mettono in dubbio le reali possibilita di suc-

cesso.

| problemi principali sono i seguenti:

m Numerose possibilita di sinergia vanno perse
con la separazione del personale e del materia-
le rotabile in aziende concorrenti.

m Nonostante il libero accesso sulla carta, nella
pratica l'accesso alla rete ferroviaria resta molto
difficile: & costoso, necessita di una concessio-
ne, di proprie locomotive (i tempi di consegna di
una macchina nuova sono di diversi anni), di
personale proprio (opportunamente formato).
L'unica alternativa & quella di affittare il neces-
sario dalla concorrenza.

m Per iniziare un esercizio ferroviario occorrono
anni di preparazione. Questo spaventa e allonta-
na i potenziali investitori.

m Resta irrisolta la questione di chi & responsabile
dell'assegnazione dei tracciati. Gia in situazione
di monopolio questo compito € complesso e
delicato. In caso di ritardi un team di esperti sta-
bilisce l'ordine di priorita e decide gli adattamen-
ti al sistema in tempo reale. Nel caso di una rete
a libero accesso questioni di concorrenza ven-
gono ad aggiungersi ai criteri decisionali. Se
un'autorita arbitrale indipendente possa assu-
mere questo compito in modo efficiente non é
ancora chiaro. Il rischio € di giungere ad una
regolamentazione ancora piu restrittiva e quindi
meno attrattiva di quella attuale.

La conseguenza di questa situazione € che sinora

le iniziative private sono state generalmente limita-

te a nicchie di mercato o piccoli segmenti ben defi-
niti della rete.

Gallerie di base: solo un passo

Attualmente un’importante fase di espansione delle
vie di transito alpine € in corso. Il fatto che questa
fase di espansione punti sul modo ferroviario costi-

fahrdend fir den Menschen gilt. Die Toleranz von
50% des Grenzwertes muss bis 2010 auf 0% redu-
ziert werden. Wahrend die Fahrzeuge mit der
Einfuhrung des Katalysators ihre Gesamt-
emmissionen um 60% reduziert haben, nehmen die
Emissionen aus dem Schwerverkehr sténdig zu und
werden zur Hauptemissionsquelle fir NOx. Die
Folgen des Schwerverkehrs sowie das Phanomen
der thermischen Inversion sind daher fur die
Gesundheit besonders problematisch.

Offnung des Bahnmarktes

Eine Reform des europaischen Bahnsektors, die

eine fortschreitende Liberalisierung des Marktes

dank der Trennung von Infrastruktur und Betrieb
vorsieht, ist im Gange. Dies soll dem Bahnmarkt
neue Vitalitat verleihen und die Flexibilitit und

Dynamik erhéhen mit dem Endziel eine grofere

Zahl von Personen und Gitern auf die Bahn zu

bringen. In diesem Reformprozess treten jedoch

unerwartete Probleme auf, die den Prozess ver-
langsamen und in der Tat die effektiven

Erfolgschancen bedrohen.

Folgende Hauptprobleme sind festzustellen:

m Zahlreiche Synergiemdglichkeiten gehen mit der
Trennung von Personal und Rollmaterial der
Konkurrenzunternehmen verloren.

m Trotz des auf dem Papier gewahrten freien
Zugangs zum Bahnnetz ist dieser in der Praxis
sehr schwierig: er ist teuer, eine Konzession,
eigene Lokomotiven (Lieferzeiten von mehreren
Jahren) und Personal sind erforderlich. Die ein-
zige Alternative besteht darin, das notwendige
Material von der Konkurrenz zu mieten.

m Um einen Bahnbetrieb aufnehmen zu kénnen
,sind Jahre der Vorarbeit notwendig. Dies
schreckt potentielle Investoren ab.

m Die Frage, wer fir die Zuteilung der Trassen
zustandig ist, ist nicht geldst. Schon in einer
Monopolsituation ist diese Aufgabe komplex und
heikel. Bei Verspéatungen legt ein Expertenteam
die Reihung der Prioritaten fest und entscheidet
die Anpassungen an das System ad hoc. Im
Falle des freien Netzzugangs kommen
Konkurrenzfragen als Entscheidungskriterien
dazu. Es ist noch nicht klar, ob eine unabhéngige
Schiedsbehdrde diese Aufgabe effizient |6sen
kann. Das Risiko besteht darin, zu einer noch
restriktiveren Regelung zu kommen, die dann
noch weniger attraktiv ist als die jetzige.

Die Folge dieser Situation ist, dass private

Initiativen bis zum jetzigen Zeitpunkt im allgemei-

nen auf Marktnischen oder kleine, genau definier-

te Marktsegmente beschrankt sind.

Basistunnels: nur ein Schritt

Zur Zeit ist eine wichtige Expansionsphase der
Alpentransversalen im Gange. Die Tatsache, dass
diese Expansionsphase auf die Bahn setzt, ist ein
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tuisce un buon passo verso un traffico alpino piu
sostenibile. Questa fase di sviluppo importante
cambiera le carte in tavola nella situazione del traf-
fico alpino. Per questo € importante iniziare preco-
cemente ad inquadrare la nuova situazione ed ini-
ziare ad individuare le nuove sfide che derivano
dalla futura situazione.

In particolare sara responsabilita dei governi delle
regioni toccate fare tutto quanto in loro potere per
ottenere un buon inserimento delle nuove opere
nel territorio, minimizzando l'impatto sulla popola-
zione locale, o meglio, permettendo alla popolazio-
ne locale di sfruttarne al meglio i vantaggi riducen-
do al minimo gli svantaggi. Questo significa soprat-
tutto garantire che le nuove opere vengano inte-
grate in un sistema di trasporto efficiente. Sia sul
piano locale, dove occorrera evitare che le nuove
trasversali creino un aumento smisurato del traffico
stradale locale di accesso alle trasversali, sia sul
piano internazionale, dove una collaborazione &
indispensabile per permettere alle nuove trasversa-
li di usufruire di moderni e capienti terminal di inter-
scambio, che permettano di sfruttare appieno le
potenzialita della linea (vedi anche cap. 3.1).

guter Schritt in Richtung eines nachhaltigeren
Verkehrs in den Alpen. Diese wichtige Ent-
wicklungsphase wird die Situation im Alpenverkehr
verandern. Aus diesem Grund ist es wichtig, frih-
zeitig die neue Situation einzuschétzen und auf
dieser Basis die neuen Herausforderungen fur die
Zukunft zu definieren.

Es wird im besonderen der Verantwortung der
Regierungen der betroffenen Lander obliegen,
alles in ihrer Macht stehende zu tun, um diese
neuen Infrastrukturen gut in den Raum einzufligen
und die Belastung fur die lokale Bevdlkerung zu
minimieren oder besser gesagt die Vorteile fur die
lokale Bevdlkerung so gut wie mdglich zu nutzen
und die Nachteile zu reduzieren. Das bedeutet vor
allem, dass garantiert werden muss, dass neue
Infrastrukturen in ein effizientes Verkehrssystem
integriert werden - dies sowohl auf lokaler Ebene,
wo vermieden werden muss, dass die neuen
Alpentransversalen einen Ubermafigen Anstieg
des lokalen Stral3enverkehrs als Zufahrt zu den
Achsen bedeuten, als auch auf internationaler
Ebene, wo eine Zusammenarbeit unerlésslich ist,
damit die neuen Transversalen die modernen und
leistungsfahigen Kombiverkehrsterminals nutzen
und damit die Kapazitdten der Linie voll aus-
geschopft werden kdnnen (s. auch Kap. 3.1).
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3.
Altri problemi

La costruzione di nuove linee ferroviarie transalpi-
ne non sara comungue in grado di risolvere da sola
i problemi del traffico nel territorio del'lARGE ALP.
Per quanto riguarda il traffico di transito solo con
misure di sostegno al trasferimento dalla strada
alla ferrovia e un'efficientissima rete logistica sara
possibile ottenere dei vantaggi in termini di soste-
nibilitd dalle nuove trasversali.

| grandi progetti inoltre non risolvono in alcun modo
la questione del traffico di origine e di destinazione
e quello regionale, in questo campo ogni regione
dovra mettere in atto misure per tempo.

m 3.1

Effetti delle nuove
trasversali ferroviarie
a livello locale

Il traffico merci, per il quale le nuove trasversali fer-
roviarie alpine in Svizzera e al Brennero sono state
concepite, approfittera della riduzione delle distan-
ze Nord-Sud in termini di tempo. Questo dovrebbe
condurre al prospettato trasferimento del traffico
merci sulla ferrovia. Considerata la flessibilita e I'e-
conomicita del trasporto stradale e la capacita di
adattamento del settore degli autotrasporti illustra-
ta al capitolo 1.2.1, un massiccio cambiamento del
modo di trasporto avverra solo se l'entrata in servi-
zio delle nuove linee ferroviarie coincidera con
misure per trasferire il traffico stradale.

A livello locale le nuove trasversali comporteranno
l'esclusione di alcune zone alpine dagli assi di
transito, con un guadagno per la regione a livello di
carico ambientale, ma con probabili scompensi
economici, limitati comunque dalla presenza del-
l'autostrada che mantiene il suo vecchio percorso.
Un problema viario non indifferente potrebbe inve-
ce presentarsi sulle vie d'accesso alle nuove linee
ferroviarie in particolare se la capacita delle linee
ferroviarie di accesso, dei terminal di interscambio
ed eventuali impianti per le operazioni doganali non
verranno sviluppati adeguatamente. L'ARGE ALP
dovra adoperarsi affinché il carico e scarico delle
merci sulla ferrovia avvenga al di fuori dell'area
alpina, possibilmente in prossimita del mittente e
del destinatario.

Per quanto riguarda il traffico passeggeri, c'é da
attendersi una certa quantita di traffico indotto dalle
nuove linee. Oltre allaumento "naturale” del traffico
dunque, vi sara un certo numero di spostamenti
che prima non avevano luogo a causa dell'eccessi-

3.
Weitere Probleme

Der Bau neuer alpenquerender Bahnlinien allein
wird die Verkehrsprobleme im Gebiet der ARGE
ALP nicht I6sen. Was den Transitverkehr betrifft, so
kénnen nur durch verkehrslenkende und verlagern-
de Maflnahmen und ein sehr effizientes Logistik-
netz Vorteile im Sinne der Nachhaltigkeit der neuen
Transversalen erreicht werden.

Die grof3en Projekte losen auf3erdem in keiner
Weise die Frage des Quell-, Ziel- und Nahverkehrs,
hier ist jedes Land aufgerufen, rechtzeitig Maf3-
nahmen zu ergreifen.

m 3.1

Auswirkungen der
neuen Bahnlinien auf
den Nahverkehr

Der Guterverkehr, fur den die neuen Verbindungen in
der Schweiz und am Brenner konzipiert sind, wird
von der Fahrzeitverkirzung profitieren. Dies durfte
zu einer Verlagerung des Guterverkehrs auf die
Bahn fiihren. In Anbetracht der Wirtschaftlichkeit und
der Flexibilitdét des StralRenverkehrs und der
Anpassungsfahigkeit der Transporteure, die im
Kapitel 1.2.1 angesprochen wird, wird eine massive
Verlagerung nur gelingen, wenn mit der Inbetrieb-
nahme der neuen Bahnlinien auch Begleitmal3-
nahmen zur Verlagerung des StralBenverkehrs ein-
hergehen.

Auf lokaler Ebene werden die neuen Verbindungen
einige alpine Raume von der Anbindung an die
Transitachsen ausschlieRen, was ein Gewinn in 6ko-
logischer Hinsicht ist, aber wahrscheinlich wirtschaft-
liche Nachteile birgt, die jedoch durch die Autobahn,
die ja den alten Verlauf beibehalt, ausgeglichen wer-
den kdnnen.

Ein nicht unerhebliches StralRenproblem kénnte sich
hingegen auf den Zulaufstrecken zu den neuen
Bahnlinien ergeben, im besonderen, wenn die
Kapazitaten der Bahnzulaufstrecken, der Umschlag-
terminals und eventueller Zolleinrichtungen nicht
entsprechend ausgebaut werden. Die ARGE ALP
muss sich dafur einsetzen, dass die Be- und
Entladung der Bahngltertransporte aufBerhalb des
Alpengebietes stattfinden, und zwar mdglichst nahe
am Anfangs- und Zielpunkt.

Was den Personenverkehr betrifft, so ist ein ge-
wisses Verkehrsaufkommen, das durch diese neuen
Linien geschaffen wird, zu erwarten. Neben dem
“natiirlichen” Zuwachs des Verkehrs wird eine ge-
wisse Anzahl von Fahrten dazukommen, die vorher
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va distanza. Il concetto € evidenziato dalle immagi-
ni seguenti, dove sono rappresentate le distanze in
termini di tempo di alcune localita a partire da
Innsbruck e da Bellinzona, prima e dopo la costru-
zione delle gallerie di base rispettivamente al
Brennero e al Gottardo.

Zirich 2:30 2 1:30

S,

Tempi di viaggio con i mezzi pubblici in partenza da
Bellinzona (Ticino), prima e dopo l'entrata in servi-
zio della galleria di base del S.Gottardo. (2002-
2015) (IBV SA - Zurigo)

Trento 2:35 = 1:3

Tempi di viaggio con i mezzi pubblici in partenza da
Innsbruck (Tirol), prima e dopo l'entrata in servizio
della galleria di base del Brennero (2015).

(IBV SA - Zurigo)

wegen der (beraus groen Distanz nicht statt-
fanden. Das Konzept wird in den folgenden
Abbildungen dargestellt, in denen die Entfernung
von Innsbruck zu verschiedenen Orten in Zeit-
angaben und von Bellinzona vor und nach dem Bau
der Basistunnels am Brenner und am Gotthard
angegeben werden.

Festzustellen ist, dass, abgesehen von der beachtli-

Chur 2:14

OV-Reisezeiten ab Bellinzona (Tessin), vor und
nach der Inbetriebnahme

des Gotthard-Basistunnel (2002-2015) (IBV AG -
Zirich)

Miinchen 2:00

Salzburg 2:00

OV-Reisezeiten ab Innsbruck (Tirol), vor und nach
der inbetriebnahme

des Brenner-Basistunnel (2015).

(IBV AG - Zirich)
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Si noti che al notevole avvicinamento delle localita
situate sugli assi di transito corrisponde lo status
quo per tutte le localita secondarie e quelle che
non si trovano sulla trasversale.

In termini pratici bisogna ad esempio pensare che
Airolo o Ascona saranno almeno altrettanto distan-
ti da Bellinzona quanto Erstfeld, e che, sempre in
partenza da Bellinzona, Zurigo sara soltanto poco
piu distante di Chiasso.

Da Innsbruck, Bolzano verra a trovarsi poco piu
distante di Landeck, mentre raggiungere Trento
corrispondera grossomodo ad un viaggio fino a
Garmisch-Partenkirchen.

Si ha dunque una distorsione dell'assetto socio-
geografico di queste regioni. Nelle cartine della
pagina seguente si & cercato di rappresentare que-
sta distorsione dello spazio misurato in tempo di
viaggio al termine dei progetti Alptransit e Ferrovia
2000 in Svizzera e del tunnel di base del Brennero
in Austria/ltalia. Data la difficolta di rappresentare
graficamente un sistema sovravincolato, la cartina
mantiene un carattere puramente indicativo.
Ciononostante alcuni elementi interessanti emer-
gono dalla rappresentazione. Innanzitutto il fatto
che ampie zone non sono di fatto toccate dai cam-
biamenti. Anche le direttrici est-ovest non trarranno
particolari vantaggi in termini di tempo di viaggio
(ad eccezione del triangolo Milano-Berna-Zurigo
escluse pero le zone alpine). Si pud dunque sup-
porre un riorientamento delle relazioni secondo il
nuovo assetto. In proposito va detto perd che le
barriere linguistiche e culturali continueranno ad
avere il loro influsso e a determinare gli orienta-
menti delle relazioni commerciali e sociali, ridimen-
sionando il potenziale impatto di tali opere a livello
sociale.

A livello di traffico passeggeri e considerato I'ambi-
to regionale e chiaro comunque che questi proget-
ti tendono a rafforzare la posizione dei centri prin-
cipali rispetto alle regioni periferiche e di monta-
gna. Questo aspetto ha effetti sia positivi che nega-
tivi la cui analisi esula dal tema di questo rapporto.
E pero importante prendere coscienza di questi
effetti e di considerarli a lungo termine nella pianifi-
cazione territoriale e viabilistica.

chen zeitlichen Annaherung der Orte entlang der
Transitrouten, die Situation fir die Orte in
Randlagen, die nicht an den Transversalen liegen,
gleich bleibt.

Praktisch heisst das, dass Orte wie Airolo oder
Ascona mindestens so weit von Bellinzona entfernt
sein werden wie Erstfeld und dass ab Bellinzona,
Zurich zeitlich fast gleich weit entfernt sein wird wie
Chiasso.

Von Innsbruck aus wird Bozen fast gleich weit ent-
fernt sein wie Landeck und Innsbruck - Trient wird
ungefahr einer Fahrt Innsbruck - Garmisch-
Partenkirchen entsprechen.

Dadurch verschiebt sich der soziogeographische
Blickwinkel dieser Regionen. In den Karten auf der
nachsten Seite wurde versucht, diese Verschiebung
der Entfernungen gemessen an den Reisezeiten
nach Fertigstellung der NEAT und der Bahn 2000 in
der Schweiz und des Basistunnels am Brenner zwi-
schen Osterreich und Italien darzustellen. Aufgrund
der Schwierigkeiten bei der Darstellung hat die Karte
rein richtungsweisenden Charakter. Einige interes-
sante Punkte gehen jedoch aus der Darstellung her-
vor: zuallererst, dass weite Gebiete tiberhaupt nicht
von den Veranderungen betroffen sein werden. Auch
die Ost-West Achsen werden keine besonderen
Vorteile hinsichtlich der Reisezeiten haben
(Ausnahme ist das Dreieck Mailand - Bern - Zdrich,
jedoch auRer den betroffenen Berggebieten).
Aufgrund der neuen Situation kann eine
Neuorientierung der Relationen angenommen wer-
den. Dazu muss gesagt werden, dass die sprachli-
chen und kulturellen Barrieren auch in Zukunft
Einfluss haben, die Orientierungen bei den
Handelsbeziehungen und den sozialen Kontakten
bestimmen und damit die potenziellen Auswirkungen
der neuen Linien auf gesellschaftlicher Ebene relati-
vieren werden.

Was den Personenverkehr und die regionale Ebene
betrifft, ist jedenfalls klar, dass diese Projekte eher
die Position der Hauptzentren gegenuber den
Randlagen oder den Berggebieten starken. Dieser
Aspekt hat sowohl positive als auch negative
Auswirkungen, eine genauere Analyse wirde den
Umfang des vorliegenden Konzeptes sprengen. Es
ist jedoch wichtig, sich dieser Auswirkungen bewusst
zu werden und diese langfristig in Uberlegungen der
Raum- und Verkehrsplanung einzubeziehen.
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La zona delle Alpi centrali con le principali citta oggi Das Gebiet der Zentralalpen mit den wichtigsten
(sopra) e a seguito dellarealizzazione dei grandi pro- Stadten (oben) und in der Folge die Realisierung der
getti ferroviari (gallerie di base al Loétschberg, grofRen Eisenbahnprojekte (Basistunnel am Létsch-
Gottardo, Brennero; ferrovia 2000). Il reticolo & stato berg, Gotthard und Brenner, Bahn 2000). Das Netz
distorto proporzionalmente alla riduzione dei tempi wurde proportional zur Reisezeitverklrzung verzerrt.
di percorrenza. Si noti che le regioni periferiche Man beachte, dass die Randregionen aus dieser
rispetto agli assi sono escluse da questo "avvicina- "Annaherung" ausgeschlossen sind (dunkle Ge-
mento" (area scura). (IBV SA — Zurigo) biete). (IBV SA — Zirich)
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m 3.2

Politica dei trasporti
e pianificazione

del territorio

Un piano strategico dei trasporti pud difficilmente
ignorare la questione della pianificazione territoria-
le, in quanto traffico e uso del territorio sono stret-
tamente legati tra loro. L'accresciuta mobilita della
popolazione ha fortemente influenzato lo sviluppo
urbano degli ultimi decenni e, in maniera ricorsiva,
I'evoluzione del tessuto urbano ha portato ad un
aumento degli spostamenti e della mobilita della
popolazione. In questo circolo vizioso la densita
della popolazione negli agglomerati urbani & conti-
nuamente diminuita mentre i chilometri pro capite
sSono costantemente aumentati. Oggi la maggioran-
za della popolazione alpina vive in agglomerati
urbani. Questa evoluzione & avvenuta in funzione
dell'automobile.

Oggi, se dal lato delle strategie viabilistiche si trat-
ta di correre ai ripari, adeguando l'offerta di tra-
sporti pubblici agli odierni bisogni di mobilita, a
livello di pianificazione del territorio occorre interro-
garsi sulle possibilita di porre rimedio con strumen-
ti pianificatori alla crescente sete di chilometri della
popolazione.

In questo senso misure che favoriscano I'aumento
della densita abitativa degli agglomerati urbani pur
mantenendo un'alta qualita di vita appaiono come
urgenti. Inoltre lo sviluppo degli insediamenti dovra
in futuro avvenire di pari passo con il loro collega-
mento attrattivo alla rete di trasporti pubblici, in
modo da frenare la generazione di nuovo traffico
privato.

Anche la scissione delle funzioni del territorio, por-
tata all'estremo ha per effetto una crescita della
domanda di mobilita. Anche in questo caso € com-
pito della pianificazione del territorio porre rimedio
ad una tendenza in atto da anni. Anche il posizio-
namento delle aree industriali e soprattutto degli
impianti produttori di grandi volumi (in particolare
materie prime) in prossimita dei collegamenti ferro-
viari dovra essere tenuta in maggiore considerazio-
ne.

Nell'ambito del connubio traffico-pianificazione ter-
ritoriale potra rivelarsi utile lo sfruttamento di cata-
sti e basi dati a riferimento geografico informatizza-
ti, come utili supporti decisionali. In questo ambito
la necessita di scambiare informazioni tra regioni
confinanti, e dunque di disporre di dati compatibili
e destinata ad accentuarsi.

Gli agglomerati-nuova unita di pianificazione

Negli ultimi decenni si & sviluppata una nuova
forma di urbanizzazione che si aggiunge alle con-
formazioni tradizionali di citta e campagna, si tratta

m 3.2
Verkehrspolitik und
Raumordnung

Ein Verkehrskonzept kann schwerlich das Thema
Raumplanung aufler acht lassen, nachdem
Verkehr und Raumnutzung eng miteinander ver-
bunden sind. Die erhéhte Mobilitat der Bevolkerung
hat die stadtische Entwicklung der letzten
Jahrzehnte stark beeinflusst und umgekehrt hat die
Entwicklung des urbanen Raumes einen Anstieg
der Zahl der Fahrten und der Mobilitat der Birger
im allgemeinen mit sich gebracht. In diesem
Teufelskreis ist die Wohndichte in den grof3en
Stadten laufend zuriickgegangen, wéhrend die pro
Person gefahrenen Kilometer laufend zugenom-
men haben. Heute lebt die Mehrheit der
Bevolkerung im Alpenraum in Agglomerationen.
Diese Entwicklung ist durch den PKW bedingt.
Wenn mit Verkehrsstrategien Abhilfe geschafft und
das Angebot des offentlichen Verkehrs den tat-
sachlichen Bedurfnissen nach Mobilitat angepasst
werden soll, so muss man sich in der Raum-
ordnung fragen, welche Planungsinstrumente
Mdglichkeiten bieten, um dem standig wachsenden
Bedurfnis der Burger nach Mobilitédt entgegenzu-
wirken.

In diesem Sinne scheinen MalRnahmen, die die
Verdichtung in den Stadten beginstigen und
gleichzeitig die hohe Lebensqualitat erhalten, drin-
gend notwendig. Weiters muss die Siedlungs-
entwicklung in Zukunft mit attraktiven Verbindun-
gen mit dem offentlichen Verkehrsnetz einher-
gehen, damit die Verursachung von neuem
Strassenverkehr gebremst wird.

Auch die extreme Nutzungstrennung hat weit-
gehend negative Folgen fur die Mobilitats-
nachfrage. Auch in diesem Fall ist es Aufgabe der
Raumplanung, diesem seit Jahren vorherrschen-
den Trend entgegenzuwirken. Auch auf den
Standort von Indstriegebieten, vor allem von
Produktionsstatten von grofen Volumina (beson-
ders Rohstoffe) in der Nahe von Bahnverbindun-
gen muss besonderes Augenmerk gelegt werden.
Im Rahmen des Themas Verkehr und Raumord-
nung kann die Nutzung von Katasterdaten und
geographischen Basisdaten als Entscheidungs-
grundlage eine wertvolle Hilfe sein. In diesem
Zusammenhang ist der Informationsaustausch zwi-
schen angrenzenden L&ndern notwendig und die
Vergleichbarkeit von Daten wird noch wichtiger.

Die Ballungsraume - eine neue Planungseinheit
In den letzten Jahrzehnten hat sich neben den tra-
ditionellen Formen von Stadt und Land eine neue
Form der Urbanisierung herausgebildet - die
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degli agglomerati. Sviluppatisi prevalentemente
attorno ai centri economici e industriali tradizionali,
gli agglomerati sono caratterizzati da una bassa
densita di utilizzo del suolo e sull'elevata mobilita
dei propri abitanti. Le ragioni dello sviluppo di que-
sta forma di urbanizzazione sono da ricercarsi
nella bassa qualita della vita spesso offerta da citta
e centri industriali e dal basso costo della mobilita.
Negli ultimi anni gli agglomerati hanno iniziato a
mostrare i propri limiti strutturali, molti dei quali
legati alla mobilita (enormi flussi di pendolari e di
traffico del tempo libero, dipendenza dal mezzo di
trasporto privato dei propri abitanti, bassa densita
e quindi alti costi relativi per la realizzazione e il
mantenimento dell'infrastruttura,...). Molte delle dif-
ficolta di gestione degli agglomerati sono dovute al
fatto che questi si sviluppano oltre i confini di com-
petenza delle istituzioni tradizionali (comunali, cit-
tadini, ma a volte anche regionali o nazionali). Si
impone dunque da parte delle autorita il riconosci-
mento degli agglomerati e del bisogno di coordina-
zione che queste strutture necessitano. Soprattutto
in campo viabilistico molti problemi non possono
piu essere risolti a livello locale, ma necessitano
della collaborazione gli enti competenti di tutta la
zona toccata e della coordinazione delle istanze
superiori.[61]

Ballungsrdume. Diese haben sich vorwiegend im
Umfeld der traditionellen Wirtschafts- und
Industriezentren entwickelt, sie sind gekenn-
zeichnet durch eine geringe Nutzungsdichte des
Bodens und eine erhohte Mobilitdt seiner
Bewohner. Die Grinde fur die Ausbildung dieser
Form der Urbanisierung liegen in der niedrigen
Lebensqualitat der Stadte und der Industriezentren
sowie in den niedrigen Kosten der Mobilitat. In den
vergangenen Jahren wurden die strukturellen
Grenzen der Ballungsraume sichtbar, diese han-
gen oft mit der Mobilitat zusammen (enorme
Pendlerstrome und Freizeitverkehr, MIV-Abhé&ngig-
keit der Bewohner, niedrige Bebauungsdichte und
damit relativ hohe Kosten fiir den Bau und die
Erhaltung der Infrastruktur,...). Viele Schwierig-
keiten bei der Verwaltung der Ballungsrdume be-
ruhen auf der Tatsache, dass sich diese Uber die
Kompetenzgrenzen der traditionellen Institutionen
hinaus entwickeln (Gemeinden, Stadte, zum Teil
auch Regionen oder Staaten). Die Behorden sind
daher gefordert, die Ballungsrdume und den
Koordinierungsbedarf, den diese Strukturen erfor-
dern, anzuerkennen. Vor allem beim Stralen-
verkehr kénnen viele Probleme nicht mehr lokal
geldst werden, sondern erfordern die Zusammen-
arbeit aller Korperschaften des betroffenen
Gebietes und die Koordinierung mit den héheren
Instanzen.[61]
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4.
Evoluzione
della domanda
e dell'offerta

m4.1
Evoluzione della domanda
nel traffico merci

Negli ultimi anni si & assistito ad un continuo
aumento del traffico, sia nel campo del trasporto
merci che di persone, sia su mezzo pubblico che su
veicoli a motore individuali.

4.
Entwicklung von
Angebot und
Nachfrage

m41
Entwicklung der Nachfrage
Im Guterverkehr

In den letzten Jahren war ein stetiges Verkehrs-
wachstum zu verzeichnen, dies gilt sowohl fir den
Personen- als auch fur den Guterverkehr, fir den
offentlichen ebenso wie fiir den privaten Vekrehr.

Das Guterverkehrswachstum wird in Kapitel 1.2

Alpengquerende Gutermenge Alpenbogen B in % (Basis 1868=100)
Warci fransitate attraverse 'arce alping B in % (riferimente; 1588=100)
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Fonti: ARE (Ufficio federale svizzero dello sviluppo territo-
riale), Piano dei trasporti ARGE ALP 1995

La crescita del traffico merci € stata messa in luce

nel capitolo 1.2. Il grafico sopra mostra con una

linea di trend la possibile crescita fino al 2010.

Senza procedere ad un'analisi dettagliata del trend

si puo affermare che:

m non vi sono elementi che facciano pensare che
la crescita sara minore del trend schizzato

m la bassa congiuntura degli anni novanta sugge-
risce che nel caso di una forte ripresa economi-
ca nei prossimi anni in Europa, la crescita
potrebbe essere superiore a questa linea di

14987 |

L= 0 I,
233 =
- - O —

-
-

Quelle: ARE (Bundesamt fur Raumentwicklung, Schweiz),
Verkehrskonzept ARGE ALP 1995

untersucht. Die obige Graphik zeigt als Trend den

mdglichen Zuwachs bis zum Jahr 2010. Ohne die-

sen Trend detailliert zu analysieren kann gesagt
werden, dass:

m es keine Hinweise gibt, dass das Wachstum
geringer sein kdnnte als der gezeigte Trend.

m nach der schwachen Konjunktur der Neunziger
Jahre, im Falle eines starken Wirtschafts-
aufschwungs in Europa in den nachsten Jahren,
das Wachstum hoher sein kdnnte als der an-
gebene Trend.
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trend.

