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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Ausgangslage

Der inneralpine und alpenquerende Verkehr wéchst stetig. Dies sowohl auf der Strasse wie auch
auf der Schiene, wobei die Schiene (prozentuale) Marktanteile verliert. Diese Entwicklung findet
aufgrund der Topographie in den Alpen vor allem gebiindelt in den Transitkorridoren statt. Hier
machen sich in besonderem Masse die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch und
Umwelt (z.B. Larm- und Luftverschmutzung) bemerkbar. Eine Problemlésung im Sinne einer
nachhaltigen Entwicklung ist aus Sicht der betroffenen Alpenregionen dringend notwendig.

Ziele von MONITRAF

Vertreter der Gebietskdrperschaften (Projektpartner) entlang der am starksten belasteten Ver-
kehrskorridore im Alpenraum (Fréjus, Mont-Blanc, Gotthard und Brenner) haben mit dem Pro-
jekt MONITRAF das Ziel, ein gemeinsames Monitoring von Auswirkungen des Strassenverkehrs
im Alpenraum aufzubauen und gemeinsam Massnahmen zur Reduktion der negativen Auswir-
kungen vorzuschlagen. Im Vordergrund steht dabei der Guterverkehr. Informationen zur Aus-
gangslage und Projektbeschreibung sind auf www.monitraf.org einsehbar. Die gemeinsamen

Massnahmen sollen untereinander abgestimmt werden, um regionale Besonderheiten bertick-
sichtigen zu kdnnen. Ferner soll die Umsetzung vorbereitet und die interregionale Zusammenar-

beit soweit entwickelt werden, dass auch nach Projektende von MONITRAF ein kooperatives
Vorgehen der Regionen maoglich ist. MONITRAF wird durch das INTERREG Il B Programms , Al-
pine Space” kofinanziert.

Abbildung 1-1: Projektgebiet MONITRAF (www.monitraf.org)
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Vorgehen und Arbeitspakete von MONITRAF

Die Projektpartner haben das in Abbildung 1-2 dargestellte Vorgehen vorgesehen, das in Ar-
beitspakete (Workpackages) unterteilt ist. Die Workpackages 1 bis 4 beinhalten organisatorische
Aspekte des Projektes.

1. Grundlagen: Workpackage 5
Auswirkungen des Strassenverkehrs im Alpenraum

A\ 4

2. Erkennen regionaler Gemeinsamkeiten und Unterschiede Workpackage 6

3. Auswahl, Definition und Harmonisierung von Indikatoren Workpackage 7
v

4. Analyse anhand ausgewabhlter Indikatoren Workpackage 8

5. Informationsaufbereitung, Interpretation, Bestandesauf- Workpackage 9

nahme der rechtlichen Rahmenbedingungen

|

6. Entwicklung gemeinsamer Massnahmen, Empfehlungen Workpackage 10

Abbildung 1-2: Vorgehen und Arbeitspakete von MONITRAF (www.monitraf.org)

Auftrag an Ernst Basler + Partner AG

Die Firma Ernst Basler + Partner AG wurde von der Landesagentur fir Umwelt der Autonomen
Provinz Bozen-Sudtirol, welche das erste Arbeitspaket (Workpackage 5: Fundamentals) von
MONITRAF leitet, beauftragt, im Rahmen dieses Workpackages eine Vorstudie zum Thema
L~Auswirkungen des Verkehrs auf die Uberregionale Entwicklung (Wirtschaft, Gesellschaft,
Raumordnung) im alpinen Raum” zu erstellen. Dabei soll der Guterverkehr im Vordergrund ste-
hen.

Vorgehensvorschlag Ernst Basler + Partner AG

Entsprechend der von den Projektpartnern MONITRAF vorgesehenen Vorgehensweise empfahl
die Ernst Basler + Partner AG am Workshop vom 10. Mai 2005, nicht nur die Auswirkungen des
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Transitverkehrs zu beschrieben, sondern mittels dieser Vorstudie ein Ziel- und Indikatorensystem
fur die Bereiche Verkehr —Wirtschaft/Raumordnung und Verkehr — Gesellschaft zu entwickeln,
welches durch die Projektpartner von MONITRAF flr die oben genannten Vorgehensschritte 1
bis 5 (Workpackages 5 bis 9) angewendet werden kann. Mit der Vorlage eines solchen Ziel- und
Indikatorensystems zum jetzigen Zeitpunkt des Projektes MONITRAF werden folgende Punkte
bei der Anwendung durch die Projektpartner MONITRAF in den folgenden Workpackages ge-
wahrleistet:

e Mit der Festlegung von Indikatoren werden in den folgenden Arbeitsschritten ausschliesslich
die benodtigten und gewdilinschten Daten erhoben.

e Die Daten beruhen auf den gleichen Quellen und damit Erhebungsmethoden, womit ein
Vergleich der Entwicklungen zwischen den Regionen maoglich ist.

e In weiterer Folge kdnnen Zielvorstellungen zur angestrebten Entwicklung der Indikatoren
formuliert werden.

e Massnahmen zur Erreichung der Ziele (angestrebte Indikatorenentwicklung) kédnnen durch
die Projektpartner MONITRAF formuliert werden.

Vorgehensweise und Methodik zur Entwicklung eines Indikatorensystems basiert auf den
Grundsatzen der nachhaltigen Entwicklung, die sich an der bekannten Definition der nachhalti-
gen Entwicklung des Brundtlandt-Berichts (Brundtlandt 1987) orientiert und welche eine aus-
gewogene Berlcksichtigung der Bereiche Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft anstrebt.

Der vorliegende Bericht dokumentiert das Ziel- und Indikatorensystem fir die Bereiche Verkehr —
Wirtschaft/Raumordnung und Verkehr — Gesellschaft, welche in Folge durch die Projektpartner
weiter verwendet werden kann.

1.2 Weitere Arbeiten im Workpackage 5

Im Rahmen des Workpackages 5 werden folgende weitere Expertenauftrage erarbeitet:

e Auswirkungen des Strassenverkehrs auf Larm und Lufthygiene im Alpenraum
Dr. Jirg Thudium, Okoscience AG

e Auswirkungen des Strassenverkehrs auf Tourismus im Alpenraum
Prof. Harald Pechlaner, Universitat Eichstatt

e Auswirkungen des Strassenverkehrs auf die Gesundheit im Alpenraum
PhD Martin Ro6sli, Universitat Bern

e FEinflussfaktoren auf die Routenwahl von Gutertransitverkehr
Ing. Helmut Kéll, Ingenieurblro Koll
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e Ausseralpine Effekte des Strassenverkehrs auf rechtliche Rahmenbedingungen
Dr. Manfred Perlik

13 Ubersicht zum Vorgehen EBP und Berichtsaufbau

Die folgende Abbildung 1.3-1 zeigt das Vorgehen EBP und den Berichtsaufbau. Die Vorgehens-
schritte werden im Folgenden kurz erlautert.

1. Festlegung der Systemabgrenzung Kapitel 2
und Definitionen

l

2. Grundsatze zur Herleitung von Kapitel 3

Indikatorensystemen

l

3. Vorschlag fur Indikatorensysteme Kapitel 4

- Grundlagen flr die Entwicklung der Indikatoren

- Wirtschaftliche und raumordnerische Indikatoren im
Verkehrsbereich

- Gesellschaftliche Indikatoren im Verkehrsbereich

l

4. Empfehlungen zum weiteren Vorgehen Kapitel 5

Abbildung 1.3-1: Ubersicht tiber Vorgehen und Berichtsaufbau

1. Festlegung der Systemabgrenzung und Definitionen

In Kapitel 1 sind die notwendigen Festlegungen hinsichtlich der sachlichen, raumlichen und zeit-
lichen Abgrenzungen dargestellt. Ferner sind die im Folgenden verwendeten Begriffe erldutert.

2. Grundsatze zur Herleitung von Indikatorensystemen

MONITRAF verfolgt mit den beiden Zielen ,Monitoring” und ,Massnahmenentwick-
lung/Bewertung” zwei Betrachtungsweisen, die eine unterschiedliche Ausgestaltung von Indika-
toren erfordern. In Kapitel 3 werden unterschiedliche Verwendungsmaoglichkeiten und die Art
der zu verwendenden Indikatoren erldutert.
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3. Vorschlag zu Indikatorensystemen

In Kapitel 4 werden die Grundlagen fur die Indikatorensysteme und das Indikatorensystem dar-
gestellt.

4. Empfehlungen zum weiteren Vorgehen

Die Bearbeiter geben hier Empfehlungen zur Anwendung der Indikatoren im Rahmen der weite-
ren Bearbeitung von MONITRAF.

2 Festlegung der Systemabgrenzung und Definitionen

21 Systemabgrenzung

Fur jede Art von Untersuchung oder Studie ist zu Beginn darzustellen, welche Bereiche bei der
Erarbeitung berlcksichtigt werden und fir welche Fragestellungen die erarbeiteten Erkenntnisse
somit anwendbar sind. Die Systemabgrenzung wird unterteilt in sachliche, raumliche und zeitli-
che Aspekte.

Sachliche Systemabgrenzung

Hinsichtlich der sachlichen Systemabgrenzung ist zunachst der Verkehrsbereich zu betrachten,
da anschliessend in Kapitel 3 und 4 abzuleiten ist, auf welche Bereiche von Wirtschaft/Raum-
ordnung und Gesellschaft sich dieser auswirkt.

Verkehrsarten

Im Vordergrund von MONITRAF steht der Glterverkehr. Im Guterverkehr sind die Auswirkungen
selber, aber vor allem die Reaktion auf Massnahmen zu untersuchen. Die Reaktionen werden
nach der Transportintensitat der Branchen unterschieden, weshalb hier Differenzierungen nach
Branchen bzw. Gltergruppen zu beachten sind.

Der Personenverkehr ist insoweit zu betrachten, als das eventuelle Massnahmen im Guterver-
kehr sich auch auf den Personenverkehr auswirken kénnen. Im Personenverkehr sind soweit
moglich Fahrzwecke zu unterscheiden: Pendeln (Ausbildung, Beruf), Einkaufen, Nutz- bzw. Ge-
schaftsfahrt etc.

