Verkehrsbelastungen im Alpenraum und ihre

Auswirkungen auf den Naturhaushalt

Zwei Beispiele aus Stidtirol
Von Manfred Meurer

Erstaunlich wenig wurde bisher die enorme Be-
lastung des Alpenraumes durch den Lirm sowie die
Luft- und Bodenbelastung durch den Verkehr beriick-
sichtigt.

In umfangreichen Untersuchungen wurden diese
Belastungen in zwei benachbarten Siidtiroler Tilern
beobachtet. Verglichen wurde das weltbekannte
Grodner-Tal und das direkt benachbarte Villnof-
Tal. Das Grodner-Tal ist typisch fiir ein duflerst in-
tensiv genutztes Fremdenverkehrsgebiet mit Sommer-
und Wintersaison. Dagegen ist das Villnf-Tal noch
stirker bergbauerlich ausgerichtet.

Die Zahl der Urlaubsgiste hat im Grodner-Tal
sprunghaft zugenommen. Grofistidtische Verkehrs-
dichten mit ihren belastenden Auswirkungen auf den
Naturhaushalt sind im Grodner-Tal keine Seltenheit
mehr.

Der stark gestiegene Verkehrslirm iiberflutet in der
Hauptsaison weite Bereiche des Grodner-Tals. Viele

in die Alpen reisende lirmgestrefite Urlauber suchen
aber gerade Ruhezonen mit geringem Verkehrslarm.
Diese Umweltqualitit war vor zwei bis drei Jahrzehn-
ten noch selbstverstindlich im grofiten Teil des Alpen-
raumes.

Unterschiedlich grof§ sind auch die Belastungen des
Bodens durch den Verkehr. Die Blei-Analysen belegen,
daf} die Boden im Grodner-Tal wesentlich stirker be-
lastet sind als im Villno#-Tal. Diese Belastung erstreckt
sich nicht nur auf den unmittelbaren schmalen Ein-
zugsbereich der vielbefahrenen Straflen, sondern auch
auf weit abgelegene Flachen.

Die einheimische Bevolkerung ist diesen Umweltbe-
lastungen ganzjihrig ausgesetzt. Sie ist damit auch
am stirksten gesundheitlich betroffen. In ihrem eige-
nen Interesse sollten schadstoffmindernde Mafinah-
men in den stark belasteten Gemeinden des Grodner-
Tales beschlossen und verwirklicht werden.
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Abb. 1: Lage des Untersuchungsgebietes
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1. Einleitende Anmerkungen

Seit nunmehr drei Jahrzehnten verstirken sich die In-
dizien einer zunehmenden Uberlastung des Alpenraumes
durch die Auswiichse des Massentourismus. Diesem
Phinomen mit seinen unterschiedlichen negativen 6ko-
logischen, sozio-6konomischen und sozio-kulturellen
Auswirkungen auf die Natur- und Kulturlandschaft ist
nur mit einem umfangreichen Katalog an Gegenmaf}-
nahmen Einhalt zu gebieten. Auf nationaler und inter-
nationaler Ebene befassen sich mit dessen Erarbeitung
zahlreiche Institutionen, wie z.B. die Arbeitsgemein-
schaft Alpenlinder (ARGE ALP) und die Commission
Internationale pour la Protection des Régions Alpines
(CISRL). Neben politischen Instanzen wurden vor allem
im Rahmen des Man and Biosphere (MaB) — Program-
mes mit aufwendigen Okosystemstudien im gesamten
Alpenraum, z.B. in Obergurgl oder in Berchtesgaden, die
negativen Einfliisse nicht standortgemifler touristischer
Erschlieflungen gerade an labilen Hochlagenstandorten
mehrfach nachgewiesen. Bei hohem Vernetzungsgrad der
Landschaftselemente im Okosystem ergeben sich durch
nicht angepafite Eingriffe vielfach langfristige bis irrever-
sible Verinderungen des Landschaftshaushaltes. Infolge
der aktuellen Nutzungsanspriiche zeichnen sich daher in
zahlreichen Alpentilern ganz erhebliche Nutzungskon-
flikte und Interessenskollisionen zwischen Landschafts-
und Naturschutz, Land- und Forstwirtschaft sowie Frem-
denverkehr, Freizeit und Erholung ab. Bei der Abwigung
dieser Konflikte muf} deutlich zwischen den Interessen
der betroffenen einheimischen Bevolkerung und denen
der nutzniefenden Urlauber differenziert werden. Mog-
lichst ungestorten Lebensbedingungen der Ortsansissi-
gen ist letztlich der Vorrang einzuriumen.

Bei den folgenden Ausfithrungen sollen die Ergebnisse
zweier Teiluntersuchungen vorgestellt werden, die im
Rahmen eines interdiszipliniren Projektes im Sommer-
und Wintersemester 1985/86 mit Kollegen und studenti-
schen Teilnehmern aus mehreren Instituten der Justus
Liebig-Universitit Gieflen, der Fachhochschule Giefien
und Siidtiroler Dienststellen erarbeitet wurden. Unter
der Themenstellung ,Belastungs- und Tragfihigkeits-
analysen alpiner Talschaften“ wurden verschiedene Teil-
aspekete einer touristisch bedingten Belastung im Grodner-
und Villné-Tal untersucht. Im Mittelpunkt der folgen-
den Ausfithrungen stehen die Analysen der Verkehrs-

und der damit verbundenen Larmbelastung. Dariiber hin-
aus sollen aber auch ansatzweise deren 6kologische Aus-
wirkungen auf den Naturhaushalt sowie auf die Lebens-
bedingungen der Ortsansissigen und die Erholungseig-
nung fiir die Urlauber aufgezeigt werden.