Riguardo alle merci vi sono alcuni ulteriori fattori

che suggeriscono una forte crescita della domanda

di traffico nei prossimi anni:

m |a sempre maggiore integrazione economica dei
paesi europei, favorita dalla libera circolazione e
dalla moneta unica.

m Lo sviluppo industriale di alcuni paesi dell'ex-
patto di Varsavia che potrebbero assumere un
ruolo dominante nel settore secondario europeo.

m La densita delle merci trasportate (massa per
unita di volume) é tendenzialmente in diminuzio-
ne dal momento che sempre piu vengono tra-
sportati prodotti finiti imballati singolarmente.

Il libro bianco delllUE stima la crescita generale
della domanda per le merci al 38% per il periodo
2000-2010.

m 4.2
Evoluzione della
domanda passeggeri

Anche nel traffico passeggeri si & osservato un
continuo aumento della mobilita negli ultimi anni.
Secondo il censimento della mobilita in Svizzera
nel 2000, pubblicato dall'Ufficio Federale di
Statistica [52], I'indice di mobilita misurato in chilo-
metri-persona all'anno € passato da 10.730
km*pers/anno del 1984 a 12.407 km*pers/anno nel
1994 ed a 13.963 km*pers/anno nel 2000. | chilo-
metri-persona percorsi sono dunque aumentati del
30% negli ultimi 15 anni. Anche se in misura diver-
sa, tutti i modi di trasporto, sia privati che pubbilici,
come pure gli spostamenti a piedi, sono stati toc-
cati dalla crescita. Non vi sono motivi per ritenere
che questa tendenza debba cambiare.

Il libro bianco dellUE stima la crescita prevista
della domanda a livello europeo fino al 2010 al
24%. La crescita continuera ad avvenire in manie-
ra generalizzata per tutti i modi di trasporto, in par-
ticolare nei primi anni del periodo considerato. Solo
la concretizzazione di miglioramenti dell'offerta e
incisive misure politiche potranno portare ad un
maggiore equilibrio dei modi.

Was die Guter betrifft, so lassen einige Faktoren
vermuten, dass die Verkehrsnachfrage in den kom-
menden Jahren stark steigen wird:

m Immer starkere wirtschaftliche Integration in
Europa aufgrund der Freizigigkeit und der
Einheitswahrung.

m Die industrielle Entwicklung einiger osteuropéi-
scher Lander konnte dazu fuhren, dass diese
eine fuhrende Rolle in der Industrie einnehmen.

m Die Dichte der transportierten Giter (Masse pro
Volumen) ist tendenziell sinkend, nachdem
immer mehr einzeln verpackte Fertigprodukte
transportiert werden.

Das Weil3buch der EU schétzt, dass das all-
gemeine Wachstum der Nachfrage im Giuter-
bereich fir den Zeitraum 2000 - 2010 38% betragt.

m 4.2
Entwicklung der
Nachfrage im
Personenverkehr

Auch im Personenverkehr ist eine laufende
Steigerung der Mobilitat in den letzten Jahren zu
verzeichnen. Aufgrund der Mobilitatszahlung in der
Schweiz aus dem Jahr 2000, die vom Bundesamt
fur Statistik [52] publiziert wurde, ist der
Mobilitatsindex gemessen in Personenkilometern
pro Jahr von 10.730 Pkm/Jahr im Jahr 1984 auf
12.407 Pkm/Jahr im Jahr 1994 und auf 13.963
Pkm/Jahr im Jahr 2000 gestiegen. Das heif3t, dass
alle Fortbewegungsmittel wie Privatverkehr, 6ffentli-
cher Verkehr, FuBgénger, wenn auch unterschied-
lich stark, von diesem Zuwachs betroffen sind. Es
gibt keinen Grund anzunehmen, dass sich dieser
Trend &ndern wird.

Das WeilRbuch der EU schétzt das Nachfrage-
wachstum in Europa bis zum Jahr 2010 auf 24%.
Das Wachstum wird allgemein bei allen
Verkehrstragern stattfinden, im besonderen in den
ersten Jahren des betrachteten Zeitraums. Nur kon-
krete Angebotsverbesserungen und eingreifende
politische MaRhahmen werden zu einem gréR3eren
Gleichgewicht zwischen den einzelnen
Verkehrstragern fuhren kénnen.
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m 4.3
Evoluzione dell'offerta

A medio termine non é prevista la realizzazione di
grandi progetti per I'aumento quantitativo dell'offer-
ta stradale. Al contrario nei prossimi anni ci si con-
centrera sul miglioramento qualitativo dell'offerta, in
particolare per quanto riguarda la sicurezza e I'im-
patto del traffico sulle zone abitate. Questo portera
in casi isolati anche ad una riduzione della capaci-
ta stradale, ma il miglioramento qualitativo permet-
tera anche uno sfruttamento piu razionale delle
risorse esistenti. In particolare sistemi di gestione e
informazione elettronica e interventi costruttivi
mirati permetteranno di smussare i picchi di
domanda e canalizzare il traffico secondo criteri di
impatto sull'abitato e sull'ambiente.

Il traffico merci su strada € il pit toccato da que-
stioni di domanda e offerta. Ad una domanda cre-
scente si contrappone la tendenza a livello interna-
zionale a porre vieppiu limitazioni "politiche" della
capacita stradale dettate dalla necessita di garanti-
re la sicurezza o la maggiore sostenibilita ambien-
tale. Secondo il diritto europeo comunque queste
limitazioni solo ammesse solo puntualmente per
contrastare precisi problemi di sicurezza o supera-
mento dei valori limite d'inquinamento.

La tabella seguente riassume le limitazioni al traffi-
Cco pesante in vigore sui principali assi stradali
transalpini al momento della redazione di questo
rapporto (somma di entrambe le direzioni):

m 43
Angebotsentwicklung

Mittelfristig ist die Realisierung grof3er Projekte zur
mengenmaRigen Steigerung des Strallenangebotes
nicht vorgesehen. Im Gegenteil, in den nachsten Jahren
liegt der Schwerpunkt auf der qualitativen Verbesserung
des Angebotes, besonders was die Sicherheit und die
Verkehrsbelastungen fiir Siedlungsgebiete betrifft. Das
wird in einzelnen Fallen auch zu einer Verringerung der
StraBenkapazitat fuhren, aber die qualitative Verbes-
serung wird auch eine rationelle Nutzung der bestehen-
den Ressourcen ermdglichen. Im besonderen werden
elektronische Betriebs- und Informationssysteme und
gezielte bauliche Maldnahmen die Angebotsspitzen ab-
flachen und den Verkehr nach Kriterien der Belastung fiir
Siedlungsgebiete und die Umwelt lenken.

Der Stral3engtiterverkehr ist am stéarksten von Fragen von
Angebot und Nachfrage betroffen. Einer steigenden
Nachfrage steht der internationale Trend gegentiber mehr
"politische" Beschrankungen der Stral3enkapazitaten ein-
zufiihren, die aus dem Bedurfnis nach Sicherheit und
hoherer Okologischer Nachhaltigkeit resultieren. Das
europaische Recht sieht derartige Beschrankungen nur
punktuell vor, um Sicherheitsprobleme und der Uber-
schreitung der Immissionsgrenzwerte entgegenzuwirken.
Die folgende Tabelle fasst die geltenden Beschréankungen
auf den alpenguerenden HauptstraRenachsen zum
Zeitpunkt der Verfassung dieses Berichtes zusammen
(Summe der beiden Fahrtrichtungen):

Mont Blanc

5.300 camion/giorno | 5.300 camion/giorno
nei giorni feriali nei giorni feriali
5.300 LKW/Tag 5.300 LKWI/Tag
an Werktagen an Werktagen

Fréjus

San Gottardo

3.500 camion/giorno
nei giorni feriali
3.500 LKW/Tag

an Werktagen

San Bernardino Brennero
3.500 camion/giorno Nessuna limitaz.
nei giorni feriali **) giornaliera
3.500 LKW/Tag Keine
an Werktagen**) Tagesbeschrankung

1.893.000 1.893.000 / anno 1.067.500 / anno | 1.067.500 / anno **) | 9.321.531 ecoptilanno (03)
camion/anno per il transito attraverso
I'Austria (tutti i percorsi)”
1.893.000 LKW/Jahr | 1.893.000 LKW/Jahr 1.067.500 LKW/Jahr [1.067.500 LKW/Jahr **) | Okopunkte/Jahr (2003)
fUr Transit durch
Osterreich

(auf allen Strecken)”

Ma al massimo 300.000 camion/anno da 40t
e massimo 650.000 camion/anno entro il 2010%

Max. 300.000 40 tonn. LKW/Jahr und max.
650.000 LKW/Jahr bis 2010%

Ma max. 1.610.172
camion/anno® in
transito attraverso
['Austria (tutti i percorsi)
max. 1.610.172
LKW/Jahr® im

i Transit durch
Osterreich (auf allen Strekcen)

Nessuna limitazione dell'orario di circolazione

Keine zeitliche Verkehrsbeschrankung

Divieto di circolazione dalle 22,00 alle 05,00
e la domenica

Nachtfahrverbot von 22,00 bis 05,00
und am Sonntag

Tirolo: Divieto di
circolazione dalle
22,00 alle 05,00
trail 1.10 e il 31.3
Tirol; Nachtfahrverbot
von 22,00 - 05,00
von 1.10 - 31.3

**) Valore teorico / **) Teoretische Grenze

2"Camion con origine e/o destinazione in Austria sono esclusi dal sistema degli
ecopunti.

2| egge Federale concernente il trasferimento su ferrovia del traffico merci
pesante attraverso le Alpi (RS740.1)

29108% del numero di corse avvenute nel 1991, secondo gli accordi di adesio-
ne dell'Austria all'UE

2"Fahrten mit Ziel und/oder Quelle in Osterreich sind von der Okopunkte-
regelung ausgeschlossen.

2Schweizerisches Gesetz tiber die Verlagerung des alpenguerenden
Giiterschwerverkehrs auf die Bahn (RS740.1)

29108% der Anzahl der Fahrten im Jahr 1991, gemaR dem Beitrittsvertrag
Osterreich - EU
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*) San Bernardino con il sistema del "dosag- *) San Bernardino mit "Dosiersystem”
gio"” (incrocio in galleria vietato): (Kreuzen im Tunnel verboten):
Capacita v [ s k Aol :
Canazitit ~ X T4 goming - 0063 ]E: |11|]}/ :!-SIHr”d
Kapazitiit d 60 }ﬁ 0,150 ;’; ) g/

Si tratta qui di un valore teorico. Nella pratica questo regi-
me di traffico & possibile solo per un tempo limitato in
condizioni atmosferiche ideali e con grande impiego di
personale di polizia

Capaciti % L
I-M‘-. = cma BT (LGS
Kapazitit d - GaomIng
Capacita; [veicoli/giorno]
k = fattore empirico []
Vinax = velocitd massima consentita nel tunnel [km/h]
d = distanza minima obbligatoria tra veicoli pesanti

[km/veicolo]
=tempo totale in cui € consentito I'accesso ai veicoli
pesanti durante 24h [min]

tgiorn

Il fattore k & stato determinato sulla base dell'esperienza pratica al
Gottardo, che ha mostrato che 3500 ¢ il limite massimo di veicoli
che possono transitare a queste condizioni. Il fattore & stato
assunto per analogia per il calcolo della capacita teorica degli altri
valichi.

Il trasporto ferroviario dispone invece di capacita
ausiliaria immediata o attuabile per mezzo di inter-
venti mirati di razionalizzazione. In proposito si con-
sideri ad esempio che FFS Cargo, il settore merci
delle Ferrovie Federali Svizzere, raddoppiera la
sua capacita di trasporto per le merci sulla rete esi-
stente prima dell'entrata in servizio delle nuove tra-
sversali ferroviarie alpine®.

*Miindliche Informationen der SBB Cargo (Telefongesprach mit Herrn
Appenzeller)

Es handelt sich hier um einen teoretischen Wert. In der
Praxis ist ein solches Verkehrsregime nur kurzfristig mit
guten Wetterverhaltnissen und grossem Polizeieinsatz
maoglich

k mi
Tokmg 1080 b ) ﬂm"y

} |5{]L[|}H'_ grming T d

(. [z h

Kapazitat: [Fahrzeuge/Tag]
k = empirischer Faktor [-]
Vinax = erlaubte Hochstgeschwindigkeit im Tunnel [km/h]
d = obligatorischer Mindestabstand zwischen

Schwerfahrzeugen [km/Fahrzeug]
= Gesamtzeit pro Tag, in der Lkw in den Tunnel

einfahren dirfen [min]

tgiorn

Der Faktor k wurde aufgrund der praktischen Erfahrungen am
Gotthard ermittelt, wo sich gezeigt hat, dass 3500 die Hochstzahl
an durchfahrenden Fahrzeugen bei den bestehenden Verhalt-
nissen ist. Der Faktor wurde auch flir die Berechnung der theore-
tischen Kapazitat der anderen Ubergange angewandt.

Der Bahntransport verfligt hingegen Uber unmittel-
bare zusatzliche Kapazitaten, welche durch
RationalisierungsmalRnahmen frei werden. In dieser
Hinsicht sei zum Beispiel auf die SBBCargo verwie-
sen, den Glterbereich der Schweizerischen Bahn,
die ihre Transportkapazitaten im Guterverkehr auf
dem bestehenden Netz vor Inbetriebnahme der
neuen alpenquerenden Bahnlinien verdoppeln
wird®,

®Miindliche Informationen der SBB Cargo (Telefongesprach mit Herrn
Appenzeller)
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m 4.4
L'evoluzione del
trasporto aereo

Il tema dei trasporti aerei su brevi distanze a prezzi
concorrenziali con il traffico privato e quello ferroviario
e destinato ad assumere sempre maggiore importan-
za. Storicamente si tende a considerare il traffico aereo
come una categoria a sé, indipendente dagli altri siste-
mi di trasporto. Questo ha portato alla nascita di diver-
si paradossi, come aeroporti isolati dalla rete dei tra-
sporti pubblici ed esenzione dalle tasse sui carburanti
per l'aviazione. Per molti anni inoltre il traffico aereo e
stato marginale nel traffico interno europeo e molto
costoso per i viaggi intercontinentali. Oggi la situazione
sta cambiando. Sebbene soltanto il 3% dei chilometri-
persona vengono percorsi volando, questi sono
responsabili del 23% del consumo di energia imputabi-
le al traffico™. A titolo di confronto la ferrovia assicura in
Svizzera il 15,6% dei chilometri-persona, accontentan-
dosi del 3% dell'energia (il restante 74% & consumato
dalle auto).

Oltre al consumo sproporzionato di energia il trasporto
aereo € un forte generatore di inquinamento acustico
che causa sempre piu l'insofferenza della popolazione
nei pressi degli aeroporti. Gli aeroporti mal integrati
nella rete di trasporti pubblici inoltre sono grandi gene-
ratori di traffico stradale.

Negli ultimi anni il traffico aereo ha conosciuto il nuovo
fenomeno delle compagnie aeree che offrono voli inter-
ni europei a prezzi concorrenziali con la ferrovia e con
il mezzo privato. L'attuale quota di mercato di queste
compagnie € stimata attorno al 5%, mentre negli Stati
Uniti & attorno al 25%. Il potenziale di crescita & dunque
alto. Per il numero di posti a sedere offerti dalla flotta si
tratta di compagnie molto piccole (dieci volte piu picco-
le delle grandi compagnie di bandiera). Il fenomeno
merita perd l'attenzione per il fatto che la conquista
delle loro quote di mercato ha influito poco o nulla sulle
quote delle grandi compagnie, bensi ha portato sul
modo aereo nuovi flussi o ha catturato quote della stra-
da e della ferrovia®. Questo fenomeno & pure sintoma-
tico delle carenze nel servizio e nel marketing della fer-
rovia. Dove questi ultimi si rivelano efficienti rimane
poco spazio per il traffico aereo, é il caso ad esempio
della tratta Parigi-Brussel, dove il buon servizio TGV
porta alla soppressione di voli.

3LITRA - Informationsdienst iiber den offentlichen Verkehr, Bern
32 ATAG - Air Transport Action Group, Geneva

m 4.4
Die Entwicklung des
Luftverkehrs

Das Thema Regionalluftverkehr zu Preisen, die mit dem
Auto- und Bahnverkehr konkurrenzfahig sind, wird immer
wichtiger. Historisch gesehen wird der Luftverkehr als
eigene Kategorie behandelt, also unabhangig von den
anderen Verkehrssystemen. Dadurch kam es zu
Paradoxien, wie, dass Flughéfen nicht an den 6ffentlichen
Verkehr angebunden sind oder dass der Luftverkehr von
der Mineraltlsteuer befreit ist. Jahrelang war der
Luftverkehr im européischen Binnenverkehr eine margina-
le GroRe und im interkontinentalen Verkehr ohne
Alternative und sehr teuer. Heute verandert sich diese
Situation. Wenn auch nur 3% der Personenkilometer im
Luftverkehr abgewickelt werden, so stellen diese einen
Anteil von 23% des Energiekonsums am Gesamt-
verkehr®, Zum Vergleich: in der Schweiz werden 15,6%
der Personenkilometer mit der Bahn zurlickgelegt und
dabei 3% der Energie verbraucht (die restlichen 74% ent-
fallen auf den Autoverkehr).

Neben dem tibermaRigen Energieanteil ist der Luftverkehr
auch verantwortlich fir L&armbelastungen, die von den
Burgern in der Nahe von Flughéfen immer weniger to-
leriert werden. Weiters sind die schlecht an den d&ffentli-
chen Verkehr angebundenen Flughéfen groRe Strassen-
verkehrsverursacher.

In den letzen Jahren war im Luftverkehr das Phéanomen
festzustellen, dass Luftfahrtgesellschaften innereuropéi-
sche Fluge zu Preisen, die mit der Bahn und mit dem pri-
vaten PKW konkurrenzfahig sind, anbieten. Der derzeitige
Marktanteil dieser Gesellschaften wird auf ca. 5%
geschatzt, wahrend er in den Vereinigten Staaten bereits
25% betragt. Das Wachstumspotenzial ist demnach hoch.
Was die Anzahl der Platze einer Flotte betrifft, so handelt
es sich um sehr kleine Gesellschaften (zehn mal kleiner
als die groRen Flaggenairlines). Das Ph&nomen sollte
jedoch nicht unterschétzt werden, da die Eroberung ihres
Marktanteils gar nicht oder sehr wenig die Anteile der
groBen Gesellschaften beeinflusste, obwohl neue
Verkehrsstrome fur den Luftverkehr erschlossen wurden
und Anteile des Stral3en- und Bahnverkehrs gewonnen
werden konnten®,

Dieses Phanomen ist symptomatisch fiir die Mangel bei
der Dienstleistung und im Marketing der Bahnen. Wo die
Bahnen effizient arbeiten, bleibt wenig Raum fir den
Luftverkehr, s. die Linie Paris - Briissel, wo eine gute
Bedienung durch den TGV zu einer Verringerung der
Fluge fuhrt.

SLITRA - Informationsdienst iiber den offentlichen Verkehr, Bern
32 ATAG — Air Transport Action Group, Geneva
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5.
Visioni

51
Traffico turistico

Agosto 2020. | signori Rossi scendono dal bus nei
pressi del loro appartamento di vacanza. Il loro
bagaglio li attende gia davanti alla porta d'entrata,
l'avevano affidato al servizio bagagli della stazione
ed é stato consegnato in mattinata dal furgone elet-
trico, tutto come previsto dal contratto d'affitto del-
I'appartamento. Un'etichetta con un codice a barre
assicura la consegna dei colli al posto giusto al
momento giusto.

Nel pomeriggio il signor Rossi ritira la bicicletta a
noleggio nel negozio di articoli sportivi locale. La
signora Rossi € un po' meno sportiva ma si gode la
tranquillita della valle e puo godere della massima
liberta di movimento grazie ai bus a gas naturale
che circolano in paese. Alle fermate un pannello
elettronico indica il tempo d'attesa fino al prossimo
bus.

| vicini dei signori Rossi sono giunti in automobile.
Per una grande famiglia con bambini tutto & molto
pit semplice con l'auto. Dopo aver scaricato i baga-
gli davanti alla casa, la madre porta l'auto all'auto-
silo: in paese non & permesso parcheggiare.
Pagando la tassa di parcheggio riceve I'abbona-
mento famigliare alla rete dei trasporti pubblici
locali. Per il figlio diciassettenne la signora compra
direttamente la tessera per il servizio serale, in
modo che possa rientrare in sicurezza con i mezzi
pubblici anche la sera tardi. Il servizio si svolge con
i minibus elettrici che di giorno servono le zone piu
discoste.

Nel paese senz'auto turisti, bambini, ciclisti posso-
no muoversi liberamente. | turisti e gli abitanti loca-
li possono apprezzare la tranquillita e i contatti
sociali che nascono sulla strada. Il paese aveva
cominciato all'inizio del secolo ad investire nella
nuova infrastruttura. All'inizio questo ha portato alla
perdita di una parte della clientela abituale, che
sembrava non potesse fare a meno dell'automobi-
le. Nello stesso tempo pero, la nuova immagine che
si stava dando la regione ha portato sempre piu
nuovi turisti, specialmente dalle grosse citta che
dispongono dei migliori collegamenti con i mezzi
pubblici. In paese e nella regione, il nuovo orienta-
mento ha portato diversi nuovi posti di lavoro (auti-
sti, fattorini, piccoli commerci, operatori turistici e
sportivi) e ha portato nuova linfa al turismo. La sfida
piu importante é stata quella di riuscire a offrire ai
turisti una "mobilita senza preoccupazioni" con il
mezzo pubblico. Gli utenti del mezzo pubblico

5.
Visionen

m 5.1
Reiseverkehr

August 2020: Familie Maier steigt aus dem Bus in
der Nahe ihrer Ferienwohnung. Ihr Gepéack er-
wartet sie bereits vor dem Eingang, sie haben es
dem Gepacksdienst am Bahnhof tbergeben und
es wurde am Morgen mit dem Elektrolieferwagen
ausgeliefert, genau so, wie es im Mietvertrag der
Wohnung vorgesehen war. Eine Etikette mit einem
Strichcode  garantiert die Auslieferung des
Gepéacks am richtigen Ort und zum richtigen
Zeitpunkt.

Am Nachmittag Ubernimmt Herr Maier das Leihrad
im Sportgeschéft. Frau Maier ist ein bisschen weni-
ger sportlich und geniefl3t die Ruhe des Tales und
dank der mit Erdgas betriebenen Busse im Ort,
genief3t sie extreme Bewegungsfreiheit. An den
Haltestellen zeigt eine elektronische Tafel die
Wartezeit bis zur Ankunft des nachsten Busses an.
Die Nachbarn von Familie Maier sind mit dem Auto
angereist. Fur eine gro3e Familie mit Kindern ist es
einfacher mit dem eigenen PKW zu reisen.
Nachdem sie das Gepack vor dem Haus aus-
geladen haben, bringt die Mutter das Auto in die
Garage, da im Ort Parkverbot herrscht. Nachdem
sie die Parkgebiihr bezahlt hat, bekommt sie ein
Familienabo fur den Nahverkehr. Fur den 17-jahri-
gen Sohn kauft die Frau auch die Fahrkarte fir den
Nachtdienst, sodass er, auch wenn es spat wird,
sicher mit einem offentlichen Verkehrsmittel nach
Hause kommen kann. Dieser Dienst wird mit einem
kleinen Elektrobus durchgefuhrt, der am Tag in ent-
legenere Gegenden fahrt.

Im autofreien Ort kénnen sich Gaste, Kinder und
Fahrradfahrer frei bewegen. Gaste und Einheimi-
sche schatzen die Ruhe und die sozialen Kontakte,
die sich auf der StraRe ergeben. Der Ort hat zu
Beginn des Jahrhunderts begonnen, in die neue
Infrastruktur zu investieren. Zu Beginn fuhrte dies
zu einem Rickgang jener Stammgaste, die schein-
bar nicht ohne Auto auskamen. Gleichzeitig hat das
neue Image der Region neue Gaste, vor allem aus
den grof3en Stadten, die Uber gute Verbindungen
mit dem &ffentlichen Verkehrsnetz verfligen, an-
gezogen. Im Ort und in der Region hat diese
Neuorientierung auch neue Arbeitsplatze geschaf-
fen (Fahrer, Trager, kleine Handler, Reiseleiter und
Sportfihrer) und dem Tourismus neuen Schwung
verliehen. Die grof3te Herausforderung war, dass
es gelang, den Touristen eine "sorgenfreie
Mobilitat" mit dem 6ffentlichen Verkehrsmittel zu
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apprezzano la sua spaziosita, l'affidabilita e la fles-
sibilita offerta dall'orario cadenzato. Il fatto di affi-
darsi a conducenti professionali rende gli sposta-
menti indipendenti dalla condizione fisica (stan-
chezza, alcool,...), dall'equipaggiamento sportivo
(scarponi da sci, bicicletta,...) e dalle persone che
non possono guidare (ragazzi, anziani,...).

Ora la localita turistica dispone di un notevole van-
taggio a livello di concorrenza rispetto ad altre loca-
lita di vacanza.

m52
Traffico
transfrontaliero

Anno 2005. Mentre continua il rinnovo del parco
motrici con mezzi multitensione, che permettono di
attraversare i confini con le composizioni senza
lunghe attese, sempre piu treni, anche regionali,
seguono percorsi transfrontalieri. Anche le linee di
bus sono oramai pianificate a livello transfrontalie-
ro. Tutte le imprese di trasporto della regioni di fron-
tiera sono associate in un'unica comunita tariffale,
unica responsabile per I'emissione di titoli di tra-
sporto, validi su tutti i mezzi pubblici della regione.
| distributori automatici di biglietti funzionano sia
con i contanti che con le carte di credito. Gli utenti
dispongono di orari personalizzati, orari da porta a
porta e tutte le informazioni sul trasporto pubblico
via internet o via cellulare. Gli orari garantiscono un
collegamento ottimale con i treni a lunga distanza,
poco importa in quale paese essi siano diretti.
Grazie all'informazione comune delle imprese di
trasporto della regione transfrontaliera, gli abitanti
della regione e gli ospiti scoprono che & possibile
muoversi agilmente attraverso la frontiera anche
con il mezzo pubblico.

m 53
Traffico pesante

Anno 2008. La distanza minima obbligatoria e la
velocita massima introdotta per i mezzi pesanti nei
tratti montani degli assi di transito alpini produce
una limitazione oraria del carico massimo di veico-
li sugli assi stradali. Le prescrizioni su distanza e
velocita sono state elaborate sulla base dei fattori
sicurezza, carico ambientale e fluidita del traffico
sugli assi in questione. In un primo tempo la misu-

bieten. Die Fahrgéste schatzen die bequemen
Verkehrsmittel und die Verlasslichkeit und
Flexibilitat des Taktangebotes. Dadurch, dass man
sich professionellen Fahrern anvertraut, kann man
auch Fahrten unabhéngig von der korperlichen
Verfassung (Mudigkeit, Alkohol, ...) oder von der
Sportausristung (Schischuhe, Fahrrad,...) ma-
chen, auRBerdem steht das Angebot natirlich flr
Personen, die keinen Fihrerschein haben (Kinder,
Jugendliche, altere Personen, ...) zur Verfligung.
Heute hat der Tourismusort viele Wettbewerbs-
vorteile gegeniber anderen Ferienorten.

m52
Grenzuberschreitender
Verkehr

Jahr 2005. Wéhrend die Umstellung des Fuhrparks
auf Mehrstromfahrzeuge weitergeht, was Grenz-
Ubertritte ohne lange Aufenthalte erméglicht, wer-
den immer mehr Zige auch im Regionalverkehr
grenziberschreitend gefuhrt. Alle Verkehrsunter-
nehmen der Grenzregion sind in einen Tarifverbund
eingebunden, der allein fir die Ausgabe von
Fahrkarten verantwortlich ist, die fir den gesamten
offentlichen Verkehr der Region gelten. Die Fahr-
kartenautomaten funktionieren sowohl mit Bargeld
als auch mit Kreditkarte. Die Fahrgéaste haben per-
sonliche Fahrplane, Fahrplane von Haus zu Haus
und alle Informationen Uber den o6ffentlichen
Verkehr Uber Internet oder Uber das Handy. Die
Fahrplane garantieren die optimale Verbindung mit
Fernverkehrsziigen, ganz egal in welches Land.
Dank der allgemeinen Information der Verkehrs-
unternehmen entdecken die Bewohner der Region
und die Géste, dass man sich leicht tUber die
Grenzen hinweg mit dem o6ffentlichen Verkehrs-
mittel bewegen kann.

m 53
Schwerverkehr

Jahr 2008. Die Einflhrung des obligatorischen
Mindestabstands und der Hochstgeschwindigkeit
fur Schwerfahrzeuge auf den Bergstrecken der
Alpentransitachsen fihrt zu einer Beschrankung
der pro Stunde auf einer Strecke zugelassenen
Fahrzeuge. Die Vorschriften tber Abstand und
Geschwindigkeit wurden auf der Grundlage von
Faktoren wie Sicherheit, Umweltbelastung und
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ra aveva portato a lunghi tempi d'attesa all'imbocco
dei tratti di montagna, dove sono in vigore le limita-
zioni. Con il tempo pero il mercato del trasporto
transalpino si e riorganizzato alla luce della nuova
situazione, e questo a portato a far si che in situa-
zioni normali non si presentano ai valichi piu veico-
li di quanti trovino spazio sul tratto di strada. A que-
sto concorre anche l'ottimizzazione di sistemi di
gestione logistica del traffico. Per alcuni valichi e
stato istituito un sistema di prenotazione che
garantisce il diritto di precedenza a chi si &€ annun-
ciato in anticipo. Questo permette si conoscere in
anticipo il carico di traffico atteso. In caso di proble-
mi si attiva immediatamente il sistema elettronico di
gestione del traffico, che informa i conducenti per
mezzo di segnaletica elettronica e, per i veicoli che
sono dotati di un sistema di navigazione, diretta-
mente a bordo. Anche le centrali di trasporto dis-
pongono di dati in tempo reale sulla situazione del
traffico. Nel sistema di informazione le autostrade
viaggianti e le possibilita di trasportare merci su fer-
rovia sono integrate pienamente, in modo che tutte
le possibilita sono messe a confronto. | prezzi di
strada e ferrovia sono fissati in modo che un cam-
bio modale non comporta spese supplementari
eccessive.

