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Vorwort

Schon seit geraumer Zeit sind sich die Bevolkerung und die Entscheidungstrager des Pustertales
der mangelhaften Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs bewuBt.

Aus diesem Grund hat die Bezirksgemeinschaft Pustertal im April 1996 das Angebot der Pla-
nungsgruppe Medialis zur Ausarbeitung einer Studie zum o&ffentlichen Verkehr im Pustertal
angenommen.

Im ersten Teil bietet die Studie eine umfassende wirtschaftsgeografische Analyse des Pustertales
und eine Bestandsaufnahme des derzeitigen Angebotes und der Infrastrukturen im Nahverkehr.

Im zweiten Teil wird gezeigt, wie ein attraktiver 6ffentlicher Personennahverkehr, der héchsten
européischen Ansprichen gentgt, fir das Pustertal aussehen kann. Die Anforderungen an
einen funktionierenden &ffentlichen Verkehr sind: haufige und schnelle Verbindungen, optimale
Anschlisse und eine hohe gesamtwirtschaftliche und betriebliche Effizienz. Aus diesen
Vorgaben wurde das Zielmodell TEMPo21 entwickelt, welches einen nahezu pustertalweiten
Stundentakt bei optimalen Anschlissen ermoglicht. Da flr das Zielmodell infrastrukturelle Ein-
griffe notwendig sind, wurde zusatzlich eine Vorstufe ausgearbeitet, welche kurzfristig realisier
bar ist. Die Vorstufe ist gleichzeitig der erste Schritt zur Verwirklichung des Zielmodells und
beinhaltet im Vergleich zur heutigen Situation eine massive Ausweitung des Angebotes und
eine Verbesserung der betrieblichen Effizienz. Zusatzlich zu diesen beiden Modellen werden alle
Rahmenbedingungen behandelt, die den Erfolg des 6ffentlichen Verkehrs maBgeblich mitbe-
stimmen.

Mit dieser Studie wird aufgezeigt, daB3 es technisch und organisatorisch méglich ist, im Pustertal
einen attraktiven und modernen Nahverkehr anzubieten, der den verschiedensten Mobilitatsbe-
durfnissen der Blrger Rechnung tragt und somit eine echte Alternative zum motorisierten Indk
vidualverkehr darstellt. Ein gut funktionierendes ¢ffentliches Verkehrssystem zahlt zu den wert-
vollsten und weitsichtigsten Investitionen und Infrastrukturen fir die zuklnftige wirtschaftliche,
soziale und okologische Entwicklung des Pustertales.

Zur Umsetzung des Modells TEMPo21 ist in erster Linie der Wille zur Veranderung der heutigen
Situation notwendig. Aus diesem Grund sind alle Verantwortungstrager aufgefordert, diese
Chance fir das Pustertal zu erkennen und zu nutzen.
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Teil |

Analyse der Vorbedingungen und Bewertung der Ausgangssituati-
on

Der erste Teil der vorliegenden Arbeit befa3t sich mit den Voraussetzungen und der aktuellen
Situation des 6ffentlichen Lokal- und Regionalverkehrs im Pustertal. Dazu wird in Kapitel 1 das
Gebiet der Bezirksgemeinschaft Pustertal einer kurzen wirtschaftsgeographischen Analyse unter
zogen und sein Verkehrsnetz auf Besonderheiten untersucht. Daraus folgen bereits die ersten
Grundprinzipien einer kiinftigen Angebotspolitik.

Kapitel 2 enthalt eine Bewertung der aktuellen Angebotssituation. Das heutige Angebot an 6f
fentlichen Verkehrsverbindungen wird zunachst global, dann nach einzelnen Verkehrsbezie-
hungen beschrieben und analysiert. Dabei kommt ein eigenes Verfahren zur Bewertung der Be-
dienungsqualitat zur Anwendung, das vor der Prasentation der Ergebnisse erldutert wird.

Kapitel 3 schlieBlich enthélt eine Bewertung der Einrichtungen des 6ffentlichen Verkehrs im Pus-
tertal, der eine Bestandsaufnahme mit Befragung von Vertretern der Gemeindeverwaltungen
und Tourismusorganisationen zugrunde liegt. Sie soll gleichzeitig als Leitfaden zur Behebung
ortlicher Mangel an den Einrichtungen dienen, zusammen mit der Beschreibung der notwen-
digen MaBnahmen in Kapitel 8 und dem Anforderungsprofil fir feste Anlagen in Kapitel 9.2.

www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 6



1. Bezirk und Verkehrsnetz

1.1 Einfihrung

Die vorliegende Arbeit tragt den Titel TEMPo21 - Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal -
und befaBt sich mit dem o6ffentlichen Verkehrsnetz des Pustertals. Neben einer Analyse der
Voraussetzungen und des Ist-Zustandes soll das Ziel in erster Linie die Erarbeitung eines mittel-
und eines kurzfristigen Angebotskonzepts sein, das einerseits den Bedurfnissen des Tales, seiner
Bevolkerung, seiner Wirtschaft und des Fremdenverkehrs in bestmoglicher Weise gerecht wird,
gleichzeitig aber auch Ressourcen und Infrastrukturen mit hdchstmoglicher Effizienz und Wirt-
schaftlichkeit einsetzt. Ziel ist also eine Optimierung des 6ffentlichen Verkehrsnetzes in mehrfa-
cher Hinsicht:

. Optimierung des Angebots aus Kundensicht
o Optimierung des Betriebes aus Anbietersicht
. Optimierung der Wirksamkeit kiinftiger Investitionen.

Es versteht sich, daB darunter vorwiegend eine Optimierung “nach oben” gemeint ist, im Sinne
eines generellen Ausbaus des Angebots an 6ffentlichen Verkehrsmitteln, wie er heute aus na-
heliegenden Grinden allgemein gewlnscht wird. Allerdings kann eine solche Ausweitung nicht
in beliebigem AusmafB und in beliebiger Richtung erfolgen, denn auch die Wirtschaftlichkeit
muf3 vor allem mittel- und langfristig verbessert werden, will man einen qualitativ hochwertigen
offentlichen Verkehr auch in Zukunft gesichert wissen.

Der offentliche Verkehr ist auf der Produktionsseite stark gepragt von Synergien und Un-
teilbarkeiten. Die Fixkosten fallen meist sehr stark ins Gewicht, und die einzelnen Fahrten und
Linien wirken sehr stark zusammen. So kann jede Anderung groBe Auswirkungen auf die Quali-
tat des Gesamtsystems haben - zum Beispiel kann das Hinzufligen oder Streichen einer Fahrt die
Gesamtfahrgastzahl wesentlich mehr beeinflussen, als sie im Verhaltnis zum Gesamtangebot
ausmacht. Die Folge ist, daB das Angebot nicht beliebig dimensionierbar ist, will man eine ge-
wisse Gesamteffizienz erreichen. Es gibt vielmehr eine Reihe von Stufen (Angebotsstandards),
die jeweils ein optimales Verhaltnis von Angebotsqualitdt und Betriebsaufwand darstellen. In
der heutigen Angebotsplanung geht man deshalb auch im Regionalverkehr immer mehr zur
Standardisierung, vor allem durch Vertaktung, Uber.

Die Zielvorgabe einer Anpassung des Angebots an die Nachfrage ist im &ffentlichen Verkehr nur
begrenzt anwendbar. Zum einen mul3 bedacht werden, dal3 die tatsachliche Nachfrage sich aus
den aktuellen Verkehrszahlen kaum zuverlassig ermitteln 1aBt - das heutige Verkehrsverhalten ist
schlieBlich vom heutigen Angebot gepragt, und flr Fahrten, die es nicht gibt, duBert sich auch
keine Nachfrage. Entsprechende Modelle, die haufig in Verkehrsstudien zur Anwendung kom-
men, treffen sehr ungenaue und oft fragwurdige Prognosen, da niemals alle Faktoren korrekt
berlicksichtigt werden koénnen. Aber auch wenn die tatsachliche Nachfrage prazise erfaf3t
werden kénnte, ware es nicht moglich, das Angebot quantitativ genau darauf abzustimmen:
will man eine gewisse Angebotseffizienz erreichen, so haben Systematik und Abstimmung auf
das Ubrige Netz sicherlich den Vorrang vor einer punktuellen Angebotsanpassung. Die betriebl
che und qualitative Optimierung des Angebots @ngebotsorientierte Planung) bietet wesentlich
mehr Spielraum zur Verbesserung der Gesamtwirtschaftlichkeit als die reine Orientierung an der
(vermeintlichen) Nachfrage: ein konsequentes, stabiles Gesamtangebot bietet mehr Erfolgsaus
sichten als ein System, das versucht, sein Angebot jeder einzelnen Nachfragebewegung genau
anzupassen.

Aus diesen Grliinden besteht unsere Vorgangsweise nicht in erster Linie in der Auswertung von
Verkehrszahlen - denn abgesehen von den genannten Bedenken sind die verfligbaren Daten oft
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von sehr begrenzter Verwendbarkeit, und eine entsprechende Erhebung ware im Rahmen dieser
Arbeit zu aufwendig. Vielmehr soll eine detaillierte Analyse von Netz und Angebot klaren, wel-
che die entscheidenden Schwachstellen sind und wie mit einem Aufwand, der im Vergleich zum
heutigen vertretbar bleiben mufB3, die Angebotsqualitdt netzweit entscheidend verbessert
werden kann. Ziel ist ein in sich stimmiges, netzweites Angebot, das jedem Gebiet eine seinen
Voraussetzungen entsprechende Bedienungsqualitat sichert und durch ein bestmdgliches Zu-
sammenwirken seiner einzelnen Komponenten eine Optimierung sowohl aus Kunden- wie aus
Betreibersicht darstellt.

1.2 Bezirksgemeinschaft Pustertal

Gegenstand der Studie ist das 6ffentliche Verkehrsnetz im Gebiet der Bezirksgemeinschaft Pus-
tertal. Dieses entspricht dem Pustertal auch im geographischen Sinn, ebenso bietet sich dieser
Raum aus verkehrstechnischer Sicht als Grundlage an, da es sich innerhalb Stdtirols um eine re-
lativ selbstandige Untereinheit mit eigenem Zentrum und klarer Strukturierung handelt.

Die Bezirksgemeinschaft umfaBt eine Flache von 2072 km2 bei 68.700 Einwohnern (Volkszah-
lung 1991), das entspricht 28% der Landesflache und 16% der Bevolkerung Sudtirols. Ihr gehd-
ren 26 Gemeinden an.

1.3 Kurze wirtschaftsgeographische
Analyse des Bezirkes

Tabelle 1.1 gibt einen ersten Uberblick tber die wirtschaftsgeographische Struktur des Pus-
tertals. Die Einwohnerzahl ist im allgemeinen ein erster Indikator fir die Bedeutung der einzel
nen Gemeinden und Gebiete. Will man aber weitergehende Rickschlisse auf die Struktur des
Gebietes und deren Auswirkungen auf das Verkehrsnetz haben, so ist eine geographische
Analyse der Wirtschaftsstruktur hilfreich, vor allem eine ndhere Betrachtung der Beschaftigten
zahlen.

Methode

Die Zahlen in Tabelle 1.1 beziehen sich auf die Firmensitzgemeinden, nicht auf die Wohnsitzge-
meinden der Beschaftigten, wie dies bei statistischen Darstellungen meist Ublich ist - sie geben
also AufschluB Uber Bedeutung und Struktur der einzelnen Gemeinden als Arbeitsplatzzentren
und ermdglichen somit eine Unterscheidung in zentrale und periphere Gemeinden nach ver-
schiedenen Gesichtspunkten. Hierzu wurde ein Zentralitatsindex (z) erstellt, der folgendermal3en
zusammengesetzt ist:

relativer Zentralitdtsindex:

Zra = % +%
n in der Gemeinde Beschéftigte
N im Pustertal Beschaftigte
p Einwohner der Gemeinde
P Einwohner des Pustertals
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Es wird der Anteil der einzelnen Gemeinden an den Beschaftigten der Bereiche Dienstleistungen
(ohne Gastgewerbe) und produzierendes Gewerbe mit ihrem Anteil an der Bevdlkerung des Pus-
tertals verglichen. Werte Uber 1 zeigen Zentralitdt und Spezialisierung in den untersuchten Be-
reichen an, Werte weit unter 1 weisen auf eine geringe Bedeutung der Gemeinde hin. Eine Ge-
meinde, deren Verhaltnis zwischen den in der Gemeinde Beschaftigten und der Bevélkerung der
Gemeinde im Durchschnitt liegt, weist einen Wert von 1 auf.

Hohe Werte kdnnen auf zwei Faktoren zurlickzuflhren sein: zum einen auf eine Spezialisierung
der Gemeinde im untersuchten Bereich, zum anderen auf ihre Anziehungskraft auf die anderen
Gemeinden, sprich die Zentralitat im eigentlichen Sinn: wenn z. B. eine Gemeinde im Verhaltnis
zu ihrer Einwohnerzahl sehr viele Beschaftigte im produzierenden Gewerbe aufweist, so kann
das zum einen daran liegen, daB ein Uberdurchschnittlich hoher Anteil ihrer Bewohner in
diesem Bereich tatig ist; zum anderen, daB die Gemeinde als Arbeitsplatzzentrum Arbeitskrafte
aus den umliegenden Gemeinden anzieht.

Der relative Zentralitatsindex bezieht sich auf die GroBe der Gemeinde und sagt daher wenig
Uber das absolute Ausmal des festgestellten Ungleichgewichts aus. Dazu dient der absolute
Zentralitdtsindex: die Abweichung des Wertes z,.,; vom Durchschnittswert (=1, per Definition)

wird mit dem Anteil der Gemeinde an der Bezirksbevélkerung in Tausendsteln multipliziert:

absoluter Zentralitatsindex:

z, =(z,,-1) ~% 1000

Positive Werte zeichnen fur den untersuchten Bereich zentrale Orte aus, negative Werte weisen
auf periphere Orte hin. Die Summe aller z,y ist definitionsgemalB Null. Die GréBe der Indexzahl
weist hier auf die Relevanz des Ungleichgewichts auf Bezirksebene hin, und damit auch auf das
absolute Ausmal3 der zu erwartenden Verkehrsstrome.

Fir das Gastgewerbe wurde als Kennzahl die Bettenkapazitat verwendet, der relative Zentrali
tatsindex wurde nach demselben Verfahren erstellt (Anteil an Betten / Anteil an der Bevolkerung
des Bezirks).
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Tabelle 1.1: Einige Daten zur Wirtschaftsgeographie

Gemeinde Einwohner  Beschaftigte’  Beschéftigte = Zentralitatsindex Betten®
Volkszahlung Dienstleistungen produz. Ge- 1993
1991 1993 werbe 1993

% % % Zre| Zabs % Zrel
Abtei 2722 4.0 453 43 177 2.1 0,8 -7 8365 13.0 3.3
Ahrntal 5261 7.7 377 3.6 317 3.7 05 -40 5953 9.2 1.2
Bruneck 12624 184 4128 389 2680 312 19 +171 3137 49 0.3
Corvara 1236 1.8 476 4.5 76 09 16 +11 6096 94 5.2
Enneberg 2574 3.7 243 23 186 22 06 -15 3134 49 1.3
Gais 2537 3.7 135 1.3 186 22 05 -20 1405 2.2 0.6
Gsies 2008 2.9 56 0.5 58 0.7 0,2 -23 1300 2.0 0.7
Innichen 3073 4.5 825 78 363 42 14 +17 2488 39 09
Kiens 2476 3.6 267 25 522 6.1 1,1 +5 2061 3.2 0.9
Muhlwald 1440 2.1 47 0.4 17 02 0,2 -18 608 09 04
Niederdorf 1229 1.8 179 1.7 140 1.6 09 -1 1151 1.8 1.0
Olang 2591 3.8 252 24 238 28 0,7 -12 2566 4.0 1.1
Percha 1172 1.7 73 0.7 170 2.0/ 0,7 -4 419 06 04
Pfalzen 2049 3.0 136 1.3 129 1.5 05 -16 1060 1.6 0.6
Prags 613 0.9 38 0.4 17 02 0,3 -6 920 14 1.6
Prettau 663 1.0 30 0.3 11 0.1 0,2 -8 418 0.6 0.7
Rasen-Antholz 2506 3.6 148 1.4 346 40 0,7 -1 3044 47 1.3
Sand in Taufers 4436 6.5 803 76 729 85 1,2 +15 3443 53 0.8
St. Lorenzen 3085 4.5 352 33 463 54 09 -2 1786 2.8 0.6
St. Martin in Thurn =~ 1495 2.2 112 1.1 177 2.1 0,7 -7 1209 1.9 0.9
Sexten 1829 2.7 236 22 119 1.4 0,7 -8 4363 6.8 2.5
Terenten 1433 2.1 50 05 183 21 06 -9 1389 2.2 1.0
Toblach 3122 4.5 562 53 363 42 1,1 +3 5198 80 1.8
Vintl 2961 4.3 193 1.8 484 56 0,8 -8 828 1.3 0.3
Welsberg 2402 3.5 405 3.8 302 3.5 1,1 +2 1520 2.4 0.7
Wengen 1199 1.7 40 0.4 149 1.7 0,6 -8 718 1.1 0.6
PUSTERTAL 68736 10616 8602 64579

' Zahlen des Landesgesundheitsdienstes, entnommen aus: Handels-, Industrie-, Handwerks- und Landwirtschafts-

kammer Bozen, Einige Zahlen und Bemerkungen zur Beschéftigungslage in Sudtirol, Bozen, 15.02.1993.

2 Quelle: Sudtirol Tourismuswerbung, Bozen. - Stand Mérz 1993, gewerbliche und nichtgewerbliche Betten.
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Die einzelnen Wirtschaftsbereiche

Dienstleistungssektor

Die Zahlen beziehen sich auf die Beschaftigten in Handel, &ffentlichem Bereich und privaten
Dienstleistungen, mit Ausnahme des Gastgewerbes. Hohe Beschaftigtenzahlen weisen hier nicht
nur auf Arbeitsplatzzentren und daraus resultierende Pendlerstrome hin, sondern auch auf die
Zentrumsfunktion, die von der Gemeinde insgesamt ausgelbt wird: viele Beschaftigte in diesem
Bereich deuten auf eine groBe Anzahl von &ffentlichen Einrichtungen, Geschaften, Banken usw.
hin und bedeuten somit groBe Verkehrsstréme aus den umliegenden Gemeinden fir Erledi-
gungen. Der Erledigungsverkehr ist fur den 6ffentlichen Verkehr von strategischer Bedeutung:
die Aktivitaten dieses Bereichs spielen sich groBtenteils in den Ortszentren ab, und diese weisen
im allgemeinen die beste ErschlieBung durch 6ffentliche Verkehrsmittel auf. Zudem hat der An-
teil des Erledigungsverkehrs in den letzten Jahrzehnten zugenommen - was sich nicht zuletzt an
der Tatsache ablesen 1aBt, da3 die StraBen inzwischen auch auBerhalb der klassischen Pendler-
stoBBzeiten sehr stark befahren sind. Sollen also spurbare Effekte bei der Entlastung der Zentren
vom Autoverkehr erzielt werden, die sicherlich eines der Hauptargumente fir die Notwendigkeit
eines besseren offentlichen Verkehrssystems darstellt, so ist besonders dieser Teil des Verkehrs
im Auge zu behalten. Daraus folgt die Notwendigkeit, den ganzen Tag Uber regelméaB3ige und
moglichst systematische Verbindungen sicherzustellen, da der Erledigungsverkehr keine fixen
Zeiten kennt, wie dies zum Teil im Berufspendlerverkehr der Fall ist.

Die hochsten Werte in diesem Bereich weisen erwartungsgemafB Bruneck und die lokalen
Hauptorte auf: Bruneck hat bei einem Anteil von 18% an der Pusterer Bevolkerung einen Anteil
von 39% an den Pusterer Beschaftigten im Dienstleistungsbereich, was auf eine stark ausge
pragte Zentrumsfunktion als Bezirkshauptstadt hinweist. Als lokale Hauptorte sind Sand in
Taufers, Innichen und Corvara zu erkennen. Sand in Taufers ist ein klar ausgepragtes Zentrum,
wahrend im Gadertal auch Abtei und im Oberpustertal auch Toblach und Welsberg relativ hohe
Werte aufweisen, was auf eine gewisse Streuung der lokalen Zentrumsfunktion schlieBen laBt.

Produzierendes Gewerbe

Die Werte fur das produzierende Gewerbe (Industrie, Handwerk, Baugewerbe) weisen auf
wichtige Arbeitsplatzzentren hin, die aber nicht in jedem Fall mit den Zentren des Dienstleis-
tungssektors Ubereinstimmen. Eine Konzentration |aBt sich auBer in Bruneck auch in den
angrenzenden Gemeinden Percha und St. Lorenzen feststellen (die drei Gemeinden zusammen
stellen 39% der Beschaftigten bei 25% der Bevolkerung). Weitere Zentren in diesem Bereich
sind Sand in Taufers, Kiens, Vintl und Rasen-Antholz; hohe Werte sind auch fur Innichen, To-
blach, Welsberg, Niederdorf, Wengen und St. Martin in Thurn festzustellen. Insgesamt ist das
produzierende Gewerbe raumlich weniger konzentriert als die Dienstleistungen - auch Orte,
denen sonst keine Zentrumsfunktion zukommt, haben, gemessen an ihrer GréBe, zum Teil sehr
viele Arbeitskrafte in diesem Bereich aufzuweisen.

Fur den offentlichen Verkehr relevant ist dieser Bereich wegen der Berufspendlerstrome, die er
bedingt. Negativ wirkt sich hier allerdings aus, dal3 die Betriebe zum einen, wie festgestellt, sich
nicht unbedingt dort konzentrieren, wo auch die anderen Aktivitaten ihre Zentren haben, und
zum anderen auch in den einzelnen Ortschaften meist abseits liegen und somit nicht immer
problemlos mit Verkehrslinien zu bedienen sind. Zudem war bei der Ausweisung neuer Indus-
trie- und Handwerkerzonen die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bisher kaum ein
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Thema: in vielen Fallen wurden nicht einmal neue Haltestellen fir bereits vorbeifihrende Linien
vorgesehen.

So wichtig es ist, fir den Berufspendlerverkehr geeignete Angebote im 6ffentlichen Verkehr zu
schaffen, sollte dennoch die Bedeutung dieses Segments nicht Uberschatzt werden. Allzuoft ist
in Debatten Uber den &ffentlichen Verkehr so gut wie ausschlieBlich von Pendlern die Rede,
wahrend der Ubrige Verkehr, dessen Gewicht in Wirklichkeit standig zunimmt, meist auBBer acht
gelassen wird. Fur die Verkehrsbetriebe ist eine zu starke Konzentration des Angebots auf den
Pendlerverkehr wirtschaftlich nachteilig: es mussen zu den relativ kurzen Spitzenzeiten grof3e
Kapazitaten aufgeboten werden, die den Rest des Tages meist schlecht ausgelastet werden;
gleichzeitig wirft aber der Pendlerverkehr pro beférdertem Fahrgast relativ niedrige Einnahmen
ab. Will man die Entwicklungschancen des 6ffentlichen Verkehrs wahren, so darf er nicht nur
als Hilfsmittel zur Entlastung der StraBen zu Spitzenzeiten betrachtet werden, wie dies viele Ent
scheidungstrager immer noch gerne tun, sondern er muB3 in die Lage versetzt werden, das
eigentlich strategische Nachfragesegment besser zu erfassen, den Gelegenheitsverkehr.’
Deshalb sollten, wie erwahnt, ein klar strukturiertes Netz und eine systematisierte, llUckenlose
Bedienung erste Prioritdt der Angebotsplanung sein. Die Situation des Berufspendlerverkehrs
kann, wo die Bedienung mit regularen Verkehrslinien nicht zufriedenstellt, durch Sonderverkeh-
re (Betriebsbusse) und durch die Férderung von Fahrgemeinschaften (car-pooling) verbessert
werden - Lésungen, die im Gelegenheitsverkehr kaum anwendbar sind.

Fremdenverkehr

Dieser Wirtschaftszweig hat bekanntermafBen eine sehr groBBe Bedeutung im ganzen Bezirk. Sei-
ne geographische Verteilung unterscheidet sich allerdings grundlegend von jener der anderen
Wirtschaftsbereiche, und dementsprechend sind auch die Verkehrsflisse, die er bedingt, anders
ausgerichtet. Als Indikator wird hier die Beherbergungskapazitat verwendet, da diese sicherlich
mehr Gber die Auswirkungen auf den Verkehr aussagt als die Zahl der Beschaftigten, zumal die
Struktur der Betriebe nicht Gberall dieselbe ist.

ZahlenmaBig wichtigstes Fremdenverkehrszentrum ist das Hochabteital (Abtei, Corvara) mit
22,4% der Betten bei 5,8% der Bevolkerung des Bezirks. Das Hochpustertal (Sexten, Innichen,
Toblach, Niederdorf, Prags) weist bei 14,4% der Einwohner 21,9% der Betten auf. Die vier
wichtigsten Gemeinden der Kronplatzregion (Bruneck, Enneberg, Olang, Rasen-Antholz) kom-
men auf 18,4%, Sand in Taufers und Ahrntal zusammen auf 14,5% der Betten des Pustertales.
Damit ist 77% der Beherbergungskapazitdt in 13 von 26 Gemeinden konzentriert. Relativ nied-
rige Zahlen finden sich fur Gais, Gsies, Muhlwald, Percha, Pfalzen, Prettau, St. Martin in Thurn,
Vintl, Wengen - sowie fur Bruneck, wenn man von Reischach absieht, wo der GrofBteil der
Betten des Gemeindegebiets konzentriert ist.

Der touristische Verkehr ist zweierlei Art: da ist zum einen der Verkehr, der der Erreichung der
Urlaubsorte dient, zum anderen der lokale Ausflugsverkehr, der teils auf die hier nachtigenden
Gaste, teils auf Tagesausfligler aus anderen Regionen und zu einem nicht unwesentlichen Teil
auch auf Einheimische zurtckgeht.

Die Anreise zu den Ferienorten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist zwar heute in vielen Féllen
auch problematisch, stellt aber im allgemeinen die kleinere Schwierigkeit dar. Wesentlich
schwerer zu handhaben ist die lokale touristische Mobilitat: sie erfordert ein vollstandiges, dich-
tes Angebot und begleitende MaBnahmen. Zudem konzentriert sie sich auf Zeiten und Stre-

*  Unter “Gelegenheitsverkehr” wird hier der Verkehr der Ortsansassigen verstanden, der nicht der taglichen Erref-

chung des Arbeits- oder Ausbildungsplatzes dient: Fahrten fur Einkdufe, Erledigungen, Behdrdengéange, soziale
Kontakte, Freizeitgestaltung, usw. Dieser Verkehr macht inzwischen rund 70% der Fahrten aus, wahrend der Pend-
lerverkehr zwar in absoluten Zahlen ebenfalls gestiegen ist, aber heute nur mehr einen relativen Anteil von ca. 20%
aufweist (Zahlen fur Deutschland, Bundesministerium fir Verkehr, 1986, zitiert in: D.Seifried, Gute Argumente Ver
kehr, Miinchen, C.H.Beck, 1991).
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cken, die fur den regularen 6ffentlichen Verkehr zum Teil wenig Bedeutung haben. Das hat in
vielen Fallen zu einer deutlichen Unterentwicklung dieses Angebotssegments geflhrt. Aber zur
Reduzierung der Verkehrsbelastung und zur Erreichung eines 6ffentlichen Verkehrssystems, das
moglichst allen Mobilitatsbedurfnissen gerecht wird, ist der Ausbau des Angebots fir den Aus-
flugsverkehr ein wesentlicher Punkt. Dazu muB aber aus Effizienzgrinden ein Maximum an
Synergieeffekten zwischen regularem &ffentlichen Verkehr und dem Angebot fir den Ausflugs-
verkehr gefunden werden, d. h. reine touristische Sonderverkehre sind nach Maglichkeit zu
vermeiden.

Gesamtbild und SchluBfolgerungen

Die Graphiken 1.1 bis 1.4 veranschaulichen die Daten der Tabelle 1.1. Dabei ist die Gesamtfla-
che der Kreise in jeder Graphik dieselbe, d. h. es wird ersichtlich, wie unterschiedlich die ver-
schiedenen wirtschaftlichen Aktivitdten auf die einzelnen Gemeinden verteilt sind.

Graphik 1.5 zeigt eine Gesamtklassifizierung der Gemeinden, so wie sie aus der Analyse der
Beschaftigtenzahlen hervorgeht. Es ergeben sich folgende Gruppen:

. Bruneck: die Zentrumsfunktion der Stadt ist offensichtlich und ergibt sich be-
reits aus ihrer geographischen Position. Bruneck ist der wichtigste Knoten-
punkt des Tales und Hauptort eines Bezirks, der wegen seiner relativ gro3en
Entfernung zu Bozen weniger mit den anderen Landesteilen verflochten ist als
etwa das Eisack- oder Etschtal. Auf Landesebene fallt Bruneck durch die im
Verhéltnis zu seiner GroBe Gberaus hohen Berufspendlerzahlen auf.* Aus den
Zahlen wird auch verstandlich, wieso Bruneck fir eine Stadt dieser GroBen-
ordnung eine so hohe Verkehrsbelastung aufweist.

. Lokale Zentren: Innichen, Sand in Taufers, Corvara. Die Gemeinden erreichen
relative Zentralitatsindizes zwischen 1,2 und 1,6 und absolute zwischen +11
und +17. Es handelt sich um die Hauptorte relativ groBer Teilrdume des Be-
zirks (Hochpustertal, Tauferer-Ahrntal, Hochabteital). Sand in Taufers hat eine
sehr ausgepragte lokale Zentrumsfunktion - die Werte der umliegenden Ge-
meinden sind sehr niedrig - wahrend diese in den zwei anderen Féllen
weniger markant ist. Aus dieser Situation ergibt sich die nachste Gruppe:

o Untergeordnete Zentren: Toblach, Welsberg, Abtei. Der relative Zentralitats-
index dieser Gemeinden liegt zwischen 0,8 und 1,1. Sie liegen zwar im
Einzugsbereich der Hauptorte, Gben aber auch selbst eine gewisse Zentrums-
funktion aus, wie vor allem ihre hohen Werte im Dienstleistungsbereich
zeigen.

. “Gurtelbereich”: Kiens, Niederdorf, Olang, Percha, Rasen-Antholz, Sexten, St.
Lorenzen, St. Martin in Thurn, Vintl. Mit diesem Ausdruck sollen jene Ge-
meinden charakterisiert werden, die zwar keine ausgepragte Zentrumsfunkti-
on haben, aber dennoch Uber eine relativ starke wirtschaftliche Struktur
verflgen. Es sind dies vor allem die Gemeinden des Haupttales, die Gber viele
Arbeitsplatze im Industrie- und Handwerksbereich verfligen. Einige davon
weisen Zentralitatsindizes in der Hohe jener der vorigen Gruppe auf (z. B.
Kiens 1,1, St. Lorenzen 0,9), aber die niedrigen Werte im Dienstleistungsbe-
reich zeigen, da3 man nicht von Zentren sprechen kann. Diese Orte sind meist
stark mit den nahegelegenen Zentren verflochten und deshalb sowohl Quelle
als auch Ziel von groBBen Verkehrsflissen.

4 Laut Volkszahlung gab es 1991 in Bruneck 3.461 Tageseinpendler. Im Vergleich dazu: Bozen 13.446, Meran
3.798, Brixen 2.818. Das Tagespendlersaldo (Einpendler minus Auspendler) ist sogar das zweithdchste im Land: Bo-
zen 9.734, Bruneck 2.688, Brixen 1.323, Meran 1.057. Quelle: ASTAT, Berufspendlerstrome und Arbeitsmarktrau-
me in Sudtirol, Bozen 1995.
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. Periphere Orte: Ahrntal, Enneberg, Gais, Gsies, Mihlwald, Pfalzen, Prags,
Prettau, Terenten, Wengen. Es handelt sich um Gemeinden mit relativ schwa-
cher Struktur und wenigen Arbeitsplatzen. Das kann zum einen an der Abge-
legenheit und an der niedrigen Bevélkerungsdichte liegen (z. B. Mihlwald,
Prettau, Gsies, Wengen), zum anderen an der starken Ausrichtung auf na-
hegelegene Zentren (z. B. Gais, Ahrntal, Pfalzen). Diese Orte haben keine
groBe Bedeutung als Wirtschaftsstandorte, sind aber Ursprung teils nicht un-
wesentlicher Verkehrsflisse in die Zentren.

Graphik 1.6 zeigt die Verteilung des Fremdenverkehrs. Hier wurden vier Gruppen unterschieden:

. Spitzengruppe: Abtei, Corvara, Prags, Sexten, Toblach. Diese Gemeinden
verfigen Uber Bettenkapazitaten, die die Einwohnerzahlen weit Ubersteigen.
Dementsprechend sind sie in jeder Beziehung vom Tourismus gepragt.

. Stark touristische Gemeinden: Ahrntal, Enneberg, Niederdorf, Olang, Rasen-
Antholz, Terenten. Auch hier bleibt der Fremdenverkehr der dominierende
Wirtschaftsfaktor.

. Mittelfeld: Gais, Gsies, Innichen, Kiens, Pfalzen, Prettau, Sand in Taufers, St.
Lorenzen, St. Martin in Thurn, Welsberg, Wengen. Der Tourismus bleibt ein
wichtiger Faktor, ist aber auf Gemeindeebene nicht unbedingt bestimmend.

. Schwach touristische Gemeinden: Bruneck, MUhlwald, Percha, Vintl. Der
Fremdenverkehr spielt hier eine untergeordnete Rolle.

Der Ausflugsverkehr findet bei dieser Klassifizierung keine Berlicksichtigung, da als Indikator nur
die Bettenkapazitat verwendet wurde. Meist verfligen jene Gebiete, die den meisten Ausflugs-
verkehr aufweisen, auch Gber entsprechend viele Betten, aber das ist nicht immer der Fall. Brun
eck z. B. ist Ziel eines sehr starken touristischen Verkehrs, hat aber mit Ausnahme von Reischach
eine sehr niedrige Bettenkapazitat. Auch in Prags und mehreren kleinen Nebentdlern erreicht
der Ausflugsverkehr ein Ausmal, das aus der Bettenanzahl nicht ablesbar ist.

Das groBBe Gewicht des Fremdenverkehrs verdndert das Gesamtbild: der Tourismus konzentriert
sich oft in Gemeinden, die sonst als peripher einzustufen sind (z. B. Ahrntal, Enneberg, Prags).
Insgesamt wird dadurch Gewicht “nach aul3en” verlagert, in Richtung der Dolomiten und des
Alpenhauptkamms. Einzige Gemeinden, die sowohl im Tourismus als auch in den anderen Wirt
schaftsbereichen ohne groBBe Bedeutung bleiben, sind Muhlwald, Prettau, Gsies, Wengen,
Pfalzen und Gais.
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Graphik 1.2
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Graphik 1.1
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Ahrntal
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Sand in Taufers
Sand in Taufers

Muhiwald

Graphik 1.3
Arbeitsplatze 1993

Produzierendes Gewerbe

Graphik 1.4
Betten 1993
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Graphik 1.5 Graphik 1.6
Gesamtklassifizierung der Gemeinden Touristische Intensitét
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Aus dieser kurzen Untersuchung lassen sich flr das Verkehrsnetz folgende erste Schllsse zie-

hen:

www.gnex.it

Das Hauptnetz auf Bezirksebene ist leicht zu definieren: neben der bezirks-
Ubergreifenden Hauptlinie Bruneck-Brixen—Bozen umfal3t es die Ver-
bindungen der lokalen Zentren, die in Bruneck zusammenlaufen: Bruneck—In-
nichen, Bruneck—Sand in Taufers, Bruneck—Corvara. Das Oberpustertal ist so-
wohl wirtschaftlich als auch touristisch gesehen von groBBer Bedeutung. Das
Tauferer-Ahrntal weist zwar weniger Einwohner, Arbeitsplatze und Betten
auf, ist aber stark mit Bruneck verflochten. Weniger verbunden mit dem Ub-
rigen Bezirk ist das Gadertal, dessen Wirtschaft sehr stark auf den Tourismus
ausgelegt ist und das ein relativ selbstandiges Arbeitsplatzzentrum darstellt,
auch aufgrund seiner Topographie und wegen der relativ groBen Entfernung
des Wirtschaftszentrums (Hochabteital) zu Bruneck.

Auf lokaler Ebene sind die Verbindungen der lokalen Zentren mit ihren
Einzugsgebieten von besonderer Bedeutung: im Oberpustertal vorrangig die
Verbindung Welsberg—Toblach—Innichen—Sexten, fir Sand in Taufers die Ver-
bindungen nach Bruneck und ins Ahrntal, fir das Hochabteital die Ver-
bindung Corvara—Pedratsches und flr Bruneck alle Linien des GroBBraums:
Tauferer Tal, Olang, Unterpustertal, Pfalzen. Wahrend die Gebiete um Brun-
eck und Sand in Taufers stark auf ihre Zentren ausgerichtet sind, ist im Ober-
pustertal und im Hochabteital die Zentrumsfunktion zu einem gewissen Grad
auf mehrere Orte aufgeteilt.

Tourismus und Ausflugsverkehr steigern die Bedeutung der Hauptlinien, ins-
besondere im Gadertal, Hochpustertal und Ahrntal. Sie werten aber auch
einige Linien, die sonst keinen gro3en Stellenwert haben, entscheidend auf,
so etwa jene nach Prags, Sexten, Antholz, Rein, St. Kassian, usw.
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1.4 Das Verkehrsnetz

Graphik 1.7 zeigt die Struktur des bestehenden Verkehrsnetzes und die Verteilung der Bevolke
rung auf die einzelnen Linien.

Die StraBen entsprechen nicht in jedem Fall heute bestehenden Buslinien. Zudem scheinen nur
jene StraBenabschnitte auf, die die angegebenen Ortschaften mit dem UGbrigen Verkehrsnetz
verbinden. Fur die Bahn wurde das heutige Haltestellenschema vorausgesetzt: Vintl, Ehrenburg,
Bruneck, Olang, Welsberg, Niederdorf, Toblach, Innichen. Im Haupttal wurden Orte ohne Bahn
anschluf3 Gber StraBenabschnitte mit dem nachsten Bahnhof verbunden.

Als von einem Bahnhof bedient wurde eine Ortschaft dann angesehen, wenn ihr Zentrum
weniger als einen Kilometer davon entfernt liegt (sieche Tabelle 1.2). Bruneck und Toblach
wurden als zur Ganze erfal3t betrachtet, weil es sich um geschlossene Siedlungsgebiete handelt.

Tabelle 1.2: Entfernung Bahnhof - Ortszentrum

Innichen 600m Toblach 1100m Niederdorf 200m
Welsberg 600m Mitterolang 800m Niederolang 1000m
Bruneck 600m Ehrenburg 500m Vintl 300m
im Vergleich:

Brixen 800m Bozen 300m Meran 1200m
Sterzing 700m Klausen 600m Auer 1500m

Bei den Buslinien wurden fur die Bewertung der Bevdlkerungserfassung dieselben Kriterien
angewandt. Hier wurden allerdings zum Teil die Einwohnerzahlen kleinerer Orte entlang der
Strecke zur nachsten Ortschaft addiert: so bezieht sich z. B. fur Percha die angegebene Ein-
wohnerzahl auf den gesamten StraBenabschnitt Bruneck—Olang. Mit dem vorliegenden Netz-
schema ist praktisch die gesamte Bevolkerung des Bezirks erfa3t. Nach bedienten Einwohnern
ergibt sich die Aufstellung der Linien in Tabelle 1.3.

Graphik 1.8 zeigt die Verteilung der Beherbergungskapazitat Uber das Verkehrsnetz und gibt
somit einen Uberblick (iber die geographische Verteilung des Fremdenverkehrs, die teilweise
stark von jener der Wohnbevolkerung abweicht. Die Gesamtflache der Kreise ist identisch mit
jener von Graphik 1.7, die KreisgréBe steht somit fur die Prozentanteile.
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Tabelle 1.3: Bevélkerung nach Netzabschnitten

Gebiet Einwohner Aufteilung nach Linien/Abschnitten
Bruneck 14.350 Bruneck 8.750
Bruneck-St. Lorenzen 2.100
Bruneck—Reischach 1.450
Bruneck—Percha 1.150
Bruneck-Dietenheim 600
Percha—Oberwielenbach 300
Unterpustertal 9.700 Bahn Bruneck-Vintl 2.100
Bruneck—Pfalzen—-Terenten 3.850
Ehrenburg—Kiens—St.Sigmund-Vintl 1.900
Pfunders 1.500
Stefansdorf 350
Oberpustertal 19.850 Bahn Bruneck-Innichen 9.100
Welsberg—-Gsies 3.200
Olang—Antholz 2.550
Innichen—Sexten 1.850
Innichen-Vierschach-Winnebach 800
Olang—Oberolang 700
Niederdorf-Prags 650
Olang—Geiselsberg 400
Toblach-Wahlen 400
Toblach-Aufkirchen 200
Tauferer-Ahrntal 16.850 Bruneck-Sand i.T.—Kasern 13.750
Muhlen-Muhlwald-Lappach 1.450
Sand i.T.-Ahornach 600
Luttach-WeiBenbach 550
Sand i.T.—Rein 350
Uttenheim—Muihlbach—Tesselberg 150
Gadertal 10.250 Bruneck-Stern—Kolfuschg 4.850
Zwischenwasser-St.Vigil-Enneberg 2.000
Pederoa-Wengen 950
Stern—St.Kassian 800
Zwischenwasser—Welschellen 500
St.Martin i.Th.-Campill 500
Montal-Onach—Ellen 350
St.Martin i.Th.—-Untermoi 300
Summe 71000 Quelle fir Einwohnerzahlen: Angaben der Gemeindeverwaltungen, Stand: Ende 1995
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Netzstruktur

Vergleich:
Netzgraph Unterland/Uberetsch

Netzgraph Pustertal

Anzahl Ecken 50 Salurn § Anzahl Ecken 38
Anzahl Kanten 52 Anzahl Kanten 48
Anzahl Kreise 3 Anzahl Kreise 11
Corvara
Graphik 1.9

Netzstrukturen im Vergleich

Graphik 1.9 zeigt den Netzgraphen des Pustertals und dazu im Vergleich jenen des Raumes Un-
terland-Uberetsch. Dabei fallt als wichtigstes Merkmal des Pustertaler Verkehrsnetzes seine fast
vollstandige Baumform auf: alle netzquerenden Verbindungen gehen Uber das Zentrum. Ver-
bindungen zwischen zwei Orten sind fast immer auch gleichzeitig Verbindungen in Richtung
Zentrum. Eigenstandige Verbindungslinien zwischen peripheren Orten sind selten und ohne
groBe Bedeutung®. Diese extreme Netzstruktur erweist sich allerdings als vorteilhaft fur die Be-
dienung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln:

. Das Fehlen transversaler Verbindungen fuhrt auf den Hauptlinien zu einer
Konzentration der Verkehrsflisse, da diese Linien nicht nur der Verbindung
der Hauptorte mit dem Zentrum, sondern auch der Hauptorte untereinander,
der peripheren Orte mit dem Zentrum sowie untereinander dienen. Somit ist
die Ausgangslage wesentlich besser als die eines vergleichbaren Raumes in
der Ebene, wo die Verkehrsflisse viel mehr gestreut und die einzelnen Linien
daher wesentlich nachfrageschwacher sind. Das Pustertal ist aus verkehrs-
technischer Sicht nicht als typisch landlicher Raum einzustufen: das Verkehrs-
volumen auf den Hauptlinien erreicht Werte, die jenen von dichtbesiedelten
Gebieten vergleichbar sind - das kann man schon an den Uberlastungsproble-
men auf dem StraBennetz ablesen.

> Zum Beispiel lauft die Verbindung von Antholz nach Gsies tber dieselben Linien, die Antholz und Gsies mit Bruneck
verbinden; - oder will man von Sand i.T. nach Sexten gelangen, so verwendet man dieselben Linien, die die Ver
bindung Sand-Bruneck und Sexten—Bruneck herstellen (radiale Verbindungen). Im Netz Unterland-Uberetsch hin-
gegen werden z. B. fur die Verbindung Kaltern—Auer oder Neumarkt-Deutschnofen nicht einfach die Hauptlinien
mitverwendet: die peripheren Netzteile sind mit eigenstdndigen Linien verbunden (transversale Verbindungen). Das
Vorhandensein vieler transversaler Verbindungen ist ein Merkmal, das vor allem Netze in ebenem Gelédnde auf
weisen, wahrend im Gebirge solche Verbindungen durch die Topographie oft unméglich oder ohne Bedeutung
sind: das Verkehrsnetz folgt den Wasseradern, ist daher also baumférmig. Deshalb ist die Verkehrsdichte auf den
einzelnen Achsen im alpinen Bereich wesentlich héher als in ebenen Gebieten mit vergleichbarer Bevolkerungsdich-
te.

www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 22



. Bruneck ist nicht nur Hauptort, sondern auch Mittelpunkt und Hauptknoten-
punkt des Pustertaler Verkehrsnetzes: die Verbesserung der Verbindungen mit
Bruneck und die Verbesserung der netzweiten Verbindungen stehen dadurch
in engem Zusammenhang.

. Diese Synergien zwischen den einzelnen Linien lassen sich nur dann optimal
nutzen, wenn eine streng netzorientierte Planung zur Anwendung kommt:
klare, systematische Linienfihrungen und die Verknipfung der Linien unter-
einander sind von ausschlaggebender Bedeutung.

Die Graphiken 1.10 bis 1.12 geben einen Uberblick (iber die Bevélkerungsverteilung im Bezirk,
aufgeschlUsselt nach verschiedenen Gesichtspunkten.

Graphik 1.10

Bevdlkerung: Verteilung nach Linien

tbrige 21.1%
Bahn Innichen-Bruneck-Vintl 28.1%

Innichen-Sexten 2.6%
Ehrenburg-Vintl 2.7%
Zwischenwass.-Enneberg 2.8%
Bruneck-St. Lorenzen 3.0%
Olang-Antholz 3.6%
Welsberg-Gsies 4.5%
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Graphik 1.10 zeigt die prozentuelle Verteilung nach Linien. Die Bahnlinie erfaBt mit ihren jet
zigen Haltestellen 19.950 Einwohner und damit knapp 30% der Bevolkerung im Bezirk. Das ist
eine relativ niedrige Zahl: im Vergleich dazu leben z. B. im Vinschgau entlang der Bahnlinie Me-
ran—Mals 25.000 von insgesamt 40.000 Einwohnern des gesamten Einzugsgebiets ab Part
schins (d.h. 62%). Bleiben wir beim Vergleich der beiden Taler, die sich, bezogen auf Sudtirol, in
einer dhnlichen geographischen Situation befinden: das Vinschgau hat zwar wesentlich weniger
Einwohner als das Pustertal, diese konzentrieren sich aber zum Uberwiegenden Teil entlang der
Hauptverkehrsachse, wahrend im Pustertal die Seitentdler ein wesentlich groBeres Gewicht
haben. Um so wichtiger erscheint es also im Pustertal, die Hauptlinie (d. h. die Bahn) optimal
mit dem Ubrigen Netz zu verknlipfen: 70% der Pustertaler haben keinen direkten Zugang zur
Bahn®; soll diese ihre Rolle als Rickgrat des Verkehrsnetzes wahrnehmen, so sind eine kapillare
Integration mit dem Busnetz, die Vermeidung von Parallelfihrungen und die Einrichtung sys
tematisierter Anschlisse an allen Knotenpunkten erste Notwendigkeit.

Durch Korrekturen im Haltestellenschema 188t sich der dieser Prozentsatz leicht reduzieren, bleibt aber
notgedrungenermaBen sehr hoch, da wie gesagt die Seitentdler einen hohen Anteil an der Bezirksbevélkerung
stellen (nur ca. 40% leben im Haupttal).
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Die Hauptlinie des Tauferer-Ahrntals bedient 13.750 Einwohner (19%), die Gadertaler Haupt
linie 4.850 (7%)’. Damit erreichen die drei wichtigsten Linien einen Deckungsgrad von 54% bei
einer Lange von 123 km. Die weiteren angeflihrten Linien (Terenten, Gsies, Antholz, St. Loren
zen, Enneberg, Kiens-Vintl, Sexten) bedienen weitere 25%, bei einer Gesamtlange von 75 km.
Damit werden mit rund 200 km Netz 78% der Bevolkerung erfal3t. Die Ubrigen 22% wohnen zu
einem groBen Teil auf Nebenlinien, die heute nur sehr schlecht oder Gberhaupt nicht bedient
werden. Die Bevolkerung lebt also raumlich relativ verstreut, was keine gute Ausgangssituation
darstellt und einen gezielten Einsatz der Ressourcen erforderlich macht.

Graphik 1.11

Bevoblkerung nach Netzbereichen
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Oberpustertal 28.0%
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Bruneck 20.2% auferer-Ahrntal 23.7%

Graphik 1.11 zeigt die prozentuelle Bevolkerungsverteilung nach Netzbereichen, auf der Grund-
lage der Daten in Tabelle 1.3. Daraus ist ersichtlich, daB Bruneck und Umgebung, Tauferer-
Ahrntal und Oberpustertal jeweils vergleichbare Bedeutung haben (zusammen 72%), wahrend
Unterpustertal und Gadertal bevolkerungsmaBig weniger ins Gewicht fallerf. Beriicksichtigt
man zusatzlich zu den Bevolkerungszahlen den Fremdenverkehr, so kann festgestellt werden,
daB3 das Pustertal zwar mit Bruneck ein klar ausgepragtes Zentrum aufweist, andererseits aber
die Peripherie sicher nicht als bedeutungslos eingestuft werden kann.

Graphik 1.12 unterteilt die Bevolkerung des Bezirks nach den Einzugsgebieten der heute be-
dienten Bahnhofe. Dabei wird jede Ortschaft dem Bahnhof zugerechnet, der Uber das Verkehrs-
netz am schnellsten zu erreichen ist. Hier kommt Bruneck als Knotenpunkt der Hauptlinien auf
62% der Einwohner, d. h. fir knapp zwei Drittel der Pustertaler ist Bruneck der nachstgelegene
Zugang zum Bahnnetz. Insgesamt kommt man, wenn man die Bevolkerung aller Linien addiert,
die Bruneck berthren, auf 47.700 Einwohner. Schon daraus ist klar ersichtlich, daB das
“Funktionieren” des Knotenpunktes Bruneck flr das Pustertaler Verkehrsnetz von essentieller Be-
deutung ist.

ohne St. Lorenzen, das als eigene Linie betrachtet wird.

8 Das Unterpustertal ist allerdings nur bis Vintl berticksichtigt. Zwischen Vintl und Brixen kommen noch ca.
5600 Einwohner dazu, die verkehrsmaBig der Pustertaler Linie zuzuordnen sind (Mihlbach, Rodeneck, Natz-
Schabs), allerdings schon in den GroBraum Brixen fallen.
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Graphik 1.12
Einzugsbereich der Bahnhofe
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Die Ubrigen Bahnhofe haben einen vergleichsweise geringen Einzugsbereich. Dieser ist groBer,
wenn die entsprechenden Ortschaften Ausgangspunkt von Seitentalern sind (Welsberg, Olang,
Innichen, Vintl). Allerdings muB3 gesagt werden, daf3 ein groBes Einzugsgebiet nicht automa-
tisch ein groBes Fahrgastaufkommen zur Folge hat. Ausschlaggebend ist hier vor allem die tat-
sachliche Erreichbarkeit des Bahnhofs.

Einordnung ins Verkehrsnetz auf Landesebene

Graphik 1.13 zeigt die Verteilung der Sudtiroler Bevolkerung nach funktionalen Kleinregionen?®.
Daraus ist das Hauptverkehrsnetz auf Landesebene ersichtlich. Logische Hauptlinie ist die Ver-
bindung Mals—Bozen—Innichen, die, nach Kleinregionen gerechnet, 343.000 Einwohner, d. h.
78% der Landesbevolkerung, abdeckt. Kernstlick des Sudtiroler Verkehrsnetzes ist die Ver-
bindung Meran—Bozen—Brixen—-Bruneck: an diesen vier Hauptknotenpunkten laufen Linien zu-
sammen, die insgesamt ca. 340.000 Einwohner (77%) bedienen.

Graphik 1.14 zeigt die Verteilung der Bevdlkerung auf die Abschnitte des Bahnnetzes. Dabei
werden alle Einwohner zusammengezahlt, die von den Bahnhofen des betreffenden Abschnittes
bedient werden, unterschieden nach Ortschaften mit und ohne BahnanschluBB. Der Abschnitt
Bozen—Meran beispielsweise enthalt unter “Bahn” die Einwohner, die von den Bahnhofen Sig-
mundskron, Terlan, Vilpian, Lana-Burgstall, Untermais und Meran unmittelbar bedient werden,
unter “gesamt” das vollstdndige Einzugsgebiet dieser Bahnhofe. Als Knotenpunkt zwischen Ei
sack-, Wipp- und Pustertal wurde Brixen definiert: Franzensfeste zahlt zur Strecke Brixen—
Brenner, Muhlbach zur Strecke Brixen—Innichen. Es wird klar, dal3 der Verlauf der Hauptlinie im
regionalen und Uberregionalen Verkehr verschieden ist: wahrend im landestbergreifenden Ver-
kehr die Brennerstrecke die Hauptlinie ist, hat im stdtirolinternen Verkehr die Pustertaler Linie
eindeutig gréBere Bedeutung als die Wipptaler Linie. Dem sollte die kiinftige Angebotspolitik
Rechnung tragen, denn die mangelnde Angebotsqualitdt der Bahnverbindung Bozen—Innichen
hat in den letzten Jahrzehnten zu einer klaren Verzerrung der Fahrgastzahlen zu Ungunsten des

o nach ASTAT, Zuordnung der Gemeinden siehe Statistisches Jahrbuch fir Sudtirol 1994.
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Pustertals gefihrt, weshalb die aktuellen Nachfragedaten keine gute Planungsgrundlage dar

stellen.
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Graphik 1.14

Sudtirol: Bevélkerung nach Linienabschnitten
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1.5 Zusammenfassung

Im Uberblick noch einmal die wichtigsten Erkenntnisse aus dieser kurzen Analyse der Voraus-
setzungen:

Vorteilhafte Prémissen sind:

o Das Pustertal als Bezirk stellt innerhalb Sudetirols eine relativ eigenstandige Un-
tereinheit dar und ist klar strukturiert mit Bruneck als Hauptort und Zentrum
des Verkehrsnetzes sowie lokalen Zentren, deren Verbindungen mit Bruneck
das Hauptverkehrsnetz darstellen.

o Das Verkehrsnetz ist aufgrund der topographischen Voraussetzungen baum-
formig verzweigt, was zu einer starken Blndelung der Verkehrsflisse entlang
der Hauptachsen fihrt.

o Bruneck als Hauptknotenpunkt ist Schnittpunkt von Linien, die insgesamt 67%
der Bezirksbevolkerung direkt erfassen. Damit ist mit der Optimierung dieses
einen Knotenpunktes der wichtigste Schritt zur Netzoptimierung klar vorgege-
ben.

. Das Pustertal weist ein differenziertes Wirtschaftsgeflige mit wenigen struk-
turschwachen Gebieten auf. Ein besonders ausgepragtes Ungleichgewicht
zwischen Zentrum und Peripherie kann nicht festgestellt werden. Das fuhrt zu
einer vergleichsweise hohen Verkehrsnachfrage auf dem gesamten Netz, die
gebietsweise noch durch den Fremdenverkehr verstarkt wird.

Unglnstige Voraussetzungen, bzw. Umstdnde, die einer besonderen Bericksichtigung be-
durfen:

o Die Bahn als Hauptverkehrsachse kann nur knapp ein Drittel der Pustertaler
Bevolkerung direkt bedienen. Soll das volle Nachfragepotential der Bahn aus-
geschopft werden, so ist besonderes Augenmerk auf eine kapillare Verknip-
fung mit den Buslinien aus den Seitentélern zu legen.

. Die Bevolkerung ist stark Uber das Verkehrsnetz verstreut, 60% leben in den
Seitentalern. Das bedeutet zwar, dal3 auch Nebenlinien teilweise erhebliche
Nachfrage aufweisen, aber auch, dal3 fur einen nicht unwesentlichen Teil der
Bevodlkerung eine angemessene Bedienung schwer maglich ist.

o Die einzelnen Wirtschaftsbereiche weisen nicht dieselben Zentren auf. Der
Dienstleistungsbereich und damit auch der Einkaufs- und Erledigungsverkehr,
der damit zusammenhangt, bietet glinstige Voraussetzungen, weil er sich in
den Hauptorten konzentriert, die gut erschlossen werden kénnen. Das produ-
zierende Gewerbe hingegen ist groBtenteils in der Umgebung der Zentren
angesiedelt, an oft schlecht erfaBbaren Standorten. Der Tourismus schlieBlich
konzentriert sich gerade auch in peripheren Netzbereichen, wo eine zufrie-
denstellende Bedienung oft problematisch ist.

Insgesamt empfiehlt sich eine Ausbaustrategie, die in erster Linie auf Netzwirkung
ausgerichtet ist und sich durch eine eindeutige Linienfihrung den Vorteil der Ver-
kehrsbiindelung zunutzemacht. Auf die Hauptachse, d. h. die Bahn, ist das Hauptaugen-
merk zu richten; das Netz muB3 so organisiert werden, daf3 das volle Nachfragepotential der
Bahn ausgeschopft werden kann. Daher sollten alle Buslinien aus den Seitentdlern auf
kirzestem Weg eingebunden und Parallelfihrungen von Bahn und Buslinien im Haupttal so
weit wie moglich vermieden werden.

Graphik 1.15 zeigt eine schematisierte GegenUlberstellung eines linien- und eines netz-
orientierten Konzepts: wahrend das erste Schema alle Teile des Netzes direkt mit dem Zentrum
verbindet, sind im zweiten nur die Hauptverbindungen direkt, die Nebenlinien werden dezentral
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eingeknupft. Dadurch kénnen jedoch bei gleichem Aufwand sowohl Haupt- als auch Nebenlini-
en intensiver bedient werden, da die fir die Nebenlinien eingesetzten Fahrzeuge nicht den
GroBteil ihrer Fahrleistung entlang der Hauptstrecke erbringen mussen und auf der Hauptlinie
die Ressourcen besser eingesetzt werden kdnnen. Der modale Vorteil der Bahn liegt vor allem in
der Bewadltigung groBer Verkehrsaufkommen (wobei die Kosten fir gréBere Verkehrsvolumen
weit unter Proportion steigen) und in ihrer Flexibilitdt bei Nachfrageschwankungen, weshalb
eine Hauptlinie, die ausschlieBlich per Bahn bedient werden kann, fir den Gesamtbetrieb von
Vorteil ist. Gerade auf den Hauptlinien wird die “modale Grenze"'° sichtbar: ab einem bestimm-
ten Verkehrsvolumen wird die Bedienung mit Bussen immer problematischer, weil ein entspre-
chend intensiverer Materialeinsatz notig wird, aber dennoch kaum wirksam auf kurzfristige
Nachfrageschwankungen eingegangen werden kann. Durch eine maéglichst ausschlieBliche Be-
dienung mit Zlgen der nachfrageintensiven Abschnitte kann derartigen Problemen groBteils
ausgewichen und die Effizienz sowohl des Bahn- als auch des Busbetriebes verbessert werden,
da jedes Verkehrsmittel seinen modalen Eigenschaften entsprechend eingesetzt wird.

linienorientiertes Konzept Netzorientiertes Konzept

Graphik 1.15

Grundkonzepte der Netzplanung

Damit ist die erste und wichtigste StoBrichtung bereits vorgegeben: ein linienorientiertes, auf
maoglichst umfangreiche Direktverbindungen ausgelegtes Konzept ist mit Sicherheit flr unseren
Fall nicht angebracht, da es die mdglichen Synergieeffekte, die sich aus der Netzstruktur
ergeben, zunichtemachen wirde - wie dies im Ubrigen in den letzten Jahrzehnten tatsachlich
geschehen ist. Direktverbindungen sind nur entlang systematisch bedienter und eindeutiger
Linien moglich, die wiederum so einzurichten sind, da3 damit ein Maximum an Einwohnern di
rekt erreicht wird. Alle anderen Verbindungen sind Umsteigeverbindungen, die allerdings auf-

1% Mit “modaler Grenze" ist hier jene Situation gemeint, ab der eine Buslinie qualitativ nicht mehr entscheidend aus-

baufahig ist und relevante Verbesserungen nur durch Umstellung auf Schienenverkehr zu erwarten sind. Solche Sk
tuationen sind in Sudtirol z. B. auf der Strecke Bozen-Leifers zu beobachten, wo der Busdienst zwar sehr gut aus
gebaut ist, aber aufgrund der Verkehrssituation und der konzentrierten Nachfrage eine wirklich zufriedenstellende
Bedienung nicht moglich ist. Eine dhnliche Situation gibt es im Vinschgau, besonders im unteren Teil: ein reiner
Busverkehr ist nicht in der Lage, einen angemessenen Dienst anzubieten, da er dem Ausmal der Nachfrage nicht
effizient begegnen und zudem weder bei der Reisegeschwindigkeit, noch in der Einhaltung der Fahrplane einen
befriedigenden Standard erreichen kann. Sofern man Wert auf eine wirkliche Verbesserung solcher Situationen legt,
bleibt nur die Einrichtung von Schienenverbindungen. Firs Pustertal kann festgestellt werden, daB auf der Haupt
linie auch ein optimal ausgebauter Busverkehr kein befriedigendes Qualitatsniveau erreichen kdnnte, besonders
nicht, was langere Strecken anbelangt. Aber auch auf der Linie Bruneck-Sand in Taufers wird langsam absehbar,
daB die Ausbau- und Verbesserungsfahigkeit der Buslinie an ihre Grenzen st6Bt.
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grund systematisierter Anschlisse im Vergleich zu dem, was man bisher gemeinhin unter Um
steigeverbindung versteht, eine wesentlich héhere Qualitdt und vor allem bessere Fahrzeiten

aufweisen.

Die Grundkriterien fur die Netz- und Linienplanung finden sich in Kapitel 4, Grundlagen der
Angebotsplanung.
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2. Bewertung der aktuellen Angebotssituation

2.1 Angebotsentwicklung 1992-1996

Als Einleitung zur Analyse der bestehenden Angebotssituation folgt eine kurze Aufstellung
einiger Eckdaten, mit einem Vergleich zwischen dem bei Drucklegung gltigen Winterfahrplan
1996/97 und dem Winterfahrplan 1992/93. Damit soll ein erster Uberblick tber die Grund-
tendenzen der Entwicklung der letzten Jahre gegeben werden.

Seit einigen Jahren ist fir ganz Sudtirol ein klarer Trend zur Angebotsausweitung festzustellen,
auf dem Bahn- wie auf dem Busnetz. Die Einrichtung der Nahverkehrsdirektion Bozen bei den
Staatsbahnen und die damit verbundenen ersten Schritte zur Regionalisierung des Schienennah-
verkehrs (Ubernahme des Landestarifs bei Abonnements, erstmals Subvention des lokalen Bahn-
verkehrs durch die Landesverwaltung) haben insgesamt zu einer deutlichen Erweiterung des
landesinternen Schienenverkehrs gefihrt. Gleichzeitig sind erste Schritte zu einer Koordination
von Bahn- und Busdiensten getan worden. Damit wurde eine jahrzehntelange Tendenz der
Landesverkehrspolitik zumindest teilweise revidiert: das Busnetz war vorher ein vollkommen
eigenstandiges System, das auf dem gesamten Schienennetz parallele Dienste anbot und kaum
Moglichkeiten lieB, Bahn und Bus kombiniert zu verwenden. Die Bahn konnte de facto nur fur
Fahrten innerhalb des bedienten Schienennetzes benttzt werden. Nunmehr wurden die meisten
Buslinien zumindest theoretisch mit der Bahn verknipft, indem alle Bahnhdfe nach Mdéglichkeit
angefahren werden, und es ist eine erste Tendenz festzustellen, wonach wenigstens bei lange-
ren Strecken der Bahn der Vorrang eingerdumt werden soll.

Auf dem Busnetz kann - mit Ausnahmen - ebenfalls eine generelle Ausweitung der Dienste fest
gestellt werden. Insgesamt ist man zu rationelleren Fahrplanen und zum Teil auf Taktverkehr
Ubergegangen; die Bedienung ist heute meist vollstandiger und systematischer, als man sie in
den vergangenen Jahrzehnten von den traditionellen “Postautolinien” her gewdhnt war.

Von einer tatsachlichen und vollstandigen Integration von Bahn- und Busverkehr kann allerdings
noch nicht gesprochen werden. Dazu ist eine weitere deutliche Verbesserung des regionalen
Zugverkehrs in quantitativer und qualitativer Hinsicht notwendig, neben einer tiefgreifenden
Neuorganisation des Busnetzes. Kann man einerseits sicherlich von gewissen Anzeichen einer
Trendwende sprechen, so bleiben Ziel und Ergebnis der Entwicklung noch weitgehend offen.
Aus diesem Grund sind Arbeiten wie die vorliegende sicherlich notwendig, um zu einer klaren
Zieldefinition zu gelangen und ein System zu erarbeiten, das die gewlnschten Resultate auf
Dauer sicherstellt.

Konkrete Zahlen zur Angebotsentwicklung sind in Tabelle 2.1. aufgelistet.

Das Angebot ist, wie schon erwahnt, in den letzten Jahren deutlich ausgeweitet worden, und
zwar vor allem im Regionalverkehr. Der groBte Zuwachs ist auf der Strecke Bozen—Salurn(-Tri-
ent) zu verzeichnen - 11 Regionalzlige mehr -, allerdings war die Linie zuvor eindeutig unterbe-
dient, weil auf dem Abschnitt Bozen—Verona lange Zeit das Augenmerk nur auf dem Gberregio-
nalen Verkehr lag. Bozen—Meran hat heute flr eine reine Regionallinie eine durchaus beachtli-
che Zuganzahl, aber auch hier ist die Nachfrage ohne Zweifel vorhanden. Eine deutliche
Angebotssteigerung ist auch im Eisack- und Wipptal zu verzeichnen (+6 und +4
Regionalzlige), wahrend sich im Pustertal in den letzten Jahren nicht allzuviel gedndert hat: die
Regionalzlige sind zwar von 19 auf 20 gestiegen, aber im Fahrplanjahr 1995-96 war man be-
reits bei 21 Zigen angelangt, von denen einer dann wieder gestrichen wurde. Das Gesamtbild
wird durch die Offnung von zwei ehemaligen Korridorzugpaaren Lienz-Innsbruck' mit 1. Juni

""" Die Korridorzuige Lienz-Innsbruck waren Teil der erleichterten Verkehrsverbindungen zwischen Ost- und Nordtirol

und seit ihrer Einfihrung den Reisenden auf italienischem Staatsgebiet nicht zugénglich, um die ehemals aufwen-
dige Grenzabfertigung zu vermeiden. Diese Praxis kam angesichts der heutigen Lage einem Anachronismus gleich
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1996 korrigiert, womit die gefahrenen Kilometer im Vergleich zu 1992 um 26%, d. h. mehr
oder weniger den Durchschnittswert, gestiegen sind. Allerdings kann man diese zusatzlichen
Zuge heute nur sehr begrenzt als Verstarkung des Regionalverkehrs betrachten, da sie nur
wenige Haltestellen bedienen. Zudem stellt ihre Einfligung zwar eine Verstarkung des Angebots
zu den nachfragestarken Zeiten dar, einige schwerwiegende Angebotsllicken im Laufe des
Tages blieben aber bestehen bzw. haben sich noch verscharft. Insgesamt muf3 also festgestellt
werden, daB sich das Angebot auf der Pustertalbahn nicht wesentlich gebessert hat. Eine teil-
weise Systematisierung des Fahrplans mit einer leichten Ausweitung des Regionalverkehrs ist
nun allerdings fir Sommer 1997 vorgesehen (siehe dazu Kap. 6.2 Ausgangssituation im Bahn-
verkehr).

Tabelle 2.1: Regionales Angebot im Bahnverkehr
Vergleich 1992-1996, Werktagsverkehr (Mo-Fr), ohne nur zeitweise verkehrende Zlige

Abschnitt 1992-93 1996-97 Verdnderung

Regional- Schnell- Zug-km | Regional-  Schnell-  Zug-km = Regional- gesamt
ziige'?  ziige”  gesamt zlige zlge gesamt zlge

Bozen— 32 - 1024 36 2 1216 +12% +19%

Meran

Bozen— 16 19 1085 27 19 1426 +69% +31%

Salurn

Bozen— 23 12 1715 29 15 2156 +26% +26%

Franzensfeste

Franzensfeste— 17 2 779 21 6 1107 +24% +42%

Brenner

Franzensfeste— 19 - 1235 20 4 1560 +5% +26%

Innichen

gesamt 5838 7465 +22% +28%

Graphik 2.1 zeigt eine Darstellung der Angebotsentwicklung durch Gegenuberstellung der
taglich angebotenen Zugkilometer (Daten der Tabelle 2.1), aufgeschlisselt in Regional- und
Schnellzugverkehr. Nicht bertcksichtigt sind Zlge, die fir den landesinternen Verkehr keine Be-
deutung haben.

und wurde nach langen Bemihungen eingestellt: die Ex-Korridorziige bedienen seit Sommer 1996 auch die
wichtigsten Bahnhofe auf Sudtiroler Gebiet.

2 Die Zuganzahl bezieht sich auf die Summe beider Richtungen. Fir “Regionalzug” gibt es keine einwandfreie Defink
tion, denn die offizielle Klassifizierung der Ziige entspricht nicht immer ihrer tatsachlichen Funktion, und auch Re-
gionalzlige haben oft unsystematische Haltestellenmuster, d. h. nicht jeder Bahnhof wird von jedem Regionalzug
bedient (besonders was den Vergleichsfahrplan 1992-93 betrifft; inzwischen halten die meisten Regionalzlge
wieder an allen in Betrieb befindlichen Bahnhofen). Die Definition des Regionalzugs ist hier folgende: fur Bozen—
Meran ein Zug mit Halt in (zumindest) Terlan und Vilpian, fir Bozen—Salurn: in Branzoll und Salurn, fir Bozen—
Franzensfeste: in Klausen, fur Franzensfeste-Brenner: in Gossensass, fiir Franzensfeste-Innichen: in Ehrenburg und
Olang.

'3 Damit sind auf der Strecke Bozen—Meran die morgendlichen Schnellverbindungen gemeint, auf der Strecke
Franzensfeste—Innichen die Ex-Korridorzlige. Auf der Brennerstrecke werden fir den Abschnitt Bozen-Salurn nur
die Zuge gezéhlt, die in Auer halten, fir Bozen—Franzensfeste jene, die in Brixen, fur Franzensfeste—Brenner jene,
die in Sterzing halten. EuroCity-Zuge z. B. wurden also nur fir den Abschnitt Bozen—-Franzensfeste gezahlt, nicht
fur Bozen—Salurn und Franzensfeste—Brenner.
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Graphik 2.1
Angebotsentwicklung: Bahn
angebotene Zugkilometer, Regional- und Schnellziige
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Graphik 2.2 stellt die Anzahl der angebotenen Regionalzlige 1992-93 bzw. 1996-97 gegen-
Uber. Diese Zahl ist aussagekraftiger fur die Bewertung des Angebots aus Kundensicht, da die
Summe der Zugkilometer in erster Linie von der Ldnge des Streckenabschnittes abhdngt und da-
her auf Anhieb nichts dartber aussagt, wie gut eine Linie bedient wird. Die Zugkilometer sind
eine GroBe, die neben anderen fir die Produktionskosten ausschlaggebend ist und daher die
Anbieterseite mehr interessiert. Im Vergleich mit der Graphik 1.13 ist festzustellen, da3 Zugan-
zahl und bediente Bevolkerung teilweise sehr unterschiedlich verteilt sind.
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Graphik 2.2

Angebotsentwicklung: Bahn
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Tabelle 2.2 enthilt eine Ubersicht zur Entwicklung des Busverkehrs.

14

betreffen nicht die ganze Strecke; die Buskilometer entsprechen dem tatséchlichen Angebot.
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Tabelle 2.2: Buslinien im Bezirk Pustertal

Vergleich 1992-1996, tagliches Angebot (Mo-Fr)™, ohne reine Schulbusse und saisonale Verstérkungen

Abschnitt (Betreiber) km 1992-93 1996-97 Veranderung
Fahrten Bus-km Fahrten Bus-km

Bruneck—Brixen (SAD) 34 30 1020 57 1938 +90%
Bruneck—Innichen (SAD) 32 18 576 20 640 +11%
Bruneck—Sand in Taufers (Oberhollenzer) 15 30 450 47 705 +57%
Sand i.T.-St. Peter (Oberhollenzer) 18 28 477 46 828 +74%
Bruneck—Kolfuschg (SAD) 38 16 608 16 608 +0%
St. Peter—Kasern (Oberhollenzer) 9 9 81 18 162 +100%
Sand i.T.—Lappach (Oberhollenzer) 16 8 127 9 150 +18%
Sand i.T.—~Ahornach (Oberhollenzer) 6 6 36 6 36 +0%
Sand i.T.-WeiBenbach (Oberhollenzer) 9 3 27 4 36 +33%
Sand i.T.—Rein (Oberhollenzer) 11 6 66 6 66 +0%

Die Anzahl der Fahrten bezieht sich auf die Summe beider Richtungen. Einige der angefiihrten Fahrten
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Bruneck-Terenten (Gatterer) 17 17 265 24 418 +58%
Vintl-Pfunders (Astner) 9 10 90 12 108 +20%
Bruneck—Reischach (Taferner) 3 26 78 26 78 +0%
Bruneck-St. Georgen (Taferner) 2,5 14 35 14 35 +0%
Bruneck-Dietenheim (Taferner) 1,5 6 9 12 18 +100%
Bruneck—Olang Dolomitenhof (Taferner) 9 18 162 30 270 +67%
Olang Dolomit.—Mitterolang (Taferner) 2 11 22 27 54 +145%
Olang Dolomit.—Antholz M. (Taferner) 14 8 112 25 350 +212%
Welsberg—St. Magdalena/Gsies (Seiwald) 17 10 170 10 170 +0%
Niederdorf-Prags/St. Veit (Steiner) 9 11 99 8 72 -27%
Innichen—Sexten/Moos (Holzer) 9 20 180 18 162 -10%
Innichen—-Winnebach (Holzer/SAD) 7 21 147 13 91 -38%
Zwischenwasser-St. Vigil (SAD) 4,5 15 68 16 72 +6%
Stern—St. Kassian (SAD) 3,5 4 14 6 21 +50%
Pikolein—Campill (SAD) 6,5 6 39 7 46 +18%
gesamt 302 4958 7134 +44%

Die Aufstellung ist vollstandig bis auf einige wenige Fahrten, die Linien betreffen, wo praktisch
nur Schulerverkehr stattfindet. Ebenso fehlen auf den aufgeflihrten Linien einige Fahrten, die
nur Teilstrecken betreffen und fir das Gesamtangebot irrelevant sind. Die Linie Toblach—Cortina
wurde nicht berlcksichtigt, weil sie bezirksintern keine Ortschaften bedient.

Ein Uberblick Gber die wichtigsten Linien findet sich auBerdem in Graphik 2.3.

Angebotsentwicklung: Buslinien

Graphik 2.3
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Auf Anhieb fallt die drastische Erweiterung des Busverkehrs auf der Strecke Bruneck—Brixen auf,
die auf die Einflihrung des Halbstundentakts im September 1996 zurlickgeht. Damit entfallen
auf diesen Linienabschnitt allein 27% der hier erfaBten Kilometerleistung, wahrend es im Ver
gleichsfahrplan 1992-93 noch 21% waren. Auf dem Abschnitt Bruneck—Innichen hat sich hin-
gegen wenig geandert.

Eine deutliche Angebotsausweitung hat auch die Linie Bruneck-Sand in Taufers—Kasern erfah-
ren, und zwar nicht nur im Hauptabschnitt Bruneck-Sand in Taufers, sondern besonders auch
im Ahrntal. Diese Angebotsausweitung erfolgte kontinuierlich; heute wird auf der gesamten
Strecke Bruneck—St. Peter nahezu Halbstundentakt erreicht.

Nichts geandert hat sich im Gadertal: wahrend die SAD'™ landesweit die Fahrplane ihres Haupt-
netzes Uberarbeitet und in den meisten Fallen verdichtet und vereinfacht hat, ist die Situation
auf der Linie Bruneck—Kolfuschg praktisch identisch geblieben.

Was die Ubrigen Linien betrifft, so ist auf der Linie Bruneck—Olang—Antholz eine Verdoppelung
des Angebots festzustellen, auf dem Abschnitt Olang—Antholz eine Verdreifachung, die eben-
falls mit September 1996 erfolgte. Das Antholzer Tal war allerdings vorher klar unterversorgt,
weshalb die Zahl etwas zu relativieren ist.

Ein deutlicher Zuwachs ist auch auf der Linie Bruneck-Terenten zu verzeichnen, die heute prak
tisch im Stundentakt bedient wird. Ferner wurde der Verkehr nach Dietenheim verdoppelt von
drei auf sechs Fahrten pro Richtung, wahrend die Ubrigen Stadtverbindungen (Reischach, St.
Georgen) im Vergleichszeitraum gleich geblieben sind.

Im Oberpustertal ergibt sich ein anderes Bild: die Linie nach Gsies ist gleich geblieben, die
Fahrten nach Prags, Sexten und Winnebach sind sogar reduziert worden. Was die weiteren
angefuhrten Nebenlinien betrifft, so ist die Situation insgesamt ungefahr gleich geblieben, die
prozentuellen Veranderungen sind aufgrund der sehr niedrigen Anzahl an Fahrten wenig signi-
fikant.

Insgesamt ist also eine klare Tendenz zur Angebotsausweitung festzustellen, was prinzipiell ein
positiver Ansatz im Sinne einer angebotsorientierten Vorgangsweise ist. Allerdings sind grol3e
Unterschiede festzustellen in der Behandlung der einzelnen Linien, was teilweise darauf zurlick-
zufiihren ist, daB der UberarbeitungsprozeB noch nicht abgeschlossen ist und einige Linien
einfach noch nicht “an die Reihe gekommen” sind, teilweise wohl auch auf die unterschiedli
chen Resultate bei den Fahrgastzahlen. Einige Zweifel an der Kohérenz dieser Ausbaustrategie
bleiben allerdings bestehen.™

Soweit ein erster quantitativer Uberblick iber die aktuelle Bedienung des Pustertaler Verkehrs-
netzes. Es folgt nun eine detaillierte Analyse der Bedienungsqualitdt nach Ortschaften und Ver-
kehrsbeziehungen.

> SAD Nahverkehr AG, gréBter Buslinienkonzessionar in Sudtirol. Betreibt im Pustertal die Linie Brixen—Bruneck-Inni-

chen, die Linien im Gadertal und die Linie Toblach—Cortina. Das Pustertal wird im Unterschied zu anderen Landes
teilen vorwiegend von lokalen Unternehmen bedient, wéhrend z. B. im Vinschgau und im Bezirk Unterland-Uber
etsch alle Buslinien von der SAD betrieben werden.

Man bedenke z. B., daB allein 42% der hier festgestellten Steigerung der angebotenen Buskilometer auf den Linien
abschnitt Bruneck—Brixen entfallen, wobei die Linie auch vorher sehr dicht bedient war - theoretisch dient sie
schlieBlich nur dazu, die lokalen Verbindungen zu den Ortschaften im Unterpustertal sicherzustellen, die von der
Bahn nicht bedient werden, wéhrend sie, wenn man die weiterfihrenden Verbindungen betrachtet, eine Parallek
fuhrung zur Bahn darstellt. Es bleibt fraglich, welchen Sinn es hat, diese Linie solchermafBen auszubauen, wenn
gleichzeitig eine Erweiterung der Bahnverbindungen aus der Buslinie in Zukunft eine reine Zubringerlinie machen
soll. Mehr als von “Integration” zwischen Bahn und Bus muB man hier wohl von “Duplikation” durch gleichzeitigen
Ausbau beider Verkehrstrager sprechen - einer Vorgangsweise, die weder angebotspolitisch noch wirtschaftlich
sinnvoll ist.
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2.2 Bewertung der Bedienungsqualitat

Es soll nun die Qualitat der Verkehrsbedienung der einzelnen Teile des 6ffentlichen Verkehrs-
netzes im Bezirk analysiert und bewertet werden. Ausschlaggebend fur die Bewertung soll dabei
nicht nur der Aufwand der Anbieter sein, sondern die konkreten Fortbewegungsmaglichkeiten,
die sich fur die Kunden ergeben. Ziel ist es, einen Gesamtiberblick Uber die Leistungsfahigkeit
des Verkehrssystems aus Kundensicht zu geben und aufgrund der erhaltenen Werte Rick
schltsse auf deren Ursachen und Verbesserungsmoglichkeiten zu ziehen."”