Am Beispiel des unmittelbar benachbarten Stidtiroler
Grodner- und Villnof3-Tales (s. Abb. 1), die zwar ihnliche
klimatische und vegetationsgeographische Voraussetzun-
gen aufweisen, aber duflerst unterschiedlich touristisch
erschlossen sind, sollen die Ursachen dieser stark abwei-
chenden Entwicklung und die konkreten Auswirkungen
des fremdenverkehrsbedingt erhohten Verkaufsautkom-
mens auf ihren Naturhaushalt aufgezeigt werden. Darauf
basierend sollen Vorschlige fiir die Beilegung von
Nutzungskonflikten und eine 6kologisch angepafite zu-
kiinftige Entwicklung des Fremdenverkehrs in beiden
Talschaften unterbreitet werden. Sie miissen im Einklang
mit einer schonenden Nutzung der natiirlichen Ressour-
cen und den primiren Bediirfnissen der ortsansissigen Be-
volkerung stehen.

2. Kurzcharakteristik der Fremdenverkehrsentwick-
lung in beiden Talschaften

Die Anfinge des Fremdenverkehrs liegen im weltbe-
kannten Grodner-Tal in den sechziger Jahren des letzten
Jahrhunderts. VIAN (1864 zit. in MAHLKNECHT &
RUNGGALDIER-MAHLKNECHT 1985, S. 13)
schreibt: ,,Dieser Ort (St. Ulrich) hat vier Gasthiuser, in
welchen jeder Fremde freundlich empfangen, mit rein-
lichen Betten versehen und mit allem Notwendigen gegen
billige Rechnung bedient wird.“ 1890 verfiigt St. Ulrich
bereits tiber 100 Gistebetten in Gasthdusern und 46 Bet-
ten in Privathdusern. In der Sommersaison des besagten
Jahres werden in der Fremdenstatistik schon 1130 Per-
sonen, davon 700 Auslinder, aufgefiihrt (s. MAHL-
KNECHT & RUNGGALDIER-MAHLKNECHT
1985, S. 16).

Der Fremdenverkehr entwickelte sich im Grodner-Tal
in den folgenden Jahren und Jahrzehnten rasant. Dabei
konnen folgende Phasen ausgegliedert werden: Auf den
Besucherkreis der Alpinisten (ca. 1860-1880) «Phase 1»
folgt die Gruppe der Bergwanderer (ca. 1880-1920)
«Phase 2». Sie leitet {iber zur vermogenden Sommerfrisch-
ler-Schicht, insbesondere englischer Aristokraten (ca.
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1920-1930) «Phase 3». Daran schlieffen sich Sommerur-
lauber der wohlhabenden Biirgerschicht an (ca. 1930-
1940) «Phase 4». Natur- und Landschaftshaushalt sind
mehr punktuell und noch nicht flichenhaft durch den
Fremdenverkehr belastet. In der Folgezeit zeichnet sich
ein allmihlicher Ubergang vom Individualtourismus
zum Massentourismus ab, der mit einer zunehmenden
Verkehrserschlieflung einhergeht «Phase 5». Dadurch kann
das Grodner-Tal immer schneller und komfortabler er-
reicht werden. Mit zunehmender Bedeutung des Winter-
tourismus weicht der einsaisonale Fremdenverkehr dem
zweisaisonalen Massentourismus «Phase 6», der nun-
mehr im Grodner-Tal seit iiber zwei Jahrzehnten bestim-
mend ist (s. 2. MEURER 1979, 1980), wie an der Entwick-
lung des Ubernachtungsauflkommens von St. Ulrich (1870-
1984) aufgezeigt werden kann (s. Abb. 2). Aus der punk-
tuellen ist eine flichenhafte Belastung des alpinen Oko-
systems geworden (s.a. DANZ 1983).
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Wihrend mit den anfinglichen extensiven Formen des
Fremdenverkehrs, auch als sanfter Tourismus bezeich-
net (s. MEIER 1985), vergleichsweise wenig nachhaltige
Eingriffe in den Landschaftshaushalt verbunden waren,
setzten gravierende Verinderungen mit dem verstirkten
flichenhaften Ausbau von Wintersporteinrichtungen und
damit einhergehender touristischer Infrastrukturen ein.
Dazu zihlen insbesondere mechanische Aufstiegshilfen
und ausgedehnte Pistensysteme. Seit der ersten Seilbahn
und dem ersten Schlepplift im Jahre 1935 hat sich die Zahl
der Aufstiegshilfen im Einzugsbereich des Grodner-Tales
inzwischen auf {iber 90 Anlagen erhoht (s. Tab. 1) (im Vill-
nof-Tal steht diesem massierten Aufgebot nur ein einziger
Schlepplift mit vergleichsweise geringer Transportkapazi-
tit gegeniiber!) und nimmt damit auch innerhalb des ge-
samtalpinen Raumes eine Spitzenstellung ein. Insgesamt
iiber 14 Millionen geloste Skipafi-Fahrten in der Saison
1984/85 sind eine aussagekriftige Kenngrofle iiber das
aktuelle Ausmaf} der Wintersportaktivititen.



Abb. 2: Die Zahl der Fremdeniibernachtungen in St. Ulrich von 1870 - 1984
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Tab. 1: Zeitliche Abfolge von Verkehrserschlieung, Fremdenverkehr und Bau touristischer Infrastruk-
turen im Grodner- und Villnof3-Tal

Verkehrserschliefung

Strafien: Jahr

Talstrafle: Waidbruck — St. Ulrich 1856
St. Ulrich — Plan 1890

Grofe Dolomitenstrafie 1909

Autobahnzubringer (Brenner-Autobahn) 1978

Talstrafle in Villnof eng mit nur geringer Kapazitit, ausgebaute Durchgangsstrafie fehlt

Eisenbahn:

Linie Brenner — Bozen, Haltestation Waidbruck 1867
(Zubringerdienst ins Tal mit regelmiflig verkehrenden Post- und Stellwagen)

Linie Waidbruck - Plan 1915/1916
(erbaut durch Kriegsgefangene, strategische Funktion fiir die Dolomitenfront)

Betrieb aus Rentabilititsgriinden eingestellt 1960

im Villno3-Tal hat nie eine Eisenbahnlinie bestanden

Fremdenverkehrserschliefung

Alpinismus: Erstbesteigungen

Piz Boé 1864
Langkofel 1869
Sass Rigais 1878

Tourismuseinrichtungen:

Griindung Sektion Deutscher und Osterreichischer Alpenverein 1885
Griindung Verschonerungsverein St. Ulrich 1885
umbenannt in: Verschonerungs-, Fremdenverkehrs- und Wintersportverein 1911
Bau von neun Schutzhiitten 1885-1903
in Villnof}: Verschonerungsverein 1934

Wintersportaktivititen:

erstes Skirennen in Wolkenstein 1908
erster Gondellift in St. Ulrich 1935
erster Schlittenlift 1935
Skiweltmeisterschaften (FIS) 1970
Expansion der mechanischen Aufstiegshilfen: 1935-1985
98 Seilbahnen und Lifte im Grodner-Tal und auf der Seiser Alm mit
insgesamt 14 Millionen Skipafifahrten in der Saison 1984/1985

Transportkapazitit: 60.000 Personen/h
VillnoB-Tal: 1 Ski-Schlepplift (Kapazitit: ca. 400 Personen/h)
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Aufschlufireiche Informationen iiber die Dynamik und
Expansion des Fremdenverkehrs in jiingster Zeit bieten
die Ubernachtungszahlen von 1974 und 1984. In nur einem
Jahrzehnt stieg im Grodner-Tal die Zahl der Ubernach-
tungen von ca. 2 Millionen auf 2,9 Millionen und somit
um fast 50% an. Dagegen hatte es von amtlicher Seite
schon 1973 geheiflen: ,In verschiedenen Gebieten (Gro-
den, Kastelruth u.a.) stehen wir bereits hart am Rande der
Uberbelastung.“ (AUTONOME PROVINZ BOZEN
SUDTIROL AMT FUR WIRTSCHAFTSFORDE-
RUNG 1973, S. 127).

Im Gegensatz dazu war der Fremdenverkehr im an-
grenzenden Villnof-Tal immer nur von sehr unterge-
ordneter Bedeutung. Der sich erst nach dem zweiten Welt-
krieg merklich abzeichnende Individualtourismus hat nie
eine ihnliche Entwicklung zum Massentourismus hin
durchlaufen wie im Nachbartal (s.a. DOLAR-DONA
1978). Diesen Sachverhalt belegen sowohl die Hotel- und
Bettenkapazitit als auch die Ausstattung der Fremden-
unterkiinfte (s. Tab. 2). Wihrend sich fiir das Grodner-
Tal erneut erhebliche Steigerungsquoten nachweisen las-
sen, sind im Villno8-Tal trotz des Kapazititsausbaus die
Hoteliibernachtungen bei 130.000 (1974) zu 120.000 (1984)
riickliufig (s. Tab. 3). Im Vergleich zum Grédner-Tal wer-
den nur knapp 5% von dessen Ubernachtungsaufkommen
erreicht.

Die Ursachen dieser so nachhaltigen Bevorzugung des
Grodner-Tales sind vielfiltig: In seinem Einzugsbereich
liegen die Seiser Alm und die landschaftlich attraktiven

Gebirgsgruppen von Langkofel und Sella. Hinzu tritt die
naturgeographisch vorgegebene Verkehrsgunst iiber die
Pafilagen (Sella- und Grodner-Joch) und die sehr friihe
Verkehrsanbindung des Tales durch den Straflen- und
Eisenbahnbau (s. Tab. 1) (s.a. LUTZ 1966, S. 158), die in
jiingster Zeit durch einen eigenen Tal-Autobahnzubrin-
ger noch betrichtlich erweitert wurde. Ferner begiinstigte
das eintrichtige Schnitzerei- und Verlagswesen eine friihe
Kapitalbildung in der Talschaft (s.a. JENTSCH & LUTZ
1975, S. 378). Die lokalen geschiftstiichtigen Entschei-
dungstriger, insbesondere aus St. Ulrich, erkannten zu-
dem bereits recht friihzeitig die erhebliche 6konomische
Bedeutung des Fremdenverkehrs fiir das Tal (s.a. LUTZ
1966 u. MAHLKNECHT & RUNGGALDIER-
MAHLKNECHT 1985). Alle diese Voraussetzungen
waren im Villno8-Tal nicht gegeben. Als sich in den letzten
beiden Jahrzehnten Ansitze in diese Richtung abzeich-
neten, war die Entwicklung im Nachbartal bereits so weit
fortgeschritten, daff beim gehobenen Anspruchsdenken
der Touristen die erforderlichen kostenintensiven Infra-
strukturen nicht mehr geschaffen werden konnten.

Somit blieb es im Villnof3-Tal bis zum heutigen Tage
bei bescheidenen Ansitzen eines einsaisonalen sommer-
lichen Individualtourismus. 1933 wurde ein Verschone-
rungsverein gegriindet. Im folgenden Jahr wurden 910 An-
kiinfte von Feriengisten registriert. Fiir das Jahr 1955 sind
14.845, zehn Jahre spiter 31.766 und schliefflich 1974 ca.
130.000 Ubernachtungen gemeldet worden (s. DOLAR-
DONA 1978, S. 135 und LANDESFREMDENVER-
KEHRSAMT BOZEN).
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Tab. 2: Gesamtaufkommen der Beherbergungs- und Bettenkapazitit im Villno83- und Grodner-Tal
(Stand: 1. 7. 1985)

Grodner-Tal Villnof3-Tal
Hotels
(Kate g) skt st Ses E Z Sessik P po) W Z
Betriebe 13 49 40 15 117 — -+ 6 30 40
Zimmer 570 1583 740 168 3061
Bader 558 1528 636 97 2819
Betten 1073 2891 1425 320 5709 — 209 161 516 885
Pensionen
Betriebe — 5 24 30 59 — — 5 18y 2
Zimmer — 83 333 365 781
Bader — 82 37 232 631
Betten — 158 539 775 1472 — 45 121 258 379
Garni
Betriebe — 4 9 74 177 — —_ — — -
Zimmer — 72 1051 584 1707 — — — — —
Bader — 75 997 434 1506 — — — — —
Betten s 136 2067 1215 3418 — e — — —
Residence
Betriebe —_ 9 24 10 43 — — — — —
Zimmer — 134 204 59 393 — — = — ==
Bader - 116 136 39 291 — — — — —
Betten — 483 490 188 1161 — — — — —
Wohnungen
Betriebe 5 242 219 32 498 — — — — —
Zimmer 4 901 688 64 1697 = — — — =
Bider 38 558 323 25 944 — — — — —
Betten 141 1965 1378 143 3627 — — — — —
Zimmervermietung