Nel frattempo le specifiche richieste ai veicoli
pesanti, in fatto di emissioni ma anche in fatto di
prestazioni del motore diventano piu esigenti.
Motori sufficientemente potenti garantiscono la flui-
ditd del traffico sulle grandi strade di montagna,
favorendo il flusso dei veicoli nonostante la limita-
zione della distanza minima. | conducenti godono
di condizioni di lavoro e di una retribuzione ade-
guate, uniformate a livello europeo, come d‘altro
canto la formazione.

m 54
Traffico passeggeri

Anno 2008. Il signor Rossi guida la sua macchina
da casa alla stazione del suo paese in un agglo-
merato della regione alpina. Abitando in collina non
usa la bicicletta per recarsi alla stazione, come
fanno la maggior parte dei pendolari che viaggiano
con lui. Parcheggia a fianco della stazione: la bar-
riera si apre facendo scorrere la propria tessera
d'abbonamento ferroviario nell'apposita fessura.
Per il tempo che lascia la sua macchina nell'area
P+R, il signor Rossi riceve una fattura a fine mese.
Alla stazione il signor Rossi prende il treno per la
vicina cittadina, dove lavora. C'e un treno della rete
urbana ogni 20 minuti. Nella zona densamente
costruita dove ha sede la ditta del signor Rossi, un
sistema di bus, organizzato da un consorzio di ditte
della zona, assicura il trasporto dei pendolari dalla
stazione agli uffici. Nel pomeriggio il signor Rossi fa

Verkehrsfluss auf den Achsen erarbeitet. In einem
ersten Schritt fihrte diese MaRhahme zu langen
Wartezeiten bei der Zufahrt zu den Bergstrecken,
auf denen diese Beschrankungen gelten. Mit der
Zeit hat sich jedoch der alpenquerende
Transportmarkt im Lichte der neuen Situation re-
organisiert und damit sind bei normalen
Situationen nicht mehr Fahrzeuge auf der Stral3e,
als eben Platz haben. Dazu kommt noch die
Optimierung der Logistiksysteme. Fiir einige Uber-
gange wurde ein Reservierungssystem eingefihrt,
das angemeldeten Fahrzeugen die Vorfahrt er-
moglicht. Auf diese Weise kann die Verkehrs-
belastung vorab abgeschatzt werden. Bei Pro-
blemen wird sofort ein elektronisches Verkehrs-
lenkungssystem aktiviert, das die Fahrer Gber elek-
tronische Anzeigen oder direkt Uber ihr Na-
vigationssystem informiert. Auch die Verkehrs-
zentralen verfigen uber die aktuellen Infor-
mationen zur Verkehrssituation. In das Infor-
mationssystem sind auch die Rollende Landstral3e
und die Moglichkeiten des Bahngtertransports
voll integriert, sodass alle Angebote verglichen
werden kénnen. Die Strafl3en- und Bahnpreise wer-
den angepasst, sodass ein Wechsel zwischen den
Verkehrstragern keine grof3en zusatzlichen Kosten
verursacht.

Auch die Anforderungen an die Schwerfahrzeuge
betreffend Emissionen und Motorleistung werden
immer hoher. Ausreichend starke Motoren garan-
tieren und fordern den Verkehrsfluss auf den
grof3en BergstralRen trotz des Mindestabstands.
Die Fahrer haben angemessene Arbeitsbedin-
gungen und eine angemessene Entlohnung, die
Bedingungen sind auf européischer Ebene verein-
heitlicht, dies gilt auch fir die Ausbildung.

m54
Personenverkehr

Jahr 2008. Herr Maier fahrt mit seinem Wagen von
zu Hause zum Bahnhof seines Wohnortes in eine
Stadt im Alpenraum. Da er hdhergelegen wohnt,
verwendet er nicht wie die meisten Pendler das
Fahrrad, um zum Bahnhof zu fahren. Er parkt
neben dem Bahnhof, dort kann er mit dem Zugabo
direkt den Schranken 6ffnen. Fir die Zeit, wahrend
der er sein Auto im P+R Gelande abstellt, erhalt
Herr Maier am Ende des Monats eine Rechnung.
Vom Bahnhof nimmt Herr Maier den Zug in die
nachstgelegene Stadt, wo er zur Arbeit geht. Ein
Zug fahrt alle 20 Minuten. Im dichtbebauten Gebiet,
wo die Firma von Herrn Maier liegt, gibt es einen
Zubringerbus, der von einer Gruppe von Firmen fir
die Pendler vom Bahnhof aus organisiert wird. Am
Nachmittag macht Herr Maier einen Kunden-
besuch. Nachdem dieser Kunde weiter entfernt ist,
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visita a un cliente. Dato che questi si trova in un‘a-
rea discosta, dalla stazione piu vicina il Signor
Rossi lo raggiunge con un'auto del servizio car
sharing a cui la sua ditta e affiliata.

Per i suoi viaggi d'affari il signor Rossi utilizza sem-
pre piu il mezzo pubblico. L'alta velocita sostituisce
sempre piu l'aereo negli spostamenti interni euro-
pei, e in parte anche negli spostamenti tra grandi
aeroporti. L'introduzione della cadenza oraria su
tutte le linee e semioraria sulle tratte principali tra le
citta garantisce una flessibilita che concorre con
quella dell'automobile. Nelle citta e negli agglome-
rati il collegamento capillare dei quartieri con la
rete ferroviaria principale su basa sul sistema del
rendez-vous, in questo modo si accorciano le
distanze con i grandi poli economici. La mobilita
nelle regioni scarsamente popolate & garantita
anche agli utenti dei mezzi pubblici, grazie a siste-
mi innovativi come i bus su chiamata, il car sharing
e i parcheggi di interscambio P+R. Puntualita e
qualita del servizio, con convogli climatizzati,
comodi e accoglienti sono le caratteristiche che piu
hanno portato all'aumento dell'indice di gradimento
delle ferrovie.

nutzt er vom nachsten Bahnhof aus ein Carsharing
System, mit dem seine Firma einen Vertrag hat.
Fur seine Geschaftsreisen verwendet Herr Maier
immer ein Offentliches Verkehrsmittel. Die
Hochgeschwindigkeitsbahn ersetzt im innereuro-
paischen Verkehr immer mehr das Flugzeug und
zum Teil auch die Fahrten zwischen den grof3en
Flughafen. Die Einfuhrung des Stunden- und
Halbstundentaktes auf allen Hauptlinien zwischen
den Stadten garantiert eine grof3e Flexibilitat, die
mit dem Auto konkurrenzfahig ist. In den Stadten ist
die Feinverteilung in die verschiedenen Viertel vom
Bahnhof aus durch ein Rendez-Vous System
garantiert, sodass sich die Entfernung zu den
grolRen wirtschaftlichen Zentren reduziert. Die
Mobilitat in den schwach besiedelten Regionen
wird ebenfalls durch den o6ffentlichen Verkehr
garantiert und zwar dank innovativer Systeme wie
Bus auf Anfrage, Carsharing und P+R Parkplatze.
Punktlichkeit und Qualitat der Dienste sowie klima-
tisierte, bequeme und ansprechende Fahrzeuge
haben die Akzeptanz der Bahn wesentlich
gesteigert.
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6.
Obiettivi e strategie

L'obiettivo generale della politica dei trasporti nel-
l'area dellARGE ALP é di assicurare una mobilita
sostenibile nelle Alpi. Per questo € necessario
creare le condizioni quadro affinché gli interessi
ecologici, socio-politici ed economici delle regioni
alpine possano essere garantite a lungo termine.
Per la realizzazione di nuove infrastrutture devono
percio essere create anche le premesse per l'utiliz-
zo di queste vie di comunicazione. Questo com-
prende ad esempio il miglioramento della logistica
e dell'esercizio in particolare nel settore ferroviario,
I'armonizzazione delle condizioni quadro per l'uti-
lizzo dell'infrastruttura (applicazione della verita dei
costi) e l'applicazione delle direttive ecologiche. |
bisogni particolari dello spazio vitale ed economico
alpino dovranno essere oggetto di attenzione.

6.
Ziele und Strategien

Oberstes Ziel der Verkehrspolitik im Bereich der ARGE ALP
ist die nachhaltige Sicherung der Verkehrsabwicklung in den
Alpen. Dabei sind die Rahmenbedingungen derart zu gestal-
ten, dass die dkologischen, sozialpolitischen und ékonomi-
schen Interessen der ARGE ALP Lander dauerhaft gewahrt
bleiben.

Fir die Realisierung neuer Verkehrsinfrastrukturen sind
dabei auch die Voraussetzungen zur Sicherstellung der
Nutzung dieser Verkehrswege zu schaffen. Dazu zéhlen z.B.
logistische und betriebliche Verbesserungen besonders im
Eisenbahnsektor, die Harmonisierung von verkehrs-
politischen Rahmenbedingungen auf den Hauptkorridoren
sowie zwischen den Verkehrstragern (Umsetzung der
Kostenwahrheit) und die Umsetzung okologischer
Richtlinien. Die besonderen Erfordernisse des Lebens- und
Wirtschaftsraums der ARGE ALP L&nder sind dabei zu

Schutz der stadtischen Bevolkerung vor den negativen Auswirkungen des Verkehrs

berlicksichtigen.
Ottimizzare la cadenza oraria 1
Traffico transalpino Optimierung des Stundentaktes
Alpenquerender Verkehr Aumentare il comfort dei mezzi pubblici 2
GroRerer Komfort der dffentlichen Verkehrsmittel
Garantire all'economia locale adeguati collegamenti alla rete europea 3
Traffico locale Garantie von angemessenen Verbindungen zum europaischen Verkehrsnetz fiir die lokale Wirtschaft
Nahverkehr Ottimizzare i collegamenti regionali alle nuove trasversali 4
Optimierung der Regionalverbindungen zu den neuen Alpentransversalen
Creare reti di trasporto transfrontaliere 5
Migliorare la qualita Traffico Schaffung von grenziiberschreitenden Verkehrsnetzen
dell'offerta Traffico passeggeri | transfrontaliero Semplificare e unificare i sistemi tariffali 6
Personenverkehr Grenz(iberschreiten-der Vereinheitlichung und Vereinfachung der Tarifsysteme in den Grenzregionen
Verbesserung des Verkehr Effettuare un‘informazione comune 7
Angehotes Gemeinsame Informationen zur Verfiigung stellen
Creare offerte turistiche senz'auto 8
Schaffung von autofreien Tourismusangeboten
Traffico turistico Organizzare il trasporto di bagagli, sci e biciclette 9
Reiseverkehr Organisation des Gepéck-, Schi- und Fahrradtransports
Migliorare la raggiungibilita delle localita turistiche con il mezzo pubblico 10
Verbesserung der Erreichbarkeit der Tourismusorte mit dem OV
Migliorare la capillarita dell'offerta ferroviaria per le merci 11
Traffico merci Verbesserung der Feinverteilung im Bahngiterverkehr
Giterverkehr Favorire il trasporto combinato con un‘apertura regolamentata del mercato 12
Férderung des Kombiverkehrs durch eine reglementierte Offnung des Marktes
Favorire il finanziamento trasversale (dalla strada alla ferrovia) 13
Forderung der Querfinanzierung (von der StraBe zur Schiene)
Principio di causalita Favorire la tariffazione sistematica del traffico pesante 14
Verursacherprinzip Forderung einer systematischen Tarifierung des Schwerverkehrs
Ottimizzare l'organizzazione Favorire la verita dei costi 15
e il finanziamento del traffico Forderung der Kostenwahrheit
Superamento del sistema | Eliminare gli ostacoli tecnici che limitano la capacita ferroviaria 16
Optimierung der Organisation monopolistico nazionale Beseitigung von technischen Hindernissen, die die Kapazitét der Bahnen einschranken
und Finanzierung des Verkehrs Uberwindung des Raggiungere linteroperabilita dei sistemi ferroviari europei 17
monopolistischen Realisierung der Interoperabilitdt der europdischen Bahnsysteme
nationalen Systems Favorire la concorrenza sul mercato ferroviario 18
Férderung der Wetthewerbes auf dem Bahnmarkt
Marketing Marketing attivo volto a posizionare le alternative al traffico privato sul mercato 19
Aktives Marketing zur Positionierung von Alternativen zum Privatverkehr
Paesaggio Assicurare linserimento ecologico e paesaggistico delle nuove trasversali 20
Landschaft Okologische und landschatftliche Eingliederung der neuen Transversalen
Aria Aumentare l'efficienza dei motori a combustibile fossile 21
Luft Hohere Effizienz der mit fossilen Brennstoffen betriebenen Motoren
Migliorare la sostenibilita ecologica Rumore Adottare misure contro il rumore 22
e sociale Larm Einfiihrung von Lérmschutzmalnahmen
Uso delle risorse Rinunciare alla costruzione di nuove strade di transito 23
Verbesserung der dkologischen Ressourcenverbrauch Verzicht auf den Bau neuer Transitstraen
und sozialen Nachhaltigkeit Aumentare la sicurezza delle gallerie (equipaggiamento ed esercizio) 24
Hohere Tunnelsicherheit (Ausriistung und Betrieb)
Sicurezza Intensificare i controlli sulle strade 25
Sicherheit Intensivierung der StraRenkontrollen
Proteggere gli abitanti degli agglomerati dagli effetti negativi del traffico 26

Obiettivi per una politica dei trasporti piu

sostenibile nell'area del'lARGE ALP

Ziele fur eine nachhaltigere Verkehrspolitik in

der ARGE ALP
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La tabella sopra riassume I'ampliamento degli
obiettivi comuni per uno sviluppo piu sostenibile
della mobilita nelle regioni dellARGE ALP. Nella
colonna di destra si trovano i riferimenti numerici ai
capitoli seguenti del testo dove ogni obiettivo & svi-
luppato brevemente con una presentazione della
situazione attuale, dell'obiettivo stesso e della stra-
tegia per raggiungere I'obiettivo.

Ogni sotto-obiettivo &€ corredato da uno schema
che lo inquadra in un contesto trasportistico, politi-
co e temporale, e ne indica il grado di priorita per
I'ARGE ALP.

Gli orizzonti temporali si riferiscono alla realizza-
zione delle grandi opere ferroviarie transalpine. Si
intende dunque con medio termine l'entrata in ser-
vizio delle nuove trasversali ferroviarie. A corto ter-
mine sono le misure realizzabili prima delle nuove
trasversali e a lungo termine quelle che dovranno
seguire I'entrata in servizio dei grandi tunnel.

Due orizzonti temporali

Se la costruzione di gallerie di base portera ad
importanti cambiamenti nell'assetto viario delle
regioni alpine, questo avverra comunque a medio-
lungo termine (2008 Létschberg, 2012 Gottardo,
2015 circa al Brennero). A corto-medio termine
restano dunque problemi molto urgenti che vanno
affrontati con misure meno spettacolari dal punto di
vista degli investimenti ma che potranno comunque
migliorare sensibilmente la situazione. Nel settore
del traffico merci sono l'introduzione progressiva e
sistematica di una tassazione commisurata alle pre-
stazioni, la rimozione di ostacoli burocratici, prote-
zionistici e tecnologici al traffico internazionale su
rotaia, il miglioramento dell'offerta ferroviaria dal
punto di vista della logistica e dell'affidabilita e il
miglioramento delle condizioni di sicurezza dei tra-
sporti su strada. Nel settore del traffico passeggeri,
il trasporto pubblico transfrontaliero e I'offerta regio-
nale presentano ampio margine di miglioramento. Il
traffico di origine e di destinazione, legato in parti-
colare al settore turistico, pud essere spinto mag-
giormente verso il mezzo pubblico attraverso solu-
zioni innovative che integrano vari sistemi di tra-
sporto.

Anche linformazione & un aspetto importante del
trasporto pubblico, & infatti determinante per l'orga-
nizzazione di uno spostamento, ed € spesso alla
base della scelta modale dell'utente. In mancanza di
informazioni per la pianificazione di uno spostamen-
to con il mezzo pubblico, la scelta cade spesso sul
mezzo privato, dove la segnaletica stradale & nella
maggior parte dei casi sufficiente per raggiungere
I'obiettivo in tempi ragionevoli.

Nella seguente presentazione degli obiettivi si
distinguera dunque tra un orizzonte temporale a
breve termine, intendendo con esso il periodo pre-
cedente l'entrata in funzione delle nuove trasversali
ferroviarie alpine, un medio termine che coincide
con l'entrata in servizio delle nuove trasversali e un
lungo termine che indica interventi che dovranno
seguire le nuove trasversali.

Oben stehende Tabelle stellt eine Zusammen-
fassung weiterer gemeinsamer Ziele fiir eine nach-
haltigere Entwicklung der Mobilitat in den Landern
der ARGE ALP dar. In der rechten Spalte sind
numerische Bezige zu den Kapiteln im Text an-
gegeben wo jedes Ziel kurz dargestellt wird, sowie
die derzeitige Situation, das Ziel und die Strategie,
um dieses Ziel zu erreichen.

Jedes Teilziel des Schemas wird in einen allgemei-
nen verkehrlichen, politischen und zeitlichen
Kontext gestellt, weiter wird auch die Prioritaten-
reihung fur die ARGE ALP angegeben.

Die Zeithorizonte beziehen sich auf die Realisie-
rung der groRBen alpenquerenden Bahnlinien.
Mittelfristig bedeutet demnach bis zur Inbetrieb-
nahme der neuen Bahntransversalen, kurzfristig
sind die Mal3nahmen, die vor der Inbetriebnahme
der neuen Bahnlinien realisierbar sind, und langfri-
stig sind die MalRnahmen, die der Inbetriebnahme
der grof3en Tunnels folgen missen.

Zwei Zeithorizonte

Der Bau der Basistunnels wird erst langfristig
wichtige Verénderungen fir das Verkehrsnetz im
Alpenraum mit sich bringen (2008 am Ldtschberg,
2012 am Gotthard, ca. 2015 am Brenner).
Mittelfristig gilt es, dringende Probleme mit weniger
spektakuldaren Maflinahmen, was die Investitions-
summen betrifft, anzugehen, die jedoch trotzdem
zu einer deutlichen Verbesserung der Situation fiih-
ren kbnnen. Im Guterverkehr sind dies die laufende
und systematische Einfilhrung einer leistungsab-
hangigen Abgabe, die Beseitigung von birokrati-
schen, protektionistischen und technischen
Hindernissen im internationalen Bahnverkehr, die
Verbesserung des Bahnangebotes im Hinblick auf
Logistik und Zuverlassigkeit und die Verbesserung
der Sicherheit im Stral3enverkehr. Im Bereich des
Personenverkehrs sind der offentliche grenz-
Uberschreitende Verkehr und das Angebot auf
regionaler Ebene stark verbesserungsbedurftig.
Der Quell- und Zielverkehr, der hauptséchlich mit
dem Tourismus zusammenhangt, kann durch inno-
vative Losungen starker auf die Offentlichen
Verkehrsmittel, die im Verbund angeboten werden,
umgeleitet werden.

Auch die Information ist ein wichtiger Aspekt im
offentlichen Verkehr und ist entscheidend fir die
Organisation einer Fahrt und oft auch fur die Wahl
des Verkehrsmittels. Bei fehlenden Informationen
fur die Planung einer Fahrt mit dem 6ffentlichen
Verkehrsmittel fallt die Wahl oft auf das Privatauto,
wo die StralBenbeschilderung in der Regel
ausreicht, um das Ziel in einem verninftigen
Zeitraum zu erreichen.

In der folgenden Darstellung der Ziele (Kap. 3) wird
daher zwischen kurzfristig, d.h. die Zeit bis zur
Inbetriebnahme der neuen alpenquerenden
Bahnlinien und langfristig, also nach der Er6ffnung
dieser neuen Infrastrukturen unterschieden.
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6.1
Migliorare la qualita
dell'offerta

1 OTTIMIZZARE LA CADENZA ORARIA

)

amme@® o090

Situazione: Il trasporto pubblico a lunga distanza
all'interno delle Alpi & ancora fortemente condizio-
nato dalle barriere geografiche, politiche, culturali e
tecniche. Per mantenere il passo con lo sviluppo
della societa europea le ferrovie devono cancellare
gueste barriere.

Con lo studio "coordinamento offerte per i traspor-
to ferroviario passeggeri transalpino” del novembre
2000 [4] 'ARGE ALP ha identificato le migliore che
possono essere apportate a breve termine per
garantire coincidenze e tempi di percorrenza con-
correnziali per i trasporti pubblici delle regioni alpi-
ne. Le misure proposte non richiedono la realizza-
zione di grandi progetti bensi una serie di piccoli
interventi puntuali. Le misure proposte restano a
tutt'oggi in gran parte irrealizzate.

Obiettivo: Raggiungere un regime di collegamenti
a cadenza oraria tra tutte le principali mete dell'ar-
co alpino. Ottimizzare le coincidenze e i tempi di
percorrenza sulla rete esistente.

Strategia: Mettere in atto sinergie a livello politico
e di imprese ferroviarie per una rapida realizzazio-
ne delle misure di coordinamento dell'offerta per il
trasporto ferroviario passeggeri [4].

2 AUMENTARE IL COMFORT DEI MEZZ|
PUBBLICI

—TT)

armmme@® oo

Situazione: Grandi differenze nella qualita del ser-
vizio sono osservabili sulle linee di trasporto nelle

TECHILA,

TECHICA,

m 6.1
Verbesserung des
Angebotes

1 OPTIMIERUNG DES STUNDENTAKTES

TECHRISCE | ;il'll I;in: g nﬁl.lhl. -Iuﬂlphq

fap sgdeg wig bagh

Situation: Der 6ffentliche Fernverkehr in den Alpen
ist noch stark durch geographische, politische, kul-
turelle und technische Hindernisse beeintrachtigt.
Um mit der Entwicklung der européischen
Gesellschaft Schritt halten zu kénnen, missen die
Bahnen diese Hindernisse Uberwinden.

Mit der Studie "Angebotskoordination fur den
alpenquerenden Schienenpersonenverkehr" vom
November 2002 [4] hat die ARGE ALP kurzfristig
mogliche Verbesserungen aufgezeigt, um konkur-
renzfahige Umstiegsmdglichkeiten und Fahrzeiten
fir den offentlichen Verkehr im Alpenraum zu bie-
ten. Die vorgeschlagenen MaRnahmen erfordern
nicht die Realisierung von gro3en Projekten, son-
dern eine Reihe von kleinen punktgenauen
MaRnahmen. Die vorgeschlagenen Maflinahmen
sind jedoch zum Grof3teil noch nicht umgesetzt.
Ziel: Realisierung des Stundentakts auf den
Hauptverbindungen des Alpenraumes. Optimie-
rung der Umstiegsmdglichkeiten und der Fahr-
zeiten auf dem bestehenden Netz.

Strategie: Synergien auf politischer Ebene und bei
den Bahnunternehmen schaffen fir eine rasche
Umsetzung der Koordination des Angebots im
Schienenpersonenverkehr [4].

2 GRORERER KOMFORT DER OFFENTLICHEN
VERKEHRSMITTEL

nﬁl.lhl. -Iuﬂ.rluq
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Situation: Auf den verschiedenen Strecken in der
ARGE ALP sind groR3e Unterschiede bei der
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regioni dellARGE ALP. In particolare per quanto
riguarda puntualita, la pulizia dei convogli, la dispo-
nibilita di posti a sedere, l'accessibilita delle carroz-
ze, la climatizzazione, il rumore, la ristorazione a
bordo e l'informazione da parte del personale viag-
giante, le differenze tra imprese di trasporto sono
importanti. Il cliente-viaggiatore pero di fatto non ha
scelta: quale linea, quale convoglio o quale impre-
sa, dipende dall'orario. La qualita dell'offerta resta
perd un punto importante per guadagnare terreno
nella ripartizione modale. La qualita dell'offerta e la
protezione dei viaggiatori & un obiettivo anche nel
libro bianco delllUE [7] al capitolo "diritti e doveri
degli utenti".

Obiettivo: Aumentare il comfort e le garanzie per
gli utenti dei mezzi pubblici.

Strategia: Stabilire all'interno del'lARGE ALP stan-
dard qualitativi comuni minimi per il comfort dei
mezzi pubblici. Le regioni dellARGE ALP utilizzano
i mezzi a loro disposizione (incontri al vertice,
prese di posizione, condizioni nei bandi di gara,
concessioni,...) e cercano il coinvolgimento delle
imprese di trasporto per ottenere il rispetto degli
standard.

3 MIGLIORAMENTO PER L'ECONOMIA
LOCALE CON ADEGUATI
COLLEGAMENTI ALLA RETE EUROPEA

Qualitdt der Dienstleistungen festzustellen. Im
besonderen betrifft dies Faktoren wie Punktlichkeit,
Sauberkeit, Verfugbarkeit von Sitzplatzen, Zu-
gangsmoglichkeiten zu den Waggons, Klimati-
sierung, Larm, Verpflegung an Bord und Informa-
tion durch das Zugpersonal. Die Unterschiede zwi-
schen den Verkehrsunternehmen sind betréchtlich.
Der Kunde und Reisende hat aber keine Wabhl, die
Linie, der Zug und das Bahnunternehmen héngen
vom Fahrplan ab. Die Angebotsqualitat ist daher
ein wichtiger Punkt bei der Gewinnung von weite-
ren Marktanteilen. Die Angebotsqualitat und der
Verbraucherschutz sind ein Ziel, das auch im
WeilRbuch der EU im Kapitel "Rechte und Pflichten
der Kunden" genannt wird.

Ziel: Hoherer Komfort und gréRere Garantien fur
den Kunden des offentlichen Verkehrs.

Strategie: In der ARGE ALP werden gemeinsame
Mindestqualitatsstandards festgelegt, um den
Komfort der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu garantie-
ren. Die ARGE ALP Mitgliedslander werden die
ihnen zur Verfigung stehenden Mittel nutzen
(Gipfeltreffen, Stellungnahmen, Ausschreibungs-
bedingungen, Konzessionen, ...) und die Beteili-
gung der Verkehrsunternehmen zur Einhaltung die-
ser Standards suchen.

3 VERBESSERUNG VON ANGEMESSENEN
VERBINDUNGEN ZUM EUROPAISCHEN
VERKEHRSNETZ FUR DIE LOKALE
WIRTSCHAFT

Situazione: il traffico di transito assorbe la capaci-
ta delle vie di comunicazione principali nelle regio-
ni alpine, ostacolando la viabilita locale e le possi-
bilita di sfruttare queste vie di comunicazione per
I'economia locale.

Obiettivo: Migliorare la possibilita di movimento
delle popolazioni delle regioni alpine, in particolare
sugli assi di transito principali che costituiscono il
loro collegamento con il resto dell'Europa.
Strategia: Spingere con ogni mezzo ad un cam-
biamento del modal split in favore della ferrovia, in
particolare per quanto riguarda il traffico di transito.
Affiancare misure volte a migliorare l'offerta ferro-
viaria e di trasferimento del traffico sul mezzo
pubblico.

Situation: Grosse Anteile der Kapazitat der
Hauptverkehrswege werden vom Transitverkehr
genutzt, der lokale Verkehr und ebenso die
Mdglichkeiten der Nutzung dieser Verkehrswege
fur die lokale Wirtschaft werden behindert.

Ziel: verbesserung der Bewegungsmoglichkeiten
der ansassigen Bevolkerung, besonders auf den
Haupttransitrouten, die fur sie die Verbindung mit
dem Rest Europas darstellen.

Strategie: Auf eine Verdnderung des Modal Split
zugunsten der Bahn hinwirken, im besonderen im
Transitverkehr. BegleitmalBnahmen zur
Verbesserung des Bahnangebotes und zur
Lenkung und Verlagerung des Verkehrs in
Richtung offentlicher Verkehr.

Piano dei trasporti ARGE ALP Verkehrskonzept
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4 OTTIMIZZARE | COLLEGAMENTI REGIONALI
ALLE NUOVE TRASVERSALI

)

| E—— |
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Situazione: | grandi progetti ferroviari concepiti
come linee di attraversamento delle Alpi rischiano
di divenire delle cattedrali nel deserto se non ver-
ranno integrate in un sistema di trasporto ferrovia-
rio ramificato che raggiunga in modo capillare tutte
le aree di attivita umana. Le regioni alpine devono
dare sufficiente importanza ai collegamenti locali
con i nuovi assi di transito per riuscire a trarne van-
taggi ambientali, economici e sociali anche a livel-
lo locale.

Obiettivo: Organizzare per tempo i collegamenti
regionali e locali alle nuove trasversali alpine
Strategia: Analizzare le conseguenze delle nuove
infrastrutture, riconoscerne le potenzialita per lo
sviluppo regionale e adeguare l'offerta locale alla
nuova situazione, ricercando soluzioni innovative.

5 CREARE RETI DI TRASPORTO
TRANSFRONTALIERE

R0

Situazione: Troppo a lungo nelle regioni di frontie-
ra lo sviluppo delle reti di trasporto & avvenuto a
comparti stagni. Oggi a fronte di un traffico trans-
frontaliero crescente le reti dalle due parti della
frontiera sono nella maggior parte dei casi quasi
completamente separate. Non solo bisogna fare i
conti con linee che si interrompono alla frontiera a
dispetto dei flussi di traffico transfrontalieri, ma
anche con sistemi tariffali, orari e informazioni com-
pletamente diversi e rigorosamente separati. Alcuni
progetti per migliorare la situazione sono in corso
(Ad esempio il progetto Bodan Rail 2020 o timidi
passi della Regio Insubrica).

1ELRICA

FOUTICA  POLITECH
TECKICA TECHNISCH

m :

4 OPTIMIERUNG DER REGIONALEN
VERBINDUNGUNGEN ZU DEN NEUEN
ALPENTRANSVERSALEN

ECHRILCH | ;i-'ll t.n.: -iﬂi.lhl. -Iuﬂ.rhlq
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Situation: Die grofen Bahnprojekte, die als
Alpentransversalen konzipiert sind, riskieren
Rumpfprojekte zu bleiben, wenn sie nicht in ein
verzweigtes Bahnnetz, das flachendeckend alle
Bereiche der menschlichen Aktivitat erschlief3t, ein-
gebettet sind. Die Alpenlander missen auf die
lokalen Verbindungen zu den neuen Transitachsen
setzen, um 6kologische, wirtschaftliche und sozia-
le Vorteile aus diesen Infrastrukturen auf lokaler
Ebene nutzen zu kénnen.

Ziel: Rechtzeitig Regionalverbindungen zu den
Alpentransversalen organisieren.

Strategie: Analyse der Auswirkungen der neuen
Infrastrukturen, Erkennung der Mdglichkeiten fur
die regionale Entwicklung und Anpassung des
lokalen Angebotes an die neue Situation durch
Suche nach innovativen Losungen.

5 SCHAFFUNG VON GRENZUBERSCHREITEN-
DEN VERKEHRSNETZEN

;i-'ll t.in: : nﬁl.lhl. -Iu-ﬂ.rluq
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Situation: Zu lange erfolgte die Entwicklung von
Verkehrsnetzen in den Grenzregionen isoliert. Trotz
des stetig steigenden grenziiberschreitenden
Verkehrs sind die Netze zu beiden Seiten der
Grenzen nahezu géanzlich getrennt. Es geht nicht
nur um jene Linien, die an den Grenzen trotz der
grenziuberschreitenden Verkehrsstrome unterbro-
chen sind, sondern auch um Tarifsysteme,
Fahrplane und Informationen, die véllig unter-
schiedlich und streng getrennt sind. Einige Projekte
zur Verbesserung der Situation sind im Laufen (z.B.
das Projekt Bodanrail 2020 oder zaghafte
Versuche in der Regione Insubrica).
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Obiettivo: Creare reti di trasporto interconnesse
nelle regioni di frontiera.