Methode

Zunachst einige Definitionen der in der Folge verwendeten Begriffe:

Verkehrsbeziehung (Relation): Die Bedienungsqualitdt wird nach einzelnen Verkehrsbezie-
hungen analysiert. Darunter wird hier die Gesamtheit aller Moglichkeiten verstanden, die das 6f
fentliche Verkehrssystem bietet, sich zwischen zwei festgelegten Punkten des Verkehrsnetzes,
dem Ausgangs- und Zielort, zu bewegen. Es soll also fur den Ausgangsort die Frage beant
wortet werden, “wie gut” die 6ffentlichen Verkehrsverbindungen mit dem Zielort sind.

Fahrt: damit ist die konkrete Angebotseinheit definiert, d. h. ein Fahrzeug (Zug, Bus,
Seilbahn,...), das eine bestimmte Strecke befdhrt und zur Herstellung von Verbindungen in-
nerhalb einer Verkehrsbeziehung verwendet werden kann.

Linie: eine Verkehrsbeziehung, die durchgehend mit Fahrten bedient wird. Entlang einer Linie
sind Fahrten identisch mit Verbindungen.

Verbindung: darunter wird die einzelne, konkrete Fahrtmdéglichkeit vom Ausgangs- zum Zielort
oder zurlck verstanden, auch unter Benltzung mehrerer Fahrten und Linien. Um als Ver
bindung bertcksichtigt zu werden, mul3 eine Fahrtmdglichkeit bestimmte Kriterien erflllen (sie-
he ,Bedienungshaufigkeit”).

Fahrzeit: damit ist die gesamte Zeit zwischen Abfahrt und Ankunft einer Verbindung gemeint.
Steh- und Wartezeiten unterwegs gelten also als Teil der Fahrzeit.

Reisegeschwindigkeit: diese errechnet sich aus Distanz und Fahrzeit, beinhaltet also auch even-
tuelle Zwischenhalte. Sie ist daher meist deutlich niedriger als die Fahrtgeschwindigkeit, ist aber
die fur die Bewertung der Konkurrenzfahigkeit ausschlaggebende GroéBe. Allerdings wird die
tatsachliche Reisegeschwindigkeit auch im Individualverkehr oft falsch eingeschatzt, da man
zwar die Fahrtgeschwindigkeit am Tachometer registriert, aber selten die tatsachliche Durch-
schnittsgeschwindigkeit berechnet.

Die Bewertung erfolgt Uber einen Index fir Bedienungsqualitdt, der sich aus vier Haupt-
komponenten zusammensetzt, die sich jeweils zu gleichen Teilen auf den Gesamtwert auswir-
ken:

. Bedienungshaufigkeit

o Modalitat

. Vollstandigkeit

o Geschwindigkeit

7 Eine ausfuhrlichere Behandlung der Thematik “Bedienungsqualitat aus Kundensicht” findet sich in: Niederkofler

H.P., La rete dei trasporti pubblici in Provincia di Bolzano, tesi di laurea, Trento, Economia Politica A.A. 1994/95.
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Bedienungshaufigkeit

Der Grundindikator flr die Verkehrsbedienung ist die Anzahl der taglichen Verbindungen. Als
“Verbindung” gilt in diesem Fall jede Moglichkeit, vom Start- zum Zielort der Verkehrsbezie-
hung oder zurlick zu gelangen, unter Benutzung beliebiger Fahrten, Linien und Verkehrsmittel,
auch mit Umsteigen. Bei Umsteigeverbindungen wird allerdings eine Maximalfahrzeit festge-
legt, bei deren Uberschreitung die Verbindung nicht mehr bertcksichtigt wird."® Ebenso nicht
gezahlt werden Uberlagerte Verbindungen, d. h. Fahrtmoglichkeiten, die gleichzeitig mit
anderen angeboten werden. Als Uberlagert gilt eine Verbindung, wenn die Abfahrts- oder
Ankunftszeit sich weniger als 15 Minuten von der einer anderen, schnelleren Verbindung unter-
scheidet und auf jeden Fall, wenn die Abfahrt vor und die Ankunft nach jener der anderen Ver-
bindung erfolgt. Solche Falle ergeben sich vor allem auf Strecken, wo Bahn- und Buslinien par
allel gefiihrt werden - und wenn die Bedienungsqualitat aus Sicht des Kunden bewertet werden
soll, so kdnnen zwei Fahrtmoglichkeiten zur gleichen Zeit innerhalb derselben Verkehrsbezie-
hung nur als eine gezahlt werden. Die Bewertung bezieht sich somit nicht auf einzelne Linien
oder Anbieter, sondern auf alle Fahrtmdglichkeiten zwischen zwei Orten, wobei sich im Ergeb-
nis niederschlagt, wie gut die einzelnen Fahrten, Linien und Verkehrsmittel zusammenwirken.

Kennzahl fur die Bedienungshaufigkeit ist die Anzahl der Verbindungen pro Richtung an Werk-
tagen auBer Samstag. Bei ungleicher Anzahl von Verbindungen in beide Richtungen gilt die
kleinere Zahl. Grundlage ist der Winterfahrplan 1996/97. Saisonale Verstarkungen des Verkehrs
(etwa zwischen Weihnachten und Ostern) werden nicht berlcksichtigt, ebensowenig reine
Schulerfahrten. Die Punkte, maximal 25, werden wie folgt vergeben:

Verbindungen  Uber 32 30-32 27-29 25-26 23-24 22 21 4 3 0-2
Punkte 25 24 23 22 21 20 19 2 1 0
Modalitat

Wichtig ist nicht nur, wieviele Verbindungen zur Verfigung stehen, sondern auch welcher Art
diese Verbindungen sind. Dabei ware die Unterscheidung einer Vielzahl von Qualitdtsmerkma-
len moglich, allerdings in diesem Fall wenig sinnvoll, da die Aufwendigkeit des Indikators in
keinem Verhéltnis zu seiner Aussagekraft stehen wuirde. Hier wird nur unterschieden zwischen
Bahn- und Busverbindungen sowie zwischen Direkt- und Umsteigeverbindungen.

Die erste Unterscheidung ist notwendig, weil eine Bahn- und eine Busverbindung nicht als
gleichwertig eingestuft werden kénnen. Anerkanntermal3en besitzt die Bahn als Verkehrsmittel
bei der Mehrheit der Bevolkerung eine wesentlich héhere Attraktivitat als der Bus, vor allem
wegen ihrer besseren Komforteigenschaften und der Tatsache, daB3 sie ein eigenstandiges, vom
StraBenverkehr unabhdngiges Verkehrsmittel ist. Natirlich hangt diese spezifische Attraktivitat
auch von den Eigenschaften des Rollmaterials und anderen Faktoren ab, und diesbezlglich ist
die Situation im Pustertal zur Zeit sicher unglnstig, aber es gilt als anerkannt, daB eine Bahn-
linie an sich bereits Uber ein wesentlich héheres Fahrgastpotential verfigt als eine gleichrangige
Buslinie, und die Fehleinschatzung der “modalen Uberlegenheit” der Bahn hat in Vergangenheit
immer wieder zu Fehlentscheidungen, vor allem bei der SchlieBung von Nebenlinien, gefihrt.
Eine Bahnverbindung ist also im allgemeinen héher zu bewerten als eine Busverbindung auf
derselben Strecke - die Quantifizierung dieses Unterschieds ist allerdings, wie bei jeder zu-
sammengesetzten Qualitatsbewertung, nicht einfach. Das AusmaB des Vorteils hdngt auch von
der Beschaffenheit der Strecke ab: die Bahn ist umso attraktiver, je langer die Strecke und je hé-
her die Verkehrsdichte auf der entsprechenden StraBenverbindung ist. Aber auch hier ist von

'8 Grundlage zur Festlegung der Maximalfahrzeit sind 133% der Summe der Standardfahrzeiten auf den einzelnen
Abschnitten, d. h. im allgemeinen, daB eine Verbindung nicht berlcksichtigt wird, wenn die Wartezeiten ein Viertel
der Gesamtfahrzeit Gberschreiten.
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der Verkomplizierung des Verfahrens kein wesentlich aussagekraftigeres Ergebnis zu erwarten.
Als Kennzahl wird hier der streckenméBige Bahnanteil an den erfaBten Verbindungen
verwendet, die Punktezahl (maximal 15) ergibt sich wie folgt:

Modalpunkte = Haufigkeitspunkte x 0,6 x Bahnanteil

Ebenso ist es von Bedeutung, ob eine Verbindung direkt oder mit Umsteigen erfolgt. Ein groBer
Teil der Kunden empfindet Umsteigen als wesentliche Qualitatseinschrankung und trifft die
Wahl des Verkehrsmittels bzw. der Verbindung auch nach diesem Kriterium. Das liegt allerdings
auch daran, dal3 das Verkehrssystem immer noch sehr untbersichtlich und mangelhaft ko-
ordiniert ist und “Umsteigen” mit langen Wartezeiten und Unsicherheit in Verbindung gebracht
wird. In einem vollstandig integrierten und optimierten Verkehrssystem ist die Bereitschaft zum
Umsteigen viel groBer, weil in jedem Fall ein zuverldssiger AnschluB3 garantiert ist. Ein solches
System verlangt zudem aus Effizienzgriinden klare Linienfihrungen ohne Parallelstrecken und
Linienabweichungen, weshalb Umsteigen zur Selbstverstéandlichkeit wird, nach Art der Verkehrs-
netze in den groBen Stadten. Es ist eine lllusion, nach jedem Zielort direkte Verbindungen ein-
richten zu wollen - das Resultat ware ein unkoordiniertes Gesamtnetz, in dem vor allem die
Bahn ihre Rolle als Ruckgrat des Verkehrsnetzes nicht wahrnehmen koénnte (siehe Kap. 1.4, Das
Verkehrsnetz). Die Entwicklung des Sudtiroler Verkehrsnetzes in den letzten Jahrzehnten ist das
beste Beispiel dafir. Auch aus diesem Grund wird dem Qualitdtsmerkmal “Direktverbindung”
kein zu groBes Gewicht gegeben. Die Punkte (maximal 10) ergeben sich folgendermaBen:

Punkte fur Direktverkehr = Haufigkeitspunkte x 0,4 X Anteil der Direktverbindungen

Vollstandigkeit

Abgesehen von der Anzahl der Verbindungen spielt nattrlich auch ihre zeitliche Verteilung eine
entscheidende Rolle. Ausschlaggebend fir die Bereitschaft, ¢ffentliche Verkehrsmittel zu be-
nUtzen ist die Gesamtqualitdt des Angebots, d. h. vor allem die Tauglichkeit, alle alltaglichen
Mobilitatsbedurfnisse abzudecken. Ein Verkehrssystem, das nur fir bestimmte BedUrfnisse bzw.
Benutzergruppen ein angemessenes Angebot darstellt, ist von vornherein in seiner Entwick-
lungsfahigkeit beeintrachtigt. Das Bedurfnis nach Mobilitat ist heute in erster Linie vom hohen
Motorisierungsgrad gepragt: die Abfahrtszeit ist mit dem Auto frei wahlbar, was zu einer Streu-
ung des Verkehrs im Tagesablauf geflhrt hat. Die StoBzeiten sind daher heute wesentlich
weniger ausgepragt als etwa noch vor 20 Jahren. Um zukunftsfahig zu sein, mu3 das 6ffentli-
che Verkehrssystem also vor allem auch auf diesen “gestreuten” Verkehr eingehen, dessen An-
teil am Gesamtverkehr standig steigt: Erledigungs- und Einkaufsverkehr, Freizeitverkehr sowie
Pendler- und Ausbildungsverkehr abseits der “klassischen” Zeiten. So wie man auf den Haupt-
straBen beobachten kann, dal3 der VerkehrsfluB mittlerweile den ganzen Tag Uber kaum einmal
abbricht, so muB auch das 6ffentliche Verkehrssystem auf seinen Hauptlinien eine stdndige und
regelmaBige Verflgbarkeit von Verbindungen garantieren. Ziel muB3 also die Systematisierung
und Vertaktung des Verkehrs sein.

Die 25 erreichbaren Punkte fir Vollstandigkeit setzen sich zusammen aus 10 Punkten fir den
Sonntagsverkehr, 7 Punkten fur den Abendverkehr und 8 Punkten fir die RegelmaBigkeit der
Verbindungen.

Sonntagsverkehr: Kennzahl ist die Anzahl der Verbindungen an Sonn- und Feiertagen in der
schlechter bedienten Richtung:

Verbindungen Uber 20 18-20 15-17 12-14 10-11 8-9 6-7 5 4 3 0-2

Punkte 10 9 8 7 6 5 4 3 2 1 0
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Abendverkehr: Kennzahl ist die Anzahl der Rickfahrtmdéglichkeiten vom Zielort in den Abend
stunden:

Abfahrten zwischen 20.00 und 0.30 Uhr:  mindestens 5 mind. 3 mind. 2 mind. 2 mind. 1
Abfahrten zwischen 21.30 und 0.30 Uhr  mindestens 2 mind. 1 mind. 1

Punkte 7 5 4 3 2

RegelméBigkeit: Hier wird zwischen verschiedenen Standards unterschieden.

Bezeichnung Eigenschaften Punkte

verdichteter Verkehr mindestens durchgehender Halbstundentakt (ohne Abweichungen) von 7 8
bis 19 Uhr (Abfahrt vom Ausgangsort)

Stundentakt mindestens durchgehender Stundentakt von 7 bis 19 Uhr

Normalstandard pro Fahrtrichtung nicht mehr als eine Licke von Gber 120 Minuten zwischen 4

zwei Abfahrten; auBerdem jeweils mindestens eine Ankunft am Zielort in
den Zeitraumen 7-8, 8-10, 14.30-16 Uhr, mindestens eine Abfahrt vom
Zielort in den Zeitrédumen 11.30-13, 17-18, 18-19.30 Uhr.

ungeniigend Nichterfullung des Normalstandards 0

Geschwindigkeit

Diese Komponente ist nicht leicht zu bewerten, da ihr absoluter Wert allein wenig aussagekraf
tig ist. Wichtig ist vielmehr die wahrgenommene Geschwindigkeit, d. h. der Eindruck, den der
Fahrgast im konkreten Fall hat. Dabei spielen vor allem auch Zeitverluste durch Warten oder
Umwege eine Rolle: sie wirken sich auf die Geschwindigkeitswahrnehmung meist starker aus als
auf die tatsachliche Durchschnittsgeschwindigkeit der Verbindungen. Ebenso zahlt die relative
Geschwindigkeit im Vergleich zum Individualverkehr: auf einer Strecke, wo auch der Autover-
kehr mit geringer Geschwindigkeit ablauft, etwa auf dichtbefahrenen StraBen, spielt auch die
Geschwindigkeit des 6ffentlichen Verkehrs eine kleinere Rolle. Zudem hangt die Bedeutung der
Geschwindigkeit von der Entfernung ab: auf kurzen Strecken ist die Geschwindigkeit weniger
wichtig - dort ist die Bedeutung der Bedienungshaufigkeit groBer. Auf langen Strecken hin
gegen kann die Geschwindigkeit der Verbindungen entscheidend fur den Erfolg einer Linie bzw.
Verkehrsbeziehung sein. Ein Beispiel: daB zwischen Bruneck und Gais die Durchschnittsge-
schwindigkeit nur 30 km/h betragt, ist bei einer Fahrzeit von 10 Minuten kein Problem. Fur die
Strecke Bruneck-Bozen hingegen ware ein derartiger Wert vollkommen inakzeptabel: er ent
sprache einer Fahrzeit von 2'% Stunden.

Fir den Indikator kann nicht auf alle diese Aspekte Riicksicht genommen werden, da eine kon-
krete numerische Bewertung kaum maglich ist und auf jeden Fall die Aussagekraft kaum ver-
bessern wurde. Es wird der Beziehung zwischen Streckenldange und Bedeutung der Geschwin-
digkeit Rechnung getragen, indem als Kennzahl statt der absoluten Geschwindigkeit die korri-
gierte Geschwindigkeit verwendet wird: die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit der beriick-
sichtigten Verbindungen wird dabei durch den Zehnerlogarithmus der Entfernung in Kilometern
dividiert. Bei Entfernungen unter 10 km wird nicht dividiert, bei Entfernungen Gber 100 km
wird durch 2 (=log;¢100) dividiert:

ve = Vv/logqod [d<10:v.=v; d>100:v.=v/2]

Als Entfernungen wurden im allgemeinen die StraBenentfernungen verwendet, auch wenn sie
nicht mit den Schienenentfernungen bzw. dem tatsachlichen Verlauf der Buslinien Uberein-
stimmen. Dadurch ergibt sich eine bessere Vergleichbarkeit mit dem Individualverkehr. So
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wurden z. B. fur die Strecke Bruneck—Bozen 72 km berechnet, obwohl der Schienenweg 82 km
betragt. Das ergibt in diesem Fall eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 50 km/h anstelle der
tatsachlichen 55 km/h, aber diese Zahl sagt sicher mehr aus Uber die effektive Konkurrenzfahig-
keit der Bahn. Die Geschwindigkeitspunkte (maximal 25) werden wie folgt vergeben:

korrigierte
Geschwindigkeit >49 48-49 46-47 44-45 42-43 40-41 38-39 36-37 35 34 .. 20 19 0-18
Punkte 25 24 23 22 21 20 19 18 17 16 .. 2 1 0

Der Index ist auf den Regionalverkehr zugeschnitten, d. h. er ist am aussagekraftigsten bei Ent
fernungen in einer GréBenordnung zwischen 10 und 100 km. Im Falle von kirzeren Verkehrs-
beziehungen muB der Bedienungshaufigkeit und der Vollstandigkeit sicherlich gréBeres Gewicht
zukommen, wahrend die Geschwindigkeit weniger signifikant ist. Fir langere Distanzen ist die
Bedeutung der Geschwindigkeit hingegen groéBer, als aus dem verwendeten Indikator hervor-
geht, wahrend die Anforderungen an Bedienungshaufigkeit und Vollstandigkeit weniger hoch
anzusetzen sind.

Volle Punktezahl erreicht z. B. ein direkter Bahnverkehr, mit Halbstundentakt an Werktagen so-
wie Stundentakt mit Verdichtungen an Sonntagen, bei einer Reisegeschwindigkeit von 50 km/h
fUr eine Distanz von 10 km, von 74 km/h fir eine Distanz von 30 km, 85 km/h fir eine Distanz
von 50 km, 100 km/h fir eine Distanz von 100 km.

Ein reiner Busverkehr kann zwar die volle Punktezahl fur Haufigkeit und Vollstandigkeit errei-
chen, nicht aber jene fir Modalitdt und Geschwindigkeit: die Obergrenze liegt bei 70-80
Punkten. Bei einem Verkehr dieser GréBenordnung macht sich allerdings meist die “modale
Grenze” (siehe Kap. 1.5) bemerkbar: auch eine weitere Erhéhung der Fahrtenfrequenz bringt
keine wesentliche qualitative Verbesserung mehr. Der Index spiegelt somit diesen Umstand
wider.

Die Bedienungsqualitat hangt prinzipiell von der Intensitat der Verkehrsbeziehungen und daher
in erster Linie von zwei Faktoren ab:

. der bedienten Bevolkerung, d. h. bei Verkehrsbeziehungen Peripherie—
Zentrum vor allem von der Einwohnerzahl des Ausgangsortes. Bei baumfér-
migen Netzstrukturen wie im vorliegenden Fall ist die aussagekraftigste Zahl
die Bevolkerung des Einzugsgebiets, d. h. die Einwohner der Ortschaft selbst
und die Summe der Einwohner, die, vom Zentrum aus gesehen, “hinter” der
Ortschaft wohnen, d. h. Uber die Ortschaft fahren mussen, um das Zentrum
zu erreichen, und damit die betreffenden Verkehrslinien mitbentitzen."

o der Entfernung vom Zentrum: die Bedienungsqualitat nimmt gewohnlich mit
der Distanz ab. Weiter entfernte Ortschaften verfligen meist Gber weniger
Verbindungen, was sich auch auf die Vollstandigkeit auswirkt; auBBerdem
nehmen auch die Geschwindigkeitspunkte mit der Entfernung ab, sofern die
absolute Geschwindigkeit nicht steigt (etwa durch Vorhandensein eines
Schnellverkehrs).

Der hier verwendete Index ergibt also Werte, die von der Art der analysierten Verkehrsbezie-
hung abhéngig sind: er miBt die effektive Qualitdt der Bedienung mit 6ffentlichen Verkehrs
mitteln, und es kann naturlich nicht verlangt werden, daf3 diese fir alle Verkehrsbeziehungen
gleich ist. Allerdings kdnnen die Werte ahnlicher Situationen verglichen und Grinde dafir ge-

19 7. B. Toblach: das Einzugsgebiet (fur das Zentrum Bruneck) umfaBt Toblach sowie Innichen und Sexten, die beide

Uber Toblach mit Bruneck verbunden sind. Das Einzugsgebiet von Bruneck (fur das Zentrum Bozen) umfafBt Brun-
eck, das Tauferer-Ahrntal, das Oberpustertal, Pfalzen sowie das Gadertal, sofern man in letzterem Fall Bruneck und
nicht St. Lorenzen als Zugang zum Ubrigen Netz betrachtet.
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sucht werden, warum gleichwertige Verkehrsbeziehungen unterschiedliche MeBdaten auf
weisen. Diese Griinde kénnen geographischer, wirtschaftlicher oder infrastruktureller Natur sein,
sind aber teilweise auch auf eine inkonsequente oder unkoordinierte Angebotsplanung bzw.
auf unterschiedliche Effizienz der Angebotspolitik zurlickzufihren: gleich viel Aufwand bedingt
nicht in jedem Fall eine gleich hohe Bedienungsqualitat. Der Index mif3t, wie erwdhnt, die effek-
tive Moglichkeit, das ¢ffentliche Verkehrssystem fir konkrete Fahrten zu verwenden, und das ist
der wichtigste Aspekt der Angebotsqualitdt aus Kundensicht. Es wird der Nutzen fur den
Kunden analysiert, nicht der Aufwand flr den Anbieter - dieser spiegelt sich nur indirekt und
nicht immer in gleichem Ausmal3 im Ergebnis wider.

Ergebnisse

Es folgt eine detaillierte Analyse der Bedienungsqualitdt des Pustertaler Verkehrsnetzes. Dazu
wurden fur jeden Netzbereich reprasentative Ortschaften und Verkehrsbeziehungen ausge-
wahlt, nach denen die Fahrplandaten ausgewertet wurden. Fir jede Verkehrsbeziehung gibt
eine Tabelle Auskunft Uber folgende Eckdaten:

. Entfernung

. Erreichte Punktezahl und Aufschlisselung nach Haufigkeit, Modalitat, Voll-
standigkeit und Geschwindigkeit

o Anzahl der Verbindungen an Werktagen auBBer Samstag: Ausgangsort—
Zielort / Zielort-Ausgangsort

. Anzahl der Verbindungen an Sonn- und Feiertagen: Ausgangsort-Zielort /
Zielort—Ausgangsort

o Anzahl der Abendverbindungen: Abfahrten vom Zielort zwischen 20 und 0.30
Uhr an Werktagen auBer Samstag

. StreckenmaBiger Anteil der Bahn an den gesamten bertcksichtigten Ver-
bindungen (an Werktagen auBer Samstag)

o Prozentueller Anteil der Direktverbindungen an den gesamten berUcksichtig-
ten Verbindungen (an Werktagen auBer Samstag)

o Durchschnittliche Fahrzeit der berlcksichtigten Verbindungen (an Werktagen
auBer Samstag)

. Fahrzeit der schnellsten Verbindung

o Maximalfahrzeit (im Falle von Umsteigerelationen: Fahrtmoglichkeiten mit
langerer Gesamtfahrzeit wurden nicht als Verbindungen berticksichtigt)

Bruneck

Zunachst soll die Erreichbarkeit der wichtigsten Zielorte auBerhalb des Pustertals untersucht
werden. Wichtigster Zielort von Bruneck aus ist sicherlich Bozen. Die Untersuchung der Bahn-
und Busverbindungen ergibt folgendes Ergebnis:

Verkehrsbeziehung:  Bruneck - Bozen 72 km Punkte: 42
Haufigkeit: 14 Modalitat: 7 Vollstandigkeit: 13 Geschwindigkeit: 8

Verbindungen werktags: 20/16 sonntags: 13/13 abends: 1

Modalitat Bahn: 70% direkt: 17%

Fahrzeit durchschnittliche:  1.31 beste: 1.16 maximal: 1.50
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Der Unterschied zwischen Hin- und Rickfahrten (20 bzw. 16) ruhrt vor allem daher, daB3 sich
Bahn- und Busfahrten in beiden Richtungen unterschiedlich gut erganzen: in Richtung Bozen—
Bruneck Uberlagert sich nur eine von sieben Busverbindungen nicht mit Zigen, wahrend in
Richtung Bruneck-Bozen vier der erfaBten Verbindungen reine Busverbindungen sind. Insge-
samt sind von den 36 berlcksichtigten Verbindungen 20 reine Zugverbindungen, 5 reine Bus
verbindungen und 11 kombinierte aus Zug zwischen Brixen und Bozen und Bus zwischen Brun-
eck und Brixen. Wenn man bedenkt, dal3 zwischen Brixen und Bozen téglich 44 Zige und 14
Busse, sowie zwischen Bruneck und Franzensfeste/Brixen 24 Zige und 57 Busse verkehren, so
steht das erzielte Ergebnis offensichtlich in einem schlechten Verhaltnis zum Aufwand. Von
einem koordinierten oder gar integrierten System kann nicht gesprochen werden. Zudem kann
man im Hinblick auf die Streckenldnge und die Verkehrsdichte auf den betroffenen StraBen nur
sehr begrenzt von einer die Bahn erganzenden Funktion des Busverkehrs sprechen. Die kom-
binierten Verbindungen und die reinen Busverbindungen sind kaum als gleichwertig mit reinen
Bahnverbindungen anzusehen - was aus den Modalpunkten hervorgeht, die auch deshalb so
niedrig sind, weil es kaum Direktverbindungen gibt. Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit
ist mit 47 km/h fUr eine Verkehrsbeziehung dieser Art und Entfernung eindeutig zu niedrig.
Werden nur die Bahnverbindungen bericksichtigt, ergibt sich folgendes Bild:

Verkehrsbeziehung: Bruneck - Bozen (nur Bahn) 72 km (real 82) Punkte: 28
Haufigkeit: 8 Modalitat: 6 Vollstandigkeit: 5 Geschwindigkeit: 9

Verbindungen werktags: 10/10 sonntags: 8/8 abends: 0

Modalitat Bahn: 100% direkt: 18%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.26 beste: 1.16 maximal: 1.50

Das Ergebnis ist schlecht: weder die Anzahl der Verbindungen, noch die Vollstandigkeit, noch
die Geschwindigkeit sind zufriedenstellend. Vier Zlige der Pustertaler Linie sind ohne akzep-
tablen AnschluB3 von oder nach Bozen; es gibt keine Bahnverbindung Bruneck-Bozen zwischen
7.29 und 10.05, zwischen 16.03 und 17.57 sowie zwischen 17.57 und 21.31 Uhr, und
sonntags startet die letzte Verbindung um 17.57 Uhr. Von Bozen nach Bruneck gibt es eine
schwerwiegende Lucke in den Verbindungen zwischen 10.31 und 13.30 Uhr, und die letzte
Bahnverbindung hat Abfahrt um 19.30 Uhr. Die Fahrzeiten liegen zwischen 76 und 98 Minuten
und sind damit nur bedingt konkurrenzfahig - die Fahrzeit mit dem Pkw liegt im Normalfall un-
ter einer Stunde.

Im Vergleich dazu einige Beispiele fir andere Stdtiroler Hauptverbindungen:

Verkehrsbeziehung: Brixen - Bozen 38 km Punkte: 77
Haufigkeit: 21 Modalitat: 19 Vollstandigkeit: 17 Geschwindigkeit: 20

Verbindungen werktags: 24/23 sonntags: 20/19 abends: 2

Modalitat Bahn: 89% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.35 beste: 0.29

Brixen erreicht einen relativ hohen Wert, weil fur die Verbindungen nach Bozen die internatio-
nalen Zige mitverwendet werden kénnen und somit die Anzahl von Verbindungen hoher ist als
etwa jene von Klausen oder Waidbruck. Gleichzeitig erreicht die Geschwindigkeit durch die
geringe Anzahl an Zwischenhalten (maximal zwei) und die erfolgten AusbaumaBnahmen einen
sehr konkurrenzfahigen Wert. Der Busverkehr spielt fur diese Verkehrsbeziehung eine minimale
Rolle - nur 5 von 14 Bussen kann man als Verbindungen zusatzlich zu den Zlgen betrachten;
die Fahrzeit ist mit 52 Minuten fast doppelt so lang. Ein Vergleich der Ergebnisse fur Brixen—Bo-
zen und Bruneck—Bozen zeigt, da3 der niedrige Wert flr Bruneck klar durch die unangemessene
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Bedienung der Pustertaler Linie bedingt ist: das Zugangebot ist ungentigend, der Busverkehr ist
zu langsam, beim Umsteigen wird zu viel Zeit verloren.

Verkehrsbeziehung: Sterzing - Bozen 67 km Punkte: 49
Haufigkeit: 12 Modalitat: 10 Vollstandigkeit: 11 Geschwindigkeit: 16

Verbindungen werktags: 14/14 sonntags: 11/9 abends: 1

Modalitat Bahn: 93% direkt: 72%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.04 beste: 0.57 maximal: 1.25

Sterzing liegt in einer mit Bruneck vergleichbaren Entfernung zu Bozen, hat aber ein wesentlich
kleineres Einzugsgebiet. Allerdings wirkt sich die Lage an der Brennerstrecke positiv aus: die
meisten internationalen Schnellziige halten zwar nicht, aber der Interregionalverkehr der Staats-
bahnen wird seit 1995 bis zum Brenner geflihrt, was die Situation klar verbessert hat. Zudem
sind die meisten Verbindungen direkt, der Zeitverlust in Franzensfeste entfallt (durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit 63 km/h). Sterzing ist heute eindeutig besser bedient als Bruneck, obwohl
der Aufwand im Pustertal hoher ist - Wipptal: 21 Regionalztige und 14 Busse, unteres Pustertal:
20 Regionalztige und 57 Busse.

Verkehrsbeziehung: Meran - Bozen 32 km

Punkte: 04
Haufigkeit: 19 Modalitat: 16 Vollstandigkeit: 19  Geschwindigkeit: 10
Verbindungen werktags: 21/29 sonntags: 17/25 abends: 3
Modalitat Bahn: 74% direkt: 100%
Fahrzeit durchschnittliche: 0.46 beste: 0.33

Auf der Linie Bozen—Meran ist der Verkehr ebenfalls verbessert worden, sie wird heute im
Stundentakt mit einigen Verdichtungen bedient. Die Busverbindungen (auch im Stundentakt)
sind wegen ihrer langen Fahrzeit (62 Minuten) auch in diesem Fall kaum als Erganzung zum
Bahnverkehr zu betrachten: von Meran féhrt der Bus 30 Minuten vor dem Zug ab, kommt aber
nur 8 Minuten friher in Bozen an.?® Die Geschwindigkeit ist allerdings unbefriedigend aufgrund
der teilweise unglnstigen Trassierung. Das war zwar bisher kein schwerwiegendes Problem, da
auch die entsprechende StraBBenverbindung sehr langsam ist, aber mit Inbetriebnahme der
SchnellstraBe Bozen-Meran wird sich die Konkurrenzfahigkeit der Bahn verschlechtern '

Verkehrsbeziehung: Auer (Bhf.) - Bozen 16 km Punkte: 82
Haufigkeit: 22 Modalitat: 21 Vollstandigkeit: 16 Geschwindigkeit: 23

Verbindungen werktags: 25/26 sonntags: 13/17 abends: 3

Modalitat Bahn: 88% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.17 beste: 0.10

20 Auch hier gilt dasselbe wie fur das Unterpustertal: die Buslinie verbindet zwar einige Orte ohne BahnanschluB,

tragt aber nur unwesentlich zur Verbesserung der Situation auf der Gesamtstrecke bei. Auch hier ist “Duplikation”
wohl der treffendere Ausdruck als “Integration”. Parallelfihrungen von 30 km Ladnge kdnnen nur bedingt als Zu
bringerlinien gesehen werden, weil sie diese Funktion, gemessen am Aufwand, nur schlecht erfillen kénnen.
Ahnliches gilt im Pustertal: weitere AusbaumaBnahmen auf der Pustertaler StraBe werden zur Folge haben, daB die
Bahn geschwindigkeitsmaBig noch weniger konkurrenzfahig sein wird. Eine Beschleunigung der Bahnverbindungen
nach Bozen gehért somit zu den vorrangigen Zielen, wenn man in Zukunft ein ausgewogeneres Verhaltnis zwi
schen Schiene und StraBe erreichen will.

21
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Verkehrsbeziehung: Bozen - Trient 55 km Punkte: 77

Haufigkeit: 18 Modalitat: 18 Vollstandigkeit: 18 Geschwindigkeit: 23
Verbindungen werktags: 25/20 sonntags: 18/19 abends: 3
Modalitat Bahn: 100% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: ~ 0.40 beste: 0.29

Im Unterland ist die Bahn vor allem wegen ihrer hohen Geschwindigkeit attraktiv (durchschnitt-
liche Reisegeschwindigkeit Bozen—Trient: 82 km/h; Fahrzeit Auer—Bozen: Bahn 15 Minuten, Bus
37 Minuten). Zudem ist das Angebot im Regionalverkehr in den letzten Jahren wesentlich
erweitert worden. Die Tatsache, dal3 die angebotenen Fahrzeiten meist wesentlich besser als
jene des Individualverkehrs sind, bedingt hier eine Vervielfachung des Fahrgastpotentials, und
dies, obwohl die Bahnhofe in den meisten Féllen relativ weit von den Ortschaften entfernt
liegen.?

Der Vergleich zeigt, dal3 die Bedienungsqualitat der Verbindungen Pustertal-Bozen heute sk
cherlich nicht den Voraussetzungen und der Bedeutung dieser Verkehrsachse entspricht. Der
Grund dafir ist weniger in einem ungenlgenden Gesamtaufwand zu suchen, als vielmehr in
der unglnstigen modalen Verteilung dieses Aufwands und in der schlechten Verknipfung mit
der Brennerlinie.

Zur Analyse der Verkehrsbeziehungen zu anderen Zielorten auBBerhalb des Bezirks:

Verkehrsbeziehung: Bruneck - Brixen 34 km Punkte: 62
Haufigkeit: 23 Modalitat: 10 Vollstandigkeit: 20 Geschwindigkeit: 9

Verbindungen werktags: 30/29 sonntags: 16/18 abends: 2

Modalitat Bahn: 14% direkt: 90%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.49 beste: 0.43 maximal: 1.00

Die Buslinie Bruneck—Brixen wird zwar seit September 1996 im Halbstundentakt bedient, aber
die Haufigkeit kann die modale Unzulanglichkeit nicht ausgleichen: ein Busverkehr ist Verkehrs-
beziehungen dieser Art nicht angemessen. Es werden zwar insgesamt 62 Punkte erreicht, aber
wenn man die Haufigkeits- und Vollstandigkeitspunkte mit jenen fir Modalitat und Geschwin-
digkeit vergleicht, ergibt sich eine klare Unausgewogenheit. Bei der Bahn fallen die Wartezeiten
in Franzensfeste angesichts der kurzen Distanz zu sehr ins Gewicht (nur 4 Bahnverbindungen
pro Richtung kénnen als Verbindungen gezahlt werden), und die Busse sind zu langsam: 50 Mi-
nuten Frahrzeit fir 34 km sind flr eine Hauptstrecke auf Landesebene zuviel. AuBerdem ist ein
reiner Busverkehr fUr derartige Linien nicht mehr funktional, abgesehen davon, daf die Buslinie
der Bahnlinie einen Teil ihres heute ohnehin zu geringen Fahrgastaufkommens entzieht. Der Ab-
schnitt Brixen—Bruneck erweist sich damit als groBter Problemfall im 6ffentlichen Verkehr der
Ostlichen Landeshalfte und somit als wichtigster Ansatzpunkt fur Verbesserungen - zumal von
diesem Abschnitt auch die Bedienungsqualitat aller anderen Teile des Bezirks Pustertal ent-
scheidend abhangt.

22 Die Bedeutung der Geschwindigkeit als Konkurrenzfaktor sollte nicht unterschéatzt werden. Wirklich konkurrenzfa-
hige Fahrzeiten erschlieBen neue Benutzergruppen, die vorher als Nachfrage gar nicht in Erscheinung getreten sind
und daher meist unterschétzt werden. Die Benutzer der heutigen, langsamen Verbindungen legen wahrscheinlich
mehrheitlich keinen allzu groBen Wert auf Geschwindigkeit - aber sie sind nur ein Teil der potentiellen Kundschaft.
Am attraktivsten ist ein Angebot, das in allen seinen Komponenten “zusammenpalBt”, und die Geschwindigkeit ist
gerade auf mittleren und langeren Distanzen ein wesentlicher Bestandteil der Attraktivitat - auch wenn man sicher
nicht auf jeden Fall das Maximum, sondern ein der Situation angepafBtes Optimum anstreben sollte.
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Verkehrsbeziehung: Bruneck - Meran 104 km Punkte: 25

Haufigkeit: 10 Modalitat: 5 Vollstandigkeit: 6  Geschwindigkeit: 4
Verbindungen werktags: 13/12 sonntags: 11/11 abends: 0
Modalitat Bahn: 84% direkt: 4%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.24 beste: 2.01 maximal: 2.40

Die durchschnittliche Fahrzeit entspricht einer Reisegeschwindigkeit von 43 km/h, was fir diese
Entfernung ungenlgend ist. Neben den Méangeln des Abschnitts Bruneck—Bozen wirken sich
auch der Zeitverlust beim Umsteigen in Bozen und die ungenligende Geschwindigkeit auf dem
Abschnitt Bozen—Meran negativ aus. Es gibt keine zufriedenstellende Verbindung von Bruneck
nach Meran zwischen 6.49 und 10.05 Uhr und keine Spatverbindung von Meran nach Bruneck
(letzte Abfahrt 18.40). Wenn man bedenkt, wie dicht die einzelnen Abschnitte bedient werden,
so ist das Ergebnis sehr schlecht: auch die Hauptlinien auf Landesebene sind ungentigend ko-
ordiniert. Von einem integrierten Verkehrsnetz kann deshalb in Sddtirol noch nicht wirklich
gesprochen werden.

Verkehrsbeziehung: Bruneck - Trient 128 km Punkte: 40
Haufigkeit: 11 Modalitat: 6 Vollstandigkeit: 12 Geschwindigkeit: 11

Verbindungen werktags: 13/14 sonntags: 11/11 abends: 1

Modalitat Bahn: 90% direkt: 4%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.1 beste: 1.55 maximal: 2.45

In diesem Fall gibt es in Bozen wenig Zeitverlust, weil die meisten Zlge durchgehend verkehren,
und die hohe Geschwindigkeit im Abschnitt Bozen—Trient wirkt sich positiv auf das Gesamt-
ergebnis aus: trotz wesentlich gréBerer Entfernung werden fast gleich viele Punkte erreicht wie
fur die Verkehrsbeziehung Bruneck—Bozen. Das ist allerdings ein Ergebnis, das man angesichts
der Bedeutung der Brennerlinie auch erwarten kann. Aber auch hier ist die Gesamtsituation
nicht wirklich zufriedenstellend: z. B. ist die letzte Ankunft in Trient am Vormittag um 8.58, d.
h. es muB3 in Bruneck um 6.49 abgefahren werden, um vor 12 Uhr in Trient zu sein. Derartige
Licken stéren auch ein insgesamt akzeptables Gesamtbild wesentlich.

Verkehrsbeziehung: Bruneck - Innsbruck 111 km Punkte: 24
Haufigkeit: 7 Modalitat: 5 Vollstandigkeit: 6  Geschwindigkeit: 6

Verbindungen werktags: 9/10 sonntags: 7/8 abends: 1

Modalitat Bahn: 98% direkt: 32%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.16 beste: 1.54 maximal: 2.50

Die Situation hat sich hier durch die Offnung der Korridorziige klar verbessert: heute stehen
taglich drei direkte Zugpaare zur Verflgung. Die Gbrigen Verbindungen sind allerdings nicht zu-
friedenstellend, die Licken zu gro3 und die Wartezeiten meist zu lang. Zudem ist die Geschwin-
digkeit ungentgend (durchschnittlich 49 km/h), da es sich um das langsamste Stlck der
Brennerlinie handelt und die Stehzeit am Brenner (Lokwechsel) zusatzlich ins Gewicht fallt. Ins-
gesamt eine Situation, die kaum als befriedigend bezeichnet werden kann, wenn man die Be-
deutung dieser Relation bedenkt.
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Verkehrsbeziehung: Bruneck - Sterzing 52 km Punkte: 24

Haufigkeit: 7 Modalitat: 4 Vollstandigkeit: 3 Geschwindigkeit: 10
Verbindungen werktags: 9/9 sonntags: 3/7 abends: 1
Modalitat Bahn: 74% direkt: 33%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.06 beste: 0.47 maximal: 1.30

Trotz der wesentlich geringeren Entfernung ist die erreichte Punktezahl dieselbe wie die fir
Innsbruck. Die meisten internationalen Zlge halten nicht in Sterzing, dadurch wird das Angebot
wesentlich reduziert. Die AnschlUsse in Franzensfeste sind meist unbefriedigend. Nur die drei Di-
rektverbindungen pro Richtung mit ihren sehr guten Fahrzeiten sorgen daflr, dal3 das Ergebnis
nicht vollkommen ungentigend ist. Es gibt allerdings mehrere Licken von 3-4 Stunden zwischen
den Verbindungen. Der Verkehrsbeziehung Bruneck-Sterzing kommt zwar keine besonders
groBe Bedeutung zu, aber flr eine Stadt, die an der Brennerstrecke liegt, kdnnte man eigentlich
ein besseres Ergebnis erwarten.

Verkehrsbeziehung: Bruneck - Lienz 75 km Punkte: 13
Haufigkeit: 2 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 1 Geschwindigkeit: 8

Verbindungen werktags: 4/4 sonntags: 3/3 abends: 0

Modalitat Bahn: 89% direkt: 75%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.34 beste: 1.23 maximal: 2.00

Auch hier hat die Offnung der Korridorziige eine Verbesserung gebracht, aber das Ergebnis ist
weiterhin absolut ungentigend. Das Zugangebot auf Osttiroler Seite ist ebenfalls durftig (7 Zug-
paare); die Anschlisse in Innichen sind meist sehr schlecht, nur eine Umsteigeverbindung pro
Richtung erfillt die vorgegebenen Kriterien, und die Fahrzeiten sind unattraktiv. Diese Verkehrs-
beziehung ist ebenfalls von geringerer Bedeutung, wurde allerdings nie richtig entwickelt und
ist auch deswegen heute sehr schwach befahren. Die Tatsache, da3 Bruneck und Lienz an
derselben Bahnlinie liegen, sollte eigentlich ein besseres Resultat ermdglichen. So hingegen
spielt die Bahn im Verkehr mit Osttirol eine absolute Nebenrolle.

Insgesamt ergibt sich fUr die Zielorte auBerhalb des Pustertals ein sehr unbefriedigendes Ergeb-
nis. Das liegt zum einen am ungenlgenden Zugangebot im Pustertal selbst, aber noch
schwerwiegender ist die mangelnde Koordination der einzelnen Linien bei Umsteigever-
bindungen. Bei Fahrten im 100-km-Radius sind mehrmalige Wartezeiten von 20 Minuten und
mehr generell nicht tragbar. Was vielleicht vor 20 Jahren noch als Anschlu3 gelten konnte, ist
heute vielfach nicht mehr akzeptabel: infolge der verscharften Konkurrenzsituation sind auch
die Anforderungen an den Bahnverkehr sehr gestiegen. Die Bahn ist zumeist konkurrenzfahig
mit dem Individualverkehr, was die reine Fahrtgeschwindigkeit angeht, aber die effektive
Reisegeschwindigkeit wird zu sehr durch lange Steh- und Wartezeiten beeintrachtigt. Ohne ein
systematisiertes AnschluBsystem, das die Wartezeiten an allen Knotenpunkten minimiert, ist ein
befriedigendes Niveau von Geschwindigkeit und Vollstandigkeit nicht erreichbar. Insbesondere
der Knoten Franzensfeste erweist sich heute als groBtes Handicap fur die Entwicklung des Zug-
verkehrs mit den anderen Landesteilen.

Bruneck - Stadtverkehr

Unter Stadtverkehr werden hier die Verkehrsbeziehungen im 5-km-Umkreis von Bruneck
verstanden, d. h. jene zwischen der Stadt und den Fraktionen sowie den ndachstgelegenen
Dorfern. Auf diesen Relationen gibt es eine sehr hohe Verkehrsnachfrage; ein wesentlicher Teil
des Verkehrs in Bruneck-Stadt hat seinen Ursprung in diesen Dorfern, da einerseits die Nahe
sehr haufige Bewegungen bedingt - teilweise vier und mehr Fahrten taglich - und andererseits
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die Entfernung meist doch zu grof3 ist, um noch einen relevanten Anteil der Bewegungen zu

FuB oder mit dem Fahrrad abwickeln zu kénnen. In diesem Bereich ist die Entwicklung der &6f
fentlichen Verkehrsverbindungen also ein entscheidendes Element der Verkehrspolitik: ohne ein
angemessenes Stadtnetz wird diese im Endeffekt wirkungslos bleiben - aber andererseits 1aBt
sich auch das Stadtnetz ohne flankierende verkehrspolitische MaBnahmen? sehr schwer entwi-
ckeln, weil die Nachfrage nach ¢ffentlichen Verbindungen gerade auch von der Erreichbarkeit

des Stadtzentrums mit dem Auto abhangt.

Untersucht wurden die Verbindungen mit St. Lorenzen, Reischach, St. Georgen, Dietenheim

und Percha. Anzumerken ist, da3 der verwendete Index nicht speziell auf solche Kurzstrecken-

verbindungen zugeschnitten ist. Die Geschwindigkeitsbewertung ist angesichts der kurzen
Distanzen wenig signifikant; auBerdem kommt der Geschwindigkeit im Vergleich zur Haufigkeit
in diesem Fall eine geringere Bedeutung zu. Dennoch zeigt das Ergebnis klar die gravierenden

Unterschiede in der Bedienung der einzelnen Orte auf.

Verkehrsbeziehung: St. Lorenzen - Bruneck
Haufigkeit: 23 Modalitat:
Verbindungen werktags: 30/28
Modalitat Bahn: 0%
Fahrzeit durchschnittliche: 0.07

3 km
9 Vollstandigkeit:
sonntags: 14/13
direkt: 100%
beste: 0.05

Punkte: 55
15 Geschwindigkeit:
abends: 0

8

Mit EinfUhrung des Halbstundentakts Bruneck—Brixen hat sich die Situation fur St. Lorenzen

deutlich gebessert. Was die Anzahl der Verbindungen betrifft, ist die Lage zufriedenstellend.
Allerdings sind sowohl die Art der Linie als auch die Fahrzeuge fir den Langstreckenverkehr aus-
gelegt und daher fir den Stadtverkehr wenig angemessen.

Verkehrsbeziehung: Reischach - Bruneck
Haufigkeit: 11 Modalitat:
Verbindungen werktags: 13/13
Modalitat Bahn: 0%
Fahrzeit durchschnittliche: 0.11

Reischach hat groBBe Bedeutung als Tourismuszentrum und als Naherholungsgebiet - aber auch

3 km
4 Vollstandigkeit:
sonntags: 10/10
direkt: 100%
beste: 0.05

Punkte: 25
10  Geschwindigkeit:
abends: 0

0

der Verkehr der in Reischach ansassigen Bevolkerung fallt stark ins Gewicht. Bedenkt man das
hohe Verkehrsaufkommen zwischen Reischach und Bruneck, so ist das derzeitige Busangebot sk
cher als ungenligend zu betrachten. Zudem ist die Linienflhrung unglnstig, da sich durch das
Anfahren der Seilbahn zwischen Reischach Dorf und Bruneck ein fur diese Distanz nicht tragba-
rer Zeitverlust ergibt. Zur Sicherstellung der Verbindung zur Kronplatzseilbahn wahrend der

Saison ist die Buslinie in ihrer derzeitigen Form ungeeignet, weder was die Anzahl der Fahrten,

noch was die bedienten Haltestellen betrifft. Ein eigener Skibusdienst, der die einzelnen Brune-

cker Fraktionen bedient, existiert nicht.

Verkehrsbeziehung: St. Georgen - Bruneck
Haufigkeit: 21 Modalitat:
Verbindungen werktags: 23/24
Modalitat Bahn: 0%
Fahrzeit durchschnittliche: 0.06

23

3 km
8 Vollstandigkeit:
sonntags: 13/12
direkt: 100%
beste: 0.06

Punkte:
15 Geschwindigkeit:
abends:

56

1

So etwa restriktive Parkplatzpolitik im Stadtzentrum, Férderung der Mobilitat der FuBgénger, Ausweitung der ver-

kehrsbeschrankten Zonen: die Benutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel sollten gegenuber den Autofahrern den Vorteil
haben, unmittelbar ins Stadtzentrum gelangen und sich im Stadtbereich ungehindert und sicher zu FuB3 bewegen

zu kénnen. Siehe dazu Kap. 9.7, Verkehrspolitik.
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St. Georgen liegt an der Buslinie Bruneck-Sand in Taufers, die werktags halbstindlich bedient
wird. Daher ergibt sich ein relativ positives Resultat. Allerdings deckt die Tauferer Buslinie das
Ortschaftsgebiet nur unvollstdndig ab - denn je kirzer die Distanz ist, um so weniger FuBweg
wird zur Erreichung der nachsten Haltestelle in Kauf genommen. Der Stadtverkehr Gissbach-
Bruneck ist mit nur sieben Buspaaren taglich ein weitgehend uninteressantes Angebot.

Verkehrsbeziehung: Dietenheim - Bruneck 2 km Punkte: 12
Haufigkeit: 4 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 6

Verbindungen werktags: 6/6 sonntags: 2/2 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.05 beste: 0.03

Die Entfernung Bruneck-Dietenheim ist sehr kurz, was die Fihrung einer eigenen Buslinie von
vornherein schwierig macht, weil die Strecke in vielen Féllen auch zu FuB3 oder mit dem Fahrrad
zurlickgelegt werden kann. Um eine relevante Nachfrage zu aktivieren, mifB3te sehr haufig
gefahren werden. Das derzeitige Angebot ist dazu sicher nicht in der Lage.

Verkehrsbeziehung: Percha - Bruneck 4 km Punkte: 50
Haufigkeit: 15 Modalitat: 6 Vollstandigkeit: 9  Geschwindigkeit: 20

Verbindungen werktags: 18/17 sonntags: 5/7 abends: 1

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.06 beste: 0.05

Die Verbindung Percha—Bruneck wird durch die Buslinien Bruneck—Olang—Antholz und Bruneck-
Innichen?* sichergestellt. Die Situation hat sich durch die jingste Angebotsausweitung ver-
bessert, bleibt aber unbefriedigend. Man beachte, da3 20 von 50 Punkten auf die Geschwindig-
keit zurlickzufthren sind, die in diesem Fall nicht signifikant ist - zudem kann zu verkehrsreichen
Zeiten die vorgesehene Fahrzeit oft nicht eingehalten werden. Zur Fraktion Oberwielenbach gibt
es keinen 6ffentlichen Verkehrsdienst.

Was also die unmittelbare Umgebung von Bruneck betrifft, so ergibt sich ein mehrdeutiges Bild.
Von einem “Stadtverkehr” an sich kann nicht gesprochen werden - nur die Ortschaften, von
denen aus weiterfiihrende Linien mitverwendet werden kénnen, kommen auf akzeptable Ergeb-
nisse, die allerdings dadurch relativiert werden, dal3 Linienfihrung, Haltestellendichte und Fahr-
zeuge flr diesen Kurzstreckenverkehr meist schlecht geeignet sind.

Unteres Pustertal

Das untere Pustertal wird von der Bahnlinie bedient, die allerdings derzeit nur einen kleinen Teil
der Bewohner unmittelbar erfal3t (Ehrenburg und Niedervintl); weitgehend parallel dazu verlauft
die Buslinie Bruneck-Brixen, die derzeit im Halbstundentakt verkehrt und alle Ortschaften be-
dient. In Brixen wird durch diese Buslinie stlindlich ein BahnanschluB von und nach Bozen si-
chergestellt. Die Fahrzeit per Bus ist glnstiger, was die Verbindungen zwischen dem unteren
Pustertal und Brixen betrifft (die Strecke ist 10 km kurzer als die Bahnstrecke); Bruneck und Bo-
zen sind per Bahn schneller zu erreichen, da diese eine wesentlich héhere Reisegeschwindigkeit
hat.”> Bahn und Bus ergénzen sich auf diesem Abschnitt nur ansatzweise - an und fir sich
bleiben es zwei voneinander unabhangige Verkehrsmittel, die beide dieselbe Strecke bedienen.
Die Ergebnisse fur die wichtigsten Relationen:

2% |m SAD-Fahrplan scheint Percha allerdings nicht auf, obwohl die Haltestelle bedient wird.
2> Die Bahn erreicht zwischen Bruneck und Franzensfeste eine durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von 62 km/h
(32 Minuten fir 33 km), die Buslinie zwischen Bruneck und Brixen 41 km/h (50 Minuten far 34 km).
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Verkehrsbeziehung: Kiens - Bruneck 9 km Punkte: 63

Haufigkeit: 23 Modalitat: 9 Vollstandigkeit: 15 Geschwindigkeit: 16
Verbindungen werktags: 30/28 sonntags: 14/13 abends: 0
Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: ~ 0.16 beste: 0.15

Die Ortschaft Kiens liegt nicht mehr im unmittelbaren Einzugsbereich des Bahnhofs Ehrenburg
(Entfernung ca. 1,5 km), die Bahnverbindungen blieben also hier unberlcksichtigt. Das Ergebnis
ist aufgrund des Halbstundentakts und der geringen Entfernung, die die Relevanz der Ge
schwindigkeit einschrankt, relativ gut. Anndhernd dieselben Werte ergeben sich fir die Ver-
kehrsbeziehungen St. Sigmund-Bruneck und Obervintl-Bruneck.

Verkehrsbeziehung: Kiens - Bozen 63 km Punkte: 37
Haufigkeit: 13 Modalitat: 5 Vollstandigkeit: 12 Geschwindigkeit: 7

Verbindungen werktags: 15/16 sonntags: 10/12 abends: 1

Modalitat Bahn: 47% direkt: 10%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.23 beste: 1.14 maximal: 1.40

Fur die Verbindungen nach Bozen besteht die Moglichkeit, in Brixen auf die Bahn umzusteigen.
Dadurch ergibt sich mit 83 Minuten eine etwas bessere Fahrzeit als die der durchgehenden Bus-
verbindung (90 Minuten). Befriedigend ist sie allerdings nicht: durch die niedrige Reisege-
schwindigkeit der Busse und die aus Zuverlassigkeitsgrinden notwendige Wartezeit beim Um-
steigen (zwischen 7 und 12 Minuten) wird der Vorteil der kirzeren Fahrtstrecke aufgehoben.
Die durchschnittliche Fahrzeit der Bahnverbindungen zwischen Ehrenburg und Bozen betragt
hingegen nur 75 Minuten (schnellste 67 Minuten).

Verkehrsbeziehung: Vintl - Bruneck 19 km Punkte: 74
Haufigkeit: 24 Modalitat: 14 Vollstandigkeit: 18 Geschwindigkeit: 18

Verbindungen werktags: 30/30 sonntags: 18/16 abends: 1

Modalitat Bahn: 30% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.25 beste: 0.17

Von Niedervintl nach Bruneck stehen neben der Buslinie auch 9 Zige pro Richtung zur Verf(-
gung, deren Fahrzeit um 10 Minuten kirzer ist als die der Busse (18 bzw. 28 Minuten). Da
durch verbessert sich die Gesamtsituation. Allerdings ist das Zugangebot sehr lickenhaft, was
bisher einer verstarkten Nutzung der Bahn im Lokalverkehr entgegensteht.

Verkehrsbeziehung: Vintl - Bozen 53 km Punkte: 46
Haufigkeit: 16 Modalitat: 8 Vollstandigkeit: 13 Geschwindigkeit: 9

Verbindungen werktags: 19/18 sonntags: 13/14 abends: 1

Modalitat Bahn: 68% direkt: 19%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.09 beste: 0.58 maximal: 1.20

Hier ergibt sich eine bessere Situation als flr Kiens, da pro Richtung 6 bzw. 5 reine Bahnver-
bindungen mit einer durchschnittlichen Fahrzeit von 65 Minuten zur Verfigung stehen. Insge-
samt aber dennoch kein befriedigendes Ergebnis: das Gesamtangebot besteht aus einer un-
Ubersichtlichen Kombination von Bahn- und Busverbindungen auf beiden Teilstrecken; die
resultierende Gesamtqualitdt aus Kundensicht entspricht kaum dem betrachtlichen Aufwand,
mit dem die betroffenen Linien betrieben werden.
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Verkehrsbeziehung: Pfunders - Vintl 10 km

Punkte: 18
Haufigkeit: 4 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 12
Verbindungen werktags: 6/6 sonntags: 0 abends: 0
Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%
Fahrzeit durchschnittliche: 0.20 beste: 0.20

Die Buslinie nach Pfunders ist eine Nebenlinie ohne groBe Bedeutung; der Verkehr ist hier nie
richtig entwickelt worden. Das Ergebnis ist auch fur den lokalen Bereich sehr dirftig: 12 der 18
Punkte gehen auf die Geschwindigkeit zurlick, die hier wenig signifikant ist.

Verkehrsbeziehung: Pfunders - Bruneck 29 km Punkte: 3
Haufigkeit: 2 Modalitat: 0 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 1

Verbindungen werktags: 6/4 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 26% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.02 beste: 0.51 maximal: 1.15

Neben Vintl sind fur Pfunders vor allem Bruneck und Brixen als Zielorte wichtig. Hier ist das
Ergebnis allerdings mehr als schlecht: die durchschnittliche Wartezeit der berlcksichtigbaren

Verbindungen betragt 17 Minuten, und ihre Anzahl und zeitmaBige Verteilung macht das
Angebot insgesamt uninteressant.

Verkehrsbeziehung: Pfalzen - Bruneck 5 km Punkte: 23
Haufigkeit: 10 Modalitat: 4 Vollstandigkeit: 6  Geschwindigkeit: 3

Verbindungen werktags: 12/12 sonntags: 4/4 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.14 beste: 0.09

Zweitwichtigste Linie des Raumes Unterpustertal ist die Buslinie Bruneck-Terenten. Pfalzen ge-
hort zum Brunecker GroBBraum und ist aufgrund seiner GréBe und kurzen Entfernung zur Stadt
Ursprung eines bedeutenden Verkehrsflusses. Das Busangebot ist zwar ausgeweitet worden, ist
aber fur eine Verkehrsbeziehung dieser Art sicher unzureichend. Die Fahrzeit ist angesichts der
StraBenverhéltnisse zu lang, und die Ortschaft ist insgesamt nicht ausreichend abgedeckt. Das

bedingt flr diese Relation einen sehr niedrigen Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtver-
kehr.

Verkehrsbeziehung: Pfalzen - Bozen 72 km Punkte: 13
Haufigkeit: 7 Modalitat: 3 Vollstandigkeit: 1 Geschwindigkeit: 2

Verbindungen werktags: 10/9 sonntags: 3/3 abends: 0

Modalitat Bahn: 75% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.59 beste: 1.41 maximal: 2.10

Die Verbindung fuhrt Gber Bruneck, was im Vergleich zum Individualverkehr einen Umweg be-
deutet. Die AnschluBsituation ist relativ gut: 11 von 19 Verbindungen sind ab Bruneck reine
Bahnverbindungen, zwischen Brixen und Bozen kann immer die Bahn verwendet werden. Die

Fahrzeit ist allerdings nicht konkurrenzfahig. Die letzte Ruckfahrt von Bozen ist um 17.30 Uhr
maoglich.
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Verkehrsbeziehung: Terenten - Bruneck 17 km Punkte: 24

Haufigkeit: 9 Modalitat: 4 Vollstandigkeit: 5  Geschwindigkeit: 6
Verbindungen werktags: 11/11 sonntags: 4/3 abends: 0
Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche:  0.34 beste: 0.26

Die Buslinie verkehrt stindlich mit einigen Abweichungen. Der Dienst ist in letzter Zeit deutlich
ausgeweitet worden. Die lange Fahrzeit wirkt sich allerdings negativ auf die Attraktivitdt aus,
auch weil die Verkehrsdichte auf der StraBBe nicht sehr hoch ist und dadurch die Strecke im Pkw
meist in der Halfte der Zeit zu bewaltigen ist.

Verkehrsbeziehung: Terenten - Bozen 62 km Punkte: 8
Haufigkeit: 6 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 0

Verbindungen werktags: 9/8 sonntags: 3/2 abends: 0

Modalitat Bahn: 67% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.19 beste: 1.58 maximal: 2.30

Die angegebene Distanz ist die Uber Vintl - die tatsachlich befahrene Strecke betragt jedoch 99
km, wenn die Buslinie nach Bruneck und zwischen Bruneck und Bozen die Bahn verwendet
wird. Damit ergibt sich eine Fahrzeit, die vollkommen uninteressant ist (gemessen an der Stra-
Benentfernung betrdgt die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 27 km/h). Somit bleibt in
diesem Fall hochstens die Moglichkeit, mit eigenen Mitteln Vintl zu erreichen und dort zuzu-
steigen (zwischen Terenten und Vintl wird derzeit nur ein Schilerverkehr durchgefihrt).

Tauferer-Ahrntal

Das Tauferer-Ahrntal ist mit knapp 17.000 Einwohnern das bevolkerungsreichste Nebental des
Pustertals. Knapp 14.000 (82%) davon leben entlang der Hauptlinie Bruneck-Sand in Taufers—
Kasern. Die Achse Bruneck-Sand in Taufers—St. Peter ist ein eng verflochtener, verdichteter
Raum mit dementsprechend groBBen Verkehrsflissen. Das ergibt insgesamt relativ gute Voraus-
setzungen fur die Buslinie, die auch dank einer bestandigen Angebotsausweitung heute zu den
nachfragestarksten des Landes zahlt.

Verkehrsbeziehung: Gais - Bruneck 5 km Punkte: 53
Haufigkeit: 21 Modalitat: 8 Vollstandigkeit: 12 Geschwindigkeit:

Verbindungen werktags: 23/24 sonntags: 7/7 abends: 1

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.10 beste: 0.10

Die Strecke Bruneck-Sand wird an Werktagen halbstlindlich mit kleinen Abweichungen bedient.
Das ergibt fur die Relation Gais—Bruneck einen relativ zufriedenstellenden Wert. Das Ergebnis fur
die Verbindungen mit Sand in Taufers ist nahezu identisch, da es sich um dieselbe Linie handelt.
Sonntags- und Abendverkehr sind allerdings sehr eingeschrankt - die letzte Ruckfahrt ab Brun-
eck erfolgt knapp nach 20 Uhr. Zudem liegt die Haltestelle fir Gais an der HauptstraBe und da-
mit flr derartige Kurzstreckenverbindungen relativ weit vom Ortskern entfernt (ca. 500 m).
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Verkehrsbeziehung: Sand in Taufers - Bruneck 15 km Punkte: 55
Haufigkeit: 21 Modalitat: 8 Vollstandigkeit: 12 Geschwindigkeit: 14

Verbindungen werktags: 23/24 sonntags: 7/7 abends: 1

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.24 beste: 0.22

Die Verkehrsbeziehung zwischen dem Tauferer Hauptort und Bruneck erreicht ebenfalls ein
befriedigendes Niveau. Mindernd wirken sich die kleinen UnregelmaBigkeiten im Fahrplan aus -
ein durchgehender Halbstundentakt ware vorzuziehen -, ebenso wie ein stark eingeschrankter
Sonntagsverkehr sowie fehlende Abendverbindungen. Die Geschwindigkeit laBt sich aus
technischen Griinden kaum erhéhen (hohe Verkehrs- und Haltestellendichte).

Verkehrsbeziehung: Sand in Taufers - Bozen 87 km Punkte: 14
Haufigkeit: 8 Modalitat: 3 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 3

Verbindungen werktags: 13/10 sonntags: 4/2 abends: 0

Modalitat Bahn: 62% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.09 beste: 1.53 maximal: 2.30

Hier wirkt sich die mangelnde Abstimmung der Fahrplane negativ aus. Da die Linie Bruneck—
Sand in Taufers halbstindlich verkehrt, ist zwar in den meisten Féllen ein Anschluf3 sicherge-
stellt, aber aufgrund des unregelmaBigen Bahnfahrplans ergeben sich mehrmals Wartezeiten
um 20 Minuten. Zusammen mit den Zeitverlusten zwischen Bruneck und Bozen ergibt das sehr
schlechte Gesamtfahrzeiten (Durchschnittsgeschwindigkeit 40 km/h). An Sonntagen ist die Sk
tuation besonders schlecht: von Bozen aus gibt es nur zwei akzeptable Verbindungen (ab 10.31

und 17.30 Uhr).

Verkehrsbeziehung: Steinhaus - Sand in Taufers 12 km Punkte: 56
Haufigkeit: 21 Modalitat: 8 Vollstandigkeit: 10 Geschwindigkeit: 17

Verbindungen werktags: 23/23 sonntags: 6/6 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.19 beste: 0.19

Auch die Fortsetzung der Linie ins Ahrntal wird seit einiger Zeit fast durchgehend halbstindlich
bedient, bis St. Peter. Damit ergibt sich ein Ergebnis, das dem zwischen Sand und Bruneck ver-

gleichbar ist.
Verkehrsbeziehung: Steinhaus - Bruneck 27 km Punkte: 46
Haufigkeit: 20 Modalitat: 8 Vollstandigkeit: 10  Geschwindigkeit:
Verbindungen werktags: 22/23 sonntags: 6/6 abends: 0
Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%
Fahrzeit durchschnittliche: 0.44 beste: 0.43

Die Verbindungen zwischen dem Ahrntal und Bruneck sind zwar von ihrer Anzahl her zufrieden-
stellend, aber bei dieser Distanz wirkt sich die niedrige Reisegeschwindigkeit (37 km/h) negativ

auf die Attraktivitat aus.
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Verkehrsbeziehung: Steinhaus - Bozen 99 km Punkte: 13

Haufigkeit: 9 Modalitat: 3 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 1
Verbindungen werktags: 15/11 sonntags: 5/1 abends: 0
Modalitat Bahn: 52% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.36 beste: 2.15 maximal: 3.00

Das Ergebnis ist erwartungsgemal dem fir Sand in Taufers—Bozen vergleichbar. Es wurden drei
Verbindungen mehr registriert, da aufgrund der ldngeren Gesamtfahrzeit langere Wartezeiten
“zugelassen” sind. Das Ergebnis ist nicht zufriedenstellend: die durchschnittliche Wartezeit in
Bruneck betrdgt 14 Minuten, die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 38 km/h - flr eine sok
che Distanz ein absolut inakzeptabler Wert.

Verkehrsbeziehung: Prettau - Sand in Taufers 24 km Punkte: 18
Haufigkeit: 6 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 10

Verbindungen werktags: 8/10 sonntags: 2/3 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.37 beste: 0.37

Prettau wird nur von einem Teil der Busse der Ahrntaler Linie angefahren. Die Tatsache, dal3
Prettau durch eine Linienverlangerung und damit mit weniger Aufwand erreichbar ist als andere
abgelegene Orte, wo eine eigene Linie notwendig ist (z.B. WeiBenbach, Muhlwald), wirkt sich
positiv auf das Ergebnis aus. Es durfte nur begrenzt steigerungsfahig sein - ungentigend ist
allerdings der Sonntagsverkehr, dem eine gewisse Bedeutung zukommt, weil Prettau ein
wichtiges Ausflugsziel ist (auch im Sommer wurden nur vier Buspaare sonntags durchgefihrt).

Verkehrsbeziehung: Prettau - Bruneck 39 km Punkte: 14
Haufigkeit: 6 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 6

Verbindungen werktags: 8/10 sonntags: 2/3 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.02 beste: 1.02

Auch hier wirken sich die fur eine Buslinie relativ groBe Distanz und die damit verbundene un-
genldgende Geschwindigkeit sehr negativ aus. Dieser Umstand bedingt eine geringe Steige-
rungsfahigkeit des Fahrgastaufkommens auf dieser Relation.

Verkehrsbeziehung: Muhlwald - Sand in Taufers 10 km Punkte: 20
Haufigkeit: 2 Modalitat: 1 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 17

Verbindungen werktags: 4/4 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.17 beste: 0.13

Die Linie nach Muhlwald und Lappach ist eine Nebenlinie, die knapp 1500 relativ verstreut
lebende Einwohner bedient, und hat damit eher schlechte Voraussetzungen. Eine gewisse Be-
deutung hat hier der Ausflugsverkehr, aber das Angebot ist durftig und es gibt keinen
Sonntagsverkehr. Die Geschwindigkeitspunkte sind in diesem Fall wenig relevant, das Ubrige
Ergebnis ist ausgesprochen schlecht.
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Verkehrsbeziehung: Muhlwald - Bruneck 20 km Punkte: 4

Haufigkeit: 1 Modalitat: 0 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 3
Verbindungen werktags: 3/3 sonntags: 0 abends: 0
Modalitat Bahn: 0% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.43 beste: 0.40 maximal: 0.45

Die Anschllisse nach Bruneck sind zwar meist sichergestellt, aber das Gesamtergebnis kann un-
ter diesen Umstanden naturlich nicht héher ausfallen.

Verkehrsbeziehung: Rein - Sand in Taufers 11 km Punkte: 6
Haufigkeit: 1 Modalitat: 0 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 5

Verbindungen werktags: 3/3 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.27 beste: 0.25

Eine weitere marginale Linie, die hier untersucht wurde, ist jene nach Rein. Rein hat nur ca. 350
Einwohner und liegt sehr abgelegen, bietet also Voraussetzungen, die einen Linienverkehr fast
unmoglich machen. Allerdings handelt es sich um ein wichtiges Ausflugsziel. Das vorhandene
Angebot stellt nur eine duBerst dirftige Grundbedienung dar. Sonntagsverkehr (2 Paare) gibt es
nur wahrend der Saison (Juli-September und Januar—-Marz).

Verkehrsbeziehung: Rein - Bruneck 26 km Punkte: 2
Haufigkeit: 1 Modalitat: 0 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 1

Verbindungen werktags: 3/3 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.58 beste: 0.52 maximal: 1.10

Die Anschlisse nach Bruneck sind sichergestellt, das Ergebnis entspricht den Umstanden. Es
handelt sich um eine Grundbedienung, die schwer ausbaufahig ist.

Nicht eigens analysiert wurden die Linien nach Ahornach und WeiBenbach, die noch schlechter
bedient werden als jene nach Muhlwald und Rein. Aber auch hier handelt es sich um Situa-
tionen, wo eine angemessene Verkehrsbedienung von vornherein problematisch ist.

Oberes Pustertal

Das Oberpustertal wird auf der Hauptlinie ebenfalls von der Bahn und einer parallelen Buslinie
bedient. Hier kann noch weniger von Aufgabenteilung zwischen den Verkehrsmitteln die Rede
sein, da mit Ausnahme von Alttoblach und Percha der Verlauf identisch ist. Die Bahn bietet hier
deutlich kirzere Fahrzeiten an (Bruneck—Innichen: durchschnittlich 34 Minuten - Bus: 50 Minu-
ten), und auch das Angebot ist anders zusammengesetzt: Bruneck—Brixen/Franzensfeste: 24
ZUge/57 Busse, Bruneck-Innichen: 24 Zige/20 Busse. Weiters hat das Oberpustertal im Unter-
schied zum Unterpustertal eine Reihe von Nebentalern - 50% der ca. 21.000 Einwohner des Ge-
biets leben abseits der Hauptlinie -, was einer wirksamen VerknlUpfung von Bahn und Buslinien
in diesem Gebiet besondere Bedeutung zukommen 1aB8t. Die Untersuchung der einzelnen Re-
lationen hat folgende Resultate ergeben:
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Verkehrsbeziehung: Olang - Bruneck 11 km Punkte: 56

Haufigkeit: 14 Modalitat: 11 Vollstandigkeit: 11 Geschwindigkeit: 20
Verbindungen werktags: 16/16 sonntags: 8/10 abends: 1
Modalitat Bahn: 63% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: ~ 0.16 beste: 0.10

Diese Relation wird von der Bahn und der Buslinie Mitterolang—Bruneck bedient. Die Buslinie
Bruneck—Innichen blieb unbericksichtigt, da ihre Haltestelle beim Dolomitenhof, 1,5 km von
Mitterolang entfernt, liegt. Der Busverkehr ist jlingst stark ausgeweitet worden, was die Ge-
samtsituation verbessert hat. Die beiden Verkehrsmittel erganzen sich teilweise: die Bahn hat
groBere Lucken im Fahrplan, verkehrt aber auch sonntags und bietet eine Abendverbindung.
AuBerdem ist sie mit durchschnittlich 10 Minuten Fahrzeit deutlich schneller (Bus 18 Minuten),
was bei der kurzen Distanz allerdings nicht sehr ins Gewicht fallt und zudem durch langere
Zugangswege ausgeglichen wird. An Werktagen verkehren allerdings 13 der 25 Busse gleichzei-
tig mit ZUgen - insgesamt kann man also von einem quantitativ akzeptablen Gesamtergebnis
sprechen, das durch die Summe zweier flr sich genommen unvollstandiger Angebote zustande-
kommt. Bessere Koordination wirde beim selben Aufwand sicher ein besseres und stimmigeres
Resultat ermdglichen.

Niederolang wird von allen Bussen, die Mitterolang bedienen, angefahren, Oberolang nur zwei-
bzw. dreimal pro Richtung. Nach Geiselsberg gibt es nur Schulerverkehr.

Verkehrsbeziehung: Olang - Bozen 83 km Punkte: 26
Haufigkeit: 9 Modalitat: 6 Vollstandigkeit: 4 Geschwindigkeit: 7

Verbindungen werktags: 11/11 sonntags: 7/7 abends: 0

Modalitat Bahn: 94% direkt: 18%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.42 beste: 1.30 maximal: 2.20

Es handelt sich hier fast ausschlieBlich um reine Bahnverbindungen, da bei Verwendung der
Buslinie in Bruneck ein weiterer Zeitverlust entsteht, der diese Verbindungen meist uninteressant
macht. Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit betragt 51 km/h fir Bahnverbindungen und
40 km/h fur kombinierte Verbindungen.

Verkehrsbeziehung: Antholz Mittertal - Bruneck 22 km Punkte: 17
Haufigkeit: 8 Modalitat: 3 Vollstandigkeit: 4 Geschwindigkeit: 2

Verbindungen werktags: 13/10 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.49 beste: 0.35

Wahrend im Sommer 1996 das Ergebnis noch bei 9 Punkten lag, hat der derzeitige Fahrplan
eine deutliche Verbesserung gebracht. Die Fahrtenanzahl ist der Situation entsprechend zufrie-
denstellend, es gibt allerdings keinen Sonntagsverkehr. Im Sommer 1996 wurden sonntags zwei
Buspaare angeboten; zwischen Weihnachten und Ostern gibt es einen eigenen Skibusdienst,
der zwar einen sehr dichten Fahrplan aufweist, aber aufgrund besonderer Benutzungsbestim-
mungen und fehlender Information auBerhalb des Tales (kein Vermerk im Landeskursbuch) nur
bedingt als 6ffentlicher Verkehr zu betrachten ist. Sehr schlecht sind die bendtigten Fahrzeiten,
da die meisten Busse zwischen Rasen und Bruneck noch Nieder- und Mitterolang anfahren - die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit sinkt damit auf 27 km/h, was der Attraktivitat der Linie
sehr abtraglich ist. Eine Umsteigemoglichkeit auf die Bahn in Olang gibt es nicht, da weder der
Bahnhof unmittelbar angefahren wird noch die Fahrplane abgestimmt sind.
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Verkehrsbeziehung: Antholz Mittertal - Bozen 94 km Punkte: 8

Haufigkeit: 5 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 1
Verbindungen werktags: 7/9 sonntags: 0 abends: 0
Modalitat Bahn: 65% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.31 beste: 2.19 maximal: 2.55

Umsteigeort ist Bruneck; weder der Bahnhof Olang noch die Bushaltestelle “Dolomitenhof”
haben heute eine konkrete Funktion als Knotenpunkt. Die Fahrzeiten nach und von Bozen sind
entsprechend schlecht, da neben den Zeitverlusten in Franzensfeste bzw. Brixen noch jene in
Bruneck und die Olanger “Dérferrunde” hinzukommen. Die durchschnittliche Reisegeschwindig-
keit betragt 37 km/h. Von Rasen und Antholz aus ist es damit auf jeden Fall vorteilhafter, Olang
privat zu erreichen und von dort aus die Bahn zu verwenden (die Fahrzeit ab Olang ist im
Schnitt um 54 Minuten kirzer als jene ab Antholz Mittertal). Die Funktion als Zubringer zur
Hauptlinie wird damit von der Antholzer Linie praktisch nicht erfullt.

Verkehrsbeziehung: Welsberg - Bruneck 18 km Punkte: 60
Haufigkeit: 14 Modalitat: 11 Vollstandigkeit: 15 Geschwindigkeit: 20

Verbindungen werktags: 18/16 sonntags: 13/13 abends: 2

Modalitat Bahn: 62% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.21 beste: 0.17

Die Relation wird von der Bahn und der Buslinie Bruneck—Innichen bedient. Die Kombination der
beiden Verkehrstrager ergibt ein relativ zufriedenstellendes Gesamtergebnis - allerdings auch
hier die Summe zweier weitgehend eigenstandiger Angebote, deren alternierende Verwendung
nicht sehr einleuchtend ist. Sieben der 20 Busse verkehren mit Zigen Uberlagert. Die durch-
schnittliche Fahrzeit der Zlge betragt 18, die der Busse 25 Minuten.

Verkehrsbeziehung: Welsberg - Bozen 90 km Punkte: 34
Haufigkeit: 9 Modalitat: 6 Vollstandigkeit: 11 Geschwindigkeit: 8

Verbindungen werktags: 12/11 sonntags: 8/8 abends: 1

Modalitat Bahn: 90% direkt: 17%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.48 beste: 1.36 maximal: 2.15

19 der 23 Verbindungen sind reine Bahnverbindungen - die Buslinie bietet wegen des zusatzli-
chen Zeitverlustes in Bruneck, wo zudem meist umgestiegen werden muf3, sehr unattraktive
Fahrzeiten: fir Verbindungen mit Bus zwischen Welsberg und Brixen und Zug zwischen Brixen
und Bozen werden durchschnittlich 124 Minuten, fir Bahnverbindungen auf der ganzen Stre-
cke durchschnittlich 104 Minuten gebraucht, was bei einer Reisegeschwindigkeit von 52 km/h
zwar im Vergleich zu vielen anderen Verbindungen relativ wenig ist, absolut gesehen aber auch
keinen attraktiven Wert darstellt.

