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Strategien gegen Stau, Larm, Abgase

Stau. Um 33 Prozent wird
der Autoverkehr im
Zentralraum Salzburg im
Vergleich der Jahre 2005 und
2025 zunehmen — wenn es
nicht gelingen sollte,
gegenzusteuern.

GASTKOMMENTAR
ARNO GASTEIGER

SALZBURG (SN). Die Prognose iiber die Zu-
nahme des Autoverkehrs in Salzburg ist
Teil des im Jahr 2009 beschlossenen Sach-
programms der Landesregierung ,Stand-
ortentwicklung fiir Wohnen und Arbeiten
im Salzburger Zentralraum®. Ein Drittel
mehr Autoverkehr im Zentralraum im Jahr
2025 — das ist der tégliche Verkehrskollaps
an allen neuralgischen Stellen. Die tigli-
chen Stauzeiten werden sich vervielfachen
und aus der von allen gewiinschten Mobili-
t4t wird stundenlanges Warten in der ste-
henden Autokolonne.

Das Sachprogramm der Landesregie-
rung sieht eine Reihe von Gegenmafnah-
men vor, um gegen diese drohende Ent-
wicklung anzukimpfen. Die Autoren des
Programms kommen aber zu dem Schluss,
dass der Autoverkehr ,,nur® um 19 Prozent
wachsen werde, wenn alle Expertenvor-
schlige umgesetzt wiirden. Auch dieser Zu-
wachs von ,,nur® 19 Prozent Massenverkehr
im Zentralraum wiire ein Weg in noch viel
mehr Stau als heute und wiirde die Ent-
wicklung des Zentralraums gefihrden.

Stau ist die eine Perspektive wachsenden
Strafenverkehrs, Larmbelastung fiir die
Bevolkerung die andere. Laut einer Mikro-
zensus-Erhebung aus 2009 fithlen sich
mehr als zehn Prozent der Salzburgerinnen
und Salzburger vom Larm stark belastet.
Die Ursache ist iiberwiegend der Straften-

tragen. Zieht man die Auswirkungen aus
dem Tanktourismus ab, so bleiben immer
noch 30 Prozent Anteil des Verkehrs an den
gesamten CO,-Emissionen.

Der Verkehr ist damit der weitaus grofte
Emittent von Treibhausgasen in Salzburg.
Inklusive Tanktourismus betrigt der Ver-
kehrsanteil in Salzburg laut Umweltbun-
desamt 39 Prozent, auf die Industrie entfal-
len 21 Prozent, auf Raumwéirme und Klein-
gewerbe 16 Prozent, auf die Landwirtschaft
zwolf Prozent, die Energiewirtschaft neun
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ren. Larmbelistigung durch so viel Verkehr
gilt nach einer EU-Richtlinie als gesund-
heitsgefihrdend. Ein Grofteil der von Stra-
fenlirm Betroffenen lebt im Zentralraum.
Ein dritter Aspekt Dbetrifft die
CO,-Emissionen aus dem Strafenverkehr
und damit den Klimaschutz. Die Klimaziele
in Osterreich sind ohne Mafinahmen im

. Verkehr nicht erreichbar. Dies gilt in erhéh-

tem AusmaR fiir das Bundesland Salzburg.
Laut einer Erhebung des Umweltbundes-
amts hat der Anteil des Verkehrs an allen
Treibhausgasemissionen in Salzburg im
Jahr 2007 nicht weniger als 39 Prozent be-

Neun starke europaische Partner
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73 Prozent, die gesamten Treibhausgase-
missionen nur um 24 Prozent.

Der Anteil des Pkw-Verkehrs an der ge-
samten Mobilitit der Bevilkerung im Salz-
burger Zentralraum hat von 1995 bis 2004
(aktuellere Verkehrszihlungen stehen nicht
zur Verfiigung) massiv zugenommen, Der
Anteil des Pkw-Verkehrs stieg von 48 auf 57
Prozent. Der Anteil des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs ging dagegen von 18 auf 14
Prozent zuriick. Die zu Fuf zuriickgelegten
Wege nahmen von 25 auf 18 Prozent ab und
die per Rad zuriickgelegten stiegen von
neun auf elf Prozent.
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Stau, Lirm und Abgase bedrohen die Zu-
kunft des Salzburger Zentralraums. Die Re-
gion braucht eine umfassende Verkehrs-
strategie, die an allen Fiiden zieht. Das Au-
to wird weiterhin eine wichtige Rolle spie-
len, aber es muss in ein vernetztes Konzept
eingebunden werden. Es geht darum, Mo-
bilitatsprogramme zu entwickeln. Diese
Verkehrsstrategie kénnte sich an folgenden
Punkten orientieren:

1. Der Anteil der Wege, die zu Fuft oder
mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, soll
weiter gesteigert werden. Das ist gut fiir die
Mobilitit, das Klima und die Gesundheit.