Strategia: Creare o sviluppare collaborazioni tra le
regioni di frontiera. Promuovere studi dettagliati sui
flussi di traffico transfrontalieri. Razionalizzare le
reti alle frontiere. Offrire un servizio unitario per
qualita, puntualita, frequenza. Appaltare conces-
sioni per reti transfrontaliere.

6 SEMPLIFICARE E UNIFICARE | SISTEMI
TARIFFALI NELLE REGIONI DI FRONTIERA

Ziel: Schaffung von untereinander verbundenen
Verkehrsnetzen in den Grenzregionen.

Strategie: Schaffung und Entwicklung von
Kooperationen zwischen den Grenzregionen.
Forderung von detaillierten Studien tber die grenz-
Uberschreitenden Verkehrsstrome. Rationalisie-
rung der grenznahen Netze. Angebot einheitlicher
Dienstleistungen bezlglich Qualitat, Punktlichkeit,
Frequenz. Vergabe von Konzessionen fir grenz-
Uberschreitende Netze.

6 VEREINHEITLICHUNG UND
VEREINFACHUNG DER TARIFSYSTEME
IN DEN GRENZREGIONEN

AMEBITO DA
HANDLLU ML

Situazione: Se esiste un sistema tariffale semplice
e a misura d'utente, questo esaurisce puntualmen-
te la sua validita ai confini di una determinata zona
di competenza. Per l'utente scoprire cosa capitera
al di la di questi confini & un'impresa praticamente
impossibile. Generalmente con il termine della
competenza tariffale finisce anche la disponibilita
del personale a dare informazioni o ad aiutare |'u-
tente. Questa attitudine delle imprese di trasporto,
sebbene sotto un certo punto di vista giustificata
dagli interessi della singola impresa, finisce per
danneggiare l'intero sistema di trasporti pubblici,
infatti I'efficienza del trasporto pubblico non pud
basarsi soltanto sul buon funzionamento dei singo-
li vettori, ma deve poter contare sull'armonia del-
l'intera catena di trasporto.

Obiettivo: Semplificare, armonizzare e unificare i
sistemi tariffari per facilitare la circolazione delle
persone con il mezzo pubblico anche tra le regioni
che sono divise da confini politici 0 amministrativi
(Regione del lago Bodanico, Triangolo Retico,
Regio Insubrica, Brennero, Val Pusteria).
Strategia: Favorire la nascita di comunita tariffali
compatibili tra loro. Mirare all'integrazione delle
diverse comunita tariffali. Estendere la vendita di
titoli di trasporto oltre i confini. Mirare alla massima
semplificazione del sistema tariffario per l'utente.

Situation: Einfache und kundenfreundliche
Tarifsysteme machen an den Grenzen von
Kompetenzbereichen halt. Fir den Kunden ist es
praktisch unmaoglich zu erfahren, was jenseits die-
ser Grenzen passiert. Mit der Tarifhoheit endet in
der Regel auch die Bereitschaft des Personals,
Informationen zu geben oder dem Fahrgast zu hel-
fen. Diese Haltung der Verkehrsunternehmen, auch
wenn sie unter gewissen Gesichtspunkten durch
die Interessen der einzelnen Unternehmen
gerechtfertigt erscheinen mag, schadet dem
gesamten Offentlichen Verkehr. Fur die Effizienz
des offentlichen Verkehrs ist nicht nur das gute
Funktionieren einzelner Verkehrstrager nétig, son-
dern auch die Harmonisierung der gesamten
Transportkette.

Ziel:  Vereinfachung, Harmonisierung und
Vereinheitlichung der Tarifsysteme, um den 6ffentli-
chen Personenverkehr auch zwischen Regionen
mit politischen oder Verwaltungsgrenzen zu
erleichtern.

Strategie: Forderung von Tarifverbiinden, die
untereinander kompatibel sind. Ziel ist die
Integration von verschiedenen Tarifverblinden.
Verkauf von Fahrkarten auch grenziberschreitend.
GroRtmogliche Vereinfachung des Tarifsystsems
fur den Kunden.
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7 EFFETTUARE UN'INFORMAZIONE ATTIVA
COMUNE NELLE ZONE DI FRONTIERA

7 AKTIVE GEMEINSAME INFORMATIONEN IN
DEN GRENZREGIONEN ZUR VERFUGUNG
STELLEN

AMEBITDO D"AZIDNE
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Situazione: Come nell'ambito tariffale anche per
guanto riguarda orari, mappe e carte sinottiche,
regolamenti d'esercizio, servizi all'utente, eccetera,
la competenza e suddivisa a comparti stagni tra le
imprese. L'accessibilitd delle informazioni &€ molto
differente da regione a regione e in alcuni casi e
buona per gli abitanti di una determinata zona. Ma
guando si tratta di trovare informazioni sulle possi-
bilita di spostamento all'esterno della regione in cui
ci si trova le difficolta crescono notevolmente.
Spesso solo all'arrivo in loco si pud conoscere le
possibilita della rete di trasporti pubblici locale, ma
anche in questo caso si incontrano difficolta: scar-
sa informazione alle fermate, stazioni senza perso-
nale, autisti non informati,...

Inoltre la maggior parte dei servizi pubblici partono
dal principio che e l'utente a doversi procurare le
informazioni. Un principio che nella moderna socie-
ta, dominata dal marketing aggressivo, non puo piu
avere successo. Anche per i servizi di trasporto
pubblico 'utenza pud essere guadagnata solo con
un'intensa e costante campagna di informazione e
di immagine.

Obiettivo: Far conoscere le possibilita del mezzo
pubblico per gli spostamenti transfrontalieri.
Favorire I'accesso alle informazioni sulle possibilita
di trasporto oltre i confini regionali (linee, orari,
prezzi, informazioni sull'esercizio,...)

Strategia: Sfruttare le potenzialita di Internet per
mettere a disposizione degli utenti uno strumento
di informazione semplice, completo e sistematico
delle possibilita d'accesso alle Alpi con il mezzo
pubblico. Ideare e mettere in atto una campagna di
informazione comune. Informare le agenzie di viag-
gio, le imprese vicine, il personale agli sportelli e il
personale viaggiante. Rivolgersi all'opinione pubbli-
ca utilizzando le piu moderne strategie di comuni-
cazione di massa.

Situation: Wie beim Tarifsystem sind die
Kompetenzen auch bei den Fahrpléanen, Karten,
synoptischen Karten, Betriebsreglements, Dienst-
leistungen fur den Kunden, etc. getrennt und iso-
liert. Der Zugang zu Informationen wird in den ein-
zelnen Landern sehr unterschiedlich gehandhabt.
Oft ist er gut fir die Bewohner eines bestimmten
Gebietes, aber Informationen, die Uber dieses
Gebiet hinausgehen sind schwer zugénglich. Oft ist
das Nahververkehrsagebot erst bei Ankunft zu
erfahren, aber auch in diesem Fall gibt es
Schwierigkeiten: wenig Informationen an den
Haltestellen, unbesetzte Bahnhofe, uninformierte
Fahrer, ....

AuBerdem setzt ein Groldteil der Dienst-
leistungsanbieter im OV voraus, dass sich der
Kunde die Informationen selbst besorgen muss.
Dieses Prinzip kann in einer modernen
Gesellschaft, die von agressivem Marketing domi-
niert ist, nicht zum Erfolg fuhren. Auch bei den
Dienstleistungen im 6ffentlichen Verkehr kdnnen
Kunden nur mit intensiven und konstanten
Informations- und Imagekampagnen gewonnen
werden.

Ziel: Die Moglichkeiten fur grenziiberschreitende
Fahrten im offentlichen Verkehr bekannt machen.
Zugang zu den Informationen Uber die Mdoglich-
keiten des grenzuberschreitenden Regional-
verkehrs fordern (Linien, Fahrplane, Preise,
Betriebsinformationen,...)

Strategie: Nutzung des Internet, um den Kunden
ein einfaches, vollstandiges und systematisches
Informationsinstrument ber die Zugangsmaglich-
keiten zu den Alpenregionen mit OV zur Verfiigung
zu stellen. Eine gemeinsame Informations-
kampagne konzipieren und lancieren. Informatio-
nen fur Reiseveranstalter, Unternehmen, Schalter-
personal und Personal in den Verkehrsmitteln.
Nutzung der modernen Strategien der Massen-
kommunikation.
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8 CREARE OFFERTE TURISTICHE SENZ'AUTO

AMEBITO D"AZIDNE

8 SCHAFFUNG VON AUTOFREIEN
TOURIMSUSANGEBOTEN

DEIZIOHTE TEWFORALE TEITHORIZONT

HAMDLUNGSFELD

Situazione: Molte regioni con potenziale turistico
sono difficili da raggiungere senza mezzo privato.
In altri casi I'automobile risulta necessaria al turista
durante il suo soggiorno per potersi muovere local-
mente. Eppure il traffico, con le sue componenti
negative, &€ uno dei fattori da cui gli abitanti delle
cittd e degli agglomerati cercano rifugio nelle Alpi.
Diverse regioni turistiche introducono le prime timi-
de misure per limitare il traffico privato. Vi sono
anche alcuni casi esemplari di localita turistiche
chiuse al traffico privato.

Vi sono di fatto due tipi di mete turistiche partico-
larmente apprezzate nell'arco alpino, e cioé a) le
zone edificate a bassissima densita, dove gli effetti
del traffico sono fortemente distribuiti sul territorio e
dunque poco percettibili e b) le localita turistiche ad
uso intensivo, in particolare le localita sciistiche e i
centri sportivi e culturali del turismo estivo.

Nelle zone del gruppo a), visto il carattere a bassa
densita, sostituire il mezzo privato con mezzi di tra-
sporto pubblici & difficile e costoso, e gli effetti
rischiano di essere limitati. Nelle zone del gruppo
b) il potenziale per il trasporto pubblico € alto, dal
momento che il traffico si riunisce in fasci sulle vie
d'accesso e che a livello locale la densita di popo-
lazione ¢ alta.

Se lo sviluppo delle zone turistiche del primo tipo
devono essere oggetto di un‘accurata riflessione a
livello di pianificazione territoriale per evitare di
danneggiarle in modo irreversibile, nelle zone del
secondo tipo lo sviluppo delle possibilita d'accesso
con il trasporto pubblico o intermodale & da inten-
sificare, in particolare in considerazione del trend
crescente del traffico del tempo libero.

Obiettivo: Creare e sviluppare offerte turistiche
senz'auto.

Strategia: Creare reti di trasporto pubblico nelle
localita turistiche; offrire uguali opportunita a chi dis-
pone dell'automobile e chi é giunto senza nella loca-
lita turistica; offrire soluzioni globali ai problemi di
mobilita grazie alle quali il turista non deve occupar-
si di problemi logistici; integrare I'uso dei trasporti
pubblici nell'offerta turistica; disincentivare l'uso del
mezzo privato durante il soggiorno grazie ad aree
Park&Ride discoste, zone a traffico limitato, offerta di
trasporto pubblico accattivante e adattata alle esi-
genze di mobilita del turista (servizio serale,...)
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Situation: Viele Lander mit Tourismuspotenzial
sind schwer ohne privates Auto zu erreichen und
oft ist das Auto fur den Gast auch wéhrend seines
Aufenthaltes notwendig. Aber der Verkehr und
seine negativen Aspekte ist einer der Faktoren, den
die Bewohner der Stadte und Ballungsraume hinter
sich lassen méchten. In den Alpen haben einige
Tourismusregionen erste zaghafte MalRnahmen
umgesetzt, um den privaten PKW Verkehr einzu-
dammen. Es gibt einige Modellbeispiele von
Tourismusorten, die fir den privaten Verkehr
geschlossen sind.

Zwei Gruppen von Ferienzielen im Alpenraum wer-
den besonders geschéatzt: a) sehr dinn bebaute
Gebiete, wo sich die Auswirkungen des Verkehrs
im Raum stark verteilen und daher wenig wahr-
nehmbar sind, und b) Ferienorte, die intensiv
genutzt werden, im besonderen Schigebiete und
Sport- und Kulturzentren im Sommertourismus.

In der Gruppe a) ist der Umstieg auf ein offentli-
ches Verkehrsmittel schwierig und kostspielig und
die Wirkung kdnnte beschrankt sein. In der zweiten
Gruppe ist das Potenzial fur den OV hoch, nach-
dem der An- und Abreiseverkehr gebiindelt ist und
die Bevolkerungsdichte auf lokaler Ebene hoch ist.
Die Entwicklung von unter Punkt a) beschriebenen
Tourismusgebieten muss im Rahmen der
Raumplanung genau untersucht werden, um
irreversible Schaden zu vermeiden. Bei der zweiten
Gruppe ist die Schaffung von Anreisemaoglichkeiten
mit dem OV oder Kombiverkehr zu intensivieren, im
besonderen im Hinblick auf den Trend des
wachsenden Freizeitverkehrs.

Ziel: Schaffung und Entwicklung von autofreien
Tourismusangeboten.

Strategie: Schaffung von Netzen des OV fiir die
Anreise in die Tourismusorte, Angebot von
Méoglichkeiten, die mit dem Auto konkurrenzfahig
sind; Angebot von Pauschallésungen fur Mobilitats-
probleme, damit sich der Tourist nicht mehr um
Logistikprobleme kiimmern muss; Einbindung des
OV in das Tourismusangebot; Verringerung der
Attraktivitat des privaten PKW wahrend des
Aufenthaltes durch ein P+R System, verkehrs-
beruhigte Zonen, attraktives Angebot im OV, das
den Bedurfnissen nach Mobilitat der Touristen ent-
spricht (Abendverbindungen, ...)
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9 ORGANIZZARE IL TRASPORTO DI BAGAGLI,
SCI E BICICLETTE

R0

Situazione: Un servizio ferroviario concepito a
misura del passeggero in viaggio d'affari, senza
bagaglio, e spesso secondo il principio del minimo
sforzo per le imprese di trasporto, fa si che troppo
spesso le famiglie e i turisti incontrano ostacoli nel-
l'uso del mezzo pubblico. In particolare treni con
uno spazio insufficiente per i bagagli, I'impossibilita
di trasportare biciclette, porte strette e troppo in
alto, disomogeneita dell'offerta non solo a livello
internazionale ma anche a livello nazionale e addi-
rittura sulla stessa linea. A questa disomogeneita si
aggiunge la mancanza di informazione.

Obiettivo: Organizzare il trasporto di bagagli e
biciclette a livello internazionale.

Strategia: Migliorare Il'accessibilita del materiale
rotabile con bagagli, materiale sportivo e biciclette
dapprima su tutte le linee a potenziale turistico, poi
in generale sulle reti ferroviarie. Uniformare I'offer-
ta e linformazione in questo senso. Migliorare il
servizio alla stazione (carrelli, deposito bagagli,
servizio di spedizione,...). Studiare sistemi di iden-
tificazione elettronica e indirizzamento del bagaglio
(come gia per il trasporto aereo) sia per quanto
riguarda la spedizione che per il bagaglio accom-
pagnato.

10 MIGLIORARE LA RAGGIUNGIBILITA DELLE
LOCALITA TURISTICHE CON IL MEZZO
PUBBLICO
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Situazione: La mobilita del turista & aumentata
enormemente negli ultimi 10 anni ed € destinata a
crescere ancora. Approfittando di sempre maggior
tempo libero un numero crescente di persone si
mette in viaggio per piacere [52]. Per raggiungere
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9 ORGANISATION VON GEPACK-, SCHI- UND
FAHRRADTRANSPORT
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Situation: Ein auf den Geschéaftsreisenden ohne
Gepéack ausgerichteter Bahndienst, funktioniert oft
nach dem Prinzip des geringsten Aufwandes fur
die Verkehrsunternehmen und fiihrt dazu, dass
Familien und Touristen sehr oft Hindernissen bei
der Nutzung des offentlichen Verkehrs begegnen.
Im besonderen ist in den Zugen nicht genligend
Platz fir das Gepack, es ist nicht mdglich,
Fahrrader mitzunehmen, die Tiren sind zu eng und
zu hoch, das Angebot ist nicht nur auf internationa-
ler sondern auch auf nationaler Ebene inhomogen,
dazu kommt noch ein Informationsmangel.

Ziel: Organisation von Gepéck- und Fahrrader-
transport auf internationaler Ebene.

Strategie: Verbesserung des Zugangs mit Gepack,
Sportartikeln und Fahrréadern auf allen potenziellen
Tourismusrouten und in der Folge im allgemeinen
auf dem Bahnnetz. Vereinheitlichung des
Angebotes und der Information in diesem Sinne.
Verbesserung der Dienstleistungen am Bahnhof
(Gepackwagen, Gepéackaufbewahrung, Versand-
dienste, ...). Entwicklung von Systemen zur elektro-
nischen Identifizierung und Zustellung des
Gepéacks (analog zum Luftverkehr), sowohl was
das versandte Gepéack als auch das selbst mit-
gebrachte Gepack betrifft.

10 VERBESSERUNG DER ERREICHBARKEIT
DER TOURISMUSMORTE MIT DEM OV
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Situation: Die Mobilitdt der Touristen ist in den
letzen 10 Jahren enorm gestiegen und wird auch in
Zukunft weiterwachsen. Die Freizeit steigt und
damit nimmt die Zahl der Personen, die aus
Vergnigen reisen, zu [52]. Viele Tourismusorte in
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molte mete turistiche nelle Alpi perd l'uso del
mezzo privato rimane necessario, in quanto l'alter-
nativa offerta dai trasporti pubblici & qualitativa-
mente insufficiente, la coordinazione internaziona-
le scarsa e l'informazione manca. L'aereo & pure
utilizzato sempre piu nel tempo libero, ma non tutti
gli aeroporti hanno un pratico collegamento alla
rete di trasporti pubblici.

Obiettivo: Migliorare la raggiungibilita delle localita
turistiche e degli aeroporti turistici con il mezzo
pubblico.

Strategia: Creare collegamenti attrattivi in partico-
lare in partenza dalle principali citta, con orari a
cadenza oraria; creare pacchetti di trasporto inte-
grati che risolvano il problema del viaggio, dei
bagagli e della mobilita nel luogo di villeggiatura.
Migliorare i servizi e il materiale rotabile come al
punto 17. Fornire biglietti aerei in partenza dalla
stazione piu vicina e sviluppare le possibilita di
check-in alla stazione.

11 MIGLIORARE LA CAPILLARITA DELLA
OFFERTA FERROVIARIA PER LE MERCI

AMEITDO D"AIZIDOME
HAMDLUNGSFELD
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Situazione: Le ferrovie trasportano le merci da sta-
zione a stazione e nel caso di trasporti internazio-
nali la responsabilita del singolo vettore si limita al
tratto sul proprio territorio nazionale. Anche la rete
ferroviaria stessa vede diminuire la propria capilla-
rita con l'eliminazione di binari industriali e scali
merci secondari.

Obiettivo: Mirare ad un servizio ferroviario "da
porta a porta", in cui il cliente dispone di un unico
punto di riferimento quale responsabile del traspor-
to. Il sistema permette sia alle imprese di trasporto
che al cliente di seguire in tempo reale la posizione
delle merci durante tutto il viaggio, dal ritiro alla
consegna. Trasporto di merci per ferrovia dovra
significare ritiro della merce per mezzo di camion,
carico al piu vicino terminal ferroviario, trasporto su
diverse reti ferroviarie e consegna per mezzo di
camion al destinatario finale. Questo non forzata-
mente ad opera delle imprese ferroviarie statali, ma
piuttosto per opera di imprese di logistica integrata.
Le grandi imprese o i grandi cantieri dovranno
poter preparare i propri vagoni in proprio e immet-
terli sulla rete attraverso binari industriali, sceglien-
do a condizioni di mercato I'impresa che si occupe-
ra della trazione.

TECHICE, TECHRISCH

den Alpen sind nach wie vor am besten mit dem
privaten PKW zu erreichen, da das Angebot an OV
gualitativ ungentgend ist, die internationale
Koordination und die Information fehlen.

Ziel: Verbesserung der Erreichbarkeit der
Tourismusorte mit dem OV.

Strategie: Schaffung von attraktiven Verbindungen
im Stundentakt, vor allem ausgehend von den
Hauptstadten, integrierte Transportpakete, Reise,
Gepack und Mobilitat am Urlaubsort befriedigend
I6sen. Verbesserung der Dienste und des Roll-
materials laut Punkt 17.

Flugtickets, inkl. Zugreise zum Abflugsort, ab nahe-
gelegenen Bahnhdfen anbieten.
Check-In-Moglichkeiten an Bahnhéfen ausbauen.

11 VERBESSERUNG DER FEINVERTEILUNG
IM BAHNGUTERVERKEHR

DEIZIONTE TEMFORALE IEIMHOEIZONT
—
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Situation: Die Bahnen liefern die Guiter von
Bahnhof zu Bahnhof und im internationalen
Verkehr beschrénkt sich die Verantwortung des
Transporteurs auf das nationale Territorium. Auch
die Feinverteilung im Bahnnetz selbst wird durch
die SchlieBung von Gleisanschliissen und kleine-
ren Giterverkehrsterminal verringert.

Ziel: Haus zu Haus Lieferung, wo der Kunde mit
einem einzigen Verantwortlichen fiir den Gesamt-
transport zu tun hat. Die Sendung kann sowohl
vom Transportunternehmen selbst als auch vom
Kunden wahrend der gesamten Fahrt, von der
Ubernahme bis zur Auslieferung, verfolgt werden.
Der Bahngutertransport muss zu einem Service
von Haus zu Haus werden, wo die Ware mit dem
LKW abgeholt und am nachsten Bahnterminal ver-
laden, dann auf verschiedenen Netzen weitertrans-
portiert und wieder per LKW am Bestimmungsort
ausgeliefert wird. Dies muss nicht unbedingt durch
die staatlichen Bahnen erfolgen, sondern eher
durch integrierte Logistikunternehmen. Die groRRe-
ren Unternehmen oder die grof3en Baustellen mis-
sen ihre eigenen Waggons selbst vorbereiten und
diese Uber einen Gleisanschluss ins Netz bringen
kdnnen und zu Marktbedingungen das Traktions-
unternehmen wahlen kdnnen.
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Strategia: Le regioni dellARGE ALP dovranno
favorire e sostenere gli sforzi delle imprese ferro-
viarie in questo senso. In particolare la costruzione
di impianti logistici e miglioramenti all'infrastruttura
vanno agevolati.

12 FAVORIRE IL TRASPORTO COMBINATO
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Situazione: Per potersi imporre come sistema di
trasporto in modo duraturo, il trasporto combinato
necessita del sostegno politico dell'ente pubblico.
Obiettivo: Favorire il trasporto combinato come
sistema di trasporto sostenibile per I'arco alpino.
Strategia: Rapida e coerente realizzazione delle
misure e raccomandazioni del rapporto ARGE ALP
"Il trasporto combinato nell'area alpina" del novem-
bre 1998.

m 6.2
Ottimizzare
I'organizzazione

e il finanziamento

13 FAVORIRE IL PRINCIPIO DEL
FINANZIAMENTO TRASVERSALE

| | i |
bl 30 3

WTRIBE T RkidE

Situazione: Le difficolta di finanziamento sono uno
dei principali ostacoli alla realizzazione di progetti
volti a migliorare le condizioni di concorrenzialita
della ferrovia rispetto alla strada. | tentativi di finan-
ziamento privato dei grandi progetti si € rivelato
piuttosto fallimentare. L'esempio piu eclatante e
dato dalla galleria sotto la Manica. Il Libro Bianco

Strategie: Die ARGE ALP Léander sollen die
Anstrengungen der Bahnunternehmen in diese
Richtung unterstiitzen und férdern. Besonders der
Bau von Logistikeinrichtungen und die Verbesse-
rung der Infrastruktur sollen geférdert werden.

12 FORDERUNG DES KOMBIVERKEHRS
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Situation: Um langfristig als Transportsystem
punkten zu kdnnen, braucht der Kombiverkehr die
politische Unterstitzung der 6ffentlichen Hand.
Ziel: Forderung des Kombiverkehrs als nach-
haltiges Transportsystem fir den Alpenraum.
Strategie: Schnelle und konsequente Umsetzung
der Maflinahmen und Empfehlungen des ARGE
ALP Berichtes "Der kombinierte Verkehr im
Alpenraum" vom November 1998.

m 6.2
Optimierung

der Organisation
und Finanzierung

13 FORDERUNG DER QUERFINANZIERUNG
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Situation: Die Finanzierungsprobleme sind eines
der Haupthindernisse fir die Realisierung von
Projekten, die die Wettbewerbsfahigkeit der Bahnen
gegeniber der StralRe steigern sollen. Die privaten
Finanzierungsversuche von grof3en Projekten sind
eher misslungen. Das eklatanteste Beispiel ist der
Armelkanaltunnel. Das WeiRRbuch der EU [7] fiihrt
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dell'UE [7] introduce quindi per determinati proget-
ti in particolare nell'area alpina, il principio del
mutuo finanziamento, che prevede di utilizzare gli
introiti provenienti da infrastrutture gia in servizio
per finanziare le nuove. Un principio gia adottato in
Svizzera, dove la TTPCP e la tassa sugli olii mine-
rali contribuiscono al finanziamento dei grandi pro-
getti ferroviari (NTFA e Ferrovia 2000).

Obiettivo: Garantire la realizzazione di opere volte
a migliorare la qualita della vita lungo gli assi di
transito alpini con il concorso finanziario dei reali
generatori di traffico.

Strategia: L'ARGE ALP sostiene e favorisce l'intro-
duzione di sistemi di tassazione volti a finanziare
progetti di trasporto di interesse per lo sviluppo
sostenibile delle regioni alpine, se questi colpisco-
no senza discriminazioni i generatori di traffico ad
alto impatto ambientale. Beneficiari di questo tipo
di finanziamento possono essere i grandi progetti
guanto anche misure per il trasporto pubblico a
livello locale, secondo le abitudini e le necessita dei
governi regionali.

14 FAVORIRE LA TARIFFAZIONE SISTEMATICA
DEL TRAFFICO PESANTE SU STRADA

AMEBITO D"AZIDNE
HAMDLUMGSFELD
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Situazione: La crescente mole di traffico su
gomma approfitta attualmente di una situazione
privilegiata, in cui i costi indiretti causati dal traffico
vanno a carico della comunita. In questa situazione
la concorrenzialita della ferrovia, gia confrontata
con altre difficolta, & messa a repentaglio.

Le linee direttive dell'lUnione Europea permettono
attualmente di tassare soltanto autostrade, ponti,
gallerie e passi alpini. La tariffazione unilaterale
delle autostrade puo provocare tuttavia un indesi-
derato spostamento del traffico sulle strade di
rango inferiore.

Obiettivo: Mirare all'introduzione su tutto l'arco
alpino di una tassa commisurata ai km*t, in parti-
colare per il traffico merci. La tassa, calcolata elet-
tronicamente e senza complicazioni burocratiche,
non fa differenze di provenienza tra chi & chiamato
a pagare. L'ARGE ALP vede di buon occhio la
creazione delle condizioni quadro a livello europeo
per una tariffazione dell'intera rete stradale commi-
surata alle prestazioni.

daher fir bestimmte Projekte insbesondere im
Alpenraum das Prinzip der gegenseitigen
Finanzierung ein, das vorsieht, Einnahmen aus
bereits bestehenden Infrastrukturen fir den Bau
neuer zu verwenden. Ein Prinzip, das bereits in der
Schweiz angewandt wird, wo die LSVA und die
Mineral6lsteuer zur Finanzierung der grofRen
Bahnprojekte (NEAT und Bahn 2000) beitragen.
Ziel: Die Realisierung von Verkehrsprojekten, die die
Lebensqualitdt an den Transitachsen verbessern;
dies kann nur garantiert werden, indem die effektiven
Verkehrsverursacher eingebunden werden.
Strategie: Die ARGE ALP unterstiitzt und fordert
die Einfuhrung von Abgabensystemen zur
Finanzierung von Verkehrsprojekten, die fur die
nachhaltige Entwicklung des Alpenraumes von
Interesse sind, wenn diese ohne Diskriminierung
alle Verkehrsverursacher, die auch Umwelt-
belastungen verursachen, betreffen. Diese Art der
Finanzierung kann sowohl fiir die grof3en Projekte
als auch fur Malinahmen im Bereich des offentli-
chen Nahverkehrs, je nach Usancen und Not-
wendigkeiten der Regionalregierungen, angewandt
werden.

14 FORDERUNG EINER SYSTEMATISCHEN
TARIFIERUNG DES
STRARENGUTERVERKEHRS

DEIZIOHTE TEWFORALE IETHORIZONT

P -hlﬂ-nlhq

sl | (TR

win kb

Situation: Der steigende StrafRenverkehr profitiert
zur Zeit von einer privilegierten Situation, wo die
indirekten, vom Verkehr verursachten Kosten zu
Lasten der Allgemeinheit gehen. In dieser Situation
ist die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn, die bereits
mit anderen Schwierigkeiten zu kampfen hat, aufs
Spiel gesetzt. Nach der EU-Wegekostenrichtlinie
dirfen derzeit nur Autobahnen sowie Tunnels,
Bricken und Gebirgspasse bemautet werden. Die
einseitige Bemautung der Autobahnen kann zu
unerwinschtem Ausweichverkehr im nachge-
ordneten Netz fuhren.

Ziel: Ziel ist die Einfiihrung einer t*km-abhangigen
Abgabe fur den gesamten Alpenraum, im beson-
deren fir den Schwerverkehr. Die Abgabe soll
elektronisch berechnet werden, ohne grof3e biro-
kratische Komplikationen und nicht nach Herkunft
unterscheiden. Es ware wichtig, Rahmenbedin-
gungen zu schaffen, unter denen auch eine Be-
mautung des gesamten StralRennetzes zulassig ist.
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Strategia: L'ARGE ALP sostiene e favorisce misu-
re di tariffazione da applicare indiscriminatamente
gli utilizzatori dell'infrastruttura. Le regioni della
comunita di lavoro si sostengono vicendevolmente
nel perseguire questo obiettivo.

15 FAVORIRE LA VERITA DEI COSTI DEI
TRASPORTI
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Strategie: Die ARGE ALP unterstiitzt und fordert
TarifierungsmalRnahmen, die nicht diskriminierend
alle Nutzer der Infrastruktur betreffen. Die Lander
der Arbeitsgemeinschaft unterstitzen sich gegen-
seitig bei der Verfolgung dieses Ziels.