Verkehrsbeziehung: St. Martin/Gsies - Welsberg 14 km Punkte: 21
Haufigkeit: 3 Modalitat: 1 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 17

Verbindungen werktags: 5/5 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.21 beste: 0.21

Die Linie nach Gsies wird sehr sparlich und nur werktags bedient. Eine positive Entwicklung
dieser Linie war bisher aufgrund einer restriktiven Angebotspolitik nicht méglich. Es handelt sich

www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 56



um eine Nebenlinie mit moderater touristischer Bedeutung, die zwar nicht zu den nachfragest-
arken Netzabschnitten gehért, aber durchaus nicht als marginal einzustufen ist. Das heutige
Ergebnis ist auf jeden Fall nicht zufriedenstellend: 17 der 21 Punkte gehen auf die Geschwindig-
keit zurlick, der angesichts der Distanz und der StraBenverhaltnisse keine Relevanz zukommt -
die TalstraBe ermoglicht auch dem Individualverkehr vergleichsweise hohe Geschwindigkeiten.

Verkehrsbeziehung: St. Martin/Gsies - Bruneck 32 km Punkte: 8
Haufigkeit: 2 Modalitat: 1 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 5

Verbindungen werktags: 5/4 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 50% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.56 beste: 0.47 maximal: 1.10

Wahrend in den vergangenen Jahren die Anschlisse generell schlecht und zudem fast aus-
schlieBlich auf die Buslinie Innichen—Bruneck ausgelegt waren, wird mittlerweile der Bahnhof
Welsberg von allen Bussen angefahren, nach Mdéglichkeit sind Bahnanschllsse sichergestellt.
Das Ergebnis ist mangels Angebot auf der Gsieser Linie dennoch sehr schlecht.

Verkehrsbeziehung: St. Martin/Gsies - Bozen 104 km Punkte: 7
Haufigkeit: 2 Modalitat: 1 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 4

Verbindungen werktags: 5/4 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 87% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.24 beste: 2.09 maximal: 2.45

Hier gilt dasselbe wie flr die Verbindungen Gsies—Bruneck: Anschlisse wurden zwar nach
Maoglichkeit eingerichtet, aber durch das ungentigende Angebot zwischen Welsberg und Gsies
und die bekannten Schwachen auf der Hauptlinie ist das Gesamtergebnis eindeutig unge-
nugend.

Verkehrsbeziehung: Schmieden/Prags - Niederdorf 6 km Punkte: 18
Haufigkeit: 2 Modalitat: 1 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 15

Verbindungen werktags: 4/4 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.11 beste: 0.10

Dem Pragser Tal kommt von der Nachfrage der Ortsansassigen her (nur ca. 650 Einwohner) sehr
wenig Bedeutung zu, es handelt sich aber um eines der wichtigsten Ausflugsziele im Oberpus-
tertaler Raum, vor allem durch den Pragser Wildsee, der im Sommer Endpunkt der Buslinie ist.
Das Angebot ist sehr dirftig, es gibt im Winterfahrplan keinen Sonntagsverkehr. Auch hier gibt
es in der Wintersaison einen taglichen Skibusdienst, der die Grundbedirfnisse des Ausflugs-
und Wintersportverkehrs befriedigt, allerdings muB zu seiner Benutzung ein sog. Tourist-Pass®
besorgt werden. Im Sommer wird die Strecke werktags von sieben und sonntags von drei

%6 Magnetkarte, die die kostenlose Benutzung der Skibusdienste erméglicht. Trotz des Nulltarifs muB bei jedem Fahrt
antritt die Karte entwertet werden, einer Vorschrift des Landesassessorats fur Transportwesen entsprechend. Die
Tourist-Pass-Karten sind in den Tourismusvereinen und Gastbetrieben erhéltlich, im allgemeinen auch fur Ortsan
sassige - auch wenn es diesbezuglich in verschiedenen Orten zu Konflikten und Finanzierungsstreitigkeiten gekom-
men ist. Jedenfalls erfullen die heutigen Skibusdienste, was ihre Zuganglichkeit betrifft, nicht zur Génze die Kriter
en eines o6ffentlichen Verkehrsdienstes. Sie stellen ein touristisches Zusatzangebot dar, wobei die Aufgabenteilung
zwischen Liniendiensten und touristischen Zusatzdiensten bisher nicht zur Zufriedenheit gelést werden konnte. Das
Hochpustertal ist von dieser Problematik besonders betroffen, da sich sowohl in Prags als auch in Sexten Linien-
dienst und Skibusdienst teilweise tberlagern. - Siehe auch Anmerkung unter Verkehrsbeziehung Sexten-Innichen
und Kap.7, Zusatzdienste und Sonderverkehre.
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Buspaaren bedient - gemessen an ihrer touristischen Bedeutung ein ungenigendes Angebot. In
der sommerlichen Hochsaison gibt es auch einen stindlichen Busdienst zur Platzwiese, der
allerdings weitgehend als “Inselbetrieb” zwischen Briickele und Platzwiese, ohne Verbindung
zum Ubrigen Verkehrsnetz, betrieben wird.

Verkehrsbeziehung: Schmieden/Prags - Innichen 15 km Punkte: 6
Haufigkeit: 0 Modalitat: 0 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 6

Verbindungen werktags: 1/2 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 60% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.32 beste: 0.23 maximal: 0.45

Die Erreichbarkeit des lokalen Zentrums Innichen ist praktisch nicht gegeben. Die Pragser Bus-
linie wird bis Toblach gefuhrt, dort gibt es aber keine Abstimmung mit Zigen oder Bussen nach
Innichen.

Verkehrsbeziehung: Schmieden/Prags - Bruneck 30 km Punkte: 8
Haufigkeit: 0 Modalitat: 0 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 8

Verbindungen werktags: 4/2 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 40% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.47 beste: 0.34 maximal: 1.00

Auch hier ist die AnschluBsituation sehr schlecht. Die Pragser Linie kann de facto nicht als Zu-
bringer zur Hauptlinie verwendet werden.

Verkehrsbeziehung: Niederdorf - Innichen 9 km Punkte: 58
Haufigkeit: 15 Modalitat: 11 Vollstandigkeit: 13 Geschwindigkeit: 19

Verbindungen werktags: 17/18 sonntags: 14/12 abends: 1

Modalitat Bahn: 54% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.14 beste: 0.09

Die Relation Niederdorf-Innichen wird von Zigen und Bussen bedient. Das Gesamtergebnis ist
zufriedenstellend, 19 Zige und 20 Busse ergeben ein Gesamtangebot von 35 Verbindungen,
bei vier Uberlagerungen. Die Fahrzeiten betragen per Bahn durchschnittlich 10, per Bus 18 Mi-
nuten. Der Fahrplan ist allerdings sehr unsystematisch.

Verkehrsbeziehung: Niederdorf - Bruneck 23 km Punkte: 58
Haufigkeit: 14 Modalitat: 11 Vollstandigkeit: 15 Geschwindigkeit: 18

Verbindungen werktags: 18/16 sonntags: 12/13 abends: 2

Modalitat Bahn: 56% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.28 beste: 0.23

Fur die Verbindungen mit Bruneck ergibt sich dasselbe Bild. Die Fahrzeit per Bahn betragt im
Schnitt 24 Minuten, per Bus 32 Minuten. Auch hier steht eine betrachtliche Anzahl von Ver
bindungen zur Verfligung, der Fahrplan ist allerdings nicht vertaktet. Eine Reihe von Bussen
ermdglicht zwar Verbindungen zu Zeiten, die von der Bahn nicht abgedeckt werden, aber das
Angebot wird durch diesen “gemischten” Betrieb unubersichtlicher. Zudem handelt es sich hier
um eine Distanz, auf der die Bahn eindeutige Systemvorteile bietet.
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Verkehrsbeziehung: Niederdorf - Bozen 95 km Punkte: 30

Haufigkeit: 8 Modalitat: 5 Vollstandigkeit: 10 Geschwindigkeit: 7
Verbindungen werktags: 12/10 sonntags: 7/8 abends: 1
Modalitat Bahn: 88% direkt: 18%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.56 beste: 1.42 maximal: 2.25

Es handelt sich um 18 reine Bahnverbindungen und vier kombinierte (Bus zwischen Niederdorf
und Brixen sowie Zug zwischen Brixen und Bozen). Die Ubrigen kombinierten Fahrtmoglichke
ten wurden wegen zu langer Gesamtfahrzeiten nicht berticksichtigt (die Maximalfahrzeit wurde
mit 145 Minuten festgelegt, das entspricht 39 km/h). Die Durchschnittsgeschwindigkeit betragt
49 km/h (51 km/h bei den reinen Bahnverbindungen) und ist damit fir eine derartige Distanz
nicht zufriedenstellend, ebensowenig wie Anzahl und Verteilung der Verbindungen, was auch
daran liegt, daB3 5 der 24 taglichen Zlge in Niederdorf nicht halten.

Verkehrsbeziehung: Toblach - Innichen 4 km Punkte: 60
Haufigkeit: 18 Modalitat: 13 Vollstandigkeit: 13 Geschwindigkeit: 16

Verbindungen werktags: 20/20 sonntags: 17/14 abends: 1

Modalitat Bahn: 60% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.07 beste: 0.04

Das Ergebnis bezieht sich auf das Gesamtangebot zwischen Toblach und Innichen. Allerdings
bedient die Buslinie Alttoblach und die Bahn Neutoblach, es gibt also eine Art geographische
Aufgabenteilung. Wird getrennt analysiert, so ergeben sich fur die Relation Neutoblach—Innk
chen (nur Bahn) 52 Punkte: Haufigkeit 10, Modalitat 10, Vollstandigkeit 8, Geschwindigkeit 24;
fur Alttoblach—Innichen (nur Bus) 18 Punkte: Haufigkeit 8, Modalitat 3, Vollstandigkeit 3, Ge-
schwindigkeit 4. Der Geschwindigkeit, die den GroBteil des Unterschieds ausmacht, kommt hier
allerdings wenig Bedeutung zu (Fahrzeit per Bahn 5 Minuten, per Bus 11 Minuten). Insgesamt
ein relativ gutes Ergebnis - Nahe, Bedeutung und Verflechtung der beiden Orte machen
allerdings eine entsprechende Bedienungsdichte erforderlich, die, wenn man die Verbindungen
von Alt- und Neutoblach getrennt betrachtet, nicht gegeben ist.

Verkehrsbeziehung: Toblach - Bruneck 28 km Punkte: 60
Haufigkeit: 16 Modalitat: 12 Vollstandigkeit: 15 Geschwindigkeit:

Verbindungen werktags: 19/18 sonntags: 14/15 abends: 2

Modalitat Bahn: 65% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.33 beste: 0.25

In Toblach halten alle Zlige, weshalb das Ergebnis besser ist als jenes von Niederdorf-Bruneck,
obwohl es sich um dieselben Verkehrslinien handelt. Die durchschnittliche Fahrzeit der Zige be-
tradgt 29 Minuten (58 km/h), jene der Busse 39 Minuten (43 km/h). Auch hier wurde das Ge-
samtangebot an Zigen (ab Neutoblach) und Bussen (ab Alttoblach) bewertet. Zu vermerken ist
allerdings das Fehlen eines lokalen Buszubringers: ab Alttoblach hat man die Wahl, den ca. 1,2
km entfernten Bahnhof zu Fu3 oder mit anderen Mitteln zu erreichen oder die ganze Strecke
Toblach-Bruneck per Bus zurlickzulegen. Das ist sicher keine zufriedenstellende Situation und
schmalert das Ergebnis.
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Verkehrsbeziehung: Toblach - Bozen 100 km

Punkte: 36
Haufigkeit: 11 Modalitat: 7 Vollstandigkeit: 12 Geschwindigkeit: 7
Verbindungen werktags: 13/13 sonntags: 9/10 abends: 1
Modalitat Bahn: 90% direkt: 15%
Fahrzeit durchschnittliche: 2.02 beste: 1.44 maximal: 2.35

Auch hier ergibt sich ein besseres Resultat als fur Niederdorf, weil finf Zige mehr zur Verfi-
gung stehen. Die Bahn bietet mit durchschnittlich knapp 2 Stunden zwar vergleichsweise gute
Fahrzeiten (eine durchgehende Busfahrt bendétigt 2’4~ Stunden), aber die erreichten 50 km/h
stellen fur eine Strecke von 100 km dennoch kein besonders attraktives Angebot dar. Auch hier
ergibt sich das Problem der schlechten Erreichbarkeit des Bahnhofs Toblach.

Verkehrsbeziehung: Toblach - Cortina d’Ampezzo 32 km Punkte: 14
Haufigkeit: 2 Modalitat: 1 Vollstandigkeit: 1 Geschwindigkeit: 10

Verbindungen werktags: 4/4 sonntags: 3/3 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.45 beste: 0.43

Der Buslinie Innichen-Toblach—Cortina kommt vor allem touristische Bedeutung zu. Das Bus-
angebot bleibt allerdings auch wahrend der Saison durftig: im Sommerfahrplan 1996 wurden 5
tagliche Buspaare geflihrt, von Januar bis Marz wird die Linie um zwei werktdgliche Buspaare
verstarkt, das ergibt fur beide Zeitabschnitte ein Gesamtergebnis von 17 Punkten - was der Be-
deutung dieser Linie sicherlich kaum entspricht. Die Linie stellt auch eine Verbindung in Rich-
tung Calalzo—Belluno her, aber das bleibt eine weitgehend theoretische Méglichkeit: zwischen
Cortina und Calalzo verkehrt eine eigene Buslinie, fir die Informationen vom Pustertal aus
schwer zuganglich sind. Etwaige Verbindungen vom Pustertal in den Raum Belluno bleiben dem
Zufall Gberlassen: schon in Toblach haben nur vier von acht Bussen akzeptable Bahnanschlisse
von bzw. nach Bruneck.

Verkehrsbeziehung: Innichen - Bruneck 32 km Punkte: 57
Haufigkeit: 16 Modalitat: 12 Vollstandigkeit: 15 Geschwindigkeit: 14

Verbindungen werktags: 19/18 sonntags: 14/15 abends: 2

Modalitat Bahn: 65% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.40 beste: 0.30

Die Summe von Bahn- und Busverbindungen ermdglicht auch hier eine relativ hohe Punktezahl.
Sieben von 20 Bussen Uberlagern sich allerdings mit Zigen und wurden deshalb nicht als zu-
satzliche Verbindungen gezihlt. Die hohe Zahl an Uberlagerungen liegt auch an der Fahrzeitdif
ferenz (Bahn 34 Minuten, Bus 50 Minuten), weshalb z.B. ein Bus, der 20 Minuten vor einem
Zug abfahrt, nur 4 Minuten friher ankommt und deshalb als Uberlagert gilt. Je langer die
Distanz also ist, um so weniger kann man von einer ergdnzenden Funktion zwischen Bahn- und
Busverbindungen sprechen, da schon das stark unterschiedliche Fahrzeitenmuster eine sinnvolle
Koordination erschwert. Auch hier muB3 also angemerkt werden, dal3 das Angebot zwar rein
quantitativ gesehen ein einigermafBen zufriedenstellendes Niveau erreicht, durch unsystema-
tische Fahrpldne und Verwendung verschiedener Verkehrsmittel aber stark an Attraktivitat ein-
buft.
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Verkehrsbeziehung: Innichen - Bozen 104 km Punkte: 35

Haufigkeit: 11 Modalitat: 7 Vollstandigkeit: 11 Geschwindigkeit: 6
Verbindungen werktags: 13/13 sonntags: 9/10 abends: 1
Modalitat Bahn: 90% direkt: 15%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.08 beste: 1.49 maximal: 2.50

Es ergibt sich dasselbe Bild wie fur Toblach: die Bahn ermoglicht zwar den ganzen Tag Uber
eine Reihe von Verbindungen, flr einige schwerwiegende Licken besteht zumindest die
Maoglichkeit, entlang der Pustertaler Linie den Bus zu benltzen, aber das Gesamtresultat ist si
cher nicht zufriedenstellend, weder was die Fahrzeiten, noch was Systematik und Ubersichtlich-
keit anbelangt.

Verkehrsbeziehung: Innichen - Lienz 43 km Punkte: 29
Haufigkeit: 5 Modalitat: 5 Vollstandigkeit: 4 Geschwindigkeit: 15

Verbindungen werktags: 7/7 sonntags: 6/6 abends: 0

Modalitat Bahn: 100% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.48 beste: 0.40

Die Verbindungen nach Osttirol werden durch den Bahnverkehr Innichen-Lienz sichergestellt;
drei Zugpaare verkehren durchgehend zwischen Innsbruck und Lienz, hinzu kommen vier Regio-
nalzugpaare Innichen—Lienz. Das ergibt ein relativ begrenztes Angebot, was auch auf die nied-
rige Bevolkerungsdichte in diesem Abschnitt zurlickzuflhren ist. Zudem sind die beiden Regio-
nallinien sehr schlecht aufeinander abgestimmt, wie auch aus der Auswertung der Ver-
bindungen Bruneck-Lienz zu erkennen war. Eine bessere Koordination kénnte dieser lange
vernachlassigten Verkehrsbeziehung neue Impulse geben, insbesondere was Ausflugs- und Ein-
kaufsverkehr in beide Richtungen betrifft.

Verkehrsbeziehung: Sexten - Innichen 7 km Punkte: 18
Haufigkeit: 7 Modalitat: 3 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 8

Verbindungen werktags: 9/9 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.16 beste: 0.12

Die Buslinie nach Sexten ist eine Nebenlinie mit groBBer touristischer Bedeutung, sei es durch die
hohe Beherbergungskapazitat des Ortes, sei es durch die wichtigen Ausflugsziele (Fischleintal,
Kreuzberg). Die Bedienungshaufigkeit wird dem kaum gerecht: 9 Buspaare an Werktagen, im
derzeitigen Winterfahrplan kein Sonntagsverkehr; im Sommer 1996 verkehrten sonntags 6
Buspaare zwischen Innichen und Sexten. Wahrend der Wintersaison wird auch hier zwischen
Weihnachten und Ostern ein Skibusdienst durchgefiihrt?’, der taglich verkehrt, aber auch hier
kann dieser nicht wirklich als Alternative zu fehlenden &ffentlichen Verkehrsverbindungen be-
trachtet werden (siehe Prags—Niederdorf). Zudem sieht der derzeitige Skibusfahrplan nur sehr
wenige Fahrten zwischen Innichen und Sexten vor, da er, den Nachfrageverhaltnissen und ser
ner eigentlichen Aufgabe entsprechend, sich vorwiegend auf die Sicherstellung der Ver-
bindungen zwischen Sexten, Moos und den értlichen Aufstiegsanlagen konzentriert.

27 Trager ist der Tourismusverband Hochpustertal; 1996/97 wurde ein erster Schritt zur Neuorganisation der Skibus-
dienste vorgenommen, mit drei Linien, die die Gemeinden Prags, Niederdorf, Toblach, Innichen und Sexten be-
dienen. Siehe auch Anmerkung unter Verkehrsbeziehung Prags—Niederdorf; siehe auch Kap. 7, Zusatzdienste und
Sonderverkehre, sowie Kap. 9.5, Marketing.
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Verkehrsbeziehung: Sexten - Bruneck 39 km

Punkte: 12
Haufigkeit: 6 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 4
Verbindungen werktags: 9/8 sonntags: 0 abends: 0
Modalitat Bahn: 43% direkt: 0%
Fahrzeit durchschnittliche: 1.07 beste: 0.54 maximal: 1.20

17 der 18 Busse haben Anschlisse in Richtung Bruneck: 9 BahnanschlUsse (Fahrzeit Sexten—
Bruneck: durchschnittlich 59 Minuten), 8 Busanschlisse (Fahrzeit 1.13). Die Situation ist besser
als auf anderen Nebenlinien, aber sicher nicht zufriedenstellend: wenige und unsystematische

Verbindungen, zu wenig Bahnanschlisse, kein Sonntagsverkehr, letzte Abfahrt in Bruneck um
18.36.

Verkehrsbeziehung: Sexten - Bozen 111 km Punkte: 6
Haufigkeit: 2 Modalitat: 1 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 3

Verbindungen werktags: 6/4 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 88% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.39 beste: 2.18 maximal: 3.15

Die Bahnanschlisse stellen in den meisten Fallen auch die Verbindung nach oder von Bozen her.
Die Fahrzeiten sind nicht konkurrenzfahig (durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 42 km/h), die

Zahl der Verbindungen ist ungenlgend; kein Sonntagsverkehr, erste Ankunft in Bozen um 8.48,
letzte Abfahrt von Bozen um 17.10.

Verkehrsbeziehung: Winnebach - Innichen 7 km Punkte: 30
Haufigkeit: 6 Modalitat: 3 Vollstandigkeit: 2 Geschwindigkeit: 19

Verbindungen werktags: 8/10 sonntags: 4/4 abends: 0

Modalitat Bahn: 33% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.11 beste: 0.08

Zwischen Innichen und der Staatsgrenze gibt es eine lokale Buslinie (Betreiber: Holzer), zudem
verkehren 5 Busse der Linie Bruneck—Innichen bis/ab Winnebach (Betreiber: SAD). Vierschach
und Winnebach verfligen aber auch Uber Bahnhaltestellen: der Streckenabschnitt Innichen—
Winnebach gehért noch zum Netz der FS, wird aber von den OBB betrieben (Strecke Innichen—
Lienz). Es gelten FS-Tarife, der Landestarif wird nicht angewandt. Die beiden Haltestellen sind
heute faktisch bedeutungslos, es halten nur drei von sieben Zligen pro Richtung. Bus- und
Bahnverbindungen zusammen ergeben ein Angebot, das ungefahr der Situation entspricht: die
Linie hat keine groBe Bedeutung (sie bedient ca. 800 Einwohner). Im touristischen Verkehr ist
allerdings die Kabinenbahn zum Helm, deren Talstation an der Strecke liegt, ein bedeutendes
Ziel. Wahrend der Wintersaison wird sie von einer eigenen Skibuslinie angefahren.

Verkehrsbeziehung: Winnebach - Bruneck 39 km Punkte: 6
Haufigkeit: 2 Modalitat: 0 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 4

Verbindungen werktags: 4/5 sonntags: 2/2 abends: 0

Modalitat Bahn: 2% direkt: 56%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.06 beste: 1.02 maximal: 1.20

Die Koordination mit Bahn- und Buslinie ab Innichen ist sehr schlecht: von den 18 Ver-
bindungen zwischen Winnebach und Innichen sind finf durchgehend nach bzw. von Bruneck,
vier haben Anschlisse, neun haben keine Anschlisse - dies, obwohl zwischen Bruneck und Inni
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chen 24 Zige und 20 Busse taglich verkehren. Nur flr eine Verbindung kann von Bruneck bis
Innichen die Bahn verwendet werden.

Gadertal

Die geographische Lage, die Beschaffenheit der Verkehrswege und die starke touristische Aus
richtung haben zur Folge, da3 das Gadertal einen relativ eigenstandigen Wirtschaftsraum bildet
- die Verflechtung mit dem Ubrigen Pustertal, etwa im Berufspendlerverkehr, ist relativ niedrig.
Das bedingt, neben der geringeren Einwohnerzahl, eine niedrigere Verkehrsdichte zwischen
dem Gadertal und Bruneck, als dies etwa fur das Tauferer-Ahrntal oder fur das Oberpustertal
der Fall ist. Allerdings handelt es sich auch um das Gebiet mit der héchsten Fremdenverkehrs-
dichte (ca. 24.000 Betten auf 9500 Einwohner), was insbesondere wahrend der Saison zu einer
Vervielfachung des Verkehrsaufkommens fuhrt.

Der offentliche Verkehr im Raum Gadertal wird zur Ganze von der SAD durchgefihrt, und hier
hat es im Unterschied zu den meisten anderen Linien in den letzten Jahren keinerlei substantk
elle Veranderungen gegeben, weshalb das Gadertal heute eindeutig der am schlechtesten be-
diente Raum im Bezirk Pustertal ist. Die Ergebnisse fir die wichtigsten Relationen:

Verkehrsbeziehung: St. Vigil - Bruneck 17 km Punkte: 10
Haufigkeit: 4 Modalitat: 1 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 5

Verbindungen werktags: 6/6 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 67%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.36 beste: 0.34 maximal: 0.50

Die Gemeinde Enneberg ist aufgrund ihrer Lage starker auf Bruneck als auf das obere Gadertal
ausgerichtet. St. Vigil weist zudem eine groBe touristische Bedeutung auf. Die Verkehrsbe-
dienung kann nur als mangelhaft bezeichnet werden: ein derartiges Angebot ist nicht in der
Lage, eine signifikante Nachfrage zu aktivieren. Der Sonntagsverkehr fehlt im Winter zur Ganze
und blieb auch im Sommerfahrplan 1996 auf zwei Paare beschrankt, werktags werden gerade
die allerwichtigsten Standardverbindungen sichergestellt. Die Geschwindigkeit betrdgt im
Schnitt nur 28 km/h, was aber angesichts der Beschaffenheit der StraBBe, die auch im Pkw-Ver
kehr keine hohen Geschwindigkeiten zuldBt, weniger ins Gewicht fallt.

Die anderen Teile des Gemeindegebietes sind praktisch ohne 6ffentlichen Verkehrsdienst, nach
Enneberg-Pfarre und Welschellen gibt es nur Schilerverkehr. Pederl als wichtiges Ausflugsziel
wird nur im Sommer angefahren (zwei Buspaare taglich). Insgesamt also ein Ergebnis, das nur
als mangelhaft bezeichnet werden kann.

Verkehrsbeziehung: St. Vigil - Bozen 89 km Punkte: 4
Haufigkeit: 2 Modalitat: 1 Vollstandigkeit: 0  Geschwindigkeit: 1

Verbindungen werktags: 4/5 sonntags: 0 abends: 0

Modalitat Bahn: 68% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.22 beste: 2.03 maximal: 2.50

Die Anschlisse nach Bozen sind nur zum Teil sichergestellt, und auch bei den Verbindungen,
die berticksichtigt werden konnten, betragt die durchschnittliche Wartezeit 19 Minuten. Die An
zahl ist ungentgend, die erste Ankunft in Bozen um 10.24 Uhr, die letzte Abfahrt von Bozen
um 17.30 Uhr; die Reisegeschwindigkeit ist mit durchschnittlich 38 km/h eindeutig zu niedrig.
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Verkehrsbeziehung: Pikolein - Corvara 18 km Punkte: 13

Haufigkeit: 5 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 1 Geschwindigkeit: 5
Verbindungen werktags: 8/7 sonntags: 4/3 abends: 0
Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: ~ 0.38 beste: 0.36

Die Verbindungen der Gemeinde St. Martin in Thurn wurden vom Ortsteil Pikolein ausgehend
analysiert, der von der Gadertaler Linie bedient wird. Der Hauptort St. Martin liegt ca. 1 km ab-
seits der Gadertaler StraBBe. Die Haltestelle liegt damit zwar in FuBgangerentfernung, der Um-
stand ist aber der Verkehrsnachfrage sicher nicht foérderlich. St. Martin Dorf und die Gbrigen
Fraktionen sind sehr schlecht bedient: St. Martin—St. Vigil/Enneberg im Winter einmal, im Som-
mer viermal taglich pro Richtung, St. Martin—-Campill ganzjahrig dreimal, St. Martin—Untermoi
im Winter einmal, im Sommer dreimal, das Wuirzjoch nur im Sommer zweimal taglich; ganzjah
rig gibt es keinen Sonntagsverkehr. Aber auch die Hauptlinie nach Corvara erzielt ein sehr
schlechtes Ergebnis.

Verkehrsbeziehung: Pikolein - Bruneck 17 km Punkte: 16
Haufigkeit: 5 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 1 Geschwindigkeit: 8

Verbindungen werktags: 8/7 sonntags: 4/3 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.32 beste: 0.32

Fur die Verbindungen mit Bruneck ergibt sich dieselbe Situation wie fir jene nach Corvara: ge
messen an der Bedeutung der Linie ein ungentigendes Ergebnis.

Verkehrsbeziehung: Pederoa - Corvara 14 km Punkte: 14
Haufigkeit: 5 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 1 Geschwindigkeit: 6

Verbindungen werktags: 8/7 sonntags: 4/3 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.30 beste: 0.28

In der Gemeinde Wengen hat nur der Ortsteil Pederoa, der an der Gadertaler StraBe liegt, einen
regelmaBigen VerkehrsanschluB. Wengen wird im Sommer Gberhaupt nicht, im Winter nur von
Schulbussen sowie einem werktaglichen Buspaar nach St. Martin in Thurn bedient. Fir
Pederoa—Corvara ergibt sich dasselbe Bild wie fur Pikolein.

Verkehrsbeziehung:  Pederoa - Bruneck 21 km Punkte: 14
Haufigkeit: 5 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 1 Geschwindigkeit: 6

Verbindungen werktags: 8/7 sonntags: 4/3 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.40 beste: 0.39

Gleiche Situation: keine Komponente der Bedienungsqualitat erreicht einen auch nur annahernd
befriedigenden Wert.
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Verkehrsbeziehung: Pedratsches - Corvara 7 km Punkte: 15
Haufigkeit: 5 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 1 Geschwindigkeit: 7

Verbindungen werktags: 8/7 sonntags: 4/3 abends: 0

Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 0.17 beste: 0.15

Die Gemeinden Abtei und Corvara bilden zusammen das wirtschaftliche Zentrum des Gadertales
und die Tourismusregion Alta Badia. Innerhalb dieses Raumes gibt es eine starke Verflechtung
und insbesondere wahrend der Saison ein sehr starkes internes Verkehrsaufkommen. An 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln stehen aber nur die Busse der Linie Corvara—Bruneck zur Verfligung: es
gibt keine ortliche Verstarkung, weshalb auch das Ergebnis dieser wichtigen lokalen Relation
absolut ungentigend ist. An Werktagen erste Ankunft in Corvara um 9.00 Uhr (Schulbus 8.15),

letzte Ruckfahrt von Corvara an Werktagen um 16.25 Uhr.

Verkehrsbeziehung: Pedratsches - Bruneck 28 km
Haufigkeit: 5 Modalitat: 2 Vollstandigkeit:
Verbindungen werktags: 8/7 sonntags: 4/3
Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%
Fahrzeit durchschnittliche: 0.52 beste: 0.49

1

Punkte: 12

Geschwindigkeit:
abends:

4

0

Das Ergebnis ist, gemessen an der Bedeutung dieser Relation, absolut ungentigend und ent
spricht nicht den Standards, die mittlerweile auf dem Gbrigen SAD-Netz Ublich sind.

Verkehrsbeziehung: Pedratsches - Bozen 96 km
Haufigkeit: 4 Modalitat: 2 Vollstandigkeit:
Verbindungen werktags: 7/6 sonntags: 3/3
Modalitat Bahn: 70% direkt: 0%
Fahrzeit durchschnittliche: 2.36 beste: 2.07

1

Punkte: 8

Geschwindigkeit:
abends:

maximal: 3.15

0

Die meisten Busse bieten zwar die Moglichkeit einer AnschluBverbindung von oder nach Bozen,
aber das Gesamtangebot ist ungenigend und die Fahrzeiten sind infolge der Summierung ver

schiedener Zeitverluste unzumutbar lang.

Verkehrsbeziehung: St. Kassian - Corvara 8 km
Haufigkeit: 0 Modalitat: 0 Vollstandigkeit:
Verbindungen werktags: 2/3 sonntags: 0
Modalitat Bahn: 0% direkt: 40%
Fahrzeit durchschnittliche: 0.31 beste: 0.20

0

Punkte: 0

Geschwindigkeit:
abends:

maximal:

0

0.40

1

Die Fraktion St. Kassian hat nur 800 Einwohner, ist aber touristisch sehr bedeutsam, sei es
durch die hohe Bettenzahl, sei es als Ausflugsziel. Zwischen Armentarola—St. Kassian und Stern
verkehren im derzeitigen Winterfahrplan drei Buspaare nur an Werktagen, im Sommerfahrplan
1996 waren es acht bzw. neun, davon vier bzw. finf auch an Sonntagen. Die Sommerbe-
dienung ist damit quantitativ akzeptabel, die Winterbedienung hingegen praktisch inexistent.
Nach Corvara mufB zudem, mit Ausnahme einer Direktverbindung pro Richtung, umgestiegen
werden, und die betrdchtlichen Wartezeiten machen auch die Fahrzeit vollkommen unattraktiv.
Die Anschlisse von und nach Bruneck sind zwar abgestimmt, das Ergebnis betrdgt aber

mangels Verbindungen ebenfalls null Punkte.
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Verkehrsbeziehung: Corvara - Bruneck 36 km Punkte: 10

Haufigkeit: 5 Modalitat: 2 Vollstandigkeit: 1 Geschwindigkeit: 2
Verbindungen werktags: 8/7 sonntags: 4/3 abends: 0
Modalitat Bahn: 0% direkt: 100%

Fahrzeit durchschnittliche: 1.10 beste: 1.08

Der Relation zwischen dem lokalen Zentrum Corvara und dem Bezirkshauptort Bruneck kommt
eine Bedeutung zu, der die aktuelle Verkehrsbedienung sicherlich nicht gerecht wird. Die er
reichte Punktezahl ware fUr eine marginale Nebenlinie verstandlich, im vorliegenden Fall weist
sie auf eine klare Unterversorgung hin. In puncto Vollstdndigkeit werden nicht einmal die
Mindestbedingungen fir den “Normalstandard” erfillt (siehe Kap. 2.2). Der Sonntagsverkehr ist
absolut ungenltgend. Auch im Sommer war das Angebot nicht besser.

Verkehrsbeziehung: Corvara - Bozen 104 km Punkte: 5
Haufigkeit: 3 Modalitat: 1 Vollstandigkeit: 1 Geschwindigkeit: 0

Verbindungen werktags: 7/5 sonntags: 3/3 abends: 0

Modalitat Bahn: 65% direkt: 0%

Fahrzeit durchschnittliche: 2.53 beste: 2.25 maximal: 3.35

Nur vier von 12 Verbindungen sind mit einer Fahrzeit von weniger als 2.45 als “gut” zu be-
zeichnen - und auch dies entspricht einer Reisegeschwindigkeit von nur 38 km/h. Die drei Nach
mittagsverbindungen von Bozen nehmen durchschnittlich 3 Stunden in Anspruch. Schlechten
Rahmenbedingungen entspricht hier ein noch schlechteres Angebot, dessen vollkommen unge-
ntugendes Niveau durch die Summierung aller Schwachen der einzelnen Teilabschnitte zu-
standekommt.

Zusammenfassung

Die Graphiken 2.4 bis 2.6 stellen fir die wichtigsten behandelten Orte die Gesamtergebnisse
der Verkehrsbeziehungen mit den lokalen Zentren, mit Bruneck und mit Bozen dar. Dabei ent
steht ein erster Gesamtuberblick, der die Unterschiede in der Bedienungsqualitat der einzelnen
Netzabschnitte und nach Zielorten verdeutlicht. Eine derartige Analyse kann zwar nie vollstan-
dig sein bzw. alle relevanten Aspekte der Angebotsqualitat berlcksichtigen und gewichten, sie
laBt aber doch klare Schlisse auf die effektive Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes aus
Kundensicht zu.
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Insgesamt ergibt sich ein je nach Linie und Gebiet differenziertes Bild:

www.gnex.it

Die Hauptlinien sind im allgemeinen dicht befahren, vor allem jene im Unter-
pustertal und Tauferer-Ahrntal, aber auch das Oberpustertal kommt durch die
Kombination von Bahn- und Busfahrten auf eine relativ hohe Fahrten-
frequenz. AuBerst schwach bedient wird hingegen das Gadertal.

Einer hohen Anzahl von Fahrten im Unter- und Oberpustertal steht nicht un-
bedingt ein entsprechend gutes Ergebnis bei der konkreten Auswertung der
Verbindungen gegenutber. Bahn und Bus erganzen sich nur teilweise, wah-
rend eine hohe Zahl an gleichzeitigen Fahrten das Gesamtergebnis ein-
schrankt. Die kombinierte Benutzung von Bahn und Bus ist zwar in letzter Zeit
erleichtert worden, ist aber immer noch mit Gberlangen Parallelfihrungen
und entsprechenden Zeit- und Aufwandsverlusten verbunden.

Das Angebot an Bahnverbindungen ist ungentigend, die Fahrpldne sind zu
unsystematisch. Das erschwert die Abstimmung des Busnetzes und die Sys-
tematisierung der Anschllsse, wirkt sich also effizienzmindernd auf das Ge-
samtsystem aus.

Allgemein sind die Umsteigeverbindungen zu langsam und zu unsystema-
tisch: keine Umsteigerelation kommt auf ein befriedigendes Ergebnis.

Die Nebenlinien sind mit wenigen Ausnahmen sehr schwach bedient, das
schlechteste Ergebnis ist auch hier im Gadertal anzutreffen, wo die Ort-
schaften abseits der Hauptstrecke de facto Uber keinen reguldren Verkehr
verfigen. Im Tauferer-Ahrntal und im Haupttal ist die Situation besser, die
meisten Nebenlinien werden regelmaBig bedient, die Ergebnisse sind aber
auch hier meist sehr bescheiden.
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Es ergeben sich somit zunachst folgende Prioritaten:

. Verdichtung und Vertaktung des Bahnfahrplans: haufige, systematische und
verlaBliche Verbindungen entlang der Hauptlinie und in die anderen Landes-
teile sind erste Grundvoraussetzung fir eine netzweite Verbesserung des 6f-
fentlichen Verkehrs.

o Beschleunigung der Hauptverbindungen durch Optimierung der Anschlisse
auf dem Bahnnetz. Schnelle Verbindungen auf den mittleren Distanzen sind
fur ein attraktives Gesamtsystem unerlafBlich.

o Diese Ausweitung der Bahndienste macht aus Grinden der Wirtschaftlichkeit
und der Logistik, aber auch der Ubersichtlichkeit und Verstandlichkeit, eine
maoglichst ausschlieBliche Verwendung der Bahn auf der durchgehenden
Hauptlinie erforderlich. Alle Busverbindungen sollten auf kiirzestem Weg ins
Bahnnetz integriert werden.

. Der Rationalisierung auf dem Hauptnetz sollte ein gezielter Ausbau der Bus-
verbindungen auf den Nebenlinien folgen, die insbesondere durch eine wirk-
same Verknipfung mit einem beschleunigten und attraktiveren Hauptnetz
selbst an Attraktivitdt gewinnen und in vielen Fallen ihre derzeit marginale S
tuation Uberwinden kénnen.

Die konkrete Umsetzung dieser Richtlinien ist Teil des Angebotskonzepts, das in den Kapiteln 4
bis 8 erlautert wird.
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3. Bewertung der Einrichtungen

Die Bestandsaufnahme wurde in den Monaten Juli — September 96 und Dezember 96 — Janner
97 durchgefuhrt. Sie gliederte sich im wesentlichen in zwei Teile: Zum einem wurden Interviews
mit den Blrgermeistern der Gemeinden geflhrt, um Probleme, aber auch Zufriedenheit und
Woinsche der politischen Verantwortungstrager zu eruieren. Zudem wurden die ortlichen Tow
rismusvereine nach ihrer Einschatzung und ihren Wuinsche fur 6ffentlichen Verkehr befragt. Die
Ergebnisse dieser Befragungen waren Grundlage fur den zweiten Teil der Bestandsaufnahme:
die Bewertung vor Ort der Einrichtungen des &ffentlichen Verkehrs. Schwerpunkt dieser Unter
suchung waren die Haltestelleneinrichtungen und Bahnhofe in den Ortschaften, d.h. in erster
Linie wurden die zentralen Haltestellen mit erhdhten Fahrgastaufkommen bewertet. Eine Unter-
suchung und Bewertung aller Haltestellen des offentlichen Verkehrs im Pustertal hatte den
Rahmen dieser Studie gesprengt und wurde daher nicht eingeschlossen.

Befragung der Biirgermeister

teilw eise
zufrieden/nicht
zufrieden Zufrieden
12% 15%

Sind Sie mit dem
offentlichen
Verkehr aus der
Sicht lhres
Gemeinde
zufrieden?

nicht zufrieden
73%

Die im Rahmen der Bestandsaufnahme befragten Blrgermeister der Bezirksgemeinschaft Pus-
tertal sind mit der Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs aus der Sicht ihrer Gemeinde nicht zufrie-
den. Nahezu ¥ der Befragten auBerten sich negativ auf die Frage, lediglich ein kleiner Teil ist
mit dem 6ffentlichen Verkehr insgesamt zufrieden.
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Befragung der Tourismusvereine

teilw eise
zufrieden/nicht
zufrieden zufrieden
19% 23%

Sind Sie mit dem
offentlichen
Verkehr aus der
Sicht |hres
Tourismusver-
bandes zufrieden?

nicht zufreiden
58%

Ein dhnliches Bild zeigt die Befragung der Tourismusvereine, immerhin mehr als die Halfte der
Verantwortlichen bzw. Mitarbeiter der Tourismusvereine haben ein negatives Bild des 6ffentli-
chen Verkehrs. Der Anteil der Zufriedenen ist mit knapp einem Viertel der Befragten wesentlich
hoher als der zufriedenen Blrgermeister.

Ziel der Bestandsaufnahme war es, die offensichtlichsten Mangel bzw. Vorziige der Bushalte
stellen und Bahnhofe zu bewerten, wobei nicht vordergriindig auf die Einhaltung aller gesetzl-
chen Vorschriften geachtet wurde (die im Ubrigen auf viele Haltestellen nicht anwendbar sind).
Als MaBstab fur diese Untersuchung werden die Kriterien einer modernen, zentralen Haltestelle
in einer Ortschaft herangezogen (siehe “Rahmenbedingungen”, insbes. “Informations- und Leit-
system” sowie “Feste Anlagen”).

Jede Ortschaft wurde einer kurzen Analyse unterzogen und aufgrund der festgestellten Aus-
stattung wurde eine Bewertung vorgenommen.

Folgende Anspriiche wurden an eine zentrale Bushaltestelle gestellt;

Vollstandigkeit: Busbucht bzw. fahrbahnebene Haltestelle, Bussteig, Uberdachung,
Sitzgelegenheit, Haltestellenschild, Fahrplan, Lage- und Tarifinformationen,
offentlicher Fernsprecher und Radstéander in der Nahe

Sicherheit: Zebrastreifen, Gehweg, Geschwindigkeitsbegrenzung, Beleuchtung
Erreichbarkeit: Lage und Erreichbarkeit der Haltestelle vom Zentrum der Ortschaft
aus
An die Bahnhofe wurden folgende Anspriiche gestellt:

Vollstandigkeit: Warteraum, Toiletten, Fernsprecher, Fahrplan, Tarif- und Lage-
informationen, Bushaltestelle, Wendeplatz, Haltestellenschild, Radstander
(Uberdacht), Parkplatz, Erscheinungsbild

Sicherheit: Sicherheit der Zugangswege (Gehweg, evtl. Radweg) sowie Sicherheits-
ausstattung an den Knotenbahnhofen (FuBgangerunterfihrung der Geleise)

Erreichbarkeit: Entfernung und Qualitat der Erreichbarkeit vom Ortszentrum aus fur
FuBgadnger/Radfahrer

Das Schema der Bewertung:
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4+ +) (sehr gut)

Alle Kriterien werden erfullt, Haltestelle/Bahnhof verflgt Gber eine vollstdndige Ausstattung, Sk
cherheitskriterien sind erflllt, eine gute Erreichbarkeit ist gegeben;

Q (gut)
Wesentliche Kriterien werden erfillt, einige kleinere Mangel sind gegeben;
® (zufriedenstellend)

Kriterien werden unvollstandig erfillt, wesentliche Ausstattungsmerkmale sind aber vorhanden,
Sicherheit und Erreichbarkeit sind zumindest ausreichend;

(— (mangelhaft)

Haltestelleneinrichtungen sind vorhanden, jedoch wurden bedeutende Mangel festgestellt;
—X ) (ungenlgend)

Haltestelle/Bahnhof 1aBt essentielle Ausstattungsmerkmale vermissen (z.B. Haltestellenschild).

Mit dieser Bestandsaufnahme sollte vor allem eine erste Bewertung der Qualitdt dieser
wichtigen Einrichtungen des 6ffentlichen Verkehrs im Pustertal durchgefihrt werden. Bewuft
wurde hier auf konkrete Verbesserungsvorschlage verzichtet, da bei einer notwendigen Umge-
staltung von Haltestellen/Bahnhofe auf die spezifische Situation eingegangen werden muf3, was
den Rahmen dieser Arbeit sprengen wuirde. Wichtige MaBnahmen, d.h. Verdnderungen, die
essentiell fir das Angebotsmodell TEMPo 21 sind, werden in einem eigenen Kapitel behandelt.

3.1 Unterpustertal

Weitental

Die Dorfhaltestelle fur Weitental ist nur unzulanglich ausgestattet; in Fahrtrichtung Pfunders
wurde ein Haltestellenschild mit Fahrplan sowie eine Uberdachung vorgefunden, in Richtung
Vintl fehlt jedoch jede Haltestellenausstattung.

Bewertung: e

Pfunders

In Pfunders befindet sich die Endhaltestelle der Linie, und zwar vor dem Gasthof “Lerchenhof”.
Ein ausgewiesener Wendeplatz ist nicht eingezeichnet, die Raumverhéltnisse sind insgesamt
sehr beengt, das Wenden eines Standardbusses erschwert. Abseits der Stra3e, hinter einigen
Parkpldtzen, wurde das Haltestellenschild mit Fahrplan angebracht, das so schwer aufzufinden
ist. Weitere Haltestellenausstattung fehlt.

Bewertung: @
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Vintl

Bahnhof

Gebdude: Der Bahnhof Vintl liegt ca. 150m sudlich des Ortskerns unmittelbar
neben der StaatsstraBe. Das Bahnhofsgebaude verflgt Gber einen gedffneten
Wartesaal mit den wichtigsten Fahrplaninformationen. Die Toiletten wurden
in verschlossenen Zustand angetroffen. Es ist kein ¢ffentlicher Telefonan-
schluB3 vorhanden, die nachste Telefonzelle befindet sich im Ort.

Areal: Auf dem Areal sind einige, im Moment ausreichende, Parkplatze vorhanden,
zudem wurde ein Radstander vorgefunden, der aber vielfach durch parkende
Autos versperrt wird. Eine Bushaltestelle am Bahnhofsvorplatz ist nicht vor-
handen; damit wird die Integration der Verkehrstrager erschwert.

Zuganglichkeit: Die Zuganglichkeit ist mangelhaft; wahrend Kraftfahrzeuge Gber
eine ungeteerte Zufahrt verfligen, ist fur FuBganger und Radfahrer kein ge-
schitzter Zugang vorhanden. Dadurch sind die nichtmotorisierten Verkehrs-
teilnehmer zum Begehen der StaatsstraBe gezwungen — angesichts der Ver-
kehrsdichte ein Uberaus geféhrliches Unterfangen, das schnellstens beseitigt
werden muf3. Diese schlechte Zuganglichkeit riickt den Bahnhof in der emp-
fundenen Entfernung vom Ort weg. Durch die Uberquerung der StaatsstraBe
(kein Zebrastreifen) kann die Ortschaft Gber einen FuBweg, der ins Zentrum
fuhrt, erreicht werden.

Bewertung: =]

Bushaltestellen

Die Bushaltestellen fur die Linie Bruneck—Brixen befinden sich in unmitelbarer Nahe des Bahn-
hofs, trotzdem ist dieser nicht direkt, sondern nur Uber einen ungeschltzten Abschnitt der
StaatsstraBBe erreichbar. Die Haltestelle Richtung Bruneck verflgt Uber einen wenig freundlich
wirkenden Holzunterstand mit Haltestellenschild und Fahrplan; es ist kein Bussteig vorhanden.
Um diese Haltestelle zu erreichen, muB die StaatsstraBe Gberquert werden, es ist jedoch kein
Zebrastreifen vorhanden. Die Geschwindigkeitsbegrenzung betragt 70km/h, die Haltestelle wird
vielfach von Kraftfahrzeugen verparkt. Insgesamt stellt diese Haltestelle eine nicht zu un-
terschatzende Gefahrenquelle dar. In Richtung Brixen ist nur ein Haltestellenschild vorhanden,
die Haltestelle verfiigt weder Uber Bussteig noch Unterstand. Ein steiler, kaum befestigter Geh-
weg fuhrt von der Ortschaft zur Haltestelle.

Vintl wird noch zusatzlich von der Linie Vintl-Pfunders bedient, der Bus dieser Linie halt zwar im
Zentrum auf der Hohe des Postamtes, es konnte jedoch in beiden Richtungen weder ein Halte-
stellenschild noch irgendwelche anderen Anzeichen einer Haltestelle gefunden werden. Der
ortsunkundige Fahrgast ist deshalb auf Auskunft angewiesen.

Bewertung: e

Obervintl

Die Bushaltestellen sind mit einem Haltestellenschild pro Fahrtrichtung ausgestattet, es fehlen
aber die Unterstande und Bussteige.

Bewertung: @
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St. Sigmund

In Richtung Bruneck befindet sich eine Uberdachte Haltestelle mit Haltestellenschild und Fahr-
plan. Um diese Haltestelle erreichen zu kénnen, mul3 die StaatsstraBe Uberquert werden, es
fehlen aber Zebrastreifen und Geschwindigkeitsbegrenzung. In Richtung Brixen ist weder ein
Unterstand noch ein Haltestellenschild auffindbar. Der Bus hélt vermutlich vor dem Cafe
“Treyen”.

Bewertung: —X )

Kiens

Der Bus halt im Dorfzentrum entlang der StaatsstraBe. In Richtung Bruneck befindet sich die
Haltestelle vor dem Gasthaus “Gatterer”; es ist kein Unterstand vorhanden, ein Haltestellen-
schild mit Fahrplan macht darauf aufmerksam, daf3 hier ein Bus halt. In Richtung Brixen be-
findet sich die Haltestelle vor einer Gemischtwarenhandlung; Haltestellenschild und Fahrplan
sind vorhanden, es fehlen aber Unterstand und Bussteig. Eine Telefonzelle befindet sich im Orts-
zentrum.

Bewertung: @

Ehrenburg

Bahnhof

Gebdude: Der Warteraum und die Toiletten wurden getffnet vorgefunden, im
Warteraum befindet sich ein offentlicher Fernsprecher. Die wichtigsten Fahr-
planinformationen sind vorhanden, es fehlen aber Lage- und Ubersichtsplane.

Areal: Der Bahnhof befindet sich am 6stlichen Ortsende und ist Uber eine Stral3e
gut zu erreichen. Es sind gentgend Parkpldtze vorhanden, Radstander fehlen
vollstandig. Heute wird der Bahnhof nicht vom Bus angefahren, es ist jedoch
gentgend Raum flr eine Haltestelleneinrichtung und ein Wendeplatz vor-
handen.

Zuganglichkeit: Der Bahnhof ist Gber eine schmale, wenig befahrene Zufahrtsstral3e
erreichbar, di Gehzeit vom Ortszentrum betrdgt circa zehn Minuten. Insge-
samt liegt der Bahnhof in durchaus akzeptabler Entfernung, ein geschitzter
Gehweg ist nicht vorhanden.

Bewertung: ®

Bushaltestellen

Die Bushaltestellen befinden sich auBBerhalb der Ortschaft an der Staatsstra3e. Sie sind vom Dorf
auslber einen Gehsteig problemlos zu erreichen. Die Haltestelle Richtung Bruneck verfligt Uber
eine Busbucht, einen Radstander, eine Uberdachung sowie ein Haltestellenschild mit Fahrplan.
In Richtung Brixen gibt es keinerlei Anzeichen fir eine Haltestelle, es fehlen jegliche Aus
stattungsmerkmale. Diese Haltestelle ist als Gefahrenpunkt einzustufen, da weder Zebrastreifen
noch Geschwindigkeitsbegrenzung vorhanden sind.

Bewertung: e
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St. Lorenzen

Der Bahnhof wurde vor einigen Jahren aufgelassen, deshalb verflgt diese Ortschaft nur mehr
Uber einen BusanschluB. Die Haltestellen befinden sich im Ortszentrum, beide verfligen Uber
Haltestellenschild und Fahrplan, nicht jedoch Uber Bussteig und Unterstand. Negativ bemerkbar
machen sich die Parkplatze vor den Bushaltestellen, es besteht dadurch kein geschiutzter
Wartebereich und die Fahrgaste sind gezwungen, zwischen parkenden Pkws und StraBe auf
den Bus zu warten. Ein offentlicher Fernsprecher befindet sich auf dem Dorfplatz. Die Erreich-
barkeit ist fir die Bewohner des Dorfes gut, fir die Bewohner der Fraktion St. Martin sind die
Haltestellen zu weit entfernt.

Bewertung: -

3.2 Tauferer Ahrntal

Gais

Die Haltestellen liegen auBerhalb des Dorfes an der StaatsstraBe. In beide Richtungen ist eine
Busbucht und ein Haltestellenschild mit Fahrplan vorhanden. An der Haltestelle Richtung Brun-
eck befindet sich ein wenig freundlich wirkender Unterstand. Die StraBe kann kann auf einem
Zebrastreifen Uberquert werden, die Geschwindigkeitsbegrenzung betragt 50km/h. Ein Lage
plan befindet sich an der Haltestelle Richtung Sand in Taufers. Die Erreichbarkeit ist flr den
Grof3teil der Bevolkerung nicht optimal, da die Bushaltestellen im Westen des Dorfes angesiedelt
sind, die Wohnbevolkerung sich aber vor allem im Osten des Dorfes konzentriert.

Bewertung: @

Uttenheim

In Uttenheim sind die Haltestellen entlang der HauptstraBe situiert; beide Haltestellen verfligen
Uber ein Haltestellenschild mit Fahrplan und eine Busbucht. In der Nahe der Haltestellen be-
finden sich ein offentlicher Fernsprecher und ein Lageplan. Die Haltestellen sind durch die
fehlende Uberdachung unzureichend ausgestattet.

Bewertung: @

Muhlen
An der HauptstraBe vor dem Café “Muhlen” befinden sich die Haltestellen, die Erreichbarkeit ist

gut, die Ausstattung mangelhaft, da keine Unterstdnde und Bussteige vorhanden sind, bei den
Busbuchten besteht die Gefahr der Verparkung durch Kraftfahrzeuge.

Bewertung: -

Muhlwald

Die Linie Sand i. T.—Lappach zweigt in Muhlenvon der Hauptlinie ab, eine Umsteigehaltestelle ist
nicht erkennbar. Die Linie ist mit einer Reihe von Haltepunkten mit Unterstanden, vornehmlich
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in Richtung Muhlen, ausgestattet, leider befindet sich keine derartig ausgestattete Haltestelle in
den Ortszentren. In Mihlwald sind beide Haltestellen mit einem Haltestellenschild mit Fahrplan
und einer Busbucht vorsehen, es fehlen wie andernorts die nétigen Uberdachungen und Buss-
teige. Die Erreichbarkeit vom Ortszentrum ist gut.

Bewertung: —

Lappach

Lappach ist die Endstation der Linie, der Bus wendet vor dem Gasthaus “Edelwei3”. Der Wende-
platz ist nicht eigens ausgeschildert, vielmehr mul3 auf dem Parkplatz des Gasthofes gewendet
werden, womit aber die Gefahr der Verparkung durch Pkws gegeben ist. Es ist kein Haltestellen-
schild, noch eine Uberdachung, erkennbar. Die Erreichbarkeit vom Ortszentrum ist gut.

Bewertung: =X )

Ahornach

Die Endhaltestelle befindet sich vor dem Feuerwehrhaus, eine Wendemdglichkeit besteht auf
dem Vorplatz, hier befindet sich auch ein Haltestellenschild mit Fahrplan.

Bewertung: @

Rein

Die Bushaltestelle befindet sich am Ortseingang, in beide Fahrtrichtungen ist ein Haltestellen-
schild mit Fahrplan vorhanden, sowie eine Busbucht am Linienendpunkt. Weitere Haltestellen-
einrichtungen fehlen, unter anderem auch ein ausgewiesener Wendeplatz.

Bewertung: @

Sand in Taufers

Busbahnhof

Sand in Taufers ist der Knotenpunkt der lokalen Buslinien. Als Hauptort des Tales verfigt Gber
es einen Bushof, welcher sowohl Uberdachung wie auch Bussteige aufweist. Die wichtigsten
Fahrplaninformationen sind angebracht, zudem kénnen an einem Schalter Fahrkarten und
Abonnements erworben werden, ein Warteraum verkilrzt die Wartezeiten. Ein Negativpunkt ist
das Fehlen von Toiletten. Zwei 6ffentliche Fernsprecher befinden sich auf dem Geldnde, weiters
ist ein Radstander in der Nahe vorhanden. Das Ortszentrum kann schnell und problemlos er-
reicht werden.

Bewertung: +1+)

Haltestelle Pfarre

AuBerhalb der Ortschaft befindet sich die Haltestelle “Pfarre”, welcher aufgrund der Schulein-
richtungen besondere Bedeutung zukommt. Beide Haltestellen verfligen Uber eine Busbucht
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und Haltestellenschilder mit Fahrplan, eine Uberdachung wurde nicht vorgefunden. Ein Zebra-
streifen und eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50km/h erhéhen die Sicherheit an der Halte-
stelle.

Bewertung: —

Speikboden

Das Skigebiet Speikboden befindet sich zwischen Luttach und Sand in Taufers und ist im Winter
Ausgangs- und Zielhaltestelle der Skibusse im Tauferer Ahrntal. Die Ausstattung der Haltestellen
entspricht nicht der Bedeutung, die sie in den Wintermonaten einnehmen. Sie sind lediglich mit
einem Haltestellenschild pro Richtung sowie eine Busbucht in Richtung Luttach ausgestattet.
Zudem besteht die Gefahr, dal3 sie durch das hohe Verkehrsaufkommen verparkt werden. Fir
eine ordnungsgemaBe Einrichtung mit Busbuchten, Bussteigen und Unterstanden ware ge-
nugend Platz vorhanden.

Bewertung: @

Luttach

Die Haltestellen befinden sich vor dem Gasthof “Post”. Beide Haltestellen verfligen Uber eine
Busbucht mit Haltestellenschild und Fahrplan, Uberdachung und Bussteig fehlen. Beide Halte-
punkte sind gut erreichbar.

Bewertung: @

WeiBenbach

Die Linie Sand in Taufers—WeiBenbach verflgt Gber vier Haltestellen pro Richtung, keine davon
ist Uberdacht, alle sind jedoch ordnungsgemalB ausgeschildert und mit einem Fahrplan verse
hen. Die Endhaltestelle befindet sich in der Sportzone, welche Ausgangspunkt fir
Wanderungen, Rodelfahrten und Langlaufloipen ist. Ein Wendeplatz ist vorhanden, ist aber
nicht eigens ausgeschildert, womit die Gefahr der Verparkung gegeben ist.

Bewertung: @

St. Johann

Haltestelle im Dorf

Der Bus der Hauptlinie durch das Tauferer Ahrntal zweigt von der HauptstraBe ab und fahrt das
Ortszentrum von St. Johann an. Zur Zeit halten die Busse vor dem Supermarkt “Despar”, hier
wurden jedoch von seiten der Behérden aufgrund der nicht erflllten Bestimmungen die Halte-
stellenschilder entfernt. Damit ist die Haltestelle fur den ortsunkundigen Fahrgast nicht auffind-
bar, obwohl die Linienbusse vorldufig noch an der alten Haltestelle halten.

Bewertung: e
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Haltestelle “Gisse”

Der Ortsteil “Gisse” verflgt Uber eine Haltestelle Richtung Bruneck, ausgestattet ist diese mit
einer Busbucht, Unterstand, Haltestellenschild und Fahrplan. In Richtung Prettau sind keinerlei
Haltestelleneinrichtungen vorhanden.

Bewertung: e

Steinhaus

In Steinhaus wurden wie in St. Johann die Haltestellenschilder aufgrund einer behdérdlichen
Verfligung entfernt, der Bus hélt jedoch weiterhin auf der Hohe des Tourismusvereines.

Bewertung: e

St. Jakob

Haltestelle “Am Bihel”

Beide Haltestellen sind mit einer Busbucht und Haltestellenschildern mit Fahrplan ausgestattet,
ein Unterstand wurde nicht vorgefunden. In Fahrtrichtung Prettau ist die Zuganglichkeit
mangelhaft, da kein Gehweg vorgefunden wurde und Zebrastreifen und Geschwindigkeitsbe-
grenzung fehlen.

Bewertung: @

Haltestelle “Kreuzwirt”

Diese Haltestelle bedient den Ortsteil “Siedlung”; auch hier wurden alle Haltestelleneinrich-
tungen entfernt, ein an einem Baum befestigter Fahrplan ist der einzige Anhaltspunkt dafur,
daB sich hier eine Linienhaltestelle befindet.

Bewertung: —X )

Haltestelle im Dorf

Die Haltestelle befindet sich auBerhalb des Dorfes, in Richtung Bruneck ist eine eigene Busbucht
eingerichtet worden, weiters sind Haltestellenschilder mit Fahrplan in beiden Richtungen vor-
handen, die Uberdachung fehlt vollstandig.

Bewertung: @
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St. Peter/Wendeplatz

Die Haltestelle mit Wendeplatz befindet sich im Ortsteil “Klamme”, in Fahrtrichtung Prettau ist
eine Busbucht vorhanden, die als Wendeplatz dient, etwas abseits an der Staatsstral3e steht das
Haltestellenschild mit Fahrplan, dieser ist jedoch nur von der StraBBe aus lesbar. In Fahrtrichtung
Bruneck steht an der Abzweigung nach St. Peter ein Haltestellenschild mit Fahrplan, eine Bus-
bucht ist nicht vorhanden, beide Haltestellen verfligen tGber keinen Unterstand.

Bewertung: @

Prettau

Prettau verfligt Uber vier Haltestellen auf dem Ortsgebiet, welche alle mit Haltestellenschild und
Fahrplan ausgestattet sind; eine Haltestelle in Richtung Bruneck verfligt UGber einen Unterstand,
insgesamt ist die Ausstattung nicht ausreichend, die Erreichbarkeit ist gut.

Bewertung: @

Prettau/Bergwerksmuseum

Diese wichtige Einrichtung verfligt Uber eine eigene Haltestelle, in beide Richtungen sind Bus
bucht und Haltestellenschilder vorhanden, eine Uberdachung sowie ein geschitzter Gehweg
zum Museum fehlen.

Bewertung: @

Kasern

Kasern ist der Linienendpunkt und deshalb auf einen Wendeplatz angewiesen. Dieser befindet
sich auf einem schmalen Streifen vor dem Hotel “Alpenhof”. Der Raum ist eng bemessen, spezi-
ell Gelenksbusse kénnen nur unter gréBten Schwierigkeiten wenden. Am Ende dieser Wende-
bucht ist auch ein Haltestellenschild mit Fahrplan angebracht, ein Unterstand zum Schutz der
Fahrgaste fehlt.

Bewertung: @

3.3 Gadertal

Montal

Die Bushaltestelle Montal befindet sich auBerhalb des Dorfes an der StaatsstraBe, in einer Ent
fernung von ca. 5-10 Minuten Gehzeit. Die Haltestelle Richtung Bruneck ist gut ausgebaut, so-
wohl eine Busbucht wie auch ein Unterstand sind vorhanden. In Fahrtrichtung Gadertal ist die
Situation wesentlich schlechter; es wurden keinerlei Anzeichen einer Haltestelle vorgefunden,
zudem fehlen ein Zebrastreifen und Geschwindigkeitsbegrenzung.

Bewertung: —X )
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Zwischenwasser

Zwischenwasser ist eine Fraktion mit nur 100 Einwohnern, nichtsdestotrotz nimmt diese Ort
schaft eine wichtige Funktion als Umsteigestelle nach/von St. Vigil ein. Es lassen sich zwei Halte-
punkte fur die Busse ausmachen; eine auf der Hohe des Hotels “Post”, hier sind abseits der Stra-
Be zwei Holzunterstande vorhanden. Diese wurden jedoch bei der Bestandsaufnahme verparkt
vorgefunden und erfullen damit kaum die Funktion einer Bushaltestelle. Die zweite Haltestelle
befindet sich in der Nahe des Betriebes “Gaderform”, ein Haltestellenschild mit Fahrplan ist vor-
handen, es fehlen jedoch ein Unterstand und Einrichtungen wie ein 6ffentlicher Fernsprecher.
Einen weiteren negativer Umstand stellt das Fehlen eines geschitzten Gehweges dar; die Fahr-
gaste mussen, um die Haltestelle zu erreichen, die vielbefahrene StaatsstraBe entlanggehen —
ein aus Sicherheitsgriinden véllig untragbarer Zustand. Insgesamt haben die Haltestellen in Zwk
schenwasser schwerwiegende Mangel, fir einen sicheren und reibungslosen Betrieb sind sie
heute nicht geeignet.

Bewertung: e

St. Vigil

Der Endpunkt der Linie St. Vigil-Bruneck befindet sich vor dem Hotel “Post”. Die Haltestelle ist
mit einer Wendeschleife ausgestattet, ein Haltestellenschild mit Fahrplan macht darauf aufmerk-
sam. Es fehlt eine Uberdachung der Haltestelle, weitere Einrichtungen wie Fernsprecher und
Radstander sind nicht vorhanden. Die Erreichbarkeit der Haltestelle ist gut.

Bewertung: @

Enneberg

Die Fraktion Enneberg wird heute nur von Schulbussen angefahren. Es ist kein Wendeplatz vor-
handen, ein Haltestellenschild jedoch schon. Die Stral3e ist nur fir Kleinbusse geeignet.

Bewertung: @

Welschellen

Obwohl im offiziellen Fahrplan mit einer Fahrt pro Richtung verzeichnet (Schulerverkehr),
wurden keinerlei Haltestelleneinrichtungen vorgefunden.

Bewertung: @

Piccolein

Die Ortschaft Piccolein ist zwar im offiziellen Fahrplan als Haltestelle vermerkt, in der Ortschaft
lassen sich jedoch keinerlei Anzeichen einer Haltestelle feststellen, weder Haltestellenschild noch
Fahrplan sind vorhanden.

Bewertung: —X )
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St. Martin in Thurn/Abzweigung

Obwohl als Haltestelle verzeichnet, wurden hier, ebenso wie in Piccolein bei der Bestandsauf-
nahme bis auf zwei Busbuchten und Bussteige keine Haltestelleneinrichtungen vorgefunden.

Bewertung: e

St. Martin in Thurn/Dorf
Die Haltestellen befinden sich im Bereich der Mittelschule, lediglich zwei Haltestellenschilder mit
Fahrplan machen auf die Haltestelle aufmerksam, weitere Einrichtungen fehlen.

Bewertung: @

Pederoa

Die Haltestellen verfligen in beiden Richtungen Uber eine Busbucht und Uber Haltestellen
schilder mit Fahrplan, welche sich aber abseits der StraBe befinden bzw. durch Baumaéste
verdeckt werden. Die Unterstande fehlen vollstandig, ein Zebrastreifen und ein ¢ffentlicher Fern-
sprecher wurden nicht vorgefunden.

Bewertung: @

Wengen

Zur Zeit wird Wengen nur von einer werktaglichen Verbindung und zwei Schuilerbussen pro
Richtung bedient. Die Haltestelle am Dorfplatz verfligt Gber ein Haltestellenschild mit Fahrplan,
Bussteig und Unterstand fehlen, ebenso ein ausgewiesener Wendeplatz.

Bewertung: @

Pedratsches

Pedratsches verfligt im Ortskern Uber eine Haltestelle auf der Hohe der Sparkasse, in Richtung
Corvara ist eine Busbucht mit Haltestellenschild und Fahrplan vorhanden, in der Gegenrichtung
wurde ebenfalls eine Busbucht mit einem veralteten Haltestellenschild mit Fahrplan vorge-
funden. Beide Haltestellen verfliigen weder Gber einen Unterstand noch Uber einen Bussteig In
der Nahe wurde ein 6ffentlicher Fernsprecher vorgefunden, die Erreichbarkeit der Haltestelle ist
gut.

Bewertung: @
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Stern

In Stern zweigt die StraBe nach St. Kassian ab, deshalb kommt dieser Bushaltestelle eine Um-
steigefunktion zu. Vorgefunden wurde eine Haltestelle pro Richtung, ausgestattet mit Busbucht,
Sitzgelegenheit und Haltestellenschild mit Fahrplan; keine der Haltestellen verfligt Gber einen
Unterstand und einem Bussteig. Die Erreichbarkeit ist gut, in der Nahe befindet sich eine Tele-
fonzentrale.

Bewertung: @

St. Kassian

Die Bushaltestellen befinden sich auBerhalb des Ostkerns an der UmfahrungsstraBe; die Erreich-
barkeit der Haltestellen ist befriedigend. Beide Haltestellen verfliigen Gber eine Busbucht und ein
Haltestellenschild, in Fahrtrichtung Stern ist ein Unterstand vorhanden.

Bewertung: ®

Corvara

Corvara verflgt Uber zwei zentrale Haltestellen. Eine Haltestelle mit Wendeplatz befindet sich
vor dem Hotel “Post”, das Haltestellenschild befindet sich abseits und wurde verparkt vorge-
funden. Ein Unterstand fehlt ebenso wie ein Bussteig. In der Nahe wurde ein 6ffentlicher Fern-
sprecher vorgefunden, die Erreichbarkeit ist gut.

An der Abzweigung nach Kolfuschg befindet sich die zweite zentrale Haltestelle, in Richtung
Bruneck ist eine Busbucht mit einem veralteten Haltestellenschild und Fahrplan vorhanden. Die
Haltestelle Richtung Dorfzentrum ist nur mit Haltestellenschild (veraltet) und Fahrplan ausge-
stattet; in beiden Richtungen fehlen die Unterstande. Die Erreichbarkeit ist gut

Bewertung: -

Kolfuschg

Kolfuschg ist der Linienendpunkt der Gadertaler Buslinie; der Wendeplatz befindet sich vor dem
Restaurant “Borest”, und ist durch Absperrgitter geschutzt. Ein veraltetes Haltestellenschild mit
aufgeklebtem Fahrplan macht auf die Haltestelle aufmerksam, Bussteig und Uberdachung
fehlen.

Im Dorf befindet sich eine Haltestelle vor dem Tourismusverein; in beiden Richtungen ist eine
Busbucht vorhanden, zwei veraltete Haltestellenschilder mit aufgeklebtem Fahrplan weisen auf
einen Haltepunkt des offentlichen Verkehrs hin. Ein 6ffentlicher Fernsprecher befindet sich in
der Néhe.

Bewertung: —
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3.4 GroBraum Bruneck

St. Georgen

St. Georgen wird sowohl von der Linie Bruneck—Ahrntal als auch vom Stadtverkehr Bruneck be-
dient. Die Haltestelle fur den Busverkehr aus dem Ahrntal befindet sich an der StaatsstraBe auf
der Hohe ... . Beide Haltestellen sind unzureichend ausgestattet, verfligen sie doch nur Uber ein
Haltestellenschild mit Fahrplan. Der Querschnitt der StraBe und die angrenzenden Grundstlcke
lassen keine Busbuchten zu, Haltestelleniberdachungen sind auch nicht vorzufinden. Die Er-
reichbarkeit der Haltestellen ist gut.

Der Stadtverkehr Bruneck halt in St. Georgen an drei Punkten pro Richtung, der erste Halte-
punkt von Bruneck kommend, befindet sich an der Kreuzung StaatsstraBe/Dorfeinfahrt. Diese
Haltestellen weisen neben einem Haltestellenschild mit Fahrplan keinerlei Einrichtungen auf. Die
nachste Haltestelle befindet sich im Ortszentrum, auf der Hohe des Gasthauses “Pupp”; diese
Haltestelle weist dieselben mangelhaften Ausstattungsmerkmale auf, d.h. es fehlen Bussteig,
Uberdachung und Busbucht. Der Endpunkt der Linie befindet sich vor der Pension “Jagerheim”,
die Haltestelle verflgt Uber eine Wendeschleife und eine Busbucht mit Haltestellenschild, ein
Bussteig und ein Unterstand fehlen wie bei den Ubrigen Haltestellen. Die Erreichbarkeit der drei
Dorfhaltestellen ist insgesamt gut, der FuBweg bis zu einer der Haltestellen durfte auf Ortsge-
biet durchaus akzeptabel sein.

Bewertung: -

Dietenheim

Im Dorf wurden zwei Haltestellen vorgefunden, vor dem Volkskundemuseum wurde ein Halte-
stelle mit einem Unterstand eingerichtet, der Schutz vor Witterungseinfllissen und mehreren
Personen eine Sitzgelegenheit bietet. Die Haltestelle verfligt weiters Uber ein Haltestellenschild
mit Fahrplan, zudem ist eine Wendeschleife vorhanden. Eine weitere Haltestelle befindet sich an
der Kreuzung zur Fraktion Aufhofen, auch hier wurde ein Unterstand vorgefunden, weitere Ein-
richtungen fehlen jedoch vollstandig, insbesondere Haltestellenschild und Fahrplan wurden
nicht vorgefunden.

Bewertung: =] — (Haltestelle beim Volkskundemuseum +)

Reischach

Die Haltestelle im Dorf befindet sich auf der Hohe der Volkschule, eine Wendeschleife fur den
Bus ist vorhanden, das Haltestellenschild befindet sich jedoch abseits der DorfstraBe und ist
nicht schnell auffindbar. Ein Fahrplan wurde vorgefunden, ein Unterstand sowie andere Halte-
stelleneinrichtungen fehlen vollstandig.

Bewertung: @
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Bruneck

Bahnhof

Gebdude: Der Bahnhof Bruneck verfligt Uber eine Fahrkartenausgabestelle und

Reservierungsschalter. Hier ist es moglich, Fahrkarten auch fur entferntere
Ziele und fur das landesweite Tarifsystem zu l6sen. Weiters bietet sich hier
den Fahrgasten die Mdglichkeit, Auskinfte verschiedenster Art einzuholen.
An die Schalterhalle schliessen sich 6ffentliche Fernsprecher, ein Zeitungsge-
schaft sowie ein Warteraum an. In einem weiteren Gebdude ist eine Bar un-
tergebracht; die Toiletten befinden sich am Ende des Gebaudes und wurden
gedffnet vorgefunden. Eine Vordach schitzt die wartenden Gaste vor Witte-
rungseinflissen.

Areal: Der Bahnhof Bruneck verfligt Gber eine enorme Flache, welche aber nur zu

einem Bruchteil genutzt wird. Vor zwei Jahren wurde auf einer kleinen Flache
eine Park&Ride—Anlage eingerichtet, diese bietet ca. 50 Pkws Parkraum, be-
reits heute zeichnet sich aber ab, da3 dieser Parkplatz nicht ausreicht. Weiters
wurden in einer Ecke des Bahnhofs Radstander aufgestellt, aber auch diese
Anlage erweist sich als zu klein, weiters fehlen Fahrradbiigel und eine Uberda-
chung. Ein groBes Manko ist zudem, daf3 der Zugang zu den Radstandern
haufig durch Pkws verparkt wird. Vor dem Bahnhofsausgang befinden sich
die Bushaltestellen, in Fahrtrichtung St. Lorenzen befindet sich die Haltestelle
direkt vor der EingangstUr zur Schalterhalle. Insgesamt ist der Raum zu eng
bemessen: mehr als ein Bus kann nicht halten, der Gehweg zwischen Bus und
Gebaude ist schmal, wartende Fahrgaste kénnen den Zugang zum Bahnhof
versperren. In Fahrtrichtung Zentrum héalt der Bus am Gehsteig auf der gegen-
Uberliegenden Seite. Hier ist der Platz ausreichend, es fehlen jedoch jede Art
von Haltestelleneinrichtungen.

Zuganglichkeit: Der Bahnhof kann Gber zwei Gehwege erreicht werden, die Entfer-

nung ist fur die Bewohner der Fraktionen und des Ostteils der Stadt zu hoch
(>10 min), die Bewohner der Fraktion Stegen mussen wegen mangelnder
Unterfihrung einen Umweg in Kauf nehmen. Die Entfernung ins Zentrum ist
akzeptabel (ca. 10 min).

Bewertung: ®

Bushof

Gebéude: Der Bushof Bruneck besteht aus einem Gebaude und einem langgezo-

www.gnex.it

genen, Uberdachten Busteig. Im Gebaude sind ein Warteraum, mehrere Tele-
fonkabinen, ein Fahrkartenschalter und eine Bar untergebracht. Das Erscher
nungsbild 188t zu winschen Ubrig, insbesondere der Warteraum macht einen
wenig einladenden Eindruck. Der Fahrkartenschalter ist nur von auBen zu-
ganglich, zudem fehlt jeder Hinweis, daf hier Fahrkarten erworben werden
konnen. Im Untergeschof3 sind 6ffentliche Toiletten untergebracht, diese
wurden aber verschlossen vorgefunden. Der Bussteig bietet fir ca. zehn Busse
Halteraum, er ist jedoch sehr niedrig angelegt und erleichtert damit nicht das
Einsteigen in den Bus. Weiters wurde ein Fahrplanaushang vorgefunden, wel-
cher Ubersicht tber die wichtigsten Linien bietet, die Abfahrtsstellen der
Busse sind mit einem Schild gekennzeichnet, das das Auffinden der Linien
erleichtert.
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Areal: Unmittelbar an das Areal schlieBt ein groBer Parkplatz fur Pkws an, ein Rad-
stander bzw. eine Fahrradabstellanlage ist nicht vorhanden.

Zuganglichkeit: Der Busbahnhof liegt im Zentrum von Bruneck und hat damit fur
Einkaufsfahrten eine sehr gute Lage. Die Zuganglichkeit ist befriedigend,
mehrere Gehwege flihren zum Areal hin, gewisse Abschnitte werden aber
wegen der hohen Verkehrsbelastung der gesamten Zone oft verparkt.

Bewertung: ® (Ausstattung O Abwertung wegen des desolaten Zustandes)

3.5 Pfalzen-Terenten

Pfalzen

Die zentrale Haltestelle befindet sich auf dem Dorfplatz vor dem Gemeindehaus bzw. derRaiff-
eisenkasse. In Fahrtrichtung Bruneck sind eine Busbucht mit Bussteig und ein Haltestellenschild
mit Fahrplan vorhanden, ein Unterstand, der die Fahrgaste Witterungsschutz béte, wurde an
beiden Haltestellen nicht vorgefunden. In Fahrtrichtung Terenten steht das Haltestellenschild et-
was abseits, eine eigene Busbucht ist nicht vorhanden, jedoch sind die Platzverhaltnisse ausrei-
chend. In unmittelbarer Nahe befinden sich 6ffentliche Fernsprecher.

In Oberdorf, wo ein GroBteil der Bevolkerung wohnt, ist eine Haltestelle mit Unterstand vor-
handen, ein Haltestellenschild mit Fahrplan fehlt; die Haltestelle wird nur von Schilerbussen
und einem werktaglichen Bus angefahren.

Bewertung: @

Issing

Die Busse halten an der LandesstraBBe im nordlichen Teil des Dorfes, eine gute Erreichbarkeit ist
gegeben. Die Haltestelle Richtung Bruneck verfligt nur Uber ein Haltestellenschild mit Fahrplan,
eine Uberdachung sowie eine Busbucht mit Bussteig fehlen. In Fahrtrichtung Terenten sind eine
Busbucht und ein Unterstand vorhanden, letzterer steht jedoch etwas abseits der StraBe, zudem
wird diese Haltestelleneinrichtung wenig in Anspruch genommen, da nach Fahrten in Richtung
Terenten kaum Nachfrage besteht. Zusatzlich ist eine FuBgdngerunterfihrung eingerichtet
worden.

Bewertung: -

Terenten

Terenten verflgt als ausgesprochene Streusiedlung Uber eine gréBere Anzahl an Haltestellen,
wobei der groBte Teil davon mit Busbuchten und Unterstdnden ausgestattet ist. Die zentrale
Haltestelle befindet sich vor dem Hotel “Wiedenhofer”, in beiden Fahrtrichtungen sind Busbuch-
ten mit Haltestellenschildernn und Fahrpldnen vorhanden, es fehlen jedoch auf beiden Seiten
die notigen Unterstande. Der Endpunkt derLinie Bruneck-Terenten befindet sich vor dem Hotel
“Tirolerhof”, kurz vor der Abzweigung nach Margen (Fraktion). Diese Haltestelle verflgt Uber
eine Busbucht mit Haltestellenschild und Fahrplan, ein ausgewiesener Wendeplatz ist nicht vor-
handen, zudem ist die Busbucht vielfach durch Pkws der gegeniberliegenden Gaststatte ver-
parkt.