Verkehrstrager

MONITRAF beabsichtigt ein ,,Monitoring of road traffic related effects in the Alpine Space and
common measures”. Damit ist der Fokus auf den Strassenverkehr gelegt. Mdgliche Massnah-
men (Workpackage 10) kénnen auch solche zur Verlagerung von Fahrten und Transporten auf
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andere Verkehrstrager (Schiene, Wasser, Luft) sein. Diese sind deshalb in Uberlegungen zu Vor-
und Nachteile einzelner Massnahmen® zu berlcksichtigen. Wir empfehlen, den Schienenverkehr
in jedem Fall zu berlcksichtigen. Wasser- und Luftverkehr kann hier aus folgenden Griinden
verzichtet werden:

e Wasserverkehr: Im Guterverkehr zeigt eine Untersuchung, dass der Containerverkehr von
und zu den Hochseehafen am gesamten alpenquerenden Guterverkehr héchstens 5% des
Gesamtvolumens ausmacht, wobei dieser Verkehr mehrheitlich auf der Schiene transportiert
wird. Diese Transporte konzentrieren sich auf die Gotthard- und Brennerlinie.?2 Im Personen-
verkehr spielt der Wasserverkehr keine Rolle.

e Luftverkehr: Die Bedeutung des Luftverkehrs als Alternative zum Strassenverkehr beschrankt
sich allem auf den Personenverkehr im Bereich Tourismus und im Geschaftsreiseverkehr. Da
auftragsgemass der Guterverkehr im Vordergrund steht, wird der Luftverkehr im Folgenden
nicht betrachtet.

Verkehrsmittel

Im Guterverkehr ist der motorisierte StrassengUterverkehr (Lkw, Sattelschlepper, Lastzlige) und
der Schienenguterverkehr (Wagenladungsverkehr, Stlickgutverkehr, Kombinierter Verkehr) zu
betrachten.

In der folgenden Abbildung 2.1-1 sind die Unterscheidungen des Personenverkehrs zusammen-
fassend dargestellt. Hier stehen der motorisierte Individualverkehr (insb. der Pkw) und der 6f-
fentliche Strassenpersonenverkehr im Vordergrund.

1) So wird in einzelnen Alpenkorridoren zum Beispiel auch der Bahnausbau von der Bevolkerung aufgrund der Larmbelastung
bekampft.

2)  Vgl. Rudel, Roman/Taylor, John: European Sea Transport and Intermodalism, Consequences for Switzerland, Report B8,
National Research Programme 41 Transport and Environment, Bern, 1999, p. K-10.
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Systematik der Verkehrstriiger/-mittel im Personenverkehr
|
| Schiene | Luf —’ | [ Wasser
(Fliefverkehr') .
: :
Nichtmotorisierter Motorisierter : .
Verkehr Strabenverkehr i |
; :
: :
: ‘
| |
H .
I ; I
Fubginger- Fahrrad- Motorisierter Offentlicher : Fisenbahnen, Flugzeug (Ballon) | - Schiffe,
verkehr verkehr Individualverkehr (MIV){ | StraBenpersonenverkehr : S-Bahnen, I Fiihren
(inkl. Roll- (Pkw, Kombi, Kraftrad, (Bus, U-l)\j:._Rufhus. AST. | Seilbahnen offentlich | privat M (Boote)
schuh- und Moped, -~ Stabenbahn, U Bahi) - o+ (Linie, |
Rollstuhlbe- “fern” " " T"nah” “nah"” “fern" Charter) . dffentlich | privat
nutzer) k T"oprgv-- I
_/ | J
[ Offentlicher (Personen-)Verkehr | |
. o
~ g t
l Motorisierter (Personen-)Verkehr® | |
'
' Das Gegenleil wird als ruhender Verkehr (abgestellte StraBenfahrzeuge) bezeichnet
?Luft- und Wasserverkehr werden iberwiegendst mit motorisierten Verkehrsmitteln durchgefihrt (£ h sind z.B. Segel ge, Paraglciter, Segel- und Ruderboote).
Abbildung 2.1-1: Kategorisierung des Personenverkehrs zur Systemabgrenzung 3

(rot gerahmt: Inhalt der vorliegenden Studie)

Zusammenfassung sachliche Systemabgrenzung

Die folgende Abbildung 2.1-2 fasst die Uberlegungen zur sachlichen Systemabgrenzung zu-

sammen.
Verkehrsarten Verkehrstrager Verkehrsmittel
Giiterverkehr Strasse schwere Nutzfahrzeuge

(differenziert nach Branchen)

Kombinierter Verkehr (KV)

Begleiteter KV
Unbegleiteter KV

Schiene Wagenladungsverkehr
Stuckgutverkehr
Personenverkehr Strasse Pkw

(differenziert nach Fahrtzwecken)

offentlicher Verkehr

Kombinierte Mobilitat

Pkw und offentlicher Verkehr

Schiene

offentlicher Verkehr

Abbildung 2.1-2: Sachliche Systemabgrenzung

3) Quelle: Cerwenka, Peter / Hauger, Georg / Horl, Bardo / Klamer, Michael: Kompendium der Verkehrssystemplanung, Wien,

2000, Seite 7.
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Das Hauptaugenmerk von MONITRAF liegt auf den Strassengiterverkehr. Die lbrigen Systeme
sind im Rahmen von MONITRAF insofern zu betrachten, als dass Massnahmen im StrassengUter-
verkehr auch auf diese Systeme einwirken kénnen und diese Wirkungen bei einer Beurteilung
von Massnahmen nicht vergessen werden dirfen.

Raumliche Systemabgrenzung
Hinsichtlich der raumlichen Systemabgrenzung muss im Folgenden festgelegt werden,

A. fur welche Regionen das Monitoring durchgefihrt wird und

B. flr welche Regionen bei einer Auswirkungsanalyse von Massnahmen zu betrachten sind.

A. Regionen fir das Monitoring: "MONITRAF-Regionen"

Hier sind die Regionen der Projektpartner zu berlcksichtigen. Die Aussagekraft des Monitoring
wird aber wesentlich von der Datenverfligbarkeit bestimmt. Hier sind die NUTS2- und NUTS3-
Niveau relevant. In Anhang A2 sind die Regionen auf Ebene NUTS2 und NUTS3 dargestellt. Die
farbig hinterlegten Regionen sollten im Monitoring vergleichend miteinander betrachtet werden.

B. Regionen fiir die Auswirkungsanalyse von Massnahmen "Ubrige Regionen”

Werden Massnahmen und deren mdégliche Anderungen auf den Verkehr betrachtet, sind alle
Regionen zu betrachten in denen massnahmenbedingte Veranderungen auftreten werden. Da-
mit sind die Auswirkungen im grdsseren europdischen Kontext (z.B. Paris/Stuttgart/Minchen —
Turin/Mailand/Venedig — Rom) hinsichtlich der festzulegenden Ziele und Indikatoren zu betrach-
ten. Mit dem Einsatz von Verkehrsmodellen wird ermittelt, wo es zu verkehrlichen Auswirkun-
gen kommt. Dieser , Wirkungsperimeter” stellt den Untersuchungsraum fir die Bewertung von
Massnahmen dar. Die Auswirkungen im Untersuchungsraum sollten als Summe insgesamt und
regionalisiert fir die MONITRAF-Regionen dargestellt werden.
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Abbildung 2.1-3: Rdumliche Systemabgrenzung: MONITRAF-Regionen (gelb)

und Ubrige Regionen (orange)

Zeitliche Systemabgrenzung

Auch bezlglich der zeitlichen Systemabgrenzung muss hinsichtlich der beiden Zielsetzungen von
MONITRAF unterschieden werden:

A

Monitoring bzw. Vergleich der MONITRAF-Regionen: Hier sind die Indikatoren zunachst
mindestens fur ein Analysejahr (bspw. 2003) darzustellen. Es aber zu prifen, inwieweit Zeit-
reihen zum Beispiel ab dem Jahr 1990 mdoglich sind, um Einzelfallereignisse — wie z.B. Un-
falle mit Streckensperrungen — erkennen und in den Auswertungen bericksichtigen zu
kénnen. Fur das Monitoring sind die Indikatoren entsprechend dem Publikationsrhythmus
und der Verfligbarkeit der Daten anzupassen.

Bewertung der Auswirkungen der Massnahmenvorschlage in den MONITRAF- und Gbrigen
Regionen: Zur Beurteilung der Wirkung von Massnahmen ist die zuklnftige allgemeine
Verkehrsentwicklung zu berlcksichtigen. Dazu sind Verkehrsprognosen notwendig. Je nach
Ersteller und Zweck unterscheidet sich das Prognosejahr. Ublicherweise werden z.B. bei der
Bewertung von Verkehrsinfrastrukturmassnahmen Verkehrsprognosen in etwa von 20 oder
30 Jahren in die Zukunft verwendet. Dies ware also das Jahr 2025 oder 2030.
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Kernindikatoren

In der vorliegenden Vorstudie werden Kernindikatoren entwickelt, die fir alle MONITRAF-
Regionen gleich sind (siehe Kapitel 3). In den nachfolgenden Workpackages kénnen raumlich
differenzierte, regionalspezifische Indikatoren erarbeitet werden, die koharent mit den Kernindi-
katoren sein sollten.

2.2 Nachhaltige Entwicklung

Die Grundidee der nachhaltigen Entwicklung orientiert sich an der bekannten Definition der
nachhaltigen Entwicklung des Brundtlandt-Berichts (Brundtlandt 1987). Danach gewahrleistet
eine nachhaltige Entwicklung, "dass die Bedurfnisse der heutigen Generation befriedigt werden,
ohne die Moglichkeiten kinftiger Generationen zur Befriedigung ihrer eigenen BedUrfnisse zu
beeintrachtigen."*

Im breit anerkannten Drei-Kreise-Modell wird auf eine Zielhierarchie zwischen den verschiede-
nen Systemen verzichtet. Ziel einer nachhaltigen Entwicklung ist eine harmonische Entwicklung,
in der 6kologische, dkonomische und gesellschaftliche Aspekte gegeneinander abgewogen
werden. Diese Betrachtungsweise nahert sich am meisten der Idee der nachhaltigen Entwick-
lung, wie sie im Brundtland-Bericht formuliert wird. Dabei

e setzt die Umweltbelastung und Verflgbarkeit einer Entwicklung tendenziell Grenzen auf,
e organisieren Wirtschaftsprozesse die Versorgung der Bevélkerung und

e bestimmen gesellschaftliche Prozesse insbesondere Uber die Verteilung von Ressour-
cen/Umweltbelastungen sowie der flr die Versorgung zur Verfligung stehenden Guter so-
wohl zwischen den Generationen wie auch zwischen Regionen (aber auch zwischen Bevol-
kerungsgruppen in einer Region).

Die betrachteten Prozesse und ihre Auswirkungen sind grundsatzlich raumwirksam, so dass da-
mit die rdumliche Entwicklung implizit beobachtet wird.

Es ist zu beachten, dass die Abbildung 2.1-4 eine symbolische Bedeutung hat, die v.a. auf die
Wechselwirkungen zwischen den Systemen sowie deren gleichwertiger Bedeutung hinweist.