1. Kat. 2. Kat. 3. Kat. 4. Kat. Z 1. Kat. 2. Kat. 3. Kat. 4. Kat. Z
Betriebe — 73 173 14 260 — — 42 47 89
Zimmer — 349 618 42 1009
Bider — 263 229 13 505
Betten — 607 1018 77 1702 — — 321 297 618
Gesamt: Grodner-Tal Gesamt: Villnof3-Tal
Betriebe: 1154 Betriebe: 1512
Zimmer: 8648 Zimmer:
Bider: 6696 Bider:
Betten: 17089 Betten: 1591

") Darin ist jeweils ein Betrieb der Kategorie Il und IV enthalten.
%) Von diesen Betrieben verfiigen 29 iiber keine Zentralheizung und 23 {iber kein Bad bzw. iiber keine Dusche.

Daten nach Angaben der lokalen Fremdenverkehrsimter.

62



Tab. 3: Ubernichtigungszahlen des gewerblichen und nichtgewerblichen Fremdenverkehrs im Villnof-
und Grodner-Tal

Lajen St. Ulrich St. Christina | Wolkenstein Villno {3
Nichtigungen 1974 25.967 761.955 264.429 811.406 129.104
1984 109.249 890.742 432.191 1.462.370 118.361
Verinderung (%) + 420,7 + 16,9 + 63,4 + 80,2 — 8,3
Ubernachtungen/
Einwohner 1974 13,8 187,3 166,6 359,8 58,0
1984 57,9 219,0 272,0 648,5 53,2
Verinderung (%) + 420,7 + 16,9 + 63,3 + 80,2 — 8,3
Auslastungsquote')
gewerbl. Betten (%)
1984 33,1 48,4 48,9 53,3 19,8
Nichtigungen (insgesamt)
Grodner-Tal
1974: 1.863.757 1984: 2.894.552 Zunahme: + 55%
VillnoR-Tal
1974:  129.104 1984: 118.361 Abnahme: — 8%

1) Nach miindlicher Mitteilung von Herrn Dr. Wenter (Leiter des Landesfremdenverkehrsamtes Siidtirol) wird eine Rentabili-
tit der Fremdenverkehrsbetriebe in Siidtirol erst bei einer jihrlichen Auslastung von 120 - 130 Tagen erreicht.

Daten nach ASTAT-Auswertung vom 9. 1. 1986
Handelskammer Bozen und Landesfremdenverkehrsamt Bozen
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Abb. 3: Das Verkehrsaufkommen des Grodner-Tales und seine belastenden Auswirkungen auf den Natur-

haushalt
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1) Die Luftbelastung wird insbesondere bei winterlichen Inversions-Wetterlagen mit Bildung von ausgedehnten

Kaltluftseen stark erhoht.
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3. Die Verkehrsbelastung

Noch bis in die 50- und 60iger Jahre dieses Jahrhunderts
stellte die ungentigende Verkehrserschliefung abgelegener
Alpentiler ein entscheidendes Manko dar und war lange
mit ein wichtiger Grund fiir die Bergflucht. Dagegen mehr-
ten sich in den letzten beiden Jahrzehnten die negativen
Einfliisse einer Ubererschliefung. Dadurch treten vielfach
Engpisse auf, den wihrend der sommerlichen und winter-
lichen Hochsaison in touristisch attraktive Alpentiler
stromenden Durchreise-, An- und Riickreise- sowie Tages-
ausflugsverkehr zu kanalisieren. Die mit diesen grof3-
stidtisch dimensionierten Verkehrsstromen verbundenen
Belastungserscheinungen wirken sich in mehrfacher Hin-
sicht negativ auf den Natur- und Landschaftshaushalt
aus (s. Abb. 3).

Die erheblichen verkehrsbedingten Emissionen lassen
sich insbesondere an der hohen Schadstoffbelastung der
Luft nachweisen, die vor allem wihrend der gerade in vie-
len Alpentilern charakteristischen winterlichen austausch-
armen Inversions-Wetterlagen eskalieren.

Die Lirmemission stellt eine weitere wesentliche Be-
lastungsquelle dar, die die Lebensqualitit und den Er-
holungswert der betroffenen Talschaften erheblich min-
dert.

Schliefllich werden die Boden in den stark verkehrsbe-
lasteten Tilern durch hohe Blei-Anreicherungen konta-
miniert, die die Wuchsbedingungen der Pflanzendecke be-
eintrichtigen und zugleich tiber die Anbaufriichte sowie
die Milch- und Fleischprodukte in die Nahrungskette
gelangen.

Die im Vergleich zum Villn6-Tal extreme Verkehrsbe-
lastung des Grodner-Tales resultiert aus mehreren Ver-
kehrsstromen. Dazu zihlen: 1.) das Verkehrsaufkommen
der ortsansissigen Bevolkerung, 2.) Tages- und Wochen-
endfahrten aus dem Grofiraum Bozen und dem bayeri-
schen Alpenvorland (Fahrtdauer Miinchen-Bozen ca. drei
Stunden), 3.) das Fahrzeugaufkommen der Urlaubsgiste

und 4.) der hohe Anteil des Durchgangsverkehrs auf der
,Groflen Dolomitenstrafle“ !).

3.1. Zur Methodik der Verkehrsanalysen

An jeweils vier Standorten beider Tiler wurden wihrend
der Saisonspitzen im Juli und Dezember (1985) / Januar
(1986) Verkehrszihlungen, kombiniert mit Schallpegel-
messungen durchgefiihrt (s.a. Abb. 1). Die Verkehrsge-
riusche wurden an verschiedenen Wochentagen und zu
unterschiedlichen Tageszeiten wihrend der sommerlichen
und winterlichen Hochsaison gemessen, um einen re-
prisentativen Schallpegelwert zu ermitteln.