Bewertung: @ (Endpunkt und Haltestelle “Wiedenhofer”, restliche Haltestellen +)
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3.6 Percha/Olang/Antholzertal

Percha

Die Ortshaltestelle befindet sich an der HauptstraBe in Hohe des Dorfplatzes, in zentraler Lage.
In Fahrtrichtung Bruneck ist eine Busbucht sowie ein Haltestellenschild mit Fahrplan vorhanden,
es fehlt jedoch ein Unterstand. In Fahrtrichtung Oberpustertal verfligt die Haltestelle aus Platz
grinden Uber keine Busbucht. Das Haltestellenschild mit Fahrplan ist in einer Aussparung des
Gehsteiges angebracht, auch hier fehlt ein Unterstand, der wartenden Fahrgasten Schutz boéte.
Negativ bemerkbar macht sich auch das Fehlen eines Zebrastreifens; die Geschwindigkeitsbe-
grenzung betragt 50km/h. Am Dorfplatz befinden sich ¢ffentliche Fernsprecher.

Bewertung: -

Niederolang

Die Bushaltestelle fur Niederolang liegt an der StraBBe, die vom Bahnhof nach Mitterolang flhrt.
Die Haltestelle ist mit einem Wartehduschen mit Sitzgelegenheit und einem Bussteig ausge-
stattet. Die ndtigen Fahrplaninformationen sind im Unterstand angebracht, weiters befindet
sich in der Nahe eine Telefonzelle. Die Erreichbarkeit ist gut, ein kurzer Gehweg fihrt ins Orts-
zentrum. Zu bemangeln ist das Fehlen eines Haltestellenschildes und sonstiger Ausstattung in
Fahrtrichtung Bahnhof.

Bewertung: @

Mitterolang

Die Haltestellen befinden sich auf dem Dorfplatz in unmittelbarer Nahe des Gemeindehauses.
Beide Haltestellen sind mit Haltestellenschild und Fahrplan ausgestattet. Es ist keine Busbucht
vorhanden, vielmehr sind direkt vor den Haltestellen Parkplatze eingezeichnet, wodurch diese
meistens verparkt sind. Einen weiteren negativen Umstand stellt das Fehlen von Unterstanden
dar; positiv zu beurteilen sind die zentrale Lage sowie die Fernsprecheinrichtungen in un-
mittelbarer Nahe.

Bewertung: @

Oberolang

Die Bushaltestelle mit Wendeplatz befindet sich am Ortseingang, dem Sporthotel “Keil” gegen-
Uber. Ein Unterstand mit Haltestellenschild und Fahrplan weist auf die Haltestelle hin. Der
Wendeplatz ist ausreichend abgesichert, die Erreichbarkeit vom Ortskern ist gut, ein 6ffentlicher
Fernsprecher an der Haltestelle fehlt.

Bewertung: ®

Bahnhof Olang

Gebdude: Der Warteraum wurde getffnet vorgefunden, hier sind auch die notigen
Fahrplaninformationen angebracht, ebenso ist ein ¢ffentlicher Fernsprecher,
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allerdings imGebaude untergebracht. Die Toiletten wurden verschlossen
vorgefunden.

Areal: Das Areal bietet ausreichend Platz fUr Parkplatze, ebenso ist der Bahnhof fir
den Busverkehr gut erreichbar, ein Wendeplatz ist nicht vonnéten; zu be-
mangeln ist das Fehlen von Radstandern sowie eines 6ffentlichen Fernspre-
chers im Freien.

Zuganglichkeit: Der Bahnhof liegt dezentral auBerhalb der Ortschaften. Ein groBes
Manko stellt die schlechte Zuganglichkeit dieser Haltestelle fir den FuBganger
dar: Von Mitterolang aus muB entlang der StraBe gegangen werden, es fehlt
groBteils der Gehsteig, damit rlickt der Bahnhof in der empfundenen Entfer-
nung weiter vom Ortszentrum weg. Von Niederolang aus ist der Bahnhof
ebenfalls Gber die Stral3e erreichbar, der FuBweg ist kirzer.

Bewertung: ®

Nasen

Die Haltestellen liegen auBerhalb der Ortschaft an der HauptstraBe, die Gehzeit betrdgt ca. 5
min., die Erreichbarkeit ist damit befriedigend. In Fahrtrichtung Bruneck ist die Bushaltestelle
mit Busbucht, Unterstand sowie Haltestellenschild und Fahrplan ausgestattet. Die gegenuber-
liegende Haltestelle weist dieselben Ausstattungsmerkmale auf, es fehlt jedoch ein Unterstand.
Zu bemangeln ist vor allem das Fehlen einer Geschwindigkeitsbegrenzung und eines Zebra-
streifens, die Aufstellung eines Radstanders ware empfehlenswert.

Bewertung: ®

Niederrasen

Die Bushaltestellen liegen zentral, beide verfligen Uber eine Busbucht mit Haltestellenschild und
Fahrplan. In Fahrtrichtung Bruneck ist ein Unterstand vorhanden, damit sind die primaren An-
spriche an eine Haltestelle erfullt.

Bewertung: ®

Oberrasen

Oberrasen verfligt Uber eine zentrale Bushaltestelle, die Ausstattung ist jedoch mangelhaft, da
nur zwei Haltestellenschilder mit Fahrplan vorhanden sind, die nétigen Unterstande und Bus
buchten fehlen vollstandig.

Bewertung: @

Antholz Niedertal

Die Haltestellen in Antholz Niedertal sind fast vollstdndig ausgestattet; Busbuchten und Halte-
stellenschilder mit Fahrplan sind vorhanden, zusatzlich befinden sich in der Nahe ein 6ffentli
cher Fernsprecher. Einziges Manko ist das Fehlen eines Unterstandes in Fahrtrichtung Bruneck.
Die Haltestellen befinden sich in zentraler Lage.

Bewertung: ®
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Antholz Mittertal

In Antholz Mittertal befinden sich die Haltestellen in Hohe des Gasthofes “Bruggerwirt”, in
zentraler Lage. Die Ausstattung ist fast vollstdndig, neben Haltestellenschildern mit Fahrplan
und Busbuchten wurden auch ein Radstander und eine Telefonzelle vorgefunden. Beide Halte-
stellen sind jedoch nicht mit Uberdachung ausgestattet und bieten damit den Fahrgésten
keinen ausreichenden Schutz vor Witterungseinflissen.

Bewertung: @

3.7 Oberpustertal

Welsberg

Bahnhof

Gebéude: Der Wartesaal und die Toiletten wurden gedffnet und in gepflegtem Zu-
stand vorgefunden. Im Wartesaal sind die notigsten Fahrplaninformationen
angebracht, ein Lageplan wurde nicht vorgefunden. Sowohl im wie auch
auBerhalb des Gebaudes wurde kein ¢ffentlicher Fernsprecher vorgefunden,
Reisende, die ein Telefonat durchfiihren mussen, sind deshalb auf einen FuB3-
marsch ins Dorf angewiesen.

Areal: Das Areal bietet genligend Parkplatze, ebenso wurde ein Buswendeplatz ein-
gerichtet. Das Haltestellenschild steht jedoch abseits und ist deshalb nicht
schnell auffindbar. Ein Radstander wurde nicht vorgefunden.

Zuganglichkeit: Der Bahnhof liegt auBerhalb des Dorfkerns, dieGehzeit vom
Zentrum ausbetragt ca. 10 min; ein Gehweg fehlt vollstandig.

Bewertung: @

Bushaltestellen

Neben der Haltestelle am Bahnhof, befindet sich im Ortskern an der Hauptstral3e je eine Halte-
stelle pro Fahrtrichtung. In Fahrtrichtung Bruneck befindet sich die Bushaltestelle in Hohe des
Friseursalons “New Man”, ein Haltestellenschild mit Fahrplan wurde vorgefunden, die Busbucht
wird aber durch eine Anzahl von Parkplatzen eingeengt. Auf der gegentberliegenden Stral3en
seite ist ein Haltestellenschild an der Mauer der Kirche angebracht, die Platzverhaltnisse sind be-
engt, ein reservierter Busstreifen ist nicht vorhanden. Beide Haltestellen haben keine Uberda-
chung, eine Ampel mit Zebrastreifen erméglicht den Fahrgésten das sichere Uberqueren der
Stral3e. In der Nahe wurden ein 6ffentlicher Fernsprecher und ein Radstander vorgefunden.

Bewertung: @

Taisten

Der Bus halt im Ortszentrum, die Erreichbarkeit ist damit sehr gut, be__ide Haltestellen verfligen
Uber eine Busbucht und ein Haltestellenschild mit Fahrplan. Eine Uberdachung sucht man
vergeblich, in der Nahe wurden 6ffentliche Fernsprecher vorgefunden.

Bewertung: @
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St. Martin/Gsies

Die Bushaltestelle befindet sich in der Nahe des Rathauses, die Erreichbarkeit ist gut. Im Gegen
satz zum GroBteil der Haltestellen im Gsiesertal, welche eine gute Ausstattung aufweisen, ist die
Ortschaft St. Martin mit ihren Einrichtungen (Rathaus, Tourismusbiro) nur unvollstandig ausge-
stattet. Lediglich ein Haltestellenschild fur beide Richtungen steht abseits der Strae, zudem war
der Fahrplan im Janner kaum lesbar, da Schnee die Zugédnglichkeit behinderte.

Bewertung: —X )

Die restlichen Haltestellen sind, wie bereits oben angedeutet, zum Grof3teil gut ausgestattet, die
Mehrzahl verfligt sogar Uber einen Unterstand und ist gut erreichbar.

St. Magdalena/Gsies

St. Magdalena ist die Endhaltestelle der Buslinie, die Haltestelle befindet sich gegenlber der Ga-
rage des Betreibers. Ein Wendeplatz ist, wenn auch knapp bemessen, vorhanden, weitere Aus-
stattungsmerkmale sind eine Busbucht sowie Haltestellenschild mit Fahrplan.

Bewertung: @

Niederdorf

Bahnhof

Gebdude: Der Wartesaal wurde gedffnet vorgefunden, die wichtigsten Fahrplan-
informationen sind hier angebracht, der Raum machte einen wenig gepfleg-
ten Eindruck (Uberquellender Papierkorb, Abfall im Raum verstreut). Die Toi-
letten, obwohl vorhanden, waren verschlossen, ein Telefon ist im oder um
den Bahnhof nicht vorhanden.

Areal: Das Areal bietet genligend Parkplatze, auch genltigend Raum fUr eine Bus-
haltestelle ware vorhanden. Ein Radstander ist nicht vorhanden.

Zuganglichkeit: Der Bahnhof Niederdorf liegt ca. 5 min. Gehzeit vom Ortszentrum
entfernt und ist damit fir den GroBteil der Bevolkerung gut erreichbar.

Bewertung: @

Bushaltestellen

Die Busse halten im Ortszentrum am Dorfplatz, die Erreichbarkeit ist sehr gut. In Fahrtrichtung
Innichen wurde ein Haltestellenschild mit Fahrplan vorgefunden, weitere Haltestelleneinrich-
tungen fehlen. In Fahrtrichtung Bruneck ist Uberhaupt kein Anzeichen einer Haltestelle erkenn-
bar, der ortsunkundige Fahrgast mul3 deshalb erst die Haltestelle von Bewohnern der Ortschaft
erfragen. Am Dorfplatz befinden sich Telefonzellen, das Queren der StaatsstraBBe erleichtert ein
Zebrastreifen.

Bewertung: —X )
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Pragsertal

Pragser Wildsee

Der Pragser Wildsee ist im Sommer ein Touristenmagnet ersten Ranges, deshalb kommt dieser
Haltestelle, obwohl in keiner Ortschaft gelegen, besondere Bedeutung zu. Die Ausstattung der
Haltestelle ist verbesserungsbedurftig, lediglich ein Haltestellenschild mit Fahrplan ist vor
handen, Uberdachung, Bussteig und ausgewiesener Wendeplatz fehlen. In der Nahe der Halte-
stelle befindet sich eine Telefonzelle.

Bewertung: @

St. Veit

Die Fraktion St. Veit verflgt Uber je eine Haltestelle pro Richtung, welche mit Busbucht und
Haltestellenschild mit Fahrplan ausgestattet sind. Weiters befindet sich in Haltestellenndhe eine
Telefonzelle.

Bewertung: @

Schmieden

Die Haltestellen befinden sich im Ortszentrum, die Ausstattung beschrankt sich auf zwei Halte-
stellenschilder mit Fahrplan und zwei Busbuchten. Eine Telefonzelle in der Nahe ist vorhanden.

Bewertung: @

Haltestelle am Eingang des Tales:

Dieser Haltestelle kommt bei zuklnftigen Umsteigeverbindungen eine besondere Bedeutung zu.
Die Ausstattung der Haltestelle ist fast vollstandig, beidseitig sind Busbuchten, Wartehduschen
mit Bussteig sowie Fahrplaninformationen vorhanden. Mangelhaft ist die Sicherheit der Halte-
stelle, eine Geschwindigkeitsbegrenzung 50 km/h fehlt ebenso wie ein Zebrastreifen, der das
Uberqueren der StaatsstraBe erleichtern wiirde.

Bewertung: ®

Toblach

Bahnhof:

Gebdude: Der Toblacher Bahnhof ist architektonisch besonders wertvoll, spiegelt er
doch die Bedeutung, die diese Einrichtung in friheren Tage eingenommen
haben, deutlich wieder. Heute ist nur mehr ein kleiner Teil des Gebaudes den
Fahrgasten zugénglich. Ein friherer Vorraum wird als Wartesaal genutzt, hier
befinden sich auch die Toiletten, welche gedffnet vorgefunden wurden. Im
Warteraum ist zudem ein 6ffentlicher Fernsprecher vorhanden, die nétigsten
Fahrplaninformationen wurden angebracht. Im Gebaude befindet sich zusatz-
lich eine Bar.
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Areal: Das Areal bietet gentigend Parkplatze fur Pkws, eine Bushaltestelle mit
Wendeplatz wurde eingerichtet. Die Position des Haltestellenschildes wurde
ungllcklich gewahlt, es befindet sich in der Mitte der Parkplatze und ist im
Winter zusatzlich durch Schneemassen verbarrikadiert. Ein Fahrgast, welcher
den Fahrplan konsultieren will, muB sich erst an den Fahrzeugen vorbei-
schldangeln und dann durch die Schneemassen stapfen, um das Haltestellen-
schild zu erreichen. Eine geschitzte Fahrradabstellanlage wurde nicht vorge-
funden.

Zugénglichkeit: Der Bahnhof liegt ca. 2 km auBerhalb des Dorfkernes und ist damit
nur mit Fahrrad oder Pkw schnell zu erreichen. In der Bahnhofsstral3e ist ein
geschuitzter Gehweg vorhanden, dieser wurde aber bei der Bestandsauf-
nahme (Janner’96) nicht gerdumt vorgefunden.

Bewertung: ®

Bushaltestellen:

Toblach verflgt Gber ein neu errichtetes Busterminal in der Nahe des Ortszentrums, diese Halte-
stelle ist sehr gut ausgestattet, eine Uberdachung schiitzt die Fahrgdste vor Witterungs-
einflissen, die noétigen Fahrplaninformationen sind angebracht, im Terminal befindet sich eine
Reihe von Telefonzellen. Lediglich mangelnde Ubersichtspldne sind als Manko feststellbar.

Bewertung: +)

Innichen

Bahnhof

Gebéude: Der Bahnhof Innichen ist als Grenzbahnhof standig besetzt, auch der
Fahrkartenschalter ist tagstber gedffnet, damit erhéht sich die Dienstleis-
tungsqualitat des Bahnhofes erheblich. Die Schalterhalle ist zugleich auch
Warteraum, zusatzlich ist eine Gaststatte im Bahnhof untergebracht. In der
Schalterhalle befindet sich ein 6ffentlicher Fernsprecher, die wichtigsten Fahr-
planinformationen (auch der OBB-AnschluBlinie) wurden vorgefunden, es
fehlen jedoch Ubersichtspldne. Am Ende des Bahnhofsgebaudes befinden sich
die Toiletten, welche benUtzbar sind.

Areal: Das Areal bietet genligend Parkplatze, fur die Linienbusse wurde ein eigener
Wendeplatz eingerichtet. Vor dem Ausgang des Bahnhofes befindet sich ein
Haltestellenschild mit Fahrplan, ein Radstander wurde auf dem Bahnhofsge-
lande vorgefunden.

Zugénglichkeit: Der Bahnhof liegt auBerhalb des Dorfkernes, in westlicher Richtung
und ist in circa 10 min Gehzeit vom Zentrum aus zu erreichen; der GrofBteil
der Strecke verfligt Uber einen Gehsteig. Die Industriezone von Innichen liegt
stdlich des Bahnhofes in kurzer Entfernung, der Zugang ist jedoch nicht aus-
geschildert und befestigt.

Bewertung: @
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Bushaltestellen

Die Linienbusse halten in Innichen auf dem Pflegplatz, welcher als Hauptplatz angesehen
werden kann. Die Ausstattung dieser Haltestelle ist lickenhaft, lediglich ein Haltestellenschild ist
vorhanden, die Fahrplaninformationen sind unvollstandig, der Fahrplan fir den Bus nach Corti-
na, welcher in Innichen abfdhrt, wurde bei der Bestandsaufnahme nicht vorgefunden. Eine
Uberdachung der Haltestelle ist nicht vorhanden, in der N&dhe wurden aber 6ffentliche Fernspre-
cher und ein Radstander vorgefunden.

Bewertung: e

Sexten

Die zentrale Haltestelle befindet sich in Hohe des Fremdenverkehrsamtes und ist damit gut er
reichbar. In Fahrtrichtung Innichen ist ein Haltestellenschild vorhanden, die Zuganglichkeit ist je-
doch nicht optimal, da der Zugang zum Bus teilweise durch parkende Kraftfahrzeuge versperrt
wird. Die Haltestelle Richtung Moos liegt vor der Raika, eine schmale Busbucht mit Haltestellen-
schild und Fahrplan ist vorhanden. Keine der Haltestellen verfligt Gber einen Unterstand, ein 6f
fentlicher Fernsprecher wurde in der Nahe vorgefunden.

Bewertung: -

Moos

In Moos wurden die Bushaltestellen in Héhe der Kirche untergebracht; in Richtung Sexten ist le-
diglich ein Haltestellenschild mit Fahrplan vorhanden, Busbucht und Uberdachung wurden nicht
vorgefunden. Die Haltestelle der Gegenrichtung verfligt Gber eine Busbucht mit Haltestellen-
schild und Fahrplan, auch hier ist kein Unterstand vorhanden.

Bewertung: @

Vierschach

Bushaltestellen:

Die Bushaltestellen befinden sich am Dorfeingang an der Staatsstral3e, in akzeptabler Entfer-
nung vom Dorf. In Fahrtrichtung Innichen ist eine voll ausgebaute Haltestelle mit Busbucht, Un-
terstand und Bussteig vorhanden, in Fahrtrichtung Grenze macht lediglich ein Haltestellenschild
auf die Bushaltestelle aufmerksam, weiters ist gentigend Raum zum Halten vorhanden.

Bewertung: ®

Bahnhaltestelle:

Der Streckenabschnitt Grenze-Innichen wird von den OBB bedient, trotzdem kommen die
italienischen Bahntarife zur Anwendung. Es halten werktaglich drei Zige pro Richtung, welche
fur Fahrten nach Innichen bendtzt werden kénnen. Die Haltestelle der Bahn liegt auBerhalb des
Dorfzentrums in Richtung Grenze, vor der Talstation des Skigebiets “Helm”. Ihre Zuganglichkeit
ist gesichert, sie kann mittels einer Unterfihrung der Staatsstral3e erreicht werden. Die Bahn
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haltestelle besteht aus einem desolat wirkenden Holzhduschen, es fehlt jede Haltestelleneinrich-
tung, selbst Fahrplane mit den Abfahrtszeiten wurden nicht vorgefunden.

Bewertung: =]

Winnebach

Bahnhaltestelle

Die Bahnhaltestelle in Winnebach besteht aus einem einfachen Holzhduschen, welches in akzep-
tabler FuBgangerentfernung vom Dorf liegt. Die Zuganglichkeit der Haltestelle ist nicht optimal;
zum einem mul3 die StaatsstraBe ohne Zebrastreifen tGberquert werden, zum anderen fihrt nur
ein steiler, kaum befestigter Gehweg auf die Boschung, auf welcher sich die Haltestelle be-
findet. Das Holzhauschen macht einen desolaten Eindruck, es fehlt jegliche, fir eine Bahnhalte-
stelle angemessene Ausstattung, selbst Fahrplaninformationen mit den Abfahrtszeiten der Zige
wurden nicht vorgefunden.

Bewertung: e

Bushaltestelle

Die Bushaltestelle fur Winnebach befindet sich an der Einfahrt ins Dorf, an der StaatsstraBe. In
Fahrtrichtung Innichen ist ein Unterstand mit Haltestellenschild und Fahrplan vorhanden. In
Fahrtrichtung Grenze fehlt jegliche Haltestellenausstattung, zudem muB die StaatsstraBe Uber
quert werden, es fehlt jedoch ein Zebrastreifen.

Bewertung: —X )

3.8 Resiimee

Die Bestandsaufnahme belegt in eindeutiger Art und Weise, dal3 die Situation der Haltestellen-
einrichtungen im Pustertal groBe Defizite aufweist. Von den 73 bewerteten Haltestellen (beide
Fahrtrichtungen wurden zu einer Haltestelle zusammengefaBBt) weist ein GroBteil Mangel auf,
etwa ein Viertel der Haltestellen kann nur mit “ungentigend” eingestuft werden. Zwei Drittel
der Haltestellen weist Mangel auf, die die Qualitat der Haltestelle maBgeblich beeinflussen. Die
Situation der Bahnhofe ist zwar besser, jedoch auch hier weist die Halfte Defizite auf und ge
nugt im heutigen Zustand nicht den Anforderungen an einen modernen Nahverkehr.
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Bewertung der Haltestellen
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Diese hier aufgezeigten Defizite mlssen mit hochster Prioritat beseitigt werden. Die Bedeutung
der Haltestellen muf3 ins BewuBtsein der politischen Verantwortungstrager treten, nur dann
sind die Voraussetzungen fir eine Anderung der bestehenden Situation gegeben. Jede Ge-
meinde sollte sich mit den Mangeln ihrer Einrichtungen fir den &ffentlichen Verkehr ausein-
andersetzen und die entsprechenden MaBnahmen zu ihrer Beseitigung ergreifen. In einem
GroBteil der Falle ist die Komplettierung der Haltestelleneinrichtung mit geringem Aufwand
maglich; vielfach fehlt in erster Linie eine Uberdachung. Insgesamt sollte eine gréBere Sensibili-
tat fur diesen wichtigen Dienst am Birger entwickelt werden, denn jede Fahrt mit einem &ffent-
lichen Verkehrsmittel beginnt an der Haltestelle/Bahnhof, dieser ist damit Visitenkarte fur den
gesamten Dienst; werden die Ansprlche daran nicht erfillt, so sinkt die Akzeptanz und damit
auch die Fahrgastzahlen. Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Sicherheit der Haltestellen; ein Teil
davon weist schwere Sicherheitsmangel auf, dieser Umstand ist angesichts des hohen Anteils
von Schilern am Fahrgastaufkommen im Nahverkehr von besonderer Bedeutung.

Nicht nachvollziehbar ist die immer wieder auftretende Diskrepanz zwischen der Haltestellen-
ausstattung auBerhalb und der innerhalb von Ortschaften. Wahrend vielfach auBerértliche
Haltestellen, mit einem vernachlassigbaren Fahrgastaufkommen, UGber eine vollstandige Aus
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stattung verfligen (z.B. zwischen Bruneck und Pfalzen), werden diese Haltestelleneinrichtungen
in den Ortschaften, wo das Fahrgastaufkommen bedeutend héher ist, kaum vorgefunden. Da
die vollstandige Ausstattung einer Haltestelle mit einem hohen Kostenaufwand verbunden ist,
sollte deshalb in Zukunft die eingesetzten Mittel, im Sinne der Effektivitat, vorrangig fur die Ver-
besserung der wichtigsten Haltestellen verwendet werden. Nur dann ist eine der Voraus
setzungen fir einen entscheidenden Qualitatssprung im &ffentlichen Verkehr gegeben.
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Teil Il

Angebotskonzept

Nach der Analyse der Vorbedingungen und der Ausgangssituation soll nun ein konkretes
Angebotskonzept erstellt werden, das die gestellten Zielsetzungen erfullt und stufenweise
verwirklichbar ist.

In Kapitel 4 werden dazu zunachst die wichtigsten Grundbegriffe der Angebotsplanung geklart
und die Grundentscheidungen erldutert, auf die das gesamte Angebotskonzept aufbaut.

In Kapitel 5 wird dann das Zielmodell als mittelfristig verwirklichbares Szenario beschrieben, in
Kapitel 6 die Vorstufe als Angebotsmodell, das vor Erreichen der infrastrukturellen Vorbe-
dingungen des Zielmodells verwirklicht werden kann. In Kapitel 7 werden die Zusatz- und Son-
derverkehre behandelt, die nicht unmittelbar Teil des reguldaren Linienverkehrsangebotes sind
und deswegen in der Beschreibung des Angebotsmodells nicht enthalten sind. Kapitel 8 enthalt
eine Ubersicht Gber die konkreten Eingriffe, die in den einzelnen Gemeinden notwendig sind,
um stufenweise die Vorbedingungen flr die Verwirklichung des erlduterten Angebotskonzepts
zu schaffen.

Kapitel 9 behandelt schlieBlich jene Aspekte, die nicht unmittelbar Bestandteile der
Angebotsplanung, fir den Erfolg des Konzepts aber dennoch von ausschlaggebender Bedeu-
tung sind und unter dem Begriff “Rahmenbedingungen” zusammengefaBt wurden: Tarifsys-
tem, Gestaltung der festen Einrichtungen, Rollmaterial, Informationssystem, Vermarktung,
Organisation, begleitende Verkehrspolitik.

Das abschlieBende Kapitel 10 gibt einen zusammenfassenden Uberblick (iber Eigenschaften und
Leistungsfahigkeit des erlduterten Angebotskonzepts.
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4. Grundlagen der Angebotsplanung

4.1 Grundbegriffe

Bevor das Angebotskonzept als Kernstlick von TEMPo21 in seinen einzelnen Teilen besprochen
wird, werden verschiedene Uberlegungen und Entscheidungen erldutert, auf welche dieses auf-
gebaut ist. Weiters werden wichtige Grundbegriffe geklart, die in der Erlduterung des
Angebotsmodells immer wieder Verwendung finden und in der alltdglichen Diskussion und De-
batte haufig in falschen Zusammenhangen gesetzt werden oder grundséatzlich falsch verwendet
werden.

Denkschulen im 6ffentlichen Verkehr

Alle in der gegenwartigen verkehrspolitischen Diskussion genannten Argumente lassen sich den
folgenden drei Denkschulen zuordnen.

1. Die angebotsorientierte Politik

Ausgangspunkt dieser Politik ist die Ansicht, da3 die heutige hohe Motorisierung und geringe
BenUtzung des Offentlichen Verkehrs ein “Notstandsmerkmal” ist, d.h. Uberwiegend durch ein
schlechtes Angebot bedingt wird. Dementsprechend wird erwartet, da3 eine Verbesserung des
Angebotes die Nachfrage mindestens im Umfang des zusatzlichen Aufwandes erhoht. Die
Vertreter dieser Politik wollen durch eine offensive, langfristig angelegte Angebotsplanung und
eine integrierte Verkehrspolitik sowohl einen Qualitatssprung im Angebot als auch eine Ver-
besserung der wirtschaftlichen Situation der Nahverkehrsbetriebe erreichen. Das Ziel ist eine
Standardisierung des Angebotes, die einerseits dem Bedurfnis der Kunden nach einem einheitli-
chen und durchorganisierten 6ffentlichen Verkehrsnetz gerecht wird, andererseits dem Bedurf
nis der Verkehrsbetriebe nach einem méglichst wirtschaftlichen Einsatz der Betriebsmittel bei
Ausschépfung aller Synergien®.

2. Die nachfrageorientierte Politik

In dieser Denkschule wird die starke Motorisierung als “Wohlstandsmerkmal” aufgefaB3t. Diese
sei unmittelbare Folge des sozialen und wirtschaftlichen Wandels, der den motorisierten Indivi-
dualverkehr zum dominierenden Fortbewegungsmittel gemacht hat. Voraussetzung der rapide
gewachsenen privaten Mobilitat sei das Auto, und dieses konne nicht vom &ffentlichen Verkehr
ersetzt werden. In dieser Denkschule zieht sich der 6ffentliche Verkehr auf die nachfragestarke-
ren Linien und Zeiten zurlck. Aufgrund des schlechten Angebotes ist mit einem weiteren Rick-
gang der Benutzer zu rechnen. Immer weniger Menschen sind auf den 6ffentlichen Verkehr
angewiesen, was eine weitere Reduzierung des Angebotes mit sich bringt.

Diese Politik wurde in einigen europaischen Regionen wahrend der 60er und Anfang der 70er
Jahre praktiziert und pragt heute noch die Verkehrspolitik weiter Teile der USA.

28

siehe Punkt 1.1: Einfhrung
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3. Die erhaltungsorientierte Politik

Diese Denkschule lehnt beide oben genannten Argumentationsfihrungen als zu einseitig ab.
Ziel dieser Politik ist es, durch den &6ffentlichen Verkehr eine flachendeckende Grundversorgung
zu gewahrleisten, ohne jedoch eine gréBere Steigerung der Benutzer anzustreben und somit
das qualitative Niveau einer angebotsorientierten Politik zu erreichen.

Im Kapitel 4.2 wird ausfuhrlich darauf eingegangen warum im Zielmodell TEMPo21 eine
angebotsorientierte Politik verfolgt wird.

Linienplanung und Netzbildung

Der Linienverkehr stellt in der Regel das Grundgerist der Bedienung mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln dar. Er allein ist in der Lage, Nachfragespitzen und Nachfrageschwankungen abzu-
fangen.

Der Linienverkehr ist allerdings nur so lange zu rechtfertigen, wenn regelmaBig ein nennens
wertes Verkehrsaufkommen vorliegt, weil die Fahrten nach Fahrplan, unabhdngig von den Be-
darfsschwankungen, abgewickelt werden mussen.

Im Rahmen der Erstellung des Angebotsmodells wird festgelegt, wie die Linien verlaufen, in
welchen Gebieten ein Linienverkehr tragbar ist und fur welche Gebiete flexible Bedienformen,
wie Ruftaxi, Sammeltaxi usw. vorzuziehen sind (siehe 7.1, Flexible Bedienformen).

Die Grundlage der Linienfihrung sind die Siedlungs- und Bevélkerungsstruktur, geografische
Gegebenheiten und Bedurfnisse wirtschaftlicher und touristischer Natur. In der Detailplanung ist
weiters auf verkehrstechnische Randbedingungen (z.B. Sicherheitsstandard fir Haltestellen, Am-
pelanlagen), topografische und bauliche Gegebenheiten (z.B. gréBere Steigungen, enge Kurven)
zu achten.

Prinzipiell sollten alle Linien so geflhrt werden, daB die Hauptquell- und -zielgebiete des Ver
kehrs maoglichst direkt, d.h. ohne zeitraubende Umwege, miteinander verbunden werden. Ein
moglichst geringer Anteil von Fahrgasten soll umsteigen mussen. Aus Grinden der Merkbarkeit
und Vermarktung soll dieselbe Linienfihrung den gesamten Tag Uber beibehalten werden, zu-
mindest was den Kernbereich (Stammlinie) betrifft.

Die Linien bilden gemeinsam das Netz. Um eine optimale Netzwirkung zu erreichen, sind fir die
Verknlpfung der einzelnen Linien folgende Kriterien zu beachten:

. Als Ruckgrat des 6ffentlichen Verkehrs sollen vorhandene Bahnlinien gewahlt
werden, mit denen alle anderen Linien verknlpft werden. Nur auf Bahnlinien
kann mit den Fahrzeiten des motorisierten Individualverkehrs konkurriert
werden. ErfahrungsgemaR ziehen die Kunden eine Bahnverbindung einer Bus-
verbindung aus Komfortgrinden, besonders auf Distanzen von Uber 15-20
Km, vor.

. Umsteigepunkte sollen nach Maglichkeit an strategischen Knotenpunkten®
gebundelt werden, an denen ein Umsteigen in alle Richtungen maoglich ist.

. Die nicht im Direktverkehr abzudeckenden Verkehrsbedurfnisse sollen mit
maoglichst nur einmaligem Umsteigen befriedigt werden.

. Abschnitte mit starkerer Verkehrsnachfrage, z.B. in Ballungsgebieten oder im
stadtischen Bereich, sollen zu unterschiedlichen Zeiten durch Teile mehrerer
Linien (LinienUberlagerungen) befriedigt werden.

2 siehe unten, Knotenpunktsystem
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Obwohl die Hauptlinien so gefiihrt werden sollen, daB ein moglichst geringer Anteil von Fahr-
gasten umsteigen muB, ist es nicht vermeidbar, daB fir bestimmte Ziele und Fahrten umge-
stiegen werden mufB. Um das Netz fUr die umsteigenden Fahrgdste trotzdem attraktiv zu ma-
chen, sind folgende Bedingungen zu bertcksichtigen.

. Bequeme Umsteigeverhéltnisse: Diese werden durch kurze Wege beim Um-
steigen und eine architektonisch attraktive Gestaltung und urbanistische Ein-
bindung der Umsteigepunkte gewahrleistet. AnschluBztge sollen nach
Maoglichkeit auf demselben Bahnsteig abfahren, AnschluBbusse an kleineren
Bahnhofen ebenfalls vom Bahnsteig, an groBeren Bahnhdfen maximal vom
Bahnhofsvorplatz. Bahnhéfe und Haltestellen sollen in einer architektonisch
gefélligen Art und Weise gestaltet sein, auch missen im Rahmen von Stadt-
entwicklungen und Dorfentwicklungen Bahnhofe als “zentrale” Orte bei der
urbanistischen Gestaltung und Erstellung der Bauleitplane bertcksichtigt
werden’’.

o FahrplanmaBige Anschlisse: Unter einem fahrplanmaBigen AnschluB ist eine
AnschluBverbindung innerhalb der ndchsten 2 bis 10 Minuten (Plananschluf3)
zu verstehen. Mit einem System von sogenannten strategischen Knoten-
punkten soll in allen wichtigen Zentren ein PlananschluB in alle Richtungen
gewdhrleistet werden®'. An allen sekundaren Umsteigepunkten soll zumindest
ein PlananschluB in Richtung des Hauptverkehrsstromes oder zu den wichtigs-
ten Tageszeiten (Berufsverkehr) gewahrleistet werden. Von den Kunden
werden Wartezeiten bis zu dreimal ldnger empfunden als Fahrzeiten, auch
haben Beschleunigungen einzelner Streckenabschnitte keinen Gesamtnutzen,
wenn die gewonnene Zeit beim Umsteigen wieder verloren wird.

o Erzielung von Reisezeitgewinnen: Reisezeitgewinne werden besonders dann
erzielt, wenn von einer Buszubringerlinie auf die Bahn umgestiegen wird. Eine
direkte Busverbindung ist in der Regel langsamer als eine kombinierte
Bus/Bahn-Verbindung. Aus diesem Grund ziehen die Fahrgaste bei entspre-
chend reibungsloser Abwicklung ein einmaliges Umsteigen auf die Bahn einer
langsamen, umstandlichen direkten Busverbindung vor.

o Vermeidung von tariflichen Nachteilen in preislicher und organisatorischer
Hinsicht: Das Umsteigen darf keinen Einflu3 auf den Fahrpreis haben, auch
soll nur eine Fahrkarte geldst oder entwertet werden mussen.

Knotenpunktsystem

Ziel dieses Systems ist es, an allen wichtigen Knotenpunkten Bedingungen zu schaffen, die bei
kirzesten Umsteigezeiten in jede Richtung einen AnschluB garantieren. Dies wird dadurch er-
reicht, daB alle Zige oder Busse einen Knotenpunkt in etwa zur selben Zeit anfahren und diesen
nach einer kurzen Aufenthaltszeit auch wieder gleichzeitig in die verschiedenen Richtungen
verlassen. In unserem Beispiel fahren alle Zige und Busse um 11.55 Uhr den Knotenpunkt A an.
Da alle Zlge und Busse in etwa gleichzeitig dort eintreffen, kénnen die Fahrgaste in alle ge-
wulnschten Richtungen umsteigen. Um 12.00 Uhr, nach nur 5 Minuten Umsteigezeit, verlassen
alle Zige und Busse den Knotenpunkt A.

Wenn nun zwischen den einzelnen Knotenpunkten eine sogenannte “strategische Fahrzeit” er
reicht wird, funktioniert dieses System nicht nur an einem Knotenpunkt, sondern gleichzeitig an
allen Knotenpunkten. In unserem Beispiel verlaBt ein Zug um 12.00 Uhr den Knotenpunkt A in

30

siehe Punkt 9,2: Feste Anlagen
31 Die Funktionsweise des Knotenpunktsystems wird in diesem Kapitel erlautert, die Anwendung auf die Situation in
Sudtirol wird unter Punkt 5.1, Grundnetz Sudtirol, erlautert.
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Richtung Knotenpunkt B. Bis dorthin betrdgt die Fahrzeit knapp 60 Minuten (strategische Fahr
zeit). Unser Zug erreicht den Knotenpunkt B also um 12.55 Uhr. Wenn dort wieder alle Zlge
und Busse zu dieser Zeit ankommen und um 13.00 Uhr den Knotenpunkt B verlassen, kdnnen
die Fahrgaste wiederum bei nur 5 Minuten Umsteigezeit in alle Richtungen umsteigen.

Zusammenfassend die Merkmale des Knotenpunktsystems:

. Alle Ziige und Busse treffen gleichzeitig an einem Knotenpunkt ein und
verlassen diesen nach kurzer Zeit wieder gleichzeitig in alle Richtungen.

o Um gleichzeitig an allen Knotenpunkten optimale Anschlisse zu garantieren,
muf3 zwischen den Knotenpunkten eine strategische Fahrzeit von knapp 1
Stunde oder knapp 30 Minuten erreicht werden.

Wenn nun zusdtzlich zu einem Knotenpunktsystem ein Taktfahrplan, zum Beispiel ein
Stundentakt, eingeflhrt wird, so bedeutet dies, da3 wir zu jeder Stunde an jedem Knotenpunkt
einen optimalen Anschluf3 in jede beliebige Richtung vorfinden. Die verschiedenen Aspekte des
Taktfahrplanes werden nachfolgend behandelt.

Taktfahrplan

Grundlage der Betriebsabwicklung und des Angebotes ist der Fahrplan. Der Fahrplan ist das
wichtigste Merkmal der Produktgestaltung im 6ffentlichen Verkehr. Selbst die beste Offentlich-
keitsarbeit oder das beste Rollmaterial nUtzen wenig bei schlechter Abstimmung oder gra-
vierenden Llucken in der Fahrplangestaltung. Man unterscheidet zwischen folgenden Fahr-
planen.

. Taktfahrplan oder starrer Fahrplan: Diese Art von Fahrplan weist Uber langere
Zeitabschnitte hinweg feste Folgezeiten auf. Dies bedeutet, daB bei einem
Stundentakt ein Zug einen bestimmten Bahnhof den gesamten Tag Uber
stindlich, beispielsweise um ...27 einer jeden Stunde, bedient. Der Fahrplan
in eine Richtung wurde fur diesen Bahnhof folgendermafBen aussehen:

Abfahrt um 5.27, 6.27, 7.27, 8.27,9.27, 10.27,........ ,20.27,21.27, 22.27
Uhr;
o Herkémmlicher oder flexibler Fahrplan: Die Abfahrten weisen keine rhyth-

mischen Wiederholungen auf. Der Fahrplan fir denselben Bahnhof kénnte bei
einem herkdmmlichen Fahrplan folgendermafBen aussehen: Abfahrt um: 5.49,
7.10, 8.33, 10.05, 11.40, 12.58 usw.

Die Vorteile von Taktfahrplanen sind:

. Die leichte Merkbarkeit der Abfahrten fur die Fahrgaste, sofern merkbare
Folgezeiten zugrunde liegen (z.B. eine Verbindung alle 60, 30, 20 Minuten).
In unserem Fall wei3 der Kunde, da3 an jedem Wochentag den ganzen Tag
Uber, um 27 einer jeden Stunde, eine Verbindung angeboten wird.

. Die leichtere und regelméBige Realisierung von Anschlissen: Taktfahrplane
ergeben eine Standardisierung des Angebotes, die eine Voraussetzung fur
regelmafBige, systematische Plananschlisse an den strategischen Knoten-
punkten darstellt. Wenn innerhalb eines Taktfahrplanes fir eine Verbindung
ein Anschlu3 gewahrleistet wird, so wird dieser AnschluB automatisch zu je-
der beliebigen Stunde des Tages garantiert, da die Zige und Busse immer zu
denselben Zeiten verkehren. Wenn beispielsweise an einem Knotenpunkt um
5.49 Uhr ein Zug ankommt und der AnschluBzug um 5.53 Uhr weiterfahrt,
so wird derselbe AnschluB auch um 10.49 Uhr, wie zu jeder Stunde des
Tages, gewahrleistet. Im Gegensatz dazu muB bei einem herkdmmlichen
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Fahrplan jeder AnschluB einzeln, von Fall zu Fall, geplant werden. Regelma-
Bige und systematische Anschlisse sind hier nicht moglich.

o Die leichte betriebliche Abwicklung und hohe Wirtschaftlichkeit im Vergleich
zu herkdmmlichen Fahrplanen: Aufgrund regelmal3ig wiederkehrender Zyklen
lassen sich Rollmaterial und Personal bei Taktfahrplanen viel effizienter
einsetzen als bei herkdmmlichen Fahrplanen. Die Umstellung einer Linie mit
herkdmmlichem Fahrplan auf Taktfahrplan erlaubt in der Regel eine enorme
Erhéhung des Angebotes bei nur geringer oder zumindest wesentlich nied-
rigerer Erhdhung des Aufwandes an Rollmaterial und Personal.

Der Nachteil von Taktfahrpldnen liegt besonders in der schlechten Anpassung an veranderte
Nachfragesituationen (z.B.: die Geschafte schlieBen um 19.00 Uhr, die Taktzeit ist 46, also wird
eine Verbindung um 18.46 Uhr, 14 Minuten vor Geschaftsschlu3, oder erst wieder um 19.46
Uhr, 46 Minuten nach Geschaftsschlul3, angeboten).

Dieser Nachteil 1aBt sich durch zusatzliche Verstarkungsfahrten durch kirzere Folgezeiten (z.B.
Verdichtung eines Stundentakts zu einem Halbstundentakt) zu den Hauptverkehrszeiten be-
heben. In unserem Beispiel wirde also zwischen den beiden Verbindungen um 18.46 Uhr und
19.46 Uhr noch eine weitere Verbindung um 19.16 Uhr angeboten, was die Wartezeit auf 16
Minuten reduziert. Der Stundentakt wird in diesem Fall zu einem Halbstundentakt verdichtet.

Zudem lassen genau definierte Taktzeiten, die Uber langere Zeitrdume gleich bleiben und deren
Anderung in jedem Fall lange vor Inkrafttreten mitgeteilt wird, auch Anpassungen in umge-
kehrter Richtung zu. Offnungszeiten, Arbeitszeiten, Stundenpléne und Veranstaltungen kénnen
sich an den Ankunfts- und Abfahrtszeiten in den jeweiligen Ortschaften orientieren. Bei her-
kdmmlichen Fahrplanen ist das nicht moglich, weil Ankunfts- und Abfahrtszeiten nicht einheit-
lich sind und héufigen Anderungen unterliegen.

Integration der Verkehrstrager

Innerhalb eines Verkehrsgebietes wird der 6ffentliche Personennahverkehr vielfach von mehre-
ren Verkehrsunternehmen getragen, wobei deren Eigeninteressen haufig eine einheitliche Ver
kehrsplanung und Bedienung hemmen oder verhindern.

Fir den Fahrgast ergeben sich hieraus Erschwernisse im Reiseablauf. Dazu gehdren in erster
Linie ungentigend aufeinander abgestimmte Fahrpldne und Anschlisse zwischen den einzelnen
Verkehrsmitteln und -linien, ungentigende Fahrplanabstimmung von parallelen Linien verschie-
dener Verkehrstrager, sowie fehlende Kenntnis tGber die Tarife mehrerer Unternehmen und eine
Erhéhung der Fahrtkosten (mehrere Fahrausweise, unterschiedliche Fahrpreisstrukturen).

Auch in Sudtirol teilen sich 28 Konzessionare und die Eisenbahngesellschaft die Verkehrsbe-
dienung desselben Gebietes. Eine hohe Attraktivitdt des 6ffentlichen Verkehrs kann nur erreicht
werden, wenn die Verkehrsunternehmen eines Gebietes ihr Angebot koordinieren.

Es gibt verschiedene Kooperationsmaéglichkeiten zwischen einzelnen Verkehrsunternehmen, von
einer freiwilligen Koordinierung bestimmter Unternehmensfunktionen bis zur Koordinierung in-
nerhalb eines Verkehrsverbundes, wo die einzelnen Verkehrsunternehmen, ohne Fusion oder
Aufgabe ihrer rechtlichen Selbstandigkeit, wesentliche Zustandigkeiten, insbesondere fir die
Linien-, Netz-, Fahrplan- und Tarifgestaltung, sowie die Offentlichkeitsarbeit einer selbstandig
arbeitenden Organisation Ubertragen. Es soll hier nicht auf die einzelnen Méglichkeiten der Zu
sammenarbeit zwischen Verkehrsunternehmen eingegangen werden, es sei nur festgestellt, dal3
generell unter Integration die Koordinierung aller Verkehrsunternehmen zu einer Einheit zu ver-
stehen ist, innerhalb derer jeder Verkehrstrager die ihm zustehende Rolle Gbernehmen sollte.
Fir den Kunden darf sich die Existenz von verschiedenen Anbietern weder in organisatorischer
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(Fahrplan, Anschlisse usw.) noch in tariflicher Hinsicht (verschiedene Fahrpreise, Nachldsen
beim Umsteigen usw.) negativ bemerkbar machen.

Fahrzeug- und Personaleinsatz

Aufgabe der offentlichen Verkehrsbetriebe ist die Verkehrsbedienung von Stadten und Re
gionen. Voraussetzung fur eine ordnungsgemaBe und wirtschaftliche Verkehrsbedienung sind
Planungsarbeiten, die neben dem Linien- und Fahrplanangebot auch den Fahrzeug- und Perso-
naleinsatz berlcksichtigen. Da Fahrzeug- und Personaleinsatz die “teuersten” Posten im offentl-
chen Verkehr darstellen, gilt es, bei der Steigerung der Wirtschaftlichkeit 6ffentlicher Verkehrs-
betriebe diese beiden Produktionsfaktoren besonders effizient einzusetzen. Die gesetzlichen
Rahmenbedingungen fir den Personaleinsatz, die technischen Grundlagen des verwendeten
Materiales und logistische Konzepte bilden demnach die Grundlage einer wirtschaftlichen Pla-
nung des 6ffentlichen Verkehres®. Die Umstellung von herkémmlichen Fahrplanen auf Taktfahr-
plane, wie oben unter “Taktfahrplan” skizziert, stellt nur einen Aspekt der im 6ffentlichen Ver
kehr moglichen Steigerung der Wirtschaftlichkeit dar.

Im Zielmodell von TEMPo21 wird deshalb eine Optimierung nicht nur aus der Perspektive des
Kunden des 6ffentlichen Verkehrs angestrebt, sondern auch aus der Sicht der Verkehrsbetriebe
und der Lokalkérperschaften, die fur die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs zustdndig sind.

4.2 Festlegung auf eine angebotsorientierte Politik

Aufgrund der oben angestellten Uberlegungen sind fiir das Angebotsmodell einige grund-
legende Entscheidungen zu treffen, die hier erlautert werden.

TEMPo21 verfolgt aus folgenden Griinden eine angebotsorientierte Politik:

Ergebnisse der Bestandsaufnahme

Die Untersuchung des Ist-Zustandes® hat ergeben, daB in Sudtirol in den letzten Jahren auf
dem Bahn- wie auf dem Busnetz ein klarer Trend zur Angebotsausweitung festzustellen ist.
Erste Schritte zu einer Kooperation von Bahn- und Busdiensten sind festzustellen. Die jahrzehn-
telange Tendenz der Landesverkehrspolitik zu einem eigenstandigen Busnetz, das zum
Schienennetz parallele Dienste anbietet, ist teilweise revidiert worden. Auf vielen Buslinien
wurden die Fahrplane standardisiert, auch fahren die meisten Buslinien die Bahnhofe zumindest
an.

Von einer tatsachlichen und vollstandigen Integration von Bahn-und Busverkehr kann trotzdem
noch nicht gesprochen werden. Dazu ist eine weitere deutliche Verbesserung des regionalen
Zugverkehrs in quantitativer und qualitativer Hinsicht neben einer tiefgreifenden Neuorganisatk
on des Busnetzes notwendig. Obwohl von einer gewissen Trendwende gesprochen werden
kann, bleiben Ziel und Ergebnis der Entwicklung im 6ffentlichen Verkehr noch weitgehend of-
fen. Offizielle Verlautbarungen und AuBerungen in dieser Materie sind meistens nebulés und
verschwommen. Sie zeigen kein klares Ziel auf, das die gewlinschten Resultate im 6ffentlichen
Verkehr langfristig sichert.

32

Das Thema der Wirtschaftlichkeit wird auch unter Punkt 4.2 behandelt. Eine ausfuhrlichere Behandlung der Thema-
tik, besonders was den Einsatz von Rollmaterial und Personal betrifft, findet sich in: Niederhofer Wolfgang, Le
strategie di sviluppo delle imprese di trasporto pubblico nella provincia di Bolzano: Il caso Servizi Autobus Dolomiti
spa, tesi di laurea, Trento, Economia e Commercio A.A. 1993/94, Kapitel 5.

3 siehe Kapitel 2, Bewertung der aktuellen Angebotssituation.

www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 102



Gerade darin liegt die Notwendigkeit von TEMPo21: Ein angebotsorientiertes Modell, das alle
Aspekte des offentlichen Verkehrs behandelt und einen Weg zu deren schrittweisen Verwirklr
chung zeigt.

Erfahrungen anderer europaischer Regionen

In fast samtlichen europédischen Stadten, Regionen und Landern, die im Bereich des &ffentlichen
Verkehrs flhrend sind, wurden in den letzten Jahren gut durchdachte angebotsorientierte
Modelle verwirklicht, die alle Aspekte des 6¢ffentlichen Verkehrs beriicksichtigen. Die Umsetzung
erfolgt stufenweise nach einem Zeitplan. Durch klar definierte Zwischenschritte konnten in
diesen Regionen auch schon vor Verwirklichung des Zielmodells groBe Verbesserungen fur die
Kunden erzielt werden. Beispiele hierfir waren das Modell Bahn und Bus 2000 in der Schweiz,
der Schwaben-Allgédu Takt oder Rheinland-Pfalz Takt in Deutschland, wie auch die 6ffentliche
Verkehrspolitik der Niederlande. Diese Gebiete weisen im Vergleich zu Sudtirol auch wesentlich
bessere Leistungsdaten auf.**

1. Das Modell Bahn und Bus 2000 in der Schweiz

Das Modell “Bahn und Bus 2000 ist ein flachendeckendes Programm zur Férderung des 6ffent
lichen Verkehrs. Ziel ist es, zur Jahrtausendwende durch geeignete Ausbauten und durch die
Optimierung des gesamten Netzes eine entscheidende Leistungssteigerung im gesamten 6ffent-
lichen Verkehr des Schweizerischen Bundesgebiets zu erreichen

Das Programm “Bahn 2000” wurde im Dezember 1987 nach jahrelanger Diskussion per Volks-
entscheid genehmigt. Anfanglich wollte man dem zunehmenden Autoverkehr durch den Bau
einer Hochgeschwindigkeitsstrecke auf der schweizerischen Hauptverkehrsachse Genf-Bern-Zi-
rich-St. Gallen entgegentreten. Dies wurde aber von den meisten Kantonen und Gemeinden
verworfen, da davon nur die groBten Stadte, nicht aber das Land als Gesamtheit profitiert hat
te. Aus diesen Uberlegungen ging dann das Modell “Bahn 2000” hervor. Mit einer Reihe von
gezielten, jedoch begrenzten Eingriffen soll der offentliche Verkehr im gesamten Land ent
scheidend verbessert werden. Die wichtigsten MaBnahmen des Schweizer Modells sind:

o Flachendeckende Einfuhrung von Taktfahrplanen: In der Schweiz wird mitt-
lerweile auf fast dem gesamten Netz im Stundentakt und auf den Hauptlinien
im Halbstundentakt gefahren.

o Verklrzung der Gesamtreisezeiten durch ein Knotenpunktsystem: Flr den
Uberwiegenden Teil der Fahrten missen mehrere Verkehrsmittel verwendet,
bzw. umgestiegen werden. Entscheidend fir die Attraktivitat des 6ffentlichen
Verkehrs ist die Gesamtfahrzeit. Es hat nicht viel Sinn, mit teuren Ausbauten
auf den Hauptstrecken Reisezeitverklirzungen zu erreichen, die dann beim
Umsteigen auf Nebenlinien oder andere Verkehrsmittel verloren gehen.
Dementsprechend ist es wichtiger, alle Linien und Verkehrsmittel in optimaler
Weise aufeinander abzustimmen, da sich durch solche MaBnahmen mit
weniger Aufwand groBere Zeitgewinne erzielen lassen. Deshalb wurde in der
Schweiz ein sogenanntes Knotenpunktsystem entwickelt, das an jedem Um-
steigepunkt einen AnschluB in jede Richtung garantiert.

3 AufschluBreich ist z. B. ein Vergleich zwischen Stidtirol und Graubtinden in: Dejaco Patrick, Vergleichende Untersu-
chung zweier Nahverkehrssysteme im alpinen Raum: Stdtirol und Graubinden, Diplomarbeit, Universitat Inns-
bruck, 1996.

> Literaturhinweise:

SBB-CFF-FFS, Bahn + Bus 2000: Der Schritt in die Zukunft: hdufiger, rascher, direkter, bequemer/ Vom Konzept zur
Planung, Bern, SBB, 1988.

SBB-CFF-FFS, Bahn 2000 - 1. Etappe: Bericht an die Oberbehérden, Bern, SBB, 1993.
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. Attraktivere Dienstleistungen durch komfortable Zige, kundenfreundlichen
Ausbau der Bahnhofe und verbesserte Betreuung der Fahrgaste.

Alle diese MaBBnahmen werden nach einem klar definierten Zeitplan verwirklicht, wobei schon
jede Zwischenstufe groBe Vorteile fur die Fahrgaste bringt® Auf den meisten Strecken konnten
deshalb schon jetzt beachtliche Fahrgastzuwachse erzielt werden, obwohl die Schweiz schon
vor Verwirklichung dieses Modells wesentlich bessere Leistungsdaten im 6ffentlichen Verkehr
aufwies als die anderen europaischen Lander.

2. Der Schwaben-Allgau-Takt

Der Schwaben-Allgau Takt ist 1993 eingefihrt worden und ein Beispiel fur die Einfihrung des
sogenannten Integralen Taktfahrplans im Regionalverkehr.®” Die MaBnahmen sind &hnlich wie
die des Schweizer Modells “Bahn 2000”, namlich Einfihrung des Stundentakts auf fast allen
Linien von 6.00 Uhr bis 24.00 Uhr, Optimierung der Anschlisse und Vernetzung der verschie-
denen Verkehrsmittel in den Knotenpunkten und Verwendung von komfortablen Zigen sowie
kundenfreundlicher Ausbau von Bahnhofen und Haltestellen. Auch in diesem Fall zeichnen sich
schon vor der Endphase im Ausbau des Modells einige sehr positive Trends ab. So konnten
besonders in Gebieten, aus denen sich die Bahn vor Einflihrung des Schwaben-Allgdu-Takts zu-
rickgezogen hatte, beachtliche Zuwachse erzielt werden, vor allem in den stindlich bedienten
Regionen weniger in den nur zweisttndlich bedienten Regionen.

3. Der Rheinland-Pfalz Takt

Ahnliche Erfahrungen wurden in Rheinland-Pfalz gemacht.®® Im Dezember 1993 unterzeichne-
ten die DB (Deutsche Bahn) und das Land Rheinland-Pfalz einen Vertrag tber die Einfihrung der
Vorstufe des Rheinland-Pfalz-Takts. Dieser war von 1990 bis 1993 in Zusammenarbeit von DB,
Schweizerischen Beratungsfirmen und mit der finanziellen Unterstltzung der Lander Baden-
Wirttemberg und Bayern und des Bundesverkehrsministeriums ausgearbeitet worden. Die Bau-
steine des Rheinland-Pfalz-Takts sind im Wesentlichen identisch mit denen des Schwaben-All-
gau-Takts. Die Umsetzung des Konzepts bringt im Landesdurchschnitt eine Ausweitung des
Angebotes um 60%. Dazu wird der Taktverkehr an allen Tagen auf allen Strecken eingefihrt
und die AnschlUsse in den Knotenpunkten optimiert. Zusatzlich werden schnellere und attrak-
tivere Fahrzeuge eingesetzt. Die Fahrzeiten verkirzen sich dadurch im Schnitt pro Strecke um
15% bis knapp 40%. Weiters sind Aktivitaten im Bereichen Information/Werbung und die Ver-
besserung des Erscheinungsbildes der Bahnhofe und ihres Umfeldes geplant. Das gesamte
Modell besticht besonders durch klare Planung und schrittweise Umsetzung. Die Vorstufe
wurde 1994 eingeflhrt, der Zielzustand soll etwa um das Jahr 2000 erreicht werden.

Grundlage aller dieser Modelle bildet ein einheitliches Angebot von Linien, Fahrzeiten und
Haltepunkten, kurz, ein Integraler Taktfahrplan. Flankierende MaBnahmen dieses Integralen
Taktfahrplanes sind ein durchdachtes Tarifsystem und eine klare Offentlichkeitsarbeit. Das Ziel
der Entwicklung ist in allen drei Fallbeispielen klar vorgegeben und duBert sich fir den Fahrgast
in schrittweisen Verbesserungen, die allesamt Bausteine der Endstufe sind. Die 6ffentliche Ver
kehrspolitik in Stdtirol ist demgegentber immer noch gekennzeichnet vom Fehlen eines klar de-
finierten Zieles und mangelnder Kontinuitat und Logik bei der Umsetzung von Verbesserungen
und MaBnahmen. TEMPo21 orientiert sich deshalb an den positiven Erfahrungen dieser Re-

% So z.B. “Impuls 97", eine Angebotsausweitung mit dem Sommerfahrplan 1997, die vor allem auf dem Hauptnetz
eine Vorstufe zum Zielstandard darstellt.

37 Literatur:

Gobertshahn, Rudolf, Der integrierte Taktfahrplan, in: Die Deutsche Bahn, 1993/5, S. 363-370

Schulz, Andreas: Der integrale Taktfahrplan in Deutschland, in Eisenbahn Revue International, 9-10/1994, S. 277-284.

3% siehe: Burmeister, Jirgen, Rheinland-Pfalz voll im Takt, in: Nahverkehrspraxis 11/1996, S. 23-28.
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gionen, an deren klar definierten Zielen und der fir den Fahrgast leicht nachzuvollziehenden
Kontinuitat der Umsetzung.

Wirksamkeit aus Kundensicht

Der Konkurrent des 6ffentlichen Nahverkehrs ist das Auto. Obwohl mehr als die Héalfte der Be-
volkerung (Kinder und Jugendliche ohne Fuhrerschein, Nicht-Autobesitzer, alte Mitmenschen
usw.) keinen direkten Zugriff auf einen Pkw hat, mul3 sich ein 6ffentliches Verkehrssystem an
den Vorteilen des Autos orientieren. Im 6ffentlichen Nahverkehr missen Bedingungen geschaf-
fen werden, die die Vorteile des Autos wettmachen. Erst dann ist es mdglich, véllig neue
Kundenschichten dazu zu bewegen auf den 6ffentlichen Verkehr umzusteigen, und erst dann
kommen die “Systemvorteile” des &ffentlichen Verkehrs richtig zum Tragen, wie beispielsweise
die im Vergleich zum Auto viel héhere Sicherheit, eine hohe Umweltvertraglichkeit oder die Tat
sache, daB eine Fahrt in der Bahn keine verlorene Zeit darstellt, da ein Buch oder eine Zeitung
gelesen werden kénnen.

Die zwei groBBen Vorteile des Autos gegentber dem 6ffentlichen Verkehr sind:

1. Die zeitlich unbegrenzte Verfigbarkeit: Ein Auto kann zu jedem Zeitpunkt, 24
Stunden am Tag, ohne Wartezeiten benttzt werden. Ein Autobesitzer hat je-
derzeit sofortigen Zugriff auf ein Fortbewegungsmittel.

2. Fldchendeckende Erreichbarkeit des Territoriums: Mit einem Auto kann jeder
beliebige Punkt angefahren werden, der durch eine 6ffentliche Stral3e
erschlossen ist.

Besonders vom psychologischen Standpunkt aus sind diese “Systemvorteile” des Autos von
eminenter Bedeutung: das Gefuhl zu haben, zu jedem beliebigen Zeitpunkt jeden beliebigen
Ort anfahren zu kénnen.

Gerade hier setzen alle angebotsorientierten Modelle im 6ffentlichen Verkehr an. Durch ein
Knotenpunktsystem und die daraus resultierende optimale Abstimmung des gesamten Ver-
kehrsnetzes und aller Verkehrstrager erreicht auch der Kunde des 6ffentlichen Verkehrs fast alle
Punkte des Territoriums. Durch die Einfihrung von Taktfahrpldnen wird auch eine fast durchge-
hende zeitliche Verflgbarkeit eines 6ffentlichen Verkehrsmittels garantiert.

1. Knotenpunktsystem und optimale Netzwirkung: Ein Grundmerkmal eines
angebotsorientierten Modells ist die optimale Abstimmung aller Bahn- und
Buslinien, sei es der Linienfihrung wie auch der Fahrzeiten. Jeder Knoten-
punkt und jede Umsteigestelle werden so organisiert, dal3 in alle Richtungen
Anschlisse mit méglichst kurzen Wartezeiten bestehen. Ein derartiges Netz
bietet auch dem Benutzer des 6ffentlichen Verkehrs eine flachendeckende Er
reichbarkeit des Territoriums.

2. Taktfahrplane: Durch die EinfUhrung von Taktfahrpldnen und eines Grund-
standards von mindestens einer stiindlichen Verbindung auf allen wichtigen
Linien wird auch dem Benutzer des 6ffentlichen Verkehrs eine zeitlich durch-
gehende Verflgbarkeit eines Verkehrsmittels garantiert.

Die Festlegung auf eine angebotsorientierte Politik ist eine Voraussetzung, um ein aus
Kundensicht wirksames und funktionierendes Verkehrssystem anzubieten. Sie ist auch die
einzige Moglichkeit, um langfristig Kunden zum Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr zu be-
wegen.
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Wirtschaftlichkeit

Wir haben unter Punkt 4.1 gesehen, daB ein Knotenpunktsystem und sogenannte strategische
Fahrzeiten zwischen den Knotenpunkten die Wartezeiten der Fahrgaste auf ein Minimum redu-
zieren. Aus betrieblicher Perspektive bedeutet dies, da3 die Leerzeiten (Wartezeiten) flr das Per
sonal und das Rollmaterial ebenfalls auf ein Minimum reduziert werden. Die Einfihrung von
Taktfahrplédnen fuhrt zu einer weiteren Standardisierung der Betriebsablaufe, etwa regelmaBige-
re Material- und Personalumlaufpldnen oder immer gleichbleibenden Kreuzungspunkten der
Zuge. Der Aufwand an Betriebmitteln (Personal und Rollmaterial) steigt in einem angebots
orientierten Modell viel langsamer an als die Erhdhung des Angebotes. Die Wirtschaftlichkeit
der offentlichen Verkehrsbetriebe verbessert sich im Vergleich zur heutigen Situation betracht-
lich.

So wurde beispielsweise durch die Einfihrung des Schwaben-Allgau-Takts*® die Zuganzahl um
50% erhoht. Trotzdem war kein zusatzliches Fahrzeug erforderlich. Es muB3ten lediglich 22 her-
kdmmliche Nahverkehrswagen zu Steuerwagen umgebaut werden, da sonst die kurzen
Wenden an den Endstationen nicht zuverldssig realisierbar gewesen waren. Der Rangier-
aufwand ging durch den Einsatz von jetzt fast ausschlieBlich wendefdhigem Rollmaterials um
40 Prozent zurlck. Die Zahl der Lokomotivflhrer stieg trotz einer Steigerung der Zige um 50%
nur unterproportional um etwa 25%.

In Sudtirol wirde sich die Effizienz noch wesentlich mehr verbessern, da der Einsatz des Rollma-
terials bei den derzeitigen Fahrplanen besonders schlecht organisiert ist. Die Anzahl der Loko-
motivfihrer wirde sehr wahrscheinlich nicht erhoht werden mussen, sobald auch auf den Std-
tiroler Strecken alle Regionalztige mit nur einem Lokfihrer verkehren kénnen. In Italien wird, im
Unterschied zu den Nachbarlandern, ein GroBteil der Zige noch mit zwei LokfUhrern besetzt.
Im Gegensatz dazu werden beispielsweise in Deutschland nur in Hochgeschwindigkeitsziigen
mit einer Hochstgeschwindigkeit von Gber 200 km/h zwei Lokomotivfihrer eingesetzt.

Auf der Pustertaler Bahnlinie wird im Zielmodell TEMPoZ21, die tagliche Zuganzahl von derzeit
12 pro Richtung auf 18 gesteigert. Trotz Erhéhung des Zugangebotes um 50% bliebe der Ma-
terialeinsatz, aufgrund der Einfihrung von Taktfahrpldnen, einem Knotenpunktsystem, Direkt
zigen auf der Strecke Bozen-Brixen-Innichen-(Lienz) und der Standardisierung der Betriebsab-
laufe, mit drei Garnituren gleich®.

Ein angebotsorientiertes Modell erhéht nicht nur das Angebot fir den Kunden, sondern ver-
bessert auch die wirtschaftliche Situation der Verkehrsbetriebe.

4.3 Die Bausteine des Zielmodells

Zusammenfassend bilden folgende Elemente die Grundlage der Angebotsplanung:

1. Die Pustertaler Bahnlinie wird als Rickgrat des 6ffentlichen Verkehrs definiert.

Die Fahrzeiten werden so aufeinander abgestimmt, daB an den Knotenpunkten stindlich (oder
sogar halbstundlich) in alle Richtungen Anschlisse mit kurzen Umsteigezeiten bestehen. Samtli-
che Buslinien werden als Zubringerlinien adaptiert und fahrplanmaBig mit der Bahnlinie ver-
knUpft. Der parallele Busverkehr entfallt bis auf wenige Ausnahmen. Erfahrungen aus anderen
europaischen Regionen zeigen immer wieder, da3 Busse nicht anndhernd so akzeptiert werden
wie der Schienenverkehr. Es ist daher unvermeidlich, die bestehenden Schienenwege zum Ruck-

3 siehe: Der integrale Taktfahrplan in Deutschland, in: Eisenbahn Revue International, 9-10/1994, S. 279.
40 Reservegarnituren wurden in dieser Rechnung nicht beriicksichtigt. Ein Vergleich des Materialeinsatzes zwischen
dem Winterfahrplan 1996/97 und dem Zielmodell TEMPo21 findet sich in Tabelle 11.1.
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grat des offentlichen Verkehrs zu machen, Haltepunkte gegebenenfalls zu reaktivieren und den
Neubau von Schienenstrecken langfristig ins Auge zu fassen, wenn eine nennenswerte Verlage-
rung vom Individualverkehr zum 6ffentlichen Verkehr ohne dirigistische Mittel erreicht werden
soll.

2. Die Bahnlinie und Buslinien werden so aufeinander abgestimmt, dal3 fast alle Ort-
schaften des Pustertales, ohne gréBere Wartezeiten erreichbar sind.

An den Knotenpunkten werden in alle Richtungen Anschlisse bei kirzesten Wartezeiten von
nur 3 bis 15 Minuten gewahrleistet. AuBerhalb der Knotenpunkte wird immer versucht, zu-
mindest in Richtung der Hauptverkehrsstrome optimale Anschlisse zu garantieren. Durch dieses
System der optimierten Anschlisse wird fast jede Ortschaft des Pustertales von fast jeder
anderen Pustertaler Ortschaft ohne groBere Wartezeiten erreicht. Nur fir einige wenige Desti-
nationen kann kein zufriedenstellender Anschlul3 gewahrleistet werden.

3. Die Pustertaler Bahnlinie wird in ein stdtirolweites Regionalbahnnetz integriert.

Durch die Integration der Pustertaler Bahnlinie in ein stdtirolweites Bahnnetz, das ebenfalls an
allen Knotenpunkten optimale Anschlisse in alle Richtungen gewahrleistet, werden von allen
Pustertaler Ortschaften schnelle Verbindungen in alle Landesteile Stdtirols hergestellt.

4. Alle Bahnhéfe und Haltepunkte mit requldrem Linienverkehr werden, bis auf wenige
Ausnahmen, einmal sttindlich, und zwar immer zur selben Minute, bedient.

Der Stundentakt wird demnach fir die meisten Linien zum Grundstandard. Erfahrungen aus
anderen europdischen Regionen haben gezeigt, dal3 der Stundentakt im Regionalverkehr einen
Mindeststandard darstellt. Einzelne Linien werden deshalb entsprechend der Nachfrage auch
halbstlndlich bedient oder in den verkehrsstarken Zeiten zu einem Halbstundentakt verdichtet.
Nur fur Linien mit geringem Verkehrsaufkommen werden flexible Fahrplane oder alternative Be-
dienformen wie Ruf- oder Sammeltaxi empfohlen (siehe 7.1, Flexible Bedienformen).

5. Das Pustertaler Hauptnetz (Bahnlinie, Tauferer-Ahrntal, Gadertal) wird an allen Tagen
der Woche von 6.00 Uhr bis 23.00 Uhr befahren

Auf den Nebenlinien und Buszubringerlinien wird das Angebot je nach Bedeutung leicht redu-
ziert, vor allem in den Morgen- und Abendstunden sowie teilweise am Wochenende. Auch wird
der Taktfahrplan zu nachfrageschwachen Zeiten zum Teil unterbrochen. Die Bestandsaufnahme
hat gezeigt, daB besonders an Sonn- und Feiertagen und am Tagesrand nur ein Bruchteil des
offentlichen Verkehrs aufrechterhalten wird. Der aktuelle 6ffentliche Verkehr wird haufig einsei-
tig auf die Bedurfnisse der Pendler ausgerichtet. Weitverbreitet ist die Auffassung, dal3 die
Pendler das Nahverkehrsgeschehen dominieren. Dies ist insofern richtig, als die Pendler zahlrei-
che Staus auf den StraBBen und Uberfillte ZUge und Busse verursachen. In Deutschland beispiek
weise machen aber die Pendler am Gesamtaufkommen des Personenverkehrs nur etwa ein
Drittel aus. Dies gilt gleichermaBen fur Schiene und StraBe. Dominierend ist dagegen der soge-
nannte Freizeit- und Gelegenheitsverkehr, der zudem zur Zeit in ganz Europa viel starker wachst
als der Pendlerverkehr. Ein &ffentliches Verkehrssystem muB allen Mobilitatsbedurfnissen ge-
recht werden. Neben dem Pendlerverkehr ist dies besonders der Freizeit-, Einkaufs-, touristische
und Gelegenheitsverkehr. Diese Verkehrsstrome finden ebenso an Wochenenden wie an Tages-
randzeiten statt. Ein tagliches Angebot von 6.00 Uhr bis 23.00 Uhr auf dem Pustertaler Haupt
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netz ist eine Voraussetzung, um neue Kundenschichten anzusprechen und sich den veranderten
Mobilitatsbedlrfnissen anzupassen.

6. Jede Linie bedient tiber den ganzen Tag dieselben Haltestellen
Aus Grunden der Klarheit und leichten Merkbarkeit fur die Kunden bedienen alle Zige und
Busse des Regionalverkehrs den ganzen Tag Uber dieselben Haltestellen.

7. Jede Linie erfillt hohe Anspriiche nach Wirtschaftlichkeit

Der offentliche Verkehr muB ,finanzierbar” bleiben. Bei der Linienplanung und Erstellung der
Fahrplane werden die Umlaufplane so gestaltet, daB sich der Personal- und Materialeinsatz
trotz betrachtlicher Ausweitung des Angebotes innerhalb des Zielmodells TEMPo21, im Ver-
gleich zur heutigen Situation in Grenzen halt oder Uberhaupt nicht erhéht. Die Wirtschaftlich-
keit des 6ffentlichen Verkehrs wird dadurch bedeutend verbessert.
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5. Zielmodell

Als “Zielmodell” ist das mittelfristige Angebotsmodell TEMPo21 definiert. Der Zielzustand ist ein
vollstandig optimiertes, vertaktetes und integriertes regionales Verkehrsnetz. Dazu werden ge-
zielte Ausbauten der Infrastruktur bendtigt sowie eine Erweiterung und Neuorganisation des
Angebotes nach den im vorherigen Kapitel erlduterten Kriterien. Die moéglichst detaillierte und
nachvollziehbare Beschreibung eines konkreten Angebotsszenarios soll die Leistungsfahigkeit
und die allgemeinen Vorzlige eines derartigen Systems vor Augen fihren und damit den Ent
scheidungsproze3 zugunsten eines generellen Ausbaus des 6ffentlichen Verkehrs nach den ge-
nannten Zielvorgaben unterstitzen.

Kapitel 6 beschreibt das kurzfristige Angebotsmodell (Vorstufe), das von einer weitgehend un-
veranderten infrastrukturellen Situation ausgeht. Dieses Angebotsmodell soll, von der heutigen
Situation ausgehend, dem Zielzustand mdglichst nahekommen und als Vorbereitung fur das
Zielmodell dienen, dessen Verwirklichung von einer klaren verkehrspolitischen Willensbildung
und der Bereitschaft zu gezielten InvestitionsmaBnahmen abhangt. Beide Stufen sind zu-
sammen mit den MaBnahmen unter den Rahmenbedingungen (Kapitel 9) Teil einer Gesamt-
strategie, die dem o6ffentlichen Verkehr den entscheidenden Wachstums- und Entwicklungs
impuls geben soll, der im Sinne einer kinftigen ausgewogenen lokalen und regionalen Ver-
kehrsentwicklung notwendig ist.

5.1 Grundnetz Sudtirol

Der offentliche Verkehr des Pustertales ist nicht eine isolierte Einheit, sondern integrierter Teil
des Sudtiroler Regionalverkehrs. Das Zielmodell fir das Pustertal entwickelt erst dann seine volle
Wirksamkeit fir Kunden und Verkehrsbetriebe, wenn die Grundlagen einer angebotsorientierten
Politik in ganz Sudtirol Anwendung finden.

Das Ruckgrat des offentlichen Verkehrs in Stdtirol wird von den bestehenden Bahnlinien ge-
bildet. Die wirtschaftsgeografische Untersuchung im ersten Teil dieser Studie zeigt, daB die lo-
gische Hauptlinie im Regionalverkehr aufgrund der Verteilung der Sddtiroler Bevélkerung die
Linie Mals—Meran—Bozen—Brixen—Bruneck—Innichen ist. Diese Linie deckt 343.000 Einwohner,
das sind 78% der Bevélkerung Sudtirols, ab. Zusammen mit den anderen bestehenden Bahnlini-
en ergibt sich das Sudtiroler Grundnetz, das bei nur geringflgig héherem Aufwand nach Inns-
bruck, Lienz und Trient weitergeflhrt werden kann:

. Linie: Mals—Meran—Bozen—Brixen—-Bruneck—Innichen—(Lienz)
. Linie: Bozen—Brixen—Sterzing—Brenner—(Innsbruck)
. Linie: Bozen—-Auer—=Salurn—(Trient)

Prinzipiell ist es moglich, die Linienfihrung zu variieren und auch andere Direktverbindungen
anzubieten, wie dies auch in der Vorstufe (Kapitel 6) vorgeschlagen wird. So kénnte die Puster-
talerlinie alle zwei Stunden nach Innsbruck weitergefiihrt werden bzw. die Linie Innsbruck—-Bo-
zen alle zwei Stunden nach Trient. Derartige Entscheidungen hangen auch von der Entwicklung
des Uberregionalen Zugangebotes auf der Brennerbahn ab.

Fir den Sudtiroler Regionalverkehr mussen, um das gesamte Land wirksam zu erfassen, Bahn
linien, Buslinien der Seitentaler und Zubringerbuslinien an den Knotenpunkten optimal aufein-
ander abgestimmt werden. Kernstlick des Sudtiroler Verkehrsnetzes bilden die Hauptknoten-
punkte Meran—-Bozen—Brixen—Bruneck. An diesen vier Knotenpunkten laufen Linien zusammen,
die insgesamt ca. 340.000 Einwohner (77%) bedienen. Neben den Hauptknotenpunkten ent-
stehen eine Reihe von Nebenknotenpunkten, wie etwa Sterzing, Toblach oder Sand in Taufers.
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Bei einer Erweiterung des Sudtiroler Grundnetzes nach Nordtirol, Osttirol und Trentino wurden
auch die Bahnhofe von Innsbruck, Lienz und Trient einen Hauptknotenpunkt bilden.

Um an allen Knotenpunkten Plananschlisse zu garantieren, bedarf es dazwischen strategischer
Fahrzeiten von knapp 30 oder knapp 60 Minuten*'. Die Entfernungen zwischen den Haupt-
knotenpunkten sind in Stdtirol so glinstig, da3 diese Zeiten mit sinnvollen AusbaumaBnahmen
erreicht werden kdénnen.

Auf der Strecke Bozen-Brixen—Sterzing sind diese Fahrzeiten heute schon realisierbar. Aus
baumaBnahmen sind zwischen Bozen und Meran und zwischen Brixen und Bruneck notwendig,
da die strategische Fahrzeit von knapp 30 Minuten heute deutlich Gberschritten wird. Daher
mussen InfrastrukturmaBnahmen, neben der beschlossenen Inbetriebnahme der Vinschgauer
Bahnlinie, priméar auf diesen Teilstrecken vorgenommen werden.

Ein Ausbau des Sudtiroler Grundnetzes nach angebotsorientierten Kriterien garantiert:

1. Kiirzere Fahrzeiten:

Zwischen allen wichtigen Knotenpunkten muB eine Fahrzeit von knapp 30 oder knapp 60 Minu-
ten erreicht werden. Auf ganz Sudtirol angewandt bedeutet dies, daB3 sich die heutigen Fahr
zeiten zum Teil erheblich reduzieren und die einzelnen Landesteile dadurch wirksam und schnell
mit der Bahn verbunden werden.

Fahrzeitenvergleich (Bahn)

Strecke Heute Zielmodell Zeitgewinn
Bruneck—Bozen 1.25 0.58 32%
Innichen—-Bozen 1.59 1.32 23%
Sand in Taufers—Bozen 1.58 1.26 27%
Bruneck—Brixen 0.50 0.30 40%
Innichen—Brixen 1.24 1.04 24%
Sand in Taufers—Brixen 1.23 1.00 28%
Bruneck-Sterzing 1.00 0.58 identisch
Innichen—Sterzing 1.34 1.32 identisch
Sand in Taufers—Sterzing 1.33 1.26 identisch
Bruneck—Meran 2.30 1.33 38%
Sand in Taufers—Meran 3.03 2.01 34%
Innichen—Meran 3.04 2.07 31%
Bruneck—Mals 4.25 2.40 43%
Innichen—Mals 4.59 3.14 38%
Sand in Taufers—Mals 4.58 3.08 40%
Bozen-Sterzing 1.00 0.55 8%
Bozen—Meran 0.40 0.31 23%
Meran—Mals 1.45 1.04 38%
Bozen—Mals 2.40 1.38 39%

Je nach Streckenabschnitt betragt die Fahrzeitverkiirzung zwischen knapp 25% und 44%. Le-
diglich auf den Streckenabschnitten Brixen—Sterzing, Bozen-Sterzing und Bruneck-Sterzing
bleibt die heutige Fahrzeit nahezu identisch.