4) In der englischen Originalfassung: "Sustainable development is a development that meets the needs of the present without
compromising the ability of future generations to meet their own needs." [Brundtlandt 1987, Our common future, S. 43].
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Grenzen

1 Nord

heutige

- 2U kiinftige
Generationen

Generationen
Wirtschaft Gesellscha

‘ Sud/Ost )
Versorgung Verteilung

Abbildung 2.1-4: Das Drei-Kreise-Modell

Aus dieser Abbildung ist ersichtlich, dass ein Monitoring in jedem Fall alle Dimensionen der
Nachhaltigkeit umfassen muss. Die vorliegende Studie fokussiert auf die Bereiche Wirtschaft und
Gesellschaft (inkl. rdumliche Entwicklung).

2.3 Terminologie in dieser Untersuchung

Systematik Ziel- und Indikatorensystem

Da Indikatoren Ziele konkretisieren, muss der Zusammenhang und die Abgrenzung zu Zielen
dargelegt werden. Fur die folgende Arbeit wird die in Abbildung 2.2-1 beispielhaft dargestellte
Definition von

e Bereiche Umwelt, Gesellschaft, Wirtschaft
e Oberzielen

e Unterzielen

e Indikatoren und

e Messgrdssen

verwendet. Dabei wird hier aus Griinden der Einfachheit zunachst ein Beispiel aus dem Bereich
der Okologie verwendet. Die Indikatoren werden so genannte Wirkungsbereiche zugeordnet
(siehe Kapitel 4 und Glossar in Anhang A1)
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3 Grundsatze zur Herleitung von Indikatorensystemen
3.1 Allgemeine Aspekte der Erstellung von Ziel- und Indikatorensystemen

Herleitung eines Zielsystemen

Die Erwartung an jeden Planungsvorgang — wie zum Beispiel demjenigen von MONITRAF — sind
Aussagen darlber, was mit der Realisierung vorgeschlagener Planungsmassnahmen erreicht
werden soll. Das, was erreicht werden soll, wird im Allgemeinen als ,Ziele, Leitideen” oder
(in ihrer Gesamtheit und Zuordnungsstruktur) auch als ,Zielsystem” bezeichnet. Dieses defi-
niert also die Erwartungen, welche Entscheidungstrager und Planer an die Zustande nach einer
Planungsrealisierung stellen. An Zielen oder Leitideen hat sich die Erfolgskontrolle der jeweiligen
Planung zu orientieren. Nach der Massnahmenrealisierung lasst sich anhand des Zielkatalogs die
Effizienz der Planung beurteilen.

Die Herleitung eines Zielsystems ist im Grunde ein normativer, also politischer Prozess. Es gibt fur
die Aufnahme von Zielen in ein Zielsystem keine wissenschaftliche Begrindbarkeit. Der Zielfin-
dungsprozess kann allerdings wissenschaftlich unterstitzt werden, indem etwa Widerspruchs-
freiheit, Trennscharfe, Klarheit und Vollstandigkeit der Ziele eingefordert werden oder auf hori-
zontale Zielbeziehungen (Komplementaritat, Konkurrenz, Indifferenz, Substitutionalitat) oder
vertikale Zielbeziehungen (Ziel-Mittel-Relationen; Ober-, Unter-, Teilziele) hingewiesen wird.

Wichtig ist zu wissen, dass Ziele zumeist mit Interessen verbunden sind. Damit ein Zielsystem
also nicht Gefahr lauft, einseitig interessengebunden zu werden, ist es angebracht, in den Ziel-
findungsprozess mdglichst kontroverse Interessenten einzubeziehen bzw. deren unterschiedliche
Zielsysteme zu einem Zielsystem zu vereinigen.

Hinsichtlich der Legitimation von Zielen besteht hier die Herausforderung darin, dass kein ein-
heitlich formuliertes, europaweit harmonisiertes Zielsystem besteht. Mdgliche Rechtsgrundlagen
wie Regionalentwicklungspléne, die zur Herleitung politischer Ziele dienen kénnten, sind nicht
harmonisiert. Andererseits kann hier aber auf einen nunmehr finfzehnjahrigen partizipativen
Diskussionsprozess zu Ziel- und Indikatorensystemen hinsichtlich Nachhaltigkeit zurtickgegriffen
werden. Entsprechende Quellen sind in Kapitel 4.1 aufgefihrt.

Anforderungen an die Indikatorentwicklung
Indikatorensysteme kdnnen im Allgemeinen verwendet fir
e Wirkungsanalysen (Ex-ante-Analysen, Variantenvergleiche) oder

e Wirkungskontrollen (Ex-post-Analysen) von Vorhaben,

e Darstellungen von Zustandsverdnderungen in Zeitreinen (Monitoring) oder
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e Zustandsvergleiche dahnlicher (politischer) Systeme wie Staaten, Regionen oder Stad-
te/Gemeinden (Benchmarking).

Ferner werden Indikatorensysteme flr die Entscheidungsfindung auf verschiedenen Anwen-
dungsebenen bendtigt: Gesamtpolitik (Politische Grundsatzentscheide, Strategische Entscheide),
Programm (Konzeptionelle Entscheide) und Planung/Projekt (Variantenentscheide, Konzessionie-
rung, Plangenehmigungen, Bewilligungsentscheide).

Indikatorensysteme werden grundsatzlich fir alle Zwecke auf allen Anwendungsebenen und auf
allen raumlich-institutionellen Ebenen (national, regional, lokal) verwendet. Allerdings sind, wie
Abbildung 3.1-1 zeigt, nicht alle Verwendungszwecke auf allen Anwendungsebenen von glei-
cher Bedeutung. Die Anforderungen an die Indikatorentwicklung sind zudem je nach Anwen-
dungszweck und raumlich-institutioneller Ebene differenziert auszugestalten.

ANWENDUNGSEBENE
(Gesamt-) Programm Planung
Politik Konzept Projekt
quantitativ
Art der Bewertung Indikatoren
qualitativ
Ziele
Ex-ante MONITRAF-Regionen
Wirkungsanalysen und librige Regionen
b} |
w
S Ex-post
N .
0 Controlling
Y]
2
=
g Monitoring
E Zeitreihen MONITRAF-Regionen
=z
< -
Zustandsvergleich/
Benchmarking

Abbildung 3.1-1: Anwendungsbereiche von Indikatorensystemen

Es ist oft nicht moglich, fur politische Grundsatzentscheide spezifische Wirkungen zu prognosti-
zieren, wie dies bei konkreten Projekten der Fall ist. FUr die Beurteilung von Politiken und Pro-
grammen sind im Allgemeinen eher qualitative und allgemeine Bewertungen auf der Stufe Ziel-
bereiche oder Postulate anzuwenden.

Weitere Anforderungen:

e Horizontale und vertikale Kohdrenz mit bestehenden Ziel- und Indikatorensystemen (EU,
Lander und Regionen, z.B. Regionalentwicklungspléne)

e Ausgeglichenheit der Wahl der Indikatoren zwischen den Nachhaltigkeitsbereichen Umwelt,
Wirtschaft und Gesellschaft.
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3.2 Indikatoren fiir MONITRAF

Anwendungszwecke

Mit dem Projekt MONITRAF verfolgen die betroffenen Alpenregionen das Ziel, ein gemeinsames
Monitoring von Auswirkungen des Strassenverkehrs im Alpenraum aufzubauen und gemeinsam
Massnahmen zur Reduktion der negativen Auswirkungen vorzuschlagen. Aus diesem Grund
beschranken wir uns auf folgende Anwendungszwecke (siehe dazu rote Markierung in Abbil-
dung 3.1-1):

e Monitoring fir MONITRAF-Regionen

e Wirkungsanalysen von Massnahmen in MONITRAF- und Ubrigen Regionen

Kernindikatoren und Regionalspezifische Indikatoren

In der vorliegenden Vorstudie werden Kernindikatoren (key indicators) entwickelt, die fur alle
MONITRAF-Regionen gleich sein sollten, damit diese Regionen vergleichend miteinander be-
trachtet werden kénnen. Wichtig ist dabei, dass fiir alle Regionen dieselben Daten verfligbar
sind (z.B. statistische Daten von NUTS2- und NUTS3-Ebenen). Die Kernindikatoren sind von den
Ubergeordneten Zielen der Nachhaltigkeit abzuleiten (siehe Abbildung 3.2-1).

In den nachfolgenden Workpackages kénnen raumlich differenzierte, regionalspezifische Indika-
toren erarbeitet werden, die kohdrent mit den Kernindikatoren sein sollten.

Ziele der Nachhaltigkeit

Workpackage 5

Kernindikatoren

> Regionalspezifische Workpackage 7
Indikatoren

Abbildung 3.2-1: Hierarchie der Indikatoren
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33 Vorgehen bei Auswahl und Dokumentation Indikatoren

Die Indikatoren sind nach folgenden Kriterien auszuwahlen:

e moglichst aussagekraftig fur die entsprechenden Ober- und Unterziele
e leicht verstandlich und gut kommunizierbar
e soweit mdglich von der relevanten Verwaltungsebene beeinflussbar

e soweit mdglich quantifizierbar

Anwendungsbeispiele flir Messgréssen der Indikatoren:

[t-NO,/a*m? Region]: Monitoring und Vergleich von Regionen (Relative Indikatoren)

[t-NO,/a]: Auswirkungsanalyse von Massnahmen (absolute Indikatoren)

Die ausgewahlten Indikatoren sind spater in Indikatorblatter zu dokumentieren (Beispiel siehe
Anhang A3).

4 Ziel- und Indikatorensystem MONITRAF

4.1 Grundlagen fiir die Entwicklung der Indikatoren

Das Ziel- und Indikatorensystem basiert auf dem Konzept der nachhaltigen Entwicklung. In ver-
schiedenen Untersuchungen hat die Ernst Basler + Partner AG Ziel- und Indikatorensysteme im
Verkehr fUr eine nachhaltige Entwicklung entworfen. Hier zugrunde gelegt wurden insbesonde-
re die folgenden Studien:

e Im Forschungsprojekt NFP41 ,Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr' (Bericht C5)% wurden
Kriterien und ansatzweise auch Indikatoren fur den Verkehr erarbeitet, welche die dkologi-
schen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Aspekte des Verkehrs reprasentieren.

e Das System wurde im Bericht C7 des NFP 41 aufgenommen und zu einer Strategie fiir einen
Nachhaltigen Verkehr weiterentwickelt®.

e Speziell fir den Bereich Verkehr — Gesellschaft haben wir im Rahmen der Forschungsarbeit
"Nachhaltigkeit im Verkehr - Indikatoren im Bereich Gesellschaft" ein Ziel- und Indikatoren-

5)  Ernst Basler + Partner AG (1998): Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr, Bericht C5 des NFP41 ,Verkehr und Umwelt’
6) Basler + Partner AG (1998): Strategie Nachhaltiger Verkehr, Bericht C7 des NFP41 ,Verkehr und Umwelt’
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system zur nachhaltigen Entwicklung im Bereich Gesellschaft mit Schwerpunkt Ver-
kehr/Mobilitat entwickelt. 7

Im Auftrag des Cercle Indicateurs, eine gesamtschweizerische Plattform verschiedener
Kantone, Stadte und Bundesamter, hat Ernst Basler + Partner so genannte Kernindikatoren
far die Nachhaltigkeit von Kantonen und Stadten entwickelt®). Der Cercle Indicateurs hat das
Ziel, diese Kernindikatoren weiter zu entwickeln, verstarkt bekannt zu machen und breiter
anzuwenden.