2. Die bffentlichen Verkehrsmittel bilden
mit S-Bahnen und Obus eine entwicklungs-
fihige Basis fiir einen menschen- und um-
weltvertriglichen Verkehr. Doch der Zu-
gang fiir die Nutzer zum offentlichen Perso-
nennahverkehr muss noch einfacher und at-
traktiver werden. Dazu braucht es
Investitionen in die Infrastruktur der Ver-
kehrsnetze. Die einzelnen Verkehrstriiger —
auch der Individualverkehr — miissen noch
stirker vertaktet und miteinander ver-
kniipft werden.

3. Der Zentralraum Salzburg ist. ein
grenzitberschreitender ~ Groffraum  mit
mehr als einer Million Einwohner. So wie
der Individualverkehr die Grenzen inner-
halb der EU nicht mehr als solche wahr-
nimmt, muss es gelingen, den oifentlichen
Verkehr den tatsichlichen Bediirfnissen ab-
seits der alten Grenzen anzupassen.
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4. Im Individualverkehr sollen Fahrzeuge
mit geringen Emissionen — wie Elektro-, "
Gas-, sparsame Benzin- und Dieselfahrzeu-
ge — begiinstigt werden. Das kann durch
Forderungen, Steuererleichterungen oder
ungehinderte Zufahrt zu Stadt- und Orts-
zentren erfolgen. :

5. Es muss regionale Verkehrsmanage-
mentkonzepte geben mit dem Ziel, den of-
fentlichen Verkehr und den Individualver- -
kehr zu verbinden, zum Beispiel mit attrak-
tiven Park-&-Ride-Konzepten.

6. Uber die Raumordnung und die Kon-
zentration von Wohnbau und Betriebsan-
siedlungen an leistungsfihigen offentlichen
Mobilititsachsen wird Verkehr vermieden.

7. Investitionen in den Verkehr sind nach
Klimaschutzkriterien zu gewichten. Anstel-
le des Erwerbs von CO,-Zertifikaten in an-
deren Kontinenten soll der Wirtschaft auch
die Beteiligung an CO,-sparenden Investi-
tionen in der Region ermoglicht werden.

8. Die Verkehrsproblematik im ,Zentral-
ort“ Stadt Salzburg kann nur durch den of-
fentlichen Verkehr auf der Nord-Siid-Achse
gelost werden. Die Errichtung der Stadt-
Regionalbahn als City-S-Bahn ist daher ein
zentraler Bestandteil kiinftiger Mobilitiits-
politik. Dariiber hinaus sollen bestehende
Gleisanlagen verstirkt fiir einen attraktiven
Personenverkehr genutzt und Obuskorri-
dore zur ,,LightTram*“ entwickelt werden.

fiir mehr Obus

Biindnis Trolleymotion, Uni Gdansk (PL)

SALZBURG (SN). Am 1. Juli 2010
wurde TROLLEY offiziell gestar-
tet: Ein durch die EU-Kommissi-
on finanziertes Projekt mit neun
Partnern aus West- und Mitteleu-
" ropa unter Fithrung der Salzburg
AG. Die Verkehrsunternehmen
in Salzburg, Eberswalde (D), Par-
ma (I), Leipzig (D) und Szeged
(H), die Stidte Brno (CZ) und
Gdynia (PL) sowie das Aktions-
biindnis Trolleymotion und die
Universitit Gdansk (PL) wollen

den elektrisch angetriebenen Of-
fentlichen Personnennahverkehr
in Mitteleuropa fordern. Sie sind
iiberzeugt, dass dies die saubers-
te und effizienteste stidtische
Mobilititslésung ist und dass der

Trolley

Promating electric public transport

Trolleybus die beste schon heute
zur Verfiigung stehende Techno-
logie zur Bewiltigung der Ver-
kehrsprobleme in Mitteleuropa
ist. Es gelte, das riesige Potenzial
der Trolleybusse beim Ubergang
von ,fossiler Mobilitat® zur
,Elekiromobilitit“ zur Entfal-
tung zu bringen.

Wichtige Resultate des TROL-
LEY-Projekts werden sein:
B Linderiibergreifendes Manual
der modernen Energiespeiche-

rung (im Fahrzeug und im Netz)
B Linderiibergreifender Leitfa-
den zum Ersatz von Dieselbussen
B Handbuch fiir Umstellung von
Diesel- auf Trolleybusbetrieb

B Machbarkeitsstudien zur Netz-
erganzung fur Ballungsriume
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COOPERATING FOR SUCCESS.

B Europaweite Kampagne zur
Imagestirkung der Trolleybusse
M Trolleybus-Promotion-Film

B Mitteleuropaische Trolleybus-
Expertendatenbank.

Weitere Infos: Mag. Johann Kogler,
trolley@salzburg-ag.at

EUROPEAN UNION
EUROPEAN REGIONAL
DEVELOPMENT FUND