1" Die Funktionsweise des Knotenpunktsystems wird unter Punkt 4.1 erklart.
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2. Optimales AnschluBsystem

Durch die Anwendung des Knotenpunktsystems wird an allen Knotenpunkten ein Plananschluf3
in alle Richtungen garantiert. Dies bedeutet, dal3 beispielsweise in Brixen gleichzeitig die Zlge
aus Bozen, dem Pustertal und Sterzing eintreffen. Fir den Kunden besteht eine Um-
steigemdglichkeit in alle Richtungen.

Die Bahnlinien als Ruickgrat des &ffentlichen Verkehrs bringen auch den Nebentélern und abge-
legenen Ortschaften bessere und haufigere Verbindungen. So werden beispielsweise in Bruneck
die Busse aus dem Ahrntal, dem Gadertal und dem GroBraum Bruneck mit dem Bahnverkehr
vernetzt. Dies bedeutet, dal3 die Busse kurz vor Eintreffen der aus dem Oberpustertal und Bozen
kommenden Zige am Bahnhof ankommen und kurz nach Abfahrt der Zige zurlckfahren. Der
Kunde kann am Bahnhof Bruneck ohne Wartezeiten in jede Richtung umsteigen. Auch die Be-
wohner der Seitentaler haben durch diese Anschlisse schnelle Verbindungen in das ganze Land.

3. Haufigere Verbindungen

Durch die EinfGhrung zumindestens des Stundentakts auf allen wichtigen Linien hat der Kunde
des offentlichen Verkehrs zu jeder Stunde eine Verbindung in alle Landesteile. Im Regionalver-
kehr wird der Stundentakt mittlerweile als Mindeststandard betrachtet.

4. Erweiterungsmaoglichkeiten nach Nordtirol, Osttirol und Trentino und internatio-
nale Anbindung

Das Sudtiroler Grundnetz kann problemlos und mit relativ geringem betrieblichen Aufwand
nach Innsbruck, Lienz und Trient verlangert werden. Da der gréBte Teil aller Fahrten kirzer als
100 km ist, wirden damit fast alle Mobilitdtsbedirfnisse mit schnellen Verbindungen bei
kUrzesten Umsteigezeiten befriedigt werden.

Zusatzlich bietet dieses Modell auch die Méglichkeit die Anschlisse an den internationalen Fern
verkehr der Brennerbahnlinie abzustimmen.

Da es nicht Aufgabe dieser Studie ist, den 6ffentlichen Verkehr auf Landesebene zu behandeln,
wurde hier nur auf die wichtigsten Punkte einer notwendigen Neuorganisation des Sudtiroler
Regionalverkehrs, mit der sinnvollen und attraktiven Maglichkeit einer Erweiterung desselben
nach Innsbruck, Lienz und Trient, eingegangen. Das Zielmodell fir das Pustertal ist Teil einer sok
chen Neuorganisation. Einerseits mussen schnelle und stindliche Verbindungen zwischen dem
Pustertal und den anderen Landesteilen garantiert werden, andererseits muB der 6ffentliche
Verkehr innerhalb des Bezirkes allen BedUrfnissen Rechnung tragen. Nur eineangebots-
orientierte Politik, die gleichzeitig beide Winsche erfillt, wird vom Kunden angenommen und
wirtschaftlich sinnvoll gefihrt werden kénnen.
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Zielmodell Grundbedienung des Siidtiroler Schienennetzes Tabelle 5.1

Stundentakt und AnschluRsystem der Regionallinien; ohne Verdichtungen und Interregionalverkehr

Innsbruck / Lienz-Bruneck - Brixen - Bozen - Meran-Mals / Trient

Innsbruck 5.05 6.05 7.05 8.05 9.05 10.05
Brenner 5.45 6.45 7.45 8.45 9.45 10.45
Sterzing 6.02 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02
Brixen an 6.27 7.27 8.27 9.27 10.27 11.27
Lienz 4.38 5.38 6.38 7.38 8.38
Innichen 4.26 5.26 6.26 7.26 8.26 9.26
Bruneck 5.00 6.00 7.00 8.00 9.00 10.00
Brixen an 5.30 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30
Brixen 5.33 6.33 7.33 8.33 9.33 10.33
Bozen an 5.58 6.58 7.58 8.58 9.58 10.58
Bozen 6.02 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02
Meran an 6.33 7.33 8.33 9.33 10.33 11.33
Mals an 7.40 8.40 9.40 10.40 11.40 12.40
Bozen 6.12 7.12 8.12 9.12 10.12 11.12
Trient an 6.55 7.55 8.55 9.55 10.55 11.55
Innsbruck 11.05 12.05 13.05 14.05 15.05 16.05
Brenner 11.45 12.45 13.45 14.45 15.45 16.45
Sterzing 12.02 13.02 14.02 15.02 16.02 17.02
Brixen an 12.27 13.27 14.27 15.27 16.27 17.27
Lienz 9.38 10.38 11.38 12.38 13.38 14.38
Innichen 10.26 11.26 12.26 13.26 14.26 15.26
Bruneck 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00
Brixen an 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30
Brixen 11.33 12.33 13.33 14.33 15.33 16.33
Bozen an 11.58 12.58 13.58 14.58 15.58 16.58
Bozen 12.02 13.02 14.02 15.02 16.02 17.02
Meran an 12.33 13.33 14.33 15.33 16.33 17.33
Mals an 13.40 14.40 15.40 16.40 17.40 18.40
Bozen 12.12 13.12 14.12 15.12 16.12 17.12
Trient an 12.55 13.55 14.55 15.55 16.55 17.55
Innsbruck 17.05 18.05 19.05 20.05 21.05 22.05
Brenner 17.45 18.45 19.45 20.45 21.45 22.45
Sterzing 18.02 19.02 20.02 21.02 22.02 23.02
Brixen an 18.27 19.27 20.27 21.27 22.27 23.27
Lienz 15.38 16.38 17.38 18.38 19.38 20.38
Innichen 16.26 17.26 18.26 19.26 20.26 21.26
Bruneck 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00 22.00
Brixen an 17.30 18.30 19.30 20.30 21.30 22.30
Brixen 17.33 18.33 19.33 20.33 21.33 22.33
Bozen an 17.58 18.58 19.58 20.58 21.58 22.58
Bozen 18.02 19.02 20.02 21.02 22.02 23.02
Meran an 18.33 19.33 20.33 21.33 22.33 23.33
Mals an 19.40 20.40 21.40 22.40 23.40
Bozen 18.12 19.12 20.12 21.12 22.12 23.12
Trient an 18.55 19.55 20.55 21.55 22.55 23.55

Tabelle 5.1 enthélt ein konkretes Fahrplanmuster flr das eben erlduterte Angebot auf dem Sud-
tiroler Grundnetz.

5.2 Pustertaler Bahnlinie

InfrastrukturmaBnahmen

Die Pustertaler Bahnlinie bildet im Zielmodell das Ruckgrat des o6ffentlichen Verkehrs im Pus-
tertal. Um eine optimale Netzwirkung zu erreichen und an den Hauptknotenpunkten Brixen
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Trient / Mals-Meran - Bozen - Brixen - Bruneck-Lienz / Innsbruck
Trient 6.05 7.05 8.05 9.05 10.05
Bozen an 6.48 7.48 8.48 9.48 10.48
Mals 5.20 6.20 7.20 8.20 9.20
Meran 5.27 6.27 7.27 8.27 9.27 10.27
Bozen an 5.58 6.58 7.58 8.58 9.58 10.58
Bozen 6.02 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02
Brixen an 6.27 7.27 8.27 9.27 10.27 11.27
Brixen 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30
Bruneck an 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00
Innichen an 7.34 8.34 9.34 10.34 11.34 12.34
Lienz an 8.22 9.22 10.22 11.22 12.22 13.22
Brixen 5.33 6.33 7.33 8.33 9.33 10.33 11.33
Sterzing an 5.58 6.58 7.58 8.58 9.58 10.58 11.58
Brenner an 6.15 7.15 8.15 9.15 10.15 11.15 12.15
Innsbruck an | 6.55 7.55 8.55 9.55 10.55 11.55 12.55
Trient 11.05 12.05 13.05 14.05 15.05 16.05
Bozen an 11.48 12.48 13.48 14.48 15.48 16.48
Mals 10.20 11.20 12.20 13.20 14.20 15.20
Meran 11.27 12.27 13.27 14.27 15.27 16.27
Bozen an 11.58 12.58 13.58 14.58 15.58 16.58
Bozen 12.02 13.02 14.02 15.02 16.02 17.02
Brixen an 12.27 13.27 14.27 15.27 16.27 17.27
Brixen 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30
Bruneck an 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00
Innichen an 13.34 14.34 15.34 16.34 17.34 18.34
Lienz an 14.22 15.22 16.22 17.22 18.22 19.22
Brixen 12.33 13.33 14.33 15.33 16.33 1733
Sterzing an 12.58 13.58 14.58 15.58 16.58 17.58
Brenner an 13.15 14.15 15.15 16.15 17.15 18.15
Innsbruck an 13.55 14.55 15.55 16.55 17.55 18.55
Trient 17.05 18.05 19.05 20.05 21.05 22.05 23.05
Bozen an 17.48 18.48 19.48 20.48 21.48 22.48 23.48
Mals 16.20 17.20 18.20 19.20 20.20 21.20
Meran 17.27 18.27 19.27 20.27 21.27 22.27
Bozen an 17.58 18.58 19.58 20.58 21.58 22.58
Bozen 18.02 19.02 20.02 21.02 22.02 23.02
Brixen an 18.27 19.27 20.27 21.27 22.27 23.27
Brixen 18.30 19.30 20.30 21.30 22.30 23.30
Bruneck an 19.00 20.00 21.00 22.00 23.00 0.00
Innichen an 19.34 20.34 21.34 22.34 23.34 0.34
Lienz an 20.22 21.22 22.22 23.22 0.22
Brixen 18.33 19.33 20.33 21.33 22.33
Sterzing an 18.58 19.58 20.58 21.58 22.58
Brenner an 19.15 20.15 21.15 22.15 23.15
Innsbruck an 19.55 20.55 21.55 22.55 23.55

und Bruneck in alle Richtungen Anschlisse mit optimaler Umsteigezeit (PlananschluB3) zu er-
zielen, bedarf es zwischen diesen beiden Knoten einer strategischen Fahrzeit von max. 30 Minu-
ten (siehe auch das vorhergehende Kapitel ,,Grundnetz Stdtirol”). Wahrend die Fahrzeiten im
oberen Pustertal auch mit heutiger Infrastruktur ausreichend sind, bedarf es zwischen Bruneck
und Brixen einer oder mehrerer infrastruktureller MaBnahmen. Welche MaBnahmen konkret
notwendig sind, kann im Rahmen dieser Arbeit nicht definitiv festgelegt werden, dazu bedarf es
einer technischen Machbarkeitsstudie. Es werden hier nur mogliche Eingriffe aufgezeigt, diese
strategische Fahrzeit von 30 Minuten zu erreichen. Das Erreichen einer solchen Fahrzeit ist als
Postulat anzusehen, um das Knotenpunktsystem zu gewahrleisten.

MaBnahmen:

o Anbindung der Pustertaler Bahnlinie bei Schabs und Vahrn Richtung Stden an
die Brennerbahnlinie. Diese MaBnahme wird fur das Erreichen der Planzeit mit
Sicherheit notwendig sein, da durch den heutigen Streckenverlauf Gber
Franzensfeste und das dortige Wendemandver ungefdhr 15 Minuten Zeit
verloren werden. Ob es zusatzlich notwendig ist, die Pustertaler Bahnlinie
nach dem Einminden in die Brennerbahnlinie autonom als drittes Gleis bis
nach Brixen zu flhren, ist abzukléren. Es wére aus verschiedenen Griinden
(Kapazitatsengpasse auf der Brennerbahnlinie, Plnktlichkeit usw.) auf jeden
Fall vorteilhaft.
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. Sollte obige MaBnahme nicht ausreichen, werden kleine Streckenkorrekturen
zwischen Vintl und Ehrenburg empfohlen oder eine Untertunnelung des
Pflaurenzer Képfls zwischen Ehrenburg und St. Lorenzen.

. Die Erreichbarkeit der postulierten Fahrzeit hdngt auch von den Eigenschaften
des Rollmaterials ab. Material mit verbesserten Fahreigenschaften und
Beschleunigungsverhalten kann weitere Eingriffe an der Bahnstrecke unter
Umstanden ersparen®.

o Um einen reibungslosen Betriebsablauf zu gewahrleisten, ist die Einrichtung
von Kreuzungspunkten zwischen Brixen und Muhlbach, zwischen Ehrenburg
und Bruneck sowie zwischen Bruneck und Olang zu empfehlen. Das wirde
die Kapazitat der Linie zu Spitzenzeiten und die Zuverlassigkeit der Fahrplan-
einhaltung deutlich erhéhen.

Welche MaBnahmen genau verwirklicht werden, ist im Zuge der Umsetzung abzuklaren. Das
Ziel der Infrastruktureingriffe ist eine zuverlassige und routinemaBige Fahrzeit von 30 Minuten
zwischen Bruneck und Brixen, die aus folgenden Griinden unbedingt notwendig ist:

1. Knotenpunktsystem

Nur mit einer Fahrzeit von knapp 30 Minuten funktioniert das Knotenpunktsystem. Dadurch
werden in Bruneck und in Brixen Plananschlisse in alle Richtungen garantiert. Dies bedeutet,
daB der Kunde von jedem Zug oder Bus, der diese beiden Bahnhofe anfahrt, sofort einen An-
schluB in jede beliebige Richtung vorfindet. Dieses System beschrankt sich zudem nicht auf die
Pustertalerlinie, sondern |&Bt sich Uber die Hauptknotenpunkte Bozen und Meran auf ganz Std-
tirol ausdehnen, was im Vergleich zur heutigen Situation einen gewaltigen Qualitatssprung be-
deutet.

2. Schnelle Verbindungen mit den anderen Landesteilen

Nur mit diesen infrastrukturellen MaBnahmen ist es moglich, vom Pustertal aus schnell und zu-
verlassig in die anderen Landesteile zu gelangen, wie auch der Fahrzeitenvergleich unter 5.1,
“Grundnetz Sudtirol”, belegt.

3. Pustertaler Bahnlinie als Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs

Durch den ungunstigen Streckenverlauf der Bahnlinie Bruneck—Brixen Uber Franzensfeste und
die daraus resultierende schlechte Fahrzeit von durchschnittlich 50 Minuten kann die Pustertaler
Bahnlinie besonders im Unterpustertal, teils aber auch im ganzen Pustertal, derzeit nicht ihr
volles Potential ausschopfen. Erst durch diese infrastrukturellen MaBnahmen wird die Bahn end-
gultig zum Ruckgrat des 6ffentlichen Verkehrs im Pustertal. Der heutige parallele Busdienst zwi
schen Bruneck und Brixen kann damit entfallen.

Sollten auch Verdichtungen zu einem Halbstundentakt vorgenommen werden, wird es notwen-
dig, die Fahrzeit von Bruneck nach Vintl zu reduzieren oder einen zusatzlichen Kreuzungspunkt
in St. Lorenzen zu errichten, um die zusatzlichen Zugkreuzungen zu erméglichen.

42 Die Anforderungen an das Rollmaterial werden in 9.3 behandelt.
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Fahrzeitenschema

Die Bahnlinie wird an allen Wochentagen von 5.00 Uhr bis 23.00 Uhr im Stundentakt befahren.
Fir die nachfragestarken Zeiten wird die Verdichtung zu einem Halbstundentakt empfohlen. Im
Zielmodell TEMPO21 werden 18 im Stundentakt verkehrende Verbindungen pro Richtung
angeboten.

Im Stundentakt ergibt sich flr einen Regionalzug Brixen—Innichen bei einer angenommenen
Abfahrtszeit um 30 einer jeden Stunde folgendes Fahrzeitenschema: Brixen ab 30, Mihlbach ab
39, Vintl ab 44, Ehrenburg/Kiens ab 52, St. Lorenzen ab 57, Bruneck an 00, ab 02, Bruneck Ost
ab 04, Olang ab 13, Welsberg ab 20, Niederdorf ab 25, Toblach an 29, ab 30, Innichen an 34;

In der Gegenrichtung, Innichen—Brixen ergibt sich folgendes Fahrzeitenschema: Innichen ab 26,
Toblach an 30, ab 31, Niederdorf ab 35, Welsberg ab 40, Olang ab 47, Bruneck Ost ab 55,
Bruneck an 58, ab 00, St. Lorenzen ab 03, Ehrenburg/Kiens sb 08, Vintl ab 16, Muhlbach ab
21, Brixen an 30;

Tabelle 5.2 enthalt ein konkretes Fahrplanmuster flr die Pustertaler Bahnlinie.

Eine Weiterfihrung der Linie von Innichen nach Lienz ist moglich und auch empfehlenswert, da
diese Linienverlangerung mit beinahe gleichbleibendem Materialaufwand maglich ist. Von Innk
chen nach Lienz wurde die Fahrzeit mit entsprechenden Mehrstromziigen®® und bei Bedienung
aller Haltestellen knapp 50 Minuten betragen.

Zielmodell Bahnlinie Innichen - Brixen - Bozen Tabelle 5.2
Stundentakt; ohne eventuelle Verdichtungsziige und Schnellverkehr Innsbruck-Lienz
Innichen 426 526| 626 | 726 | 826 | 9.26 [ 10.26( 11.26| 12.26| 13.26| 14.26| 15.26| 16.26| 17.26| 18.26( 19.26| 20.26| 21.26
Toblach 431] 531|631 731 831 | 931 [10.31 11.31]| 12.31| 13.31| 14.31| 15.31| 16.31| 17.31| 18.31( 19.31| 20.31| 21.31
Niederdorf 435)| 535| 6.35| 7.35| 835 9.35[10.35( 11.35| 12.35| 13.35| 14.35| 15.35| 16.35| 17.35| 18.35( 19.35| 20.35| 21.35
Welsberg 440 | 540 | 640 | 7.40 | 840 | 9.40 | 10.40( 11.40| 12.40( 13.40( 14.40| 15.40( 16.40| 17.40| 18.40| 19.40| 20.40| 21.40
Olang 447 | 547 | 647 | 747 | 847 | 947 (1047 11.47| 12.47| 13.47| 14.47| 15.47| 16.47| 17.47 | 18.47 | 19.47| 20.47 | 21.47
Bruneck Ost 455| 555| 655| 7.55| 855 | 9.55 [ 10.55( 11.55| 12.55| 13.55| 14.55| 15.55| 16.55| 17.55| 18.55( 19.55| 20.55( 21.55
Bruneck an 458 | 558 | 6.58 | 7.58 | 8.58 | 9.58 | 10.58| 11.58] 12.58 13.58| 14.58| 15.58| 16.58| 17.58| 18.58| 19.58| 20.58| 21.58
Bruneck 5.00 | 6.00 | 7.00 | 8.00 | 9.00 | 10.00| 11.00| 12.00| 13.00( 14.00( 15.00| 16.00| 17.00| 18.00| 19.00| 20.00| 21.00| 22.00
St. Lorenzen 503 | 6.03 | 7.03 | 803 | 9.03 | 10.03| 11.03| 12.03| 13.03| 14.03| 15.03| 16.03| 17.03| 18.03| 19.03| 20.03| 21.03| 22.03
Ehrenburg-Kiens | 508 | 6.08 | 7.08 | 8.08 | 9.08 | 10.08( 11.08( 12.08| 13.08| 14.08| 15.08| 16.08| 17.08| 18.08| 19.08( 20.08| 21.08( 22.08
Vintl 516 6.16| 7.16 | 816 | 9.16 | 10.16| 11.16| 12.16| 13.16( 14.16( 15.16| 16.16| 17.16| 18.16| 19.16| 20.16| 21.16| 22.16
Mihlbach 521 (621|721]| 821] 921|1021|11.21| 1221 13.21( 14.21| 15.21| 16.21| 17.21| 18.21| 19.21| 20.21| 21.21| 22.21
Brixen an 530 [ 6.30 | 7.30 | 8.30 | 9.30 | 10.30] 11.30| 12.30| 13.30| 14.30{ 15.30| 16.30| 17.30] 18.30| 19.30| 20.30| 21.30| 22.30
Bozen an 558 [ 658 | 7.58 | 858 | 9.58 | 10.58| 11.58| 12.58| 13.58( 14.58| 15.58| 16.58| 17.58| 18.58| 19.58| 20.58| 21.58| 22.58
Bozen 6.02 | 7.02 | 8.02| 9.02 | 10.02| 11.02| 12.02| 13.02| 14.02| 15.02| 16.02| 17.02| 18.02| 19.02| 20.02| 21.02| 22.02| 23.02
Brixen 6.30 [ 7.30 [ 8.30 | 9.30 | 10.30] 11.30] 12.30| 13.30| 14.30| 15.30{ 16.30| 17.30| 18.30| 19.30| 20.30| 21.30| 22.30| 23.30
Mihlbach 6.39 | 7.39 | 8.39 | 9.39 | 10.39| 11.39| 12.39| 13.39( 14.39( 15.39( 16.39| 17.39| 18.39| 19.39| 20.39| 21.39| 22.39( 23.39
Vintl 644 ( 744 | 844 | 944 |11044|11.44| 1244| 13.44| 14.44( 15.44( 16.44| 17.44| 18.44| 19.44| 20.44| 21.44| 22.44| 23.44
Ehrenburg-Kiens | 652 | 7.52 | 852 | 9.52 | 10.52| 11.52( 12.52( 13.52| 14.52| 15.52| 16.52| 17.52| 18.52| 19.52| 20.52( 21.52| 22.52 23.52
St. Lorenzen 657 | 757 | 857 | 957 [ 10.57| 11.57| 12.57| 13.57| 14.57| 15.57| 16.57| 17.57| 18.57| 19.57| 20.57| 21.57 | 22.57| 23.57
Bruneck an 7.00 [ 8.00 | 9.00 | 10.00] 11.00| 12.00| 13.00| 14.00( 15.00 16.00{ 17.00| 18.00| 19.00| 20.00| 21.00| 22.00{ 23.00| 0.00
Bruneck 7.02 | 8.02 | 9.02 | 10.02| 11.02| 12.02| 13.02| 14.02| 15.02 16.02| 17.02| 18.02| 19.02| 20.02| 21.02| 22.02| 23.02| 0.02
Bruneck Ost 7.04 | 804 | 904 [ 10.04| 11.04| 12.04| 13.04| 14.04| 15.04| 16.04| 17.04| 18.04| 19.04| 20.04| 21.04| 22.04| 23.04| 0.04
Olang 713 | 813 | 913 |10.13| 11.13| 12.13| 13.13| 14.13| 15.13 16.13| 17.13| 18.13| 19.13| 20.13| 21.13| 22.13( 23.13| 0.13
Welsberg 720 | 820 | 9.20 [ 10.20( 11.20| 12.20| 13.20| 14.20| 15.20| 16.20| 17.20| 18.20| 19.20| 20.20| 21.20| 22.20| 23.20| 0.20
Niederdorf 725 825 | 925]10.25| 11.25| 12.25| 13.25| 14.25( 15.25( 16.25( 17.25| 18.25| 19.25| 20.25| 21.25| 22.25( 23.25| 0.25
Toblach 7.30 | 8.30 | 9.30 | 10.30| 11.30| 12.30| 13.30| 14.30( 15.30( 16.30( 17.30| 18.30| 19.30| 20.30| 21.30| 22.30( 23.30| 0.30
Innichen an 7.34 | 834 | 934 | 10.34] 11.34]| 12.34| 13.34| 14.34| 15.34[ 16.34( 17.34| 18.34| 19.34| 20.34| 21.34| 22.34( 23.34| 0.34

% Mehrstromziige haben die Fihigkeit, sowohl auf den Strecken der OBB als auch der FS mit ihren unterschiedlichen

Stromsystemen, zu fahren. Auf den Strecken der OBB wird die Fahrleitung mit 15 KV und 16 2/3 Hertz Wechsek
strom, auf den Strecken der FS mit 3 KV Gleichstrom versorgt.
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Bahnhofs- und Haltestellenschema #

Folgende Bahnhofe werden von allen Regionalziigen mindestens einmal stindlich, 18 mal
taglich pro Richtung bedient: Brixen, Mihlbach, Vintl, Ehrenburg/Kiens, St. Lorenzen, Bruneck,
Bruneck Ost, Olang, Welsberg, Niederdorf, Toblach und Innichen. Bei einer Linienverldngerung
nach Lienz wirden auf Sddtiroler Seite zusatzlich noch die Haltestellen von Vierschach und
Winnebach regelmaBig bedient.

Der unmittelbare Einzugsbereich der Bahnlinie kénnte durch die Einrichtung zusatzlicher Halte-
stellen durchaus noch vergréBert werden. Allerdings verlangsamt eine Erhéhung der Halte
stellenanzahl den Bahnverkehr und macht ihn insgesamt unattraktiver. Auch die Einrichtung von
Bedarfshaltestellen ist zwar prinzipiell moglich, und es gibt auf einigen Bahnnetzen Beispiele da-
fur.* Dabei handelt es sich aber meist um trambahnéhnlichen Verkehr oder Streckenabschnitte
mit sehr niedriger Fahrtgeschwindigkeit. Die Pustertaler Linie hingegen ist eine Vollbahn und zu-
dem eine regionale Hauptlinie, und die Vorteile von Bedarfshaltestellen sind in diesem Fall nicht
gegeben: es kann nur ein minimaler Fahrzeitgewinn erzielt werden, da in der Planfahrzeit alle
moglichen Halte einkalkuliert werden mussen, und die Benutzerfreundlichkeit verschlechtert
sich, weil die Systematik des Haltestellenschemas nicht mehr gegeben ist und die Notwendigkeit
der Vormerkung die Zuganglichkeit der Bahn auch psychologisch verschlechtert. Daher ist es
vorzuziehen, alle Haltestellen eindeutig zu definieren und mit allen Zigen des regionalen Takt
verkehrs zu bedienen. Das hat zur Auswahl der im Modell beschriebenen Haltestellen gefihrt.
In der Folge die moglichen Haltestellen, die nicht bertcksichtigt wurden:

Unterpustertal: Der Abschnitt Bruneck—Brixen gehért zum Kernbereich des Stdtiroler Hauptver-
kehrsnetzes, und der Reisegeschwindigkeit kommt hier eine wesentlich gréBere Bedeutung zu
als in den peripheren Bereichen. Zudem mufB zwischen Bruneck und Brixen die vom System er-
forderliche Fahrzeit von 30 Minuten erreicht werden, weshalb es von vornherein notwendig ist,
die Anzahl der Haltestellen zu begrenzen. Mdgliche Haltestellen waren St. Sigmund, Obervint/
und Schabs, aber alle drei Ortschaften haben weniger als 1000 Einwohner und liegen in einiger
Entfernung von der Bahnlinie. Ebensowenig ist eine Reaktivierung der Haltestelle Aicha sinnvoll,
wegen der zu geringen Einwohnerzahl und der unglnstigen Lage auf dem Abschnitt Schabs—
Franzensfeste, der heute eine akzeptable Bahnverbindung mit Brixen unmdglich macht und bei
Errichtung der Stdanbindung von den Regionalziigen Bruneck-Brixen nicht mehr befahren
werden wird.

Stadtbereich Bruneck: Im Stadtgebiet von Bruneck sind mehrere zusatzliche Haltestellen denk-
bar. In der Industriezone West kénnte eine Haltestelle fur die Industriezone und die Schulzone
errichtet werden. Letzere liegt aber auch in sehr kurzer Entfernung vom Bahnhof, und die In-
dustriezone alleine wirde eine reguldre Bedienung nicht rechtfertigen. Zudem liegt sie auf dem
Abschnitt Bruneck-Brixen, wo weitere Fahrzeitverluste nicht tragbar sind.*® Eine Haltestelle beim
Krankenhaus hingegen ware sicherlich eher in Erwagung zu ziehen, weil sie neben dem Kran-
kenhaus als einem der gréBten Verkehrsmagneten auch den nordlichen Stadtbereich optimal
bedienen und zudem nahe am Stadtzentrum liegen wirde. Allerdings betragt die FuBgange-
rentfernung vom Bahnhof zum Krankenhaus bei Einrichtung eines Weges entlang der Bahnlinie
(siehe Kapitel 8, EingriffsmaBnahmen) nur ca. 10 Minuten. Mehr als zwei Haltestellen im Brune-
cker Stadtgebiet sind fir den regionalen Bahnverkehr nicht empfehlenswert, daher ist die Halte-

“ Die architektonische Gestaltung und Einbindung der Bahnhéfe in die ortlichen Verkehrsplane und Urbanistik wird
in 9.2, Feste Anlagen, und fur die der einzelnen Bahnhofe detailliert in Kapitel 8, EingriffsmaBnahmen, behandelt.
In diesem Kapitel wird das Bahnhofs- und Haltestellenschema in bezug auf den Fahrplan des Zielmodells und
dessen Abstimmung mit den Buszubringerlinien behandelt.

z. B. auf der Bahn Trient-Malé oder auf einigen Linien der Rhétischen Bahn.

% Aus demselben Grund ist auch im Falle der Errichtung einer neuen Kronplatz-Talstation im Bereich der Industrie-
zone, die Einrichtung einer reguldren Bahnhaltestelle abzulehnen. Es konnte damit hdchstens ein Haltepunkt fur
Sonderziige eingerichtet werden, was den Vorschlag in bezug auf die 6ffentliche Verkehrsanbindung zu einer ins-
gesamt wenig Uberzeugenden Losung macht. Zukunftsweisend waren hier nur Loésungen, die auf den 6ffentlichen
Linienverkehr abgestimmt sind. (z.B. Anbindung an den Bahnhof Bruneck)

45
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stelle Bruneck-Ost vorzuziehen, weil damit das gesamte Stadtgebiet zu FuB3 von der Bahn aus
erreichbar ist. Ebenso ist eine Haltestelle flur Dietenheim nicht sinnvoll, weil auch hier die Entfer-
nung zur Haltestelle Bruneck-Ost keine 10 Minuten betragt.

Oberpustertal: In Percha liegt der gunstigste Punkt fur eine Haltestelle knapp westlich des Via-
duktes Uber die Rienz, einer Stelle, die wesentlich ndher am Dorfzentrum liegt als die ehemalige
Haltestelle; es bleibt allerdings ein leichter Héhenunterschied bestehen. Zudem wirde diese
Haltestelle dennoch nur ca. 500 der 1450 Einwohner zwischen Bruneck und Olang erfassen und
erscheint damit wenig sinnvoll. In Niederolang verlauft die Bahnlinie mitten durch die Ortschaft,
und in Oberolang ware eine Haltestelle bei der Unterfihrung der VerbindungsstraB3e
Oberolang—StaatsstraBe denkbar. Aber auch hier ware eine Haltestellenhdufung auf so kurzer
Distanz fur den regionalen Zugverkehr, der vor allem auch der Zurtcklegung langerer Strecken
wie etwa Innichen—Bozen dient, sehr bedenklich, und es ist daher ein einziger Haltepunkt in
Olang, am Bahnhof, vorzuziehen. Alle Gbrigen Ortschaften des oberen Pustertals verfligen Uber
Bahnhofe, die reqular bedient werden kénnen.

Fir den regionalen Zugverkehr stellt das vorgeschlagene Haltestellenschema eine Losung dar,
die den Ansprichen auf moglichst kapillare Erreichbarkeit der Bahnlinie einerseits und auf
schnelle und funktionale Regionalverbindungen andererseits in angemessener Weise gerecht
wird. Sollte es in Zukunft moglich sein, neben dem regionalen Taktverkehr auch eine zusatzliche
Serie an lokalen Zugverbindungen zu flhren, so kénnten die hier angesprochenen Zusatzhalte-
stellen im Rahmen dieses Lokalverkehrs bedient werden. Eine konkrete Diskussion dieser
Maoglichkeiten ware zur Zeit aber sicherlich verfriht.

Zu den einzelnen bedienten Bahnhofen:

Bahnhof Brixen

Ausgangs- und Endpunkt der Bahnlinie ist mit der Stdanbindung an die Brennerbahnlinie Bri-
xen. Eine parallele Buslinie vom Pustertal nach Brixen erlbrigt sich dadurch, da das Pustertal
durch die neue Streckenfihrung schneller und komfortabler mit der Bahn an Brixen ange-
bunden wird. Eine betrachtliche Steigerung der Fahrgastzahlen zwischen dem Pustertal und Bri-
xen ist zu erwarten, da die heutigen Bahnzeiten zu lang sind, um Leute zum Umsteigen auf den
offentlichen Verkehr zu bewegen, und das heutige Busangebot trotz Halbstundentakt an seine
systembedingte Grenze gestoBBen sein durfte und deshalb kaum neue Kundenschichten auf der
Relation Pustertal-Brixen ansprechen durfte. Erfahrungsgemal lassen sich im Regionalverkehr
die Fahrgastzahlen nur mit Investitionen in die Bahninfrastrukturen nennenswert steigern, da
die Bahn von den meisten Kunden dem Bus vorgezogen wird. Eine Steigerung der Fahrgastzah-
len auf dieser Destination entlastet auch das Stadtgebiet von Brixen, besonders die Ausfallstra-
Ben Richtung Pustertal. Eine Stdanbindung der Pustertaler Bahnlinie an die Brennerbahnlinie
wurde aus diesen Grunden auch im Verkehrsplan von Brixen vorgeschlagen.

Der Bahnhof Brixen wird mit dieser Anbindung einer der Hauptknotenpunkte im Sudtiroler Re-
gionalverkehr. Dies bedeutet, daB3 hier die Regionalzlige vom Pustertal, von Bozen und von Ster-
zing kommend gleichzeitig um 30 bzw. knapp vor 30 einer jeden Stunde eintreffen und gleich-
zeitig um 30 bzw. knapp nach 30 einer jeden Stunde abfahren. Die Busse des GroBBraumes Bri-
xen treffen ebenfalls um knapp vor 30 am Bahnhof ein und verlassen diesen knapp nach 30.
Vom Pustertal kommend hat der Kunde somit stlindlich einen sofortigen BahnanschluB3 nach
Sterzing und Sofortanschlisse mit den Buslinien des GroBBraumes Brixen. Die Ziige aus dem Pus-
tertal werden nach Bozen und Meran weitergefiihrt und verkehren von 5.30 Uhr bis 22.30 Uhr.
In der Gegenrichtung von Meran—Bozen-Brixen in das Pustertal verkehren die Zige von 6.30
Uhr bis 23.30 Uhr. (siehe Tabelle 5.2). Die Fahrzeit nach Bozen betragt 25 Minuten, nach Brun-
eck 30 Minuten und nach Innichen 64 Minuten.
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Muhlbach

Diese Haltestelle wird zur Zeit nicht bedient, da die Verkehrsflisse von Muhlbach nach Brixen
ausgerichtet sind und die Bahn fir diese Destination durch den zeitraubenden Umweg Uber
Franzensfeste die doppelte Fahrzeit der Busse bendtigt. Dies bedingt eine relativ niedrige
Nachfrage fir die Bahn.

Mit der Direktanbindung der Pustertalerbahn an Brixen folgt die Bahn den naturlichen Verkehrs-
flissen. Der zeitraubende Umweg Uber Franzensfeste entfallt. Die Haltestelle von Muhlbach, die
in unmittelbarer Nahe des Dorfkerns liegt und fir 1000 Einwohner problemlos erreichbar ist,
kann dadurch ihr volles Potential ausschépfen und wird von allen Regionalzligen bedient. Die
durchgehende Buslinie von Muhlbach nach Brixen wird eingestellt. Die Busse nach Rodeneck
und ins Valsertal und die Seilbahn nach Meransen werden auf den Fahrplan der Bahnlinie abge-
stimmt.

Die Regionalziige von Bruneck nach Brixen fahren in Mihlbach von 5.21 Uhr bis 22.21 Uhr um
21 einer jeden Stunde ab. Die Regionalzlge von Brixen nach Bruneck fahren in Mihlbach von
6.39 Uhr bis 23.39 Uhr um 39 einer jeden Stunde ab (siehe Tabelle 5.2). Die Fahrzeit nach Bri-
xen betragt 9 Minuten, die nach Bruneck 21 Minuten.

Vintl

Der Bahnhof von Vintl deckt in Niedervintl etwa 1000 Personen direkt ab. Nach Einstellung der
durchgehenden Buslinie von Bruneck nach Brixen wird der Bahnhof Vintl wichtiger Umsteige-
punkt fur die Buszubringerlinie, die zwischen dem Bahnhof Ehrenburg/Kiens und dem Bahnhof
Vintl verkehrt und die Ortschaften St. Sigmund und Obervintl mit der Bahnlinie verkntpft. Zwi-
schen Vintl und Muhlbach wird der Busverkehr eingestellt. Die Busse aus dem Pfunderertal
werden in Vintl auf den Fahrplan der Bahnlinie abgestimmt.

Die Regionalziige von Bruneck nach Brixen fahren in Vintl von 5.16 Uhr bis 22.16 Uhr um 16
einer jeden Stunde ab. Die Regionalzlige von Brixen nach Bruneck fahren in Vintl von 6.44 Uhr
bis 23.44 Uhr um 44 einer jeden Stunde ab (siehe Tabelle 5.2). Die Fahrzeit nach Brixen betragt
14 Minuten, die nach Bruneck 16 Minuten.

Ehrenburg/Kiens

Der heutige Bahnhof von Ehrenburg liegt unglnstig. Eine Verlegung der Haltestelle um 600
Meter nach Westen, bis unmittelbar hinter die StraBenunterfihrung (Bereich Holzlager), ware
fur Ehrenburg optimal und ergdbe auch fir Kiens eine Position in akzeptabler Entfernung. Da-
mit ware der Bahnhof fir 1800 Personen direkt erreichbar, wahrend es heute nur 1100 sind.
Dazu muBte die Einfahrtsweiche zurlickversetzt, ein Bahnsteig errichtet und der Bereich des
Holzlagers, der unmittelbar am Bahndamm liegt, gerdumt werden. Die Gestaltung dieser Halte-
stelle wird noch ausfuhrlich in Kapitel 8, EingriffsmaBnahmen, behandelt.

Nach Einstellung der durchgehenden Buslinie von Bruneck nach Brixen wird der Bahnhof Ehren-
burg/Kiens, zusammen mit dem Bahnhof von Vintl, zu einem wichtigen Umsteigepunkt fur die
Buszubringerlinie der Ortschaften St. Sigmund und Obervintl. Zwischen Ehrenburg/Kiens und St.
Lorenzen wird der Busverkehr eingestellt.

Die Regionalzlige von Bruneck nach Brixen fahren in Ehrenburg/Kiens von 5.08 Uhr bis 22.08
Uhr um 08 einer jeden Stunde ab. Die Regionalzlige von Brixen nach Bruneck fahren in Ehren-
burg/Kiens von 6.52 Uhr bis 23.52 Uhr um 52 einer jeden Stunde ab (siehe Tabelle 5.2). Die
Fahrzeit nach Brixen betrdgt 22 Minuten, die nach Bruneck 8 Minuten.
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St. Lorenzen

Diese Haltestelle wird zur Zeit nicht bedient, obwohl St. Lorenzen eine der bevolkerungsreichs-
ten Gemeinden des Tales ist. Die alte Haltestelle von St. Lorenzen liegt allerdings ungunstig.
Eine Verlegung dieser Haltestelle um ca. 500 Meter nach Westen, in direkte Nahe des Ortsker-
nes von St. Lorenzen, wirde die Bewohner der Fraktionen St. Lorenzen, St. Martin, Pflaurenz
und Sonnenburg in FuBgangerentfernung erfassen. Mit 2100 direkt erfaBten Einwohnern zahlt
St. Lorenzen damit bevolkerungsmaBig zu den wichtigsten Haltestellen der Linie. Eine Be-
dienung durch alle Regionalziige wird deshalb vorgeschlagen.

Die Regionalzlige von Bruneck nach Brixen fahren in St. Lorenzen von 5.03 Uhr bis 22.03 Uhr
um 03 einer jeden Stunde ab. Die Regionalzlige von Brixen nach Bruneck fahren in St. Lorenzen
von 6.57 Uhr bis 23.57 Uhr um 57 einer jeden Stunde ab (siehe Tabelle 5.2). Die Fahrzeit nach
Brixen betragt 27 Minuten, die nach Bruneck 3 Minuten.

Bahnhof Bruneck

Bruneck ist mit 8750 direkt erfaBten Einwohnern der wichtigste Bahnhof der Linie. Mit der Std-
anbindung der Pustertalbahn an die Brennerbahn und einer daraus resultierenden Fahrzeit von
30 Minuten zwischen Bruneck und Brixen wird der Bahnhof Bruneck seiner Rolle als einer der
Hauptknotenpunkte des Stdtiroler Regionalverkehrs gerecht.

Dies bedeutet, dal3 die Regionalziige vom Oberpustertal und von Brixen kommend gleichzeitig
knapp vor bzw. zur vollen Stunde eintreffen und zur vollen Stunde bzw. knapp danach wieder
abfahren. Die Busse aus dem Ahrntal, dem Gadertal und dem GroBraum Bruneck treffen eben-
falls knapp vor der vollen Stunde am Bahnhof ein und verlassen diesen knapp nach der vollen
Stunde. Der Fahrgast kann somit zu jeder vollen Stunde ohne Wartezeiten in alle Richtungen
umsteigen. Durch diese Verknlpfung werden insgesamt 45.000 Einwohner erfal3t, womit der
Bahnhof Bruneck der wichtigste Knotenpunkt des éffentlichen Verkehrs im Pustertal wird.

Die Regionalzlge von Innichen nach Brixen—Bozen fahren in Bruneck von 5.00 Uhr bis 22.00
Uhr zu jeder vollen Stunde ab. Die Regionalziige von Bozen-Brixen nach Innichen fahren in
Bruneck von 7.02 bis 0.02 um 02 einer jeden Stunde ab (siehe Tabelle 5.2). Die Fahrzeit nach
Brixen betrdgt 30 Minuten, nach Bozen 58 Minuten und nach Innichen 32 Minuten.

Bruneck Ost

Fir den Ostteil der Stadt wird die Errichtung einer neuen Haltestelle vorgeschlagen, da gerade
in dieser Gegend in den letzten 20 Jahren in relativ groBer Entfernung zum Bahnhof das be-
volkerungsreichste Viertel der Stadt entstanden ist. Das Gebiet wird unmittelbar 6stlich von der
Bahnlinie berlhrt. Deshalb kommt fur diese Haltestelle eine Lokalisierung im Bereich Unterfih-
rung Alte StraBBe - Unterfihrung Toblacher StraBBe, ca. 2,5 km Schienenlange 6stlich des Bahn-
hofes, in Frage.

Wenn der Radius der direkten Erfassung auf 10-15 Gehminuten festgelegt wird, deckt diese
Haltestelle mit ca. 4000 Einwohnern im Ostteil der Stadt und in Dietenheim gleich viele Ein-
wohner ab wie der Bahnhof mit West- und Nordteil und der Fraktion Stegen. Das Stadtzentrum
liegt im Einzugsbereich beider Haltestellen. Mit dem Bahnhof und dieser Haltestelle ist das
ganze Stadtgebiet, bis auf die Fraktionen Reischach und St. Georgen, in zumutbarer FuBgange-
rentfernung erschlossen, und wer mit der Bahn nach Bruneck kommt, kann in den meisten Fak
len auf die Verwendung innerstadtischer Verkehrsmittel verzichten.

Im Zielmodell bestehen allerdings auch Umsteigemdglichkeiten auf einige Buslinien des Grol>
raumes Bruneck, da fur die Buslinie St. Lorenzen—Bruneck—Percha eine Haltestelle in Bruneck Ost
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vorgesehen ist und die Buslinie Terenten—Pfalzen—-Bruneck bis nach Bruneck Ost weitergefihrt
wird. Der stadtische Verkehrsplan sieht in diesem Bereich zudem einen Auffangparkplatz vor,
was die Haltestelle Bruneck Ost zu einem Umsteigepunkt zwischen Individualverkehr, stad-
tischen Buslinien und Eisenbahn macht.

Die Regionalztige von Innichen nach Bruneck fahren in Bruneck Ost von 4.55 Uhr bis 21.55 Uhr
um 55 einer jeden Stunde ab. Die Regionalziige von Bruneck nach Innichen fahren in Bruneck
Ost von 7.04 Uhr bis 0.04 Uhr um 04 einer jeden Stunde ab (siehe Tabelle 5.2). Die Fahrzeit
nach Brixen betragt 35 Minuten, nach Innichen 30 Minuten.

Olang

Der Bahnhof von Olang liegt etwas abgelegen, eine Verlegung waére allerdings zu aufwendig.
Etwa 1600 Personen werden von diesem Bahnhof direkt erfa3t. Die Buslinie Antholz—Rasen—
Olang wird zwar Uber Percha nach Bruneck weitergefiihrt, die Fahrzeiten werden allerdings auf
den Fahrplan der Bahn in Olang abgestimmt, sodaB Olang Umsteigepunkt fir die Fahrgdste aus
dem Antholzertal wird. Die durchgehende Buslinie zwischen Bruneck und Innichen wird einge-
stellt.

Die Regionalztige von Innichen nach Bruneck fahren in Olang von 4.47 Uhr bis 21.47 Uhr um
47 einer jeden Stunde ab. Die Regionalziige von Bruneck nach Innichen fahren in Olang von
7.13 Uhr bis 0.13 Uhr um 13 einer jeden Stunde ab (siehe Tabelle 5.2). Die Fahrzeit nach Brun-
eck betrdgt 11 Minuten, nach Innichen 21 Minuten.

Welsberg

Der Bahnhof liegt in akzeptabler Entfernung vom Ortszentrum und kann von 1300 Personen dk
rekt erreicht werden. Die Buslinie von Gsies—Welsberg wird auf den Fahrplan der Bahn abge-
stimmt, sodaB Welsberg Umsteigepunkt fir die Fahrgaste aus Gsies wird. Die durchgehende
Buslinie zwischen Bruneck und Innichen wird eingestellt, auch werden keine Busse von Gsies
nach Bruneck weitergefiihrt.

Die Regionalztige von Innichen nach Bruneck fahren in Welsberg von 4.40 Uhr bis 21.40 Uhr
um 40 einer jeden Stunde ab. Die Regionalzlige von Bruneck nach Innichen fahren in Welsberg
von 7.20 Uhr bis 0.20 Uhr um 20 einer jeden Stunde ab (siehe Tabelle 5.2). Die Fahrzeit nach
Bruneck betragt 18 Minuten, nach Innichen 14 Minuten.

Niederdorf

Der Bahnhof liegt in unmittelbarer Nahe des Dorfzentrums und ist fir 1300 Personen direkt er-
reichbar. Die Buslinie von Prags wird auf den Fahrplan der Bahn abgestimmt, soda3 Niederdorf
Umsteigepunkt fur die Fahrgdste aus Prags wird. Die Buslinie zwischen Niederdorf und Wels-
berg wird eingestellt. Die Buslinie von Prags wird Richtung Innichen weitergefiihrt. (siehe Bus-
linie Prags—Niederdorf-Toblach—-Innichen Sexten).

Die Regionalzlige von Innichen nach Bruneck fahren in Niederdorf von 4.35 Uhr bis 21.35 Uhr
um 35 einer jeden Stunde ab. Die Regionalziige von Bruneck nach Innichen fahren in Nie-
derdorf von 7.25 bis 0.25 um 25 einer jeden Stunde ab (siehe Tabelle 5.2). Die Fahrzeit nach
Bruneck betragt 23 Minuten, die nach Innichen 9 Minuten.

www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 120



Toblach

Nur knapp ein Drittel der 2600 Einwohner von Alt- und Neutoblach wohnt in weniger als 1 km
Entfernung zum Bahnhof. Erst mit Einflhrung einer Buszubringerlinie zwischen Alttoblach und
dem Bahnhof, die auf den Fahrplan der Bahn abgestimmt wird, kann dieser Bahnhof sein ge-
samtes Potential ausschopfen. Zusatzlich wird die Buslinie zwischen Cortina und Alttoblach auf
die Bahn abgestimmt.

Toblach ist fur alle Zige, die im Stundentakt verkehren, der Kreuzungspunkt im Oberpustertal.
Die Regionalztge von Innichen nach Bruneck fahren in Toblach von 4.30 Uhr bis 21.30 Uhr um
30 einer jeden Stunde ab. Die Regionalztge von Bruneck nach Innichen fahren von 7.31 Uhr bis
0.31 Uhr um 31 einer jeden Stunde ab (siehe Tabelle 5.2). Die Fahrzeit nach Bruneck betragt 28
Minuten, nach Innichen 4 Minuten.

Innichen

Der Bahnhof Innichen erfaBBt 2300 Personen direkt. Die Buslinie aus Sexten wird auf die Fahr-
zeiten der Bahn abgestimmt.

Die Regionalzlge von Innichen nach Bruneck-Brixen—Bozen fahren in Innichen von 4.26 Uhr bis
21.26 Uhr um 26 einer jeden Stunde ab. Die Regionalzlige von Bozen—-Brixen—-Bruneck nach In-
nichen kommen in Innichen von 7.34 Uhr bis 0.34 Uhr um 34 einer jeden Stunde an (siehe
Tabelle 5.2). Die Fahrzeit nach Bruneck betragt 32 Minuten, nach Brixen 64 Minuten und nach
Bozen 1 Stunde 32 Minuten.

Ausweitung des Stundentakts von Innichen nach Lienz

Die Regionalzlige der Pustertalbahn kénnten mit entsprechendem Rollmaterial und einem nur
geringfligig héheren Aufwand an Personal und Material bis nach Lienz verlangert werden. Dazu
miBten entsprechende Absprachen mit den OBB getroffen und Mehrstromtriebwégen, die so-
wohl auf den Strecken der OBB wie auf jenen der Fs fahren kénnen, eingesetzt werden. Die
Notwendigkeit von Mehrstromtriebwagen ergibt sich aus den unterschiedlichen Stromsyste-
men. Die Fahrleitung der OBB wird mit 15 KV und 16 2/3 Hertz Wechselstrom, die der Fs mit 3
KV Gleichstrom, versorgt.

Bei Bedienung aller Haltestellen zwischen Innichen und Lienz wirde die Fahrzeit 45 Minuten be-
tragen. Die Zlge wurden in Innichen um 37 abfahren und in Lienz um 22 einer jeden Stunde
eintreffen. Abfahrt Lienz um 38, Ankunft Innichen stiindlich um 23. Auf Stdtiroler Seite wirden
in diesem Falle auch die Ortschaften Vierschach und Winnebach mit der Bahn bedient (siehe
“ErschlieBung von Vierschach und Winnebach”, Tabelle 5.22).

Zusatzlich zu den Regionalziigen im Stundentakt kdnnen von Lienz nach Innsbruck Schnellzlige
geflhrt werden, die nicht mehr jede Station bedienen und in etwa die Funktion der ehemaligen
Korridorziige Ubernehmen.

5.3 Busnetz

Integration von Bahn und Buslinien
Obwohl heute die meisten Buslinien alle Bahnhofe anfahren und die Fahrpldne der Busse zu-

mindest theoretisch auf die der Bahn abgestimmt wurden, kann noch von keiner wahren In-
tegration zwischen Bahn und Bus gesprochen werden.
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Im Zielmodell werden die Buslinien der Seitentaler prinzipiell auf den Fahrplan des nachstge-
legenen Bahnhofes abgestimmt.

Zusatzlich kann durch die infrastrukturellen MaBnahmen im Unterpustertal und die direkte An-
bindung der Bahnlinie nach Brixen die parallele Buslinie zwischen Bruneck und Brixen eingestellt
werden. Die Unterpustertaler Gemeinden ohne direkten BahnanschluB (St. Sigmund und
Obervintl) werden mit einer Buszubringerlinie erfal3t. Die Fahrgaste dieser Gemeinden mussen in
Ehrenburg/Kiens oder in Vintl auf die Bahn umsteigen.

Ahnlich wird im Oberpustertal vorgegangen. Die Antholzerlinie wird zwar aus anderen Griinden
von Olang Uber Percha nach Bruneck weitergefiihrt, die AnschluBzeiten sind jedoch auf die
Bahn in Olang abgestimmt. Ebenso wird Alttoblach durch eine Buszubringerlinie mit dem Bahn-
hof verknlpft, da der direkte Busverkehr zwischen dem Oberpustertal und Bruneck eingestellt
wird. Nur in ganz seltenen Fallen verkehren neben der Bahn noch parallele Busdienste, die
allerdings andere Aufgaben wahrnehmen. Die Buslinie Antholz—Olang—Percha—Bruneck-St.Lo-
renzen erflllt zwischen Olang und St. Lorenzen die Funktion einer Stadtlinie des GroBraumes
Bruneck. Das hohere Verkehrsaufkommen in diesem Raum rechtfertigt Linienverstarkungen zwi-
schen Percha, Bruneck und St. Lorenzen. Aus dhnlichen Grinden rechtfertigt sich die durchge-
hende Buslinie Prags—Niederdorf-Toblach—Innichen—Sexten. Auch sie erscheint nur im ersten
Moment als paralleler Busdienst zur Bahn. De facto wird diese Buslinie den verschiedensten An
sprichen an den &ffentlichen Verkehr im Oberpustertal (Zubringerdienst aus den Seitentalern,
Buszubringer zwischen Alttoblach und Toblach Bahnhof, Verbindung aller wichtigen touris-
tischen Zentren des Oberpustertales) bei gleichzeitig optimaler Abstimmung auf die Fahrplane
der Bahn gerecht.

Die folgenden sind die wichtigsten Grinde, die eine konsequente Integration zwischen Bahn
und Buslinien notwendig machen:

1. Infrastrukturelle Eingriffe auf der Pustertalerbahn und das daraus
resultierende Knotenpunktsystem rechtfertigen sich nur, wenn die Eisenbahn
auch das Ruckgrat des 6ffentlichen Verkehrs bildet und die Buslinien auf die
Bahn abgestimmt werden. Erst ein Knotenpunktsystem garantiert, da3 der
gesamte 6ffentliche Verkehr zu einem Netz zusammenwachst, in dem jedes
Verkehrsmittel seine Systemvorteile voll ausschdpfen kann.

2. Die Verdichtung der Fahrplane und der Einsatz von neuem Rollmaterial auf
der Bahn hat nur dann einen Sinn, wenn das Potential der Eisenbahn durch
Buszubringerlinien voll ausgeschopft wird und soviel 6ffentlicher Verkehr wie
moglich auf die Schiene verlagert wird. Ein GroBteil der Pustertaler Bevolke-
rung hat ja keinen direkten BahnanschluB, was eine wirksame Abstimmung
noch notwendiger macht.

3. Durch die Einstellung der parallelen Buslinien im Haupttal werden Ressourcen
fur die Seitentaler frei. Insgesamt werden dadurch die Betriebsmittel dkono-
mischer eingesetzt, da sie je nach Linie auf das Verkehrsmittel mit den meis-
ten Systemvorteilen konzentriert werden: auf die Eisenbahn im Haupttal und
auf den Bus in den Seitentalern.

4. Erfahrungen aus anderen europdischen Regionen zeigen, daf3 ab Entfer-
nungen von 15-20 km nur schienengebundene Fahrzeuge in der Lage sind,
mittel/langfristig Kunden zu gewinnen. Die Akzeptanz einer Bahnlinie ist hé-
her als die einer Buslinie. Nur die Bahn gewahrleistet Fahrzeiten, die denen
des Privatautos nahekommen und ist demnach in der Lage, die verschiedenen
Landesteile Sudtirols bei vertretbaren Fahrzeiten miteinander zu verbinden.

Der einzige Nachteil der konsequenten Integration zwischen Bahn und Buslinien ist, daB3 die
Fahrgaste einiger Ortschaften des Pustertales, flr einige Verbindungen, die heute direkt erreicht
werden, umsteigen mussen. Der Vorgang des Umsteigens gestaltet sich im Zielmodell allerdings

www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 122



wesentlich komfortabler, als dies heute der Fall ist. So reduzieren sich durch das Knotenpunkt-
system die Wartezeiten beim Umsteigen in den meisten Fallen weniger als 10 Minuten; fast
immer besteht ein AnschluB innerhalb 15 Minuten und nur in Ausnahmeféllen, bei Destina-
tionen mit geringer Nachfrage, kommt es vor, daB kein zufriedenstellender Anschlu3 hergestellt
werden Kann.

Die Entfernungen beim Umsteigen zwischen Bahn und Bus werden auf ein Minimum reduziert.
So soll der AnschluBbus auf kleineren Bahnhoéfen vom Bahnsteig und auf gréBeren Bahnhofen
maximal vom Bahnhofsplatz abfahren.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB nur durch eine konsequente Integration von Bus
und Bahn ein 6ffentliches Verkehrsnetz angeboten wird, das den Forderungen der Kunden nach
haufigen, schnellen und flachendeckenden Verbindungen unter wirtschaftlichen Bedingungen
Rechnung tragt.

Nachfolgend werden die Buslinien der Seitentdler und die Buszubringerlinien beschrieben. Krite
rien bei der Fahrplanerstellung waren eine mdglichst geringe Umsteigezeit an den Knoten
punkten und ein moglichst effizienter Einsatz der Busse. Trotzdem wurde bei der Berechnung
der jeweiligen Umlaufzyklen immer gentigend Zeit fir das Wenden am Linienende und den
Ausgleich maglicher Verspatungen berdcksichtigt.

Buslinie Muhlbach-Valsertal

Der Verkehr des Valsertals und Rodenecks ist zum GrofB3teil auf Brixen ausgerichtet. Die Busver-
bindungen zum Bahnhof Muhlbach werden deshalb auf die Abfahrts- und Ankunftszeiten
von/nach Brixen abgestimmt. Die Regionalzlige von Bruneck nach Brixen fahren in Muhlbach
um 21 einer jeden Stunde ab, die Regionalzlige von Brixen nach Bruneck fahren um 39 einer je-
den Stunde ab.

Die Fahrzeit von Muhlbach bis zum Sessellift Jochtal im Valsertal betragt 18 Minuten. Die
Abfahrt der Busse erfolgt beim Sessellift Jochtal zur vollen Stunde, Abfahrt Vals Dorf um 02,
Ankunft am Bahnhof von Muhlbach um 18 einer jeden Stunde.

In der Gegenrichtung erfolgt die Abfahrt der Busse am Bahnhof Mihlbach um 41, Ankunft Vals
Dorf um 58, Ankunft Sessellift Jochtal zur vollen Stunde.

Von/nach Brixen besteht am Bahnhof von MUhlbach ein 3-Minuten-Anschlu3. Von/nach Brun-
eck betragt die Wartezeit 21 Minuten.

Die Busse von Muhlbach nach Vals fahren in Mihlbach von 7.41 Uhr bis 19.41 Uhr ab. Die
Busse von Vals nach Muhlbach fahren in Vals von 7.00 Uhr bis 19.00 Uhr ab.

Bei einer einmaligen Unterbrechung des Stundentakts werden insgesamt 12 Busverbindungen
pro Richtung angeboten, deren Umlaufzyklus so gewahlt ist, da3 das vorgeschlagene Angebot
mit einem Bus durchgefiihrt werden kann. Das Fahrplanmuster findet sich in Tabelle 5.3.
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\aser Td - MlHbech Tebdle53

unvdistErdger Surdertakt
Sesdllift Jod i 700 | &00| 900 [ 1000 1200| 1300| .00 1500] 1600| 17.00] 1800 1900}
\ds 7| ae| a| 10| 2| 13| 1| 15| B 7.2 182 192
MHbechSHlketn | 716 | 816 a16| 1016| 1216] 13.16| 14.16| 1516| 16.16] 17.16] 1816| 1916
MHbechBt an | 718 818| 918| 1018| 1218 1318] 14.18| 1518 16.18] 17.18| 1818] 1918
MiHbech 721| &21| 921 | 1021| 1221[ 1321| 421|521 1621] 17.21] 1821 1921
Bixenan 730| 830| 930| 1030| 1230| 1330 14.30| 1530 1630| 17.30| 1830| 1930
Bxenan 758| a58| 958| 1058| 1258| 1358 1458 1558| 1658 17.58| 1858| 1958
Baen 72| a2 | a2 [ 1.ag 2ag 1aae g 150 16ag] 17.02 182 1908
Biren 730| 830| 930| 11.30| 1230| 1330 14.30| 1530 1630| 17.30| 1830| 1930
MHbechan 73| 83| 93| 11.39| 1239|1330 14.39| 1539| 1639 17.39| 1839 193
MHbech B, 74 | 841 | 9 | 11| 122410| 134| 14| 154| 1641| 1741| 1841| 1941
MHbechSHlken | 742| 842| 942 | 11.42| 1240| 1340| 1440| 1540| 1640] 17.42| 1840] 1042
\ds 757 | as7| 957 | 11.57| 1257 1357 457 1557 1657| 17.57| 1857| 19571
Sesdlift Jodhi en | 799 | 80| 9| 11.59| 1259| 1350| 11.50| 1550| 1650| 17.90| 1850| 19

Buslinie Miithlbach-Rodeneck

Die Fahrzeit von Mihlbach nach Rodeneck Uber St. Pauls, Nauders und Gifen betragt 14 Minu-
ten. Die Abfahrt der Busse erfolgt in Rodeneck um 03, Ankunft am Bahnhof von Muhlbach um
17. In der Gegenrichtung erfolgt die Abfahrt am Bahnhof von Mihlbach um 42, Ankunft in Ro-
deneck um 56.

Von/nach Brixen besteht am Bahnhof von Muhlbach ein 3-Minuten-AnschluBB. Von/nach Brun-
eck betragt die Wartezeit 21 Minuten.

Die Busse von Muhlbach nach Rodeneck fahren in Muhlbach von 7.42 Uhr bis 19.42 Uhr ab.
Die Busse von Rodeneck nach Muhlbach fahren in Rodeneck von 7.03 Uhr bis 19.03 Uhr ab.
Bei einer einmaligen Unterbrechung des Stundentakts werden insgesamt 12 Busverbindungen
pro Richtung angeboten, wobei der Umlaufzyklus so gewahlt ist, daBB das vorgeschlagene
Angebot mit einem Bus durchgefuhrt werden kann. Das Fahrplanmuster enthélt Tabelle 5.4.

Zielmodell Rodeneck - Miiihibach Tabelle 54
unvallstandiger Stundentakt
Rodeneck Mill 7.03 | 8.03 | 9.03 [ 10.03| 12.03| 13.03| 14.03| 15.03| 16.03| 17.03| 18.03| 19.03
Gfen 7.07 | 807 | 9.07 | 10.07]| 12.07| 13.07| 14.07| 15.07| 16.07| 17.07| 18.07| 19.07
Nauders 7.09| 809 | 9.09 | 10.09] 12.09| 13.09( 14.09( 15.09| 16.09| 17.09| 18.09| 19.09
St. Pauls 713 813 | 913 | 10.13] 12.13| 13.13| 14.13| 15.13| 16.13| 17.13| 18.13| 19.13
Mihibach Bhf. 77| 817 | 917 | 10.17] 12.17| 13.17| 14.17| 15.17| 16.17| 17.17| 18.17| 19.17
Mihlbach Seilbahn | 7.18 | 818 [ 9.18 | 10.18]| 12.18( 13.18| 14.18| 15.18| 16.18| 17.18| 18.18] 19.18
Mihlbach 721 821 921 [ 10.21| 1221]| 13.21( 14.21| 15.21| 16.21| 17.21| 18.21( 19.21
Brixen an 7.30 | 830 | 9.30 | 10.30| 12.30| 13.30| 14.30| 15.30| 16.30( 17.30| 18.30| 19.30
Bozen an 7.58 | 858 | 9.58 | 10.58| 12.58| 13.58| 14.58| 15.58] 16.58| 17.58| 18.58| 19.58
Bozen 7.02| 802 | 902 | 11.02| 12.02| 13.02| 14.02| 15.02| 16.02( 17.02| 18.02| 19.02
Brixen 7.30 | 830 | 9.30 | 11.30| 12.30| 13.30| 14.30| 15.30| 16.30( 17.30| 18.30| 19.30
Mihlbach an 7.39 | 839 | 9.39 | 11.39| 12.39| 13.39| 14.39| 15.39] 16.39| 17.39| 18.39| 19.39
Mihlbach Seilbahn | 7.40 | 840 | 940 | 11.40| 12.40| 13.40| 14.40| 15.40| 16.40| 17.40| 18.40| 19.40
Mihlbach BHf. 742 | 842 | 942 | 11.42| 1242| 1342 14.42| 15.42| 16.42( 17.42| 18.42| 1942
St Pauls 746 | 846 | 946 | 11.46| 1246| 13.46| 14.46| 15.46| 16.46( 17.46| 18.46| 19.46
Nauders 750 | 850 | 950 | 11.50] 12.50| 13.50( 14.50( 15.50| 16.50| 17.50| 18.50| 19.50
Gifen 7.52| 852 | 952 | 11.52| 12.52| 13.52 14.52| 15.52| 16.52( 17.52| 18.52| 19.52
Rodeneck Vill an 756 | 856 | 956 | 11.56]| 12.56| 13.56| 14.56| 15.56| 16.56| 17.56| 18.56| 19.56
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Seilbahn Mihlbach-Meransen

Die Abfahrtszeiten der Seilbahn nach Meransen werden ebenfalls auf den Fahrplan der Bahn
abgestimmt. Die Fahrzeit mit der Seilbahn zwischen Muihlbach und Meransen betragt 6 Minu-
ten. Bei einer Umsteigezeit von 6 Minuten zwischen dem Bahnhof und der Seilbahnstation®’ er-
folgen die Seilbahnfahrten um 9 und 45, um die Anschllsse von/nach Brixen zu garantieren
und um 27, um einen Anschlu3 vom/ins Pustertal zu gewahrleisten.

Buslinie Vintl-Pfunders

Die optimale Abstimmung der Buslinie aus dem Pfunderertal gestaltet sich aus mehreren
Grunden duBerst schwierig. Zum einen teilen sich die Verkehrsflisse aus dem Pfunderertal zwi
schen Bruneck und Brixen, das heil3t, keiner der beiden Richtungen kann bei der Abstimmung
der Fahrplane der Vorrang eingerdumt werden, und zum anderen liegen die Bahnzeiten in Vintl
auBerst unglinstig, da die Regionalzlige von Bruneck nach Brixen in Vintl um 16 einer jeden
Stunde abfahren und die Regionalziige von Brixen nach Bruneck um 44. Da die Fahrzeit zwi
schen Vintl und Pfunders 20 Minuten betrdagt, waren flr eine optimale Abstimmung in beide
Richtungen 2 Busse notwendig, was aus wirtschaftlichen Grinden kaum vertretbar ist. Es ist
demnach nicht méglich, die Anschlisse gleichzeitig in beide Richtungen zu optimieren.

Aufgrund dieser Situation wird flr die Pfundererlinie ein Fahrplan vorgeschlagen, der vom
Stundentakt abweicht und abwechselnd auf Brixen bzw. auf Bruneck abgestimmt wird. Dies be-
deutet, daB alle 2 Stunden der AnschluB von/nach Brixen optimiert wird und zeitlich verschoben
ebenfalls alle 2 Stunden der AnschluB von/nach Bruneck optimiert wird. Diese Entscheidung ist
aus wirtschaftlichen Griinden notwendig, da ein solcher Fahrplan noch mit einem Bus durch-
fUhrbar ist und ein héherer Aufwand bei 1500 bedienten Personen wohl kaum vertretbar ware.
Im Vergleich zur heutigen Situation stellt dieser Fahrplan trotzdem eine bedeutende Verbesse-
rung dar. Die Busse verkehren zwischen Pfunders und Vintl von 6.13 Uhr bis 20.07 Uhr, in der
Gegenrichtung Vintl-Pfunders von 6.33 Uhr bis 20.27 Uhr. Insgesamt werden fur diese Buslinie
15 Buspaare vorgeschlagen, wobei die Anschlisse 7 mal von/nach Brixen und 8 mal von/nach
Bruneck optimiert wurden. Das Fahrplanmuster findet sich in Tabelle 5.5.

Zdnocel Pfunders - Vird Tabdle 55
Huders 613 | 653 | 813 | 853 | 1007| 1047| 1207| 1247| 14.13| 14.53| 16.07| 1647| 1807| 1847| 20.07]
W\&itertal 625 | 705| 825 | 906 | 10.19| 10.58( 1219 1250)| 14.25( 15.05( 16.19| 16.59| 18.19| 185L| 20.19
Mt 63X | 712| 832 | 912 1026| 11.08| 1226 13.05| 14.32| 1512 16.26| 17.06| 18 6| 1906| 2026
Ml Bf.an | 633 | 713 | 833 | 913 [ 1027 11.07| 1227| 1307| 14.33| 15.13| 16.27| 17.07| 18.27| 1907| 20.27]
Mt 64 844 1044 1244 1444, 1644 1844, 2044
Buedkan | 7.00 900 11.00] 13.00, 1500) 17.00| 19.00| 21.00]
Mt 716 916 11.16 1316 1516 17.16] 1916
Bixenan 7.0 930 11.30| 13.30) 15.30| 17.30| 1930
Bozenan 758 958 11.53] 1353 15.53] 17.53] 1958
Bozen yde7] [eTe7] 11.Q2| 132, 152 17.Q2| 1902
Bixen 7.0 930 11.30| 13.30) 15.30| 17.30| 1930
Ml an 744 (et 11.44 1344 1544 17.44 1944
Bunedk 6.00 800 1000 1200, 14.00, 16.00| 1800 2000
Ml an 6.16 816 10.16] 12.16] 14.16 16.16] 18.16 2016}
Mrtl B. 633 | 7.53| 833 | 947 | 1027| 11.47| 1227| 1347| 14.33| 1547| 16.27| 17.47| 18.27| 1947| 20.27]
Mt 63| 754 | 834 | 948 | 1028| 11.48( 1228 1348| 14.34| 1548| 16.28| 17.48| 1828 1948| 2028
W\&iterta 640 | 800 (| 840 | 954 | 1034 11.54| 1234] 13.54| 14.40| 15.54| 16.34| 17.54| 1834| 19.54| 20.34]
Huxdesan | 653 | 813 | 853 | 1007| 1047| 1207| 1247| 14.07| 14.53| 16.07| 1647| 1807| 1847| 2007| 2047

47 Der Weg Seilbahn-Bahnhof kann durch Errichtung einer FuBgangerrampe verkirzt werden (siehe Kapitel

8, EingriffsmaBnahmen).
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Buszubringer Ehrenburg/Kiens-Vintl

Mit der Einstellung der durchgehenden Buslinie zwischen Bruneck und Brixen besteht die Not-
wendigkeit, fur die Ortschaften St. Sigmund und Obervintl einen Buszubringer zu organisieren.
Die Ortschaft Kiens wird mit der Verlegung des Bahnhofes von Ehrenburg direkt von der neuen
Haltestelle Ehrenburg/Kiens erfal3t.

Der Buszubringer pendelt zwischen den beiden Bahnhofen Ehrenburg/Kiens und Vintl. Die Fahr-
zeiten werden so auf die Bahn abgestimmt, daB die Wartezeit beim Umsteigen zwischen 1 und
6 Minuten betragt. Je nach Zielort mu3 dabei entweder in Vintl oder in Ehrenburg/Kiens umge-
stiegen werden.

Konkret haben die von Brixen kommenden Fahrgaste in Ehrenburg/Kiens einen 3-Minuten-An-
schluB in Richtung St. Sigmund und Obervintl. Von St. Sigmund und Obervintl nach Brixen wird
in Vintl ein 6-Minuten-AnschluB3 angeboten.

Die von Bruneck kommenden Fahrgaste haben in Vintl einen 1-Minuten-AnschluB in Richtung
Obervintl und St. Sigmund. Von Obervintl und St. Sigmund nach Bruneck wird in
Ehrenburg/Kiens ein 4-Minuten-AnschluB angeboten.

Insgesamt wird dieser Busdienst von 6.00 Uhr bis 21.00 Uhr durchgefihrt. Dazu sind 15 Ver-
bindungen pro Richtung notwendig. Das Fahrplanmuster findet sich in Tabelle 5.6.

Der Umlaufzyklus des Pendelbusses ist so gewahlt, daB3 der Betrieb mit einem Bus durchfihrbar
ist.

Zielmodell Buszubringer Ehrenburg-Kiens - Vintl Bhf. Tabelle 5.6
Stundentakt

Bozen 6.02 | 7.02 | 8.02 | 9.02 [10.02]11.02]12.02[13.02| 14.02] 15.02] 16.02[ 17.02 [ 18.02 | 19.02 | 20.02
Brixen 6.30 | 7.30 | 8.30 | 9.30 {10.30| 11.30|12.30| 13.30| 14.30| 15.30| 16.30| 17.30| 18.30| 19.30 | 20.30
Ehrenburg-Kiens an | 6.52 | 7.52 | 8.52 | 9.52 [10.52| 11.52]| 12.52]| 13.52| 14.52| 15.52| 16.52| 17.52 | 18.52 [ 19.52| 20.52
Ehrenburg-Kiens 6.55 ] 7.55 | 8.55 | 9.55 [10.55]11.55]12.55[13.55| 14.55| 15.55] 16.55[ 17.55[ 18.55 [ 19.55 | 20.55
Kiens Dorf 6.57 | 7.57 | 8.57 | 9.57 [10.57|11.57|12.57 | 13.57 | 14.57 | 15.57 | 16.57 [ 17.57 | 18.57 | 19.57 | 20.57
St. Sigmund 7.02 | 8.02 | 9.02 | 10.02|11.02(12.02( 13.02 | 14.02| 15.02| 16.02 [ 17.02| 18.02| 19.02| 20.02  21.02
Obervintl 7.07 | 8.07 | 9.07 [10.07]11.07[12.07|13.07 | 14.07 | 15.07 | 16.07 [ 17.07 | 18.07 | 19.07 | 20.07 | 21.07
Vintl Bhf. an 7.10 | 8.10 [ 9.10 | 10.10/11.10{12.10[ 13.10| 14.10| 15.10{ 16.10[ 17.10] 18.10] 19.10| 20.10( 21.10
Vintl 7.16 | 8.16 | 9.16 [ 10.16(11.16]/12.16|13.16 | 14.16 | 15.16| 16.16 | 17.16[ 18.16 [ 19.16 [ 20.16 | 21.16
Brixen an 7.30 | 8.30 | 9.30 | 10.30(11.30| 12.30| 13.30| 14.30] 15.30| 16.30| 17.30| 18.30 | 19.30| 20.30 | 21.30
Bozen an 7.58 | 8.58 | 9.58 | 10.58|11.58| 12.58| 13.58 | 14.58| 15.58| 16.58 | 17.58 | 18.58 | 19.58 | 20.58 [ 21.58
Bruneck 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00

Vintl an 7.16 8.16 9.16 10.16 11.16 12.16 13.16

Vintl Bhf. 6.33]7.17 [ 7.33 | 8.17 | 8.33 | 9.17 | 9.33 [10.17[10.33] 11.17]11.33[12.17 [ 12.33[ 13.17] 13.33
Obervintl 6.36 | 7.20 | 7.36 | 8.20 | 8.36 | 9.20 | 9.36 | 10.20| 10.36| 11.20| 11.36[ 12.20 | 12.36 | 13.20| 13.36
St. Sigmund 641725 (741|825 ]841|9.25]| 941 (10.25/10.41|11.25|11.41|12.25(12.41|13.25( 13.41
Kiens Dorf 6.46 7.46 8.46 9.46 10.46 11.46 12.46 13.46
Ehrenburg-Kiens an 6.48 7.48 8.48 9.48 10.48 11.48 12.48 13.48
Ehrenburg-Kiens 6.52 7.52 8.52 9.52 10.52 11.52 12.52 13.52
Bruneck an 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00
Bruneck 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00
Vintl an 14.16 15.16 16.16 17.16 18.16 19.16 20.16 21.16
Vintl Bhf. 14.17114.33|15.17(15.33|16.17(16.33|17.17 [ 17.33| 18.17| 18.33 | 19.17] 19.33( 20.17 | 20.33| 21.17
Obervintl 14.20(14.36 | 15.20| 15.36 | 16.20| 16.36 [ 17.20 | 17.36| 18.20| 18.36 [ 19.20| 19.36 | 20.20 | 20.36 [ 21.20
St. Sigmund 14.25(14.41(15.25|15.41|16.25(16.41[17.25(17.41| 18.25( 18.41 [ 19.25| 19.41| 20.25|20.41( 21.25
Kiens Dorf 14.46 15.46 16.46 17.46 18.46 19.46 20.46

Ehrenburg-Kiens an 14.48 15.48 16.48 17.48 18.48 19.48 20.48

Ehrenburg-Kiens 14.52 15.52 16.52 17.52 18.52 19.52 20.52

Bruneck an 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00
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Die folgende Tabelle vergleicht den heutigen Bedienungsstandard der Ortschaften St. Sigmund
und Obervintl mit dem des Zielmodells.

Destination Fahrzeit Fahrzeit  Zeitdifferenz Umsteigebahnhof Umsteigezeit

1996/97 Zielmodell  in Minuten im Zielmodell in Minuten

(Bus) in Mi- in Minuten
nuten

Obervintl-Brixen 23 23 0 Bhf. Vintl 4
Obervintl-Bruneck 25 24 -1 Bhf. Ehrenburg/Kiens 4
St. Sigmund-Brixen 28 28 0 Bhf. Vintl 6
St. Sigmund-Bruneck 20 19 -1 Bhf. Ehrenburg/Kiens 6
Bruneck-St. Sigmund 20 25 +5 Bhf. Vintl 1
Bruneck—Obervintl 25 20 -5 Bhf. Vintl 1
Brixen—St. Sigmund 28 32 +4 Bhf. Ehrenburg/Kiens 3
Brixen—Obervintl 23 37 +14 Bhf. Ehrenburg/Kiens 3

Innerhalb des Zielmodells mussen die Fahrgaste aus St. Sigmund und Obervintl umsteigen. Der
Fahrzeitenvergleich ergibt, daB von den 8 aufgelisteten Destinationen zwei zeitlich unverandert
bleiben, drei innerhalb des Zielmodells schneller sind und drei heute schneller sind. Nur fur die
Destination Brixen—Obervintl ergibt sich ein nennenswerter Zeitverlust von 14 Minuten im Ver
gleich zu den heutigen Fahrzeiten.

Der Umsteigenachteil relativiert sich, wenn berticksichtigt wird, daB mit Erreichen des Eisen
bahnnetzes praktisch alle wichtigen Ortschaften Sudtirols schnell und vielfach ohne weiteres
Umsteigen angefahren werden kénnen, da die Eisenbahnlinie Gber Bozen nach Meran oder Tri-
ent, bzw. Uber Sterzing nach Innsbruck und in der Gegenrichtung Gber Innichen nach Lienz
weitergeflhrt wird. Weiters ist anzumerken, dafB die Busfahrzeiten auf der vielbefahrenen Pus-
tertalerstraBe wahrend der StoBzeiten viel verspatungsanfélliger sind als eine gut
funktionierende Bahnlinie.

Buslinie (Vintl)-Terenten-Pfalzen-Bruneck

Die Hauptaufgabe dieser Buslinie ist die Verbindung von Terenten und Pfalzen mit dem Haupt
knotenpunkt Bruneck. Durch die Weiterfihrung vom Bahnhof Bruneck Gber den Kapuzinerplatz
nach Bruneck Ost wird diese Linie gleichzeitig Teil des Brunecker Stadtverkehrs. Da das Ver-
kehrsaufkommen im GroBraum Bruneck besonders stark ist, wird der Fahrplan zwischen
Pfalzen—Bahnhof Bruneck und Bruneck Ost zu einem Halbstundentakt verdichtet.

Das bedeutet, da3 es von Terenten stindlich, von Pfalzen halbstindlich eine Verbindung nach
Bruneck gibt. Am Bahnhof Bruneck besteht ein PlananschluB in alle Richtungen. Bei Umsteige-
zeiten von 5 bis 15 Minuten kann in das Tauferer-Ahrntal, in das Gadertal, nach Reischach,
nach Percha, nach St. Lorenzen und, auf der Eisenbahnlinie, nach Brixen—-Bozen und nach Inni-
chen weitergefahren werden.