Der Kanton Aargau hat mit Unterstiitzung von Ernst Basler + Partner AG eine Strategie
Gesamtverkehr unter dem Ziel einer nachhaltigen Mobilitat erarbeitet?.

Aktionsplan nachhaltige Entwicklung: Unterstiitzung des Bundes bei der Erarbeitung eines
Aktionsplanes fir die nachhaltige Entwicklung'®.

Fur die Politik der nachhaltigen Entwicklung in der Schweiz wurde einer
Standortbestimmung und Perspektiven entwickelt, welche als Grundlage fir den Bericht des
Bundesrates 'Strategie Nachhaltige Entwicklung' vom Marz 2002 diente'.

Interne Forschungsprojekte fir die Entwicklung von Ziel- und Indikatorensysteme flur die
Nachhaltigkeitsdimensionen Gesellschaft und Wirtschaft

Weitere Indikatorensysteme wurden entwickelt von:

EUROSTAT hat auch Indikatoren fir eine nachhaltige Entwicklung erarbeitet, u.a. auch zum
Thema Verkehr'?

OECD™
UNO Commission on Sustainable Development (CSD) '4

Eidgendssischen Departement UVEK: "Ziel- und Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr
(ZINV UVEK)" Das ZINV UVEK legt als verbindliche Grundlage die Rahmenbedingungen flr
die Beurteilung von schweizerischen Verkehrsvorhaben aus Sicht der Nachhaltigkeit fest's.

Ernst Basler + Partner AG (2005): Forschungsauftrag SVI 2001/509 auf Antrag der Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingeni-
eure (SVI): "Nachhaltigkeit im Verkehr - Indikatoren im Bereich Gesellschaft" (Ergebnisse vorliegend, Publikation voraussichtlich
im Sommer 2005.)

http:/Awww.are.admin.ch/are/de/nachhaltig/index.html

http:/www.ag.ch/umwelt-aargau/

http/Awww.umwelt-schweiz.ch/buwal/de/medien/umwelt/1997 2/unterseite3/

Mauch Consulting, Infras, Ernst Basler + Partner AG, IDARio (neu: Interdepartementaler Ausschuss Nachhaltige Entwicklung
(IDANE) 2001)

http://epp.eurostat.cec.eu.int/portal/page? pageid=1998,47433161,1998 47437052& dad=portal& schema=PORTAL
http://www.oecd.org/topic/0,2686,en 2649 37425 1 1 1 1 37425,00.html

http://www.un.org/esa/sustdev/

http:/Awww.are.admin.ch/are/de/verkehr/indikatorensystem/index.html
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Die erstellten Ziel- und Indikatorensysteme beruhen auf Verfassungen, Gesetzen, Verordnungen

und Wegleitungen. Ferner wurden die Systeme in partizipativen Prozessen mit breit abgestitz-

ten Begleitgruppen erstellt. Sie sind somit normativ hinreichend abgesichert.

Fur MONITRAF ergeben sich aufgrund der Fragestellung folgende Herausforderungen:

Es ist ein Ziel- und Indikatorensystem fir Monitoring und Bewertung von Massnahmen (ex-
ante, ex-post) zu entwickeln. Ublicherweise wird nur eine Fragestellung betrachtet.

Die Indikatoren werden primar fir Kernindikatoren entwickelt. Spater kénnen raumlich dif-
ferenzierte, regionalspezifische Indikatoren entwickelt werden, die von den Ubergeordneten
Zielen und Kernindikatoren abzuleiten sind.

Eine Ex-Post Untersuchung zur S-Bahn Zurich, wie auch die EU-Forschungsarbeit TRANSE-
CON, zeigen, dass der Einfluss des Verkehrs auf Wirtschaft/Raumentwicklung und Gesell-
schaft von einer Vielzahl von Faktoren abhangen.

Die Korrelationen zwischen einzelnen Indikatoren wie z.B. Beschaftigung und Verkehr sind
nicht direkt monokausal erklarbar: Ob, wie und zu welchem Zeitpunkt Verkehr zum Beispiel
auf die regionale Beschaftigung Einfluss hat, ist abhdngig von der allgemeinen Wirtschafts-
entwicklung, der Verkehrsaffinitat der regionalen Wirtschaft und deren Wettbewerbsfahig-
keit. Entsprechende Korrelationen kénnen und muissen dann aufbereitet werden, wenn die
Daten flr ein Monitoring vorliegen. Dabei zeigen aber die bisher vorliegenden Ex-Post-
Untersuchungen, dass eindeutige, quantifizierte Ergebnisse, wie z.B. die Zunahme des Ver-
kehrs bewirkte ein Veranderung der Anzahl Arbeitspldatze um X%, nicht erzielbar sind. Im
Rahmen von MONITRAF empfehlen wir im Workpackage 6 zur Interpretation der Daten vor
allem auch Interviews mit lokalen Persdnlichkeiten zu fihren.

Entsprechend ist auch die Huhn/Ei-Frage zu behandeln: Hat der Verkehr die wirtschaftliche
Entwicklung bewirkt oder hat es eine allgemeine Entwicklung gegeben, welche dann zu ei-
ner Verkehrszunahme fihrte, kann mittels Interviews versucht werden zu klaren.

Herausfordernd ist hier auch, dass einerseits

- Ex-Post-Untersuchungen des Bundesamtes fir Raumentwicklung und aus Transecon vor-
liegen, wo Zusammenhdnge zwischen Verkehrsmassnahmen und Wirtschafts-/und
Raumindikatoren untersucht wurden, dabei aber kein strukturiertes Ziel- und Indikato-
rensystem verwendet wurde,

- andererseits flr Bewertungen und fur das Monitoring Ziel- und Indikatorensysteme be-
stehen.
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Mit dem Ziel von MONITRAF, spater Massnahmen zu bewerten und damit Wirkungszu-
sammenhange aufzuzeigen, sind diese Betrachtungsweisen hier zusammenzufihren.

Deshalb wird im Folgenden zunachst ein Wirkungsmodell dargestellt und die Ziele und Indikato-
ren anschliessend den Wirkungsbereichen zugeordnet.

4.2 Vereinfachtes Wirkungsmodell Verkehr und Wirtschaft/Raum

Abbildung 4.2-1 zeigt die Zusammenhange zwischen Verkehr und rdumliche Entwicklung ver-
einfacht auf. Diese werden anschliessend erlautert. Dabei wird hier bewusst, der gedankliche
Ansatz der MONITRAF-Partner umgekehrt:

e MONITRAF sieht vor, regionale Gemeinsamkeiten und Unterschiede zu erkennen (Ké&sten
raumliche Wirkung, Potenziale und Akteure in Abbildung 4.2-1), um dann angestrebte An-
derungen im Verkehrsbereich zu bestimmen und Massnahmen zu deren Erreichung erzielen
(Kasten ,direkte verkehrliche Effekte”, ,Verkehrsteilnehmer”, ,Massnahmen durch die Of-
fentliche Hand")

e Flr den Zusammenhang Verkehr und Wirtschaft bzw. Gesellschaft, ist es hier zielfGhrend
zunachst die Zusammenhange aufgrund der Wirkungen von Massnahmen darzustellen, um
die zu betrachtenden Indikatoren herzuleiten. Mit dem Wissen Uber die Zusammenhange
kdnnen die weiteren Arbeiten MONITRAF zielfihrend geflihrt werden.
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(Verkehrs-) Massnahmen durch die Offentliche Hand

l

Verkehrsteilnehmer: Verédnderung der generalisierten Kosten
= monetar bewertete Reisezeit + Out-Of-Pocket-Kosten

l

Direkte verkehrliche Effekte (operative Verhaltensanderung)
(Personen- und Guterverkehr; Gleiche Nachfrage mit und ohne Nachfrage):

- Routenwahl
- Verkehrsmittelwahl
- Abfahrtszeit
Potenziale (Hilfsgrosse) Akteure (Hilfsgrosse)
- Lokale und regionale Entwicklungs- - Offentliche Hand

potenziale der MONITRAF - Regionen:

- Private Personen/Unternehmen
- Allgemeine Rahmenbedingungen

i v l

Raumliche Wirkung insbesondere aufgrund indirekter verkehrlicher Effekte (strategische Verhaltensanderung)

Arbeitsschritte MONITRAF

zjesuesBunIA Jayosiaue|dsiyayion

Raumliche Wirkung in tibrige Regionen

Strategische Straﬁe‘g\'sch"e S
Verhaltensanderung Raumliche Wirkung in Monitraf- \/gr altensanderung
Personenverkehr: Regionen (Zielwahl, Wohn - und - Guterverkehr:
- Zielwahl Standortverlagerungen) - Logistikkonzept
- Verkehrsentstehung - Clusterbildung
- Abfahrtszeit - Verteilung: R

- Struktur:

- Vernetzung : (-

Abbildung 4.2-1: Vereinfachtes Wirkungsmodell

Ausgangspunkt zur exemplarischen Erlduterung des Zusammenhangs von Verkehr und Wirt-
schaft/Raum sei eine (Verkehrs-) Massnahme der 6ffentlichen Hand. Im folgendem werden die
Wirkungen anhand des Ausbaus einer Autobahn erlautert. Fir andere Massnahmenarten kén-
nen die Uberlegungen entlang der Wirkungskette identisch gefiihrt werden, wobei die Wir-
kungsrichtung abhangig von der Art der Massnahme ist. Dabei werden Personen- und Guter-
verkehr betrachtet.