15 FORDERUNG DER KOSTENWAHRHEIT

Situazione: Le regioni dellARGE ALP sostengono
attualmente importanti costi, economici, ma soprat-
tutto sociali e ambientali dovuti al traffico. Questi
costi restano ancora spesso nhascosti 0 sono diffi-
cilmente quantificabili.

Obiettivo: Identificare e quantificare i costi indiret-
ti, sociali, ambientali ed economici del traffico.
Analizzare costi e benefici di questo modo di tra-
sporto per le regioni alpine.

Strategia: Confrontare, coordinare e adattare alla
realta alpina le ricerche volte a quantificare i costi
della mobilith e favorire lo scambio di informazioni
sull'argomento tra membri dellARGE ALP in vista
di una concretizzazione di misure per internalizza-
re i costi.

16 ELIMINARE GLI OSTACOLI TECNICI CHE
LIMITANO LA CAPACITA FERROVIARIA
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Situazione: Le reti ferroviarie dei paesi europei si
sono sviluppate troppo a lungo isolate le une dalle
altre. Differenti tipi di tensione e di corrente, diffe-
renti norme di sicurezza, procedure di servizio e
abitudini di gestione caratterizzano le reti naziona-
li. Ogni passaggio di frontiera implica il cambia-
mento del locomotore e del personale di bordo, le
informazioni sul carico sono ancora spesso scam-
biate manualmente. Tempi di attesa troppo lunghi si

TECHICA 5
FOLTICL POLITECH

Situation: Die ARGE ALP Lander tragen derzeit
bedeutende wirtschaftliche und vor allem soziale
und 0©kologische Kosten des Verkehrs. Diese
Kosten sind oft noch versteckt und schwer zu quan-
tifizieren.

Ziel: Identifizierung und Quantifizierung der indi-
rekten, sozialen, dkologischen und dkonomischen
Kosten des Verkehrs. Kosten-Nutzen Analyse des
Verkehrs fur die Alpenlander.

Strategie: Forschungen zur Definition der
Mobilitatskosten vergleichen, koordinieren und
anpassen und den Informationsaustausch zu die-
sen Themen zwischen den Mitgliedern der ARGE
ALP in Hinblick auf die Konkretisierung von Malf3-
nahmen zur Internalisierung der Kosten fordern.

16 BESEITIGUNG VON TECHNISCHEN
HINDERNISSEN, DIE DIE KAPAZITAT
DER BAHNEN EINSCHRANKEN

TEL LT :i-'ll t.n.: IHH.lhl. -Iuﬂ.rhlq
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Situation: Die Eisenbahnnetze in den européi-
schen Landern haben sich allzulange isoliert ent-
wickelt. Verschiedene Stromsysteme, Sicherheits-
bestimmungen, Betriebsablaufe und Gewohn-
heiten beim Betrieb der nationalen Netze charakte-
risieren das System. Jeder Grenzibertritt erfordert
einen Lok- und Personalwechsel. Informationen
Uber die Ladung werden oft noch handisch ausge-
tauscht. Die Wartezeiten an den Grenzen sind zu

Piano dei trasporti ARGE ALP Verkehrskonzept



verificano tuttora ai valichi, dove solo pochi loco-
motori multitensione possono proseguire. | centri di
controllo del traffico nazionali sono rigorosamente
separati e non praticano nessuno scambio di infor-
mazioni [51].

Il traffico internazionale é subordinato alle incertez-
ze del traffico interno. Non vi sono garanzie di pun-
tualitd e qualita del servizio. Le procedure di con-
segna delle merci sono complesse, i clienti (sia
commerciali che passeggeri) non dispongono di un
unico punto di riferimento, ma devono districarsi in
una giungla di sistemi tariffali e organizzativi dove
tutti si scaricano le responsabilita.

Linee con caratteristiche simili hanno capacita
diverse a causa delle modalita di gestione diverse.
Piccoli ostacoli come la lunghezza di un binario per
l'incrocio o un sistema di sicurezza obsoleto pos-
sono ridurre drasticamente la capacita di una linea.
Per significativi progressi nella concorrenzialita del
trasporto ferroviario delle merci non & necessario
attendere I'entrata in servizio dei grandi progetti.
Obiettivo: Eliminare gli ostacoli tecnici che limita-
no la capacita ferroviaria. Aumentare cosi la capa-
cita il piu rapidamente possibile, senza attendere la
realizzazione di nuove linee.

Strategia: In collaborazione con gli enti toccati,
I'ARGE ALP redige un catalogo di interventi neces-
sari alla semplificazione del traffico ferroviario nelle
Alpi. Le regioni si impegnano ad eseguire o0 soste-
nere gli interventi di propria competenza e a riven-
dicare presso le istanze superiori quelli che esula-
no dalle competenze locali.

17 INTEROPERABILITA DEI SISTEMI
FERROVIARI EUROPEI

AMEITDO D"AIIDMNE

Situazione: Mentre le frontiere politiche e com-
merciali in Europa sono sempre piu fluide, quelle
ferroviarie sono ancora ben distinguibili. La riforma
ferroviaria che é destinata ad aprire il mercato delle
ferrovie rischia di scontrarsi con una serie di osta-
coli (necessita di rispettare il cadenzamento, con-
flitti d'interesse nell'assegnazione delle priorita sul
tracciato, disponibilita di tracce orarie economica-
mente attrattive, certificazione del personale, dis-

lange, Mehrstromlokomotiven, die durchfahren
kénnten, sind noch zu selten. Die einzelnen
Kontrollzentren fur den nationalen Verkehr sind
streng voneinander getrennt und pflegen Uber-
haupt keinen Informationsaustausch [51].

Der internationale Verkehr unterliegt den
Unsicherheiten des nationalen Verkehrs. Es gibt
keine Garantien, was Pulnktlichkeit und Qualitat der
Dienstleistung betrifft. Die Auslieferung der Waren
ist kompliziert, die Kunden (sowohl Wirtschaft als
auch Fahrgéaste) haben nicht eine Anlaufstelle,
sondern missen sich durch einen Dschungel von
Tarif- und Organisationssystemen kdmpfen, wo alle
die Verantwortung an andere weitergeben.

Linien mit &hnlichen Charakteristika haben unter-
schiedliche Kapazitaten aufgrund unterschiedlicher
Betriebsmodalitaten.

Kleine  Hindernisse wie ein veraltetes
Sicherheitssystem oder die zu geringe Lange eines
Gleises fur die Kreuzung kénnen die Kapazitat
einer Linie drastisch verringern. Fir deutliche
Fortschritte in der Wettbewerbsfahigkeit des
Bahngttertransports ist es nicht notwendig, die
Inbetriebnahme der groRen Projekte abzuwarten.
Ziel: Beseitigung von technischen Hindernissen,
die die Bahnkapazitdt einschranken. Raschest-
mogliche  Kapazitatssteigerung ohne  die
Realisierung der neuen Bahn abzuwarten.
Strategie: In Zusammenarbeit mit den betroffenen
Korperschaften, erstellt die ARGE ALP einen
Katalog der notwendigen Malnhahmen zur
Vereinfachung des Bahntransports in den Alpen.
Die Lander verpflichten sich die MaRnahmen im
Rahmen ihrer Kompetenzen durchzufiihren und zu
unterstitzen und auf hohrerer Ebene die
MaRnahmen, die nicht in ihrem Kompetenzbereich
liegen, einzufordern.

17 REALISIERUNG DER INTEROPERABILITAT
DER EUROPAISCHEN BAHNSYSTEME

DEIZIONTE TEWFORALE TEITHORIZONT
=
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Situation: Wahrend die politischen und wirtschaft-
lichen Grenzen in Europa immer flieRender wer-
den, sind die Grenzen im Bahnverkehr noch sehr
gut sichtbar. Die Bahnreform, die die Bahnen fir
den Markt 6ffnen soll, birgt eine Reihe von
Hindernissen (Vertaktung muss respektiert wer-
den, Interessenskonflikte bei der Trassenvergabe,
Verfluigbarkeit von wirtschaftlich attraktiven Trassen,
Zertifizierung des Personals, Verfugbarkeit von
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ponibilita del know-how, differenze nelle tecnolo-
gie,...) che di fatto non permettono ad operatori
stranieri di usufruire delle linee ferroviarie.
Obiettivo: Raggiungere l'interoperabilita dei siste-
mi ferroviari. Sistemi di controllo e gestione del traf-
fico [51], motrici, formazione del personale, tariffe,
informazione, orari,... sono concepiti in modo da
permettere un traffico internazionale senza compli-
cazioni per l'utente.

Strategia: Realizzazione delle misure proposte nel
rapporto ARGE ALP "Coordinamento offerte per il
trasporto ferroviario passeggeri transalpino” (nov.
2000) [4], nel rapporto ARGE ALP del 1998 "Il tra-
sporto combinato nell'area alpina” [3] e nei diversi
progetti di coordinazione a livello regionale, come il
progetto BodanRail [19].

18 FAVORIRE LA CONCORRENZA SUL
MERCATO FERROVIARIO

AMBITO D'AZIONE
HAMDLUNGSFELD

Situazione: Sebbene da qualche anno il sistema
ferroviario europeo venga riformato e la rete sia
parzialmente aperta alla libera concorrenza, sono
molto rari i casi di imprese di trasporto private che
si sono lanciate sul mercato. Sia nel settore pas-
seggeri che in quello merci, permangono numerosi
ostacoli, in un primo tempo sottovalutati, che ren-
dono poco interessante questo mercato per gli
investitori privati. In particolare i grandi investimen-
ti necessari e i lunghi anni necessari per organiz-
zare un servizio ferroviario ex-novo scoraggiano gli
investitori. Inoltre il ruolo ambiguo delle imprese
statali, che lanciandosi sul mercato delle spedizio-
ni come offerenti di logistica si mettono in diretta
concorrenza con i propri potenziali partner, rischia
di causare un'ulteriore perdita di attrattivita della
ferrovia. Il rischio & infatti che un'impresa ferrovia-
ria, assumendo i panni di un'impresa di logistica
che deve resistere in un mercato di forte concor-
renza, sia spinta lei stessa a favorire sempre piu la
gomma, nettamente piu economica e flessibile.
Questo ovviamente non ¢ il senso della riforma fer-
roviaria. Andranno dunque piuttosto cercate formu-
le che permettano l'integrazione della ferrovia nella
catena logistica attraverso collaborazioni e siner-
gie.

Obiettivo: Migliorare le condizioni quadro per favo-
rire I'accesso dei privati alla rete ferroviaria, defi-

Know-how, technische Unterschiede, ...), die aus-
landischen Betreibern die Nutzung der Bahnlinien
nicht ermdglichen.

Ziel: Realisierung der Interoperabilitat der
Bahnsysteme. Kontroll- und Betriebssysteme fiir
den Verkehr [51], Lokomotiven, Ausbildung des
Personals, Tarife, Informationen, Fahrplane,
sind dergestalt zu organisieren, dass ein internatio-
naler Verkehr ohne Komplikationen fiir den Kunden
mdglich ist.

Strategie: Realisierung der im Bericht der ARGE
ALP "Angebotskoordination fir den alpenqueren-
den Personenverkehr" (Nov. 2000) [4] sowie im
Bericht der ARGE ALP aus dem Jahre 1998 "Der
Kombiverkehr im Alpenraum” [3] und in den ver-
schiedenen Projekten zur Koordination auf regio-
naler Ebene wie das BodanRail Projekt [19] ent-
haltenen Malinahmen.

18 FORDERUNG DES WETTBEWERBS
AUF DEM BAHNMARKT

DHTE TEWFORALE ZEITHORIZONT
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Situation: Auch wenn seit einigen Jahren das
europaische Bahnsystem reformiert wird und das
Netz sich fur den Wettbewerb teilweise gedffnet
hat, haben sich nur sehr wenige private
Transportunternehmen auf den Markt gewagt.
Sowohl im Personen- als auch im Giuterverkehr
bestehen zahlreiche Hindernisse, die zu Beginn
unterschéatzt wurden und die diesen Markt fir pri-
vate Investoren nicht sehr interessant erscheinen
lassen. Im besonderen entmutigen die beachtli-
chen Investitionen und die vielen Jahre, die not-
wendig sind, um eine neue Bahndienstleistung zu
organisieren, die Investoren.

Die  zweispdltige Rolle der staatlichen
Unternehmen, die auf dem Speditionsmarkt als
Logistikanbieter auftreten und damit in direkte
Konkurrenz zu ihren potentiellen Partnern treten,
macht die Bahn noch weniger attraktiv. Es besteht
in der Tat das Risiko, dass ein Bahnunternehmen,
das zum Logistikunternehmen wird und in einem
Markt mit starker Konkurrenz operiert, selbst
immer mehr den StralBenverkehr begiinstigt, der
klar wirtschaftlicher und flexibler ist. Dies ist natir-
lich nicht der Sinn der Bahnreform. Es sind daher
eher Lésungen zu suchen, die die Integration der
Bahn in die Logistikkette tber Zusammenarbeit
und Synergien ermdglicht.

Ziel: Verbesserung der Rahmenbedingungen, um
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nendo nel contempo la posizione e il futuro delle
ferrovie statali.

Strategia: Studiare correttivi alla riforma ferroviaria
e valutare alternative per un'integrazione efficiente
delle strutture esistenti (imprese statali) nella rete
logistica europea. Una possibilita che deve essere
studiata € quella di separare e rendere indipenden-
te la trazione, che potra essere messa a disposi-
zione senza discriminazioni di tutti coloro che desi-
derassero trasportare i loro vagoni. Il settore merci
delle ferrovie statali potra posizionarsi come impre-
sa di trasporto che acquista da terzi la trazione fer-
roviaria alle stesse condizioni degli spedizionieri
privati. In questo modo l'accesso al trasporto ferro-
viario per i privati verrebbe enormemente facilitato
in quanto non & piu necessario disporre di proprie
locomotive e personale viaggiante.

19 MARKETING ATTIVO VOLTO A
POSIZIONARE LE ALTERNATIVE AL
TRAFFICO PRIVATO SUL MERCATO

AMEITDO D"AIZIDOME

HAMDLUNGSFELD ——
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Situazione: L'informazione sulle possibilita offerte
dal mezzo pubblico varia localmente da molto
buona a insufficiente. Non esiste un sistema di
coordinazione che permetta agli utenti di pianifica-
re un viaggio completo nelle Alpi. Le potenzialita di
Internet in questo senso sono sfruttate in modo
insufficiente. La maggior parte dei fornitori di pre-
stazioni di trasporto pubbliche si limitano ad una
comunicazione passiva, cioe a rispondere alle
domande degli utenti. Nella societa moderna una
comunicazione attiva di impone anche nel servizio
pubblico.

Obiettivo: Favorire una migliore conoscenza del
servizio pubblico e delle sue possibilitd. Mostrare la
catena del trasporto pubblico nella sua completez-
za (come mezzo di trasporto da porta a porta).
Permettere un accesso facile e rapido agli orari,
alle mappe sinottiche, alle tariffe e ad ogni altra
informazione utile a tutti gli utenti. Posizionare il tra-
sporto pubblico nel mercato dei trasporti.
Strategia: Pubblicizzare I'offerta attraverso i canali
di comunicazione locali e nei bacini d'utenza piu
importanti attraverso le agenzie di viaggio, gli spor-
telli ferroviari, Internet, lo scambio di favori tra le
imprese di trasporto. Svolgere campagne di marke-

TECHICAR  TECHMISOH

den Zugang zum Bahnnetz fiur private Betreiber zu
férdern und gleichzeitig die Position und die
Zukunft der staatlichen Bahnen zu definieren.
Strategie: Korrektive fur die Bahnreform und
Alternativen fir eine effiziente Integration der
bestehenden Strukturen (staatliche Unternehmen)
in die europdische Logistik Uberlegen. Eine
Mdglichkeit, die untersucht werden soll, ist die
Trennung und Unabhangikeit der Traktion, die dann
diskriminierungsfrei allen angeboten werden kénn-
te, die ihre Waggons transportieren mochten. Der
Guterbereich der staatlichen Bahnen kdnnte sich
als Transportunternehmen positionieren, das die
Traktion zu gleichen Bedingungen zukauft wie pri-
vate Spediteure.

Auf diese Weise wirde der Zugang zum
Bahntransport fir Privatunternehmen enorm
erleichtert, nachdem es nicht mehr notwendig
ware, Uber eigene Lokomotiven und eigenes
Zugpersonal zu verfligen.

19 AKTIVES MARKETING ZUR
POSITIONIERUNG VON ALTERNATIVEN
ZUM PRIVATVERKEHR

ORIZZONTE TEWFORALE ZEITHORTZONT
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Situation: Die Informationen Uber die Mdglich-
keiten des offentlichen Verkehrs sind lokal sehr
unterschiedlich von sehr gut bis ungentigend. Es
gibt keine Koordination durch die die Kunden eine
gesamte Reise in den Alpen planen konnten. Die
Mdglichkeiten des Internet sind nicht gentgend
genutzt. Ein Grofteil der Anbieter von OV be-
schrankt sich auf eine passive Kommunikation, d.h.
es wird auf Anfragen der Kunden geantwortet. In
der modernen Gesellschaft ist eine aktive
Kommunikation auch fur den 6ffentlichen Bereich
wichtig.

Ziel: Forderung der besseren Kenntnis der
Dienstleistung und ihrer Méglichkeiten. Die gesam-
te Transportkette des offentlichen Verkehrs auf-
zeigen (als Verkehrstrager Tur - zu-Tur). Leichter
und schneller Zugang zu den Fahrplanen, synopti-
schen Karten, Tarifen und anderen nitzlichen
Informationen. Positionierung des OV im Verkehrs-
markt.

Strategie: Angebot Uber lokale Informations-
kanale bewerben sowie in den wichtigsten
Einzugsgebieten Uber Reisebiros, Bahnschalter,
Internet, gegenseitige Unterstiitzung der Verkehrs-
unternehmen, Marketingkampagne, Erziehung
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ting. Educare al management della mobilita.
Impegnarsi attivamente nella messa in rete di tutte
le informazioni utili alla pianificazione di un viaggio
con il mezzo pubblico.

m 6.3

Migliorare la
sostenibilita ecologica
e sociale

20 ASSICURARE L'INSERIMENTO ECOLOGICO
E PAESAGGISTICO DELLE NUOVE
TRASVERSALI FERROVIARIE

AMEITD D

IAMNDLUP

. | |
s [ |

T )

il

zum Mobilitditsmanagement. Aktiv an der
Vernetzung aller wichtigen Informationen fir die
Reiseplanung mit dem offentlichen Verkehr mit-
arbeiten.

6.3

Verbesserung der
okologischen und
sozialen Nachhaltigkeit

20 OKOLOGISCHE UND LANDSCHAFTLICHE
EINGLIEDERUNG DER NEUEN
TRANSVERSALEN

ATIOMI
FELD

Situazione: Con la costruzione di nuove gallerie di
base ferroviarie, il problema del traffico attraverso
le Alpi € lungi dall'essere risolto. Le nuove trasver-
sali (di cui fa parte anche il progetto di quadrupli-
camento del binario Innsbruck-Woérgl) costituisco-
no una nuova importante sollecitazione per il terri-
torio e i suoi abitanti. L'impatto di questi progetti
dovra essere ridotto al minimo. | paesi dellARGE
ALP dovranno impegnarsi a proporre e sostenere
misure volte a ridurre l'impatto ambientale sulle
Alpi. Si pensi in particolare alla riduzione del rumo-
re. Anche l'inserimento paesaggistico delle nuove
linee dovra essere preso in considerazione. Le vie
di comunicazione ostacolano anche la mobilita
della fauna, che dovra essere adeguatamente pro-
tetta.

Obiettivo: Assicurare l'inserimento ottimale delle
nuove trasversali nel territorio, dal punto di vista
ambientale e paesaggistico.

Strategia: Impegno a livello regionale per minimiz-
zare l'impatto ambientale e sociale delle linee.
Misure di compensazione ecologica. Tracciati tesi a
minimizzare le conseguenze negative del traffico
indotto.

Situation: Mit dem Bau neuer Bahntunnels ist das
Problem des alpenquerenden Verkehrs bei weitem
nicht gel6ést. Die neuen Alpentransversalen (zu
denen auch der viergleisige Ausbau Innsbruck-
Worgl gehort) sind eine neue, beachtliche
Belastung fir den Raum und seine Bewohner. Die
Auswirkungen solcher Projekte mussen auf ein
Minimum reduziert werden. Die ARGE ALP Lander
mussen sich dahingegehend engagieren, dass sie
MaRBnahmen zur Verringerung der Umwelt-
belastung in den Alpen vorschlagen und unter-
stitzen. Hierbei wird im besonderen an die
Larmreduktion gedacht. Auch die Eingliederung
der neuen Linien in die Landschaft muss in
Betracht gezogen werden. Die Bahnlinien sind
auch ein Hindernis fur die Mobilitat der Tiere, die
ebenfalls angemessen geschitzt werden mussen.
Ziel: Garantie der optimalen landschaftlichen und
Okologischen Eingliederung der neuen Alpen-
transversalen in den Raum.

Strategie: Engagement auf regionaler Ebene, um
die o©kologischen und sozialen Belastungen der
neuen Linien zu minimieren. Trassen, die die negati-
ven Folgen des verursachten Verkehrs minimieren.

Piano dei trasporti ARGE ALP Verkehrskonzept



21 AUMENTARE L'EFFICIENZA DEI MOTORI A
COMBUSTIBILE FOSSILE
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bl

Situazione: Grazie allimpiego di motori piu effi-
cienti & possibile ridurre il consumo di carburante e
le emissioni inquinanti. L'obiettivo del'UE in questo
senso € avere entro il 2008 veicoli le cui emissioni
di CO: sono del 25% inferiori alla media attuale
(2001). L'utilizzo di carburanti alternativi, come il
gas naturale o le celle a idrogeno, di filtri per le pol-
veri fini dei motori diesel e di motori elettrici o ibridi
permetterebbero inoltre di ridurre ulteriormente
limpatto ambientale e la dipendenza energetica
del traffico.

Obiettivo: Favorire la differenziazione dei carbu-
ranti e la proliferazione di prodotti piu compatibili
con I'ambiente.

Strategia: Le regioni dellARGE ALP favoriscono
l'uso di sistemi di propulsione alternativi per le
aziende di trasporto pubbliche e per il parco veico-
li delle pubbliche amministrazioni. Le amministra-
zioni si scambiano esperienze in questo settore.
Informando adeguatamente I'opinione pubblica
sulle esperienze positive, le amministrazioni e le
imprese di trasporto pubblico incoraggiano con |l
loro esempio le aziende e i privati.

22 COMBATTERE IL RUMORE
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Situazione: Nelle citta, negli agglomerati e lungo
gli assi di transito stradali e ferroviari la popolazio-
ne e i turisti sopportano il continuo rumore del traf-
fico. Il rumore é un fattore che contribuisce a dimi-
nuire l'attrattivita turistica delle vallate alpine.
Obiettivo: Valorizzare le regioni alpine come meta
turistica e come luogo di residenza, riducendo le
ripercussioni del traffico sugli abitati, attraverso una
politica di interventi di riduzione del rumore.

TECHICAL  TECHMISOH

TECHICAR  TECHMISOH

21 HOHERE EFFIZIENZ DER MIT FOSSILEN
BRENNSTOFFEN BETRIEBENEN MOTOREN
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Situation: Durch den Einsatz von effizienteren
Motoren konnen der Treibstoffverbrauch und die
Schadstoffemissionen verringert werden. Das Ziel
der EU bis 2008 sind Fahrzeuge, die einen um 25%
verringerten Ausstol3 an CO: haben als heute
(2001). Die Verwendung von alternativen Treib-
stoffen wie Erdgas, Wasserstoffzellen, Staubfiltern
fir Dieselmotoren und Elektro- oder Hybridmotoren
wirde eine weitere Reduktion der Umwelt-
belastungen und der Energieabhangigkeit des
Verkehrs mit sich bringen.

Ziel: Differenzierung der Treibstoffe und Ver-
breitung von umweltvertraglicheren Produkten
fordern.

Strategie: Die Lander der ARGE ALP fordern die
Verwendung von alternativen Antriebssystemen fur
die im offentlichen Verkehr tatigen Unternehmen
und den Fuhrpark der 6ffentlichen Verwaltung. Die
Verwaltungen tauschen die Erfahrungen in diesem
Bereich aus. Die Offentlichkeit wird angemessen
Uber positive Erfahrungen informiert, die Ver-
waltungen und die Verkehrsunternehmen ermuti-
gen mit ihrem guten Beispiel andere Unternehmen
und Privatpersonen.

22 DEN LARM BEKAMPFEN
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Situation: In den Stadten und Ballungsrdumen
entlang der StralRen- und Bahntransitachsen sind
die Bevolkerung und die Gaste einer standigen
Larmbelastung ausgesetzt. Der Larm ist ein Faktor,
der die Attraktivitat der Alpentaler als Tourismus-
gebiete beeintrachtigt.

Ziel: Aufwertung der Alpenregionen als Tourismus-
destination und als Wohnort, indem die Auswirkun-
gen des Verkehrs auf die Bewohner durch MalR-
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Strategia: Con interventi volti a limitare le emissio-
ni (velocita ridotta, zone a traffico limitato, migliorie
ai veicoli,...) e le immissioni (ripari fonici, circonval-
lazioni,...) le regioni dellARGE ALP mirano a con-
tenere l'inquinamento acustico nelle alpi.

23 RINUNCIARE ALLA COSTRUZIONE
DI NUOVE STRADE DI TRANSITO

[ _sam= |
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Situazione: La politica dei trasporti attraverso le
Alpi attraversa una fase delicata in cui si cerca di
introdurre una nuova concezione di traffico transal-
pino, soprattutto per quanto riguarda le merci. In
guesta fase e particolarmente importante favorire
con ogni mezzo il nuovo orientamento e attendere
la valutazione dei suoi risultati concreti prima di
procedere alla costruzione di nuovi assi stradali o
al loro ampliamento. L'ARGE ALP ha gia preso
guesto orientamento nel Piano dei Trasporti 95, e
la scelta appare oggi pil che mai attuale. Questa
linea e ribadita anche dal protocollo sul traffico
della Convenzione delle Alpi.

Obiettivo: Mantenere la politica di sviluppo della
ferrovia e la moratoria alla crescita della capacita
stradale iniziata nel Piano dei Trasporti 95.
Strategia: L'ARGE ALP respinge la costruzione di
nuovi assi principali per il transito alpino, come sta-
bilito dal protocollo sul traffico della Convenzione
delle Alpi [6].

24 AUMENTARE LA SICUREZZA DELLE
GALLERIE
(EQUIPAGGIAMENTO ED ESERCIZIO)

FOUTICE  POUTERCH |

nahmen zur Larmreduktion verringert werden.

Strategie: Mit Manahmen zur Eindammung der
Emissionen (geringere Geschwindigkeit, verkehrs-
breruhigte Zonen, bessere Fahrzeuge,...) und der
Immissionen (Larmschutzwande, Umfahrungen,
...) zielen die ARGE ALP Lander auf eine
Reduktion der Larmbelastung in den Alpen ab.

23 VERZICHT AUF DEN BAU NEUER
TRANSITSTRAREN

:i-'ll t.in: IHH.lhl. -Iu-ﬂ.rluq
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Situation: Die Politik des alpenquerenden
Verkehrs befindet sich in einer heiklen Phase, in
der versucht wird, eine neue Konzeption des alpen-
querenden Verkehrs vor allem fiur den Giuter-
verkehr einzufiihren. In dieser Phase ist es beson-
ders wichtig, mit allen Mitteln die neue Ausrichtung
zu unterstitzen und die Beurteilung der konkreten
Ergebnisse abzuwarten, bevor neue Stral3en-
achsen gebaut oder bestehende ausgebaut wer-
den. Die ARGE ALP hat diese Haltung bereits in
ihrem Verkehrskonzept "95 festgehalten und diese
Entscheidung scheint heute aktueller denn je.
Diese Linie wird auch im Verkehrsprotokoll der
Alpenkonvention betont.

Ziel: Den im Verkehrskonzept 95 begonnenen
Ansatz betreffend die Entwicklungspolitik der
Bahnen und das Moratorium zum Wachstum der
StralRenkapazitaten beibehalten.

Strategie: Die ARGE ALP lehnt den Bau neuer
hochrangiger Strassen fir den alpenquerenden
Verkehr, wie im Verkehrsprotokoll der Alpen-
konvention (6) festgelegt, ab.

24 HOHERE TUNNELSICHERHEIT
(AUSRUSTUNG UND BETRIEB)

wig b
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Situazione: Il traffico stradale é cresciuto enorme-
mente dalla messa in servizio delle gallerie strada-
li. L'uso intensivo che viene fatto attualmente di
questi impianti aumenta il rischio di incidenti.
Particolarmente a rischio risulta essere il traffico
pesante, che presenta un forte rischio di incendio
in caso di incidente.

Obiettivo: Le regioni dell'arco alpino, nel loro inte-
resse e nellinteresse di chi transita sul loro territo-
rio, devono farsi garanti del piu elevato livello di
sicurezza possibile negli impianti di propria compe-
tenza.

Strategia: Rapida realizzazione delle misure pro-
poste dal gruppo di esperti UNECE . Rivendicare e
sostenere l'intervento dei governi nazionali.
Sperimentare e attuare forme di esercizio innovati-
ve per il controllo del traffico. Sostegno reciproco
nell'attuazione di queste misure e nella presenta-
zione delle stesse all'opinione pubblica.

25 INTENSIFICARE | CONTROLLI SULLE
STRADE

AMEITDO D"AIZIDOME
HAMDLUNGSFELD ——

Situazione: Alla base della sicurezza sulle strade
si trova il rispetto delle norme di circolazione. Al
momento attuale, pur esistendo norme ben precise
che regolano le condizioni d'uso delle strade, la
scarsita di controllo fa si che troppo spesso queste
regole non vengono rispettate. Particolarmente
preoccupante € il mancato rispetto delle regole di
circolazione da parte dei conducenti professionali
che, spinti dalla forte concorrenza e dalle pressioni
padronali, si pongono spesso in situazioni di illega-
lita. Particolarmente diffuse e pericolose sono le
infrazioni alle norme sui tempi di guida e I'abuso di
alcool. Anche per quanto riguarda il peso massimo
dei veicoli e la pericolosita delle merci i controlli
sono solo sporadici. Nel traffico privato I'eccesso di
velocita e di alcool sono spesso causa di incidenti.
Obiettivo: | controlli sulle strade devono raggiun-
gere una frequenza tale da togliere ogni concor-
renzialita ai trasporti che non rispettano le regole di
circolazione. Le sanzioni devono colpire sia l'auti-
sta che l'impresa di trasporto.