Die Abfahrt der Busse erfolgt in Terenten um 25 einer jeden Stunde, Hofern ab 35, Issing ab 41,
Pfalzen ab 43, Industriezone Bruneck West ab 53, Bahnhof Bruneck ab 55 und Ankunft in Brun-
eck Ost zu jeder vollen Stunde. Die Busse der Halbstundenverdichtung zwischen Pfalzen—Brun-
eck— Bruneck Ost starten um 10 einer jeden Stunde in Oberpfalzen, Pfalzen ab 13, Bruneck In-
dustriezone West ab 23, Bahnhof Bruneck ab 25 und Ankunft in Bruneck Ost um 30 einer jeden
Stunde.

In der Gegenrichtung verlassen die Busse Bruneck Ost zu jeder vollen Stunde, Bahnhof Bruneck
ab 05, Industriezone Bruneck West ab 07, Pfalzen ab 17, Issing ab 19, Hofern ab 25 und Te-
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renten an um 35 einer jeden Stunde. Die Busse der Halbstundenverdichtung verlassen Bruneck
Ost um 30 einer jeden Stunde, Bahnhof Bruneck ab 35, Industriezone Bruneck West ab 37,
Pfalzen ab 47 und Oberpfalzen an um 50 einer jeden Stunde.

Die Buslinie von Terenten nach Bruneck wird von 6.25 Uhr bis 21.25 Uhr, von Bruneck nach Te-
renten von 7.00 Uhr bis 22.00 Uhr geflhrt. Insgesamt werden auf dieser Linie 16 Ver
bindungen pro Richtung angeboten. Die Halbstundenverdichtung von Pfalzen nach Bruneck
wird von 7.10 Uhr bis 19.10 Uhr gefihrt. Zusammen mit der Linie nach Terenten werden zwi
schen Pfalzen und Bruneck 29 Verbindungen pro Richtung angeboten. Tabelle 5.7 enthalt das
konkrete Fahrplanmuster.

Der Umlaufzyklus ist so gewahlt, daB3 fur die Halbstundenverdichtung ein Bus bendtigt wird, fur
den Stundentakt Terenten—-Bruneck zwei Busse. Theoretisch ware dieser Dienst unter entspre-
chenden Rahmenbedingungen, etwa einem vom betrieblichen Standpunkt aus effizienterem
Fahrkartensystem oder eigenen Busspuren im Stadtbereich von Bruneck, auch mit einem Bus
moglich. In der Praxis werden fir den Stundentakt Terenten—Pfalzen—Bruneck zwei Busse not
wendig sein, zusammen mit der Halbstundenverdichtung ergibt dies drei Busse.

Um in Terenten eine Leerphase von 50 Minuten nach jedem Umlauf zu vermeiden, ist mit dem-
selben betrieblichen Aufwand ein Buszubringer zwischen Terenten und Vintl durchfihrbar. Die
Busse werden in Vintl auf die Bahnverbindung nach Brixen abgestimmt. Insgesamt werden zwi-
schen Terenten und Vintl 12 Verbindungen pro Richtung angeboten (siehe Tabelle 5.7).
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(Vintl) - Terenten - Pfalzen - Bruneck Tabelle 5.7
Stundentakt Terenten-Bruneck; Halbstundentakt Pfalzen-Bruneck; Erganzungsfahrten Terenten-Vintl
Bozen 6.02 7.02 8.02 10.02 11.02 12.02 13.02 14.02 | e 16.02 17.02 18.02 19.02
Brixen 6.30 7.30 8.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 |ea 16.30 17.30 18.30 19.30
Vintl an 6.44 7.44 8.44 10.44 11.44 12.44 13.44 14.44 16.44 17.44 18.44 19.44
Vintl Bhf. 7.10 8.10 9.10 11.00 11.50 12.50 14.00 15.10 16.50 17.50 18.50 19.50
Terentnerhof 6.25 7.25 8.25 9.25 10.25 11.15]11.256 12.05]|12.25 13.05]13.25 14.15]|14.25 18.25 16.25 17.05[17.25 18.05]18.25 19.05[19.25[20.05]20.25)21.25
Terenten Pichlern | 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.20| 11.30 12.10|12.30 13.10]13.30 14.20|14.30 15.30 16.30 1740 (17.30 18.10]18.30 1910 (1930 {20.10]20.30)21.30
Hofern 6.35 7.35 8.35 9.35 10.35 11.35 12.35 13.35 14.35 15.35 16.35 17.35 18.35 19.35 20.35(21.35
Issing 6.41 741 8.41 9.41 10.41 11.41 12.41 13.41 14.41 15.41 16.41 17.41 18.41 19.41 20.41(21.41
Oberpfalzen | 7.10 | 8.10 | 9.10 | 10.10 | 11.10 | 12.10 | 13.10 | 14.10 | 15.10 | 16.10 | 17.10 | 18.10 | 19.10 | | |
Pfalzen 643 | 713|743 813|843 |9.13 | 943 |10.13|10.43|11.13 11.43[12.13 12.43113.13 13.43]|14.13 1443|1513 [15.43 [16.13 1643|1713 17.43 11813 184301913 1943 204302143
Stegen 6.51| 721|751 | 821 851 | 9.21 | 9.51 | 10.21|10.51| 11.21 11.51]12.21 12.51|13.21 13.51]|14.21 14.51)15.21 | 1551 [16.21|16.51|17.21 17.51(18.21 18.51(19.21 19.51 20.51(21.51
Bruneck Bhf. 6.55 | 7.25| 7.55 | 8.25 | 855 | 9.25 | 9.55 | 10.25]/10.55|11.25 11.55[12.25 12.55|13.25 13.55|14.25 14551525 (1555 |16.25 |16.55 [17.25 17.55118.25 18.55/19.25 19.55 205502155
Bruneck Zentrum 6.57 | 7.27 | 7.57 | 8.27 | 857 | 9.27 | 9.57 | 10.27| 10.57| 11.27 11.57(12.27 12.57|13.27 13.57|14.27 1457|1527 [15.57 |[16.27 |16.57 |17.27 1757 118.27 18.57 [19.27 19.57 2057 21,57
Bruneck Ost an 7.00 | 7.30 | 8.00 | 8.30 | 9.00 [ 9.30 | 10.00| 10.30| 11.00] 11.30 12.00{12.30 13.00] 13.30 14.00| 14.30 15.00)15.30 [16.00[16.30)17.00]17.30 18.00(18.30 19.00[19.30 20.00 21.00022.00
Bruneck 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00(22.00
Brixen an 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30 20.30 21.30(22.30
Bozen an 7.58 8.58 9.58 10.58 11.58 12.58 13.58 14.58 15.58 16.58 17.58 18.58 19.68 20.58 21.5822.58
Bozen 6.02 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02 12.02 13.02 14.02 15.02 16.02 17.02 18.02 19.02 [20.02|21.02
Brixen 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30(20.30 [21.30
Bruneck an 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00]21.00]22.00
Bruneck Ost 7.00 | 7.30 8.00 | 8.30 9.00 | 9.30 | 10.00 10.30{ 11.00{ 11.30( 12.00( 12.30| 13.00 13.30| 14.00 1430 {15.00 (1530 16.00)16.30|17.00]17.30|18.00([18.30|19.00]19.3020.00]21.00]22.00
Bruneck Zentrum 7.03 | 7.33 8.03 | 8.33 9.03 | 9.33 (10.03 10.33(11.03[11.33(12.03| 12.33| 13.03 13.33|14.03 1433 (15,03 [15.33)16.03 (1633 [17.03 [17.33 (18.03|18.33[19.03[19.33({20.03]21.03]22.03
Bruneck Bhf. 7.05( 7.35 8.05 | 8.35 9.05 | 9.35 [10.05 10.35]11.05[11.35[12.05| 12.35] 13.05 13.35] 14.05 14.35(15.05|15.3516.05[16.35 [17.05[17.35[18.05)18.35[19.05([19.35({20.05]21.05]22.05
Stegen 7.09| 7.39 8.09 | 8.39 9.09 | 9.39 [ 10.09 10.39| 11.09( 11.39( 12.09( 12.39] 13.09 13.39| 14.09 1439 (15,00 (1539 16.09 1639 |17.00]17.39(18.00[18.39[19.09]19.3920.09]21.09]22.09
Pfalzen 717 | 7.47 8.17 | 8.47 9.17 | 9.47 [10.17 10.47]11.17({11.47[12.17|12.47] 13.17 13.47]114.17 44T (15 AT |15 4T (167 (1647 (17 A7 (1747 (1847 |18 47 (1917 (1947 (2047|2147 2217
Oberpfalzen | 7.50 | 8.50 | 9.50 | 10.50 | 11.50 | 12.50 | 13.50| | 14.50 | 15.50 | 16.50 | 17.50 18.50 | 19.50 | | |
Issing 7.19 8.19 9.19 10.19 11.19 12.19 13.19 14.19 15.19 16.19 17.19 18.19 19.19 2019 121.19122.19
Hofern 7.25 8.25 9.25 10.25 11.25 12.25 13.25 14.25 15.25 16.25 17.25 18.25 19.25 20.25121.25)22.25
Terenten Pichlern | 6.50 | 7.30 7.50 | 8.30 8.50 | 9.30 10.30| 10.40 11.30 12.30 13.30| 13.40 14.30| 14.50 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30 20.30121.30)22.30
Terentnerhof an 6.55 | 7.35 7.55 | 8.35 8.55 | 9.35 10.35] 10.45 11.35 12.35 13.35|13.45 14.35]| 14.55 15.35 16.35 17.35 18.35 19.35 2035 121.35122.35
Vintl Bhf. an 7.10 8.10 9.10 11.00 11.50 12.50 14.00 15.10 16.50 17.50 18.50 19.50
Vintl 7.16 8.16 9.16 11.16 12.16 13.16 14.16 15.16 17.16 18.16 19.16 2016
Brixen an 7.30 8.30 9.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 17.30 18.30 19.30 20.30
Bozen an 7.58 8.58 9.58 11.58 12.58 13.58 14.58 15.58 17.58 18.58 19.58 20.58
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Buslinie Ahrntal-Sand in Taufers-Bruneck

Das Tauferer-Ahrntal ist das bevolkerungsreichste Nebental des Pustertals und wird schon heute
auf einem sehr hohen Standard bedient. Im Zielmodell werden die Busse aus dem Tauferer-
Ahrntal auf die Fahrplane des Hauptknotenpunktes Bruneck abgestimmt. Das bedeutet, dal3 am
Bahnhof Bruneck bei kirzesten Umsteigezeiten von 4 bis 14 Minuten nach Terenten, in das
Gadertal, nach Percha, nach St. Lorenzen, nach Reischach, nach Dietenheim-Aufhofen und, mit
der Eisenbahn, nach Brixen-Bozen und nach Innichen weitergefahren werden kann.

Zwischen Bruneck und St. Peter wird im Halbstundentakt, von St. Peter bis Prettau und Kasern
im Stundentakt gefahren. Zwischen St. Georgen und dem Bahnhof von Bruneck wird diese Linie
in den Stadtverkehr von Bruneck integriert.

Die Abfahrt der Busse erfolgt in Kasern um 48 einer jeden Stunde, Prettau ab 53, St. Peter ab
um 02 und um 32 einer jeden Stunde (Halbstundentakt beginnt in St. Peter), St. Jakob ab 07,
37, Steinhaus ab 11, 41, St. Johann ab 17, 47, Luttach ab 23, 53, Sand in Taufers an 30 und
zur vollen Stunde, Sand in Taufers ab 32, 02, Muhlen 36, 06, Uttenheim ab 40, 10, Gais ab 44,
14, St. Georgen ab 48, 18, Bahnhof Bruneck an 56 und 26 einer jeden Stunde.

In der Gegenrichtung verlassen die Busse den Bahnhof von Bruneck um 04 und 34 einer jeden
Stunde, St. Georgen ab 12, 42, Gais ab 16, 46, Uttenheim ab 20, 50, Muhlen ab 24, 54, Sand
in Taufers an 28, 58, Sand in Taufers ab 30 und zur vollen Stunde, Luttach ab 37, 07, St. Jo-
hann ab 43, 13, Steinhaus ab 49, 19, St. Jakob ab 53, 23, St. Peter an um 58 und um 28 einer
jeden Stunde (Halbstundentakt endet in St. Peter), Prettau an 07, Kasern an 12.

Zwischen Kasern und Bruneck verkehren die Busse von 5.48 Uhr bis 20.48 Uhr, von Bruneck
nach Kasern von 7.04 Uhr bis 22.04 Uhr. Von Bruneck nach St. Peter wird die erste Verbindung
um 6.34 Uhr angeboten, von St. Peter nach Bruneck die letzte Verbindung um 22.02 Uhr. Zwi-
schen Sand in Taufers und Bruneck wird um 5.32 Uhr noch zusatzlich eine Frihverbindung, in
der Gegenrichtung um 23.04 Uhr eine Spatverbindung angeboten.

Zwischen Kasern und Bruneck ergibt sich ein Angebot von 15 Bussen pro Richtung, zwischen St.
Peter und Bruneck verkehren 30 Busse pro Richtung und zwischen Sand in Taufers und Bruneck
31 Busse pro Richtung. Das konkrete Fahrplanmuster ist in Tabelle 5.8 dargestellt.

Der Umlaufzyklus erfordert bei diesem Angebot den Einsatz von 5 Bussen.
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Zielmodell Ahrntal - Sand in Taufers - Bruneck Tabelle 5.8
Halbstundentakt; Stundentakt Kasern-St. Peter

Kasern 548 6.48 748 8.48 9.48 10.48 11.48 12.48 13.48 14.48 548 T6.48 T7.48 T8.4619.48
Prettau 5.53 6.53 7.53 8.53 9.53 10.53 11.53 12.53 1353 14.53 15.53 16.53 17.53 18.53 [19.53

St. Peter 6.02 | 6.32 | 7.02 | 7.32 | 8.02 | 8.32 | 9.02 | 9.32 [10.02[10.32| 11.02{ 11.32| 12.02| 12.32 | 13.02| 13.32| 14.02| 14.32| 15.02 [ 15.32 | 16.02 | 16.32 [17.02 [17.32 [18.02 |18.32|19.02 |20.02 |21.02 [22.02
St. Jakob 6.07 | 6.37 | 7.07 | 7.37 | 8.07 | 837 | 9.07 | 9.37 | 10.07|10.37|11.07| 11.37(12.07]| 12.37({13.07| 13.37| 14.07 [ 14.37 | 15.07 | 15.37 [16.07 |16.37 [17.07 {17.37 |18.07 {18.37 |19.0720.07 [21.0722.07
Steinhaus 611 6.41| 7.11 | 7.41 | 8.11 | 8.41 | 911 | 9.41 [10.11]10.41 [ 1111 11.41] 1211 12.41]13.11[13.41 [ 1411 | 14.41] 1501 L1500 [aean L eat [rrar {17t s st [1oan 2ot [a111 (20,11
St. Johann 617 | 647 | 717 | 7.47 | 817 | 847 | 917 | 947 [10.17[10.47 | 1147 | 11.47 | 1217 | 12.47 | 13.17 | 13.47 | 1417 | 14.47 | 15147 [ 1547 | 1617 [16.47 [ 1747 [17.47 [16.17 [18.47 | 19.17 2047 |21.17 [22.17
Luttach 6.23 | 6.53 | 7.23 | 7.53 | 8.23 | 8.53 | 9.23 | 9.53 | 10.23[10.53|11.23| 11.53| 12.23| 12.53 | 13.23[ 13.53| 14.23| 14.53| 1523 15.53 | 16.23 | 16.53 |17.23 [17.53 [18.23 |18.53 | 19.23 |20.23 |21.23 [22.23
Sand in Taufers an 6.30 | 7.00 | 7.30 | 8.00 | 8.30 | 9.00 | 9.30 | 10.00] 10.30 11.00| 11.30| 12.00| 12.30| 13.00| 13.30 | 14.00| 14.30| 15.00| 15.30 | 16.00 | 16.30 | 17.00 | 17.30 [18.00 [18.50 [19.00 [19.30 |20.30 |21.30 [22.30
Sand in Taufers 532 | 6.32 | 7.02 | 7.32 | 8.02 | 8.32 | 9.02 | 9.32 | 10.02[ 10.32| 11.02| 11.32]| 12.02| 12.32| 13.02 | 13.32| 14.02| 14.32| 15.02 | 15.32 | 16.02 [16.32 [17.02 [17.32 |18.02|18.32|19.02|19.32 |20.32|21.32]22.32
Miihlen 536 | 6.36 | 7.06 | 7.36 | 8.06 | 8.36 | 9.06 | 9.36 | 10.06[10.36|11.06| 11.36| 12.06 | 12.36 | 13.06 | 13.36 | 14.06| 14.36| 15.06 | 15.36 | 16.06 | 16.36 [17.06 [17.36 |18.06 |18.36 |19.06 |19.36 [20.36 [21.36|22.36
Uttenheim 540 | 6.40 | 7.10 | 7.40 | 8.10 | 8.40 | 9.10 | 9.40 [10.10/10.40{ 11.10[ 11.40| 12.10{ 12.40| 13.10| 13.40| 14.10[ 14.40| 15.10| 15.40 | 15.10 | 16.40 [17.10 | t7.40 | 18.10 [18.40 [19.10 |19.40 [20.40 [21.40 |22.40
Gais 544 | 6.44 | 714 | 7.44 | 8.14 | 8.44 | 914 | 9.44 [10.14[10.44| 11.14| 11.44| 1214 | 12.44| 13.14 | 13.44| 14.14| 14.44| 1514 | 15.44 | 16.14 [16.44 [ 1714 [17.00 [18.04 | 18.44 |19.14 | 19.44 [20.44 [21.44 |22.44
St. Georgen 548 | 648 | 7.18 | 7.48 | 8.18 | 8.48 | 9.18 | 9.48 | 10.18[10.48|11.18| 11.48| 12.18 | 12.48| 13.18 | 13.48| 14.18| 14.48| 15.18 | 15.48 | 16.18 [16.48 [17.18 [17.48 |18.18 |18.48 |19.18 | 19.48 [20.48 [21.48|22.48
Bruneck Zentrum | 5.54 | 6.54 | 7.24 | 7.54 | 8.24 | 8.54 | 9.24 | 9.54 [10.24|10.54|11.24| 11.54| 12.24 | 12.54| 13.24| 13.54| 14.24 | 14.54 | 15.24 | 1554 | 16.24 [16.54 [17.24 | 17.54 | 18.24 |18.54 [19.2¢ [19.5¢ |20.54 |21.54 |22.54
Bruneck Bhf. an 556 | 6.56 | 7.26 | 7.56 | 8.26 | 8.56 | 9.26 | 9.56 | 10.26 10.56|11.26] 11.56| 12.26 | 12.56 | 13.26 | 13.56 | 14.26| 14.56| 15.26 | 15.56 | 16.26 | 16.56 [ 17.26 [17.56 [18.26 [18.56 |19.26 | 19.56 [20.56 [21.56 [22.56
Bruneck 6.00 | 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 2000 [21.00[22.00[23.00
Brixen an 6.30 | 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30 20.30 [21.30 [22.30 |23.30
Bozen an 6.58 | 7.58 8.58 9.58 10.58 11.58 12.58 13.58 14.58 15.58 16.58 17.58 18.58 19.58 2058 [21.58 [22.56 [23.58
Bozen 5.02 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02 12.02 13.02 14.02 15.02 6,02 7.0 18.02 19.02]20.02]21.0222.02
Brixen 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30 |20.30 [21.30 [22.30
Bruneck an 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 [21.00 [22.00 [23.00
Bruneck BN 6.34 | 7.04 | 7.34 | 8.04 | 8.34 | 0.04 | 9.34 | 10.04| 10.34| 11.04| 11.34 | 12.04]| 12.34 | 13.04| 13.34 | 14.04 | 14.34| 15.04] 15.34 | 16.04 | 16.34 |17.04 | 17.34 [16.04 | 18,34 |19.04 |19.34 |20.04 |21.04 [22.0¢]23.0¢
Bruneck Zentrum | 6.36 | 7.06 | 7.36 | 8.06 | 8.36 | 9.06 | 9.36 | 10.06(10.36] 11.06| 11.36| 12.06 | 12.36 | 13.06| 13.36| 14.06 | 14.36 | 15.06 | 15.36 | 16.06 | 16.36 [17.06 [17.36 | 18.06 | 18.36 |19.06 [19.36 [20.06 {21.06 |22.06 |23.06
St. Georgen 642 | 712 | 742 | 812 | 842 | 9.12 | 9.42 [10.12]110.42|11.12]|11.42|12.12(12.42|13.12|13.42|14.12|14.42( 1512|1542 (1612|1642 |17 12 [17.42 (1812 |18.42 (1912|1942 2012|2112 ]122.12|23.12
Gais 6.46 | 7.16 | 7.46 | 8.16 | 8.46 | 9.16 | 9.46 |10.16|10.46|11.16|11.46| 12.16| 12.46 | 13.16 | 13.46 | 14.16| 14.46| 15.16| 15.46 | 16.16 | 16.46 [17.16 [17.46 [16.16 |18.46 | 19.16 | 19.46 |20.16 [21.16 [22.16 |23.16
Uttenheim 6.50 | 7.20 | 7.50 | 8.20 | 8.50 | 9.20 | 9.50 |10.2010.50{11.20{ 11.50| 12.20| 12.50 | 13.20 | 13.50 | 14.20| 14.50| 15.20| 15.50 | 16.20 | 16.50 [17.20 [17.50 [16.20 {18.50 | 19.20 | 19.50 |20.20 [21.20 [22.20 {23.20
Miihlen 6.54 | 7.24 | 7.54 | 8.24 | 8.54 | 9.24 | 9.54 [10.24|10.54|11.24|11.54| 12.24| 12.54 | 13.24| 13.54 | 14.24| 14.54| 15.24| 15.54 | 16.24 | 16.54 [17.24 [17.54 [18.24 |18.54 |19.24 |19.54 |20.24 [21.24 [22.24 |23.24
Sandin Taufersan | 6.58 | 7.28 | 7.58 | 8.28 | 8.58 | 9.28 | 9.58 | 10.28]|10.58| 11.28| 11.58| 12.28 | 12.58| 13.28| 13.58 | 14.28 | 14.58| 15.28| 15.58| 16.28 | 16.58 | 17.28 |17.58 | 16.28 [18.58 [19.28 [19.58 |20.28 |21.28 |22.28 [23.28
Sand in Taufers 7.00 | 7.30 | 8.00 | 8.30 | 9.00 | 9.30 | 10.00[10.30| 11.00| 11.30] 12.00] 12.30 13.00| 13.30| 14.00| 14.30| 15.00| 15.30] 16.00| 16.30 | 17.00 | 17.30 | 18.00 | 18.30 [19.00 [19.30 |20.00 |20.30 |21.30 |22.30
Luttach 7.07 | 7.37 | 8.07 | 8.37 | 9.07 | 9.37 | 10.07|10.37]11.07|11.37]12.07| 12.37| 13.07| 13.37| 14.07 | 14.37| 15.07[ 15.37 | 16.07 [ 16.37 | 17.07 |17.37 [18.07 {18.37 | 19.07 {19.37120.07 |20.37 {21.37|22.37

St. Johann 713 | 7.43 | 813 | 8.43 | 9.13 | 9.43 | 10.13]10.43| 11.13| 11.43| 12.13[ 12.43| 13.13| 13.43| 14.13 | 14.43| 15.13[ 15.43 | 16.13| 16.43 | 17.13 | 1743 [18.13 [18.43 | 1913 [19.43 [20.13 |20.43 [21.43 [22.43
Steinhaus 7.19 | 7.49 | 8.19 | 8.49 [ 9.19 | 9.49 | 10.19|10.49] 11.19] 11.49| 12.19] 12.49| 13.19| 13.49| 14.19| 14.49| 15.19| 15.49| 16.19| 16.49 | 17.19 | 17.49 | 18.19 [ 18.49 [19.19 [19.49 |20.19 |20.49 2148 [22.49

St. Jakob 723 | 7.53 | 8.23 | 853 | 9.23 | 9.53 | 10.23|10.53| 11.23| 11.53| 12.23| 12.53| 13.23| 13.53 | 14.23 | 14.53| 15.23| 15.53]| 16.23| 16.53 | 17.23 | 1753 | 18.23 | 18.53 [19.23 |19.53 | 20.23 |20.53 |21.53 [22.53

St. Peter 728 | 7.58 | 8.28 | 8.58 | 9.28 | 9.58 | 10.28|10.58| 11.28| 11.58| 12.28| 12.58| 13.28 | 13.58 | 14.28 | 14.58 | 15.28| 15.58| 16.28 | 16.58 | 17.28 | 1758 [18.28 [18.56 [19.28 |19.58 |20.28 |20.58 [21.58 [22.58
Prettau 8.07 9.07 10.07 11.07 12.07 13.07 14.07 15.07 16.07 17.07 18.07 19.07 20.07 21.07 23.07
Kasern an 8.12 9.12 10.12 11.12 12.12 13.12 14.12 15.12 16.12 17.12 18.12 19.12 20.12 21.12 23.12
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Buslinie Lappach-Muhlwald-Sand in Taufers

Diese Buslinie wird auf die Fahrzeiten der Buslinie Tauferer-Ahrntal in Sand in Taufers und in
Mduhlen abgestimmt. Das bedeutet, da3 die Fahrgaste aus dem Muhlwalder Tal in Sand in
Taufers und in Mihlen immer einen AnschluB nach Bruneck und in das Ahrntal vorfinden. Zwi-
schen Muhlen und Sand in Taufers wird diese Linie Uber die Industriezone geflihrt, damit auch
dieses Gebiet abgedeckt wird. Die Busse verlassen Lappach um 05, Muhlwald ab 15, Muhlen ab
25, Sand in Taufers an um 30.

In der Gegenrichtung verlassen die Busse Sand in Taufers um 30, Mihlen ab 35, Muhlwald ab
45, Lappach an um 55.

Von Lappach nach Sand in Taufers verkehren die Busse von 7.05 Uhr bis 19.05 Uhr. Von Sand
in Taufers nach Lappach von 7.30 Uhr bis 19.30 Uhr. Insgesamt werden auf dieser Linie, bei
einer einmaligen Unterbrechung des Stundentakts, 12 Busse pro Richtung angeboten. Das Fahr-
planmuster findet sich in Tabelle 5.9.

Der Umlaufzyklus ist so gewahlt, daB bei einem Stundentakt ein Bus notwendig ist.

Zidnoddll Mihiwald - Sand in Taufers Tabdle 59
undistandiger Stundentald
Lappach 7.05| 805| 905 | 10.05| 1205] 13.05] 14.05| 15.05| 16.05( 17.05| 18.05| 19.05
Mihwdad 715 815 | 915 | 10.15] 1215] 13.15] 14.15| 15.15| 16.15( 17.15| 18.15| 19.15
Mihen 725 | 825 925 [ 10.25] 1225 13.25] 14.25| 15.25| 16.25| 17.25] 18.25| 19.25
Kerraten 727 | 827 927 | 1027| 1227| 13.27| 14.27| 15.27( 16.27| 17.27| 1827| 19.27
SadinTaufersan | 7.30| 830 | 930 | 10.30| 1230| 13.30| 14.30| 15.30( 16.30| 17.30| 18.30| 19.30
MiHen 7.36| 836 | 936 | 10.36]| 1236| 13.36| 14.36| 15.36| 16.36| 17.36| 18.36| 19.36
Brunedckan 73| 854 | 9HA [ 10.A4| 12HA4| 13.54| 14.54| 15.54| 16.54| 17.54| 1854| 194
Bozenan 858 | 958 | 10.58( 11.58| 13.53| 14.58| 15.58| 16.58| 17.58| 18.58| 19.58| 20.58
Bazen 62| 7.2 | 802 | 1002 11.02]| 1202]| 13.02| 14.02| 15.02| 16.22| 17.02| 18.(2
Bruneck 706 | 806 | 906 | 11.06| 1206| 13.06| 14.06| 15.06| 16.06| 17.06| 18.06| 19.05
MiHenan 724 | 824 | 924 | 11.24| 1224| 13.24| 14.24| 15.24| 16.24| 17.24| 18.24| 19.24
Sadin Taufers 7.30| 830 | 930 | 11.30| 1230] 13.30] 14.30| 15.30| 16.30| 17.30| 18.30| 19.30
Kemraten 7.3 | 83| 93 | 11.33| 1233| 13.33| 14.33| 15.33| 16.33| 17.33| 18.33| 19.33
Mihen 7.35| 835| 935 11.35| 1235] 13.35] 14.35| 15.35| 16.35| 17.35| 18.35| 19.35
Mihwad 745 | 845 | 945 | 11.45| 1245] 13.45| 14.45| 1545| 16.45| 17.45| 1845| 1945
Lappach an 7.55| 855 | 955 | 11.55| 1255 13.55| 14.55| 15.55| 16.565| 17.55| 18.55| 19.556

Buslinie Sand in Taufers—Rein,
Sand in Taufers-WeiBBenbach

Die Verkehrsnachfrage auf diesen Relationen ist duBBerst gering. Es wird deshalb vorgeschlagen,
die Ortschaften Rein und WeilBenbach von Sand in Taufers aus in einem alternierenden Zwetr
stundentakt zu bedienen, wobei die Fahrzeiten auf die der Buslinie Tauferer-Ahrntal in Sand in
Taufers abgestimmt werden. Die Fahrgaste aus Rein und WeiBBenbach haben somit alle zwei
Stunden eine Verbindung mit Sand in Taufers, wo Plananschlisse nach Bruneck und in das
Ahrntal bestehen.

Dies bedeutet daB die Busse Sand in Taufers zweistiindlich um 30 in Richtung Rein verlassen,
wo sie um 55 ankommen und zweisttndlich um 05 wiederum nach Sand in Taufers zurlckfah-
ren, wo sie um 30 ankommen. Das Fahrplanmuster findet sich in Tabelle 5.10.

Um eine Stunde versetzt, verlassen die Busse ebenfalls im Zweistundentakt um 31 Sand in
Taufers, um Uber Luttach nach WeiBenbach zu fahren, wo sie alle zwei Stunden um 54 ankom-
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men und um 06 wiederum nach Sand in Taufers zurlckfahren, wo sie um 29 ankommen. Fahr
planmuster: Tabelle 5.11.

Fur die Grundbedienung von Rein und Weienbach im Zweistundentakt wurde der Umlaufzy-
klus so gewahlt, daB3 ein Bus notwendig ist.

Aol REn-SadinTafas Tao 510
Andistunderiakt (Gudoedenug)
Ran 705 | Q06| 11.05| 1305 1505 17.05| 1905

SadinTafasan 730 | 930 | 11.30] 1330 1530[ 17.30| 1930
SadinTafers 72| 92| 1.2 1332 1532 17.32| 193

Busdkan 7| 954 | 11.54] 1354 1554 17.54] 1954
Busadk 805 | 1005 1205| K.08| 1605| 1808 2005
SadinTadasan | 828 1028 1228] 14.28| 1628| 1828 2023
SadinTafas 830 [ 1030| 1230 .30| 16.30| 1830 2030
Ranan 855 1055 1255 1.55| 1655 1855 2055
Zielmoddll W\Eif}enbach - Sandi. T. Tab. 511
Aneistundentakt (Gundbedienung)
W\&ilZenbach 8.06 | 10.06| 1208| 14.06| 16.06| 18.06| 20.06
Luttach 8.20 | 10.20( 1220| 14.20| 16.20| 18.20| 20.20

Sad in Taufers an 829 | 10.29( 1229| 14.29| 16.29| 18.29| 20.29
Sad in Taufers 832 [ 10.32] 1232| 14.32| 16.32| 18.32| 20.32

Bruneckan 854 | 10.54| 1254| 14.54| 16.54| 18.54| 20.4
Bruneck 7.06 | 9.06 | 11.06| 13.06| 15.06| 17.06| 19.06
SadinTaufersan | 7.28 [ 928 | 11.28| 13.28| 15.28] 17.28| 19.28
Sard in Taufers 7.31 | 931 | 11.31| 13.31| 16.31| 17.31| 19.31
Luttach 740 | 940 | 11.40| 13.40( 1540| 17.40| 1940
W\&iRenbach an 754 [ 954 | 11.54]| 13.54| 15.54| 17.54| 1954

Flexible Bedienung nach Ahornach

Fur die Fahrgaste aus Ahornach wird eine flexible Bedienform (siehe 7.1, Flexible Bedienformen)
vorgeschlagen, wobei fur die wichtigsten Fahrten (Schiler, Pendler) fahrplanméaBig ein Bus ein-
gesetzt wird.

Buslinie Gadertal-Bruneck

Das Gadertal wird heute noch auf keinem zufriedenstellenden Standard bedient, besonders
wenn die touristische Bedeutung dieses Tales berlcksichtigt wird. Im Zielmodell werden die
Busse aus dem Gadertal auf die Fahrplane des Hauptknotenpunktes in Bruneck abgestimmt. Das
bedeutet, daB3 bei Umsteigezeiten von 4 bis 14 Minuten nach Terenten, in das Tauferer-Ahrntal,
nach Percha, nach Reischach, nach Dietenheim-Aufhofen und, mit der Eisenbahn, nach Brixen—
Bozen und nach Innichen weitergefahren werden kann.

Zwischen Kolfuschg und Bruneck wird im Stundentakt, zwischen Kolfuschg und Pedratsches
wahrend der touristischen Hauptsaison im Halbstundentakt gefahren.

Die Abfahrt der Busse erfolgt in Kolfuschg um 35 einer jeden Stunde, Corvara ab 44, Stern ab
53, Pedratsches ab zur vollen Stunde, Pederoa ab 13, Pikolein ab 22, Zwischenwasser an 29, ab
30, Montal 42, St. Lorenzen ab 47, Bahnhof Bruneck an um 56 einer jeden Stunde.
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In der Gegenrichtung verlassen die Busse den Bahnhof von Bruneck um 04 einer jeden Stunde,
St. Lorenzen ab 13, Montal ab 18, Zwischenwasser an 30, ab 31, Pikolein ab 38, Pederoa ab
47, Pedratsches ab zur vollen Stunde, Stern ab 07, Corvara ab 16, Kolfuschg an um 25 einer je-
den Stunde.

Von Kolfuschg nach Bruneck verkehren die Busse von 5.35 Uhr bis 20.35 Uhr, von Bruneck nach
Kolfuschg von 7.04 Uhr bis 22.04 Uhr. Insgesamt werden bei einem durchgehenden
Stundentakt 16 Busse pro Richtung angeboten, wobei der Umlaufzyklus so gewahlt ist, da3 3
Busse fur die Durchfihrung dieses Dienstes notwendig sind. Das Fahrplanmuster findet sich in
Tabelle 5.12.

Zumindest wahrend der touristischen Hauptsaison wird der Stundentakt zwischen Kolfuschg
und Pedratsches zu einem Halbstundentakt verstarkt, auch weil diese Zone im Vergleich zur Ein-
wohnerzahl stdtirolweit am meisten Gastebetten aufweist.

Dabei verlassen die Busse Kolfuschg um 05 einer jeden Stunde, Corvara ab 14, Stern ab 23 und
Pedratsches an um 30. In der Gegenrichtung verlassen die Busse Pedratsches um 30 einer jeden
Stunde, Stern ab 37, Corvara ab 46, Kolfuschg an um 55 (siehe Tabelle 5.12).

Mit dieser Halbstundenverdichtung erhéht sich das Angebot auf der Relation Kolfuschg—Pedrat
sches auf insgesamt 30 Busse pro Richtung.

Fur die Durchfihrung der Halbstundenverdichtung ist ein Bus notwendig.

Dolomitenpasse

Der reguldre Liniendienst wird bis nach Kolfuschg und Armentarola gefuhrt. Die Dolomitenpasse
(Grédnerjoch, Sellajoch, Pordoijoch, Campolongopass, Falzaregopass), die das Gadertal mit dem
Grodnertal, Fassatal und Cortina verbinden, sollten mit einem eigenen Busnetz erschlossen
werden. Dazu ist eine Abstimmung mit den Nachbarprovinzen notwendig, um die gesamte Do-
lomitenregion mit einem qualitativ hochwertigen, vertakteten Bussystem zu bedienen. Weiters
ware allerdings winschenswert, konkrete MaBBnahmen zur Eindémmung des Individualverkehrs
auf den PaBstraBBen zu treffen ( z.B. Einhebung einer Maut, zeitliche Verkehrsbeschrankungen
oder Begrenzung der Fahrzeuganzahl).
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Zielmodell Gadertal - Bruneck Tabelle 5.12
Stundentakt; Halbstundentakt Kolfuschg-Pedratsches

Kolfuschg 535|635| 705| 7.35| 805 835| 9.05| 9.35 [ 10.05[ 10.35| 11.05| 11.35| 12.05| 12.35( 13.05| 13.35( 14.05| 14.35[ 15.05| 15.35| 16.05] 16.35 |[17.05 |[17.35 [18.05 |[18.35 [19.05[19.35]20.05]20.35
Corvara 544 1644|714 744814 | 844 | 914 | 944 [10.14[ 1044 11.14[ 11.44[ 12.14]| 12.44( 13.14] 13.44| 14.14]| 14.44]| 15.14| 1544 | 161416 44 (1T A4 |17 44 |18 14 |18 44 |19 14 |19.44 12014 ]20.44
Stern 553 | 653 | 723 | 753 | 823 | 853 | 9.23 | 9.53 [ 10.23| 10.53( 11.23| 11.53 12.23| 12.53( 13.23| 13.53( 14.23| 14.53| 15.23| 15.53| 16.23| 16.53 |17.23 |17.53 |18.23 |18.53 |19.23 |19.53120.23 120,53
Pedratsches 6.00 | 7.00 | 7.30 | 8.00 | 8.30 | 9.00 | 9.30 [ 10.00( 10.30{ 11.00( 11.30 12.00( 12.30| 13.00( 13.30| 14.00( 14.30| 15.00| 15.30| 16.00| 16.30] 17.00 |17.30 |18.00 |18.30 |19.0019.30]20.00]20.30]21.00
Pederoa 6.13 | 7.13 8.13 9.13 10.13 11.13 1213 13.13 14.13 15.13 16.13 1713 18.13 19.13 20.13 21.13
Pikolein 622 (722 822 9.22 10.22 11.22 1222 13.22 14.22 15.22 16.22 17.22 18.22 19.22 20.22 21.22
Zwischenwasser | 6.30 [ 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30 20.30 21.30
Montal Kreuzung | 6.42 | 7.42 842 9.42 10.42 11.42 12.42 13.42 14.42 15.42 16.42 17.42 18.42 19.42 20.42 21.42
St. Lorenzen 6.47 | 747 847 9.47 10.47 11.47 1247 13.47 14.47 15.47 16.47 17.47 18.47 19.47 2047 21.47
Bruneck Zentrum | 6.54 | 7.54 8.54 9.54 10.54 11.54 12.54 13.54 14.54 15.54 16.54 17.54 18.54 19.54 20.54 21.54
Bruneck Bhf. 6.56 | 7.56 8.56 9.56 10.56 11.56 12.56 13.56 14.56 15.56 16.56 17.56 18.56 19.56 20.56 21.56
Bruneck 7.00 | 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00 22.00
Brixen an 7.30 | 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30 20.30 21.30 22.30
Bozen an 7.58 | 8.58 9.58 10.58 11.58 12.58 13.58 14.58 15.58 16.58 17.58 18.58 19.58 2058 21.58 22.58
Bozen 6.02 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02 12.02 13.02 14.02 15.02 16.02 17.02 18.02119.02(20.02[21.02
Brixen 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 [19.3020.30(21.30
Bruneck an 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00120.00]21.00]22.00
Bruneck Bhf. 7.04 8.04 9.04 10.04 11.04 12.04 13.04 14.04 15.04 16.04 17.04 18.04 19.04 [20.04 |21.04]22.04
Bruneck Zentrum 7.06 8.06 9.06 10.06 11.06 12.06 13.06 14.06 15.06 16.06 17.06 18.06 19.06[20.0621.06(22.06
St. Lorenzen 7.13 8.13 9.13 10.13 11.13 12.13 13.13 14.13 15.13 16.13 17.13 18.13 191312013 21132213
Montal Kreuzung 7.18 8.18 9.18 10.18 11.18 12.18 13.18 14.18 15.18 16.18 17.18 18.18 19.18120.1821.1822.18
Zwischenwasser 7.31 8.31 9.31 10.31 11.31 12.31 13.31 14.31 15.31 16.31 17.31 18.31 19.31120.31)21.31]22.31
Pikolein 7.38 8.38 9.38 10.38 11.38 12.38 13.38 14.38 15.38 16.38 17.38 18.38 19.38120.3821.38(22.38
Pederoa 7.47 8.47 9.47 10.47 11.47 12.47 13.47 14.47 15.47 16.47 17.47 18.47 19.47 2047|2147 |22.47
Pedratsches 7.00 | 7.30 | 8.00 830 | 9.00 | 9.30 | 10.00{ 10.30{ 11.00{ 11.30f 12.00{ 12.30( 13.00| 13.30( 14.00| 14.30( 15.00| 15.30| 16.00| 16.30| 17.00] 17.30 | 18.00 |18.30 |19.00 |19.30]20.00]21.00]22.00]23.00
Stern 7.07 | 7.37 | 8.07 | 837 | 9.07 | 9.37 | 10.07| 10.37 11.07| 11.37| 12.07| 12.37| 13.07| 13.37( 14.07| 14.37| 15.07| 15.37| 16.07| 16.37| 17.07| 17.37 |18.07 |18.37 |[19.07 |19.37 |20.07 |21.07|22.07|23.07
Corvara 716 | 746 | 816 | 846 | 9.16 | 9.46 | 10.16[ 10.46[ 11.16{ 11.46[ 12.16| 12.46| 13.16| 13.46 14.16| 14.46| 15.16| 15.46| 16.16| 16.46| 17.16]17.46 |18.16 |18.46 |19.16 |19.46 |20.16 |21.16]22.16]23.16
Kolfuschg an 725| 755| 825 855 | 9.25| 9.55 | 10.25[ 10.55( 11.25( 11.55| 12.25| 12.55( 13.25| 13.55( 14.25| 14.55( 15.25| 15.55| 16.25| 16.55| 17.25]17.55 |18.25 |18.55 |19.25 |19.55 |20.25 |21.25]22.25]23.25
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Buslinie Corvara-Stern-St. Kassian-Armentarola

Auf dieser Linie wird im Stundentakt gefahren, wobei die Fahrzeiten so auf den Fahrplan der
Gadertalerlinie in Stern abgestimmt sind, dal3 die Fahrgaste aus St. Kassian einen Plananschluf3
Richtung Bruneck haben. Zusatzlich deckt diese Linie den lokalen Verkehr innerhalb des Hoch-
abteitales ab.

Die Abfahrt der Busse erfolgt in Corvara um 01, Stern ab 10, St. Kassian ab 20 und Armentarola
an um 28. In der Gegenrichtung verlassen die Busse Armentarola um 32, St. Kassian ab 40,
Stern ab 50 und Corvara an um 59.

Von Armentarola nach Corvara verkehren die Busse von 6.40 Uhr bis 19.40 Uhr, von Corvara
nach Armentarola von 7.01 Uhr bis 20.01 Uhr. Insgesamt werden, bei einer einmaligen Un-
terbrechung des Stundentakts, 12 Verbindungen pro Richtung angeboten. Das Fahrplanmuster
enthalt Tabelle 5.13. Fur die Durchfihrung dieses Dienstes ist ein Bus notwendig.

ddnoddl Amentarda-S&t Kassian-Cavaa Tadle 513
undistidgar Sudantakt
Am@Ertada 73| 8| 9| 11.32 1232 4.2 1532 1632 17.32] 1832 1932
S Kassian 640| 740| 840 | 940 11.40| 1240| 14.40| 1540| 1640| 17.40| 1840| 1940
Sem 650 | 7590 | 8830 | 90| 11.50| 1250 14.50( 1550| 16.50| 17.80| 1850 1950
Coxvaaan 6| 7| 83| 9| 11.59] 1259 14.B| 1550| 16.59| 17.59| 18| 195
Sem 653 | 753 | 853 | 953 | 11.53| 1253 4.53| 1553| 1653| 17.53| 1853 1953}
Redatsdesan | 700 800 | 900 [ 1000| 1200] 1300| 1500( 16.00| 17.00| 18.00( 12.00| 2000
Buedkan 75| 854 95 | 104 1254] 1354 1554 1654| 17.54] 1854] 1954 2054
Busdk 7.6 | 806 | 1008 11.058| 12058| 4.06| 1505| 16.05| 17.05| 1805| 12.05]
Redratsdes 700 | 800 | Q00| 11.00| 1200] 1300( 1500| 16.00| 17.00| 18.00| 12.00| 2000
Seman 7.07 | 807 | 907 | 11.07| 1207| 1307| 1507| 1607| 17.07| 1807| 1907| 2007}
GCxrvaa 7.01| 801 | 901 | 11.01| 1201| 1301| 1501| 16.01| 17.01| 1801 1201| 2001
Sem 7.10| 810| 910| 11.10| 1210] 1310| 1510| 16.10| 17.10| 18.10| 12.10| 2210
2. Kassian 72| 82| 920 | 11.20] 1220] 1320 15.20| 16.20] 17.20| 18.20| 1920 2020
AmeEriadaan 728 | 828 928 | 11.28] 1228| 1328| 15.28| 16.28| 17.28| 1823| 198

Buslinie Zwischenwasser-St.Vigil-(Enneberg)-(Pederu)

Auf dieser Linie wird auf dem Abschnitt Zwischenwasser-St. Vigil im Stundentakt gefahren,
Enneberg und Pederl werden von St. Vigil aus abwechselnd im Zweistundenrhythmus bedient.
Die Fahrzeiten werden in Zwischenwasser so auf die Gadertalerlinie abgestimmt, daB3 die Fahr-
gaste aus St. Vigil stiindlich (aus Enneberg und Pederl zweistindlich) einen Plananschluf3 Rich-
tung Bruneck und Corvara haben.

In Zwischenwasser mussen die Fahrgaste aus St. Vigil in Richtung Bruneck und Corvara um-
steigen, da die Direktbusse von St. Vigil nach Bruneck, aufgrund der optimal abgestimmten An-
schluBbusse in Zwischenwasser, eingestellt werden kénnen. Die dadurch freiwerdenden Kapazi-
taten erlauben unter anderem die Angebotsverdichtung zu einem durchgehenden Stundentakt
auf dem Abschnitt Zwischenwasser-St. Vigil.

Die Abfahrt der Busse erfolgt in Zwischenwasser um 31 einer jeden Stunde, St. Vigil ab 40,
Enneberg an zweistiindlich um 50 und Pederl an zweisttndlich zur vollen Stunde.

In der Gegenrichtung verlassen die Busse Enneberg alle zwei Stunden um 10, in Pederl erfolgt
die Abfahrt ebenfalls zweistlndlich zur vollen Stunde, St. Vigil ab 20 und Zwischenwasser an
um 29 einer jeden Stunde.
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Von St. Vigil nach Zwischenwasser verkehren die Busse von 6.20 Uhr bis 20.20 Uhr, von Zwi-
schenwasser nach St. Vigil von 6.31 Uhr bis 20.31 Uhr. Insgesamt werden bei einem durchge-
henden Stundentakt 15 Verbindungen pro Richtung angeboten, wobei der Umlaufzyklus so ge-
wahlt ist, daB3 fur die Durchfihrung dieses Dienstes ein Bus notwendig ist. Das konkrete Fahr-
planmuster findet sich in Tabelle 5.14.

Fcinastil b (Y BEavdaag-S \idl -Xnsda vesasar Eslle5H
R=b(i 80D 00] T “ua 1B 1B =303
ErdmgHare 7ZO| I (90 | MM 1 | BY | (BY | |77 |1 |11 |1 |(21(d
S \d G| 720 80 9| 100 1) 1220 1320 1) 1520 16 170 18 1920 2000 21X
Xnstevessran G5 72D 89 9B 101 12X 22X 1328 12X 1528 B8 17289 181 1928 2028 2175
Anstevessar 63| 73D & 9D 103 NI 23 B HUIE) B3 B3 173 B3 11X 203X 213
Buekan 851 751 851 93 101 1151 251 1351 USt 1651 B35l 1751 B851 U1 2051 2159
BE>aan 753| 8583 953 1058 1158 P58 1358 U8 1558 1658 1758 1858 1258 205 2158 2255
By a2 72| 82 92| O d X2 130 1O 1502 1B 1707 1802 1203 20O
Buresi< 7G5 805 @G5 100G 1G5 2G5 1305 UGS 1505 18605 1745 18GH 1205 200H 2105
Anstevessaran 73| 8| 9D 103 NI 23 133) U3 1653 BE) 1723 B3] 103F) 203 213
Knistevessar &31| 731| 831 31| 1031 N3l =231 1331 131 1531 1631 1731 1831 1231 2031 2131
=S \ial &D| 70| 8D| 2D A N4 24 134 1A 1540 B4 1740 1840 1240 2040 2140
EdmgHarean (60 | (8 | [0 1 [ 1 [\ 1 [B58 1| |18 1 [205]
RebiEn 8 100 ©a “Ua 1B 180 2000

Buslinie Wengen-Pederoa-Pikolein-St. Martin—-Campill

Die Nachfrage ist auf den Relationen Pederoa—\Wengen bzw. Pikolein-St. Martin—-Campill
auBerst gering. Es wird deshalb vorgeschlagen, die Ortschaften Wengen und St. Martin in einer
durchgehenden Linie im Zweistundentakt zu bedienen. Die Buslinie Wengen-St. Martin—Campill
wird in Pederoa und Pikolein auf den Fahrplan der Gadertalerlinie abgestimmt, sodaf3 die Fahr-
gaste aus Wengen und St. Martin alle zwei Stunden bei kirzesten Umsteigezeiten eine Ver-
bindung in Richtung Bruneck/Corvara haben. Die Abstimmung ist in den Umsteigepunkten et-
was anspruchsvoller, da Pederoa und Pikolein keine Kreuzungspunkte sind und weder den Ver
kehrsstromen Richtung Bruneck noch denen Richtung Corvara der Vorzug gegeben werden
kann. Trotzdem ist es gelungen, die Umsteigezeiten in den meisten Féllen auf eine Minute zu
minimieren, lediglich die Umsteigezeit in Pikolein fur die Verbindung von Campill-St. Martin
nach Bruneck betragt 8 Minuten, die Umsteigezeit in Pederoa von Corvara nach Wengen 9 Mi
nuten.

Diese Linie bedient von 6.30 Uhr bis 20.30 Uhr Wengen bzw. St. Martin—-Campill im Zwei-
stundentakt. Insgesamt werden 7 Anschlisse pro Richtung angeboten. Das konkrete Fahr-
planmuster ist in Tabelle 5.15 dargestellt. Dieser alternierende Zweistundentakt von Pederoa
nach Wengen bzw. von Pikolein nach St. Martin—Campill ist mit einem Bus durchfihrbar.
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Zielmodell Wengen - St. Martin in Thum - Canill Tabelle 5.15
doppelter Zneistundentakt (Grundbedienung)

Bruneck 8.06 10.06] 12.06] 14.06 16.06 18.06

Pikolein an 838 10.38] 12.38] 14.38| 16.38] 18.38]

Corvara 744 944 11.44] 13.44 15.44 17.44| 19.44
Pikdein an 8.22 10.22 12.22) 14.22] 16.22] 18.22] 20.22)
VWengen 738 | 804 9.38(10.04 11.38(12.04 13.38| 14.04 15.38| 16.04 17.38| 18.04] 19.38| 20.04]
Pederoa an 746 | 812 946]10.12 11.46| 12.12) 1346 14.12 15.46( 16.12] 17.46( 18.12] 19.46/ 20.12]
Pikolein 6.39 823 839 10.23( 10.39 12.23| 12.39 14.23| 14.39 16.23| 16.39 18.23| 18.39 20.23]
St. Martin 643 8.27] 843 10.27| 1043 12.27(12.43 14.27( 14.43| 16.27( 16.43| 18.27( 18.43] 20.27]
Canpillan | 6.53 8.53 10.53 12.53 14.53] 16.53] 18.53]

Pederoa 747 947 11.47 1347 15.47| 17.47 19.47
Corvaraan 8.16 10.16] 1216 14.16| 16.16 18.16] 20.16|
Pederoa 8.13 10.13] 12.13] 14.13 16.13 18.13 20.13
Bruneck an 8.4 10.54] 12.54 14.54 16.54 18.54 20.54
Bruneck 7.06 9.06 11.06 13.06] 15.06| 17.06] 19.06]
Pederoaan 747 947 11.47] 1347 1547 17.47| 1947
Corvara 6.46 846 10.46 12.46| 14.46 16.46| 18.46|
Pederoa an 7.13 9.13 11.13 13.13] 15.13 17.13] 19.13]
Canrpill 7.00 9.00 11.00 13.00 15.00 17.00 19.00

St. Martin 6.33| 7.10 833 9.10 10.33( 11.10 12.33| 13.10 14.33| 15.10 16.33| 17.10] 18.33| 19.10
Pikdeinan | 6.37 | 7.14 837] 914 10.37| 11.14] 12.37(13.14 14.37[15.14 16.37[ 17.14 18.37[ 19.14]
Pederoa 722|748 922 948 11.22(11.48 13.22| 13.48| 15.22| 15.48) 17.22] 17.48| 19.22] 19.48]
Wengenan 7.30]| 7.56 9.30| 9.56 11.30| 11.565] 13.30 13.56 15.30{ 15.56 17.30[ 17.56] 19.30{ 19.56]
Pikolein 6.38 8.38 10.38 12.38 14.38] 16.38] 18.38]

Corvaraan | 7.16 9.16 11.16] 13.16] 15.16 17.16 19.16

Pikolein 722 922 11.22] 13.22 15.22) 17.22] 19.22]
Bruneck an 7.4 9.54 11.54 13.54] 15.54 17.54] 19.54]

Flexible Bedienung Welschellen, Untermoi-Wirzjoch

Fur die Fahrgaste aus Untermoi und Welschellen wird eine flexible Bedienform vorgeschlagen,
wobei fur die wichtigsten Fahrten (Schiler, Pendler) ein Bus fahrplanmaBig eingesetzt wird (sie-
he 7.1, Flexible Bedienformen). Wahrend der touristischen Hochsaison ware empfehlenswert,
auf der Strecke Pikolein—-Untermoi—-W(urzjoch eine Buslinie einzurichten, auf der ein Fahrzeug
einen Zweistundentakt garantieren wurde.

Flexible Bedienung Ellen-Onach

Die Nachfrage nach Ellen und Onach ist duBerst gering. Es wird deshalb fur diese beiden Ort
schaften eine flexible Bedienform vorgeschlagen (siehe 7.1, Flexible Bedienformen).

Buslinie Antholz-Olang-(Percha-Bruneck-St. Lorenzen)

Diese Linie erfullt zwei Aufgaben. Die erste Aufgabe ist die Verbindung des Antholzer Tals mit
Olang, wobei die Fahrzeiten der Antholzerlinie so abgestimmt sind, dal3 die Fahrgaste am Bahn-
hof von Olang einen PlananschluB Richtung Bruneck haben, da sich der HauptverkehrsfluB aus
dem Antholzer Tal erfahrungsgemal Richtung Bruneck orientiert. Die Regionalzliige von Innk
chen nach Bruneck fahren in Olang um 47 ab, die Regionalziige von Bruneck nach Innichen fah-
ren in Olang um 13 ab. Fur die Fahrgdste aus dem Antholzertal betrdgt die Umsteigezeit nach
bzw. von Bruneck 3 Minuten, nach bzw. von Innichen betragt die Wartezeit 29 Minuten. Zwk
schen Antholz und Olang wird diese Linie im Stundentakt bedient.

Die zweite Aufgabe ergibt sich aus der Fortsetzung dieser Linie von Olang Uber Percha nach
Bruneck und St. Lorenzen. Zwischen Percha—-Bruneck-St. Lorenzen ist sie Teil des Brunecker
Stadtverkehrs. Da das Verkehrsaufkommen im GroBBraum Bruneck besonders stark ist, wird der
Dienst zwischen Percha und St. Lorenzen im Halbstundentakt durchgefihrt.

Die Abfahrt der Busse erfolgt am Antholzer See um 13 einer jeden Stunde, Antholz Mittertal ab
23, Antholz Niedertal ab 29, Oberrasen ab 36, Niederrasen ab 39, Olang Bahnhof ab 44, Nie-
derolang ab 46, Mitterolang ab 49, Oberolang an um 52 einer jeden Stunde. In Oberolang wird
die Fahrt unmittelbar in Richtung Bruneck fortgesetzt. Die Abfahrt erfolgt in Oberolang um 52,
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Mitterolang ab 55, Niederolang ab 58, Olang Bahnhof ab 00, Hotel Dolomitenhof ab 01, Per
cha ab 10, Bruneck Ost ab 15, Bahnhof Bruneck ab 20, Bruneck Industriezone West ab 22, St.
Lorenzen ab 25, St. Martin an um 28 einer jeden Stunde.

In der Gegenrichtung erfolgt die Abfahrt in St. Martin um 32 einer jeden Stunde, St. Lorenzen
ab 35, Bruneck Industriezone West ab 38, Bahnhof Bruneck ab 40, Bruneck Ost ab 45, Percha
ab 50, Hotel Dolomitenhof ab 59, Bahnhof Olang ab 00, Niederolang ab 02, Mitterolang ab
05, Oberolang an um 08 einer jeden Stunde. In Oberolang wird die Fahrt unmittelbar in Rich-
tung Antholz fortgesetzt. Die Abfahrt erfolgt in Oberolang um 08, Mitterolang ab 11, Niedero-
lang ab 14, Bahnhof Olang ab 16, Niederrasen ab 21, Oberrasen ab 24, Antholz Niedertal ab
31, Antholz Mittertal ab 37, Antholzer See an um 47 einer jeden Stunde.

Der Umlaufzyklus ist so gewahlt, daB3 fur die Durchfihrung dieses Dienstes 3 Busse notwendig
sind.

Zwischen Nasen—Percha—Bruneck—St. Lorenzen wird der Dienst im Halbstundentakt durchge
fuhrt. Die Busse der Halbstundenverdichtung werden von St. Lorenzen nach Stefansdorf
verlangert. Dies bedeutet, daB St. Martin und Stefansdorf um 30 Minuten zeitverschoben ein-
mal stindlich bedient werden.

Die Abfahrt der Busse der Halbstundenverdichtung erfolgt in Nasen um 36, Percha ab 40, Brun
eck Ost ab 45, Bruneck Bahnhof ab 50, St. Lorenzen ab 55, Stefansdorf an 59.

In der Gegenrichtung erfolgt die Abfahrt in Stefansdorf um 01 einer jeden Stunde, St. Lorenzen
ab 05, Bahnhof Bruneck ab 10, Bruneck Ost ab 15, Percha ab 20, Nasen an 24.

Fur die Durchfihrung der Halbstundenverdichtung ist ein Bus notwendig.
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Zielmodell Antholz - Olang - Percha - Bruneck - St. Lorenzen Tabelle 5.16
Stundentakt; Halbstundentakt Percha - St. Lorenzen
[Antholz See 8.13 9.13 10.13 11.13 12.13 13.13 14.13 15.13 16.13 17.13 18.13 19.13 20.13
Antholz Obertal 6.18 7.18 8.18 9.18 10.18 11.18 12.18 13.18 14.18 15.18 16.18 17.18 18.18 19.18 20.18 21.18
Antholz Mittertal 6.23 7.23 8.23 9.23 10.23 11.23 12.23 13.23 14.23 15.23 16.23 17.23 18.23 19.23 20.23 21.23
Antholz Niedertal 6.29 7.29 8.29 9.29 10.29 11.29 12.29 13.29 14.29 15.29 16.29 17.29 18.29 19.29 20.29 21.29
Oberrasen 6.36 7.36 8.36 9.36 10.36 11.36 12.36 13.36 14.36 15.36 16.36 17.36 18.36 19.36 20.36 21.36
Niederrasen 6.39 7.39 8.39 9.39 10.39 11.39 12.39 13.39 14.39 15.39 16.39 17.39 18.39 19.39 20.39 21.39
Olang Bhf. 6.44 7.44 8.44 9.44 10.44 11.44 12.44 13.44 14.44 15.44 16.44 17 .44 18.44 19.44 20.44 21.44
Olang 6.47 7.47 8.47 9.47 10.47 11.47 12.47 13.47 14.47 15.47 16.47 17 .47 18.47 19.47 20.47 21.47
Bruneck an 6.58 7.58 8.58 9.58 10.58 11.58 12.58 13.58 14.58 15.58 16.58 17.58 18.58 19.58 20.58 21.58
Bozen an 7.58 8.58 9.58 10.58 11.58 12.58 13.58 14.58 15.58 16.58 17.58 18.58 19.58 20.58 21.58 22.58
Niederolang 6.46 7.46 8.46 9.46 10.46 11.46 12.46 13.46 14.46 15.46 16.46 17 .46 18.46 19.46
Mitterolang 6.49 7.49 8.49 9.49 10.49 11.49 12.49 13.49 14.49 15.49 16.49 17.49 18.49 19.49
Oberolang an 6.52 7.52 8.52 9.52 10.52 11.52 12.52 13.52 14.52 15.52 16.52 17.52 18.52 19.52
Oberolang 6.52 7.52 8.52 9.52 10.52 11.52 12.52 13.52 14.52 15.52 16.52 17.52 18.52 19.52
Mitterolang 6.55 7.55 8.55 9.55 10.55 11.55 12.55 13.55 14.55 15.55 16.55 17.55 18.55 19.55
Niederolang 6.58 7.58 8.58 9.58 10.58 11.58 12.58 13.58 14.58 15.58 16.58 17.58 18.58 19.58
Olang Bhf. 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00
Nasen 5.36 | 6.36 | 7.06 | 7.36 | 8.06 | 8.36 | 9.06 | 9.36 | 10.06] 10.36| 11.06 | 11.36| 12.06 | 12.36| 13.06 | 13.36 | 14.06 | 14.36 | 15.06 | 15.36(16.06| 16 .36 |17.06 |17.36 [18.06 [18.36 |19.06 |19.36 |20.06 |20.36 21.36
Percha 540 | 640 | 710 | 7.40 | 8.10 | 8.40 | 9.10 | 9.40 | 10.10]| 10.40| 11.10| 11.40]| 12.10| 12.40]| 13.10| 13.40[ 14.10| 14.40[ 15.10[ 15.40(16.10| 16 .40 |17.10 |17.40 [18.10 [18.40 |19.10 |19.40 20.10 |20.40 21.40
Bruneck Ost 545 | 645|715 | 745 | 8.15| 8.45| 9.15 | 9.45 |1 10.15/ 10.45| 11.15| 11.45| 12.15| 12.45| 13.15| 13.45(14.15( 14.45(15.15(15.45(16.15| 16 .45 |17 .15 |17 .45 |18 .15 [18.45 |19.15 |19.45 |20.15 |20.45 21.45
Bruneck Zentrum | 5.48 | 6.48 | 7.18 | 7.48 | 8.18 | 8.48 [ 9.18 | 9.48 [ 10.18[10.48( 11.18| 11.48| 12.18| 12.48| 13.18| 13.48| 14.18| 14.48|15.18|1548|16.18) 16 .48 |17.18 [17.48 |18.18 |18.48 |19.18 |19.48 |20.18 |20.48 21.48
Bruneck Bhf. 550|650 7.20 | 7.50 | 8.20 | 8.50 [ 9.20 | 9.50 [ 10.20( 10.50( 11.20| 11.50| 12.20| 12.50| 13.20| 13.50| 14.20| 14.50| 15.20| 15.50| 16.20| 16 .50 | 17.20 [17.50 | 18.20 |18.50 |19.20 | 19.50 /20.20 |20.50 21.50
St. Lorenzen 555 |655]|725| 755|825 | 855 9.25 | 9.55 [10.25/10.55[11.25| 11.55[ 12.25| 12.55[ 13.25| 13.55| 14.25| 14.55| 15.25| 15.55|16.25) 16 .55 |17.25 |17 .55 |18.25 |18.55 |19.25 |19.55 |20.25 |20.55 21.55
St. Martin an | 7.28 | 8.28 | 9.28 | 10.28 | 11.28 | 12.28 | 13.28 | 14.28 | 15.28 | 16.28 | 17.28 | 18.28 | 19.28 | 20.28
Stefansdorf an 6.59 7.59 8.59 9.59 10.59 11.59 12.59 13.59 14.59 15.59 16.59 17.59 18.59 19.59
Bruneck 6.00 | 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00 22.00
Bozen an 6.58 | 7.58 8.58 9.58 10.58 11.58 12.58 13.58 14.58 15.58 16.58 17.58 18.58 19.58 20.58 21.55 22.55
Bozen 6.02 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02 12.02 13.02 14.02 15.02 16.02 17.02 18.02 19.02 20.02 21.02
Bruneck an 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00 22.00
Stefansdorf 7.01 8.01 9.01 10.01 11.01 12.01 13.01 14.01 15.01 16.01 17.01 18.01 19.01 19.59
St. Martin 6.32 | 7.32 | 8.32 | 9.32 | 10.32 | 11.32 | 12.32 | 13.32 | 14.32 | 15.32 I 16.32 | 17.32 | 18.32 | 19.32 |
St. Lorenzen 6.05 | 6.35]| 7.05| 7.35| 8.05| 835 [ 9.05 | 9.35 [10.05[10.35[11.05| 11.35[ 12.05| 12.35[ 13.05] 13.35| 14.05| 14.35| 15.05| 15.35|16.05) 16 .35 |17.05 |17.35 |18.05 |18.35 |19.05 |19.35]20.05 1.05 22.05
Bruneck Bhf. 6.10 | 6.40 | 7.10 | 7.40 | 8.10 | 8.40 | 9.10 | 9.40 (10.10( 10.40( 11.10| 11.40| 12.10| 12.40| 13.10| 13.40| 14.10| 14.40| 15.10| 15.40| 16.10| 16 .40 | 17.10 [17.40 |18.10 |18.40 |19.10 |19.40 |20.10 1.10 22.10
Bruneck Zentrum | 6.12 | 6.42 | 7.12 | 7.42 | 8.12 | 842 [ 9.12 | 9.42 [10.12(10.42( 11.12| 11.42[ 12.12]| 12.42[ 13.12]| 13.42| 14.12]| 14.42|15.12| 1542|1612 16 .42 |17 .12 |17 .42 |18 .12 |18.42 |19.12 |19.42 |20.12 1.12 22.12
Bruneck Ost 6.15| 6.45| 715 | 7.45| 8.15 | 845 9.15 | 9.45 [10.15(10.45( 11.15| 11.45[ 12.15| 12.45[ 13.15| 13.45| 14.15| 14.45| 15.15| 15.45|16.15) 16 .45 |17.15 |17 .45 | 18.15 |18.45 |19.15 |19.4520.15 1.15 22.15
Percha 6.20 | 6.50 | 7.20 | 7.50 | 8.20 | 8.50 | 9.20 | 9.50 [10.20(10.50( 11.20| 11.50{ 12.20| 12.50 13.20] 13.50| 14.20| 14.50| 15.20| 15.50|16.20) 16 .50 |17.20 |17.50 |18.20 |18.50 |19.20 |19.50]20.20 1.20 22.20
Nasen 6.24 | 6.54 | 7.24 | 754 | 824 | 854 | 9.24 | 9.54 (10.24(10.54( 11.24| 11.54( 12.24| 12.54| 13.24| 13.54| 14.24| 14.54|15.24|15.54|16.24| 16 .54 |17.24 |[17.54 |18.24 |18.54 |19.24 |19.54 |120.24 1.24 22.24
Olang Bhf. 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00
Niederolang 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02 12.02 13.02 14.02 15.02 16.02 17.02 18.02 19.02 20.02
Mitterolang 7.05 8.05 9.05 10.05 11.05 12.05 13.05 14.05 15.05 16.05 17.05 18.05 19.05 20.05
Oberolang an 7.08 8.08 9.08 10.08 11.08 12.08 13.08 14.08 15.08 16.08 17.08 18.08 19.08 20.08
Oberolang 7.08 8.08 9.08 10.08 11.08 12.08 13.08 14.08 15.08 16.08 17.08 18.08 19.08 20.08
Mitterolang 711 8.11 9.11 10.11 11.11 12.11 13.11 14.11 15.11 16.11 17.11 18.11 19.11 20.11
Niederolang 7.14 8.14 9.14 10.14 11.14 12.14 13.14 14.14 15.14 16.14 17.14 18.14 19.14 20.14
Bozen 6.02 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02 12.02 13.02 14.02 15.02 16.02 17.02 18.02 19.02 20.02 21.02
Bruneck 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02 12.02 13.02 14.02 15.02 16.02 17.02 18.02 19.02 20.02 21.02 22.02
Olang an 713 8.13 9.13 10.13 11.13 12.13 13.13 14.13 15.13 16.13 17.13 18.13 19.13 20.13 21.13 22.13
Olang Bhf. 7.16 8.16 9.16 10.16 11.16 12.16 13.16 14.16 15.16 16.16 17.16 18.16 19.16 20.16 21.16 22.16
Niederrasen 7.21 8.21 9.21 10.21 11.21 12.21 13.21 14.21 15.21 16.21 17.21 18.21 19.21 20.21 21.21 22.21
Oberrasen 7.24 8.24 9.24 10.24 11.24 12.24 13.24 14.24 15.24 16.24 17.24 18.24 19.24 20.24 21.24 22.24
Antholz Niedertal 7.31 8.31 9.31 10.31 11.31 12.31 13.31 14.31 15.31 16.31 17.31 18.31 19.31 20.31 21.31 22.31
Antholz Mittertal 7.37 8.37 9.37 10.37 11.37 12.37 13.37 14.37 15.37 16.37 17.37 18.37 19.37 20.37 21.37 22.37
[Antholz Obertal 7.42 8.42 9.42 10.42 11.42 12.42 13.42 14.42 15.42 16.42 17.42 18.42 19.42 20.42 21.42 22.42
Antholz See an 7.47 8.47 9.47 10.47 11.47 12.47 13.47 14.47 15.47 16.47 17 .47 18.47 19.47
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Vom Antholzer See bis St. Lorenzen verkehren die Busse im Stundentakt von 6.13 Uhr bis 19.35
Uhr. In der Gegenrichtung von 6.35 Uhr bis 19.35 Uhr. Abends wird die durchgehende Linie St.
Lorenzen—Antholz unterbrochen und das Angebot mit jeweils zwei Buspaaren zwischen St. Lo-
renzen—Percha und Olang—Antholz abgerundet.

Die Halbstundenverdichtung zwischen St. Lorenzen und Percha wird von 6.05 Uhr bis 20.05
Uhr bedient, in der Gegenrichtung von 6.40 Uhr bis 20.40 Uhr. Insgesamt werden auf der Stre-
cke St. Lorenzen—Percha 31 Verbindungen pro Richtung angeboten. Zwischen Olang und
Antholz werden 16 Verbindungen pro Richtung angeboten, davon werden 14 Verbindungen
Uber Percha nach Bruneck-St. Lorenzen weitergefihrt.

Das Fahrplanmuster fur die gesamte Linie Antholz—Olang—Percha—Bruneck-St. Lorenzen findet
sich in Tabelle 5.16.

Flexible Bedienung Geiselsberg und Oberwielenbach

Fur die Fahrgaste aus Geiselsberg und Oberwielenbach wird eine alternative Bedienform vorge-
schlagen, wobei fur die wichtigsten Fahrten (Schuler, Pendler) fahrplanmaBig ein Bus eingesetzt
wird (siehe 7.1, Flexible Bedienformen).

Stadtverkehr Bruneck

Unter Stadtverkehr ist hier nicht ausschlieBlich der 6ffentliche Verkehr auf dem Gebiet der Ge-
meinde Bruneck zu verstehen, sondern der des gesamten GroBraumes von Bruneck, der Ge-
meinden wie St. Lorenzen, Pfalzen, Percha und Gais miteinschlieBt. Dieses Gebiet weist auf-
grund der Zentrumsfunktion von Bruneck ein erhéhtes Verkehrsaufkommen auf, dem auch der
offentliche Verkehr Rechnung zu tragen hat. Um dieses Gebiet in einer wirtschaftlich vertretba-
ren Art und Weise mit einem offentlichen Verkehrsnetz bedienen zu kénnen, wird der Stadtver-
kehr zu einem groBen Teil von Buslinien durchgefihrt, die die Umgebung und Seitentaler von
Bruneck bedienen. Nur die Linie St. Georgen—Aufhofen-Dietenheim-Bruneck—Reischach bedient
ausschlieBlich das Gemeindegebiet von Bruneck. Durch die Integration aller Linien des GroBrau-
mes Bruneck, die Abstimmung der Fahrpldne und Haltestellen entsteht mit dem Zielmodell ein
offentliches Verkehrsnetz, das einen wirksamen Beitrag zur Loésung der Brunecker Verkehrspro-
bleme leisten kann, wenn auch die notwendigen flankierenden MaBnahmen, wie die Verlegung
des Busbahnhofes zum Bahnhof und die Einrichtung einer Reihe zusatzlicher Haltestellen, ge-
troffen werden.

Der Stadtverkehr Bruneck wird aus folgenden Linien gebildet:

1) Linie Bruneck—Sand in Taufers—Ahrntal auf dem Abschnitt Gais—St. Georgen—
Bahnhof Bruneck. Bedienung im Halbstundentakt, 31 Verbindungen pro
Richtung (Fahrplanmuster: Tabelle 5.8).

2) Linie Terenten—Pfalzen-Bahnhof Bruneck-Bruneck Ost auf dem Abschnitt
Pfalzen—-Bruneck Industriezone West—-Bahnhof Bruneck—Bruneck Ost. Be-
dienung im Halbstundentakt, 29 Verbindungen pro Richtung (Fahrplanmus-
ter: Tabelle 5.7).

3) Linie Antholz—Olang—Percha—Bruneck-St. Lorenzen auf dem Abschnitt
Percha—Bruneck Ost-Bahnhof Bruneck—-Bruneck Industriezone West-St. Lo-
renzen. Bedienung im Halbstundentakt, 31 Verbindungen pro Richtung.
(Fahrplanmuster mit allen Bussen des Abschnitts St. Lorenzen—Percha: Tabelle
5.17)
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4) Stadtlinie St. Georgen—Aufhofen—Dietenheim—Bahnhof Bruneck—Reischach.
Bedienung im Halbstundentakt, 27 Verbindungen pro Richtung auf der ge-
samten Linie, 31 Verbindungen pro Richtung auf dem Abschnitt Bruneck—
Reischach. (Fahrplanmuster Tabelle 5.18)

Alle diese Linien werden innerhalb des GroBraumes Bruneck (d. h. zumindest im 5-km-Radius)
von 7.00 Uhr bis 20.00 Uhr im Halbstundentakt bedient, auf der Achse Bruneck Ost-Bahnhof
Bruneck—Bruneck Industriezone West entsteht durch die Linientberlagerung der Linien St. Lo-
renzen—Bruneck—Percha und Pfalzen-Bruneck Ost mit 60 Verbindungen pro Richtung ein 15-Mi-
nuten-Takt. Abendverbindungen werden bis 22.00 Uhr, nach Reischach bis 23.00 Uhr angebo-
ten.

Durch die Einbindung aller Linien des GroBraumes Bruneck ist dieses Stadtnetz lediglich mit
einem Zusatzaufwand von 2 Bussen, die fur den Umlaufzyklus der Stadtlinie St. Georgen—-Auf
hofen-Dietenheim-Bruneck—Reischach bendtigt werden, durchfihrbar.