Direkte verkehrliche Effekte (Operative Verhaltensidnderung)

Angenommen'®, auf der Autobahn hatte ohne Massnahme Stau geherrscht und mit dem Aus-
bau der Autobahn kénnten die Verkehrsteilnehmer nun ihr Ziel schneller und zuverlassiger errei-
chen. Damit verdandern sich die verhaltensbestimmenden Parameter der Verkehrsnachfrager.
Diese Parameter werden mit dem Begriff der , Generalisierten Kosten” zusammengefasst. Die

16) Ob eine Massnahme diese Wirkung hat, ist im Rahmen von Evaluationen zu untersuchen.
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generalisierten Kosten beinhalten die wahrgenommenen Transportausgaben (Out-Of-Pocket-
Kosten) und die (monetarisierte) Reisezeit. Zunachst kdnnen daraus fir den Personen- und fir
den Guterverkehr fir Fahrten mit gleicher Quelle und gleichem Ziel (mit und ohne Massnahme)
folgende Verhaltensanderungen beobachtet werden:

e Die Verkehrsteilnehmer (Personen und Giter) kbnnen neue Routen wahlen: So kénnen ver-
mutlich mehr Verkehrsteilnehmer nun die Autobahn benutzen, die ohne den Ausbau Stras-
sen im untergeordneten Netz benutzten, um den Stau zu vermeiden.

e Verkehrsteilnehmer und Giiter, die mit Stau mit dem OV gefahren bzw. transportiert wor-
den sind, werden eventuell nun wieder auf der Strasse befordert.

e Einzelne Verkehrsteilnehmer wahlen eventuell andere Abfahrtszeiten: Transporte Personen,
die aufgrund des Staus in den wenig hoch ausgelasteten Zeiten fuhren, fahren nun zu den
(frGheren) ehemaligen Stauzeiten.

Diese operativen Entscheidungen haben folgende Effekte:

e Wirtschaft: Die Betriebskosten der Transporteure und der Verlader (bei Weitergabe Uber den
Preis) verandern sich. In dem Beispiel sinken diese, da die Kraftfahrzeuge schneller sind und
tendenziell die kiirzere Route nehmen dirften (Einsparung von Kraftstoff).

Ferner sind die Guter schneller am Verwendungsort, wodurch sich die Kapitalbindungskos-
ten der transportierten Guter fir die Verlader reduzieren.

e Gesellschaft: Aufgrund der Verkehrsverlagerungen verandern sich die Lebensqualitdt, Unfall-
anzahl: Wie und in welchem Ausmass sich diese entlang der Autobahn und entlang der
Strassen im untergeordneten Netz entwickeln ist abhangig von der Siedlungsstruktur und
somit im Einzelfall zu untersuchen.

e Raumliche Konsequenzen (Wohn- und Standortwahl): Diese sind gering, da die Verkehrsteil-
nehmer den gleichen Abfahrts- und Zielort fir ihre Aktivitaten haben.

Im wirtschaftlichen Bereich kann es allenfalls Effekte z.B. auf die Umsatze von Tankstellen
oder Gastwirtschaften entlang der betroffenen Routen geben: Entlang der Autobahn kénn-
ten diese steigen, im untergeordneten Netz gegebenenfalls aufgrund der Verkehrsverlage-
rungen sinken.
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Raumliche Wirkungen insbesondere aufgrund indirekter verkehrlicher Effekte
(strategische Verhaltensanderungen)

Relevante raumliche Auswirkungen entstehen durch strategische Verhaltensanderungen. Diese
Verhaltensdanderungen sind abhadngig davon, Uber welche Potenziale die einzelnen Regionen
verflgen und wie sich die Akteure verhalten.

Aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit kdnnen folgende strategische Verhaltensanderungen
unterschieden werden:

e Im geschaftlichen Personenverkehr und im Guterverkehr

Unternehmen passen aufgrund der niedrigeren generalisierten Kosten nunmehr auch ihre
Aktivitaten (Standortwahl) an. Dabei werden die folgenden Effekte unterschieden:

- ,Reorganisationseffekte”: Veranderte Erreichbarkeiten kbnnen Anpassungen in Organi-
sation und Logistik nach sich ziehen: So kann eine verbesserte Arbeitsteilung zwischen
bestehenden Unternehmensstandorten angestrebt werden. Eine Massnahme im Ver-
kehrsbereich kann damit die Produktionseffizienz der Unternehmen erhéhen und damit
wiederum Produktion und Beschaftigung der Unternehmen verbessern.

- Marktausweitung: Aufgrund der gesunkenen Transportkosten und der verbesserten Er-
reichbarkeit kdnnen die Absatz- und Beschaffungsmarkte ausgedehnt werden:

a. ,Effekte am Produktmarkt”: Hinsichtlich der Absatzmarkte kénnen die eigenen Pro-
dukte ginstiger auf neuen Markten angeboten werden. Ein intensiverer Wettbewerb
fUhrt Uber bessere Qualitdten oder geringere Preise zu entsprechenden Nutzen flr
die Konsumenten.

b. ,Effekte an Faktormarkten (Arbeit, Kapitel, Boden)”: Hinsichtlich der Beschaffung
kénnen Waren gegebenenfalls von neuen Markten glnstiger oder in besserer Quali-
tat beschafft werden. Je nach betrachteter Region kann auf einen grésseren und be-
darfsgerechteren Arbeitsmarkt zurlckgegriffen werden. Auch dadurch werden die
Effizienz und damit die Wettbewerbsfahigkeit insgesamt erhoht, da die Ressourcen
in eine effizientere Verwendung gelenkt werden.

-, Produktionseffekte”: Aufgrund von Marktausweitungen kénnen economies of scale
and scope (Grossen- und Dichtevorteile) in der Produktion realisiert werden, die zu wei-
teren Reduktionen der Stlickkosten flhren kénnen. Diese Kostenersparnisse fliihren zu
mehr Produktion und Konsum.
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.Dynamische sektorielle Interaktionen™: Veranderungen in einem Sektor kénnen Uber
die Austauschbeziehungen auch zu Veranderungen in anderen Sektoren fihren. Lernef-
fekte werden gegebenenfalls weitergegeben (Regionale Cluster).

e |Im Personenverkehr (Nicht-Geschaftsverkehr):

- Aufgrund der Staureduktion wahlen die Verkehrsteilnehmer gegebenenfalls ein neues
Ziel: So ist es ohne Staus vielleicht attraktiver neu in Stadt B einzukaufen anstelle wie
bisher in Stadt A, da die Stadt B nach Autobahnausbau besser erreichbar ist. Diese Ver-
anderungen sind fur den Einkaufs-, Tourismus- und Freizeitverkehr von Bedeutung.

- Personen, die ohne Massnahme keine Fahrt unternommen haben, werden nunmehr ge-
gebenenfalls Fahrten unternehmen (Neuverkehr). Raumliche Auswirkungen ergeben sich
aufgrund des geanderten Einkaufs- und Freizeitverhalten: Am Wohnort wird tendenziell
weniger konsumiert oder gespart, dafir wird in den Zielorten mehr konsumiert.

- Aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit anderer Orte werden Personen allenfalls ihren
Wohnort und/oder Arbeitsort verlegen.

Die strategischen Verhaltensanderungen sind somit

e wirtschaftlich sehr relevant, da sie die Effizienz der volkswirtschaftlichen Produktion beein-
flussen.

e Gesellschaftlich und raumlich: Da die strategischen Verhaltensanderungen die Struktur und
Verteilung von Kaufkraft, Wohn- und Arbeitsplatzen und damit auch von Einkommen beein-
flussen, haben sie eine grosse raumliche Relevanz. Entsprechende Effekte entstehen aber
nicht automatisch und selbst die Wirkungsrichtung der Massnahme (in welcher Region zie-
hen Haushalte neu hin, wo ziehen sie weg) kann unterschiedlich sein. Wirkungsrichtung und
Wirkungsausmass flr eine einzelne Region hdangen dabei von den Potenzialen der verschie-
denen Regionen ab.

Potenziale (Hilfsgrosse)

Potenziale beschreiben die Ausstattung der Regionen mit Faktoren, die die Wirkungsrichtung
und das Wirkungsausmass einer verbesserten Erreichbarkeit beeinflussen. Hier sind zu unter-
scheiden:

e Potenziale der betrachteten Regionen:

Ein positiver Einfluss einer Erreichbarkeitsverbesserung auf die Wirtschaftsentwicklung ist
beispielsweise zu erwarten, wenn eine Region Uber transportkostenaffine Branchen verfligt.
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Von einer Verbesserung der Erreichbarkeit profitieren ferner kontaktintensive Unternehmen
im tertidren und teilweise im sekundaren Sektor. Dies sind Dienstleistungsbetriebe, Grossun-
ternehmen mit internationalen Beziehungen und Uberregionale Unternehmen mit Filialbe-
trieben. Als Bestimmungsfaktoren zur Ermittlung der Veranderung der Wertschépfung durch
Verkehrswegemassnahmen einer Region werden bspw. angefihrt:

- Vorhandensein wettbewerbsfahiger Branchen in einer Region mit hohem Transportkos-
tenanteil (z.B. Schwer-, Mdbel- und Papierindustrie, Landwirtschaft).

- Vergrdsserung des Einwohner- und Arbeitsplatzpotentials innerhalb von Tagesrandver-
bindungen fir Regionen mit (reise-) kontaktintensiven Branchen (z.B. unternehmensori-
entierte Dienstleistungsbetriebe).

- Vergrdsserung des Einwohnerpotentials innerhalb von Wochenendpendlerdistanzen fur
Regionen mit grosser Attraktivitat im Tourismus (Naturrdumlichkeit, kulturelle Attraktio-
nen).

- Aufhebung von verkehrlichen Engpéassen (Kapazitdtstberlastungen, Umwege) im Ver-
kehrssystem, die den wirtschaftlichen Austausch zwischen Regionen stark behindern o-
der sogar verhindern (Verkehrswege als limitierender Produktionsfaktor).

- Vorhandensein von Bauzonenreserven fir Ansiedlungen.

Regionen, die nicht Uber die entsprechende Potenziale verfigen, kénnen negativ betroffen
werden. Beispielsweise pendeln eventuell qualifizierte Arbeitskrafte vermehrt in Zentren aus.