Strategia: Aumento del personale destinato ai con-
trolli stradali. Realizzazione di aree attrezzate al
controllo sistematico dei veicoli pesanti.
Armonizzazione delle norme di circolazione sul
piano europeo. Elaborazione di sanzioni penaliz-

Situation: Der StraBenverkehr ist seit der
Inbetriebnahme der StraRentunnels enorm ge-
stiegen. Die intensive Nutzung dieser Tunnels
erhoht das Unfallrisiko. Besonders risikoreich ist
der Schwerverkehr wegen des hohen Brandrisikos
bei einem Unfall.

Ziel: Die Alpenlander mussen in ihrem eigenen
Interesse und im Interesse der durch ihr Territorium
Fahrenden den hdéchstméglichen Sicherheits-
standard bei ihren Verkehrsanlagen garantieren.
Strategie: Rasche Umsetzung von MaRnahmen,
die von der Expertengruppe der UNECE vorgesch-
lagen wurden. MaRnahmen von den National-
regierungen einfordern und unterstitzen. Inno-
vative Betriebsformen fiir die Verkehrskontrolle tes-
ten und umsetzen. Gegenseitige Unterstitzung bei
der Durchfiihrung dieser MaRnahmen und bei der
Vorstellung der MaRnahmen fiir die Offentlichkeit.

25 INTENSIVIERUNG DER
STRARENKONTROLLEN

ORIZZONTE TEMFORALE ZEITHORTZONT
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Situation: Grundlage fur die StraRensicherheit ist
die Einhaltung der Verkehrsregeln. Zur Zeit existie-
ren zwar sehr genaue Bestimmungen, die den
StralRenverkehr regeln, diese werden aber sehr oft
wegen der geringen Kontrollen nicht eingehalten.
Besonders besorgniserregend ist die Nicht-
einhaltung der Verkehrsregeln durch die professio-
nellen Fahrer, die aufgrund der starken Konkurrenz
groRem Druck durch ihre Arbeitgeber ausgesetzt
sind und oft illegale Handlungen setzen. Besonders
verbreitet und geféahrlich sind Ubertretungen, die
die Fahrzeit betreffen oder Alkoholmissbrauch.
Auch das Hoéchstgewicht der Fahrzeuge sowie die
Gefahrenklasse des Ladegutes werden nur spora-
disch kontrolliert. Im privaten Verkehr sind Ge-
schwindigkeitstbertretungen und Alkoholisierung
oft Ursache fur Unfalle.

Ziel: Die StraBenverkehrskontrollen sollen so
héaufig erfolgen, dass mdglichst jeder Wettbewerbs-
vorteil, der aus der Nichteinhaltung der Strafl3en-
verkehrsnormen resultiert, beseitigt wird. Die
Strafen sollen sowohl den Fahrer als auch den
Unternehmer treffen.

Strategie: Angemessen hoher Einsatz von
Personal fiir StraBenkontrollen. Einrichtungen fiir
die automatische Kontrolle von Schwerfahrzeugen

Piano dei trasporti ARGE ALP Verkehrskonzept
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zanti sia l'autista che l'impresa di trasporto, come
ad esempio attraverso il fermo forzato del veicolo
per un certo numero di ore. Realizzazione di un
registro internazionale delle infrazioni stradali.

26 PROTEGGERE GLI ABITANTI DEI CENTRI E
DEGLI AGGLOMERATI DAL TRAFFICO

AMBITD D"AZIOME
HANDLUNGSFELD
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Situazione: Gli agglomerati e i centri urbani sono
spesso stati trascurati nel concetto di regioni alpine.
Eppure, soprattutto dal punto di vista del traffico, le
citta e gli agglomerati hanno un ruolo determinante,
dato che la maggioranza della popolazione alpina
vive oggi in citta o in un agglomerato urbano. La qua-
lita della vita in questi insediamenti & fortemente
influenzata dal traffico locale di origine, di destina-
zione e di transito. Interventi volti a ridurre e fluidifi-
care il traffico negli agglomerati si fanno sempre piu
urgenti. In diversi casi, se questo costituisce il princi-
pale problema, il traffico di transito pud essere spo-
stato all'esterno delle localita. Migliorando la qualita
della vita negli agglomerati urbani pud essere con-
trastata anche la tendenza all'espansione incontrol-
lata degli insediamenti, a tutto vantaggio di un uso
sostenibile del territorio. Pure numerose linee ferro-
viarie attraversano oggi gli agglomerati, provocando
in particolare un forte inquinamento acustico.
Obiettivo: Valorizzare le citta e gli agglomerati urba-
ni migliorando la qualita delle strade come luogo pia-
cevole per tutti gli utenti (pedoni, ciclisti, automobili-
sti, mezzi pubblici).

Strategia: Valutando la costruzione di circonvallazio-
ni per le principali strade di transito, favorendo misure
di moderazione del traffico nei centri urbani, politiche
coerenti di park-pricing, 'organizzazione di reti di tra-
sporto pubblico efficienti e interventi che favoriscono
la mobilitd combinata, le regioni del'l ARGE ALP mira-
no a ridurre il traffico negli agglomerati urbani.
Anche una buona interconnessione delle citta alpine
per mezzo della rete ferroviaria contribuisce a dimi-
nuire il traffico nei centri. Per il traffico ferroviario a
lunga distanza (AV) e in particolare per il traffico fer-
roviario merci la costruzione di circonvallazioni ferro-
viarie assume sempre maggiore significato in varie
localita.

I TECHICE,  TECHHIGLH |

schaffen. Harmonisierung der StraRenverkehrs-
bestimmungen auf européischer Ebene. Aus-
arbeitung von Strafen, die sowohl den Fahrer als
auch den Transportunternehmer betreffen, z.B.
Uber einen verhéngten Stillstand des Fahrzeugs fiir
eine gewisse Anzahl von Stunden. Schaffung eines
internationalen Registers der Ubertretungen.

26 SCHUTZ DER STADITSCHEN
BEVOLKERUNG VOR DEN NEGATIVEN
AUSWIRKUNGEN DES VERKEHRS

DEIZZONTE TEMFORALE TEITHOEIZONT
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Situation: Die Ballungsrdaume und Stadte sind im
Konzept der Alpenlander oft vernachlassigt. Vor
allem was den Verkehr betrifft, haben die Stadte
und Ballungsrdume eine entscheidende Rolle,
nachdem der Grofiteil der Bevolkerung in den
Alpengeregionen heute in Stadten oder urbanen
Ballungsrdumen lebt. Die Lebensqualitat in diesen
Siedlungsrdumen wird stark durch den lokalen
Quell-, Ziel- und Transitverkehr bestimmt.
Maflnahmen zur Verringerung und Verflissigung
des Verkehrs in den Ballungsraumen werden daher
immer dringender. In manchen Fallen ist es
moglich, den Transitverkehr aus den Orten zu ver-
lagern, wenn dieser das Hauptproblem darstellt.
Wenn die Lebensqualitat in den stadtischen
Ballungsrdumen verbessert wird, so kann damit
auch der Trend der unkontrollierten Zersiedelung
und Ausbreitung der Siedlungen eingedammt wer-
den, was alles dem Ziel der nachhaltigen Nutzung
des Raumes dient. Auch zahlreiche Bahnlinien
durchschneiden die Ballungsraume und verursa-
chen eine starke Larmbelastung.

Ziel: Aufwertung der Stadte und Ballungsraume
durch Verbesserung der Aufenthaltsqualitat 6ffentli-
cher Strassen und Platze fir alle Nutzer
(FulRganger, Radfahrer, Autofahrer, offentliche
Verkehrsmittel).

Strategie: Mit der Erwédgung des Baus von
Umfahrungen fur die Haupttransitstraen, mit der
Forderung von MalRnahmen zur Einddmmung des
Verkehrs in den Zentren, mit einer konsequenten
Politik der Parkraumbewirtschaftung, mit der
Organisation von Netzen des 6ffentlichen Verkehrs
und MaRRnahmen, die die kombinierte Mobilitat for-
dern, zielen die ARGE ALP Lander auf eine
Reduktion des Verkehrs in den Ballungsraumen ab.
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7.
Priorita
del'’ARGE ALP

m /.1
Rivendicazioni

Per 'ARGE ALP, tra gli obiettivi elencati, i piu
importanti ed urgenti riguardano l'introduzione
sistematica del principio di causalita e il migliora-
mento della competitivita della ferrovia nei traspor-
ti internazionali, attraverso l'eliminazione delle bar-
riere tecniche e il miglioramento dell'interoperabili-
ta (vedi obiettivi da 13 a 17, capitolo 6) come pure
il miglioramento delle condizioni quadro per la libe-
ralizzazione del mercato ferroviario (obiettivo 18,
capitolo 6).

Verita dei costi

Il principio di causalita & da considerarsi un ele-
mento chiave di una politica dei trasporti impronta-
ta alla sostenibilita. Una situazione in cui il traffico
non copre i costi sociali e ambientali che genera in
termini di cura delle vittime degli incidenti o dei loro
eredi, danni materiali a seguito degli incidenti,
ingquinamento acustico e atmosferico, uso del terri-
torio e altro non € piu sopportabile da parte delle
regioni alpine. A breve inoltre, anche il finanzia-
mento delle opere stesse e la loro manutenzione
non potranno piu essere sopportate dalla comuni-
ta: con I'espansione e l'invecchiamento della rete i
costi diventano sempre piu importanti.

Il principio di causalita trova una sempre maggiore
accettazione in Europa come sistema di regolazione
della domanda e dell'offerta: chi genera la domanda
si accolla anche i costi generati dalla stessa.
L'introduzione della TTPCP in Svizzera, alla quale
hanno fatto eco pedaggi autostradali per gli auto-
carri in diversi altri paesi, come pure misure a soste-
gno del trasporto combinato*, della navigazione
interna®* o del trasporto ferroviario®, € stato un
primo passo in direzione di una maggiore traspa-
renza dei costi dei trasporti. Tuttavia rimane molto
da fare in questo ambito, in particolare per stabilire
quali siano i reali costi di un trasporto e come que-
sti possono essere coperti in modo adeguato e non
discriminatorio.

Questo porterebbe a sopprimere quei trasporti il cui
valore non supera i costi da esso provocati, piutto-
sto diffusi invece al momento attuale.

L'obiettivo ultimo e quello di favorire il trasporto fer-
*Legge della Provincia autonoma di Bolzano n.2 del 2001

*|n Austria secondo la decisione CE del 20.6.01, caso n.219/2001
*|n Danimarca secondo la decisione CE del 21.4.99, caso n. 588/98

7.
Prioritaten
der ARGE ALP

m /.1
Forderungen

Fur die ARGE ALP sind von den angefihrten
Zielen jene am wichtigsten und dringlichsten, die
die systematische Einfihrung des Verursacher-
prinzips, sowie die Verbesserung der Wettbewerbs-
fahigkeit der Bahn im internationalen Verkehr durch
die Beseitigung von technischen Hindernissen und
die Verbesserung der Interoperabilitat (s. Ziel 13 -
17, Kapitel 6), sowie die Verbesserung der
Rahmenbedingungen fiur die Liberalisierung des
Bahnmarktes (Ziel 18, Kapitel 6) betreffen.

Kostenwahrheit

Das Verursacherprinzip ist als Schlisselelement
einer nachhaltigen Verkehrspolitik zu sehen. Eine
Situation, in der der Verkehr die sozialen und 6ko-
logischen Kosten, die er als Unfallfolgekosten fiir
die Opfer, fur materielle Schaden, als Larm- und
Luftverschmutzung, Landverbrauch etc. verur-
sacht, nicht tragt, ist fir die Alpenlander nicht mehr
ertraglich. Bald kénnen auch die Finanzierung der
Projekte und ihre Erhaltung nicht mehr von der
Allgemeinheit getragen werden.

Mit der Ausdehnung und dem Alter des Netzes
werden die Kosten immer bedeutender.

Das Verursacherprinzip als ein System zur
Regelung von Angebot und Nachfrage findet
immer grélBere Akzeptanz in Europa. Wer
Nachfrage generiert, tragt auch die Kosten, die von
dieser generiert werden.

Die Einfihrung der LSVA in der Schweiz, der
Autobahnmauten fir Schwerfahrzeuge in einer
Reihe von anderen L&ndern, sowie MalRnahmen
zur Forderung des kombinierten Verkehrs*, der
Binnenschifffahrt* oder des Bahntransports®*
folgten, ist ein erster Schritt in Richtung einer
gréReren Transparenz der Transportkosten. Es
bleibt jedoch noch viel zu tun, besonders um fest-
zulegen, welche realen Kosten ein Transport hat
und wie diese angemessen und nicht diskriminie-
rend gedeckt werden kdnnen. Es wirden damit
jene Transporte eingestellt, deren Wert die von
ihnen verursachten Kosten nicht tiberschreitet, wel-
che zur Zeit noch eher verbreitet sind.

Das grundlegende Ziel ist es, den Bahntransport

*Gesetz der Autonomen Provinz Bozen, Nr. 2 aus dem Jahr 2001

%|n Osterreich aufgrund des Beschlusses der EU vom 20.6.01, Fall
Nr. 219/2001

*n Danemark aufgrund des Beschlusses der EU vom 21.4.99, Fall
Nr. 588/98
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roviario rispetto a quello su gomma, in quanto
mezzo che notoriamente ha dei costi sociali e
ambientali nettamente inferiori alla strada.

Finanziamento trasversale al Brennero come
altrove

Il processo di cui sopra dovra portare a finanziare
le nuove infrastrutture nelle Alpi con i ricavi prove-
nienti dallo sfruttamento della rete esistente, e que-
sto, sempre nell'ottica di una maggiore sostenibili-
ta, anche trasversalmente, dalla strada alla ferro-
via.

A questo proposito, I'ARGE ALP sostiene il rinnovo
della concessione per [|'Autostrada A13 del
Brennero, che scadra a breve, con l'introduzione
del principio del finanziamento trasversale.

Rimozione degli ostacoli tecnici e integrazione
delle reti ferroviarie

Di fronte alla volonta di sfruttare meglio la rete fer-
roviaria per il trasporto delle merci e delle persone
ci si é trovati di fronte a numerosi ostacoli tecnici,
creati dal fatto che la rete europea € vecchia e non
ha seguito il passo dell'evoluzione tecnologica, al
fatto che la mentalita monopolistica e protezionista
delle ferrovie statali non ha permesso di sviluppare
la flessibilita oggi richiesta alle imprese e al fatto
che l'integrazione delle reti dei diversi paesi euro-
pei €, sotto vari aspetti, insufficiente. Per IARGE
ALP é un'assoluta priorita quella di eliminare gli
ostacoli tecnici che fanno perdere attrattivita alla
ferrovia, come pure di integrare le reti ferroviarie
dei vari paesi, in modo da poter offrire un attraver-
samento delle Alpi fluido e concorrenziale.

Realizzazione celere e completa delle nuove
trasversali ferroviarie

La realizzazione rapida e completa delle linee fer-
roviarie di base del Brennero, del San Gottardo e
del Loétschberg sono un tassello indispensabile
della politica dei trasporti dellARGE ALP. Queste
nuove linee ferroviarie sono di capitale importanza
per lo sviluppo dei trasporti in Europa. Per questo
motivo la loro realizzazione deve procedere senza
indugio secondo i piani. L'ARGE ALP caldeggia I'i-
nizio dei lavori per il tunnel del Brennero quanto
prima e si oppone alla dilazione delle opere secon-
darie del progetto Alptransit in Svizzera.

Le nuove trasversali hanno senso soltanto se con-
siderate come opere inserite nella rete europea,
cio significa per il Brennero la realizzazione della
linea Verona-Monaco, compresa l'adattamento
della linea esistente al traffico regionale. La linea
del Gottardo include le gallerie del Monte Ceneri a
Sud e dello Zimmerberg a nord, come pure il pro-
seguimento della linea in territorio italiano.

gegenuber dem StraRentransport zu férdern, nach-
dem dieser Verkehrstrager klar niedrigere soziale
und 6kologische Kosten als die Stral3e aufweist.

Querfinanzierung am Brenner und anderswo

Durch das oben genannte Verfahren soll die
Finanzierung neuer Verkehrsinfrastrukturen im
Alpenraum aus den Einnahmen des bestehenden
Netzes von der StralRe zur Schiene in Hinblick auf
eine grolRere Nachhaltigkeit erméglicht werden.

In diesem Zusammenhang unterstitzt die ARGE
ALP die in nachster Zeit fallige Erneuerung der
Konzession fir die A 13 Brennerautobahn mit der
Einfihrung des Prinzips der Querfinanzierung.

Beseitigung von technischen Hindernissen und
Integration der Bahnnetze

Angesichts des erklarten Zieles, das Bahnnetz ver-
starkt fur den Guter- und Personenverkehr zu nut-
zen, wurden zahlreiche technische Hindernisse
festgestellt: das europaische Bahnnetz ist veraltet
und hat nicht mit der technischen Entwicklung
Schritt gehalten, die Monopolmentalitat und der
Protektionismus der staatlichen Bahnen behinder-
te die Entwicklung der heute fir die Unternehmen
erforderlichen Flexibilitdit und die Integration der
nationalen europaischen Netze ist in verschiedener
Hinsicht nicht ausreichend. Fir die ARGE ALP ist
es eine absolute Prioritat, die technischen
Hindernisse, die die Attraktivitat der Bahnen verrin-
gern, zu beseitigen, sowie die nationalen
Bahnnetze zu integrieren, sodass eine fliissige und
konkurrenzfahige Alpenquerung méglich ist.

Rasche und vollstandige Realisierung der
neuen Bahntransversalen

Die rasche und vollstandige Realisierung der
neuen Bahnlinien am Brenner, am Gotthard und
am Loétschberg sind ein unverzichtbarer Teil der
Verkehrspolitik der ARGE ALP. Diese neuen
Bahnlinien sind von grundlegender Bedeutung fiir
die Verkehrsentwicklung in Europa. Aus diesem
Grund hat ihre Realisierung unverziglich auf der
Grundlage der vorgesehenen Planung zu erfolgen.
Die ARGE ALP setzt sich fir den Beginn der
Arbeiten fir den neuen Brennerbasistunnel ein und
ist gegen eine Verzdégerung der Realisierung der
nachrangigen Projekte zur NEAT in der Schweiz.
Die neuen Alpentransversalen machen nur Sinn,
wenn sie in das europdische Verkehrsnetz inte-
griert sind, das bedeutet fur den Brenner den Bau
der Bahnlinie Munchen - Verona, inkl. Adaptierung
der bestehenden Linie fur den Regionalverkehr.
Die Gotthardlinie umfasst die Tunnels unter dem
Monte Ceneri im Sitden und beim Zimmerberg im
Norden, ebenso die Fortfiihrung der Linie auf ita-
lienischem Staatsgebiet.
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Condizioni quadro per la liberalizzazione del
mercato ferroviario

La liberalizzazione del mercato ferroviario in atto
da alcuni anni non ha avuto per il momento l'effet-
to atteso. Dei passi decisivi in questo settore sono
pero piu che mai necessari per aumentare |'attratti-
vita del trasporto merci su ferrovia. L'ARGE ALP,
che ha bisogno di una ferrovia efficiente per affron-
tare i problemi del traffico alpino, rivendica I'analisi
e l'apporto dei dovuti correttivi al processo di libe-
ralizzazione in tempi brevi.

La realizzazione di misure in questi ambiti, a causa
della loro portata esula dalla competenza delle sin-
gole regioni che compongono I'ARGE ALP. Sia per
quanto riguarda le misure volte a favorire la verita
dei costi e il finanziamento di grandi opere ferrovia-
rie, sia le misure di sviluppo della rete ferroviaria
internazionale richiedono scelte legislative, investi-
menti e sforzi di coordinazione a livello dei governi
nazionali e a livello europeo. L'ARGE ALP rivendi-
ca, sostiene e incoraggia le iniziative che vanno in
questa direzione.

m /.2

Obiettivi prioritari
a livello regionale
e locale

Tra gli obiettivi alla portata delle regioni dellARGE
ALP i seguenti sono giudicati prioritari. La loro
messa in pratica coordinata nelle regioni
dellARGE ALP é importante per uno sviluppo
armonioso dei trasporti nell'area alpina. Nel perse-
guire questi obiettivi I'effetto sara tanto piu grande
guanto piu le azioni avverranno in modo
coordinato.

m7/7.2.1
Aumentare il comfort dei mezzi
pubblici (obiettivo 2)

Aumentare il comfort e le garanzie per gli utenti dei
mezzi pubblici.

Strategia

Stabilire all'interno dellARGE ALP standard quali-
tativi comuni minimi per il comfort dei mezzi pubbli-
ci. Le regioni dellARGE ALP utilizzano i mezzi a
loro disposizione (incontri al vertice, prese di posi-
zione, condizioni nei bandi di gara, concessioni,...)
e cercano il coinvolgimento delle imprese di tra-
sporto per ottenere il rispetto degli standard.

Rahmenbedingungen fur die Liberalisierung
des Bahnmarktes

Die Liberalisierung des Bahnmarktes, die seit eini-
gen Jahren lauft, hat bisher nicht die erwartete
Wirkung erzielt. Es ist jedoch mehr denn je not-
wendig, die Attraktivitdt des Gutertransports auf
der Bahn zu erhéhen. Die ARGE ALP braucht eine
effiziente Bahn, um die Probleme des Alpen-
verkehrs anzugehen und fordert daher umgehend
die Analyse und die Umsetzung der notwendigen
Korrektive im Liberalisierungsprozess.

Die Umsetzung von MalBnahmen in diesem
Bereich tberschreitet aufgrund ihrer Tragweite die
Kompetenzen der ARGE ALP Mitgliedslander.
Sowohl Maflinahmen in Richtung Kostenwahrheit
und Finanzierung groRer Bahninfrastrukturen als
auch MaRRnahmen fur die Entwicklung des interna-
tionalen Bahnnetzes erfordern gesetzliche
Entscheidungen, Investitionen und Koordinierungs-
anstrengungen auf nationaler und europdischer
Ebene. Die ARGE ALP fordert, unterstutzt und
ermutigt Initiativen, die in diese Richtung gehen.

m /.2

Vorrangige Ziele
auf regionaler und
lokaler Ebene

Folgende Ziele, die im Rahmen der ARGE ALP
Lander verfolgt werden kdnnen, werden als vor-
rangig eingestuft. lhre koordinierte Umsetzung in
den ARGE ALP Landern ist wichtig fir eine har-
monische Entwicklung des Verkehrs im Alpenraum.
Bei der Verfolgung dieser Ziele wird die Wirkung
umso grofRer sein, je besser die Aktionen koordi-
niert werden.

m/7.2.1
GrolRerer Komfort der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel (ziel 2)

Erhéhung des Komforts und der Garantien fur die
Kunden der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Strategie

Innerhalb der ARGE ALP gemeinsame Mindest-
gualitdtsstandards festlegen was den Komfort der
offentlichen Verkehrsmittel betrifft. Die Lander der
ARGE ALP nutzen die ihnen zur Verfligung stehen-
den Mittel (Gipfeltreffen, Stellungnahmen, Aus-
schreibungsbedingungen, Konzessionen,...) und
suchen die Einbeziehung der Verkehrsbetriebe,
damit diese Standards eingehalten werden.
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RACCOMANDAZIONI EMPFEHLUNGEN

1) STABILIRE | CRITERI PER MAGGIORE 1) KRITERIEN FUR EINEN GROREREN

90

COMFORT NEI MEZZI PUBBLICI

Competenza
Commissione Trasporti del’lARGE ALP.

Modo di procedere

Redazione di un manuale per il trasporto di qua-
lita, con raccomandazioni per le imprese di tra-
sporto, che tengano conto di tutti gli aspetti
(arredamento e pulizia dei veicoli, puntualita, fre-
quenza del servizio, coincidenze, informazione,
arredamento e pulizia delle fermate, immagine,
personale, politica dei prezzi, rete di vendita,...)

Tempi di realizzazione
Fattibile da subito, realizzabile in 6 mesi dall'ini-
zio del progetto.

Obiettivo raggiunto se...
Entro un anno dall'inizio del progetto tutte le
imprese di trasporto ricevono il manuale.

2) INVITARE LE IMPRESE DI TRASPORTO A

SOTTOSCRIVERE UNA CHARTA

Competenza:
Commissione Trasporti del'’ARGE ALP / Regioni
dellARGE ALP.

Modo di procedere:

Sulla base del manuale per un trasporto pubbli-
co di qualita elaborare un impegno che possa
essere sottoscritto dalle imprese.

Tempi di realizzazione
Dal termine del progetto 1), realizzabile in 6
mesi dall'inizio del progetto.

Obiettivo raggiunto se...
Oltre la meta delle imprese sottoscrivono la
Charta.

3) CREARE UN MARCHIO PER IL TRAPORTO

PUBBLICO DI QUALITA

Competenza:

Commissione Trasporti dellARGE ALP per la
realizzazione del marchio e dei criteri, regioni
del’ARGE ALP per l'assegnazione del marchio
alle imprese

Modo di procedere:

Sulla base del manuale per il trasporto pubblico
di qualita stabilire quali criteri devono essere
soddisfatti per ottenere il marchio del trasporto
pubblico di qualita. Chi tra gli aderenti alla

KOMFORT DER OFFENTLICHEN
VERKEHRSMITTEL FESTLEGEN

Kompetenz
Kommission Verkehr der ARGE ALP.

Vorgangsweise

Verfassen eines Handbuchs fir Qualitatstrans-
porte mit Empfhehlungen fir die Transportunter-
nehmen, die alle Aspekte bertcksichtigen (Ein-
richtung, Sauberkeit der Fahrzeuge, Punktlich-
keit, Frequenz, Umsteigemoglichkeiten, Informa-
tion, Einrichtung und Sauberkeit der Haltestellen,
Image, Personal, Preispolitik, Verkaufsnetz,...)

Realisierungszeitraum
Sofort machbar, Projektzeitraum 6 Monate.

Zielerreichung
Ein Jahr nach Projektbeginn erhalten alle
Transportunternehmen das Handbuch

2) UNTERZEICHNUNG EINER CHARTA DURCH

DIE TRANSPORTUNTERNEHMEN

Kompetenz
Kommission Verkehr der ARGE ALP / ARGE
ALP Mitgliedslander.

Vorgangsweise

Auf der Grundlage des Handbuchs fir einen offentli-
chen Qualitatsverkehr wird eine Verpflichtungs-
erklarung ausgearbeitet, die von den Transport-
unternehmen unterzeichnet werden kann.

Realisierungszeitraum
Nach Beendigung von Projekt 1), Realisierungs-
zeitraum 6 Monate.

Zielerreichung
Mehr als die Halfte der Transportunternehmen
unterzeichnen die Charta.

3) SCHAFFUNG EINER QUALITATSMARKE FUR

DEN OFFENTLICHEN VERKEHR

Kompetenz

Kommission Verkehr der ARGE ALP fur die
Realisierung der Marke und der Kriterien, ARGE
ALP Mitgliedslander fur die Vergabe der Marke
an die Unternehmen.

Vorgangsweise

Auf der Grundlage des Handbuchs fiir den
offentlichen Verkehr Qualitatskriterien festlegen,
wie man die Marke erhalten kann. Jene
Unternehmen, die die in Punkt 2) genannte
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Charta di cui al punto 2) soddisfa questi criteri ha
diritto ad esporre il marchio che viene pubbliciz-
zato dalle regioni.

Tempi di realizzazione

Sulla base del progetto 2), le prime attestazioni
possono essere assegnate dopo 6 mesi dall'ini-
zio del progetto.

Obiettivo raggiunto se...
Entro 3 anni dall'inizio del progetto oltre la meta
delle imprese dispone del marchio di qualita.

m/7.2.2

Proteggere gli abitanti degli
agglomerati dagli effetti
negativi del traffico (obiettivo 26)

Valorizzare le citta e gli agglomerati urbani miglio-
rando la qualita delle strade come luogo piacevole
per tutti gli utenti (pedoni, ciclisti, automobilisti,
mezzi pubblici).

Strategia

Valutando la costruzione di circonvallazioni per le
principali strade di transito, favorendo misure di
moderazione del traffico nei centri urbani, politiche
coerenti di park-pricing, I'organizzazione di reti di
trasporto pubblico efficienti e interventi che favori-
scono la mobilitd combinata, le regioni dellARGE
ALP mirano a ridurre il traffico negli agglomerati
urbani.

Anche una buona interconnessione delle citta alpi-
ne per mezzo della rete ferroviaria contribuisce a
diminuire il traffico nei centri. Per il traffico ferrovia-
rio a lunga distanza (AV) e in particolare per il traf-
fico ferroviario merci la costruzione di circonvalla-
zioni ferroviarie assume sempre maggiore signifi-
cato in varie localita.

RACCOMANDAZIONI

1) COMPLETARE A LIVELLO REGIONALE
E LOCALE LA CATENA DEL TRASPORTO
PUBBLICO

Competenza:
Regioni del'ARGE ALP

Modo di procedere:

Concepire la rete regionale dei trasporti pubblici
come rete di accesso alla rete superiore (rete
ferroviaria nazionale/internazionale). A livello
locale organizzare il trasporto pubblico come
rete di accesso a quella regionale.

Tempi di realizzazione
Fattibile da subito, realizzabile entro 10 anni

Charta unterzeichnet haben und die Kriterien
erfullen, haben das Recht die Marke, die von
den Landern beworben wird, zu fihren.

Realisierungszeitraum

Auf der Grundlage von Projekt 2), die ersten
Vergaben kdnnen 6 Monate nach Projektbeginn
erfolgen.

Zielerreichung
3 Jahre ab Beginn des Projekts fiihren 50% der
Transportunternehmen die Qualitdtsmarke.

m7.2.2

Schutz der stadtischen
Bevolkerung vor den negativen
Auswirkungen des Verkehrs
(Ziel 26)

Aufwertung der Stadte und der Ballungsrdume
durch Verbesserung der Qualitdt offentlicher
Stralen und Platze fir alle Nutzer (FuBgéanger,
Radfahrer, Autofahrer, 6ffentliche Verkehrsmittel)

Strategie

Den Bau von Umfahrungen fir die Haupt-
transitstral3en prifen, MaBnahmen zur Verkehrs-
beruhigung in den Zentren fordern, Parkraum-
bewirtschaftung, Organisation von effizienten
offentlichen Verkehrsnetzen und MafRnahmen, die
die kombinierte Mobilitat fordern. Durch diese
MaRnahmen zielen die ARGE ALP Lander darauf
ab, den Verkehr in den Ballungsrdumen zu redu-
zieren.