Zielmodell St. Lorenzen - Bruneck - Percha Tabelle 5.17|
Linien St. Lorenzen-Percha und Pfalzen-Bruneck

St. Lorenzen 6.05 | 6.35 7.05 7.35 8.05 8.35 9.05 9.35 10.05 10.35 11.05
Indust.zone West | 6.08 | 6.38 | 6.53 | 7.08 | 7.23 | 7.38 | 7.53 | 8.08 | 8.23 | 8.38 | 8.53 | 9.08 | 9.23 | 9.38 | 9.53 | 10.08] 10.23 [ 10.38| 10.53| 11.08
Bruneck Bhf. 6.10 | 6.40 | 655 [ 710 | 7.25 | 7.40 | 7.55 | 8.10 | 8.25 [ 8.40 | 8.55 | 9.10 | 9.25 | 9.40 | 9.55 [10.10( 10.25| 10.40| 10.55| 11.10
Bruneck Zentrum | 6.12 | 6.42 | 6.57 | 7.12 | 7.27 [ 742 [ 757 | 812 | 8.27 | 842 | 8.57 | 9.12 | 9.27 | 9.42 | 9.57 | 10.12]|10.27[10.42[10.57| 11.12
Bruneck Ost 6.15 [ 6.45| 7.00 | 715 [ 7.30 | 7.45| 8.00 | 8.15 | 8.30 | 8.45 [ 9.00 | 9.15 | 9.30 | 9.45 | 10.00( 10.15[10.30| 10.45 11.00[ 11.15
Percha an 6.20 [ 6.50 7.20 7.50 8.20 8.50 9.20 9.50 10.20 10.50 11.20
St. Lorenzen 11.35 12.05 12.35 13.05 13.35 14.05 14.35 15.05 15.35 16.05
Indust.zone West [ 11.23]11.38|11.53|12.08(12.23(12.38(12.53| 13.08| 13.23| 13.38 | 13.53 | 14.08 | 14.23| 14.38| 14.53| 15.08 15.23 [ 15.38| 15.53| 16.08
Bruneck Bhf. 11.25(11.40(11.55(12.10| 12.25|12.40| 12.55| 13.10( 13.25( 13.40| 13.55| 14.10| 14.25| 14.40| 14.55[ 15.10( 15.25| 15.40| 15.55| 16.10
Bruneck Zentrum | 11.27]|11.42|11.57|12.12|12.27|12.42]|12.57| 13.12| 13.27| 13.42| 13.57|14.12| 14.27]| 14.42| 14.57| 15.12]| 15.27| 15.42]| 15.57] 16.12
Bruneck Ost 11.30| 11.45(12.00( 12.15] 12.30| 12.45]| 13.00| 13.15( 13.30( 13.45| 14.00| 14.15| 14.30| 14.45| 15.00 15.15[ 15.30| 15.45| 16.00| 16.15
Percha an 11.50 12.20 12.50 13.20 13.50 14.20 14.50 15.20 15.50 16.20
St. Lorenzen 16.35 17.05 17.35 18.05 18.35 19.05 19.35 20.05 21.05 22.05
Indust.zone West | 16.23|16.38|16.53|17.08(17.23(17.38[17.53|18.08| 18.23| 18.38 | 18.53 [ 19.08 19.23| 19.38| 19.53| 20.08 20.53 [ 21.08 | 21.53| 22.08
Bruneck Bhf. 16.25]|16.40|16.55|17.10|17.25|17.40]|17.55]| 18.10| 18.25]| 18.40| 18.55| 19.10| 19.25[ 19.40| 19.55|20.10| 20.55| 21.10| 21.55| 22.10
Bruneck Zentrum [16.27]16.42|16.57|17.12|17.27[17.42[17.57|18.12| 18.27| 18.42| 18.57[ 19.12[ 19.27[ 19.42] 19.57| 20.12]| 20.57 [ 21.12[ 21.57| 22.12
Bruneck Ost 16.30(16.45(17.00(17.15]17.30| 17.45]| 18.00| 18.15( 18.30( 18.45| 19.00| 19.15| 19.30| 19.45| 20.00 [ 20.15( 21.00| 21.15| 22.00| 22.15
Percha an 16.50 17.20 17.50 18.20 18.50 19.20 19.50 20.20 21.20 22.20
Percha 5.40 | 6.40 7.10 7.40 8.10 8.40 9.10 9.40 10.10 10.40 11.10
Bruneck Ost 545 | 6.45| 7.00| 715 7.30 | 7.45| 8.00 | 8.15 | 8.30 | 8.45 | 9.00 | 9.15 | 9.30 | 9.45 | 10.00| 10.15(10.30| 10.45| 11.00| 11.15
Bruneck Zentrum | 5.48 | 6.48 | 7.03 | 7.18 | 7.33 [ 7.48 [ 8.03 | 8.18 | 8.33 | 848 | 9.03 | 9.18 [ 9.33 | 9.48 | 10.03]| 10.18] 10.33[10.48[ 11.03| 11.18
Bruneck Bhf. 550 (650 | 7.05| 720 7.35| 750 | 8.05| 8.20 | 8.35 | 8.50 | 9.05 [ 9.20 [ 9.35 | 9.50 [ 10.05(10.20{ 10.35(10.50 | 11.05| 11.20
Indust.zone West | 5.52 | 6.52 | 7.07 | 7.22 | 7.37 | 7.52 | 8.07 | 8.22 | 8.37 | 8.52 | 9.07 | 9.22 [ 9.37 | 9.52 [ 10.07(10.22| 10.37 | 10.52( 11.07| 11.22
St. Lorenzen 5.55 [ 6.55 7.25 7.55 8.25 8.55 9.25 9.55 10.25 10.55 11.25
Percha 11.40 12.10 12.40 13.10 13.40 14.10 14.40 15.10 15.40 16.10
Bruneck Ost 11.30( 11.45(12.00( 12.15| 12.30| 12.45]| 13.00| 13.15[ 13.30( 13.45| 14.00| 14.15| 14.30| 14.45| 15.00 [ 15.15( 15.30| 15.45| 16.00| 16.15
Bruneck Zentrum | 11.33[11.48[12.03[12.18[12.33[12.48(13.03[13.18[ 13.33[13.48[ 14.03| 14.18[ 14.33| 14.48| 15.03[15.18]| 15.33| 15.48[ 16.03| 16.18
Bruneck Bhf. 11.35111.50|12.05]12.20| 12.35|12.50] 13.05| 13.20| 13.35| 13.50| 14.05| 14.20| 14.35| 14.50| 15.05| 15.20| 15.35| 15.50| 16.05| 16.20
Indust.zone West [ 11.37|11.52|12.07|12.22| 12.37(12.52( 13.07| 13.22| 13.37| 13.52 | 14.07 [ 14.22| 14.37| 14.52| 15.07 | 15.22| 15.37 [ 15.52| 16.07 | 16.22
St. Lorenzen 11.55 12.25 12.55 13.25 13.55 14.25 14.55 15.25 15.55 16.25
Percha 16.40 17.10 17.40 18.10 18.40 19.10 19.40 20.10{20.40 21.40

Bruneck Ost 16.30|16.45|17.00|17.15|17.30| 17.45] 18.00| 18.15| 18.30| 18.45| 19.00| 19.15] 19.30| 19.45| 20.00| 20.15( 20.45| 21.00 | 21.45| 22.00
Bruneck Zentrum | 16.33[16.48[17.03[17.18[17.33[17.48(18.03[18.18[18.33[ 18.48[19.03|19.18[ 19.33| 19.48| 20.03[20.18]| 20.48| 21.03 [ 21.48| 22.03
Bruneck Bhf. 16.35|16.50(17.05(17.20|17.35|17.50| 18.05| 18.20 | 18.35( 18.50| 19.05| 19.20| 19.35| 19.50| 20.05 | 20.20{ 20.50| 21.05| 21.50 | 22.05
Indust.zone West |16.37|16.52|17.07|17.22|17.37|17.52( 18.07| 18.22| 18.37| 18.52 | 19.07 [ 19.22| 19.37| 19.52| 20.07 | 20.22| 20.52 | 21.07 | 21.52| 22.07
St. Lorenzen 16.55 17.25 17.55 18.25 18.55 19.25 19.55 20.25]20.55 21.55
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Zielmodell Reischach - Bruneck - Dietenheim - St. Georgen Tabelle 5.18
Halbstundentakt
Reischach Seilbahn 6.14 | 6.44 | 714 | 7.44 | 814 | 8.44 | 914 | 9.44 [10.14[10.44| 11.14]| 11.44| 12.14| 12.44 | 13.14 | 13.44
Reischach Dorf 6.16 | 6.46 | 7.16 | 7.46 | 8.16 | 8.46 | 9.16 [ 9.46 [10.16/10.46]| 11.16]| 11.46)| 12.16 | 12.46| 13.16| 13.46
Bruneck Bhf. 6.24 [ 654 724754824 ]854]924]0954([1024[1054]11.24]11.54[12.24[12.54]13.24]13.54
Bruneck Zentrum 6.26 | 6.56 | 7.26 | 7.56 | 8.26 | 8.56 | 9.26 | 9.56 [10.26|10.56| 11.26| 11.56 12.26 | 12.56| 13.26 | 13.56
Dietenheim 7.00 [ 7.30 | 8.00 | 8.30 | 9.00 | 9.30 [10.00]10.30(11.00[ 11.30 12.00 | 12.30 [ 13.00| 13.30| 14.00
Aufhofen 7.02 | 7.32 | 8.02 | 8.32 | 9.02 | 9.32 |10.02|10.32( 11.02[ 11.32 12.02 | 12.32 | 13.02| 13.32| 14.02
St.Georgen Gissbach an 7.05 | 7.35 | 8.05 | 8.35 | 9.05 | 9.35 |10.05]10.35[ 11.05[ 11.35[ 12.05[ 12.35| 13.05| 13.35| 14.05
Bruneck 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00
Bozen an 7.58 8.58 9.58 10.58 11.58 12.58 13.58 14.58
Reischach Seilbahn 14.14|14.44]15.14]15.44 | 16.14 | 16.44 [ 17.14[17.44| 18.14]| 18.44| 19.14| 19.44 | 20.44 | 21.44 | 22.44
Reischach Dorf 14.16]14.46]15.16| 15.46 | 16.16| 16.46 [ 17.16[ 17.46| 18.16)| 18.46]| 19.16| 19.46 | 20.46 | 21.46 | 22.46
Bruneck Bhf. 14.24114.54]15.24]15.54 | 16.24 [ 16.54 [ 17.24 [ 17.54[ 18.24| 18.54| 19.24| 19.54 | 20.54 | 21.54 | 22.54
Bruneck Zentrum 14.26|14.56 | 15.26| 15.56 | 16.26 | 16.56 [ 17.26 [ 17.56 | 18.26 18.56 | 19.26| 19.56 | 20.56 | 21.56 | 22.56
Dietenheim 14.30]15.00]15.30| 16.00{ 16.30( 17.00[ 17.30 | 18.00 18.30| 19.00] 19.30| 20.00
Aufhofen 14.32]15.02|15.32| 16.02| 16.32( 17.02[ 17.32 | 18.02| 18.32| 19.02| 19.32 20.02
St.Georgen Gissbach an |14.35[15.05]15.35|16.05]16.35|17.05[17.35]18.05| 18.35[ 19.05] 19.35] 20.05
Bruneck 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00{21.0022.00
Bozen an 15.58 16.58 17.58 18.58 19.58 20.58 | 21.58 | 22.58
Bozen 6.02 7.02 8.02 9.02 10.02 11.02 12.02 13.02
Bruneck an 7.00 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00
St.Georgen Gissbach 6.53 | 7.23753]823]853]923]953][10.23[10.53[11.23[11.53[12.23[12.53]13.23][13.53
Aufhofen 6.56 | 7.26 | 7.56 | 8.26 | 8.56 | 9.26 | 9.56 | 10.26(10.56 [ 11.26 | 11.56 [ 12.26 | 12.56 | 13.26 | 13.56
Dietenheim 6.58 | 7.28 | 7.58 | 8.28 | 8.58 | 9.28 | 9.58 | 10.28(10.58 [ 11.28 11.58 [ 12.28 | 12.58 | 13.28 | 13.58
Bruneck Zentrum 6.32 | 7.02 | 7.32 | 8.02 | 8.32 | 9.02 | 9.32 [10.02[10.32 11.02] 11.32]| 12.02]| 12.32| 13.02| 13.32| 14.02
Bruneck Bhf. 6.34 | 7.04 | 7.34 | 8.04 | 8.34 | 9.04 | 9.34 [10.04[10.34 [ 11.04| 11.34]| 12.04 | 12.34| 13.04 | 13.34 | 14.04
Reischach Dorf 642|712 | 742|812 | 8.42 | 912 | 9.42 [10.12[10.42| 11.12]| 11.42]| 12.12]| 12.42| 13.12] 13.42| 14.12
Reischach Seilbahn an 6.44 [ 714 7441814844914 ]9.44[10.14]10.44]11.14]11.44]12.14]12.44]13.14[13.44[14.14
Bozen 14.02 15.02 16.02 17.02 18.02 19.02 (20.02]21.02 | 22.02
Bruneck an 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.0021.00(22.00 | 23.00
St.Georgen Gissbach 14.23]14.53]15.23]15.53|16.23[ 16.53[ 17.23[ 17.53| 18.23] 18.53] 19.23] 19.53
Aufhofen 14.26|14.56 | 15.26| 15.56 | 16.26 | 16.56 [ 17.26 [ 17.56 | 18.26| 18.56| 19.26 | 19.56
Dietenheim 14.28|14.58|15.28|15.58 | 16.28 | 16.58 [ 17.28 [ 17.58 | 18.28| 18.58| 19.28| 19.58
Bruneck Zentrum 14.32]15.02]15.32| 16.02| 16.32[ 17.02[ 17.32[ 18.02| 18.32| 19.02| 19.32] 20.02| 21.02| 22.02 | 23.02
Bruneck Bhf. 14.34]15.04]15.34]16.04 | 16.34 [ 17.04 [ 17.34 [ 18.04 [ 18.34] 19.04 | 19.34]20.04 | 21.04 | 22.04 | 23.04
Reischach Dorf 14.42]|15.12|15.42|16.12|16.42[17.12[17.42[18.12| 18.42]| 19.12]| 19.42] 20.12| 21.12| 22.12| 23.12
Reischach Seilbahn an 14.44[15.14[15.44]16.14[16.44[17.14]17.44]18.14] 18.44] 19.14] 19.44]20.14[ 21.14] 22.14[ 23.14

Buslinie Gsies-Welsberg

Die Verkehrsfllsse aus Gsies flieBen gréBtenteils in Richtung Bruneck, wobei allerdings auch in
Richtung Innichen ein gewisses Verkehrsaufkommen festzustellen ist. Die Bahnzeiten sind in
Welsberg so gelegen, daB es unmdglich ist, unter einem vertretbaren betrieblichen Aufwand
gleichzeitig die Anschlisse Richtung Bruneck und die Richtung Innichen zu optimieren. Die Re-
gionalziige von Innichen nach Bruneck fahren in Welsberg um 40 ab, die Regionalziige von
Bruneck nach Innichen fahren in Welsberg um 20 ab. Die Gsieserlinie wird in Welsberg so auf
die Anschlisse nach Bruneck ausgerichtet, daB3 die Umsteigezeit von/nach Bruneck im Durch-
schnitt 10 Minuten betragt.

In den Morgen- und Vormittagsstunden wird der Fahrplan so gestaltet, da3 die Umsteigezeit in
Welsberg nach Bruneck auf 4 Minuten beschrankt ist, von Bruneck kommend betrdgt die Um-
steigezeit 16 Minuten. Vom spaten Vormittag bis zum frilhen Nachmittag betragt die Um-
steigezeit in Welsberg von/nach Bruneck 10 Minuten, in den Nachmittagsstunden wird der
Fahrplan so gestaltet, daB in Welsberg von Bruneck kommend in 4 Minuten umgestiegen
werden kann und nach Bruneck in 16 Minuten.

Diese Abweichungen vom strikten Stundentakt sind dadurch begriindet, daB in den Morgen-
und Vormittagsstunden der VerkehrsfluB gréBtenteils von Gsies nach Bruneck verlauft, in den
Nachmittags- und Abendstunden genau umgekehrt. In Welsberg kénnen bei einem wirtschaft-
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lich vertretbaren Angebot leider nicht alle Anschlisse optimiert werden. Von und nach Innichen
betragt die Wartezeit deshalb im Durchschnitt 50 Minuten.

Die Linie Gsies—Welsberg wird stindlich von 6.09 Uhr bis 19.51 Uhr, in der Gegenrichtung von
7.36 Uhr bis 20.24 Uhr bedient. Insgesamt werden 15 Verbindungen pro Richtung angeboten,
wobei der Umlaufzyklus so gewahlt ist, daB fur die Durchfihrung dieses Dienstes ein Bus not-
wendig ist.

Vormittagsfahrplan von 6.09 Uhr bis 10.09 Uhr:

Abfahrt St. Magdalena 09, St. Martin ab 13, Unterplanken ab 19, Taisten ab 29, Bahnhof Wels-
berg an 36.

Gegenrichtung: Bahnhof Welsberg ab 36, Taisten ab 43, Unterplanken ab 53, St. Martin ab 59,
St. Magdalena an 03.

Mittagsfahrplan von 11.03 Uhr bis 15.03 Uhr:

Abfahrt St. Magdalena 03, St. Martin ab 07, Unterplanken ab 13, Taisten ab 21, Bahnhof Wels-
berg an 30.

In der Gegenrichtung erfolgt die Abfahrt am Bahnhof von Welsberg um 30 einer jeden Stunde,
Taisten ab 37, Unterplanken ab 47, St. Martin ab 53, St. Magdalena an 57.

Nachmittagsfahrplan von 15.57 Uhr bis 19.57 Uhr:

Abfahrt St. Magdalena 57, St. Martin ab 01, Unterplanken ab 07, Taisten ab 17, Bahnhof Wels-
berg an 24.

Gegenrichtung: Bahnhof Welsberg ab 24, Taisten ab 31, Unterplanken ab 41, St. Martin ab 47,
St. Magdalena an 51.

Das konkrete Fahrplanmuster fir diese Linie findet sich in Tabelle 5.19.

Zeinoddl Gsieser Td -WHsbarg Tabdle5.19
Surndertak nit Karelduren
S MegHea 609 | 709| 800 | 909 | 1003( 11.03| 1203| 1303| 14.03| 1503| 1557| 1657| 17.57| 1857| 1957
S Maatin 613 | 7.13| 813 | 913 ] 1013| 11.07| 1207| 1307 14.07| 1507{ 1601| 17.01| 1801{ 1901| 2001
Uhterdarten 619| 7.19| 819 919 1019( 11.13| 1213| 1313 14.13| 1513 1607| 17.07| 1807| 19.07| 207}
Tasten 620 | 7.29| 829 | 929|102 11.23| 1223| 1323( 14.23| 1523 16.17| 17.17| 1817 19.17| 2017}
W\dsberg 634 | 734 | 83| 934 [ 1034] 11.28] 1228| 1328| .28 1528| 1622 17.22| 1822 1922| 2022
VdsbegBf.an | 636 | 7.36 | 836 | 935 1036[ 11.30] 1230[ 1330| 14.30| 1530 16.24| 17.24] 1824 1924| 2024
W\dsbag 640| 740 | 840 | 940 | 1040| 11.40| 1240| 1340| 14.40| 1540| 1640| 17.40| 1840| 1940| 2040
Bunedkan 653 | 7.58| 853 | 953 | 1053( 11.58| 1253| 1358 14.58| 1553 1658| 17.53| 1853( 19.58| 2053}
Bozenan 758 853| 953 | 1058| 11.58| 1258] 13.58| 14.58| 16.58| 16.53| 17.58| 1853| 19.58| 2058 21.55)
Bozen ax| 7| ax| az| 100 11.a2] 12a2] 13a2] U2 15a2] 62| 17.a2] 182|192
Buredk 7| s | az | 1002 11.a2| 12| 13| 12| 152 16aR| 17.a2| 18ae| 19| 2002
V\Esbergan 720 820 | 920 | 1020] 11.20| 1220] 1320| 14.20| 1520] 1620( 17.20| 1820| 19.20( 2020
W\dsbagBT. 63| 7.36| 836 | 936( 1035| 11.30| 1230| 1330| 4.30| 15.30[ 1624{ 17.24| 1824| 1924| 2024
W\dsberg 638 | 733| 833 | 933( 1038 11.32] 1232 1332| 1.2 1532] 16.26| 17.26| 1836| 196 0.6
Tasten 643 | 743 843 943( 1043| 11.37| 1237| 1337| 14.37| 1537] 1631| 17.31| 1831| 1931| 2031
UHerdarken 653 | 753 | 853 | 953 1053| 11.47| 1247| 1347| 1447| 1547| 1641| 17.41| 1841| 1941| 2041
S Matin 65| 70| 8| 9| 10| 11.53] 1253| 1353| 14.53| 1553| 1647| 17.47| 1847| 1947| 2047
S MgHeaan | 703 | 803 | 903 [ 1003 11.03| 11.57] 1257| 1357| 14.57| 1557] 1651| 17.51| 1851| 1951| 2051

Von und nach Bruneck werden mit diesem Fahrplan haufige Verbindungen bei kurzen Um-
steigezeiten angeboten. Nach Innichen sind die Umsteigezeiten nicht zufriedenstellend. Fir ein
besseres Angebot auch in diese Richtung muBten mindestens zwei Busse eingesetzt werden.
Sollte die Nachfrage steigen, kénnten fir die wichtigsten Verbindungen auch Anschlisse ins
obere Pustertal angeboten werden, dasselbe wird fir die touristische Hochsaison empfohlen.
Trotz der mangelhaften Anschlisse ins obere Pustertal stellt dieser Fahrplan im Vergleich zur
heutigen Situation einen bedeutenden Qualitatssprung dar. Zwei von drei Hauptfunktionen
dieser Linie, namlich gute Verbindungen von/nach Welsberg und auf der Bahnlinie in Richtung
Bruneck-Brixen—Bozen herzustellen, werden zufriedenstellend erflllt. Die Funktion als Zu-
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bringerlinie fur die Verbindung in Richtung Oberpustertal kann mit einem Bus nicht zufrieden
stellend gel®st werden.

Buslinie Prags-Niederdorf-Toblach-Innichen-Sexten
(Sammellinie Hochpustertal)

Diese Buslinie erscheint nur im ersten Moment ein zur Bahn paralleler Busdienst. De facto wird
diese Buslinie verschiedensten Ansprichen an den offentlichen Verkehr im Oberpustertal, bei
gleichzeitig optimaler Abstimmung auf die Fahrpldne der Bahn, gerecht. Konkret erfillt diese
Linie folgende Funktionen:

o Buszubringer aus dem Pragsertal, bei Abstimmung auf die Fahrzeiten der
Bahn in Niederdorf;

o Buszubringer zwischen dem Bahnhof Toblach und dem Dorfkern in Altto-
blach, bei Abstimmung auf die Fahrzeiten der Bahn in Toblach;

. Busverbindung zwischen Alttoblach und Innichen;

. Buszubringer aus dem Sextnertal, bei Abstimmung auf die Fahrzeiten der

Bahn in Innichen;

o Verkntpfung aller wichtigen touristischen Zentren des Oberpustertales zwi-
schen Sexten und Prags durch eine einzige, zusammenhangende und kunden-
freundliche Buslinie im Stundentakt. Wichtige Ausflugsziele, wie der Dolomi-
tenhof im Fischleintal, der Kreuzbergpal3, der Pragser Wildsee und Brlckele
als Ausgangspunkt zur Platzwiese werden im alternierenden Zweistundentakt
angefahren.

Die Abfahrt der Busse erfolgt abwechselnd alle zwei Stunden am Pragser Wildsee um 02, St.
Veit ab 07, bzw. in Brickele um 04, Schmieden ab stindlich um 12, Kreuzung Prags/Puster-
talerstraBe ab 19, Bahnhof Niederdorf ab 22, Bahnhof Toblach ab 31, Alttoblach ab 35, Bahn
hof Innichen ab 43, Innichen Pflegplatz ab 46, Sexten Moos an um 01 einer jeden Stunde,
Ankunft Dolomitenhof zweistindlich um 11, Ankunft Kreuzbergpal3 zweisttiindlich um 16.

In der Gegenrichtung erfolgt die Abfahrt auf dem Kreuzbergpal3 zweisttiindlich um 43, Abfahrt
Dolomitenhof zweistlindlich um 48, Sexten Moos ab stindlich um 58, Innichen Pflegplatz ab
13, Bahnhof Innichen ab 15, Alttoblach ab 23, Bahnhof Toblach ab 27, Bahnhof Niederdorf ab
36, Kreuzung Prags/PustertalerstraBe ab 39, Schmieden an um 46 einer jeden Stunde, Abfahrt
St. Veit zweistindlich um 51, Ankunft Pragser Wildsee zweistiindlich um 56, Ankunft in
Brickele zweisttndlich um 54.

Zwischen Schmieden in Prags und Sexten Moos wird die Linie im Stundentakt bedient, die Teil-
sticke von Schmieden zum Pragser Wildsee bzw. nach Brickele und von Sexten Moos zum Do
lomitenhof im Fischleintal bzw. auf den KreuzbergpaB3 werden jeweils abwechselnd im Zwei-
stundentakt bedient.

Wahrend der Monate, in denen der Buspendeldienst zur Platzwiese verkehrt, kann die Linie
auch stindlich Uber Schmieden bis zum Pragser Wildsee gefiihrt werden, wahrend die Ver-
bindung nach Brlckele vom Platzwiese-Pendelbus tGbernommen wird. Dabei wirde dieser
Pendelbus in Schmieden auf den Fahrplan der Buslinie Hochpustertal abgestimmt: Schmieden
ab 00, Brlckele ab 05, Platzwiese an 25, Abfahrt in die Gegenrichtung 35, Brlckele ab 55,
Schmieden an 00. In Schmieden betragt die Umsteigezeit in diesem Fall 11 bzw. 14 Minuten.

Die Regionalzlige von Innichen nach Bruneck fahren in Niederdorf um 35 ab, die Regionalztge
von Bruneck nach Innichen fahren in Niederdorf um 25 ab. Die Fahrgéaste von Prags haben am
Bahnhof von Niederdorf einen 13-Minuten-Anschlul3 Richtung Bruneck und einen 3-Minuten-
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AnschluB3 Richtung Innichen. Von Bruneck nach Prags haben die Fahrgaste einen 11-Minuten-
AnschluB3, von Innichen nach Prags einen 1-Minuten-AnschlufB.

Die Regionalztge von Innichen nach Bruneck fahren in Toblach um 31 ab, die Regionalziige von
Bruneck nach Innichen fahren in Toblach um 30 ab. Die Fahrgaste von und nach Alttoblach
haben am Bahnhof Toblach von/nach Bruneck und Innichen einen Sofortanschluf3 innerhalb 2
bis 4 Minuten.

Die Regionalzlige von Innichen nach Bruneck fahren in Innichen um 26 ab, die Regionalzlige
von Bruneck nach Innichen kommen in Innichen um 34 an. Die Fahrgaste aus Sexten haben am
Bahnhof Innichen einen 11-Minuten-AnschluB3 Richtung Bruneck, aus Bruneck einen 9-Minuten-
AnschluB3 Richtung Sexten.

Die Regionalztige nach Lienz fahren in Innichen um 37 ab, die Regionalzige von Lienz kommen
in Innichen um 23 an. Die Fahrgaste aus Sexten haben am Bahnhof Innichen einen 22-Minuten-
AnschluB3 nach Vierschach—-Winnebach-Lienz, in der Gegenrichtung besteht ein 20-Minuten-An-
schluB nach Sexten (siehe: ErschlieBung von Vierschach und Winnebach).

Sexten - Innichen - Alttoblach - Niederdorf - Prags Tabelle 5.20
Stundentakt Sexten Moos - Prags St. Veit

Bozen 6.02 | 7.02 | 8.02 | 9.02 [10.02|11.02(12.02|13.02( 14.02|15.02]16.02|17.02| 18.02| 19.02 [ 20.02
Bruneck 7.02 | 8.02 | 9.02 | 10.02|11.02]12.02|13.02 [ 14.02 [ 15.02| 16.02| 17.02| 18.02| 19.02 20.02 [ 21.02
Niederdorf an 7.25 | 8.25 | 9.25 [ 10.25]11.25]12.25]|13.25[14.25[15.25|16.25] 17.25] 18.25] 19.25] 20.25 [ 21.25
Kreuzbergpal® 7.43 9.43 11.43 13.43 15.43 17.43 19.43
Dolomitenhof | 8.48 | 10.48 | 12.48 | 14.48 | 16.48 | 18.48 I
Moos 558 | 6.58 | 7.58 | 8.58 | 9.58 |10.58|11.58(12.58(13.58 | 14.58|15.58|16.58|17.58 | 18.58 | 19.58 [ 20.58
Sexten 6.03 ] 7.03 | 8.03 [ 9.03 |10.03[11.03{12.03]13.03[14.03]15.03]|16.03|17.03]18.03|19.03[20.03]21.03
Innichen 6.13 ( 7.13 | 8.13 | 9.13 |10.13|11.13|12.13(13.13|14.13(15.13|16.13|17.13|18.13|19.13|20.13 [ 21.13
Innichen Bhf. 6.15 [ 7.15 ] 8.15] 9.15 110.15|11.15112.15(13.15[14.15[15.15]16.15]|17.15]| 18.15]| 19.15]| 20.15[ 21.15
Alttoblach 6.23 | 7.23 | 8.23 | 9.23 |10.23|11.23|12.23(13.23(14.23(15.23|16.23]17.23|18.23|19.23|20.23 | 21.23
Toblach Bhf. 6.27 | 7.27 | 8.27 | 9.27 110.27111.27112.27(13.27[14.27[15.27]16.27|17.27]18.27| 19.27] 20.27 [ 21.27
Niederdorf 6.33 | 7.33 | 8.33 | 9.33 |10.33|11.33|12.33(13.33(14.33(15.33|16.33]17.33|18.33|19.33|20.33(21.33
Niederdorf Bhf. 6.36 | 7.36 | 8.36 [ 9.36 | 10.36[11.36[12.36]13.36[14.36 [ 15.36| 16.36 [ 17.36| 18.36| 19.36 [ 20.36 | 21.36
Schmieden 6.46 | 7.46 | 8.46 | 9.46 |10.46)11.46)|12.46(13.46[14.46[15.46| 16.46|17.46]| 18.46| 19.46| 20.46 [ 21.46
Prags St. Veit I 8.51 I 10.51 | 12.51 | 14.51 | 16.51 | 18.51 20.51
Pragser Wildsee an | 8.56 | 10.56] | 12.56] | 14.56] | 16.56| | [18.56
Briickele an 7.54 9.54 11.54 13.54 15.54 17.54
Innichen 6.26 | 7.26 | 8.26 | 9.26 | 10.26|11.26|12.26 (13.26 [ 14.26 [ 15.26 | 16.26| 17.26| 18.26 | 19.26 | 20.26 [ 21.26
Toblach 6.31 ] 7.31 | 831 | 9.31 | 10.31(11.31(12.31|13.31(14.31(15.31|16.31|17.31|18.31| 19.31(20.31|21.31
Niederdorf 6.35 | 7.35 | 8.35 [ 9.35 | 10.35(11.35(12.35]| 13.35(14.35(15.35| 16.35| 17.35| 18.35| 19.35 [ 20.35| 21.35
Bruneck an 6.58 | 7.58 | 8.58 [ 9.58 | 10.58(11.58(12.58|13.58 [ 14.58 | 15.58 | 16.58 | 17.58 | 18.58 | 19.58 | 20.58 | 21.58
Bozen an 7.58 | 8.58 | 9.58 [10.58]11.58[12.58 | 13.58 | 14.58 [ 15.58 | 16.58 | 17.58 | 18.58 | 19.58 | 20.58 [ 21.58 | 22.58
Bozen 6.02 [ 7.02 | 8.02 | 9.02 [10.02]11.02]12.02]13.02[14.02[15.02[ 16.02[ 17.02 18.02] 19.02] 20.02
Bruneck 7.02 | 8.02 | 9.02 |10.02[11.02|12.02]|13.02 [ 14.02 | 15.02| 16.02| 17.02 | 18.02 | 19.02| 20.02 | 21.02
Niederdorf 7.25 | 8.25 | 9.25 |10.25[11.25(12.25|13.25 [ 14.25[ 15.25| 16.25| 17.25 | 18.25| 19.25 | 20.25 | 21.25
Toblach an 7.29 | 8.29 | 9.29 |10.29]11.29(12.29(13.29(14.2915.29 16.29]| 17.29| 18.29|19.29| 20.29 | 21.29
Innichen an 7.34 | 8.34 | 9.34 [10.34]11.34]|12.34(13.34 | 14.34| 15.34 [ 16.34 | 17.34 | 18.34 [ 19.34 | 20.34 | 21.34
Briickele 8.04 10.04 12.04 14.04 16.04 18.04
Pragser Wildsee | 9.02 | 11.02 | 13.02 | 15.02 | 17.02 | 19.02
Prags St. Veit | 9.07 | 11.07 | 13.07 | 15.07 | 17.07 | 19.07 21.07
Schmieden 6.12 ( 712 | 8.12 | 9.12 110.12|11.12|12.12(13.12(14.12(15.12]16.12|17.12| 18.12| 19.12| 20.12 | 21.12
Niederdorf Bhf. 6.22 | 7.22 | 8.22 | 9.22 110.22|11.22|12.22(13.22[14.22[15.22]16.22]17.22]18.22| 19.22] 20.22 [ 21.22
Niederdorf 6.24 | 7.24 | 8.24 | 9.24 110.24|11.24|12.24(13.24(14.24(15.24|16.24|17.24|18.24|19.24|20.24 [ 21.24
Toblach Bhf. 6.31 [ 7.31]831]9.31]10.31]11.31]12.31[13.31]14.31]15.31]116.31]17.31]|18.31[19.31[20.31]21.31
Alttoblach 6.35 ] 7.35 | 8.35 [ 9.35 |1 10.35(11.35(12.35| 13.35[14.35(15.35| 16.35( 17.35| 18.35| 19.35( 20.35| 21.35
Innichen Bhf. 643 [ 743 | 8.43 | 9.43 110.43111.43112.43(13.43[14.43[15.43]16.43]|17.43]|18.43]|19.43]|20.43[21.43
Innichen 6.46 | 7.46 | 8.46 | 9.46 | 10.46|11.46|12.46(13.46(14.46(15.46|16.46|17.46|18.4619.46|20.46 | 21.46
Sexten 6.56 | 7.56 | 8.56 [ 9.56 | 10.56[11.56[12.56]13.56 [ 14.56 | 15.56| 16.56 | 17.56 | 18.56 | 19.56 | 20.56 | 21.56
Moos 7.01] 8.01 | 9.01 [{10.01]11.01[12.01{13.01|14.01{15.01(16.01|17.01|18.01|19.01|20.01(21.01|22.01
Dolomitenhof an | 8.11 | 10.11 | 12.11 | 14.11 | 16.11 | 18.11 |
Kreuzbergpal an 7.16 9.16 11.16 13.16 15.16 17.16 19.16
Niederdorf 6.35 | 7.35 | 8.35 [ 9.35 | 10.35(11.35(12.35| 13.35(14.35(15.35| 16.35| 17.35| 18.35| 19.35 [ 20.35| 21.35
Bruneck an 6.58 | 7.58 | 8.58 [ 9.58 | 10.58(11.58(12.58|13.58 [ 14.58 | 15.58 | 16.58 | 17.58 | 18.58 | 19.58 | 20.58 | 21.58
Bozen an 7.58 | 8.58 | 9.58 [10.58]11.58[12.58 | 13.58 | 14.58 [ 15.58 | 16.58 | 17.58 | 18.58 | 19.58 | 20.58 [ 21.58 | 22.58
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Von Schmieden nach Sexten wird die Linie stindlich von 6.12 Uhr bis 21.12 Uhr bedient, in der
Gegenrichtung von 5.58 Uhr bis 20.58 Uhr. Insgesamt werden bei einem durchgehenden
Stundentakt 16 Verbindungen pro Richtung angeboten, wobei der Umlaufzyklus so gewahlt ist,
daBB fur die Durchfihrung dieses Dienstes drei Busse notwendig sind. Das konkrete Fahr-
planmuster fir diese Linie findet sich in Tabelle 5.20.

Flexible Bedienung Wahlen, Aufkirchen

Fir die Fahrgaste aus Wahlen und Aufkirchen wird eine alternative Bedienform vorgeschlagen
(siehe 7.1, Flexible Bedienformen).

Buslinie Toblach-Cortina

Diese Linie hat vorwiegend touristische Bedeutung und dient auch als Zubringerlinie flr Berg-
und Wandertouren. Da das Héhlensteintal véllig unbesiedelt ist, ware von der Siedlungsstruktur
her auf Sudtiroler Gebiet keine Buslinie notwendig.*®

Diese Buslinie wird auf die Bahn in Toblach abgestimmt, wobei die Fahrzeiten so gewahlt
werden, daB3 die Fahrgaste aus dem Pustertal einen Sofortanschluf3 in Richtung Cortina haben.
Da die Linie bis nach Alttoblach weitergefihrt wird, besteht dort auch eine Umsteigemdglich-
keit fur die Fahrgaste aus dem Sextnertal und Innichen.

Die Abfahrt der Busse erfolgt in Alttoblach um 32, Bahnhof Toblach ab 35, Toblacher See ab
40, Schluderbach ab 50 und Cortina an um 15. In der Gegenrichtung verlassen die Busse Corti-
na um 45, Schluderbach ab 10, Toblacher See ab 20, Bahnhof Toblach ab 25, Alttoblach an um
28.

Zielnodell Toblach - Cortina Tabelle 5.21
unvalistandiger Stundentakt
Bruneck 7.02 | 802 | 9.02 | 11.02| 12.02| 13.02| 14.02| 15.02 16.02| 17.02| 18.02| 19.02
Toblachan 729 829 | 9.29 | 11.29]| 12.29] 13.29| 14.29| 15.29| 16.29| 17.29| 18.29| 19.29
Innichen 726 826 | 9.26 | 11.26| 12.26| 13.26| 14.26| 15.26 16.26| 17.26| 18.26| 19.26
Toblach an 7.30 [ 830 | 9.30 | 11.30| 12.30| 13.30| 14.30| 15.30| 16.30| 17.30| 18.30| 19.30
Alttoblach 7.32 | 832 | 932 | 11.32| 12.32| 13.32| 14.32| 15.32| 16.32| 17.32| 18.32| 19.32
Toblach BHf. 7.35[ 835] 9.35| 11.35| 12.35[ 13.35| 14.35| 15.35| 16.35| 17.35| 18.35| 19.35
Toblach See 740 | 840 | 940 | 11.40( 1240( 13.40| 14.40| 15.40| 16.40| 17.40| 18.40| 19.40
Schiuderbach 7.50 [ 850 | 9.50 | 11.50( 12.50( 13.50| 14.50| 15.50| 16.50| 17.50| 18.50| 19.50

CortinadAnpezzoan | 815 | 9.15 [ 10.15{ 12.15] 13.15] 14.15] 15.15] 16.15] 17.15] 18.15] 19.15] 20.15

Cortina dArrpezzo 745 | 845 | 945 | 11.45| 1245( 1345 14.45( 1545 16.45| 17.45| 18.45| 1945

Schiuderbach 810 ( 910 | 10.10| 1210( 13.10( 14.10| 15.10| 16.10( 17.10( 18.10| 19.10| 20.10
Toblach See 820 | 9.20 [ 10.20| 12.20( 13.20| 14.20| 15.20| 16.20| 17.20| 18.20| 19.20| 20.20
Toblach Bif. 825 925]10.25| 1225| 13.25[ 14.25| 15.25| 16.25| 17.25| 18.25| 19.25| 20.25
Alttoblach an 828 | 928 [ 10.28]| 12.28] 13.28| 14.28| 15.28| 16.28| 17.28| 18.28| 19.28| 20.28
Toblach 8.30 | 9.30 [ 10.30| 12.30( 13.30| 14.30| 15.30| 16.30( 17.30| 18.30( 19.30| 20.30
Innichen an 834 | 934 [10.34]| 1234 13.34| 14.34| 15.34| 16.34| 17.34| 18.34| 19.34| 20.34
Toblach 830 [ 9.30 | 10.30| 12.30( 13.30| 14.30| 15.30| 16.30( 17.30| 18.30| 19.30| 20.30
Bruneck an 858 | 958 [ 10.58] 1258 13.58] 14.58| 15.58| 16.58( 17.58] 18.58| 19.58| 20.58

“8 Die Entwicklung dieser Linie hdngt in entscheidendem Mal3 von der Koordination mit den Buslinien der

Provinz Belluno ab. Besonders die Abstimmung mit den Linien nach Misurina und Calalzo ist unbedingt notwendig;
gemeinsames Ziel sollte die Schaffung eines dolomitenweiten, vertakteten und koordinierten Busnetzes sein, dem
vor allem im Tourismus groBe Bedeutung zukommt (Dolomitenpésse).
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Die Busse von Toblach nach Cortina verkehren von 7.32 Uhr bis 19.32 Uhr, die der Gegenrich-
tung von 7.45 Uhr bis 19.45 Uhr. Bei einer einmaligen Unterbrechung des Stundentakts
werden 12 Verbindungen pro Richtung angeboten, wobei der Umlaufzyklus so gewahlt ist, daf3
fur die Durchfihrung dieses Dienstes zwei Busse notwendig sind (Fahrplanmuster: Tabelle
5.21).

ErschlieBung von Vierschach und Winnebach

Es wird empfohlen, die Regionalzliige von Innichen nach Lienz zu verlangern, was mit einem re-
lativ geringen Zusatzaufwand an Material und Personal mdoglich ist. Dadurch kénnen auch die
Ortschaften Vierschach und Winnebach per Bahn erschlossen werden. Das Fahrzeitenschema
nach Lienz erlaubt auch die Bedienung von kleinen Ortschaften, da die strategische Fahrzeit
einer knappen Stunde zwischen Toblach und Lienz relativ leicht erreicht werden kann. Zudem
l[auft die Linie von Innichen nach Lienz aus, wodurch nicht mehr so schnelle Fahrzeiten erforder-
lich sind wie im unteren Pustertal, wo es besonders darauf ankommt, schnelle Verbindungen
vom Pustertal in die anderen Landesteile herzustellen. Die Verlangerung der Regionalziige nach
Lienz ist auch aus touristischen Grinden duBerst attraktiv.

Die Regionalzlige verlassen Innichen stindlich um 37, Winnebach ab 41, Vierschach ab 44, Li
enz an 22. In der Gegenrichtung verlassen die Regionalzige Lienz stindlich um 38, Winnebach
ab 16, Vierschach ab 19, Innichen an 23. Das konkrete Fahrplanmuster fir die Regionalziige In-
nichen-Lienz findet sich in Tabelle 5.22.

Zdnaocdl BanWinsboaedh - lImiden Tadle 523
Rygaehaldr; Sudated

Lieae 63| 7.33| 83| 933 | 1033 11.33] 1233 1333| 11.33] 15.33| 1633 17.33] 1833 1933 2.3

Sllian 700 | 8B 90B| 1009 11.08| 1208 1300 4.3 1509 1608 17.08 1801 1903 2008 21.05

Wirebedh | 716 | 816 Q16| 1016| 11.16| 1216[ 1316 K.16| 1516 16.16| 17.16| 1816 1916| 2016| 21.16
Measdeah 719 819 919 1019 11.19] 1219 1319| 1419| 1519| 1619| 17.19| 1819 1919 2019| 21.19
Imidenan | 723 823| 923 | 103 11.23] 1223 1323) 1123 1523 1623) 1723 1823 19223] 2023) 21.23]
Imiden 75| 8B | 9B | 105 11.5| 125| 13H5| 4.5 155| 1605| 17-H| 18| 1906 205| 21.5
Busakan | 758 | 888 | 953 | 1053 11.58] 1258 1358| 14.58 1558 1658| 17.58] 1858 1958| 2058 21.58
Baenan 853 | 953| 1058] 11.58| 1253 1358 14.58| 1553| 1658| 17.58| 1858 1958 2058 21.583( 2255

Bozen 6| 72| 82| a2 | 102 1.2 122 132 U2 152 162 17.a2| 18C2| 1902
Busak 72| 82| 92| 102 1.2 122 132 42| 1562 16| 17.(2| 18Q2( 1902 202
Imidenan 73| 83| 9FA | 1034 11.34 1234 1334 1434 1534 1634 17.34 1834 1934 2034
Imiden Q37| 737 | 837 | Q37| 1037| 11.37| 1237| 1337| 1437| 1537| 1637| 17.37| 1837| 1937 2037

\Masdah 641 | 741 | 841 | 941 | 1041| 11.41| 1241 1341| 1441| 1541 1641 1741 1841 1941 2041
Wingbedh | 64| 744 | 844 944 | 1044 11.44| 1244] 1344 14| 154 1644 1744] 1844 1944] 2044,
Sllianan G651 | 751 | 851 | 951 | 1051| 11.51| 1251| 1351| 14.51| 15651 1651( 17.51( 1851( 1951 2051
Liezan 72| 82| Q22| 1022 1122 1222 1322 14.22| 1522] 1622 17.22] 1822 1922 2022| 21.22]

Zusammenfassung

Das Angebotssystem des Zielmodells ist in den Graphiken 5.1 bis 5.6 dargestellt. Graphik 5.1
zeigt das Pustertaler Verkehrsnetz, Graphik 5.2 das Stadtnetz Bruneck. Die Graphiken 5.3 bis
5.5 verdeutlichen das Takt- und AnschluBsystem auf den einzelnen Netzabschnitten, Graphik
5.6 das AnschluBsystem am Bahnhof Bruneck aufgrund der Ankunfts- und Abfahrtszeiten der
einzelnen Linien.
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6. Vorstufe
(kurzfristiges Angebotsmodell)

6.1 Zielmodell und kurzfristiges Modell:
Grundproblematik

Das in Kapitel 5 erlduterte Zielmodell stellt ein mittelfristig erreichbares Optimum im 6ffentli-
chen Regionalverkehr dar, in mehrfacher Hinsicht:

. Die Bahnlinien sind auf Landesebene optimal vernetzt und bieten zudem
Idealvoraussetzungen fir die Weiterverkntpfung mit den értlichen Buslinien
aller Landesteile: die vier Hauptknotenpunkte® Bozen, Meran, Brixen und
Bruneck sind gleichzeitig Kreuzungspunkte der Regionalzlge: stiindlich
treffen an diesen Knotenpunkten die Zige und Busse aller Linien zusammen
und ermoglichen ein Umsteigen ohne lange Wartezeiten in alle Richtungen -
zwischen Zlgen, zwischen Zug und Bus, zwischen Bussen. Der netzweite
Taktfahrplan stellt damit nicht nur eine angemessene Bedienungshaufigkeit,
sondern auch eine maximale Flachendeckung und minimale Fahrzeiten sicher.

o Auch die Ressourcen kénnen unter den beschriebenen Voraussetzungen
optimal eingesetzt werden: abgesehen von der Beschleunigung der Bahnver-
bindungen, die die Material- und Personalverfligbarkeit erhéht, wird auch
durch die RegelmaBigkeit des Taktverkehrs ein systematischer und effizienter
Einsatz von Personal und Fahrzeugen ermoglicht. Zudem ergeben sich auch
fur die Buslinien minimale Stehzeiten an den Hauptknotenpunkten, da zwi-
schen Ankunft (kurz vor Eintreffen der Zlge) und Abfahrt (kurz danach) im
Normalfall nur ca. 10-15 Minuten liegen.

Diese offensichtlichen Vorzige haben die Entscheidung bedingt, fir das Zielmodell eine Losung
vorzuschlagen, die MaBnahmen an der Infrastruktur voraussetzt. Denn wenn es mittelfristig Ziel
der Sudtiroler Verkehrspolitik ist, den 6ffentlichen Verkehr zu férdern und zu entwickeln, so
wird es auf Dauer nicht genlgen, nur weitere Mittel fir den laufenden Betrieb zur Verfigung
zu stellen. Eine Politik, die nur auf Angebotsausweitung setzt, ohne gleichzeitig einschneidende,
auch infrastrukturelle MaBnahmen zur Optimierung von Netz und Betrieb voranzutreiben, wird
unweigerlich an ihre Grenzen stoBen, sobald die Nachfrage mangels tatsachlicher Attraktivitats-
steigerung nicht mehr genligend reagiert und gleichzeitig die Kosten untragbar werden, weil
die Effizienz des Gesamtsystems nicht verbessert wird.

Das Zielmodell stellt somit eine mittelfristige Losung dar, die die Bereitschaft zu einem gezielten
infrastrukturellen Ausbauprogramm voraussetzt. Andererseits beziehen die betreffenden
BaumaBnahmen, im vorliegenden Fall vor allem die Verbindungsschleife zwischen Schabs und
Vahrn, gerade aus dem dargestellten Modell ihre eigentliche Rechtfertigung: Es geht, etwa
beim genannten Eingriff, nicht nur um die Verbesserung einer einzelnen Bahnverbindung - auch
wenn die Linie Bruneck—Brixen fir die 6stliche Landeshalfte von grundlegender Bedeutung ist -
sondern auch um die Erreichung idealer AnschluBbedingungen auf dem gesamten Sudtiroler
Verkehrsnetz und damit um einen netzweiten Qualitatssprung.

Dies ist mit ein Grund daflr, daB in der vorliegenden Arbeit das mittelfristige Angebotsmodell
(Zielmodell) vor dem kurzfristigen (Vorstufe) behandelt wird: im Zielmodell wird am klarsten
deutlich, wie die Prinzipien des integralen Taktfahrplans funktionieren, wie sie konkret auf das
Sudtiroler Nahverkehrsnetz angewendet werden kdnnen und was somit Ziel der vorge
schlagenen MaBBnahmen sein soll. Die Wichtigkeit klarer Zielvorstellungen ist bereits mehrmals

49 siehe Kap.1.4, Einordnung ins Verkehrsnetz auf Landesebene.
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betont worden: alle MaBnahmen: Ausbauten, Angebotserweiterungen, Linienkorrekturen usw.
sind im Hinblick auf ein genau definiertes Gesamtziel zu treffen, wenn sie die groBtmaogliche
Wirkung auf die Gesamtqualitat des offentlichen Verkehrssystems haben sollen. Daher sollte
auch eine kurzfristige Strategie immer mittel- und langfristige Ziele und Perspektiven vor Augen

halten.

Somit ist es naheliegend, das kurzfristige Angebotsmodell vom Zielmodell abzuleiten. Die Auf-
gabenstellung ist:

Es soll ein Gesamtangebot konzipiert werden, das verwirklichbar ist, bevor die
fur das Zielmodell notwendigen infrastrukturellen Voraussetzungen erreicht
sind.

Es soll ein netzweites Qualitatsniveau erreicht werden, das dem des Zielm-
odells méglichst nahe kommt und das mdéglichst stimmig ist, d. h. die not-
wendigen Abweichungen vom Zielniveau sollten sich in ausgewogener Weise
auf die einzelnen Netzteile und Qualitdtskomponenten verteilen. Da vor allem
die Gesamtqualitat zahlt, hat es wenig Sinn, nur in einem Punkt Fortschritte
zu erzielen, wenn gleichzeitig das Gesamtbild nicht “stimmt”.

Das vorzuschlagende Angebot soll einerseits Ziel kurzfristiger MaBnahmen
sein, gleichzeitig aber eine geeignete Vorstufe zum Zielmodell darstellen, die
sowohl fur die Benutzer als auch fir die Betreiber eine adaquate “Vorbe-
reitung” darstellt: es ware namlich unklug und zudem schwerlich konsensfa
hig, jegliche einschneidende Verbesserung auf den Moment der Verwirkli-
chung des Zielmodells zu vertagen. Auch hier gilt die allgemeine Regel, daf3
das mittelfristig Mogliche nicht gegen das kurzfristig Machbare ausgespielt
werden soll. Beide Zeithorizonte sollten innerhalb einer Gesamtstrategie be-
rlcksichtigt werden.

"Kurzfristig” bedeutet hier einen Zeitraum von zumindest 1-2 Jahren fur die
Umsetzung. Das Modell soll sich also nicht darauf beschranken, Korrekturvor
schlage fur den aktuellen Fahrplan machen, ohne auf Anzahl der Fahrten,
Materialsituation und Linienorganisation einzuwirken. Derartige Korrekturen
haben eine geringe Reichweite und kénnen allenfalls spezifische Probleme be-
treffen. Verbesserungsvorschldage fur Fahrplane, die bereits erstellt sind und
keine wesentlichen Anderungen zulassen, sind ad hoc zu unterbreiten und
konnen sicherlich nicht Gegenstand der vorliegenden Studie sein. Die Aktuali-
tat ware zwangslaufig sehr schnell nicht mehr gegeben, auch weil von keinen
klaren Rahmenbedingungen ausgegangen werden kann. Ohne eine grund-
legende Neuorganisation des Verkehrsnetzes 1483t sich die Gesamtsituation
ohnehin nur fragmentarisch verbessern.

Die Vorbedingungen des Zielmodells, die kurzfristig nicht gegeben sind, sind folgende:

Die Fahrzeiten, die die derzeitige Infrastruktur ermoglicht, liegen zwischen Bo-
zen und Meran bei ca. 35 Minuten, zwischen Bozen und Brixen bei ca. 30 Mi-
nuten, zwischen Brixen und Bruneck bei Gber 40 Minuten. Damit ist es nicht
maoglich, die Zige an allen vier Knotenpunkten im Stundentakt kreuzen zu
lassen und dort jeweils vollstandige AnschluBgruppen zu verwirklichen. Das
heiBt, dal3 an mindestens zwei Knotenpunkten vom Schema abgegangen
werden muf3, weil die Zlge in die verschiedenen Richtungen zu verschiedenen
Zeiten abfahren - sofern man nicht eine deutliche Verlangerung der Gesamt-
fahrzeiten in Kauf nehmen will, die die Hauptverbindungen unattraktiv ma-
chen wirde.*

0 Es ware naturlich moglich, zwischen Bozen und Meran sowie zwischen Brixen und Bruneck die Systemfahrzeit

(Fahrzeit inklusive Wartezeit bis zum néchsten AnschluB) auf eine Stunde zu bringen. Das wiirde aber in Bozen und
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. Die infrastrukturelle und logistische Situation an den Knotenbahnhofen sowie
die betrieblichen Voraussetzungen lassen es ratsam erscheinen, die Uber-
gangszeiten der Anschlisse und die Fahrzeitreserven gegentber dem Zielm-
odell zu verlangern. Auch das derzeitige Tarifsystem, das bei jedem Verkehrs-
mittelwechsel eine neue Entwertung erforderlich macht, wirkt sich bei groBe-
rem Fahrgastaufkommen zeitverzdégernd aus. Das Zielmodell setzt zum einen
ein Umsteigen mit minimalen Wegentfernungen an den Knotenpunkten
voraus, zum anderen werden standardisierte Betriebsablaufe und ein perfek-
tioniertes Betriebsleitsystem bendtigt, um z.B. jederzeit wirksam auf Storfalle
eingehen zu kénnen, die bei falscher oder verspateter Handhabung das ge-
samte System beeintrachtigen kénnen.>" Bis zur Erreichung des Zielstandards
ist somit sicherlich eine gewisse Anlaufzeit erforderlich.

Ausgehend von diesen Voraussetzungen soll nun ein konkretes Angebotsmodell erstellt werden.

6.2 Ausgangssituation im Bahnverkehr

Der Zugverkehr auf der Pustertalbahn wird derzeit (Winterfahrplan 1996/97) mit einem
traditionellen Fahrplan gefihrt. Die insgesamt 24 taglichen Zlge verkehren relativ unsystema-
tisch, auch wenn sich die Zige siebenmal am Tag in Bruneck kreuzen > Auf der Brennerlinie be-
stehen ein EuroCity- und ein Interregionalverkehr, die jeweils im Zweistundentakt erfolgen und
sich zu einem Stundentakt erganzen.>

Mit dem Fahrplanwechsel Sommer 1997 ist flr die Linie Franzensfeste—Innichen eine Neuord-
nung des Regionalverkehrs vorgesehen. Das Angebot soll an Werktagen weiterhin 12 Zlge pro
Richtung betragen, ein zusatzlicher Zug pro Richtung ist zwischen Franzensfeste und Bruneck
vorgesehen. Die Zuge verkehren, mit einer Reihe von Abweichungen, im Stundentakt, der die
Anschlisse an die erwdhnten Taktzlge auf der Brennerlinie herstellt. Bruneck und Toblach sind
Kreuzungspunkte des Taktverkehrs. Die Direktzlige Innsbruck-Lienz werden auf vier tagliche
Paare erweitert, werden in den Regionalverkehr “eingebaut” und bedienen alle Haltestellen. Der
Einsatz neueren Rollmaterials (MDVC) wird voraussichtlich auf 6 tagliche Zugpaare erweitert.
Gleichzeitig soll mit der Abstimmung der Busfahrpldne auf diesen Fahrplan begonnen werden,
vor allem, was die Anschlisse am Bahnhof Bruneck betrifft. Der Fahrplanwechsel 1997 stellt so-
mit die erste groBere Umgestaltung des Fahrplans auf der Pustertalbahn seit der Aufnahme des
elektrischen Betriebs 1989 dar. Damit werden auch im Pustertal die ersten Voraussetzungen fir
ein systematisiertes und koordiniertes Gesamtangebot geschaffen.

Das sich abzeichnende Bild stellt angesichts der derzeitigen Situation einen deutlichen Fort-
schritt dar. Allerdings bleiben folgende Probleme und Schwachstellen bestehen:

o Der Fahrplan ist zwar zum Teil vertaktet und ist insgesamt systematischer als
der bisherige, kann aber nicht wirklich als Stundentakt definiert werden. Die
schwerwiegendsten Angebotslicken sind damit zwar behoben, aber eine Rei-

Franzensfeste Wartezeiten von jeweils ca. 20 Minuten ergeben, was sicher nicht den Anspriichen an einen konkur
renzfahigen 6ffentlichen Regionalverkehr entspricht.

' Ein Angebotsmodell dieser Art stellt hohe Anforderungen an die Betriebsorganisation. Andererseits zeigt die Erfah-
rung, dal3 gerade die standardisierten Abldufe (z. B. wiederholt sich an jedem Bahnhof jede Stunde dieselbe Situatt
on) und das BewufBtsein, ein vernetztes Gesamtsystem und nicht nur eine Linie zu fihren, insgesamt gréBere Zu-
verlassigkeit garantieren als ein Modell, das auf traditionellen Fahrplanen beruht. Allerdings ist mit gewissen Um-
stellungsproblemen zu rechnen, was vor Einfihrung eines vollstandig optimierten Modells eine Vorstufe ratsam
macht.

2 Auch das allerdings unsystematisch: um 7.30, 12.01, 13.30, 14.51, 16.03, 17.56 und 19.30 Uhr.

> Brenner ab 10.14, 12.14, 13.09, 14.14, 15.09, 16.14, 17.09, 18.14, 19.09; Bozen ab 9.30, 10.31, 12.31, 13.30,
14.31, 15.30, 16.31, 17.30, 18.31, 19.30, 21.30. Die Ubrigen Zuge verkehren auBer Takt - insgesamt zu unvolk
stdndig und inhomogen, um als regelrechter Taktverkehr gelten zu kdnnen. Zudem ist das Haltestellenschema ver-
schieden: die EC-Zlge halten nur am Brenner, in Franzensfeste und Brixen, die IR-Zlige zusétzlich in Gossensass,
Freienfeld, Klausen, Waidbruck und Auer.
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he von Unterbrechungen und Abweichungen vom Taktschema und die zu
groBen Unterschiede zwischen Werktags- und Sonntagsbedienung beein-
trachtigen die Gesamtqualitat.

. Der anndhernde Stundentakt auf der Brennerlinie wird nur durch Einbezie-
hung der EuroCity-Zige in die regionalen Verbindungen erreicht. Das kann
zwar im Augenblick eine interessante Loésung sein, weil dadurch, zusammen
mit dem Interregionalverkehr, ohne Mehraufwand eine stindliche Zugfolge
erreicht wird, auf die die weiteren Anschlisse ausgerichtet werden kénnen.
Auf die Dauer hat es allerdings wenig Sinn, die EC-Zlge als Regionalzlige zu
“verkaufen”, zumal sie fur diesen Einsatz schlecht geeignet sind: vor allem,
weil sie fUr den Regionalverkehr essentielle Halte wie Sterzing, Klausen, Waid-
bruck und Auer nicht bedienen und weil die Hohe der Zuschlage ihre
Benutzung fir Fahrten innerhalb Sudtirols uninteressant macht.>

. Es gibt somit flr die 6stliche Landeshalfte kein eigenstdndiges regionales
Bahnsystem: das Taktangebot zwischen Franzensfeste und Bozen besteht im
Winterfahrplan 1996/97 aus taglich 10 EC- und 10 IR-Zlgen, weitere 17 Re-
gionalztige verkehren auBer Takt (jeweils Summe beider Richtungen). Der
Synergieeffekt zwischen EC- und IR-Zugen wird dadurch relativiert, da3 die
EC-ZUge meist durch Regionalzlige auBer Takt flankiert werden mussen, um
auch die Ubrigen Haltestellen zu bedienen.> Es steht aber auBer Zweifel, daB3
zur Erreichung eines addquaten Qualitatsstandards auf dem gesamten Netz
ein eigenstandiger regionaler Stundentakt auf der Brenner- und Pustertallinie
die Mindestvoraussetzung ist.

. Die vorgesehenen Neuerungen werden - mit einigen Unterbrechungen -
stiindliche Verbindungen zwischen dem Pustertal und Bozen ermdéglichen,
was sicher eine der wichtigsten Vorbedingungen fir eine definitive Auf-
wertung der Pustertalbahn darstellt. Allerdings sind durch die Koppelung mit
dem Brennerverkehr Direktverbindungen Innichen—Bozen nur in Ausnahmefal-
len maglich.”® Durch das Umsteigen wird relativ viel Zeit verloren, zum einen
durch die notwendige langere Ubergangszeit (fir einen AnschluB Regional-
zug-EuroCity sind mindestens 10 Minuten vorgesehen), zum anderen da-
durch, daB die Ankunfts- und Abfahrtszeit in Franzensfeste nicht beliebig fest-
gelegt werden kann, weil die Kreuzungen der Zlge auf der Pustertaler Linie
berlcksichtigt werden mussen. Die Fahrzeiten werden dadurch um 10-20 Mk
nuten langer als notwendig.”” Wahrend Wartezeiten von 10-20 Minuten fur
weiterfihrende Verbindungen und gelegentliche Fahrten sicherlich kein Pro-
blem darstellen - im Langstreckenverkehr ist eine gewisse Ubergangszeit meist
sogar erwinscht -, stellen sie im alltaglichen Regionalverkehr doch eine deutl
che Qualitatsminderung dar. Im vorliegenden Fall wird diese noch dadurch

54
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Der Zuschlag ist mit 3500 Lire fur Strecken unter 60 km (Stand Januar 1997) eigentlich eher dazu gedacht, die
Kurzstreckenkundschaft von diesen Ziigen fernzuhalten. Fur eine Fahrt Franzensfeste-Bozen kommt die Zuschlags
pflicht beinahe einer Verdoppelung, fir die Strecke Franzensfeste—Brixen einer Verdreifachung des normalen Fahr
preises gleich. Dal3 EC-Zlige systematisch fur Regionalverbindungen verwendet werden, ist eine Ausnahme, die im
Eisacktal auch deshalb maglich ist, weil der Abschnitt Innsbruck-Bozen der nachfrageschwachste im EC-Verkehr
zwischen Miinchen und Verona ist und dadurch selten Uberfiillungsprobleme auftreten. Um der speziellen Situati-
on gerecht zu werden, kénnten auf dem Abschnitt Bozen—Brenner lokale Fahrten vom Zuschlag befreit werden.
Dennoch stellt die Einflechtung der EC-Zlige in die Regionalverbindungen auf die Dauer keine adaquate Losung fir
die landesinternen Verkehrsbedurfnisse dar.

Im Winterfahrplan 1996/97 ist das bei 6 von 10 Ztgen der Fall.

Der Fahrplanentwurf fir 1997/98 sieht pro Richtung nur zwei tagliche Direktverbindungen zwischen dem Pustertal
und Bozen vor.

Zwischen Bruneck und Bozen ist heute eine Fahrzeit von weniger als 75 Minuten méglich. Eine Umsteigever-
bindung nimmt unter den gegebenen Umstdnden mindestens 80, in unglnstigeren Féllen 90 und mehr Minuten in
Anspruch.
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verstarkt, da3 die Streckenfihrung Uber Franzensfeste fir die Verbindung
Pustertal-Bozen ohnehin schon einen Umweg und einen wesentlichen Zeitver-
lust darstellt, und auBerdem weder die Bahnhofsinfrastruktur noch die klima-
tischen Verhaltnisse den Aufenthalt in Franzensfeste angenehm erscheinen
lassen.

. In Franzensfeste kdnnen unter den gegebenen Umstanden die Verbindungen
nach Norden nicht systematisch sichergestellt werden. Das wird teilweise da-
durch kompensiert, daB3 mit dem Sommerfahrplan 1997 vier direkte Zugpaare
zwischen dem Pustertal und Innsbruck vorgesehen sind; wesentliche Licken
in den Verbindungen werden aber voraussichtlich bestehenbleiben.

Zusammenfassend kann also festgestellt werden, da3 die Grundtendenz der aktuellen
Angebotspolitik zwar in die richtige Richtung weist, fir effektive und dauerhafte Resultate aber
eine genauere Zieldefinition und eine konsequente Weiterentwicklung des Angebots notwendig
sind.

6.3 Regionaler Taktverkehr Sudtirol

Das erste Ziel einer stdtirolweiten Verwirklichung eines kurzfristigen Angebotsmodells nach den
Kriterien von TEMPo21 ist die Einrichtung eines regionalen Taktverkehrs auf dem gesamten Sud-
tiroler Bahnnetz. Dieser soll folgende Leistungen erbringen:

o Bedienung des gesamten Sudtiroler Bahnnetzes mit Regionalztigen zumindest
im Stundentakt

o Sicherstellung aller Bahnanschlisse an den Knotenpunkten Bozen und
Franzensfeste, bei mdglichst weitreichenden Direktverbindungen

o Erreichung konkurrenzfahiger Fahrzeiten fir die landesweiten Verbindungen

. Sicherstellung der Funktion des regionalen Bahnverkehrs als Rickgrat des 6f

fentlichen Verkehrs und Schaffung von bestmoglichen Voraussetzungen fur
eine kapillare Verknlipfung mit den Buslinien.

Die erste Frage, die es zu klaren qilt, ist die Wah! des Ausgangspunktes fir das Taktsystem.’® Da
im Unterschied zum Zielmodell nicht alle Hauptknotenpunkte gleichzeitig optimiert werden
kdnnen, sind mehrere Varianten maglich, die fur die einzelnen Knotenpunkte und Netzteile un-
terschiedliche Ausgangsbedingungen schaffen. Es soll deshalb diejenige Lésung gefunden
werden, die auf Netzebene die besten Gesamtresultate ermdglicht.

Die Entscheidung erfolgt prinzipiell zwischen zwei Grundvarianten: zum einen jene mit Aus-
gangspunkt Bozen, d. h. es treffen dort stindlich zur gleichen Zeit die Zige aus Meran, Trient
und Brixen ein und fahren kurz darauf wieder ab; zum anderen jene mit Ausgangspunkt
Franzensfeste, wo prioritdr die Anschllsse zwischen der Brenner- und der Pustertalbahn mit
minimaler Umsteigezeit in alle Richtungen eingerichtet werden. Beides gleichzeitig ist nicht
machbar, da daftr die Fahrzeit Bozen-Franzensfeste deutlich unter 30 Minuten liegen maBte.>
Die zwei Grundvarianten haben unterschiedliche Auswirkungen auf das Gbrige Netz, weshalb
einer Entscheidung eine Prifung aller Vor- und Nachteile vorangehen mufB.

8 Zur Funktionsweise von vertakteten Verkehrssystemen siehe 4.1, Taktfahrplan; siehe auch S. Stahli, Zur Entwick-
lung des Taktfahrplanes in der Schweiz, in: Schweizer Ingenieur und Architekt 1990/50, S. 1464

> Im Zielmodell wird der Knotenpunkt zwischen Pustertal- und Brennerbahn nach Brixen verlegt, wodurch eine
gleichzeitige Optimierung beider Knotenpunkte méglich wird und eine eindeutige Optimallésung fir den regiona
len Taktverkehr erreicht wird (siehe Kap. 5.1, 5.2).
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1. Variante: Ausgangspunkt Bozen

Da Bozen zweifelsohne der wichtigste Knotenpunkt des Landesverkehrsnetzes ist, erscheint
diese Loésung als die naheliegendste. Wenn am Bahnhof Bozen jede Stunde zur selben Zeit die
Zuge aus Meran, dem Unterland und dem Eisacktal eintreffen und kurz darauf wieder abfahren,
so wird stindlich die Mobilitét auf und zwischen den Kernabschnitten des Sitdtiroler
Bahnnetzes gewahrleistet. Konkret denkbar ware ein Fahrplanschema, wie es in Tabelle 6.1
dargestellt ist.

Vorstufe Regionales Taktsystem Siidtirol Tabelle 6.1
Ausgangspunkt Bozen

Stundentakt auf allen Linien, Kreuzungspunkte Bozen, Brixen, Freienfeld, Vintl, Olang, Lana-Burgstall, Salurn
Brenner 7.32 8.32 9.32 10.32 11.32
Sterzing 7.55 8.55 9.55 10.55 11.55
Franzensfeste an 8.12 9.12 10.12 11.12 12.12
Innichen .. | 7.08 | 8.08 9.08 | 10.08 11.08( |
Bruneck 743 | 8.43 943 | 10.43 11.43 |
Franzensfeste an 8.13 | 9.13 10.13 | 11.13 12.13 |
Franzensfeste 8.17 9.17 10.17 11.17 12.17
Brixen an 8.27 9.27 10.27 11.27 12.27
Bozen an 8.56 | Trient 9.56 10.56| Trient 11.56 12.56 | Trient
Bozen | 9.03 10.03 | 11.03 12.03 | 13.03
Meran an | 9.38 10.38 | Meran | 11.38 12.38| Meran | 13.38
Bozen 9.07 10.07 11.07 12.07 13.07
Trient an 9.52 10.52 11.52 12.52 13.52
Trient 7.08 8.08 9.08 10.08 11.08
Bozen an 7.53 8.53 9.53 10.53 11.53
Meran . | 722 | Meran | 822 9.22 | Meran | 10.22 11.22] |
Bozen an .. | 757 | 8.57 9.57 | 10.57 1157 |
Bozen ... | Trent [ 804 9.04 Trient | 10.04 11.04 Trient [ 12 04
Brixen 8.33 9.33 10.33 11.33 12.33
Franzensfeste an 8.43 9.43 1043 11.43 12.43
Franzensfeste . | 847 947 | 10.47 11.47 | 12.47
Bruneck an | 9.17 10.17 | 11.17 1217 | 13.17
Innichen an | 9.52 10.52 | 11.52 12.52 | 13.52
Franzensfeste 8.48 9.48 10.48 11.48 12.48
Sterzing an 9.05 10.05 11.05 12.05 13.05
Brenner an 9.28 10.28 11.28 12.28 13.28

Dieses System besteht aus jeweils im 2-Stunden-Rhythmus verkehrenden Zigen Brenner—Trient,
Innichen—-Meran, Meran—Trient und Innichen—Franzensfeste, die einander zu einem durchge-
henden Stundentakt auf dem gesamten Netz ergdnzen. Somit kann etwa Bozen vom Pustertal
aus alle zwei Stunden direkt und in den Stunden dazwischen, bei gleicher Fahrzeit, mit Um-
steigen in Franzensfeste erreicht werden. Meran ist direkt bzw. mit zweimaligem Umsteigen,
Trient mit einmaligem Umsteigen in Franzensfeste oder Bozen zu erreichen.

Das Modell erfordert den Einsatz von 11 Zigen.®® Fiur eine Verdichtung zwischen Bozen und
Meran auf zwei Zugpaare pro Stunde werden zwei weitere Einheiten bendtigt. Solche Verdich-
tungszlige sind allerdings im vorliegenden Fall fir das regionale Taktsystem nicht relevant, da
der im Fahrplanmuster angefiihrte Stundentakt in Bozen die Anschlisse in beide Richtungen si-
cherstellt. Zusatzliche Garnituren sind ebenso fir eine Ausweitung des Systems bis Rovereto
oder weiter erforderlich.

Die Kreuzungspunkte der Zlge sind Bozen, Brixen und Freienfeld auf der Brennerlinie, Vintl und
Olang auf der Pustertaler Linie, Lana-Burgstall auf der Linie Bozen—Meran und Salurn auf der
Linie Bozen—Trient.®'

% Die Reserveeinheiten sind nicht eingerechnet. Die benétigten Fahrzeuge sind vor allem als GrundmaB fir den Be-

triebsaufwand einer Linie zu betrachten.

Dieses Muster ergibt sich zwangsl&ufig, wenn in Bozen méglichst gute Anschlisse gewéhrleistet werden sollen
und die Fahrzeiten nicht zu knapp bemessen werden. Die eingleisigen Strecken (Bozen—Meran und Innichen—
Franzensfeste) lassen zudem Feinabstimmungen nicht zu, weil die Zlige nur in einer begrenzten Anzahl von Bahn-
hofen kreuzen kénnen.
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Diese Variante hat also folgende Vorteile:

Alle landesweiten Verbindungen, die Gber Bozen gehen, sind sttindlich in
bestmdglicher Weise sichergestellt, die Fahrzeiten sind zufriedenstellend:
Bruneck-Bozen 1.13, Innichen-Bozen 1.48, Bruneck—Meran 1.55, Bruneck—
Trient 2.09.

Das Fahrplanmuster ermoglicht einen rationalen Material- und Personaleinsatz
durch lange Direktfihrungen und limitierte Stehzeiten an den Linienend-
punkten. In Bozen sind fir die Zige innerhalb des Taktsystems keine ldngeren
Stehzeiten vorgesehen.

Die Nachteile sind allerdings zum Teil schwerwiegend:

www.gnex.it

Mit Ausnahme von Bozen und Brixen liegen die Kreuzungspunkte sehr un-
glnstig, sie fallen nicht mit den wichtigsten Ortschaften oder Umsteige-
punkten zusammen. Der Anspruch, auBer der Vertaktung auch eine netzweite
AnschluBoptimierung zu erreichen, &3t sich somit nur sehr unvollstandig
erfallen.

Dies gilt insbesondere flir Meran und Bruneck, die keine Kreuzungspunkte
sind und wo es daher nicht méglich ist, gute Anschlisse in alle Richtungen si-
cherzustellen, sofern nicht der Aufwand auf den Zubringerlinien auf ein
schwer vertretbares Mal3 gesteigert wird. Fir den westlichen und &stlichen
Landesteil ergibt sich somit die Situation, da3 zwar die Verbindungen in Rich-
tung Bozen optimiert werden kdnnen, aber flr jene zwischen peripheren Lini
en teils lange Wartezeiten in Kauf genommen werden mussen. Zudem steigt
bei gleicher Leistung der Aufwand fir die ortlichen Busnetze (wie unten erldu-
tert fir den Fall Pustertal). Somit ergibt das Modell nur im Kernbereich des
Netzes gute Resultate.

Auch in Franzensfeste sind nur die Anschlisse Richtung Bozen sichergestellt,
fur Verbindungen zwischen dem Wipptal und dem Pustertal ergibt sich eine
Wartezeit von 35 Minuten. Das ist nicht nur fir diese Lokalverbindungen sehr
negativ, sondern hat auch den Nachteil, da3 dadurch die Zlge der Linie Inns-
bruck-Lienz (Ex-Korridorzlige) nicht in das regionale Taktsystem eingebunden
werden kénnen - was im kurzfristigen Modell sicher sinnvoll ware, damit
beide Bahnverwaltungen ihre Ressourcen besser einsetzen, bzw. fur beide
Verkehrssysteme ein besseres Angebot verwirklichen kénnen. Wenn die Zlge
Innsbruck—Lienz auBer Takt verkehren, steigt einerseits der Aufwand fur den
internen Verkehr, wenn derselbe Standard beibehalten werden soll; anderer-
seits wird auch die Ausweitung des grenziberschreitenden Verkehrs viel
schwieriger, wenn diese Zlge nicht auch eine systematische Verbindungs-
funktion innerhalb Sudtirols erfullen.

Das Fahrplanschema sieht, den Kriterien eines integralen Taktsystems entspre-
chend, die Ankinfte und Abfahrten der einzelnen Linien in Bozen innerhalb
sehr kurzer Zeit vor (an 53 von Trient, 56 von Brixen, 57 von Meran; ab 03
nach Meran, 04 nach Brixen, 07 nach Trient). Fir diese zeitliche Konzentrati-
on des Fahrgastaufkommens ist die derzeitige Bahnhofsinfrastruktur kaum
ausreichend, es kann zu Zeitverzoégerungen durch Uberfiillung der Zugangs-
wege und Unterfiihrungen und zu Engpéssen bei Fahrscheinerwerb bzw.
-entwertung kommen, bedingt auch durch Tarifsystem und Verkaufsmodalita-
ten. FUr einen reibungslosen Betrieb nachteilig ist auch die Tatsache, daB die
Meraner Linie Uber kein eigenes Ausfahrtsgleis aus dem Bozner Bahnhof
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verfigt® und die Zige der Linien nach Meran und Trient in knapper Folge
abfahren und ankommen mussen. Wie erwahnt, stellt ein derartiges
Angebotsmodell hohe Anforderungen an Infrastruktur und Betrieb, gerade in
Bahnhofen mit hohem Fahrgastaufkommen, weshalb eine addquate Vorbe-
reitung und eine rechtzeitige Anpassung von Strukturen und Abldufen un-
erlaBlich sind. Die "Betriebstauglichkeit” ist demnach gerade im Fall Bozen
rechtzeitig zu prufen.

Auf die Buslinien im Pustertal hatte dieses Fahrplanschema folgende Auswirkungen:

In Bruneck erfolgt die Ankunft aus Bozen um 17 jeder Stunde, die Abfahrt um
43. Damit ergibt sich fur die AnschluBbusse mit Stundentakt eine finfzigmi
nUtige Stehzeit in Bruneck, wenn sie etwa um 35 ankommen und um 25
abfahren sollen, um so einen guten Anschluf3 zu gewahrleisten. Damit steigt
der Betriebsaufwand, weil die Umlaufpléne viel unglnstiger ausfallen, als
wenn Ankunft und Abfahrt in Bruneck in knapper zeitlicher Folge geschehen.
So steigt zum Beispiel der Aufwand fir die Buslinie Bruneck—Ahrntal dem
Zielmodell gegentber (das die Kreuzung der Ziige in Bruneck vorsieht) von 5
auf 6 Busse, der fur die Linie Bruneck—Kolfuschg von 3 auf 4, wenn wenigs-
tens die AnschlUsse Richtung Bozen in akzeptabler Weise gewahrleistet
werden sollen. Soll der Aufwand gleichbleiben, so ergeben sich fur die Ver-
bindungen Richtung Brixen—Bozen Wartezeiten von knapp 20 Minuten. Fr
Verbindungen Richtung Innichen und die Weiterfahrt mit anderen Buslinien
wurde die Wartezeit damit zwischen 40 und mehr als 50 Minuten betragen.
Nur wenn eine Buslinie im Halbstundentakt bedient wird, ergibt sich eine
einigermafen akzeptable Situation. Fir Bruneck als Busknotenpunkt bedeutet
diese Variante damit eine erhebliche Effizienzeinbul3e.

Auch im Ubrigen Pustertal verschlechtert sich die Gesamtsituation. Nur in Vintl
und Olang, wo die Zlge kreuzen, kénnen problemlos Anschlisse in alle Rich-
tungen hergestellt werden - die betreffenden Linien (Pfunders, Antholz)
haben aber eine vergleichsweise geringe Bedeutung. Im Hochpustertal ist die
Fihrung einer durchgehenden Buslinie, die alle Anschlisse in Niederdorf, To-
blach und Innichen sicherstellt (siehe Kap. 5.3), nicht méglich - es mussen
zwei getrennte Linien fir Prags und Sexten eingerichtet werden, die Zu-
bringerfunktion flr Toblach entfallt. Auf der Linie ins Gsieser Tal ist bei gleich-
wertigem Angebot der Einsatz von zwei Bussen anstelle von einem erforder-
lich. Im Tauferer-Ahrntal und Gadertal verschlechtern sich in den meisten Fal-
len die AnschluBbedingungen fir die Nebenlinien.

Der Stadtverkehr Bruneck kann, mit einigen Anderungen, zwar nach dem-
selben Muster abgewickelt werden wie im Zielmodell beschrieben (Kap. 5.3),
die Anschlisse an die Bahn kdnnen aber nicht mit derselben Systematik si-
chergestellt werden, wenn der Aufwand gleichbleiben soll. Auch hier wirde
eine genaue Ausrichtung auf die Bahnzeiten eine deutliche Verschlechterung
des Materialumlaufs mit sich bringen.

Insgesamt ist diese Variante also eine wenig zufriedenstellende Losung, vor allem weil der
Optimierung im Kernbereich (d. h. jener Linien, die in Bozen zusammentreffen) ein betrachtli
cher Effizienzverlust auf den Ubrigen Netzabschnitten entgegensteht.

62
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Die Losung dieses Problems stellt die Verwirklichung des geplanten Virgltunnels dar, der fur die Meraner Linie ein
eigenes Gleis vorsieht. Damit kdnnen Abfahrten nach Meran und Richtung Verona gleichzeitig erfolgen, was so-
wohl eine Verbesserung der Anschlisse als auch eine problemlose Verdichtung des Verkehrs und eine héhere Be-
triebszuverlassigkeit auf der Meraner Linie erméglicht.
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2. Variante: Ausgangspunkt Franzensfeste

Der zweite Bahnknotenpunkt in Sudtirol ist Franzensfeste. Eine gute Abstimmung zwischen
Brenner- und Pustertalbahn ist von grundlegender Bedeutung fir die Qualitat der Verkehrsbe-
dienung im 6stlichen und nordlichen Teil des Landes. Da die vorhin erlduterte Variante diesbe-
zlglich kein befriedigendes Resultat ermdglicht, ist zu prifen, welche Auswirkungen eine priork
tare Behandlung der Bahnanschlisse in Franzensfeste hat. Das Fahrplanschema andert sich da-
mit in folgender Weise (Tabelle 6.2):

o Der Knotenpunkt Franzensfeste ist optimiert: die Zlge von Brenner, Innichen
und Bozen treffen hier stiindlich zur gleichen Zeit ein und ermoglichen An-
schlisse in alle Richtungen. Die Fihrung der Direktverbindungen ist flexibel:
im vorliegenden Muster sind es Direktzlige Innichen—-Bozen, Brenner-Bozen
und Innichen—Brenner, die jeweils zweistlindlich verkehren und sich zum
Stundentakt auf allen drei Abschnitten erganzen. Der Verkehr zwischen Inns-
bruck und Lienz kann in den Taktverkehr integriert werden, da in Franzensfes-
te kein nennenswerter Zeitverlust entsteht.

o In Bozen andert sich die Situation: flr die Verbindungen zwischen Brixen und
Meran ergibt sich eine Wartezeit von 21 Minuten, zwischen Brixen und Trient
von 25 Minuten. Damit wird eine Direktverbindung relativ uninteressant. Zwi-
schen Meran und Trient verandert sich die Situation gegenlber der ersten Va-
riante nicht, es kann hier stindlich ein durchgehendes Zugpaar mit zehnmi-
nUtiger Stehzeit in Bozen geflhrt werden.

o Neben Franzensfeste sind auch Bruneck und Toblach Kreuzungspunkte, was
fur das Verkehrsnetz des Bezirks eine wesentliche Verbesserung bedeutet, da
damit die wichtigste Vorbedingung des Zielmodells gegeben ist und die Bus-
linien dementsprechend organisiert werden kdénnen: insbesondere in Bruneck
kdnnen Anschlisse in alle Richtungen und mit geringerem Gesamtaufwand
als in der ersten Variante eingerichtet werden.

. Der Materialaufwand bleibt gleich, in Bozen ergibt sich eine ldngere Stehzeit
fur die ZUge von und nach Brixen. Die Verschiebung der Ankunfts- und
Abfahrtszeiten dieser Zlge ergibt eine gréBere zeitliche Streuung des Fahrga-
staufkommens.