Fur die zu betrachtenden MONITRAF-Regionen ist somit vor allem die Bedeutung der Land-
wirtschaft (Export), hochwertigen Dienstleistungen (Banken) und des Tourismus zu prifen,
da diese eine grosse Verkehrsverkehrsaffinitat aufweisen. Ferner sind Pendlerverflechtungen
zu betrachten, um die Nahe zu Arbeitsmarktzentren zu prifen (Frage der Zentralitat der Re-
gionen).

e Allgemeine Rahmenbedingungen:

Eine wirtschaftliche Entwicklung aufgrund einer Verkehrsmassnahme wird vor allem zu Zeit-
punkten erfolgen, wenn ein allgemein hohes Wirtschaftswachstum stattfindet. In Rezessi-
onszeiten wird eine verbesserte Erreichbarkeit auch kaum wirtschaftliche Effekte ausldsen.
Insbesondere bei der Interpretation im Monitoring sind solche Aspekte mit zu bericksichti-
gen.
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Akteure (Hilfsgrosse)

Ob verkehrliche Effekte und Potenziale letztlich zu wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Wir-
kungen flhren, hédngt zudem vom Verhalten von Akteuren ab: Mdglichkeiten einer verbesserten
Erreichbarkeit sind aktiv zunutzen, wenn das Ziel Wirtschaftswachstum angestrebt wird:

e \Werden gleichzeitig mit einem Autobahnausbau Gewerbezonen neu ausgewiesen, kann sich
der Ansiedlungseffekt aufgrund einer verbesserten Erreichbarkeit verstarken. Umgekehrt
kommt ein solcher Effekt auch mit verbesserter Erreichbarkeit nicht zustande, wenn keine
Reserven vorhanden sind.

e Steigen die Immobilienpreise aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit wird ein Ansiedlungs-
effekt gedampft, da ein Teil des Erreichbarkeitsvorteils wieder aufgewogen wird.

e Mit der Einflihrung der PKW-Maut in Osterreich wurde auch berichtet, dass Hotels die Maut
den Gasten erstattet haben, damit diese nicht woanders Urlaub machen. In diesem Fall han-
delten lokale Akteure, um einen beflirchteten negativen Effekt auf die regionale Tourismus-
wirtschaft durch Kompensation zu vermeiden.
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Schlussfolgerungen

Aus dieser Darstellung folgt fir ein Monitoring und fur die Bewertung von Massnahmen folgen-

des:

Um den Zusammenhang von Verkehr und Wirtschaft / rdumliche Entwicklung aufzuzeigen,
werden eine Vielzahl erklarender Variablen benétigt (z.B. generelle Wirtschaftsentwicklung,
Bauzonenreserven etc.).

Ob Verkehr auf die regionale Wirtschaft wirkt, hédngt vor allem von der Reise- und Trans-
portaffinitat der regionalen Wirtschaft und der Zentralitdt der Regionen ab. Alle Uberlegun-
gen sind deshalb differenziert nach

- Branchen im Guterverkehr und
- Fahrtzwecken im Personenverkehr und

zu flhren.

Eine Herausforderung fur die weiteren Arbeiten von MONITRAF stellt die Fokussierung auf
den StrassengUterverkehr dar: So kann eine Verdnderung der Beschaftigung aufgrund ver-
anderter Erreichbarkeiten

- einerseits mit verbessertem Zugang zu Arbeitskraftepotential erklart werden (kein zu-

satzlicher Guterverkehr) oder

- andererseits mit der Ausdehnung von Absatz- oder Beschaffungsmarkten (und damit mit
zusatzlichem Gaterverkehr)

Abbildung 4.1-2 zeigt die Zuordnung von im Rahmen von Ex-Post-Untersuchungen Ublicherwei-

se verwendeten Indikatoren auf die verschiedenen Bereiche. Im Folgendem ist diese Zusammen-

stellung hinsichtlich

der Aufgabenstellung MONITRAF,
der Systemabgrenzung MONITRAF und

der Datenverfiigbarkeiten (vgl. Anhang A2)

und zu bereinigen.
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A
Massnahmenarten im Verkehr durch die Offentliche Hand
Verkehrsinfrastruktur \/Prkehrsangebot Verkehrspreise Ge- und Verbote Ausbildung:
(Strecken und Knoten)| |- OV - Mauten - Fahrverbote - Fahrerlaubnis
- Ausbauten - Verkehrsorganisation - Gebuhren - Zulassungen -
- Neubauten - Verkehrslenkung - Steuern
- Parkplitze - Verkehrsinformation - Abgeltungen
Y
Verkehrsteilnehmer: Verdnderung der generalisierten Kosten
= monetar bewertete Reisezeit + Out-Of-Pocket-Kosten
Direkte verkehrliche Effekte (operative Verhaltensanderung)
(Personen- und Guterverkehr; Gleiche Nachfrage mit und ohne Nachfrage):
- Routenwahl
- Verkehrsmittelwahl
- Abfahrtszeit
Potenziale (Hilfsgrosse) Akteure (Hilfsgrosse)
- Lokale und regionale Entwicklungs- - Offentliche Hand
potenziale der MONITRAF - Regionen: - Richt- und Zonenplanung
- Branchenstruktur - Standortmarketing
- Bodennutzung; Bauzonenreserven - Steuern und Abgeltungen
w - Siedlungsdichte - Immobilienpreise
< - Berufstatige
E - Bildungsniveau industriebezogen - Private Personen/Unternehmen
= - Bildungsniveau, dienstleistungsbezogen - Immobilienpreise
o - Betriebsgrossenstruktur - Sonstiges
% - Erreichbarkeit
E-] - Verstadterungsgrad
H - Anteil Nichtdauersiedlungsraum
9 - Allgemeine Rahmenbedingungen
2 - Bevolkerungsentwicklung
2 - Arbeitsplatzentwicklung
< - Bruttosozialprodukt
- Einkommen
- Bautatigkeit i
A

ZiesuesBunyip Jayosusue|dsiyayon

Raumliche Wirkung insbesondere aufgrund indirekter verkehrlicher Effekte (strategische Verhaltensanderung)

Strategische
Verhaltensanderung
Personenverkehr:

- Zielwahl

- Verkehrsentstehung
- Abfahrtszeit

Raumliche Wirkung in librige Regionen

EEE——

Raumliche Wirkung in Monitraf-
Regionen (Zielwahl, Wohn - und
Standortverlagerungen)

- Verteilung:
- Bevolkerung
- Arbeitsplatze
- Verhéltnis Arbeitsplatze je Einwohner
- Private Bauausgaben
- Bauzonenbeanspruchung
- Realisierte/geplante Bauvorhaben
- Gebéaudeflachenentwicklung
- Siedlungsflachenentwicklung
- Einkommen

- Struktur:
- Siedlungsdichte
- Einfamilienhausanteil an Wohnungen
- Entwicklung Arbeitsplatze (2./3. Sektor)

- Vernetzung :
- Zupendlerquoten
- Zupendler/Wegpendler
- Inter- und Intraregionale Kaufkraft-
strome
- Kaufkraftherkunft

)

Strategische
Verhaltensanderung
Glterverkehr:

- Logistikkonzept

- Clusterbildung

Abbildung 4.1-2: Detailliertes Wirkungsschema entsprechend Literaturauswertungen
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4.3 Wirtschaftliche und raumordnerische Indikatoren

Im Workpackage 6 von MONITRAF sollen regionale Gemeinsamkeiten und Unterschiede der
MONITRAF-Regionen  ermittelt werden. Fir den Bereich Verkehr und  Wirt-
schaft/Raumentwicklung werden im Folgenden Indikatoren fir diesen Vergleich vorgeschlagen.
Um die regionalen Gemeinsamkeiten und Unterschiede feststellen zu kénnen, sind die in Abbil-
dung 4.1-2 beschriebenen Bereiche und Wirkungszusammenhange zu beachten und ebenfalls
mit zu erheben. Die Indikatoren werden nun im Sinne des Vorgehens MONITRAF dargestellt:

e Zunachst werden Indikatoren fir den Bereich der raumlichen Auswirkungen dargestellt (die
zu erklarenden Variablen im mathematischen Sinne): Dies ist zum Beispiel die Entwicklung
des Haushaltseinkommen je Einwohner, der Unternehmensanzahl und der Anzahl Erwerbs-
tatiger je Branche in den MONITRAF-Regionen. Entsprechende Indikatoren im Bereich Wirt-
schaft und Raumordnung sind am Ende des Kapitels in Tabelle 4.3-1 dargestellt. Ergebnis ei-
nes solchen Schrittes in Workpackage 6 ist beispielsweise die Darstellung die Entwicklung
der Haushaltseinkommen je Einwohner je Region. In Abbildung 4.3-1 ist beispielhaft die
Entwicklung des Haushaltseinkommens je Einwohner fir zwei fiktive Regionen dargestellt.

Entwicklung der Haushalteinkommen

115

110
é 105 —Region1
£ / —— Region 2
100
95

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
[Jahr]

Abbildung 4.3-1: Entwicklung der Haushaltseinkommen fiir zwei fiktive Regionen

Es ist zundchst zu beobachten, dass das Haushaltseinkommen in beide Regionen gewach-
sen ist, wahrend es in Region 2 auf gleichem Niveau verblieben ist.

e Um in weitere Folge feststellen zu kdnnen, ob die beobachtete Entwicklung der Haus-
haltseinkommen vom Verkehr und dabei insbesondere vom Strassengiterverkehr beeinflusst
wurde, ist in einem zweiten Schritt darzustellen, wie sich relevante verkehrliche Indikatoren
im Zeitablauf entwickelt haben. Ein solcher Indikator ist beispielsweise die Anzahl der Quell
und Zielfahrten von Lastwagen in eine Region, da wirtschaftliches Wachstum zumeist auch
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mit steigendem Verkehrsaufkommen beobachtbar ist. Entsprechende Indikatoren sind am
Ende des Kapitels in Tabelle 4.3-2 dargestellt.

Die Abbildung 4.3-2 zeigt beispielhaft die Entwicklung der Fahrten im Strassenguterverkehr fir
die fiktiven Beispielregionen.

Fahrten im Strassengiiterverkehr je Region
9000
8000 :
7000 1+ O Transitfahrten (Lkw/Tag)
B 6000
£ 5000 1= O Fahrten mit Region als
g 4000 1 Ziel (Lkw/T
£ 3000 el (Lkw/Tag)
2000 4+ B Fahrten mit Region als
1008 1 | = Quelle (Lkw/Tag)
O Fahrten innerhalb der
1995 | 2003 | 1995 | 2003 Region (Lkw/Tag)
Region 1 Region 2

Abbildung 4.3-2: Fahrten im Strassengliterverkehr je Region

Hier ist ersichtlich, dass in Region 1 auch die Anzahl der Lkw-Fahrten in die Region bedeu-
tend starker zugenommen hat als in der Region 2. Damit ist aber noch keine Aussage dar-
Uber moglich, ob die Entwicklung des Haushaltseinkommens trotz oder wegen der Entwick-
lung des StrassengUterverkehrs (Anzahl der Quell-/Zielfahrten) erfolgt. Zur Interpretation
werden die Hilfsgréssen Potenziale und Akteure in Kapitel 4.4 benétigt.