Auch eine gute Verbindung der Alpenstadte mit der
Bahn tragt dazu bei, den Verkehr in den Zentren zu
verringern. Fur den Bahnfernverkehr und beson-
ders fur den Bahngiterverkehr wird der Bau von
Bahnumfahrungen in verschiedenen Orten immer
wichtiger.

EMPFEHLUNGEN

1) DIE TRANSPORTKETTE IM OFFENTLICHEN
VERKEHR AUF REGIONALER UND LOKA-
LER EBENE SCHLIEREN

Kompetenz
ARGE ALP Mitgliedslander

Vorgangsweise

Das regionale offentliche Verkehrsnetz als
Zugang zum hoéherrangigen Netz anlegen (natio-
nales und internationales Bahnnetz). Auf lokaler
Ebene den offentlichen Verkehr als Zugangsnetz
zum Regionalverkehr konzipieren.

Realisierungszeitraum
Sofort zu beginnen, realisierbar in 10 Jahren
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Obiettivo raggiunto se...

Tutti i piani dei trasporti delle regioni ARGE ALP
contengono il principio di una rete di trasporti
pubblici a tre livelli integrati tra loro.

2) VALUTARE IN QUALI CASI DELLE CIRCON-

VALLAZIONI STRADALI PORTANO AD UNA
DIMINUZIONE DEL TRAFFICO URBANO

Competenza:
Regioni del'lARGE ALP.

Modo di procedere:

Accompagnare progetti di circonvallazione con
riduzioni della capacitd stradale cittadina.
Organizzare l'accesso agli agglomerati con il
mezzo pubblico.

Tempi di realizzazione
Fattibile da subito, realizzabile entro 10 anni.

Obiettivo raggiunto se...

Dopo 5 anni dalla messa in servizio di una cir-
convallazione l'inquinamento atmosferico e acu-
stico nella zona abitata & diminuito rispetto alla
situazione prima del progetto.

3) SCAMBIARE ESPERIENZE SUL TEMA DEL

MIGLIORAMENTO DELLE CONDIZIONI
AMBIENTALI NEGLI AGGLOMERATI

Competenza:
Commissione Trasporti dellARGE ALP.

Modo di procedere:

Organizzazione di un seminario con esempi
positivi e negativi di interventi che avevano lo
scopo di migliorare le condizioni ambientali delle
citta.

Tempi di realizzazione
Fattibile da subito, realizzabile in 1 anno dall'ini-
zio del progetto

Obiettivo raggiunto se...

| partecipanti al seminario vengono a conoscen-
za di programmi riusciti e non riusciti in questo
ambito.

Zielerreichung

Alle Verkehrskonzepte der ARGE ALP Léander
enthalten das Prinzip eines o6ffentlichen
Verkehrsnetzes auf drei Ebenen, welche unter-
einander verknipft sind.

2) BEURTEILEN, WO STRARENUMFAHRUNGEN

ZU EINER VERRINGERUNG DES INNER-
STADTISCHEN VERKEHRS FUHREN

Kompetenz
ARGE ALP Mitgliedslander

Vorgangsweise

Umfahrungsprojekte mit einer Verringerung der
innerstadtischen Stral3enkapazitdt kombinieren.
Organisation der Zufahrt zu den Ballungs-
rdumen mit dem o6ffentlichen Verkehrsmittel.

Realisierungszeitraum
Sofort zu beginnen, realisierbar in 10 Jahren.

Zielerreichung

5 Jahre nach Inbetriebnahme einer Umfahrung
ist die Luft- und Larmbelastung in den Wohn-
gebieten gemessen an den Belastungen vor
dem Projekt geringer.

3) ERFAHRUNGSAUSTAUSCH UBER

DIE VERBESSERUNG DER
UMWELTBEDINGUNGEN IN DEN
BALLUNGSRAUMEN

Kompetenz
ARGE ALP Mitgliedslander

Vorgangsweise

Organisation eines Seminars mit positiven und
negativen Beispielen von MalRhahmen mit dem
Ziel, die Umweltbedingungen in den Stadten zu
verbessern.

Realisierungszeitraum
Sofort zu beginnen, realisierbar binnen 1 Jahr ab
Projektbeginn.

Zielerreichung

DieTeilnehmer am Seminar lernen gelungene
und misslungene Beispiele in diesem Bereich
kennen.
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m/7.2.3
Intensificare i controlli sulle
strade (obiettivo 25)

I controlli sulle strade dovrebbero raggiungere una
frequenza tale da togliere il massimo di concorren-
zialita ai trasporti che non rispettano le regole di
circolazione. Le sanzioni devono colpire sia l'auti-
sta che I'impresa di trasporto.

Strategia

Aumento del personale destinato ai controlli stra-
dali. Realizzazione di aree attrezzate al controllo
sistematico dei veicoli pesanti. Armonizzazione
delle norme di circolazione sul piano europeo.
Elaborazione di sanzioni penalizzanti sia I'autista
che l'impresa di trasporto, come ad esempio attra-
verso il fermo forzato del veicolo per un certo
numero di ore. Realizzazione di un registro interna-
zionale delle infrazioni stradali.

RACCOMANDAZIONI

1) STUDIARE E CONFRONTARE LE PRATICHE
DI CONTROLLO E LE AREE ATTREZZATE A
QUESTO SCOPO NELLA REGIONE ALPINA

Competenza:
Commissione Trasporti dellARGE ALP.

Modo di procedere:

Creare un gruppo di lavoro per lo studio delle
infrazioni piu tipiche delle strade alpine e della
maniera di contrastarle in modo efficace e coor-
dinato.

Tempi di realizzazione
Fattibile da subito, realizzabile in 6 mesi dall'ini-
zio del progetto

Obiettivo raggiunto se...

Una strategia comune per la lotta alle infrazioni
sulle strade di transito alpino emerge dalle rac-
comandazioni del gruppo di lavoro.

2) CREARE UNA PROCEDURA STANDARD DI
CONTROLLO AD USO DELLE AUTORITA DI
POLIZIA DELLE REGIONI ALPINE SULLE
STRADE DI TRANSITO.

Competenza:
Commissione Trasporti dellARGE ALP.

Modo di procedere:

Creare un gruppo di lavoro tecnico-giuridico per
I'elaborazione di un manuale di procedura stan-
dard ad uso della polizia.

m7.2.3
Intensivierung der
StralRenkontrollen (ziel 25)

Die StraBenkontrollen miissen so haufig sein, dass
jeder Wettbewerbsvorteil, der aus der Nicht-
einhaltung der StralRenverkehrsnormen resultiert,
beseitigt wird. Die Strafen missen sowohl den
Fahrer als auch das Transportunternehmen treffen.

Strategie

Mehr Personal fir Stral3enkontrollen. Schaffung
von Bereichen, wo Schwerfahrzeuge systematisch
kontrolliert werden. Harmonisierung der Verkehrs-
regeln auf européischer Ebene.

Erarbeitung von Strafen, die sowohl den Fahrer als
auch das Transportunternehmen treffen, wie z. B.
Anhalten des Fahrzeugs fiir eine bestimmte Anzahl
von Stunden. Schaffung eines internationalen
Registers von Strafl3enverkehrsiibertretungen.

EMPFEHLUNGEN

1) UNTERSUCHUNG UND VERGLEICH DER
KONTROLLPRAXIS IN DAFUR EINGERICH-
TETEN KONTROLLSTELLEN IM ALPEN-
RAUM

Kompetenz
Kommission Verkehr der ARGE ALP.

Vorgangsweise

Schaffung einer Arbeitsgruppe zur Untersuch-
ung der typischsten Ubertretungen auf den
Stral3en im Alpenraum sowie der Mdglichkeiten,
diese wirksam und koordiniert zu verhindern.

Realisierungszeitraum
Sofort zu beginnen, realisierbar in 6 Monaten ab
Projektbeginn.

Zielerreichung

Eine gemeinsame Strategie im Kampf gegen
Ubertretungen auf den AlpentransitstraRen geht
aus den Empfehlungen der Arbeitsgruppe hervor.

2) SCHAFFUNG EINES STANDARDKONTROLL-
VERFAHRENS FUR DIE POLIZEI DER
ALPENLANDER AUF DEN TRANSITSTRAREN

Kompetenz
Kommission Verkehr der ARGE ALP.

Vorgangsweise

Einrichtung einer technisch-juristischen Arbeits-
gruppe zur Ausarbeitung eines Handbuchs von
Standardverfahren fir die Polizei.
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Tempi di realizzazione
Dalla conclusione dello studio al punto 1), realiz-
zabile in un anno dall'inizio del progetto

Obiettivo raggiunto se...

Entro un anno dall'inizio del progetto i posti di
polizia competenti dispongono del manuale di
procedura standard. La procedura deve essere
applicabile in tutti gli Stati membri.

m/7.24

Marketing attivo volto a
posizionare le alternative al
traffico privato sul mercato
(obiettivo 19)

Favorire una migliore conoscenza del servizio pub-
blico e delle sue possibilita. Mostrare la catena del
trasporto pubblico nella sua completezza (come
mezzo di trasporto da porta a porta). Permettere un
accesso facile e rapido agli orari, alle mappe sinot-
tiche, alle tariffe e ad ogni altra informazione utile a
tutti gli utenti. Posizionare il trasporto pubblico nel
mercato dei trasporti.

Strategia

Pubblicizzare |'offerta attraverso i canali di comuni-
cazione locali e nei bacini d'utenza piu importanti
attraverso le agenzie di viaggio, gli sportelli ferro-
viari, Internet, lo scambio di favori tra le imprese di
trasporto. Svolgere campagne di marketing.
Educare al management della mobilita. Impegnarsi
attivamente nella messa in rete di tutte le informa-
zioni utili alla pianificazione di un viaggio con il
mezzo pubblico.

RACCOMANDAZIONI

1) ELABORARE MATERIALE DIDATTICO SUL
TEMA MANAGEMENT DELLA MOBILITA PER
SINGOLE PERSONE E PMI

Competenza:
Regioni del'ARGE ALP.

Modo di procedere:

Elaborare stampati, articoli per riviste e giornali,
informazioni elettroniche sul tema del manage-
ment della mobilitd individuale. Fornire consigli
per organizzare i propri spostamenti sistematici
e occasionali in modo sostenibile, mostrare il
profitto economico ed ecologico che si pud trar-
re dall'organizzazione dei propri spostamenti.
Mettere esempi pratici a confronto.

Realisierungszeitraum

Nach Abschluss der in Punkt 1) genannten
Studie, realisierbar in einem Jahr ab Projekt-
beginn.

Zielerreichung

In einem Jahr ab Projektbeginnn verfiigen die
zustandigen Polizeiposten uber das Handbuch
zu Standardverfahren. Die Verfahren missen in
allen Mitgliedsstaaten anwendbar sein.

m/7.2.4

Aktives Marketing zur
Positionierung von
Alternativen zum
Privatverkehr (ziel 19)

Forderung der besseren Kenntnis des 6ffentlichen
Verkehrs und seiner Mdglichkeiten. Die Transport-
kette im offentlichen Verkehr insgesamt aufzeigen
(als Verkehrsmittel von Haus zu Haus). Leichter
und schneller Zugang zu Fahrpléanen, synoptischen
Karten, Tarifen und anderen fir den Kunden wichti-
gen Informationen. Positionierung des 6ffentlichen
Verkehrs auf dem Transportmarkt.

Strategie

Schaffung einer Online Datenbank, die Uber die
Verbindungen in allen Alpenlandern informiert.
Bewerbung des Angebots lber die lokalen Medien
sowie in den wichtigsten Einzugsbereichen Uber
Reisebiros, Bahnschalter, Internet, gegenseitige
Unterstiitzung der Verkehrsunternehmen.
Marketingkampagnen. Erziehung zum Mobilitats-
management. Sich aktiv fur die Vernetzung aller fur
die Reiseplanung im o&ffentlichen Verkehr nitzli-
chen Informationen einsetzen.

EMPFEHLUNGEN

1) ERARBEITUNG VON
ANSCHAUUNGSMATERIAL ZUM THEMA
MOBILITATSMANAGEMENT FUR
EINZELPERSONEN UND KMU'S

Kompetenz
Mitgliedslander der ARGE ALP.

Vorgangsweise

Ausarbeitung von Druckmaterial, Presseartikeln,
elektronischer Information zum Thema Mo-
bilitdtsmanagement  fur Einzelpersonen. Rat-
geber fir die Organisation von regelméaRigen
oder gelegentlichen Reisen auf nachhaltige
Weise. Den wirtschaftlichen und 6kologischen
Vorteil der Organisation derartiger Reisen auf-
zeigen. Praktische Beispiele vergleichen.
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Tempi di realizzazione

Fattibile da subito, pubblicazioni entro un anno
dall'inizio del progetto, ripetizione periodica del-
l'azione informativa.

Obiettivo raggiunto se...
Entro un anno dall'inizio del progetto il target
prestabilito & a conoscenza di:
- le conseguenze del suo agire nell'ambito
della mobilita
- i costi interni ed esterni dei chilometri
che percorre
- le sue possibilita concrete e realistiche
per ridurre questi costi

2) REALIZZARE UN CATALOGO ON-LINE

DELLE FONTI DI INFORMAZIONE SUL
MEZZO PUBBLICO, IDENTIFICARE E COL-
MARE LE LACUNE

Competenza:

Commissione Trasporti dellARGE ALP.
Eventualmente in collaborazione con la
Commissione Economia e Turismo.

Modo di procedere:

Appaltare la realizzazione di catalogo basato su
collegamenti attivi alle fonti di informazione esi-
stenti, in modo che la manutenzione sia minima
(aggiornamento delle informazioni direttamente
da parte delle fonti). Questa banca dati pud
essere estesa a piacere per esempio lungo gli
assi di transito. Le lacune vengono segnalate
alle regioni che si impegnano a colmarle.

Tempi di realizzazione

Fattibile da subito. Realizzazione entro 3 mesi
dalla messa a disposizione delle fonti da parte
delle regioni

Obiettivo raggiunto se...
Tutte le possibilita del trasporto pubblico nel ter-
ritorio del'’ARGE ALP sono disponibili in rete

3) ELABORARE UNA STRATEGIA PER LEGA-

RE L'IMMAGINE DELLE ALPI A QUELLA DEL
MEZZO PUBBLICO ATTRAVERSO IL MARKE-
TING

Competenza:

Commissione  Trasporti dellARGE ALP.
Collaborazione con la Commissione Economia e
Turismo.

Modo di procedere:
Definire le condizioni quadro per un incarico ad
una societa specializzata in comunicazione.

Tempi di realizzazione
Fattibile da subito. Assegnazione dell'incarico

Realisierungszeitraum

Sofort zu beginnen, Publikationen stehen ein
Jahr nach  Projektbeginn zur Verfigung,
Wiederholung der Informationstétigkeit in regel-
mafigen Abstanden.

Zielerreichung

Ein Jahr nach Projektbeginn kennt die vorher

definierte Zielgruppe:

- die Folgen ihres Handelns in der Mobilitat

- die internen und externen Kosten der
gefahrenen Kilometer

- die konkreten und realistischen Mdglichkeiten
diese Kosten zu reduzieren

2) REALISIERUNG EINES ONLINE KATALOGS

MIT INFORMATIONSQUELLEN UBER DEN
OFFENTLICHEN VERKEHR, AUFZEIGEN
UND SCHLIERBEN DER LUCKEN

Kompetenz

Kommission Verkehr der ARGE ALP, eventuell
in Zusammenarbeit mit der Kommission
Wirtschaft und Tourismus.

Vorgangsweise

Vergabe der Ausarbeitung eines Katalogs von
aktiven Verbindungen und der bestehenden
Informationen, sodass die Wartung minimal ist
(Aktualisierung direkt durch die Informations-
quellen). Diese Datenbank kann nach Wunsch
entlang der Transitachsen erweitert werden. Die
Licken werden den Landern mitgeteilt, welche
sich verpflichten, diese zu schlieRen.

Realisierungszeitraum

Sofort umsetzbar. Realisierung in drei Monaten
ab Zurverfugungstellen der Informationen durch
die Mitgliedslander.

Zielerreichung
Alle Méglichkeiten des offentlichen Verkehrs im
ARGE ALP Raum sind online verfligbar.

3) ERARBEITUNG EINER STRATEGIE, UM DAS

IMAGE DER ALPEN MIT DEM OFFENTLI-
CHEN VERKEHR UBER DAS MARKETING ZU
VERBINDEN

Kompetenz

Kommission Verkehr der ARGE ALP.
Zusammenarbeit mit der Kommission Wirtschaft
und Tourismus.

Vorgangsweise

Definition der Rahmenbedingungen fur die
Vergabe an ein spezialisiertes Kommunikations-
unternehmen.

Realisierungszeitraum

Sofort umzusetzen. Vergabe des Auftrags bin-
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entro 3 mesi dall'inizio del progetto.

Obiettivo raggiunto se...

Nell'opinione pubblica Alpi e ferrovia sono un
binomio ben radicato. Piu persone scelgono il
mezzo pubblico per i loro viaggi e le loro merci
nell'arco alpino.

m /.25

Rinunciare alla costruzione di
nuove strade di transito
(obiettivo 23)

Mantenere la politica di sviluppo della ferrovia e la
moratoria alla crescita della capacita stradale ini-
ziata nel Piano dei Trasporti 95.

Strategia

L'ARGE ALP respinge la costruzione di nuovi assi
principali per il transito alpino, come stabilito dal
protocollo sul traffico della Convenzione delle Alpi

[6].
RACCOMANDAZIONI

1) SOSTENERE LA RATIFICA DEL
PROTOCOLLO SUL TRAFFICO

Competenza:
Commissione Trasporti del’ARGE ALP / Regioni
dellARGE ALP.

Modo di procedere:
Presa di posizione, informazione ai decisori.

Tempi di realizzazione
Da subito.

Obiettivo raggiunto se...
Svizzera e ltalia ratificano il protocollo entro fine
2003.

m/7.2.6
Ottimizzare la cadenza oraria
(obiettivo 1)

Mantenere la politica di sviluppo della ferrovia e la
moratoria alla crescita della capacita stradale ini-
ziata nel Piano dei Trasporti 95.

Strategia

Mettere in atto sinergie a livello politico e di impre-
se ferroviarie per una rapida realizzazione delle
misure di coordinamento dell'offerta per il trasporto
ferroviario passeggeri [4].

nen 3 Monaten ab Projektbeginn..

Zielerreichung

In der 6ffentlichen Meinung ist das Begriffspaar
Alpen und Bahn gut verankert. Mehr Personen
wahlen das offentliche Verkehrsmittel fur ihre
Reisen und den Gitertransport im Alpenraum.

m /.25

Verzicht auf den Bau neuer
Transitstralien

(Ziel 23)

Die Entwicklungspolitik der Bahn und das
Moratorium betreffend den Ausbau der Stral3en-
kapazitaten, das im Verkehrskonzept 95 enthalten
ist, werden aufrechterhalten.

Strategie

Die ARGE ALP lehnt den Bau neuer hochrangiger
Strassen flr den alpenquerenden Verkehr ab, wie
im Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention festge-
halten [6].

EMPFEHLUNGEN

1) DIE RATIFIZIERUNG DES
VERKEHRSPROTOKOLLS UNTERSTUTZEN

Kompetenz
Kommission Verdehr der ARGE ALP / Mitglieds-
lander der ARGE ALP.

Vorgangsweise
Stellungnahme, Information der Entscheidungs-
trager.

Realisierungszeitraum
Ab sofort.

Zielerreichung
Die Schweiz und ltalien ratifizieren das Protokoll
bis 2003.

m7.2.6
Optimierung des
Stundentaktes (ziel 1)

Realisierung von Verbindungen im Stundentakt
zwischen allen wichtigen Orten des Alpenraumes.
Optimierung der Umstiegsmdglichkeiten und der
Fahrzeiten auf dem bestehenden Netz.

Strategie

Synergien auf politischer Ebene und bei den
Bahnunternehmen fir eine rasche Umsetzung der
"Mafinahmen zur Angebotskoordinierung im Schie-
nenpersonenverkehr" schaffen [4].
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RACCOMANDAZIONI

1) APPLICARE LE MISURE PROPOSTE IN [4]

Competenza:
Commissione Trasporti dellARGE ALP con i
partner nell'ambito ferroviario.

Modo di procedere:

Analizzare le cause della mancata applicazione
delle raccomandazioni del rapporto e adottare
misure di conseguenza.

Tempi di realizzazione
Da subito. In funzione del cambiamento d'orario
delle ferrovie (meta dicembre).

Obiettivo raggiunto se...
Nel nuovo orario sono contenute alcune delle
misure previste dal rapporto.

m7.2.7
Creare reti di trasporto trans-
frontaliere (obiettivo 5)

Creare reti di trasporto interconnesse nelle regioni
di frontiera

Strategia

Creare o sviluppare collaborazioni tra le regioni di
frontiera. Promuovere studi dettagliati sui flussi di
traffico transfrontalieri. Razionalizzare le reti alle
frontiere. Offrire un servizio unitario per qualita,
puntualita, frequenza. Appaltare concessioni per
reti transfrontaliere.

RACCOMANDAZIONI

1) PUBBLICARE | RISULTATI DEI PROGETTI DI
COLLABORAZIONE IN ATTO

Competenza:
Comunita di lavoro transfrontaliere

Modo di procedere:
Rapporti, presentazioni, convegni a tema

Tempi di realizzazione
Fattibile da subito. Informazione periodica

Obiettivo raggiunto se...
Periodicamente possono essere presentati dei
progressi

EMPFEHLUNGEN

1) UMSETZUNG DER IN [4]
VORGESCHLAGENEN MARNAHMEN

Kompetenz
Kommission Verkehr der ARGE ALP mit den
Partnern bei den Bahnen.

Vorgangsweise

Analyse der Ursachen fur die Nichtumsetzung
der Empfehlungen des Berichts und Setzen von
diesbeziglichen Mafl3hahmen.

Realisierungszeitraum

Sofort zu beginnen. Unter Berticksichtigung des
Fahrplanwechsels bei den Bahnen (Mitte
Dezember).

Zielerreichung
Im neuen Fahrplan sind einige der im Bericht
vorgesehenen MalRnahmen enthalten.

m/7.2.7
Schaffung von grenzubersch-
reitenden Verkehrsnetzen (zel 5)

Schaffung von miteinander verbunden Verkehrs-
netzen in den Grenzregionen.

Strategie

Schaffung und Entwicklung von Kooperationen
zwischen den Grenzregionen. Férderung von detai-
lierten Studien Uber die grenziberschreitenden
Verkehrsstrome. Rationalisierung der grenznahen
Netze. Angebot einer einheitlichen Dienstleistung
was Qualitat, Punktlichkeit, Frequenz betrifft.
Konzessionen flr grenziiberschreitende Netze ver-
geben.

EMPFEHLUNGEN

1) VEROFFENTLICHUNG DER ERGEBNISSE
DER LAUFENDEN KOOPERATIONS-
PROJEKTE

Kompetenz
Grenzuberschreitende Arbeitsgemeinschaften

Vorgangsweise
Berichte, Préasentationen,
Thema

Kongresse zum

Realisierungszeitraum
Sofort machbar, regelméaRige Information.

Zielerreichung
In regelméRigen Abstdnden kénnen die Fort-
schritte vorgestellt werden.
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2) STUDIO DEI FLUSSI DI TRAFFICO TRANS-

FRONTALIERI

Competenza:

Comunita di lavoro transfrontaliere (Lago
Bodanico, Triangolo Retico, Regio Insubrica,
Brennero, Val Pustaria).

Modo di procedere:
Confrontare i dati esistenti, eseguire studi speci-
fici dove necessario.

Tempi di realizzazione
Da subito. Realizzazione entro un anno dall'ini-
zio del progetto

Obiettivo raggiunto se...

La disponibilita di dati permette di progettare I'of-
ferta di trasporti transfrontalieri in base all'anali-
si della domanda.

3) RIORGANIZZARE LE LINEE DI TRASPORTO

PUBBLICO NELLE REGIONI DI FRONTIERA
IN MODO INTEGRATO

Competenza:
Comunita transfrontaliere

Modo di procedere:

Sulla base dei dati di cui al punto 2) e dell'espe-
rienza di cui al punto 1). Dove possibile lanciare
0 proseguire progetti Interreg in questo ambito.

Tempi di realizzazione
Realizzazione in due anni a partire dai risultati
del punto 2).

Obiettivo raggiunto se...

L'utente puo attraversare il confine in modo con-
fortevole a bordo di un mezzo pubblico con
buona frequenza, senza complicazioni burocrati-
che.

3) REORGANISATION

2) STUDIE UBER DIE GRENZUBERSCHREITEN-

DEN VERKEHRSSTROME

Kompetenz

Grenziberschreitende Arbeitsgemeinschaften
(Bodensee, Rhatisches Dreieck, Regio Insubri-
ca, Brenner, Pustertal).

Vorgangsweise
Vergleich der bestehenden Daten, Durchfiihrung
von spezifischen Studien wo notwendig.

Realisierungszeitraum
Sofort zu beginnen. Realisierung 1 Jahr ab
Projektbeginn.

Zielerreichung

Die Verfugbarkeit von Daten erleichtert die
Angebotsplanung von grenziberschreitenden
Verkehren aufgrund der Nachfrageanalyse.

DER LINIEN DES
OFFENTLICHEN VERKEHRS IN HINBLICK
AUF INTEGRATION IN DEN GRENZ-
REGIONEN

Kompetenz
Grenziiberschreitende Gemeinschaften

Vorgangsweise

Auf der Grundlage der Daten laut Punkt 2) und
der Erfahrungen von Punkt 1). Wo mdoglich
Interreg Projekte lancieren und verfolgen.

Realisierungszeitraum
Realisierung in zwei Jahren ab den Ergebnissen
von Punkt 2).

Zielerreichung

Der Kunde kann bequem in einem offentlichen
Verkehrsmittel mit einer angemessenen Frequenz
und ohne birokratische Hindernisse reisen.
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8.
Progetti modello nel-
I'ambito dei trasporti

Di seguito presentiamo alcuni esempi di progetti
che possono essere presi a modello per lo svilup-
po di una mobilitd sostenibile nelle regioni alpine.
Non si tratta in alcun modo di una lista esaustiva,
bensi soltanto di alcuni esempi di best-practice
riguardanti i temi della mobilita transfrontaliera, del
traffico turistico e dell'integrazione di diversi modi di
trasporto quale chiave del successo del trasporto
pubblico.

m 8.1

Il progetto Bodan-rail
2020 per il traffico
transfrontaliero

Con lo scemare delle divisioni create dalle frontie-
re nazionali, nella regione del lago Bodanico ci si &
resi conto che il trasporto pubblico presentava un
grave ritardo di sviluppo rispetto alla domanda di
trasporto transfrontaliero. La volonta di porre rime-
dio a questa situazione, creando un piano di svi-
luppo sostenibile della viabilita per la "nuova" regio-
ne transfrontaliera con un bacino di utenza di 4,5
milioni di abitanti, ha spinto i governi regionali delle
guattro nazioni toccate a unire le forze per affron-
tare una pianificazione comune a medio-lungo ter-
mine.
Per la prima volta una regione situata a cavallo di
quattro nazioni & stata oggetto di pianificazione
senza tener conto dei confini nazionali.
Il progetto, nato con l'idea di realizzare una nuova
linea ferroviaria ad alta velocita che collegasse la
rete tedesca ad alta velocita alla nuova trasversale
ferroviaria alpina del Gottardo, si € invece ben pre-
sto orientato verso una riorganizzazione della rete
ferroviaria regionale. Ci si € infatti ben presto resi
conto che da una politica dei piccoli passi, con la
realizzazione di un'interconnessione completa a
livello regionale avrebbe portato vantaggi ben mag-
giori alla regione con costi pitl contenuti.
In effetti Bodan-rail 2020 ha analizzato la rete di
trasporti pubblici di tutta la regione con criteri uni-
tari, identificando tutti i punti deboli del sistema. Su
guesta base é stato stilato un piano di interventi da
realizzarsi a tappe.
Il costo totale stimato per gli interventi € di 2.215
milioni € sui vent'anni del progetto.
Obiettivi del progetto sono:
m una sensibile riduzione dei tempi di percorrenza,
in modo da raggiungere una buona concorren-
zialita con il mezzo privato

8.
Modellprojekte im
Verkehrsbereich

In der Folge werden einige Projektbeispiele vor-
gestellt, die als Vorbild fur die Entwicklung einer
nachhaltigen Mobilitdt in den Alpenléndern gelten
kénnen. Es handelt sich in keiner Weise um eine
erschopfende Liste, sondern lediglich um einige
Bestpractice Beispiele zu den Themen der grenz-
Uberschreitenden Mobilitat, dem Reiseverkehr und
der Integration verschiedener Verkehrstrager als
Schlissel fur den Erfolg des 6ffentlichen Verkehrs.

m 8.1

Das Projekt Bodan-rail
2020 fur den grenzuber-
schreitenden Verkehr

Durch das Verschwinden der nationalen Grenzen
wurden in der Bodenseeregion schwere Versaum-
nisse in der Entwicklung des offentlichen Verkehrs,
im besonderen was die Nachfrage nach grenz-
Uberschreitendem Verkehr betrifft, erkannt. Der
Wille, diese Situation durch einen Plan fir eine
nachhaltige Entwicklung der Verkehrssituation fir
die "neue" grenziiberschreitende Region mit einem
Einzugsgebiet von 4,5 mio. Einwohnern zu verbes-
sern, hat die Regionalregierungen der vier beteilig-
ten Staaten dazu veranlasst, eine gemeinsame
mittel- und langfristige Planung anzugehen.

Zum ersten Mal nahm eine Region, die im
Schnittpunkt von vier Staaten liegt, Planungen Uber
die Grenzen hinweg vor.

Das Projekt entstand aus der Idee einer neuen
Eisenbahnhochgeschwindigkeitsstrecke, die das
deutsche Hochgeschwindigkeitsnetz mit der neuen
Alpentransversale Uber den Gotthard verbindet,
konzentrierte sich aber in der Folge sehr bald auf
die Reorganisation des regionalen Bahnnetzes. Es
wurde erkannt, dass eine Politik der kleinen
Schritte mit der Realisierung einer kompletten
Vernetzung auf regionaler Ebene fir die Region
mehr Vorteile zu geringeren Kosten bringen wirde.
In der Tat untersucht Bodan-rail 2020 das 6ffentli-
che Verkehrsnetz der gesamten Region nach ein-
heitlichen Kriterien und identifiziert die Schwach-
stellen des Systems. Auf dieser Grundlage wurde
in der Folge ein Malinahmenplan erstellt, der
schrittweise umgesetzt werden soll.