Dazu wurden integrierte Schallpegelmesser, Drucker
und Pegelschreiber eingesetzt. Die Meflhohe wurden mit
3 m und der Meflabstand von der Fahrbahnmitte mit
12,5 m?) angesetzt. Die Mittelungszeit betrug jeweils
15 Minuten. Der gemittelte A-Schalldruckpegel (L)
erhoht sich bei einem verdoppelten Verkehrsaufkommen
um 3 dB (A), bei einer Halbierung reduziert er sich um den
entsprechenden Betrag. Die Meflergebnisse sind jeweils in
Stundenwerten graphisch dargestellt worden.

Die erfafiten Fahrzeuge wurden in PKW-Einheiten
(PKWE) umgerechnet. Gemif des verwendeten Schliis-
sels entsprechen: 1 PKW = 1 PKWE, 1 Krad =5 PKWE,
1 LKW = 10 PKWE. Fremdgeriusche wurden bei den
Messungen eleminiert.

Von iiber 18.000 Kraftfahrzeugen wurde ferner tiber
die Kennzeichen die Herkunft der Halter ermittelt.

3.2. Die Resultate

Exemplarisch sollen die Meflergebnisse aus dem mitt-
leren VillngRR-Tal bei St. Peter (Station 2) und dem mittle-
ren Grodner-Tal oberhalb von St. Ulrich (Station 6) vor-
gestellt werden (s. Abb. 4). Die Vergleichsmessungen zei-
gen eine ca. zehnmal hohere Verkehrsbelastung im Grod-
ner-Tal an. In absoluten Zahlen ausgedriickt, liegt am
Mefipunkt im Grodner-Tal ein stiindliches Verkehrsauf-

') Die ,Grofe Dolomitenstrale‘, die die westlichen mit den 8stlichen Dolomiten verbindet, wird durch Individualreisende aber auch
Gruppenreisende mit zumeist stark lirmenden und luftbelastenden Grofiraumbussen extrem frequentiert. In der Regel stellt das
Grodner-Tal eine beliebte Zwischenetappe bei Tages- und Wochenendrundfahrten dar. Diese hohe zusitzliche Verkehrsbelastung

entfillt dagegen im VillnoR-Tal.

%) Der Abstand von 12,5 m von der StraRenmitte wurde gewihlt, um einerseits den A-bewerteten Schalldruckpegel fiir 25 m Entfer-
nung von der Straflenmitte leicht ermitteln zu konnen, und andererseits, um nicht zu weit von der mittleren Bebauungsgrenze ent-
fernt zu sein. Die Umrechnung auf 25 m Entfernung kann nach folgender Formel vorgenommen werden: Ly (25 m) = Ly
(12,5 m) — 4 dB (A) (s. PETRASCH & MEURER, 1987, S. 13).
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Abb. 4: Vergleichende Verkehrs- und Schallpegelanalysen wihrend der sommerlichen und winterlichen
Hochsaison
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aufkommen von ca. 500 - 1.000 Pkw, 10 - 30 Bussen/Lkw
und im Sommer zusitzlich 20 - 60 Krider vor. Dem stehen
am Vergleichsstandort im Villn68-Tal ca. 100 Pkw, 2 - 10
Busse/Lkw und bis zu 10 Krider gegeniiber (s. Abb. 4).

Nach den ausgewerteten Kennzeichen von ca. 18.000
Fahrzeugen stellen hinter der italienischen Gruppe die
deutschen Urlauber den hochsten Anteil, gefolgt von
Besuchern aus Osterreich, der Schweiz und den Benelux-
Staaten (s. Abb. 5). Hinter den deutlich dominierenden
Verkehrsteilnehmern aus der Provinz Bozen (42,2% im
Winter, 45,7% im Sommer) (insbesondere Talbewohner,
Pendler, Kurzurlauber aus dem Grofiraum Bozen, Liefe-
ranten u.i.) nehmen innerhalb der italienischen Gruppe
die Fahrzeughalter aus den oberitalienischen Provinzen
den zweiten Platz ein (s. Abb. 5). Ferner iibertrifft wih-
rend der Wintersaison 1985/86 der Anteil der Italiener am
gesamten Verkehrsaufkommen des Grodner-Tales mit
72,9% deutlich den der Sommersaison mit nur 52,6%.
Auch Nachfragen bei den lokalen Verkehrsvereinen be-
stitigten, daf} der Anteil italienischer Urlauber wihrend
der Weihnachtsferien im Grodner-Tal gegeniiber den aus-
lindischen Urlaubern im langjihrigen Mittel deutlich er-
héht ist. Die Herkunft der deutschen Urlauber wird maf3-
geblich von den unterschiedlichen Zeiten der Schulferien
bestimmt. Daraus erklirt sich beispielsweise wihrend der
Sommerzihlungen der relativ hohe hessische Urlauber-
anteil (Schulferien: 11. 7. - 21. 8. 1985). Auch die Schul-
ferien Nordrhein-Westfalens (18. 6. - 3. 8. 1985) fallen mit-
ten in die sommerliche Mefiperiode, so daf} die Ferien-
giste aus diesem Bundesland hiufiger gezihlt wurden als
die aus dem benachbarten Bayern (s. Abb. 5).

Wihrend der winterlichen Hochsaison ergab sich im
Tagesgang eine extreme Verkehrsbelastung zwischen 9
und 11 Uhr, talaufwirts gerichtet, zu den ausgedehnten
Parkplitzen von Plan de Gralba. Von dort fiihren zahl-
reiche Skilifte zu Chiamp Pinoi, Piz Sella, Piz Seteur so-
wie zur Langkofel- und Sella-Gruppe. Uber das ,Sella-
Rondo® ist zudem ein Ski-Verbundsystem zu den Nach-
bartilern aufgebaut worden. Die extreme Ballung von Ski-
pisten und Aufstiegshilfen in diesem oberen Talabschnitt
des Grodner-Tales fiihrt wihrend der winterlichen Hoch-
saison regelmiflig zu endlosen Verkehrsschlangen, die sich
mitunter bis nach St. Christina oder gar St. Ulrich zuriick-
stauen. Zwischen 9 und 13 Uhr wilzt sich die ,Blech-
lawine“ morgens talaufwirts durch St. Christina und