Im folgenden werden zunachst die Indikatoren fir , Wirtschaft/Raum™ und , Verkehr” darge-
stellt. Die Indikatoren sind Zielen zugeordnet, wie sie beispielsweise vom Eidgendssischen De-
partment fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) zur Bewertung von Mass-
nahmen im Verkehrsbereich vorgeschrieben sind. Ziele geben die Richtung an, in die sich etwas
entwickeln soll. Selbstverstéandlich kann eine beobachtete Entwicklung auch der gewiinschten
Entwicklung zuwider laufen. Je nach Fragestellung MONITRAF sind den Indikatoren unterschied-

liche Messgrossen zugeordnet:

e Messgrossen flr Monitoring von MONITRAF-Regionen: Hier mussen zur Erkennung von
Gemeinsamkeiten und Unterschieden zwischen den Regionen im Workpackage 6 von MO-
NITRAF normierte Gréssen (z.B. je Einwohner oder Flache) verwendet werden.

e Messgrossen fur die Auswirkungsanalyse von MONITRAF- und Ubrige Regionen Fur die Be-
wertung von Massnahmen sind die Wirkungen in absoluter Hohe relevant.
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4.4 Hilfsgréssen zur Interpretation des Zusammenhangs Wirtschaft/Raum und Ver-
kehr

Um nun die Befunde der Analyse interpretieren zu kénnen, werden weitere Angaben zu den
Potenzialen der Regionen bendtigt. Potenziale beschreiben die Region zum Beispiel hinsichtlich
Erreichbarkeit, Branchenstruktur, Bauzonenreserven etc. Neben den Potenzialen aus der Region
selber bestimmen aber auch allgemeine Entwicklungen (wie z.B. das generelle Wirtschafts-
wachstum) das Potenzial der wirtschaftlichen Entwicklung der Region. Die Tabelle 4.4-1 zeigt
entsprechende Indikatoren auf. So ist beispielsweise eine Voraussetzung daflr, dass eine wirt-
schaftliche Steigerung mit Einkommen einhergeht mit gestiegenen Anzahl Quelle- und Ziel-
Fahrten, dass transportkostenaffine Branchen in der Region bestehen. Transportkostenaffine
Branchen sind solche, die einen hohen Anteil Transportkosten in ihren Produkten haben oder
auf schnelle Transportwege angewiesen sind. Diesbezlglich zeigt die folgende Abbildung 4.4-1
die Entwicklung des Anteils der Erwerbstatigen je NACE-Klassen beispielhaft fir die fiktiven

Regionen.
Region 1 Region 2 O Dienstleistungen (ohne
extra-territoriale
Organisationen und
100.0% 100.0% Korperschaften)
80.0% 80.0% B ndustrie
5 60.0% 9 60.0:/0
= 40.0% = 40.0%
o 20.0%
20'00/0 00 i i i BLand- und
0.0% g‘o T o‘o T ;—, T T 1 0 6 oA e o o N a o Forstwirtschaft,
wn ~ (o)) — o~ m . H
% % g % % § § § § \0)0) \0)0) \0)0) \0)0) \0)0) ’LQQ ’LQQ ’LQQ ’LQQ Fischerei
[Jahr] [Jahr]

Abbildung 4.4-1: Entwicklung des Anteils Erwerbstatiger je Branche fir fiktive Regionen

Erkennbar ist, dass in der Region 1 die Bedeutung der transportintensiven Branchen Landwirt-
schaft und der Industrie zugenommen hat. Damit sind die Anzahl Fahrten im Guterverkehr ge-
stiegen. Haushaltseinkommen und StrassengUterverkehr sind in dieser Region eng miteinander
verbunden.

In Region 2 hat sich der Anteil des Dienstleistungssektors erhéht. Die Erhéhung des Einkommens
der Region ist hauptsachlich auf diesen Sektor zurlickzufiihren. Da dieser keine GUtertransporte
erzeugt, ist es zu einer Erhéhung der Haushaltseinkommen auch ohne Stegerigerung der Quell-
/Ziel-Fahrten im StrassengUterverkehr (evtl. aber im Pkw-Verkehr).

Fazit ist, dass die wirtschaftliche Entwicklung der Region 1 viel starker mit dem Strassengiter-
verkehr verbunden ist, als dies in der Region 2 der Fall ist. Daraus folgt aber auch, das in Region
1 Massnahmen hinsichtlich des Strassenglterverkehrs eine viel gréssere Differenzierung beddir-
fen, um wirtschaftsvertraglich zu sein, als dies in Region 2 der Fall ist.
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Ferner ist bei der Interpretation zu berlcksichtigen, inwieweit Aktionen der 6ffentlichen Hand
Entwicklungen geférdert haben. So ist zur Interpretation beispielsweise zu prifen, inwieweit die
Entwicklungen durch &ffentliche Stellen bzw. der EU geférdert wurden. Entsprechende Interpre-
tationshilfen kénnen durch Interviews erhoben werden (vgl. Tabelle 4.4-2).

Somit ist es mit diesem Ansatz moglich, Gemeinsamkeiten und Unterschiede in der Entwicklung
bei einzelnen wirtschaftlichen Indikatoren zu erheben, die verkehrlichen Entwicklungen darzu-
stellen und den Zusammenhang zwischen Wirtschaft und Verkehr unter Berlicksichtigung von
Potenzialen und Akteuren zu interpretieren. Aus den Gemeinsamkeiten und Unterschieden er-
geben sich Hinweise zur Ausgestaltung der Massnahmen hinsichtlich ihrer Wirtschaftsvertrag-
lichkeit in den einzelnen Regionen.
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4.5 Gesellschaftliche Indikatoren

(Einfiihrung folgt...)
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5 Fazit und Empfehlungen zum weiteren Vorgehen

In der vorliegenden Expertenstudie wurden Zusammenhange Uber die Auswirkungen des Stras-
sengUterverkehrs (Workpackage 5) auf die Bereiche Wirtschaft und Gesellschaft aufgearbeitet
und dargestellt. Die Studie enthalt zudem eine kurze Darstellung und Begriffsdarlegung der
Nachhaltigen Entwicklung, die als Basis fur das Ableiten der vorgeschlagenen Indikatoren dient.
Die Erkenntnisse aus dieser Vorstudie kdnnen direkt in der Praxis und fir die Arbeiten in den
weiteren vorgesehenen Workpackages (WP) verwendet werden.

e Die Studie zeigt Zusammenhange von Verkehr, Wirtschaft, raumlicher Entwicklung und Ge-
sellschaft mittels eines einfachen Wirkungsmodells. Die davon abgeleiteten Mess- und Steu-
ergrossen (= Indikatoren) zeigen auf, welche Daten fir das Monitoring (Zeitreihen) und die
Massnahmenanalyse bendtigt werden. Fir die aufgelisteten Daten wird die Datenverfligbar-
keit und Quelle angegeben.

Input fir WP 6 (Erkennen regionaler Gemeinsamkeiten und Unterschiede) und WP 8 (Analy-
se anhand ausgewahlter Indikatoren)

e Die Studie erldutert, wie ein geeignetes Ziel- und Indikatorensystem basierend auf den
Grundsatzen der nachhaltigen Entwicklung entworfen werden kann. Diese Vorgehensweise
und Methodik kann im Workpackage 7 aufgenommen und weitergefihrt werden. Folgende
Arbeiten im Workpackage 7 werden hier vorgeschlagen:

1. Indikatoren als geeignet verifizieren

2. Anzahl Indikatoren reduzieren (-> key indicators)

3. Regionalspezifische Indikatoren vorschlagen

4. Ausgeglichenheit der Wahl der Indikatoren zwischen den Nachhaltigkeitsbereichen Um-
welt, Wirtschaft und Gesellschaft gewahrleisten

Input flr WP 7: Auswahl, Definition und Harmonisierung von Indikatoren

e Aus den Erkenntnissen der Zusammenhange kdnnen Hinweise fir die Massnahmenplanung
abgeleitet werden. Sind einzelne Massnahmen ausgewahlt, kdnnen diese mittels der in die-
ser Studie beschriebenen Indikatoren bewertet und evaluiert werden.

Input fir WP 10: Entwicklung gemeinsamer Massnahmen, Empfehlungen
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Glossar (in Bearbeitung)

Massnahmen: Handlung der 6ffentlichen Hand, mdogliche Beispiele vgl. Abbildung 4.1-2
oberster Block: Massnahmenarten der 6ffentlichen Hand im Verkehr

Direkte verkehrliche Effekte: Auswirkung von Massnahmen auf das operative Verhalten der
Verkehrsnachfrager (Routenwahl, Verkehrsmittelwahl etc.) Die Reise wird im Gegensatz zu
strategischen Massnahmen mit und ohne Massnahme mit gleicher Quelle und gleichem Ziel
durchgeflhrt.

Wirtschaftliche/Raumliche Entwicklung: Indikatoren der Entwicklung mit Bezug zum Stras-
sengUterverkehr erklart werden soll (siehe Kapitel 4.2 und 4.3)

Potenziale: Hilfsgréossen zur Interpretation des Zusammenhangs von Wirtschaft-
/Raumentwicklung und Verkehrsentwicklung (siehe Kapitel 4.2 und 4.4)

Akteure: Hilfsgrossen  zur Interpretation des Zusammenhangs von  Wirtschaft-
/Raumentwicklung und Verkehrsentwicklung (siehe Kapitel 4.2 und 4.4)

Indirekte verkehrliche Effekte: Auswirkung von Massnahmen auf das strategische Verhalten
der Verkehrsnachfrager (Zielwahl, Standortwahl etc.) Die Reise wird im Gegensatz zu direk-
ten verkehrlichen Massnahmen mit und ohne Massnahme mit unterschiedlichem Quellort
und/oder Zielortdurchgefuhrt (evtl. sogar unterlassen).

Bereiche Umwelt, Gesellschaft, Wirtschaft: Bereiche der Nachhaltigkeit (siehe Kapitel 2.2)
Oberzielen (siehe Kapitel 2.3)

Unterzielen (siehe Kapitel 2.3)

Indikatoren (siehe Kapitel 2.3)

Messgrossen (siehe Kapitel 2.3)

Mobilitdt stammt vom lateinischen Wort mobilitas ab, das Bewegung bedeutet. Es gibt un-
terschiedliche Arten von Mobilitat: soziale, geistige, raumliche/physische (Verkehr-, Wander-)
Mobilitat. In der vorliegenden Forschungsarbeit wird ausschliesslich die verkehrliche Mobili-
tat untersucht. Darunter wird das Potenzial zu mehr oder weniger regelmassig wiederkeh-
renden Ortsveranderungen verstanden. Es handelt sich um einen abstrakten Begriff, der die
Méglichkeit der Bewegung von Menschen und Gutern von einem Ort zum anderen be-
schreibt.