Die Gesamtkosten fir die MalRnahmen belaufen
sich auf 2.215 Mio. Euro verteilt auf 20 Projekt-
jahre.

Das Projekt hat folgende Ziele:

m deutliche Reduktion der Fahrzeiten und damit
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m lintroduzione in tutta la regione della cadenza
oraria e semioraria nei centri principali, con un
orario d'esercizio ininterrotto dalle 6 alle 24.

m |l collegamento sistematico di tutte le localita,
secondo il loro ordine di importanza, alla rete di
trasporto pubblico.

Per la realizzazione di quest'ultimo obiettivo & stata
progettata una rete ferroviaria a tre livelli. | treni di
categoria A garantiranno i collegamenti rapidi tra
centri di importanza nazionale e internazionale, i
treni di categoria B collegheranno in modo diretto i
centri regionali, mentre i treni di tipo C fermeranno
in tutte le stazioni garantendo la capillarita del
sistema. Le tre reti sono strettamente interconnes-
se grazie ad un sistema di nodi orari nei centri
regionali.

Le proposte hanno ricevuto il favore generale di

tutti gli enti coinvolti nella procedura di consultazio-

ne e linteresse dei ministeri dei trasporti.

Ciononostante il problema dei costi lascia esprime-

re qualche riserva alla Germania.

Parallelamente al progetto Bodan-rail, altre iniziati-

ve sono volte a rendere piu attrattivo il trasporto

pubblico nella regione transfrontaliera del lago

Bodanico, come ad esempio la carta giornaliera

valida su tutti i mezzi pubblici della regione intro-

dotta nella primavera del 2002.[19]

m 82

Ottimizzazione dei punti
di intescambio: il centro
di mobilita di Brunico

Brunico in Val Pustaria (Alto Adige) ha scelto la via
del concorso d'idee internazionale per trasformare
la propria vecchia stazione ferroviaria in un moder-
no "centro di mobilita". La giuria internazionale si
trovata nell'autunno del 2001 di fronte all'arduo
compito di valutare 74 progetti.

Il nuovo impianto prevede la stazione ferroviaria e
degli autobus, un deposito e officina per questi ulti-
mi, parcheggi di interscambio, parcheggi per moto
e biciclette, zona "Kiss&Ride" per il carico e scari-
co di passeggeri, parcheggi per torpedoni servizi,
commerci, abitazioni, uffici, una discoteca e una
piazza. Si tratta dunque di un'opera che non si limi-
ta a semplificare e aumentare la qualita dell'acces-
so ai servizi di trasporto pubblico, ma di un vero e
proprio intervento di rivitalizzazione della zona
della stazione. La stazione diventa un polo attratti-
Vo e pieno di vita nel contesto cittadino. La ricetta
sta nella combinazione ottimale di diverse funzioni,
abitativa, lavorativa, commerciale, con di un polo di
interscambio funzionale e completo. [57]

Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit gegeniber
dem privaten Verkehrsmittel

m Einflhrung des Stunden- und Halbstunden-
taktes fur die gesamte Region zwischen den
wichtigsten Zentren mit einem durchgehenden
Betrieb von 6.00 bis 24.00 h

m systematische Verbindungen aller Orte mit dem
offentlichen Verkehrsnetz, gestaffelt nach ihrer

Bedeutung. ) _ )
Um das letztgenannte Ziel zu erreichen, wurde ein

Bahnnetz auf drei Ebenen geplant. Zige der
Kategorie A garantieren schnelle Verbindungen
zwischen den Zentren von nationaler und interna-
tionaler Bedeutung, Ziige der Kategorie B gewahr-
leisten die direkte Verbindung zwischen regionalen
Zentren, wahrend Zige der Kategorie C in allen
Bahnhofen halten und damit ein flachendeckendes
Netz garantieren.

Die Vorschlage wurden grundsatzlich wohlwollend
und mit Interesse von allen in das Anhdrungs-
verfahren involvierten Koérperschaften und den
zustandigen Verkehrsministern aufgenommen.
Trotzdem hat Deutschland wegen der Kosten
Vorbehalte gedul3ert.

Parallel zum Projekt Bodan-rail zielen andere
Initiativen auf eine Attraktivierung des 6ffentlichen
Verkehrs in der Bodenseeregion ab, wie zum
Beispiel die Tageskarte, die fir alle 6ffentlichen
Verkehrsmittel der Region seit Fruhjahr 2002
gilt.[19]

m 8.2

Optimierung der
Umsteigeknoten:

das Mobilitatszentrum
Bruneck

Bruneck im Pustertal (Stdtirol) hat einen interna-
tionalen Ideenwettbewerb zur Umwandlung des
alten Bahnhofes in ein modernes "Mobilitats-
zentrum" ausgeschrieben. Die internationale Jury
hat im Herbst 2001 74 eingereichte Projekte
beurteilt.

Die neue Anlage sieht einen Zug- und Busbahnhof
vor, ein Lager sowie Werkstétte, Parkplatze fir die
Umsteiger, Parkplatze fur Motorrdder und
Fahrrader, eine "Kiss&Ride" Zone fur die Fahr-
gaste, Parkplatze fir Reiseautobusse, Handel,
Wohnungen und Buros, eine Diskothek und einen
Platz. Es handelt sich somit um ein Projekt, das
nicht nur den Zugang zu Verkehrsdienstleistungen
vereinfachen und verbessern soll, sondern auch
um eine Malnhahme zur Revitalisierung des
Bahnhofsviertels. Der Bahnhof wird damit An-
ziehungspunkt und lebendiges Zentrum im stadti-
schen Raum. Das Rezept ist die optimale
Kombination von verschiedenen Funktionen:
Wohnen, Arbeiten, Handel und ein funktioneller
und vollstandiger Umsteigeknoten. [57]
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m 8.3

Collegamenti ferroviari
regionali integrati:

la ferrovia della Valle
Venosta

La Valle Venosta che in Alto Adige da Merano sale
fino al Passo di Resia, asfissiata dal traffico pendo-
lare e turistico ha plebiscitato la rimessa in servizio
della vecchia ferrovia abbandonata alla fine degli
anni ottanta.

Il progetto prevede un servizio continuato gia a par-
tire da Bolzano, 30km a sud est di Merano, che si
trova sull'importante asse del Brennero. A Bolzano
le coincidenze con i treni per Innsbruck e Verona
sono garantite. La nuova ferrovia verra percorsa da
due categorie di treni a trazione diesel, uno con fer-
mata in tutte le stazioni e uno piu diretto, entrambi
con cadenza oraria. Parte integrante e particolar-
mente importante del progetto € la riorganizzazio-
ne del sistema di bus che serve i paesi della valle
che non sono collegati in modo ottimale alla sta-
zione e le valli laterali. Ogni stazione € inoltre rior-
ganizzata come vero e proprio punto di interscam-
bio grazie alle coincidenze con i trasporti pubblici
locali, i parcheggi di interscambio e i parcheggi per
le biciclette, un punto cardine del progetto.
L'obiettivo € di offrire un'alternativa competitiva
all'automobile per pendolari e studenti. Negli ultimi
anni si e infatti assistito in Alto Adige ad una certa
"migrazione” delle zone residenziali verso le zone
periferiche lontano dai grandi centri dove si con-
centrano i posti di lavoro, con conseguente aumen-
to del pendolarismo. Anche i turisti potranno bene-
ficiare della nuova offerta ferroviaria che permette-
ra di raggiungere tutta la valle senza automobile,
con frequenza e tempi di percorrenza attrattivi.

Si tratta di un progetto coraggioso anche in consi-
derazione del fatto che alla rinnovata linea ferrovia-
ria continuera ad affiancarsi un servizio di bus nella
parte inferiore della valle, in quanto qui la sostitu-
zione del bus avrebbe comportato un calo qualita-
tivo dell'offerta. La domanda ne risulta indebolita,
ma i costi di realizzazione relativamente bassi gra-
zie alla trazione diesel, e una notevole riduzione
dei tempi di percorrenza (fino a 30% in meno), uni-
tamente a costi di esercizio nell'ordine degli 8 mio
Euro, fanno ben sperare per un miglioramento della
situazione viabilistica della Valle Venosta.

m 8.3

Integrierte regionale
Bahnverbindungen:
die Vinschger Bahn

Der Vinschgau in Sddtirol von Meran bis zum
Reschenpass erstickt im Pendler- und Reise-
verkehr und hat die Wiederinbetriebnahme der
alten, Ende der 80er Jahre aufgelassenen Bahn
beschlossen.

Das Projekt sieht einen dauernden Betrieb bereits
ab Bozen, 30 km sidostlich von Meran, an der
wichtigen Brennerachse gelegen, vor. In Bozen gibt
es Verbindungen zu Zugen nach Innsbruck und
Verona. Die neue Bahn wird mit dieselbetriebenen
Zugen im Stundentakt befahren, ein langsamerer
Zug halt in jedem Bahnhof und ein zweiter ist
schneller. Ein integrierender und besonders wichti-
ger Teil des Projekts ist die Reorganisation des
Bussystems fiir jene Orte des Tales, die nicht opti-
mal mit dem Bahnhof verbunden sind oder in den
Seitentélern liegen. Jeder Bahnhof wird au3erdem
als echter Umsteigeknoten geplant, d.h. es gibt
Verbindungen zum Nahverkehr mit Parkplatzen
und Fahrradabstellplatzen, die ebenfalls Teil des
Projektes sind.

Ziel ist es, eine wettbewerbsfahige Alternative zum
Autoverkehr der Pendler und Studenten zu bieten.
In den letzten Jahren ist in Sudtirol eine gewisse
"Wanderbewegung" aus den Wohngebieten in die
Randlagen abseits der grol3en Zentren festzustel-
len, womit auch der Pendlerverkehr zunimmt. Auch
die Touristen kénnen das neue Bahnangebot nut-
zen, denn das gesamte Tal wird damit ohne Auto
mit attraktiven Fahrzeiten und Frequenzen erreich-
bar.

Es handelt sich um ein mutiges Projekt, wenn man
bedenkt, dass neben der erneuerten Bahnlinie
auch in Zukunft ein Busdienst im unteren Teil des
Tales funktioniert, da der Ersatz des Busses eine
gualitative Verschlechterung des Angebotes
bedeutet hatte. Die Nachfrage scheint damit fur
den Zug schwacher, aber die relativ niedrigen
Kosten durch die Dieseltraktion, die beachtliche
Fahrzeitverkirzung (bis zu 30%) und die Betriebs-
kosten von 8 Mio. Euro lassen hoffen, dass sich die
Verkehrssituation im Vinschgau damit verbessert.
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m 8.4
Turismo senz'auto

m 38.4.1
La navetta sotterranea di
Serfaus

Serfaus, in Tirolo, a 110km a ovest di Innsbruck si
e sviluppata a partire dagli anni sessanta come
localita turistica di montagna. Serfaus € accessibi-
le per un'unica strada a fondo cieco, che termina
poco dopo il paese alla partenza degli impianti di
risalita per gli sciatori. A causa di questa configura-
zione particolare il paese ha visto aumentare con il
turismo anche i problemi di traffico, che hanno rag-
giunto un livello insopportabile nei primi anni ottan-
ta, quando i pernottamenti erano aumentati di oltre
sei volte rispetto agli anni sessanta. La municipali-
ta decise di reagire e Serfaus di doto di una metro-
politana leggera ad aria compressa che collega |l
parcheggio situato all'entrata della localita con gl
impianti di risalita, passando sotto il paese dove si
trovano due fermate intermedie. Il villaggio & stato
chiuso al traffico ed & accessibile soltanto a chi
pernotta in paese e soltanto per entrare e uscire
dal villaggio. | fornitori hanno accesso al centro il
martedi e il giovedi mattina. Di notte vige un divie-
to generale di circolazione.

La navetta sotterranea trasporta durante la stagio-
ne turistica tra gli 8 e in 10 mila sciatori al giorno. |
costi di realizzazione (140 milioni ATS che corri-
sponderebbero a circa 10,2 milioni €) e di gestione
(218.000 €) per la linea di 1,3 km sono assunti dal-
l'impresa che gestisce gli impianti sciistici, di pro-
prieta del comune.

Grazie a questa lungimirante iniziativa, il paese ha
potuto mantenere il suo carattere idilliaco che ne fa
un'attrazione per molti visitatori.

m 842
Bad Hofgastein e Werfenweng

Queste due localita della regioni di Salisburgo
hanno lanciato un programma quinquennale per
contrastare i problemi creati dal traffico turistico.
L'80% dei turisti raggiunge queste localita in auto-
mobile. Il problema si pone dunque non soltanto
sulle vie d'accesso ma in particolar modo nelle
localita stesse, dove il mezzo privato € utilizzato
per gli spostamenti locali.

A Werfenweng, data la distanza della stazione fer-
roviaria (14km) e stato creato un servizio di Shuttle
elettrici. Inoltre macchine e biciclette elettriche
sono messe a disposizione dei turisti. E possibile
usufruire presso 14 alberghi convenzionati di pac-
chetti-vacanze senz'auto. Chi rinuncia all'uso del-
l'automobile durante il suo soggiorno usufruisce di
numerose facilitazioni, tra l'altro, l'accesso illimitato

m 84
Autofreier Tourismus

m 84.1
Die U-Bahn von Serfaus

Serfaus in Tirol liegt 110 km westlich von Innsbruck
und hat sich seit den 60er Jahren als Berg-
tourismusort entwickelt. Serfaus ist Uber eine einzi-
ge StralRe, die kurz nach dem Ort bei den
Schiliftanlagen endet, zuganglich. Aufgrund dieser
Besonderheit hat mit dem Tourismus auch der
Verkehr stark zugenommen und Anfang der 80er
Jahre unertragliche Ausmalle erreicht, nachdem
die Nachtigungen sechs mal so hoch waren wie in
den 60er Jahren. Die Gemeindeverwaltung be-
schloss daraufhin zu reagieren und in Serfaus eine
Untergrundbahn mit Férderseil und auf Luftkissen
schwebend zu bauen, die den Parkplatz vor dem
Ort mit den Schiliften verbinden sollte und unter-
irdisch durch den Ort gefuhrt wird, wo ebenfalls
zwei Haltestellen eingerichtet sind. Das Dorf wurde
fur den Verkehr geschlossen und ist nur mehr fur
Personen, die im Ort Ubernachten, und auch fir
diese nur fir die Zu- und Abfahrt, zugénglich.
Lieferanten kénnen Dienstag und Donnerstag
Vormittag zufahren. In der Nacht gilt ein allgemei-
nes Fahrverbot.

Die U-Bahn transportiert in der Hochsaison zwi-
schen 8.000 - 10.000 Schifahrer pro Tag. Die
Baukosten (140 Mio. ATS oder 10,2 Mio. Euro) und
die Betriebskosten (218.000 Euro) fir die 1,3 km
lange Bahn werden vom Seilbahnunternehmen
getragen, das der Gemeinde gehort.

Dank dieser weitsichtigen Losung konnte das Dorf
den idyllischen Charakter erhalten und ist dadurch
eine Attraktion flr viele Besucher.

m 84.2
8.4.2 Bad Hofgastein und
Werfenweng

Diese beiden Salzburger Orte haben ein
Funfjahresprogramm verabschiedet, um dem stei-
genden Tourismusverkehr Einhalt zu gebieten.
80% der Touristen reisen mit dem eigenen Wagen
an. Das Problem betrifft somit nicht nur die
Zufahrtsstrecken sondern im besonderen auch die
Orte selbst, wo der PKW fiir den Nahverkehr ver-
wendet wird.

In Werfenweng, das 14 km vom néchsten Bahnhof
entfernt ist, wurde ein elektrischer Shuttledienst
eingerichtet. Weiters werden elektrische Autos und
Fahrrader fir die Gaste zur Verfligung gestellt. 14
Hotels haben sich der Initiative von autofreien
Urlaubspaketen angeschlossen. Wer auf sein Auto
wahrend des Aufenthaltes verzichtet, erhalt viele
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ai mezzi pubblici, un introduzione su tutte le possi-
bilita della vacanza senza auto, sconti in numerosi
ristoranti, possibilita di usufruire di auto e bici elet-
triche o biciclette, taxi notturno, passeggiate guida-
te, accesso gratuito al lido e altro.

A Bad Hofgastein sono state create nuove zone
pedonali e una linea di bus che collega il centro con
la stazione situata a 2 km di distanza, e d'inverno
con gli impianti sciistici. Per numerose funzioni
sono stati introdotti veicoli elettrici e una guida
introduce il turista sulle possibilita di una vacanza
senz'auto.

Entrambi i progetti hanno introdotto una centrale
per il management della mobilita e investono risor-
se nel marketing di offerte turistiche senz'auto. In
guesto senso un sistema integrato di informazione
e prenotazione si € rivelato un prezioso strumento
di lavoro.

Un primo risultato per Werfenweng é stato un
aumento di 500 ospiti che hanno scelto una vacan-
za con mobilita a impatto ridotto, e un ulteriore
notevole sviluppo della domanda & previsto nei
prossimi anni.

m 8.5

"Il Libro Azzurro della
Mobilia e dell'Ambiente"
della Regione Lombardia
(Aprile 2002)

La Regione Lombardia, nell’aprile 2002, si & dota-
ta di un Piano integrato d'azione denominato "Il Libro
Azzurro della Mobilita e delllAmbiente" allo scopo di
affrontare in modo organizzato e non estemporaneo
le emergenze ambientali del territorio lombardo, sfo-
ciate nell'inverno 2001-02 in giornate di blocco del
traffico nelle principali aree urbane.

Si tratta innanzitutto di un censimento delle politi-
che in corso di attuazione e di schede sintetiche
che illustrano progetti interamente elaborati con-
nessi alla mobilita, al territorio e all'ambiente, fina-
lizzati alla riduzione ed al completo abbattimento
delle emissioni inquinanti in atmosfera. L'obiettivo
di fondo € di considerare la tutela dell'ambiente
un'occasione per impegnare risorse nella ricerca di
nuove tecnologie e di nuove gestioni organizzative
che sviluppino la mobilita e I'economia nel rispetto
dell'ambiente.

Con questa metodologia di approccio sono stati
individuati comportamenti virtuosi da promuovere
al fine di adottare misure di policy, nuove tecniche
organizzative e innovazioni infrastrutturali. Si &
puntato a coordinare le risorse e le iniziative messe
in atto dai vari settori dell'ente regionale, solleci-

Vergunstigungen, u.a. den unbeschrénkten Zugang
zu den offentlichen Verkehrsmitteln, eine
Information Uber alle Méglichkeiten des autofreien
Urlaubs, Nachlasse in zahlreichen Restaurants, die
Méoglichkeit Elektrofahrzeuge, Elektrofahrréder und
Fahrrader zu benutzen, Nachttaxi, gefihrte Wan-
derungen, Gratiszugang zum Strandbad u.a.

In Bad Hofgastein wurden Ful3géngerzonen und
eine Buslinie, die das Zentrum mit dem 2 km ent-
fernten Bahnhof und im Winter mit den Schilift-
anlagen verbindet, geschaffen. Fir zahlreiche
Funktionen wurden Elektroautos eingefiihrt und ein
Fuhrer informiert den Gast Uber die Mdglichkeiten
eines Urlaubs ohne Auto.

Beide Projekte haben eine Zentrale fir das
Mobilitatsmanagement eingerichtet, und investie-
ren in MarketingmalRnahmen fur den autofreien
Tourismus. Ein integriertes Informations- und
Buchungssystem hat sich hierbei als wertvolles
Arbeitsinstrument erwiesen.

Ein erstes Ergebnis fir Werfenweng war eine
Steigerung um 500 Gaste, die eine umwelt-
vertraglichere Mobilitdt gewahlt haben und eine
beachtliche Nachfrage ist auch fiir die kommenden
Jahre vorgesehen.

m 8.5

Das “Libro Azzurro
della Mobilita e
del'Ambiente" der
Region Lombardei
(April 2002)

Die Region Lombardei hat im April 2002 einen
Aktionsplan mit dem Titel "Il Libro Azzurro della
Mobilita e dell’Ambiente - Blaues Buch zur
Mobilitat und Umwelt" verabschiedet und sich
damit das Ziel gesetzt, strukturiert und geplant die
Umweltbelange in der Lombardei zu behandeln,
nachdem es im Winter 2001-02 zeitweise zu
Fahrverboten in den wichtigsten Stadten der
Lombardei gekommen war.

Dieses Dokument stellt die laufende politische
Umsetzung sowie die Projekte zu Mobilitat, Raum
und Umwelt dar. Ziel ist es, die Schadstoffe-
missionen in der Luft wenn mdglich auf Null zu
reduzieren. In diesem Zusammenhang sollen
Ressourcen fir die Forschung im Bereich neuer
Technologien und Organisationsformen fir die
Mobilitdt und die Wirtschaft in Hinblick auf den
Umweltschutz bereitgestellt werden.

Dieser Ansatz fiihrte zur Ausweisung verschiede-
ner Bereiche, in denen politische, neue organisato-
rische und technische sowie infrastrukturelle
MalRnahmen notwendig sind. Ressourcen und
bestehende Initiativen in den verschiedenen
Bereichen sollen koordiniert, die Zusammenarbeit
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tando la collaborazione degli altri soggetti ed istitu-
zioni presenti sul territorio. Un esempio significativo
e il Tavolo permanente della mobilita e dell'ambien-
te che riunisce la Regione Lombardia, i sindaci dei
Comuni sopra i 30.000 abitanti, le principali asso-
ciazioni di categoria e i movimenti ambientalisti.

Il Libro Azzurro mobilita risorse per oltre 8 miliardi
di Euro, provenienti da fondi regionali, dello Stato e
di enti pubblici e privati, e si compone di 62 proget-
ti di intervento raccolti in quattro aree: misure di
policy, misure tecniche, misure infarstrutturali e
misure organizzative.

Le iniziative comprese nelle misure di policy e
misure tecniche, pur essendo diverse tra loro per
gli obiettivi specifici e i temi trattati, hanno in comu-
ne l'obiettivo generale di intervenire fattivamente
per rimuovere o almeno ridurre sensibilmente le
emissioni provenienti sia dal parco veicolare circo-
lante sia dalle installazioni fisse presenti sul territo-
rio. Nell'ambito della mobilita urbana, le azioni pre-
viste per contrastare l'inquinamento hanno come
obiettivo, nel lungo termine, I'utilizzo di auto ad
idrogeno e/o dell'auto elettrica ad emissione zero.
Nel medio e breve periodo sono invece previste
forme di incentivazione all'utilizzo di mezzi pubblici
e privati alimentati con combustibili a bassa emis-
sione di gas nocivi (metano e GPL ).. Riguardo alle
cosidette misure infrastrutturali, & stato avviato un
processo di riforma della normativa in materia di
pianificazione e programmazione territoriale che,
attraverso nuove regole, procedure e una visione
integrata — sistema insediativo, infrastrutture,
patrominio naturale e sistema del verde — consen-
ta la valutazione degli effetti delle diverse politiche
e proposte di intervento sul territorio e I'ambiente. |
livelli critici di inquinamento e di congestione del
traffico raggiunti in Lombardia nelle aree urbane
confermano la necessita di interventi strutturali sul
sistema della mobilita finalizzati ad offrire al cittadi-
no un trasporto pubblico su ferro piu efficiente e
competitivo, in grado di essere un efficace alterna-
tiva al mezzo privato.

Nella sezione relativa alle misure organizzative del
Libro Azzurro sono state infine individuate varie
azioni che possono concorrere in misura significa-
tiva al miglioramento delle condizioni ambientali,
attraverso un progressivo adeguamento dei com-
portamenti collettivi nell'ambito delle modalita di
spostamento urbano. Sono misure principalmente
volte ad adeguare la distribuzione del traffico nelle
aree urbane attraverso una migliore articolazione
degli orari delle diverse attivita, ma vi &€ anche un
gruppo di interventi che riguarda lo sviluppo di
migliori forme di utilizzazione del mezzo privato
(car-sharing e car-pooling).

zwischen unterschiedlichen Akteuren und
Institutionen der Region gefdrdert werden. Ein
Beispiel ist der Round Table zu Mobilitat und
Umwelt, an dem die Birgermeister der Gemeinden
mit mehr als 30.000 Einwohnern, die wichtigsten
Berufsverbdnde sowie die Umweltbewegungen
teilnehmen.

Das Libro Azzurro sieht Ressourcen von mehr als
8 Mia. Euro aus Regionalfonds, vom Staat und von
offentlichen und privaten Kérperschaften vor und
nennt 62 Projekte in vier Bereichen: politische,
technische, infrastrukturelle und organisatorische
Maflnahmen.

Die politischen und technischen MalRnahmen
betreffen unterschiedliche Themen und Ziele,
haben jedoch das gemeinsame Ziel, Aktivitaten zu
setzen, um die Emissionen aus dem Stral3en-
verkehr und aus sonstigen Anlagen wenn schon
nicht génzlich zu eliminieren, so zumindest
drastisch zu reduzieren. Im innerstadtischen
Verkehr zielen die Mal3Bnahmen langfristig darauf
ab, Wasserstoff- und/oder Elektrofahrzeuge mit
Nullemission einzusetzen. Kurz- und mittelfristig
sind MaBnahmen vorgesehen, die die Benutzung
von schadstoffarmen offentlichen und privaten
Verkehrsmitteln fordern (Gas). Was die sogenann-
ten Infrastrukturmalinahmen betrifft, so ist eine
Reform der Raumplanunsbestimmungen im Gan-
ge, die Uber neue Regeln, Verfahren und eine
Gesamtschau - Besiedlung, Infrastrukturen, Natur-
erbe und Griunbereiche - die Beurteilung der
Auswirkungen von politischen Entscheidungen auf
die Umwelt und den Raum aufzeigt. Die in den
Stadten der Lombardei erreichten kritischen
Verschmutzungs- und Stauwerte erfordern struktu-
relle MalBnahmen im Mobilititssystem, um dem
Burger ein o6ffentliches Schienennahverkehrsnetz
als echte Alternative zum Privatverkehr zu bieten.
Das Libro Azzurro nennt eine Reihe von Mal3-
nahmen, die zu einer deutlichen Verbesserung der
Umweltbedingungen uber eine laufende An-
passung des kollektiven Verhaltens in der stadti-
schen Mobilitat beitragen konnen. Es geht v.a. um
eine bessere zeitliche Verteilung des Verkehrs in
den Stadten durch Verteilung der Aktivitaten und
um eine Reihe von Maflinahmen fir eine bessere
Nutzung des privaten PKWs (Car-Sharing und Car-
Pooling).
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O.
Definizioni

TRAFFICO DI TRANSITO
Traffico attraverso I'arco alpino con origine e desti-
nazione al suo esterno

TRAFFICO ALPINO
Traffico con origine, destinazione o entrambe nel-
I'arco alpino

TRAFFICO TRANSALPINO
Traffico che attraversa la cresta delle Alpi

TRAFFICO CISALPINO
Traffico con origine e destinazione nell’arco alpino,
senza attraversamento

TRAFFICO DI ORIGINE O DI DESTINAZIONE
Traffico con origine o destinazione nell'arco alpino
(puod essere cis- 0 transalpino)

TRAFFICO DEL TEMPO LIBERO

Somma dei viaggi giornalieri non legati alla profes-
sione, dei viaggi del fine settimana, del pendolari-
smo settimanale e dei viaggi per scopi privati fino a
4 giorni (tutte le distanze e tutti i modi). [50]

TRAFFICO TURISTICO
Tutti i viaggi privati di piu di 4 giorni (tutte le distan-
ze e tutti i modi). [50]

0.
Begriffserklarung

ALPENTRANSITVERKEHR
Verkehr Uber die Alpen, Quelle und Ziel auf3erhalb
der Alpen

ALPENRAUMBEZOGENER VERKEHR
Verkehr mit Quelle und/oder Ziel im Alpenraum.

ALPENQUERENDER VERKEHR
Verkehr, der den Alpenkamm Uberquert.

INNERALPINER VERKEHR (BINNENVERKEHR)
Verkehr mit Quelle und Ziel im Alpenraum, ohne
Uberquerung.

ZIEL- ODER QUELLVERKEHR
Verkehr mit  Quelle oder Ziel im Alpenraum
(alpenquerend oder nicht alpenquerend).

FREIZEITVERKEHR

Summe aller Tagesfahrten, die nicht Berufs-,
Wochenend- oder Pendlerfahrten sind und zu pri-
vaten Zwecken durchgefiihrt werden, max. Dauer 4
Tage (alle Entfernungen und Verkehrstréger)[50]

REISEVERKEHR
Alle privaten Fahrten mit einer Dauer Uber 4 Tagen
(alle Entfernungen und Verkehrstrager)[50]
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Tages Anzeiger, Ziirich
SonntagsZeitung, Ziirich
Financial Times

Handels Zeitung, Zrich
Corriere del Ticino, Lugano
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Indirizzi Generali e Linee Guida di Attuazione del
Piano Nazionale per la Sicurezza Stradale,
Marzo 2000

Piano Nazionale per la Sicurezza Stradale,
Azioni Prioritarie, Marzo 2002

Qualita dell'aria. Inquinamento atmosferico: sce-
nari, progetti e azioni regionali, aprile 2002

Logistica e intermodalita merci: sviluppi attuativi
della programmazione regionale e nuove propo-
ste aperte dalla riforma del titolo V della
Costituzione della Repubblica Italiana

Comunicazione dell’Assessore ai Trasporti e
Mobilita della Regione Lombardia alla Giunta del
12 luglio 2002

Protocollo d’Intesa per la definizione degli inter-
venti di sviluppo del sistema ferroviario lombardo
e della sua integrazione nella rete europea,
luglio 2002 (con cartografia)

Definizione degli interventi ferroviari finalizzati
all'attuazione del Servizio Ferroviario Regionale,
DGR 6 agosto 2002

Allgemeine Leitlinien zur Umsetzung des
Nationalen StraRensicherheitsplans, Marz 2000

Nationaler Straf3ensicherheitsplan, vorrangige
MaRnahmen, Méarz 2002

Luftgute.  Luftverschmutzung:  Szenarien,
Projekte und regionale Aktionen, April 2002

Logistik und Intermodalitat im Guterverkehr:
Entwicklung der Umsetzung der regionalen
Planung und neue Vorschlage aufgrund der
Reform von Artikel V der Verfassung des
Italienischen Republick

Mitteilung des Assessors fir Verkehr der Region
Lombardei, 12. Juli 2002

Vereinbarung zur Festlegung der Entwicklungs-
mafinahmen im lombardischen Bahnsystem und
Integration in das européische Netz, Juli 2002
(mit Karten)

Definition der MalRnhahmen im Bahnbereich zur
Umsetzung der regionalen Bahndienst-
leistungen, DGR 6. August 2002
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