Wolkenstein. Zwischen 15 und 17 Uhr blockiert der Ver-
kehrsstrom, diesmal talabwirts gerichtet, erneut die Orts-
zentren. Sowohl fiir die Einheimischen als auch fiir die
Urlauber selbst wirkt sich besonders negativ aus, daf} die
Talstrafle mitten durch die Ortschaften St. Christina und
Wolkenstein verliuft; denn der ,,stop and go“-Verkehr
bewirkt bei laufenden Motoren eine betrichtliche Schad-
stoffanreicherung der Luft. Die Lebensbedingungen wer-
den dadurch wihrend der Hochsaison besonders in St.
Christina und Wolkenstein innerortlich erheblich ver-
schlechtert. Die sich in den letzten Jahrzehnten perma-
nent verschirfenden Verkehrsbelastungen in St. Ulrich
haben dazu gefiihrt, daf} vor wenigen Jahren eine Um-
gehungsstrafle gebaut worden ist.

Aufgrund des extremen Fahrzeugaufkommens ergeben
sich zudem betrichtliche Larmbelastungen. Entlang der
Hauptverkehrsstraflen fithren sie zu breiten Verlirmungs-
zonen. Thr Ausmaf hingt von mehreren Faktoren ab:
Primir wird sie durch die stiindliche Frequenz des Ver-
kehrs und die durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeiten
gesteuert. Weiterhin spielen die Steigungsverhaltnisse der
Straflen, ihr Belag sowie der Anteil von Schwerverkehr und
Motorkridern am Gesamtverkehr eine erhebliche Rolle.
Auflerdem mufl beriicksichtigt werden, dafl in den alpinen
Tilern auflerhalb der geschlossenen Ortschaften eine un-
gehinderte Schallausbreitung erfolgt. Dadurch werden
reliefbedingt noch weite Bereiche der angrenzenden Hang-
lagen vom Verkehrslirm betroffen und in ihrer Erholungs-
eignung merklich beeintrichtigt.

Entsprechend dem hohen Verkehrsaufkommen liegt im
Grodner-Tal die Lirmbelastung mit Werten zwischen 62
und 68 dB (A) deutlich iiber der im Villn6f3-Tal mit Wer-
ten zwischen 58 und 59 dB (A) (s. Abb. 4). Anders ausge-
driickt, tibertrifft der Verkehrslirm an den Mefistellen
des Grodner-Tales den des Nachbartales um das doppelte
bis vierfache.

Anhand einer Regressionsanalyse wurden die engen
Beziehungen zwischen den Schallpegelwerten und dem
Verkehrsaufkommen mit Messungen im 15-Minuten-
Intervall aufgezeigt (r = 0,93). Die aufgestellte Eichkurve
(s. Abb. 6) zeigt die abhingig von der wesentlich grofleren
Verkehrsbelastung deutlich erhdhten Schallpegelwerte
des Grodner-Tales. Mit Hilfe dieser praxisrelevanten
Kurve kénnen nunmehr bei vorgegebenen Verkehrsfre-
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Abb. 5: Vergleichende Analysen iiber das Verkehrsaufkommen und die Herkunft der Fahrzeughalter im
Grodner- und Villnof3-Tal wihrend der sommerlichen (17. - 25.7.1985) und der winterlichen (27.12.1985 -

3.1.1986) Hochsaison.
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quenzen die entsprechenden Schallpegelwerte fiir beide
Talschaften bestimmt werden. ?)

Welche Bedeutung besitzen nun das hohe Verkehrs-
und Schallaufkommen fiir die Kulturlandschaft des Grod-
ner-Tales? Diese Frage kann nur sehr differenziert beant-
wortet werden. Als erstes wire hier die erhebliche Lirm-
belistigung zu nennen, die gerade in Urlaubsgebieten eine
erhebliche Storgrofle darstellt. Nach KLOSTER-
KOTTER (1974) wird durch Lirm sowohl das psychi-
sche als auch das physische und soziale Wohlbefinden der
betroffenen Bevolkerung beeintrichtigt. Spezielle Unter-
suchungsresultate belegen, daf auch die Kommunikations-
moglichkeiten und das Wohlbefinden entscheidend be-
eintrichtigt werden und in der Folge Streffwirkungen und
Schlafstérungen auftreten (s.a. ISING 1978). Mit zuneh-
mender Intensitit wird schliefflich sogar die Funktions-
fahigkeit des Gehors betroffen.

Gerade in Erholungsgebieten sind diese Wirkungen
eines erhohten Schallpegels als besonders negativ zu be-
werten. Daher ist in der Bundesrepublik nach der DIN
18005 fiir derartige Sondergebiete ein Richtwert von 43/35
dB (A) (Tag/Nacht) ausgewiesen. Diese Grenzwerte wer-
den im besonders verkehrsbelasteten Grodner-Tal bei wei-
tem {iberschritten. Dazu trigt bei hohem Verkehrsauf-
kommen noch verstirkt der hohe Anteil an Bussen, Motor-
ridern und Mopeds bei.

Neben der grofleren Schallemission ergibt sich ferner
durch das erhchte Verkehrsaufkommen eine erhebliche
Zusatzbelastung von Luft und Boden. Die in Prospek-
ten gepriesene ausgezeichnete Luftqualitit wird dadurch
erheblich beeintrichtigt und insbesondere wihrend der
hiufigen winterlichen Inversionslagen noch weiter ver-
schlechtert. Die vor allem von den Fahrzeugen emittier-
ten Stickoxide (NOx) sowie Blei wirken sich zusammen
mit Schwefeldioxid (SO,) und Photooxidantien (Ozon,
Peroxyacethylnitrat «PAN») stark belastend auf den
Naturhaushalt und insbesondere Pflanzen, Tiere und
Menschen aus. Wie die jiingsten Analysen zum Wald-

sterben belegen, besitzen die verkehrsbedingten Emissio-
nen gerade im Alpenraum eine erhebliche schidigende
Wirkung. In Wechselwirkung mit den im Hochgebirge
natlirlicherweise erhhten Ozon-Werten sowie den primir
verkehrsbedingten Stickoxiden und Kohlenwasserstoffen
ergeben sich erhebliche Schidigungen an den Baumbe-
stinden (s.a. DEUTSCHER ALPENVEREIN 1985).
Art und Intensitit der Schiden, die auftreten konnen,
wenn Gebirgswilder an labilen Standorten geschidigt
worden sind, haben gerade in den letzten Monaten die
Katastrophen in den italienischen, franzosischen und
osterreichischen Alpen erkennen lassen.