Verkehr: Wird das BedUrfnis nach rdumlicher Mobilitat befriedigt, d.h., wird die Mobilitat
effektiv , konsumiert”, so erzeugt dies Verkehr. Er ist die Summe der von Individuen resp.
Fahrzeugen realisierten Ortsveranderungen. Im Gegensatz zur Mobilitdt handelt es sich beim
Verkehr nicht um einen abstrakten Begriff, sondern um einen konkreten und realen Vor-
gang. Verkehr beinhaltet auch im umfassenden Verstandnis technische, organisatorische
und 6konomische Massnahmen, um Personen, GUter und Nachrichten beférdern zu kénnen.
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A2  Verfligbarkeit statistischer Daten nach NUTS-Ebenen

Relevanter Alpenraum mit Projekt-Partner-(Teil-)Regionen und
angrenzende Gebiete auf Ebene NUTS"

Legende 1 Fur die Abgrenzung der rdaumlichen
. Hier relevanter Alpenraum Einheiten wird die statistische Gliederung
Proiekt-Partner- nach Ebene NUTS 2 verwendet. Eine
(TeiJI-)He ionen feinere Gliederung der raumlichen
9 ) Einheiten auf Ebene NUTS 3 erfolgt fiir
e  Verkehrskorridor die Projekt-Partner-Partner-(Teil-
— Staatsgrenze )Regionen sowie z.T. im Bereich der
Abgrenzung des relevanten

—_— Grenze Ebene NUTS 2 Alpenraumes

Grenze Ebene NUTS 3 :

; DE71 DE26
AT22 Code Ebene NUTS 2 Parmstadf Unterfranken
Steiermark  Bezeichnung NUTS 2
FR713 Code Ebene NUTS 3
i DE25
FR22 E . DE23
Picardie Fratz DE11 | Mittelfranke Oberpfalz
FR21 uttgart
Champagne-
Ardenne DE12
FR41 Karlsruhe Niederbayern
Lorraine
AT12
_ FR10 DE14 DE27 E21 Niederdsterreich
ile de France A Tiibingen Schwaben Oberaayern
DE

FR26

Steiermark
Bourgogne

E . \
\ alle d'Ao
FR72 RhénglAlpes  FR717 g
Auvergne FR714 ITc11

Romagna

Toscana

ITF1
Abruzzo

Abbildung 2.1-3: Regionen fir das Monitoring (gelb hinterlegt)

Entsprechend dem Leitfaden EUROSTAT zur regionalen Statistik bestehen die im folgenden dar-
gestellten Daten auf den unterschiedlichen Differenzierungsebenen. Gemass Auskunft EUSTAT
kdnnen die Datenbestande unvollstandig sein (nicht alle Regionen oder nicht alle Zeitrdume). In

einem solchen Fall ist zu prifen, inwieweit auf regionale Statistiken zurlickgegriffen werden
kann.
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Legende:

Hier relevanter Alpenraum

Projekt-Partner-(Teil-)Regionen
Code Land Ebene 1 Ebene 2 Ebene 3 Code
AT OSTERREICH AT
AT2 SUDOSTERREICH AT2
AT21 Karnten AT21
AT3 WESTOSTERREICH AT3
AT32 Salzburg AT32
AT33 Tirol AT33
AT331 AuBerfern AT331
AT332 Innsbruck AT332
AT333 Osttirol AT333
AT334 Tiroler Oberland AT334
AT335 Tiroler Unterland AT335
AT34 Vorarlberg AT34

SCHWEIZ/SUISSE/
CH SVIZZERA CH

SCHWEIZ/SUISSE/SVIZZ
CH ERA CH
CHO1 Région Iémanique CHO1
CHO02 Espace Mittelland CHO02
CHO5 Ostschweiz CHO5
CHO6 Zentralschweiz CHO6
CHO61 Luzern CHO61
CHO062 Uri CH062
CHO063 Schwyz CH063
CHOo64 Obwalden CHO64
CHO065 Nidwalden CHO065
CHO066 Zug CHO066
CHO7 Ticino CHO7
CHO7 Ticino CHO7
FR FRANCE FR
FR7 CENTRE-EST FR7
FR71 Rhdne-Alpes FR71
FR713 Dréme FR713
FR714 Isere FR714
FR717 Savoie FR717
FR718 Haute-Savoie FR718
FR8 MEDITERRANEE FR8
Provence-Alpes-Cote

FR82 d'Azur FR82
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IT ITALIA IT
ITC NORD-OVEST ITC
ITC1 Piemonte ITC1
ITC11 Torino ITC11
ITC13 Biella ITC13
ITC14 Verbano-Cusio-Ossola ITC14
ITC16 Cuneo ITC16
Valle d'Aosta/Vallée
ITC2 d'Aoste ITC2
ITC20 Valle d'Aosta/Vallée d'Aoste ITC20
ITC3 Liguria ITC3
ITC31 Imperia ITC31
ITC32 Savona ITC32
ITC4 Lombardia ITC4
ITC41 Varese ITC41
ITC42 Como ITC42
ITC43 Lecco ITC43
ITC44 Sondrio ITC44
ITC46 Bergamo ITC46
ITC47 Brescia ITC47
ITD NORD-EST ITD
Provincia Autonoma
ITD1 Bolzano/Bozen ITD1
ITD10 Bolzano-Bozen ITD10
Provincia Autonoma
ITD2 Trento ITD2
ITD20 Trento ITD20
ITD3 Veneto ITD3
ITD31 Verona ITD31
ITD32 Vicenza ITD32
ITD33 Belluno ITD33
ITD4 Friuli-Venezia Giulia ITD4
ITD41 Pordenone ITD41
ITD42 Udine ITD42
ITD43 Gorizia ITD43
ITD44 Trieste ITD44
DE DEUTSCHLAND DE
DE2 BAYERN DE2
DE21 Oberbayern DE21
DE213 Rosenheim, Kreisfreie Stadt DE213
DE215 Berchtesgadener Land DE215
DE216 Bad Tolz-Wolfratshausen DE216
DE21D Garmisch-Partenkirchen DE21D
DE21F Miesbach DE21F
DE21K Rosenheim, Landkreis DE21K
DE21M Traunstein DE21M
DE21N Weilheim-Schongau DE21N
DE27 Schwaben DE27
DE272 Kaufbeuren, Kreisfreie Stadt DE272
Kempten (Allgau), Kreisfreie
DE273 Stadt DE273
DE27B Ostallgéu DE27B
DE27E Oberallgau DE27E
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A3  Beispiel Indikatorblatt

Bewertungskriterien

Auswahlkriterien Bez.
Die ausgewahlten Indikatoren missen mdglichst reprasentativ und aus- | A
sagekraftig fur die entsprechenden Zielbereiche sein. Dies wird als zwin-
gendes Kriterium angesehen.

Die gewahlten Indikatoren sollen leicht verstandlich und gut kommuni- |V
zierbar sein.

Die ausgewabhlten Indikatoren sollen soweit moglich von der relevanten B
Verwaltungsebene beeinflussbar sein.

Die ausgewahlten Indikatoren sollen soweit mdglich quantifizierbar Q
sein. Dieses Kriterium ist zwar wichtig, wird aber nicht als Rahmenbedin-

gung fir die Indikatorenvorschldage betrachtet. Es werden auch aussage-
kraftige, heute aber noch nicht quantifizierbare Indikatoren vorgeschla-

gen.

Qualitative Summe Uber alle Auswahlkriterien >
Bewertungsskala Bez.
trifft zu ++
trifft eher zu +
Unbestimmt 0

trifft eher nicht zu

trifft nicht zu
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Die Indikatorblatter geben ausfiihrliche Auskunft Gber die ausgewahlten Indikatoren:

e Die Beschreibung gibt einen einfach verstandlichen, gut lesbaren und aussagekraftigen
Kurzbeschrieb zum Indikatornamen.

e Die Definition ist die technische Detailbeschreibung, das die Anwendbarkeit des Indikators
konkretisiert: Masseinheit, Erhebungshaufigkeit, Datenquelle.

e Die Zielrichtung gibt Auskunft Uber die im Hinblick auf eine nachhaltige Entwicklung ge-
winschte Veranderung des Indikatorenwertes.

e Die Begriindung fir die Auswahl gibt einen Einblick in die Entscheidfindung der Forschungs-
stelle und Begleitkommission bei der Bestimmung des Indikators.

e Hinweise auf wichtige Aspekte und offene Punkte bei der Indikatoranwendung, auf Erhe-
bungsschwierigkeiten oder Erschliessung von Datenquellen und weitere Abklarungen wer-
den unter Forschungs- und Entwicklungsbedarf aufgelistet.

Nachfolgend wird ein Indikatorblatt als Beispiel angegeben.

3.3 Strassenverkehrsunfalle

Beschreibung und Definition

Beschreibung: Strassenverkehrsunfélle mit Personenschaden

Definition: Anzahl Strassenverkehrsunfélle mit Personenschaden (Tote, Schwerverletzte und Verletzte)
Masseinheit: Anzahl Tote und Schwerverletzte (national, regional); Verletzte (regional, lokal)
Erhebungshéaufigkeit: jghrlich

Datenquelle: EUSTAT, bfu (Schweizerische Beratungsstelle fir Unfallverhitung), Unfallstatistiken von gemeldeten
Unféllen der Polizei (bzw. von der Polizei erfasste Unfélle) bei Bund und Kantonen, sowie Statistiken der Unfallversi-
cherungen (zur Verringerung der Dunkelziffer der nicht der Polizei gemeldeten bzw. der nicht von der Polizei erfassten
Unfélle)

Zielrichtung: Anteil vermindern

Begriindung fir die Auswahl Beurteilung

e hohe Aussagekraft bzgl. Schwere und Anzahl Strassenverkehrsunféllen AlV |B|Q]|Z
e Indikator ist sehr gut verstandlich und beeinflussbar (Vision Zero)

e  Gute Datenlage Uber Tote und Schwerverletzte ++ |+ |+ |+ |+

Forschungs- und Entwicklungsbedarf
e Zusammenflhren der verschiedenen relevanten Statistiken
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A4  Berechnung der Erreichbarkeit/Standortgunst einer Region

Die Erreichbarkeit zum Beispiel einer Gemeinde (Zoneneinteilung entsprechend Verkehrsmo-
dell) kann mittels eines Potentialansatzes fir die Verkehrsmittel Pkw und OV wie folgt berechnet

werden:
< * B ciar
Errij => Bevg *e /
j=1
mit:
Erre; = Erreichbarkeit (Potential) der Gemeinde j mit dem Verkehrsmittel k (Pkw)
Bev;, = Attraktivitat der Zone | (in Einwohnerzahlen)
B = Gewichtungsfaktor fir die abnehmende Bedeutung der Einwohnerzahl mit zuneh-
mender Distanz, Hier vereinfachend Halbwertszeit von 60 min angenommen: B¢, =
In(2)/60 = 0.01155 [1/min]
tweirgg=  Reisezeit zwischen den Zonen (getrennte Ermittlung fur Pkw

Z= Anzahl Zonen