Trotz des im allgemeinen gut ausgebildeten Tal-Berg-
Windsystems konnten die im Vergleich zum Villn6-Tal
deutlich verschlechterten Luftbedingungen des Grodner-
Tales anhand von Flechtenkartierungen nachgewiesen
werden (s. SLEPICA 1985).

Zudem zeigen auch die Resultate der Bodenanalysen
eine im Vergleich zum Villno8-Tal deutlich gesteigerte
verkehrsbedingte Erhohung der Blei-Werte im Ober-
boden des Grodner-Tales an. Die analysierten Werte
(Konigswasseraufschluf) liegen zwischen 33 und 275 mg/
1000 g Boden (= ppm) im Grédner- und zwischen 14 und
67 mg/1000 g Boden im Villno-Tal. Im Eisacktal an der
extrem stark befahrenen Brenner-Autobahn steigen die
Werte noch weiter bis auf 700 mg/1000 g Boden an. *) Nach
einer von PIETSCH (1983, S. 88) verwendeten vierstufi-
gen Ordinalskala gelten Boden mit 0-35 ppm Blei als un-
belastet, mit 35-65 ppm als gering belastet, mit 65-100 ppm
als belastet und mit dariiber liegenden Werten als hoch
belastet. Nach dieser Klassifizierung miissen die Boden im
Grodner-Tal — bezogen auf ihren Bleigehalt — als be-
lastet bis stark belastet gelten. Die hochsten Werte wur-
den im direkten Siedlungsbereich von St. Ulrich, St. Chri-
stina, Wolkenstein und Plan de Gralba nachgewiesen.
Uber trockene Deposition (Stiube) sind jedoch selbst
nicht befahrene Standorte wie der Pitzberg (Nordabfall
der Seiser Alm) und das Langental (Fahrverbot und feh-
lende Strafle) stark bleibelastet. Dagegen lassen die Mef3-

) Fiir die kollegiale Unterstiitzung bei den Verkehrs- und Schallpegelanalysen mochte ich vor allem Herrn Dipl.-Ing. H. PETRASCH
(FH Gieflen) danken. Die zeitaufwendigen Messungen und Zahlungen wurden von Studenten des Geographischen Institutes der
Justus Liebig-Universitit bei zum Teil duflerst widriger Witterung, d.h. bei Regen- und Schneefillen sowie Lufttemperaturen bis
unter -20° C, durchgefiihrt. Dem Mefiteam gilt ebenso wie Herrn ZETTL und Herrn ARNOLD, die wesentlich an der Auswertung
und Umsetzung der Mefidaten beteiligt waren, mein besonderer Dank.

‘) Die Bodenanalysen wurden von einer Studentengruppe unter der Leitung von Herrn Dr. H. WEGENER (Institut fiir Bodenkunde

der Justus Liebig-Universitit Gielen) durchgefiihrt.
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Abb. 6: Regressionsanalyse zwischen Verkehrsaufkommen (Pkw-E) und Schallpegel (dB «A») in Grodner-
und Villn6#-Tal
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resultate im Villno8-Tal aufgrund seines wesentlich schwi-
cheren Verkehrsaufkommens eine geringe bis fehlende
Bleibelastung erkennen (nur eine Probe iiberschreitet mit
67 ppm den Grenzwert zur nichsten Gruppe geringfiigig)
(s. Abb. 7).

Zusammen mit weiteren hier nicht vorgestellten erheb-
lichen Belastungen, die eng mit dem Massentourismus
verbunden sind, ergeben sich im Grodner-Tal eindeutig
verschlechterte Lebensbedingungen fiir die ortsansissige
Bevolkerung und infolge der reduzierten Erholungseig-
nung erhebliche Attraktivititsverluste fiir die Urlaubs-
giste. Mit hoher Wahrscheinlichkeit werden sich diese
nachhaltigen Belastungen in absehbarer Zeit auch im 6ko-
nomischen Sektor spiirbar niederschlagen. Moglicher-
weise zeigen die riicklaufigen Ubernachtungszahlen der
deutschen Urlauber in St. Ulrich (s. Abb. 2) schon jetzt
eine derartige Tendenz an.

4. Planungsvorschlige fiir die weitere Verkehrspolitik
in beiden Talschaften

Um die nachgewiesenen hohen Verkehrs- und Lirmbe-
lastungen abzubauen, miissen schnellstens Gegenmaf3-
nahmen im Grodner-Tal konzipiert und verabschiedet
werden. Dazu muf} vor allem ein weiterer Ausbau des
Fremdenverkehrs in dieser Talschaft unterbunden wer-
den. Anstelle eines quantitativen Ausbaus darf in Zukunft
nur noch eine qualitative Verbesserung der Fremdenver-
kehrseinrichtungen stehen, um weitere Verkehrszunahmen
zuvermeiden. Ein weiterer Schritt in die richtige Richtung
wire ferner ein verstirkter Ausbau des 6ffentlichen Nah-
verkehrs (regelmiflige Buslinien mit deutlich verkiirzten
Fahrabstinden) und ein vermehrter Einsatz geriuscharmer
Busse, deren Benutzung subventioniert werden sollte.

In den Hauptorten des Grodner-Tales sind verkehrsbe-
ruhigende Mafinahmen durchzufithren, um den inner-
ortlichen Individualverkehr einzuschrinken. Ferner sollte
die Benutzung von besonders lirmenden Motorridern
und Mopeds innerértlich wihrend der Mittags- und
Abendzeit untersagt werden. An die Stelle der hochfre-
quentierten Straflen miissen, insbesondere in St. Ulrich,
Fufigingerzonen treten. Des weiteren sind im gesamten
Talbereich Geschwindigkeitsbegrenzungen einzufiihren,
wodurch sich die Lirm- und Luftbelastung im Tal erheb-
lich senken liefe. Die rechtlichen Voraussetzungen sind
bereits im entsprechenden Landesgesetz der Autonomen

Provinz Bozen (Nr. 66 vom 20. 11. 1978) verankert.
Schliefilich sollte iiber eine entsprechende Preispolitik
versucht werden, die Saisonspitzen zu entflechten zu-
gunsten einer im Jahresgang gleichmifligeren Verteilung
des Besucheraufkommens.

Im benachbarten bergbiuerlich strukturierten Villnof-
Tal konnen derartige Belastungsprobleme bislang noch
nicht nachgewiesen werden. Eine zhnlich abrupte Ent-
wicklung wie im Grodner-Tal erscheint auch in absehbarer
Zukunft fiir das weitgehend als Landschaftsschutzgebiet
ausgewiesene Gebiet wenig wahrscheinlich. Fiir das Vill-
n6f-Tal sollte angestrebt werden, den bislang vorherr-
schenden Individualtourismus in dieser ausgeprigten
Ruhezone in seiner heutigen Form zu erhalten. Zukiinftig
sollte im Gegensatz zu der im Grodner-Tal vorrangig be-
triebenen Fremdenverkehrspolitik einer Gewinnmaximie-
rung eine Optimierung zwischen den dkologischen Er-
fordernissen von Landschafts- und Naturschutz und den
okonomischen Notwendigkeiten eines mafivollen an den
Naturhaushalt angepafiten Fremdenverkehrs angestrebt
werden. Nur dadurch liflt sich langfristig die Funktions-
fihigkeit von Erholungsriumen sicherstellen. Somit sollte
im Villn#-Tal nur eine beschrinkte qualitative Ver-
besserung des Beherbergungssektors fiir Individualreisen-
de angestrebt werden. Mit Hilfe der dadurch zu erzielen-
den hoheren Einkommen konnte eine Existenzsicherung
der vom Fremdenverkehr abhingigen ortsansissigen Be-
volkerung ermdglicht werden, ohne zugleich eine Expan-
sion von neuen Fremdenverkehrseinrichtungen heraufzu-
beschworen.

Restriktiv mufl hingegen einem geforderten Ausbau
des Straflennetzes begegnet werden, um eine zusitzliche
Belastung infolge von Durchgangsverkehr zum Wiirzjoch
hin zu vermeiden. Eine derartige natur- und landschafts-
schutzfordernde Haltung der Gemeinden des Villnof3-
Tales sollte schliefilich iiber regionale Ausgleichsfonds, wie
sie in Osterreich diskutiert und teilweise bereits prakti-
ziert werden, finanziell unterstiitzt werden (s.a. AMT
DER TIROLER LANDESREGIERUNG 1981, S. 36).

Gerade die langjihrige Kenntnis der iiberstiirzten Ent-
wicklung des touristischen Sektors im benachbarten Grod-
ner-Tal, die mit den beschriebenen vielfiltigen Beeintrich-
tigungen des Natur- und Landschaftshaushaltes eng ver-
bunden ist, verstirkt den Wunsch, daf} das bislang noch
weitgehend intakte und urspriingliche Villn6-Tal davon
moglichst verschont bleibe.
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Abb. 7: Vergleichende Bodenanalysen im Grodner- und Villno8-Tal (Bleibelastung im Oberboden)
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Bild 1 Lajen, am Ausgang des Grodner Tals gelegener ehemaliger Kirchort der Talschaft,
hat in den letzten Jahren eine starke Aufwertung als Fremdenverkehrsgemeinde erfahren.

Bild 2 Von St. Ulrich, dem ehemaligen Hauptort des Fremdenverkehrs, fiihrt die verkehrsreiche
StrafRe auf der weitgehend zersiedelten Talsohle zum Sella- und Grodner-Joch.
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Bild 3 Im inneren Grodner Tal (Groden) wurden die Talsohle und der Sonnhang in den letzten
beiden Jahrzehnten durch die Fremdenverkehrserschlieffung erheblich zersiedelt.

.

Bild 4 Wolkenstein hat sich seit den siebziger Jahren zum Zentrum des zweisaisonalen
Fremdenverkehrs im Grodner Tal entwickelt.



1§

Bild 5 Regelmiflige innerortliche Verkehrsstauungen fiihren zu extremen Luft- und
Lirmbelastungen, die sowohl fiir die ansissige Bevolkerung als auch fiir die Urlauber die Toleranz-
grenzen deutlich tiberschreiten.

Bild 6 Die hohe verkehrsbedingte Luftbelastung Wolkensteins wirkt sich bis ins mittlere nur
scheinbar unbelastete Langental aus. Durch das Talwindsystem werden die Schadstoffe in das
noch nie von einem motorisierten Fahrzeug beriihrten Seitental des Grodner Tales hineingeblasen.
Das Ausmaf dieser Belastung kann an den Blei-Analysen des Bodens abgelesen werden.
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Bild 7 Vor allem durch den stindig expandierenden Wintertourismus ist die Belastung des
Naturhaushaltes extrem angestiegen. Die ,, Wintersportler konnen mit ihrem Fahrzeug vielfach
direkt bis an die Seilbahnstationen vorfahren.

Bild8 Oberhalb von Wolkenstein nimmt bei Plan de Gralba die Dichte der Skilifte sprunghaft zu.
Aussagekriftiger Beleg dafiir sind im Grodner Tal tiber 90 Anlagen mit einer gesamten stiindlichen
Transportkapazitit von 60.000 Personen (Villnof Tal: 1 Schlepplift mit einer
Transportkapazitit von ca. 400 Personen/h).
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Bild 9 Reste der natiirlichen und naturnahen Hochgebirgslandschaft lassen sich im Grodner Tal
nur noch in den Hochlagen finden.

Bild 10 Wesentlich mehr urspriingliche bergbauerliche Kulturlandschaft und gréflere Areale
der naturnahen Berg- und Hochgebirgslandschaft sind dagegen im Villn68-Tal zu finden.
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