Der Vergleich dieser Variante mit der vorhergehenden ergibt also:

. eine wesentliche Verbesserung der Situation, was die internen Verbindungen
im Pustertal sowie jene zwischen Pustertal und Wipptal bzw. Innsbruck be-
trifft;

. eine unveranderte Situation, was die Verbindungen mit Bozen angeht;

o eine Verschlechterung der Verbindungen zwischen der 6stlichen Landeshalfte

und Meran bzw. Trient (Fahrzeit Bruneck—-Meran 2.08, Bruneck-Trient 2.22,
Sterzing—Meran 1.58, Brixen—Trient 1.39);

. eine unveranderte Situation fur die Linien Bozen—Meran und Bozen-Trient,
mit Ausnahme der Verbindungen Richtung Brixen.
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\orstufe Regionales Taktsystem Siidtirol Tabelle 6.2
Ausgangspunkt Franzensfeste
Stundentakt auf allen Linien, Kreuzungspunkte Bozen, Waidbruck, Franzensfeste, Gossensass, Bruneck, Toblach, Lana-Burgstall, Salum

Brenner 7.20 8.20 9.20 10.20
Sterzing 7.40 8.40 9.40 10.40
Franzensfeste an 7.57 8.57 9.57 10.57
Innichen 6.55 | 7.55 8.55 | 9.55

Bruneck 7.30 | 8.30 9.30 | 10.30
Franzensfeste an 7.59 | 8.59 9.59 | 10.59
Franzensfeste ... |Brenner| 803 9.03 Brenner| 10,03 11.03
Brixen an 8.13 9.13 10.13 11.13
Bozen an 8.42 | Trient 9.42 | Trient 10.42| Trient 11.42| Trient

Bozen 9.03 10.03 11.03 12.03
Meran an 9.38 | Meran 10.38| Meran 11.38( Mmeran 12.38[ Meran
Bozen 9.07 10.07 11.07 12.07
Trient an 9.52 10.52 11.52 12.52

Trient 7.08 8.08 9.08 10.08
Bozen an 7.53 8.53 9.53 10.53
Meran ... | Meran| 722 Meran [ 8.22 Meran | 9 22 Meran [ 10,22
Bozen an 7.57 8.57 9.57 10.57
Bozen Trient | 8.18 Trient | 918 Trient | 10.18 Trient 1 11.18
Brixen 8.46 946 10.46 11.46
Franzensfeste an 8.56 9.56 10.56 11.56
Franzensfeste | 9.00 10.00 [ 11.00 12.00
Bruneck an | 9.30 10.30 | 11.30 12.30
Innichen an | 10.05 11.05] Brenner | 12.05 13.05] Brenner
Franzensfeste 9.02 10.02 11.02 12.02
Sterzing an 9.20 10.20 11.20 12.20
Brenner an 9.40 10.40 11.40 12.40

Damit ist diese Variante vorzuziehen, da in der Gesamtsicht die Vorteile gegentiber den Nach-
teilen klar Gberwiegen.

Dies gilt um so mehr, als das Problem der AnschluBsituation in Bozen groBteils behoben
werden kann, wenn von einer Verdichtung zum Halbstundentakt auf der Linie Bozen—Meran
ausgegangen wird. Damit wird es moéglich, in Bozen in alle drei Richtungen Anschlisse ohne
lange Wartezeiten sicherzustellen, weil die Zige der Meraner Linie abwechselnd mit jenen Rich-
tung Brixen und jenen Richtung Trient abgestimmt werden kénnen (d. h. es werden zwei stind-
liche AnschluBgruppen, um 15 und um 45, gebildet). Damit entsteht ein Fahrtenmuster, das
auch far die lokalen Verkehrsnetze im Burggrafenamt und im Unterland bessere Voraus
setzungen schafft, weil Meran und Auer zu Kreuzungspunkten werden. Es ergibt sich somit jene
Losung, die das eindeutig beste Gesamtresultat ermdglicht und somit als Grundlage fur die
konkrete Formulierung des kurzfristigen Angebotsmodells dient:

3. Variante: Ausgangspunkt Franzensfeste mit verbesserten
Anschlissen in Bozen

In Tabelle 6.3 ist daflr ein konkretes Fahrplanmuster angeflihrt, das auch die Zige Innsbruck—
Lienz einschlieBt. Es handelt sich wie gesagt um ein Muster, das in erster Linie dazu dient, die
Funktionsweise des vorgeschlagenen Systems zu erldutern. Der Verlauf der Direktverbindungen
kann variiert werden, ebenso die konkreten Abfahrtszeiten, die vor allem im Hinblick auf eine
bestmaogliche Harmonisierung mit dem Uberregionalen Verkehr sowie eventuell vorhandenen
benachbarten Taktsystemen festgelegt werden sollten. Es gehért allerdings zu den Grundeigen-
schaften integraler Taktsysteme, daB die Anderung der Abfahrtszeiten fir einen Ort die
Anderung aller Abfahrtszeiten bedingt, also “Wunschzeiten” fir einzelne Orte generell nicht
maoglich sind.

Dieses regionale Taktsystem weist folgende Eigenschaften auf:

. Der Fahrplan besteht aus Direktzligen Brenner—Trient, Innichen—-Meran, Inns-
bruck-Lienz und Meran—Trient, die jeweils alle zwei Stunden verkehren. Zu-
sammen wird damit ein Stundentakt auf dem gesamten Sudtiroler Netz si-

www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 167



chergestellt; auf der Linie Bozen—-Meran wird der Verkehr mit zusatzlichen
Zugen zum Halbstundentakt verdichtet.®® Damit ist vollstandige Mobilitat auf
dem gesamten Bahnnetz mit befriedigenden Fahrzeiten gewahrleistet: z.B.
Bruneck-Bozen 1.12, Bruneck—Meran 2.00, Bruneck-Trient 2.02, Bruneck—
Innsbruck 1.55, Innichen-Bozen 1.47, Innichen—-Meran 2.35, Lienz—Innsbruck
3.18.

o In Meran und Bruneck werden durch das Kreuzen der Zlge optimale Voraus-
setzungen flr die lokalen Busnetze geschaffen, in Meran ist auch eine pro-
blemlose Einknlipfung der Vinschgauer Bahn mdoglich. Weiters bieten auch
Auer, Waidbruck und Sigmundskron als wichtige lokale Knotenpunkte gleich-
zeitige AnschlUsse in beide Richtungen. Ebenso liegen Trient, Innsbruck und
bei Stundentaktbedienung auch Lienz im Kreuzungsbereich der Zuge.

o Die Voraussetzungen fur den Pustertaler Lokalverkehr sind sehr gut: ein
Angebot, wie es im Zielmodell beschrieben wurde, ist in den meisten Fallen
maoglich und wird auf den ndchsten Seiten konkret ausgefihrt.

Vorstufe Regionales Taktsystem Siidtirol Tabelle 6.3
Ausgangspunkt Franzensfeste, zwei stiindliche Teil-AnschluBgruppen in Bozen
Stundentakt auf allen Linien, Halbstundentakt Bozen-Meran, Zweistundentakt Innsbruck-Lienz einbezogen
Kreuzungspunkte Bozen, Waidbruck, Franzensfeste, Gossensass, Bruneck, Toblach, Sigmundskron, Vilpian, Meran, Auer, Trient, Innsbruck, Abfaltersbach
Innsbruck / Lienz-Bruneck - Brixen - Bozen - Meran / Trient

Innsbruck 5.35 7.35
Brenner 5.20 6.20 7.20 8.20
Sterzing 5.40 6.40 7.40 8.40
Franzensfeste an 5.57 6.57 7.57 8.57
Lienz | Lienz 6.07 | Lienz
Innichen 455 | 5.55 6.55 | 7.55
Bruneck 5.30 | 6.30 7.30 | 8.30
Franzensfeste an 5.59 | 6.59 7.59 | 8.59
Franzensfeste 5.03 | Innsbk | 6.03 7.03 Innsbk | 8.03 9.03
Brixen an 5.13 6.13 7.13 8.13 9.13
Bozen an 5.42 6.42 Trient 7.42 8.42 Trient 9.42
Bozen 5.52 | 6.52 | 7.22 7.52 8.22 | 8.52 | 9.22 9.52 10.22
Meran an 6.30 | 7.30 | 8.00 8.30 | Meran | 9.00 | 9.30 | 10.00 10.30| Meran | 11.00
Bozen 5.47 6.47 7.47 8.47 9.47
Trient an 6.32 7.32 8.32 9.32 10.32
Innsbruck 9.35 11.35
Brenner 9.20 10.20 11.20 12.20 13.20
Sterzing 9.40 10.40 11.40 12.40 13.40
Franzensfeste an 9.57 10.57 11.57 12.57 13.57
Lienz 8.07 | Lienz 10.07 | Lienz 12.07 |
Innichen 8.55 | 9.55 10.55 | 11.55 12.55 |
Bruneck 9.30 | 10.30 11.30 | 12.30 13.30 |
Franzensfeste an | 9.59 | 10.59 11.59 | 12.59 13.59 |
Franzensfeste Innsbk | 10.03 11.03 Innsbk | 12.03 13.03 Innsbk | 14.03
Brixen an 10.13 11.13 12.13 13.13 14.13
Bozen an 10.42 Trient 11.42 12.42 Trient 13.42 14.42
Bozen | 10.52| 11.22 11.52 12.22 | 12.52]13.22 13.52 14.22 |
Meran an | 11.30] 12.00 12.30 Mmeran | 13.00 | 13.30] 14.00 14.30| Meran | 15.00 |
Bozen 10.47 11.47 12.47 13.47 14.47
Trient an 11.32 12.32 13.32 14.32 15.32

63

Die Fahrzeit auf der Linie Bozen—Meran wurde mit 38 Minuten relativ groBziigig kalkuliert, auch um die Kreu-

zungen im Halbstundentakt sicher zu gewahrleisten (Kreuzungspunkte Sigmundskron und Vilpian). Mit einigen
MaBnahmen ware es aber auch moglich, die Kreuzungspunkte nach Terlan und Untermais zu verlegen und die
Fahrzeit Bozen—-Meran auf etwa 33 Minuten zu reduzieren. Die Fahrzeit Bruneck-Meran wiirde damit, auch durch
Verkiirzung der Ubergangszeit in Bozen, auf 1.48 sinken.

Auf der Strecke Bozen—Verona wird ein zusatzliches Angebot an Interregionalziigen vorausgesetzt, von denen

einige zur StoBzeitenverdichtung von Bozen Richtung Brenner verldngert werden kénnen. Dies ist derzeit fur alle In-
terregionalztge der Fall ist, die im Zwei-Stunden-Rhythmus zwischen Brenner und Bologna verkehren.
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Innsbruck

Sterzing
Franzensfeste an

13.35
14.20
14.40
14.57

15.20
15.40
15.57

15.35
16.20
16.40
16.57

17.20
17.40
17.57

Lienz

Innichen
Bruneck
Franzensfeste an

Lienz

13.55
14.30
14.59

14.07
14.55
15.30
15.59

Lienz

15.55
16.30
16.59

16.07
16.55
17.30
17.59

Franzensfeste
Brixen an
Bozen an

Trient

15.03
15.13
1542

Innsbk

16.03
16.13
16.42

Trient

17.03
17.13
17.42

Innsbk

18.03
18.13
1842

Trient

Meran an

14.52
15.30

15.22
16.00

16.52
16.30

16.22
17.00

16.52
17.30

17.22
18.00

17.52
18.30

18.22
19.00

18.52
19.30

19.22
20.00

Trient an

1547
16.32

16.47
17.32

17.47
18.32

18.47
19.32

Innsbruck

Sterzing
Franzensfeste an

17.35
18.20
18.40
18.57

19.20
19.40
19.57

19.35

20.40
20.57

21.20
21.40
21.57

21.35

2240
2257

Innichen
Bruneck
Franzensfeste an

Lienz

17.55
18.30
18.59

18.07
18.55
19.30
19.59

Lienz

19.55
20.30
20.59

20.07
20.55
21.30
21.59

Innichen|

21.55
22.30
2259

Franzensfeste
Brixen an
Bozen an

19.03
19.13
19.42

Innsbk

20.03
20.13
20.42

Trient

21.03
21.13
21.42

Innsbk

22.03
2213
2242

Trient

23.00
2313
23.42

Meran an

19.52
20.30

20.22
21.00

20.52
21.30

21.22
22.00

21.52
22.30

22.52
23.30

3.2
0.00

Trient an

1947
20.32

20.47
21.32

21.47
22.32

2247
23.32

Trient / Meran - Bozen - Brixen - Bruneck-Lienz / Innsbruck

Trient
Bozen an

5.28
6.13

6.28
713

7.28
8.13

8.28
9.13

Meran
Bozen an

5.30
6.08

6.00
6.38

Meran

7.00
7.38

7.30
8.08

8.00
8.38

Meran

8.30
9.08

9.00
9.38

Bozen
Brixen
Franzensfeste an

5.18
5.46
5.56

6.18

Innsbk

Trient

8.18

Innsbk

9.18
9.46
9.56

Trient

Franzensfeste
Bruneck an
Innichen an
Lienz an

6.00
6.30
7.05

Innichen

7.00
7.30
8.05
8.53

Lienz

9.00

10.05
10.53

10.00
10.30
11.05

Lienz

Franzensfeste
Sterzing an
Brenner an
Innsbruck an

6.02
6.20
6.40
7.25

8.02
8.20
8.40
9.25

10.02
10.20
10.40
11.25

Trient
Bozen an

9.28
10.13

10.28
11.13

11.28
12.13

12.28
13.13

13.28
14.13

Meran
Bozen an

9.30
10.08

10.00
10.38

Meran

10.30
11.08

11.00
11.38

11.30
12.08

12.00
12.38

Meran

12.30
13.08

13.00
13.38

13.30
14.08

Bozen
Brixen
Franzensfeste an

10.18
10.46
10.56

Innsbk

11.18
11.46
11.56

Trient

12.18
12.46
12.56

Innsbk

13.18
13.46
13.56

Trient

14.18
14.46
14.56

Franzensfeste
Bruneck an
Innichen an
Lienz an

11.00
11.30
12.05
12.53

12.00
12.30
13.05

Lienz

13.00
13.30
14.05
14.53

14.00
14.30
15.05

Lienz

Franzensfeste
Sterzing an
Brenner an
Innsbruck an

11.02
11.20
11.40

12.02
12.20
12.40
13.25

13.02
13.20
13.40

14.02
14.20
14.40
15.25

15.02
15.20
15.40
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Trient
Bozen an

14.28
15.13

15.28
16.13

16.28
17.13

17.28
18.13

Bozen an

14.00
14.38

14.30
15.08

15.00
15.38

15.30
16.08

16.00
16.38

16.30
17.08

17.00
17.38

17.30
18.08

18.00
18.38

Brixen
Franzensfeste an

Innsbk

15.18
15.46
15.56

Trient

16.18
16.46
16.56

Innsbk

17.18
17.46
17.56

Trient

18.18
18.46
18.56

Innsbk

Franzensfeste
Bruneck an
Innichen an
Lienz an

15.00
15.30
16.05
16.53

16.00
16.30
17.05

Lienz

17.00
17.30
18.05
18.53

18.00
18.30
19.05

Lienz

19.00
19.30
20.05
20.53

Franzensfeste
Sterzing an

Innsbruck an

16.02
16.20
16.40
17.25

17.02
17.20
17.40

18.02
18.20
18.40
19.25

19.02
19.20
19.40

Trient
Bozen an

18.28
19.13

19.28
20.13

20.28
21.13

21.28
2213

2228
23.13

Bozen an

18.30
19.08

19.00
19.38

19.30
20.08

20.00
20.38

20.30
21.08

21.00
21.38

21.30
22.08

22.30
23.08

Franzensfeste an

19.18
19.46
19.56

Trient

20.18
20.46
20.56

Innsbk

21.18
21.46
21.56

Trient

2218
2246
2256

2318
23.46
23.56

Franzensfeste

Innichen an
Lienz an

20.00

21.05

21.00
21.30
22.05
2253

22.00

23.05

Franzensfeste
Sterzing an

Innsbruck an

21.02
21.20
21.40

23.02

2340

o In Bozen ist die AnschluBsituation nicht optimal. Allerdings sind alle Bahnanschlisse in
befriedigender Weise sichergestellt, da zwei AnschluBgruppen um 15 und um 45 be
stehen. Damit ist fur die Buslinien, die im Halbstundentakt verkehren, ein BahnanschluB3 in
alle Richtungen gegeben. Einzig fur Zubringerlinien im Stundentakt sind gute Anschlisse
nach Norden und Stden gleichzeitig nicht machbar, und es ergeben sich ungltinstige Um-
laufplane.

Auch fur die lokalen Busnetze von Brixen und Sterzing sind die Ausgangsbe-
dingungen nicht optimal: im Stundentakt sind nur die Anschlisse in die
nachfragestarkere Richtung machbar, die allerdings in beiden Fallen klar mit
Richtung Bozen definiert ist.
Aus der Gesamtsicht Gberwiegen in dieser Variante also sicherlich die Vorteile,

was die Ausgangssituation fur die lokalen Anschlisse betrifft.

Am Bahnhof Bozen konzentriert sich das Fahrgastaufkommen des Regional-

verkehrs zweimal stindlich, um 15 und um 45: Ankunft von Meran 08 und

38, von Brixen 42, von Trient 13; Abfahrt nach Meran 22 und 52, nach Brixen
18, nach Trient 47. Das bietet gute Voraussetzungen fir die Einbindung in
den Ubrigen Zugverkehr und bedingt keine extremen Spitzen in der Belastung
der Bahnhofsinfrastruktur.®

Das System erfordert den Einsatz von 11 Zlgen fur den internen Verkehr und
zusatzlichen 4 Zagen fur einen Zweistundentakt zwischen Innsbruck und Li
enz®. Eine Erweiterung des Systems bis nach Rovereto ist mit demselben Ma-
terialaufwand maoglich. Ebenso ist es moglich, durch Anschlisse in Innichen
und am Brenner auch die grenziberschreitenden Verbindungen stiindlich zu

64

Andererseits hat der Umstand, daB die Abfahrten nach Brixen und nach Trient 30 Minuten auseinanderliegen,

auch Nachteile: dadurch ergeben sich fur die Kunden je nach Herkunftsgebiet verschiedene Anspriiche an Arbeits-
und Offnungszeiten oder Beginnzeiten fiir Veranstaltungen. Im Zielmodell liegen die Ankunfts- und Abfahrtsminu-
ten aller Linien nahe beisammen, wodurch sich die Aktivitaten in der Stadt leicht an die Fahrplane anpassen lassen.
Das erfordert aber, abgesehen von InfrastrukturmaBnahmen, auch eine “kulturelle” Anpassung im Sinne eines hé-
heren gesellschaftlichen Stellenwerts des 6ffentlichen Verkehrs.

65
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gewahrleisten, oder die Linien von Meran und Trient Gberhaupt durchgehend
bis Lienz und Innsbruck zu fuhren.

o Die dem Fahrplanmuster zugrundegelegten Fahrzeiten auf den einzelnen
Streckenabschnitten bieten den notwendigen Spielraum, um einen reibungs-
losen Verkehr zu gewahrleisten. Ebenso ergeben sich in Bozen fur Direkt- und
Umsteigeverbindungen Ubergangszeiten, die mit Sicherheit ausreichend sind.
Einziger Abschnitt, der mit knappen Fahrzeitreserven kalkuliert wurde, ist
jener zwischen Franzensfeste und Bruneck, der in 30 Minuten bewaltigt
werden muf3, wenn alle Anschlisse in Franzensfeste optimiert werden
sollen.®” Die AnschluBzeiten in Franzensfeste sind ebenfalls knapp kalkuliert,
um eine verlangerte Stehzeit fir die ZUge Brenner-Bozen zu vermeiden.
Diesen relativ engen Vorgaben auf diesem Abschnitt stehen allerdings ent-
sprechende Reserven auf den angrenzenden (Franzensfeste—Bozen, Franzens-
feste-Sterzing, Bruneck—Innichen) gegeniber.

o Ein Nachteil dieses regionalen Taktsystems ist die Tatsache, daB3 nur teilweise
gute Anschlisse an den Uberregionalen Verkehr gewahrleistet werden
konnen. Wahrend zur Zeit z. B. die Zlge der Pustertaler Linie groBteils auf An-
schllsse an die EC-ZUge in Franzensfeste ausgelegt sind, ist der Regionalver
kehr im hier beschriebenen Modell ein eigenstandiges System, das unter den
gegebenen Voraussetzungen gute Anschlisse hochstens in eine Richtung zu-
|aBt. Bei den aktuellen Taktzeiten des EC-Verkehrs wiurde sich fir das vor-
liegende Fahrplanmuster zwar ein guter Anschluf3 von und nach Norden
ergeben, fur EC-Anschlisse Richtung Stden aber miBte eine Wartezeit von
Uber 45 Minuten in Kauf genommen werden. Bei einer Verschiebung der
Taktzeiten des regionalen Systems um 30 Minuten (Franzensfeste 30, Bruneck
00 und entsprechende Anderung auf dem gesamten Netz) wére die Situation
umgekehrt: Anschlisse von und nach Stden, schlechte Verbindungen von
und nach Norden.®® Dieser Umstand gibt sicherlich AnlaB zu Kritik seitens der
Kundschaft der benachteiligten Anschlisse. Aus der Gesamtsicht hat
allerdings ohne Zweifel die Einrichtung eines optimal funktionierenden Regio-
nalverkehrssystems Vorrang, und zwar aus folgenden Grinden:

- der Regionalverkehr stellt eine quantitativ wesentlich hohere Nachfrage,”®

% In letzterem Fall ist allerdings die Verflgbarkeit geeigneten Rollmaterials (Zweisystemtechnik) und eine intensive

Zusammenarbeit beider Bahngesellschaften auch in organisatorischer und betrieblicher Hinsicht erforderlich. Eine
Zusammenlegung der Lokalverkehre bringt nicht nur verbesserte grenziiberschreitende Verbindungen mit sich
(durchgehender Stundentakt, mit allen AnschluBméglichkeiten im gesamten Raum zwischen Innsbruck, Lienz, Me-
ran und Trient), sondern auch klare betriebliche Vorteile fir beide Bahngesellschaften.

Der Spielraum erhoht sich, wenn geeignetes Rollmaterial (Triebwagen mit hohem Beschleunigungsvermégen und
hoherer zugelassener Spitzengeschwindigkeit) eingesetzt wird.

Auch eine Anderung der EC-Taktzeiten wiirde die Gesamtsituation nicht verbessern, da die Summe der Wartezeiten
in beide Richtungen immer 60 Minuten betragt, sofern EC- und Regionaltakt dieselben Symmetriezeiten haben (d.
h. die Zlige beider Verkehre kreuzen sich um dieselbe Zeit, in diesem Fall um 00 und 30 jeder Stunde). Eine Ver
schiebung der Symmetriezeiten des regionalen Taktsystems z. B. zur Verbesserung der EC-Anschlisse in Franzens
feste ware moglich; allerdings sind die Symmetriezeiten 00 und 30 flr Taktsysteme international tblich, und eine
Abweichung wirde zum einen die Harmonisierung mit benachbarten Taktsystemen erschweren und zum anderen
in vielen wichtigen Orten fir die Abstimmung von Stundenplanen, Offnungszeiten usw. relativ “unpraktische”
Ankunfts- und Abfahrtszeiten ergeben. Einer derartigen Entscheidung mdBte daher eine genaue Prifung der
netzweiten Auswirkungen vorausgehen.

Eine AnschluBBgruppe in Franzensfeste unter Einbeziehung der EC-Zlige nach dem System des integralen Taktfahr
plans ist nicht méglich, weil dazu Franzensfeste Kreuzungspunkt der EC-Zlige sein miBte (was de facto einem Zu-
fall gleichkdme, da die EinfluBmaoglichkeit auf die Gberregionalen Taktzeiten gering ist) und sich auBerdem die
Vorgaben fir das regionale Taktsystem in Bezug auf Fahrt- und Wartezeiten nicht mehr erfillen lieBen.

Das gilt insbesondere, wenn die durch ein ungentigendes regionales Angebot verlorene Nachfrage wieder aktiviert
wird. Gerade auf der Pustertaler Bahnlinie sind in den letzten Jahrzehnten durch fehlende Regionalverbindungen
und die teilweise zu einseitige Auslegung auf die Langstreckenanschlisse in Franzensfeste viele Fahrgaste an die
Buslinie oder Gberhaupt verlorengegangen.

67

68

69

www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 171



- die verkehrspolitische Relevanz ist groBer, weil gerade der Kurzstreckenver-
kehr die groBten Probleme in den Zentren und auf den Hauptverkehrs-
achsen verursacht;

- ein optimales Regionalverkehrssystem ist gerade auch fur den Tourismus
wichtig, denn gute Anreisemdglichkeiten sind wertlos, wenn die Mobilitat
vor Ort nicht sichergestellt ist;

- eine langere Wartezeit fallt bei Langstreckenverbindungen weniger ins Ge-
wicht; die Verbindungen bis nach Trient und Innsbruck sind zudem in
befriedigender Weise innerhalb des regionalen Systems sichergestellt.

Aus der Gesamtsicht stellt das beschriebene Szenario eine angemessene Rahmenbedingung fir
einen verbesserten 6ffentlichen Nahverkehr im Pustertal dar. In der Folge wird nun das kurzfris-
tige Angebotsmodell, das diesen Vorgaben entspricht, fir die einzelnen Linien des Pustertals
erldutert.

6.4 Pustertaler Verkehrsnetz

Bahnlinie Innichen-Franzensfeste

Die Linie wird, wie im Fahrplanmuster flr das regionale Taktsystem (Tabelle 6.3) vorgesehen, im
Stundentakt bedient. Die Taktzeiten sind somit flr die Richtung Innichen—Franzensfeste: Inni-
chen ab 55, Toblach an 59, ab 00, Bruneck an 27, ab 30, Franzensfeste an 59. Fur die Richtung
Franzensfeste—Innichen: Franzensfeste ab 00, Bruneck an 30, ab 33, Toblach an 30, ab 31, Innk
chen an 35. Tabelle 6.4 zeigt das Fahrplanmuster.

\orstufe Bahnlinie Innichen - Franzensfeste Tabelle 6.4
Stundentakt
Innichen 455|555 655 7.55| 855 | 9.55 [ 10.55| 11.55| 12.55| 13.55| 14.55| 15.55| 16.55| 17.55| 18.55| 19.55| 20.55| 21.55
Toblach 5.00 | 6.00 | 7.00 | 8.00 | 9.00 | 10.00( 11.00| 12.00| 13.00( 14.00| 15.00| 16.00| 17.00| 18.00| 19.00| 20.00| 21.00| 22.00
Niederdorf 505 | 6.05| 7.05| 8.05| 9.05 | 10.05| 11.05]| 12.05| 13.05| 14.05| 15.05| 16.05| 17.05| 18.05| 19.05| 20.05| 21.05| 22.05
Welsberg 510 6.10 | 7.10| 8.10 | 9.10 | 10.10{ 11.10{ 12.10| 13.10| 14.10| 15.10| 16.10| 17.10| 18.10] 19.10| 20.10| 21.10| 22.10
Olang 517 | 617 | 7.17 | 817 | 9.17 | 10.17| 11.17| 12.17| 13.17| 14.17| 15.17| 16.17| 17.17[ 18.17( 19.17| 20.17 | 21.17 | 22.17
Bruneck an 527|627 | 727 | 827 | 927 | 10.27| 11.27| 12.27| 13.27| 14.27| 15.27| 16.27| 17.27| 18.27| 19.27| 20.27| 21.27| 22.27
Bruneck 530 | 6.30 | 7.30 | 8.30 | 9.30 | 10.30 11.30{ 12.30| 13.30[ 14.30] 15.30{ 16.30[ 17.30| 18.30 19.30{ 20.30| 21.30| 22.30
St. Lorenzen 533|633 7.33| 833 | 9.33(10.33( 11.33| 12.33| 13.33| 14.33| 15.33| 16.33| 17.33| 18.33| 19.33| 20.33| 21.33| 22.33
Ehrenburg 538 638 7.33| 838 | 9.383 (10.38( 11.38| 12.38| 13.38| 14.38| 15.38| 16.38| 17.38| 18.38| 19.38| 20.38| 21.38| 22.38
Vintl 547 | 647 | 747 | 847 | 947 | 10.47| 11.47| 12.47| 13.47| 14.47| 15.47| 16.47 | 17.47 | 18.47 | 19.47 | 20.47 | 21.47 | 22.47
Mihlbach 552 | 652 | 7.52 | 852 | 952 | 10.52| 11.52| 12.52| 13.52| 14.52| 15.52| 16.52| 17.52| 18.52| 19.52| 20.52 21.52| 22.52
Franzensfestean | 559 | 6.59 | 7.59 | 8.59 [ 9.59 | 10.59| 11.59 12.59| 13.59| 14.59| 15.59| 16.59| 17.59| 18.59| 19.59 20.59| 21.59| 22.59
Brixen an 6.13 | 7.13 | 813 | 9.13 | 10.13| 11.13]| 12.13| 13.13| 14.13| 15.13| 16.13| 17.13| 18.13| 19.13[ 20.13( 21.13| 22.13| 23.13
Bozen an 642 | 742 | 842 | 9.42 | 1042| 11.42| 1242]| 13.42]| 14.42| 15.42| 16.42| 17.42]| 18.42| 19.42| 2042 21.42| 22.42| 23.42
Bozen 518 6.18 | 7.18 | 818 | 9.18 [ 10.18( 11.18]| 12.18| 13.18| 14.18| 15.18| 16.18| 17.18| 18.18| 19.18| 20.18| 21.18| 22.18
Brixen 546 | 646 | 746 | 846 | 9.46 | 10.46]| 11.46| 12.46| 13.46| 14.46( 15.46| 16.46| 17.46| 18.46( 19.46| 20.46| 21.46| 22.46
Franzensfeste 6.00 | 7.00 | 8.00 | 9.00 | 10.00| 11.00| 12.00| 13.00| 14.00| 15.00| 16.00| 17.00| 18.00( 19.00( 20.00( 21.00| 22.00| 23.00
Mihlbach 6.08 | 7.08 | 8.08 | 9.08 | 10.08( 11.08| 12.08| 13.08| 14.08| 15.08| 16.08| 17.08| 18.08 19.08| 20.08| 21.08| 22.08| 23.08
Vintl 6.13 | 7.13 | 813 | 9.13 | 10.13| 11.13| 12.13| 13.13| 14.13| 15.13| 16.13| 17.13| 18.13| 19.13| 20.13( 21.13| 22.13| 23.13
Ehrenburg 6.22 | 722 | 822 | 9.22|10.22]| 11.22]| 12.22]| 13.22| 14.22| 15.22| 16.22| 17.22| 18.22| 19.22( 20.22( 21.22| 22.22| 23.22
St. Lorenzen 6.27 | 7.27 | 827 | 9.27 | 10.27| 11.27| 12.27| 13.27| 14.27| 15.27| 16.27| 17.27| 18.27| 19.27| 20.27| 21.27| 22.27| 23.27
Bruneck an 6.30 | 7.30 | 8.30 | 9.30 | 10.30( 11.30| 12.30| 13.30| 14.30| 15.30| 16.30| 17.30| 18.30| 19.30| 20.30| 21.30| 22.30| 23.30
Bruneck 6.33 | 7.33 | 8.33 | 9.33 [ 10.33| 11.33] 12.33] 13.33| 14.33] 15.33] 16.33| 17.33| 18.33] 19.33[ 20.33| 21.33| 22.33| 23.33
Olang 643 | 743 | 843 | 943 | 10.43| 11.43| 1243| 13.43| 14.43| 15.43| 16.43| 17.43| 18.43| 19.43( 20.43( 21.43| 22.43| 23.43
Welsberg 6.50 | 750 | 850 | 9.50 | 10.50| 11.50| 12.50| 13.50| 14.50| 15.50| 16.50| 17.50| 18.50| 19.50( 20.50( 21.50| 22.50| 23.50
Niederdorf 6.55| 755 | 855 | 9.55 | 10.55| 11.55| 12.55| 13.55| 14.55| 15.55| 16.55| 17.55| 18.55| 19.55( 20.55( 21.55| 22.55| 23.55
Toblach 7.01| 801 | 9.01|10.01| 11.01| 12.01| 13.01| 14.01| 15.01| 16.01| 17.01| 18.01] 19.01| 20.01| 21.01| 22.01| 23.01| 0.01
Innichen an 7.05| 805 | 9.05| 10.05| 11.05( 12.05| 13.05| 14.05| 15.05| 16.05| 17.05| 18.05| 19.05| 20.05| 21.05| 22.05| 23.05| 0.05

Zu den heutigen Haltestellen hinzu kommen Mduhlbach, wo die bestehende Haltestelle zu re-
aktivieren ist, und St. Lorenzen, wo am vorgeschlagenen Ort ohne groBen Aufwand eine neue
Haltestelle eingerichtet werden kann (siehe Kap. 8, EingriffsmaBnahmen). Damit wird auch im
Unterpustertal die lokale Zuganglichkeit der Bahnlinie im Rahmen des Mdglichen sichergestellt.
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Die Kreuzungspunkte sind dieselben des Zielmodells, die Abfahrtszeiten sind im Musterfahrplan
um 30 Minuten verschoben.

Buslinie Bruneck-Brixen

Eine wirklich zufriedenstellende Situation ist flr das Unterpustertal erst bei Verfligbarkeit der
Stdanbindung an die Brennerbahn zu erreichen. Trotz Optimierung der Anschllsse in Franzens
feste liegt die Bahn-Fahrzeit Mihlbach-Brixen bei 21 gegeniber 13, jene Vintl-Brixen bei 26
gegenitber 20 Minuten auf der derzeitigen Buslinie. Zudem liegt Kiens nicht im unmittelbaren
Einzugsbereich des Bahnhofs Ehrenburg, was erst mit Verlegung der Bahnhaltestelle behoben
werden kann (siehe Kapitel 8, EingriffsmaBnahmen). Somit kann die Bahn zwar ein zufrieden-
stellendes Resultat erreichen, was die Verbindung mit Bozen oder jene zwischen Bruneck und
Brixen betrifft, im Unterpustertaler Lokalverkehr bleibt das Resultat aber ungenigend. Bis zur
Erreichung der Vorbedingungen fir das Zielmodell erscheint deshalb die Beibehaltung der Bus-
linie ratsam, auch wenn sie, gemessen an ihrer Funktion, einen relativ groBen Aufwand bedeu-
tet. Die Linie wird im Stundentakt von Bruneck bis Brixen geflihrt (Fahrplanmuster: Tabelle 6.5)
und erfallt folgende Funktionen:

o Bedienung von Obervintl, St. Sigmund und Kiens: Umsteigemaoglichkeit auf
die Bahn Richtung Franzensfeste-Bozen in Vintl, Busverbindung nach Bruneck
und Brixen. Bahnanschlisse in Ehrenburg sowie die Einknipfung in das An-
schluBsystem des Bahnhofs Bruneck sind bei durchgehender Fihrung der
Linie nicht moglich: die Busse treffen 22 Minuten nach den Zigen in Bruneck
ein, das bedeutet z. B. fur die Weiterfahrt nach Innichen eine Wartezeit von
41 Minuten.

o Sicherstellung der Verbindungen Vintl-Brixen und Muhlbach—Brixen. Fur
Fahrten von Vintl und Mahlbach nach Bozen und nach Bruneck bietet die
Bahn die besseren Fahrzeiten.

o Einbindung in den Brunecker Stadtverkehr auf der Strecke Bruneck-St. Loren-
zen (siehe "Stadtverkehr Bruneck”).

Fur die FUhrung dieser Linie ist der Einsatz von zwei Bussen notwendig; allerdings sind die Steh-
zeiten an den Linienendpunkten sehr kurz, was angesichts der Verkehrsverhaltnisse den Einsatz
von drei Bussen ratsam macht, wenn ein reibungsloser Verkehr gewahrleistet werden soll. Die
Funktion der Linie wandelt sich definitiv von der einer Langstrecken- zu der einer Regionallinie.
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\orstufe Buslinie Bruneck-Brixen Tabelle 6.5]

Stundentakt
Bruneck Zentrum | 6.05 | 7.05 | 8.05 | 9.05 [ 10.05| 11.05| 12.05| 13.05| 14.05| 15.05| 16.05| 17.05| 18.05| 19.05| 20.05
Bruneck Bhf. 6.07 | 7.07 | 8.07 | 9.07 | 10.07| 11.07| 12.07 | 13.07 | 14.07| 15.07| 16.07| 17.07| 18.07| 19.07 | 20.07
St. Lorenzen 6.12 | 712 | 812 | 912 |10.12| 11.12] 12.12| 13.12 14.12| 15.12] 16.12| 17.12]| 18.12| 19.12| 20.12
Kiens 6.22 | 722 | 822 | 922 |10.22| 11.22| 12.22| 13.22| 14.22| 15.22| 16.22| 17.22| 18.22| 19.22| 20.22
St. Sigmund 6.27 | 7.27 | 827 | 927 | 10.27|11.27| 12.27| 13.27 | 14.27| 156.27| 16.27| 17.27| 18.27| 19.27 | 20.27
Vintl 6.35| 7.35| 835 9.35]|10.35[ 11.35] 12.35| 13.35| 14.35| 15.35| 16.35| 17.35| 18.35| 19.35| 20.35
Mihlbach 642 742 | 842 | 942 | 1042| 11.42| 1242| 13.42| 14.42| 15.42| 16.42| 17.42| 18.42| 19.42| 20.42
Brixen Zentrum 6.55 | 7.55 | 855 | 9.55|10.55| 11.55| 12.55| 13.55| 14.55| 15.55| 16.55| 17.55| 18.55| 19.55| 20.55
Brixen Bhf. an 6.58 | 7.58 | 8.58 | 9.58 | 10.58| 11.58| 12.58| 13.58| 14.58| 15.58| 16.58| 17.58| 18.58| 19.58| 20.58
Vintl (Bahn) 6.47 | 7.47 | 847 | 9.47 | 1047 | 11.47 | 12.47| 13.47| 14.47| 15.47| 16.47 | 17.47 | 18.47 | 19.47| 20.47
Brixen an 715 | 8.15 | 9.15 | 10.15| 11.15| 12.15]| 13.15| 14.15( 15.15| 16.15| 17.15| 18.15| 19.15| 20.15( 21.15
Bozen an 742 | 842 | 942 [ 10.42| 11.42]| 12.42]| 13.42| 14.42| 15.42| 16.42| 17.42| 18.42| 19.42| 20.42| 21.42

Bozen (Bahn) 6.18 | 7.18 | 8.18 | 9.18 | 10.18| 11.18( 12.18| 13.18| 14.18| 15.18| 16.18| 17.18( 18.18( 19.18| 20.18

Brixen an 6.45| 745 | 8.45| 945 | 10.45| 11.45]| 12.45( 13.45| 14.45( 15.45| 16.45| 17.45( 18.45| 19.45| 20.45
Vintl an 7.13 | 8.13 | 9.13 [ 10.13] 11.13| 12.13| 13.13| 14.13[ 15.13| 16.13| 17.13| 18.13| 19.13[ 20.13| 21.13
Brixen Bhf. 7.01 | 801 | 9.01|10.01| 11.01| 12.01| 13.01| 14.01| 15.01| 16.01| 17.01| 18.01| 19.01| 20.01| 21.01
Brixen Zentrum 7.04 | 8.04 | 9.04 | 10.04| 11.04| 12.04| 13.04| 14.04| 15.04| 16.04| 17.04| 18.04| 19.04| 20.04| 21.04
Mihlbach 717 | 817 | 917 | 10.17| 11.17| 1217|1317 | 14.17| 15.17| 16.17| 17.17| 18.17| 19.17| 20.17 | 21.17
Vintl 724 | 824 | 924 [10.24]11.24]| 12.24| 13.24| 14.24| 15.24| 16.24| 17.24| 18.24| 19.24| 20.24| 21.24
St. Sigmund 7.32 | 832 | 9.32|10.32| 11.32]| 12.32]| 13.32| 14.32 15.32| 16.32| 17.32| 18.32| 19.32| 20.32| 21.32
Kiens 7.37 | 837 | 937 | 10.37| 11.37| 12.37| 13.37| 14.37 | 15.37| 16.37| 17.37| 18.37| 19.37| 20.37 | 21.37
St. Lorenzen TA7 | 847 | 947 | 1047| 11.47| 1247|1347 | 14.47 | 15.47| 16.47| 17.47| 18.47| 19.47| 20.47 | 21.47
Bruneck Bhf. 7.52 | 852 | 952 |10.52| 11.52| 12.52]| 13.52| 14.52| 15.52| 16.52| 17.52| 18.52| 19.52| 20.52| 21.52

Bruneck Zentruma| 7.54 | 854 | 9.54 | 10.54| 11.54| 12.54| 13.54| 14.54| 15.54| 16.54| 17.54| 18.54| 19.54| 20.54| 21.54

Lokale Linien ab Muhlbach

Die lokalen Buslinien ab Muhlbach werden wie im Zielmodell vorrangig auf die AnschluBver-
bindungen Richtung Brixen—Bozen ausgelegt.

Auf der Linie Vals—-Muhlbach (Fahrplanmuster: Tabelle 6.6) ist es aus Grinden des Material-
umlaufs nicht moglich, ein konstantes Taktmuster einzuhalten. Es wird daher ein unvollstan-
diger Stundentakt mit Korrekturen vorgeschlagen, der verbesserte Anschlisse in die nachfrage-
starkere Fahrtrichtung ermdglicht, d. h. in den Morgenstunden in Richtung Vals—Brixen, am
Nachmittag in Richtung Brixen-Vals, mit jeweils 2 Minuten Ubergangszeit zur Buslinie und 11
Minuten flr die Bahnanschlisse Richtung Bozen. In der Gegenrichtung verldngern sich dadurch
die Wartezeiten, aber mit diesem Muster ist es moglich, die Linie mit einem Bus zu flhren.

Fur die Linie Rodeneck-Miihlbach ergibt sich dieselbe Situation wie flr Vals: stlindliche Ver-
bindungen zu den Hauptverkehrszeiten, mit kirzerer AnschluBzeit in die jeweilige Hauptver-
kehrsrichtung. Die Linie erfordert den Einsatz eines Busses. Fahrplanmuster: Tabelle 6.7.

In das AnschluBsystem einzubinden ist auch die Seilbahn Mihlbach-Meransen. Hier sind vor
allem jene Zeiten vorzusehen, die Anschllsse nach und von Brixen in die jeweilige Hauptver-
kehrsrichtung sicherstellen, d. h. zumindest 6.32, 7.32., 8.32, 9.32, 11.21, 12.21, 13.21,
14.32, 15.32, 16.21, 17.21, 18.21, 19.21, 20.21. Das ergibt bei einer Fahrzeit der Seilbahn
von 6 Minuten jeweils 4-Minuten-Anschlisse an die Busse und 14-, bzw. 13-Minuten-An-
schlUsse an die Zlge.
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\arstufe Vaiser Ta - Miihbach Tabelle 6.9
unvdistandger Stundentakt it Karelkduren
Sessdlift Jodhtal 621 | 721 821 | 921 | 1058 11.58| 1258| 14.21( 15.21| 16.58( 17.58| 18.53
\ds 623 | 7.23| 823 923 | 11.00| 1200] 13.00| 14.23| 15.23( 17.00( 18.00| 19.00
Mihbadh Dorf 640 ( 740 | 840 | 940 | 11.17( 1217| 13.17| 14.40| 1540( 17.17| 18.17| 19.17|
Mihbach Bf. an 641 | 741 | 841 [ 941 [ 11.18]| 1218| 13.18| 14.41| 1541( 17.18[ 18.18] 19.18
Mihbech (Bus) 642 | 742 | 842 942 | 11.42| 1242| 1342| 14.42| 1542 17.42( 1842| 1942
Bixenan 655 | 7.55| 855 | 955 ]| 11.55[ 1255| 1355| 14.55( 15.55| 17.55| 1855| 19.556
Mhlbech (Bahn) 652 | 752 | 852 952 | 11.82( 1252| 1352 14.52| 15.82| 17.52( 1852| 19.52|
Bozenan 742 | 842 | 942 [ 1042| 1242| 1342| 14.42| 1542| 1642( 1842( 1942 2042
Bazen (Ban) 518 | 618 7.18 | 818 10.18| 11.18| 1218| 13.18| 15.18| 16.18| 17.18| 18.18
Mhbechan 6.08| 7.08| 808 | 908 ] 11.08| 1208| 13.08| 14.08( 16.08| 17.08| 18.08| 1908
Bixen (Bus) 7.04 | 804 904 | 11.04| 1204| 13.04| 14.04| 16.04| 17.04| 1804 1904
Mhbachan 717 | 817 | 917 | 11.17| 1217| 13.17| 14.17| 16.17| 17.17| 18.17]| 19.17
Mihbech Bf. 641 | 741 | 841 ( 941 | 11.18| 1218| 13.18| 14.41| 16.18( 17.18( 18.18| 19.18
Mhbech Dorf 642 | 742 | 842 | 942 | 11.19( 1219| 13.19| 14.42( 16.19| 17.19( 18.19| 19.19
\as 650 | 790 | 859 | 99| 11.36| 1235| 13.36| 14.50( 16.35| 17.36| 18.36| 19.36
Sessdlift Jodtd an | 7.01 | 801 [ 901 | 10.01| 11.38[ 1238] 13.38[ 1501| 16.39| 17.39| 18.39] 19.39

Vorstufe Rodeneck - Miihlbach Tabelle 6.7
unvollstandiger Stundentakt mit Korrekturen

Rodeneck Vill 6.26 | 7.26 | 8.26 | 9.26 | 11.05| 12.05| 13.05| 14.26| 15.26| 17.05| 18.05| 19.05

Gifen 6.30 | 7.30 | 8.30 | 9.30 | 11.09| 12.09| 13.09( 14.30| 15.30| 17.09( 18.09| 19.09

Nauders 6.32| 7.32| 832 | 9.32 | 11.11| 1211| 13.11| 14.32| 15.32| 17.11| 18.11| 19.11

St. Pauls 6.35 | 7.35 | 835 | 9.35 | 11.14| 12.14| 13.14| 14.35| 15.35| 17.14| 18.14| 19.14

Mihlbach Bhf. 6.39 | 7.39 | 839 | 9.39 | 11.18]| 12.18| 13.18( 14.39| 15.39| 17.18( 18.18| 19.18

Mihlbach Dorfan | 6.40 | 7.40 | 8.40 [ 9.40 [ 11.19[ 12.19] 13.19] 14.40| 15.40| 17.19] 18.19] 19.19
Mihlbach (Bus) 6.42 | 742 | 842 | 942 | 11.42]| 12.42]| 13.42| 14.42| 15.42| 17.42| 18.42| 19.42

Brixen an 6.55 | 7.55| 855 | 9.55 [ 11.55]| 12.55| 13.55| 14.55| 15.55| 17.55 18.55| 19.55
Muhlbach (Bahn) | 6.52 | 7.52 | 8.52 | 9.52 | 11.52]| 12.52| 13.52( 14.52] 15.52| 17.52( 18.52| 19.52
Bozen an 742 | 842 | 942 [ 10.42]12.42]| 13.42| 14.42| 15.42] 16.42| 18.42( 19.42| 20.42
Bozen (Bahn) 518 | 6.18 | 7.18 | 8.18 | 10.18]| 11.18| 12.18( 13.18| 15.18| 16.18( 17.18| 18.18
Mihlbach an 6.08 [ 7.08 | 8.08 [ 9.08 | 11.08]| 12.08| 13.08| 14.08| 16.08| 17.08| 18.08| 19.08
Brixen (Bus) 6.04 [ 7.04 | 8.04 | 9.04 | 11.04| 12.04| 13.04| 14.04| 16.04| 17.04| 18.04 | 19.04
Muhlbach an 6.17 | 717 | 817 | 9.17 [ 11.17]12.17| 13.17{ 14.17] 16.17| 17.17[ 18.17| 19.17
Mihlbach Dorf 6.40 | 7.40 | 840 | 940 | 11.19] 12.19] 13.19| 14.40| 16.19| 17.19( 18.19( 19.19
Mihlbach Bhf. 641 741 ( 841 | 941 | 11.20| 12.20| 13.20| 14.41| 16.20| 17.20| 18.20| 19.20
St. Pauls 645 | 745 | 845 | 945 | 11.24| 12.24| 13.24( 14.45]| 16.24| 17.24( 18.24| 19.24
Nauders 6.48 | 748 | 848 | 948 | 11.27]|12.27| 13.27| 14.48| 16.27| 17.27| 18.27 | 19.27
Gifen 6.50 [ 7.50 | 8.50 | 9.50 | 11.29] 12.29]| 13.29| 14.50| 16.29| 17.29( 18.29| 19.29

Rodeneck Vill an 6.54 | 754 | 854 | 9.54 [ 11.33]| 12.33]| 13.33| 14.54| 16.33| 17.33| 18.33| 19.33

Buslinie Pfunders- Vintl

Die Ausgangssituation ist wie im Zielmodell ziemlich ungunstig. Es stehen in Vintl zwar stind-
lich je eine Bahn- und eine Busabfahrt in Richtung Bruneck und Brixen zur Verfigung, aber die
Abfahrtsminuten sind Uber die ganze Stunde verstreut. Das beste Ergebnis [aBt sich mit einer
Bedienung im 40-Minuten-Rhythmus zu den nachfragestarkeren Tageszeiten erzielen, denn so
lassen sich alle Hauptverbindungen nach Bruneck, Brixen und Bozen jeweils im Zwei-Stunden-
Rhythmus sicherstellen, mit Wartezeiten zwischen 2 und 13 Minuten in der Hauptverkehrsrich-
tung. Fur den Musterfahrplan (Tabelle 6.8) muB ein Bus eingesetzt werden. Die Fahrtenanzahl
ist vergleichsweise hoch, was aber notwendig ist, wenn eine ausreichende Anzahl an akzep-
tablen Anschlissen sichergestellt werden soll. Aus der Gesamtsicht kann allerdings festgestellt
werden, daB das System an einer Reihe wichtiger Knotenpunkte einen sehr rationalen Einsatz
der Ressourcen ermdglicht, so da3 ein gewisser Mehraufwand in den wenigen Gebieten, die
unglnstige Voraussetzungen vorfinden, durchaus gerechtfertigt ist.
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\orstufe Pfunders - Vintl Tabelle 6.8
unregelmailiger Fahrplan zur Bedienung beider Anschlufrichtungen
Pfunders 622 | 7.02| 742 | 822 ] 9.02 | 11.38| 12.18| 14.02| 14.42| 15.22| 16.38| 17.18| 17.58| 18.38| 19.18
Weitental 6.35| 715 755 | 835 | 9.15 [ 11.51| 12.31| 14.15( 14.55| 15.35| 16.51( 17.31| 18.11| 18.51 19.31
Vintl an 642 | 7.22 | 802 | 842 | 9.22 [ 11.58[ 12.38| 14.22]| 15.02| 15.42| 16.58| 17.38( 18.18| 18.58| 19.38
Vintl (Bahn) 8.13 12.13 15.13 17.13 19.13
Bruneck an 8.30 12.30 15.30 17.30 19.30
Vintl (Bus) 7.24 9.24 14.24 18.24
Bruneck an 7.54 9.54 14.54 18.54
Vintl (Bus) 7.35 9.35 14.35 18.35
Brixen an 7.55 9.55 14.55 18.55
Vintl (Bahn) 6.47 847 12.47 15.47 17.47 19.47
Brixen an 713 9.13 13.13 16.13 18.13 20.13
Bozen an 742 | 842 942 | 10.42 13.42| 15.42 16.42 18.42] 19.42 20.42
Bozen (Bahn) 6.18 7.18 [ 10.18 11.18] 13.18 14.18 16.18[ 17.18 18.18
Brixen (Bahn) 6.47 10.47 13.47 17.47
Vintl an 7.13 11.13 14.13 18.13
Brixen (Bus) 8.04 12.04 15.04 17.04 19.04
Vintl an 8.24 12.24 15.24 17.24 19.24
Bruneck (Bus) 6.05 8.05 12.05 15.05 17.05 19.05
Vintl an 6.35 8.35 12.35 15.35 17.35 19.35
Bruneck (Bahn) 7.30 11.30 14.30 16.30 18.30
Vintl an 747 11.47 14.47 16.47 18.47
Vintl 642 | 7.22| 802 | 842 |11.18( 11.58| 12.38| 14.22| 15.02( 15.42| 16.58| 17.38( 18.18] 18.58| 19.38
Weitental 649 | 7.29 | 8.09 | 849 | 11.25(12.05| 12.45| 14.29( 15.09( 15.49| 17.05| 17.45( 18.25] 19.05| 19.45
Pfunders an 7.02 | 742 | 822 | 9.02 |11.38| 12.18] 12.58| 14.42| 15.22| 16.02| 17.18| 17.58 18.38| 19.18| 19.58

Buslinie Terenten-Pfalzen-Bruneck

Die Linie wird im Stundentakt gefihrt und am Bahnhof Bruneck ins AnschluBsystem einge-
bunden. Zwischen Pfalzen und Bruneck wird die Linie im Rahmen des Stadtverkehrs zu den
Hauptverkehrszeiten zum Halbstundentakt verdichtet. Der Stundentakt erfordert zwei Busse, die
Verdichtung einen weiteren Bus. Fahrplanmuster: Tabelle 6.9.

Eine Erganzungslinie Terenten-Vintl zur Sicherstellung der Anschlisse nach Brixen—Bozen ist
ohne zusatzlichen Materialbedarf moglich, da fur die Busse der Linie Bruneck-Terenten in Te-
renten eine Stehzeit von 36 Minuten anféllt. Somit kann ein Teil der Busse durchgehend von
Bruneck bis nach Vintl gefiihrt werden, in Vintl ergeben sich in die Hauptverkehrsrichtung 3-Mk
nuten-Anschlisse an die Buslinie nach Brixen und 14-Minuten-Anschlisse an die Zuge Richtung
Bozen.
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Vorstufe (Vintl) - Terenten - Pfalzen - Bruneck Tabelle .9
Stundentakt Terenten-Bruneck; Verstarkungsfahrten Oberpfalzen-Bruneck; Ergdnzungsfahrten Terenten-Vintl

Bozen (Bahn) 5.18 6.18 718 11.18| 12.18 13.18 1618 1708 (1808

Vintl an 6.13 7.13 8.13 12.13]13.13 14.13 17113 ERER AN

Brixen (Bus) 6.00 £.00 8.00 12.00] 13.00 14.00 17010 1800 [19.00

Vintl an 6.24 7.24 8.24 12.24|13.24 14.24 112014 18001y
Vintl 6.33 7.33 8.33 12.30] 13.30 14.30 1101 RN
Terenten an 6.48 7.48 8.48 12.45]13.45 14.45 11410 ERANAERY
Terenten 6.48 7.48 8.48 9.48 [ 10.48 11.48 12.48]13.48 14.48 15.48 16.48 1148 AR ANE
Hofern 6.58 7.58 8.58 9.58 | 10.58 11.58 12.58]13.58 14.58 15.58 16.58 1158 TS0 18582058
Issing 7.04 8.04 9.04 10.04|11.04 12.04 13.04]14.04 15.04 16.04 17.04 1404 ENIRANERANE
Oberpfalzen | 7.33 | 8.33 | 9.33 I | 11.33 | 12.33 | | 14.33 | 15.33 I 16.33 | 17.33 | 1433 | | |
Pfalzen 7.06 | 7.36 | 8.06 | 8.36 | 9.06 | 9.36 [ 10.06[ 11.06[11.36[ 12.06[ 12.36[ 13.06 | 14.06| 14.36] 15.06| 15.36| 16.06| 16.36| 17.06 | 17.36 | {8 .06 |18 .96 {1906 {2006 [11.0%
Stegen 714 | 744 |1 814 | 8.44 | 9.14 | 9.44 [10.14(11.14(11.44(12.14|12.44(13.14|14.14| 14441 1514|1544 | 16.14 | 16.44 | 17 A4 | 1744 | 1§ 14 |08 44 19104 (2004 {21 14
Bruneck Bhf. 718 | 748 | 8.18 | 8.48 | 9.18 | 9.48 (10.18|11.18(11.48| 12.18| 12.48]| 13.18| 14.18|14.48|15.18( 15.48(16.18 [ 16.48 [ 17.1817.48 | 1§ .14 |16 .48 |14 00 {2008 [21 .18
Bruneck Zentrum 7.20 | 7.50 | 8.20 | 8.50 [ 9.20 | 9.50 [10.20(11.20[11.50{ 12.20[ 12.50{ 13.20{ 14.20{ 14.50] 15.20]| 15.50] 16.20] 16.50]| 17.20 | 17.50 |t § .20 |t 8 .50 {1900 {2000 |1 1.10

Bruneck (Bahn) 7.30 8.30 9.30 10.30( 11.30 12.30 13.30| 14.30 15.30 16.30 17.30 1§30 P9850 (20802130

Brixen an 8.13 9.13 10.13 11.13[12.13 13.13 14.13| 15.13 16.13 17.13 18.13 1913 PO (2008|2003

Bozen an 8.42 9.42 10.42 11.42]12.42 13.42 14.42| 15.42 16.42 17.42 18.42 1941 POAL AT 4

Bozen (Bahn) 6.18 7.18 8.18 | 9.18 10.18 11.18 12.1813.18 14.18 15.18 16.18 1714 PO A8 18082018

Brixen 6.47 7.47 8.47 | 9.47 10.47 11.47 12.47|13.47 14.47 15.47 16.47 1147 PO AT AT 04T

Bruneck an 7.30 8.30 9.30 [ 10.30 11.30 12.30 13.30| 14.30 15.30 16.30 17.30 1830 P30 Q0030040
Bruneck Zentrum 7401 8.10| 840 | 9.10 | 9.40 | 10.40(11.10(11.40(12.10[12.40[13.10]| 13.40| 14.40| 15.10] 15.40| 16.10| 16.40| 17.10(17.40 [ 18 .10 |18 .40 |00 40 00 40 {2040 21 .40
Bruneck Bhf. 742 812 | 842 [ 9.12 | 9.42 (10.42(11.12]11.42(12.12]|12.42|13.12|13.42|14.42|15.12|15.42| 16.12| 16.42 | 1712|1742 | {1 § 40 |48 40 |48 02 [ty 42 2040 (0140
Stegen 7.46 | 8.16 | 8.46 | 9.16 | 9.46 [ 10.46(11.16|11.46(12.16|12.46|13.16| 13.46|14.46| 15.16]| 15.46| 16.16| 16.46 | 17.16 | 17.46 | { ¢ 1§ |18 48 |18 08 J10 48 2048 |11 4%
Pfalzen 7.54 | 824 | 854 [ 9.24 | 9.54 [10.54[11.24[11.54[12.24|12.54|13.24|13.54|14.54|15.24]15.54| 16.24|16.54 | 17.24 | 17.54 | 1§ 24 |18 54 |10 04 [19 04 0004 |11 54
Oberpfalzen | 8.27 | 9.27 | | 11.27 | 12.27 | 13.27 | | 15.27 | 16.27 | 17.27 | 1§21 | 1901 | | |
Issing 7.55 8.55 9.55 [ 10.55 11.55 12.55 13.55( 14.55 15.55 16.55 17.55 1455 FEEEVAREEARE
Hofern 8.02 9.02 10.02(11.02 12.02 13.02 14.02|15.02 16.02 17.02 18.02 1901 00Tt
Terenten an 6.18 | 7.18 | 8.12 9.12 10.12(11.12 12.12 13.12 14.12]15.12 16.12 1712 18.12 1011 RN VEREE VRN
Terenten 6.18 | 7.18 | 8.18 12.15 13.15 14.15 17.12 18.12 1911
Vintl an 6.33 | 7.33 | 8.33 12.30 13.30 14.30 17.27 18.27 1901

Vintl (Bus) 6.35 [ 7.35 | 8.40 12.35 13.35 14.35 17.35 18.35 1935

Brixen an 7.00 | 8.00 [ 9.00 13.00 14.00 15.00 18.00 19.00 10.00

Vintl (Bahn) 6.47 | 7.47 | 8.47 12.47 13.47 14.47 17.47 18.47 1947

Bozen an 742 | 842 | 9.42 13.42 14.42 15.42 18.42 19.42 10.41
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Vorstufe Ahrntal - Sand in Taufers - Bruneck Tabelle 6.
Halbstundentakt; Stundentakt Kasern-St. Peter

Kasern 6.16 7.16 8.16 9.16 10.16 11.16 12.16 13.16 14.16 15.16 16.16 17.18 1846 (19.16([20.16
Prettau 6.21 7.21 8.21 9.21 10.21 11.21 12.21 13.21 14.21 15.21 16.21 17.21 1821 (19.21(20.21
St. Peter 5.30 [ 6.00 | 6.30 | 7.00 | 7.30 | 8.00 | 8.30 | 9.00 | 9.30 | 10.00|10.30( 11.00| 11.30| 12.00 [ 12.30| 13.00| 13.30( 14.00 | 14.30| 15.00( 15.30 | 16.00 |16 .30 [17.00 J17.30 {18.00 [18.30)19.30 {20.30 {21.30
St. Jakob 535 | 6.05|6.35]| 7.05| 7.35 | 8.05 | 8.35 | 9.05 | 9.35 | 10.05(10.35|11.05( 11.35| 12.05( 12.35| 13.05 [ 13.35| 14.05 [ 14.35| 15.05( 15.35|16.05 | 16.35 (17.05 {17.35 | 18.05 |18.35 |10.35[20.35]21.35
Steinhaus 5.39 | 6.09 | 6.39 | 7.09 | 7.39 | 8.09 [ 8.39 | 9.09 | 9.39 | 10.09[10.39]|11.09[11.39]12.09[12.39]|13.09[ 13.39]| 14.09[14.39|15.09(15.39|16.09 |16 3¢ [17.00 {17.39 |18.09|18.39 193820392139
St. Johann 545 | 6.15| 645 | 715 | 745 | 8.15 [ 845 | 9.15 | 9.45 | 10.15(10.45| 11.15(11.45]| 12.15( 12.45| 13.15( 13.45| 14.15( 14.45| 15.15(15.45 | 16.15 | 16 45 (1705 [17.45 | 1815 |18.45 | 19.45[20.45 (2145
Luttach 551 (6.21| 651|721 (751|821 851|921]9.51|10.2110.51(11.21|11.51[12.21[12.51|13.21|13.51(14.21|14.51|15.21(15.51 [ 16.21 [16.51 [17.20 J17.51 [18.21 [18.51 | 19.51 (2051 {21.51
Sand in Taufers 6.00 | 6.30 | 7.00 | 7.30 | 8.00 [ 8.30 | 9.00 [ 9.30 | 10.00/10.30]11.00(11.30] 12.00| 12.30] 13.00| 13.30| 14.00| 14.30| 15.00| 15.30] 16.00 J 16 30 [17.00 [17.30 ) 1800 {18.30 |19.00/20.00f21.00)22.00
Muihlen 6.04 [ 6.34 | 7.04 | 7.34 | 8.04 | 8.34 | 9.04 | 9.34 | 10.04[10.34]|11.04 ( 11.34| 12.04| 12.34| 13.04 [ 13.34 | 14.04 | 14.34 | 15.04 | 15.34 | 16.04 | 1634 [17.04 [17.34 J18.04 [18.34 |10.04 (20.04 [21.04)22.04
Uttenheim 6.08 | 6.38 [ 7.08 | 7.38 | 8.08 | 8.38 | 9.08 | 9.38 | 10.08|10.38| 11.08( 11.38|12.08| 12.38| 13.08 [ 13.38| 14.08| 14.38  15.08 | 15.38 | 16.08 | 16.38 |17.08 [17.38 | 18.06 [18.38 [19.08 |20.0821.08 {22.08
Gais 6.12 [ 642 | 712 | 7.42 | 812 | 8.42 | 9.12 | 9.42 | 10.12(10.42]|11.12(11.42]|12.12| 12.42| 13.12( 13.42| 14.12| 14.42| 1512 | 15.42 | 1612|1642 [1T 42 [17 42 1812 [18.42 1002 (2002 {2112 |22.12
St. Georgen 6.16 | 6.46 | 716 | 7.46 | 8.16 | 8.46 | 9.16 | 9.46 | 10.16[10.46]|11.16(11.46|12.16| 12.46| 13.16 | 13.46 | 14.16 | 14.46 | 15.16 | 15.46 | 16.16 | 16.46 [17.16 [17.46 | 1816 [18.46 |19.16 (2016 [21.16|22.16
Bruneck Zentrum | 6.22 | 6.52 | 7.22 | 7.52 | 8.22 | 8.52 | 9.22 | 9.52 | 10.22| 10.52| 11.22| 11.52| 12.22| 12.52| 13.22( 13.52| 14.22( 14.52| 15.22( 15.52| 16.22 | 1§ .52 {17.22 | 1752 [18.22 |18.52 [19.22 [20.22|21.22 22.22
Bruneck Bhf. an 6.24 | 654 [ 724 | 7.54 | 8.24 [ 854 | 9.24 | 9.54 | 10.24]10.54|11.24[11.54]12.24]|12.54[13.24]|13.54| 14.24[14.54|15.24 | 15.54[16.24 |16 .54 {17 24 |17 .54 |18.24 | 18.54 [19.24 [20.24[21.24]02.24
Bruneck (Bahn) | 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.50 1203021302230
Brixen an 7.13 8.13 9.13 10.13 11.13 12.13 13.13 14.13 15.13 16.13 17.13 18.13 19.13 2018 (2103 (2243 12313
Bozen an 7.42 8.42 9.42 10.42 11.42 12.42 13.42 14.42 15.42 16.42 17.42 18.42 19.41 2042 2040 2242 23 .42
Bozen (Bahn) 5.18 6.18 7.18 8.18 9.18 10.18 11.18 12.18 13.18 14.18 15.18 16.18 17.18 1818 (1918120182118
Brixen 5.47 6.47 7.47 8.47 9.47 10.47 11.47 12.47 13.47 14.47 15.47 16.47 17417 T84T 1047|2047 | 2147
Bruneck an 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.310 19.30120.30]21.30]22.30
Bruneck Bhf. 6.34 | 7.04 | 7.34 | 8.04 | 8.34 | 9.04 | 9.34 | 10.04| 10.34|11.04| 11.34 [ 12.04| 12.34| 13.04 [ 13.34| 14.04| 14.34 [ 15.04 | 15.34 | 16.04 [ 16.34 | 1 7.04 |17 34 [ 18.04 J18.34 | 19.04 [19.34 {2034 [21.34]22.34
Bruneck Zentrum | 6.37 | 7.07 | 7.37 | 8.07 | 8.37 | 9.07 | 9.37 | 10.07]10.37| 11.07| 11.37 | 12.07 | 12.37 | 13.07 | 13.37 | 14.07 | 14.37 [ 15.07 | 15.37 [ 16.07 | 16.37 | {7.07 {1737 |18.07 [18.37 {1907 [19.37 [20.37 |21.87 {22.37
St. Georgen 6.43 | 713 [ 743 | 8.13 | 843 [ 9.13 | 9.43 |10.13| 10.43|11.13|11.43(12.13]|12.43|13.13( 13.43|14.13|14.43(15.13|15.43 | 16.13 (1643|1713 |17 43 [ 1813 [ 1843 | 1943 [19.43 {2043 [21.43 (22 .43
Gais 6.47 | 717 | 747 | 8.17 | 8.47 | 9.17 | 9.47 |10.17| 10.47 | 11.17 | 11.47 [ 12.17 | 12.47 | 13.17 [ 13.47 | 14.17 | 14.47 [ 1517 | 15.47 | 1617 [ 16.47 |1 T.AT |17 AT |18 AT J1G4T | 1947 (1947 (2047 [21.47 |22 .47
Uttenheim 6.51 | 7.21 [ 751 | 821 | 851 [ 9.21 | 9.51 |10.21|10.51]|11.21|11.51(12.21]|12.51|13.21( 13.51|14.21| 14.51[15.21|15.51 | 16.21 [ 16.51 | 17.21 {1750 [ 1820 J18.50 | 1920 [19.510 [20.51[21.51]22.51
Muhlen 6.55  7.25 | 755 | 8.25 | 8.55 [ 9.25 | 9.55 [10.25] 10.55(11.25]|11.55(12.25]| 12.55| 13.25| 13.55 | 14.25| 14.55| 15.25| 15.55| 16.25| 16.55 | 17.25 [17.55 [18.25 | 18.55 [19.25 |19.55 (20.55 [21.55 2255
Sand in Taufers 7.00 | 7.30 | 8.00 | 8.30 | 9.00 | 9.30 [10.00]|10.30]11.00[11.30]12.00| 12.30[ 13.00| 13.30| 14.00[ 14.30| 15.00| 15.30[ 16.00| 16.30| 17.00 } 1 7.30 {1800 {18 30 {1900 [10.30120.00)21.00]22.00{23.00
Luttach 7.07 | 7.37 | 8.07 | 8.37 | 9.07 | 9.37 [ 10.07|10.37]11.07 [ 11.3712.07 | 12.37 [ 13.07 | 13.37 | 14.07 [ 14.37 | 15.07 | 15.37 [ 16.07 | 16.37 | 17.07 | 1 7.37 {1807 {1837 {19.07 1937 |20.07 | 2107 [22.07 {23.07
St. Johann 713 | 743 | 813 | 843 | 9.13 | 9.43 (10.13|10.43|11.13(11.43|12.13|12.43(13.13[13.43|14.13(14.43|15.13|15.43(16.13|16.43 | 17 A3 1743 (1843 [18.43 {1013 (1043|2043 | 2003 22.13 [23.13
Steinhaus 7191749819849 ]9.19 ]| 949 [10.19]10.49]11.19[(11.49]12.19|112.49(13.19[13.49)|14.19(14.49]15.19|15.49(16.19]16.49 | 17. 191749 [18 19 [18 49 [10 10 |10 4912049 )21 1912219 [23.19
St. Jakob 723 | 753 | 823|853 | 9.23 | 9.53 (10.23|10.53|11.23(11.53]12.23|12.53(13.23|13.53|14.23(14.53|15.23|15.53(16.23|16.53 | 17.23 | 17.53 [18.23 {1853 [19.23 (1053|2023 |21.2322.23 23.23
St. Peter 728 [ 7.58 | 8.28 | 8.58 | 9.28 | 9.58 | 10.28110.58]11.28 11.58( 12.28|12.58 | 13.28| 13.58 [ 14.28| 14.58 | 15.28 | 15.58 | 16.28 [ 16.58 | 17.28 | 17.58 |1§.28 [18.58 [19.28 [19.58 |20.28 {21.28 [22.28 [23.28
Prettau 7.37 8.37 9.37 10.37 11.37 12.37 13.37 14.37 15.37 16.37 17.37 1837 19.37 2037 2031
Kasern an 7.42 8.42 9.42 10.42 11.42 12.42 13.42 14.42 15.42 16.42 17.42 1§.42 19.42 20.412 22.41
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Buslinie Ahrntal-Sand in Taufers-Bruneck

Der Bedienungsstandard entspricht dem des Zielmodells: Halbstundentakt zwischen Bruneck
und St. Peter, Stundentakt bis Kasern, Einkntpfung ins AnschluBsystem des Bahnhofs Bruneck.
Ebenso kreuzen die Busse in Sand, was Anschlisse in alle Richtungen fir die Nebenlinien
ermoglicht. Das Fahrplanmuster ist in Tabelle 6.10 angeflhrt. Die Linie erfordert den Einsatz
von funf Bussen.

Nebenlinien Tauferer-Ahrntal

Die Linie Lappach-Sand in Taufers wird wie im Zielmodell geflhrt: unvollstandiger
Stundentakt, Linienfihrung Uber Kematen und die Industriezone nach Sand, wo Anschlisse in
beide Richtungen bestehen. Fur Verbindungen Muhlwald—Bruneck ergibt sich in Muhlen eine
Wartezeit von 11 Minuten. Die Linie erfordert den Einsatz eines Busses. Fahrplanmuster: Tabelle
6.11.

Die Linien Rein-Sand in Taufers und WeiBBenbach-Luttach-Sand in Taufers werden wie
im Zielmodell jeweils zweistindlich geflhrt. Damit ist mit dem Einsatz eines Busses die Grund-
bedienung auf diesen beiden Linien sichergestellt. Die Fahrplanmuster finden sich in den
Tabellen 6.12 und 6.13. Ahornach kann innerhalb dieses Systems nicht addquat mitbedient
werden, weshalb diese Linie nicht in den reguldren Linienverkehr einbezogen wird. Neben der
Einrichtung einiger fahrplanmaBiger Fahrten wird ein flexibles Bedienungssystem empfohlen,
das auch fur Erganzungsfahrten auf den Gbrigen Nebenlinien verwendet werden kann (siehe
Kap. 7.1, Flexible Bedienformen).

\orstufe Mlihivnald - Sandin Taufers Tabdle6.11
undlstandiger Sundentakt
Lappach 6.3 | 73| 83| 9.3 [ 11.33| 1233| 13.33| 14.3| 16.33| 17.33| 18.33| 19.33
Mihwad 643 | 743 | 843 | 943 | 11.43| 1243| 1343| 14.43| 1643| 17.43| 1843| 1943
MiHen 6.53| 753 | 853 | 953 [ 11.53| 1253| 13.53| 14.53| 16.53| 17.53| 18.53| 19.53
Kernaten 655 | 7.55| 855 | 955 | 11.55( 1255| 13.55| 14.55| 16.55| 17.55( 18.55( 19.55
SadinTafasan | 69| 7599 | 859 | 9959 | 11.59]| 1259| 13.50| 14.599| 16.99| 17.99| 18.59| 19.59,
Mien 704 84| 904 | 1004| 1204| 13.4| 14.04| 15.04| 17.04| 1804( 19.04| 2004
Bunedkan 72| 82| 922 | 10.22| 1222| 13.22| 14.22| 15.22| 17.22| 18.22( 19.22| 2022
Bozen an (Ban) 842 | 942 | 1042 11.42| 1342| 14.42| 1542| 16.42| 1842| 1942( 2042| 21.42)
Bozen (Ban) 518 | 618 | 7.18 | 918 | 10.18| 11.18| 1218| 14.18| 15.18| 16.18| 17.18| 18.18|
Bruneck 6.37 | 7.37 | 837 | 10.37| 11.37| 1237| 13.37| 15.37| 16.37| 17.37| 18.37| 19.37
MhHhenan 655 | 7.55| 855 | 10.55| 11.55| 1255 13.55| 15.55| 16.55| 17.55| 18.55| 19.55
Sadin Taders 701 | 801 | 901 | 11.01| 1201| 13.01| 14.01| 16.01| 17.01| 18.01| 19.01| 20.01
Kerndten 705| 805| 905 | 11.05| 1205| 13.05| 14.05| 16.05| 17.05| 18.05| 19.05| 20.05]
MiHen 7.07 | 807 | 907 | 11.07| 1207| 13.07| 14.07| 16.07| 17.07| 18.07]| 19.07| 20.07
Mihwad 7A7 | 817 | 97 | 11.17| 1217| 13.17| 14.17| 16.17| 17.17| 18.17| 19.17| 20.17
Lagpach an 727 | 827 | 927 | 11.27| 1227 13.27| 14.27| 16.27| 17.27| 18.27| 19.27| 20.27
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\astufe Ran-SadinTafas Tah G614
Andistudeniad (Gudbedaug)
Ran 73H6 | 9B | 11.35] 1330| 15.3H| 17.35| 1935
SadinTadersan 70| 9| 11.59| 1330| 1539| 17.59| 19D
SdinTagfas 800 | 1000 1200 14.00| 1600 1800 2000
Busadkan 822 | 1022 1222 14.22| 1622 1822 202
Busak 637 | 837 | 1037| 1237| 14.37| 1637| 1837]
SadinTafasan | 65| 83| 1059 1259 14.59)| 16.59)| 1855
SdinTadas 701 | 901 | 11.01| 1301| 1501 17.01| 1901
Rinan 75| 95| 11259 1325| 1525| 17.25) 1925
\orstufe WEiRRenbach - Sandi. T. Tab. 6.13
Zneistundentakt (Gundbedienung)
W\EiRenbach 6.36 | 836 | 10.36| 1236| 14.36| 16.36| 18.36
Luttach 6.51 | 851 | 1051 1251| 14.51]| 16.51| 18.51
Sadin Taufers an 6.58 | 858 | 10.58| 12.58| 14.58| 16.58| 18.58
Sad in Taufers 7.00 [ 9.00 | 11.00| 13.00| 15.00| 17.00| 19.00
Bunedkan 7.2 | 922 | 11.22| 13.22| 156.22| 17.22| 19.22
Brunedk 7.37 | 937 | 11.37| 13.37| 156.37| 17.37| 19.37
SadinTaufersan | 759 | 959 | 11.59| 13.59| 15.59| 17.59| 19.59
Sandin Taufers 802 | 10.02| 1202| 14.02| 16.02( 18.02| 20.02
Luttach 811 | 10.11| 1211| 14.11| 16.11] 18.11| 20.11
W\&il}enbach an 824 | 10.24] 12.24| 14.24| 16.24| 18.24| 20.24

Buslinie Kolfuschg-Corvara-Pedratsches-Bruneck

Das Bedienungsmuster ist dasselbe wie im Zielmodell: durchgehender Stundentakt mit Ver-
starkung auf Halbstundentakt zwischen Pedratsches und Kolfuschg zumindest wahrend der
Saison. Am Bahnhof Bruneck bestehen Anschlisse in alle Richtungen; Zwischenwasser ist Kreu-
zungspunkt, was eine optimale Verknipfung mit der Linie nach St. Vigil ermdglicht. Der
Stundentakt Kolfuschg—Bruneck erfordert drei Busse, die Verstarkungslinie Pedratsches—Kol-
fuschg einen Bus. Das Fahrplanmuster zeigt Tabelle 6.14.

Buslinie Armentarola-St. Kassian-Corvara

Fir den Stundentakft_ zwischen Armentarola und Corvara, mit Anschlissen Richtung Bruneck in
Stern (3 Minuten Ubergangszeit), ist ein Bus erforderlich. Das Fahrplanmuster sieht einen
Stundentakt mit Unterbrechungen vor (Tabelle 6.15).

Buslinie St. Vigil-Zwischenwasser

Wie im Zielmodell werden der Stundentakt zwischen St. Vigil und Zwischenwasser sowie die
zweistlndlichen Erganzungsfahrten nach Enneberg und Pederi mit einem Bus durchgefihrt. In
Zwischenwasser ergeben sich optimale AnschluBbedingungen in beide Richtungen (Ubergangs-
zeiten 1-2 Minuten), was bei Einrichtung eines addquaten Umsteigeterminals (siehe Kap. 8, Ein-
griffsmaBnahmen) den Wegfall der direkten Buslinie nach Bruneck relativiert, zumal dadurch
eine wesentlich hohere Bedienungsdichte méglich ist. Fahrplanmuster: Tabelle 6.16.

www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 180



Vorstufe Gadertal - Bruneck Tabelle 6.14
Stundentaki; Halbstundentakt Kolfuschg-Pedratsches

Kolfuschg 5051 6.05| 705| 7.35| 8.05| 835 9.05| 9.35(10.05( 10.35| 11.05| 11.35] 12.05| 12.35[ 13.05| 13.35| 14.05]| 14.35( 15.05| 15.350 16 .05 [16.35 [17.05 [17.35[18.05 [18.35 [19.05[19.35]20.05
Corvara 5141614 | 714 | 744 | 814 | 844 | 914 | 9.44 | 10.14| 10.44| 11.14| 11.44]| 12.14| 12.44| 13.14| 1344 | 14.14| 1444|1514\ 1544016 14 |16.44 {17 14 (17 .44 |18 14 |18.44 [19.14 [19.44 |20 .14
Stem 5231 623|723 753 | 823 | 853 9.23 | 9.53 (10.23| 10.53| 11.23| 11.53]| 12.23| 12.53| 13.23| 13.53| 14.23| 14.53( 15.23| 1553 16 .23 |16.53 {17.23 [17.53 |18.23 |18.53 [19.23 [19.53/20.23
Pedratsches 530]6.30] 7.30] 8.00| 830 | 9.00] 9.30|10.00{ 10.30{ 11.00| 11.30] 12.00| 12.30| 13.00{ 13.30] 14.00| 14.30| 15.00{ 15.30{ 16.004 16 .30 [17.00 |17.30 118.00 [18.30 [19.0019.30{20.0020.30
Pederoa 543|643 | 743 843 943 1043 1143 1243 1343 14.43 1543 16.43 17.43 18.43 19.43 20.43
Pikolein 552 652 | 7.52 8.52 9.52 10.52 11.52 12.52 13.52 14.52 15.52 16.52 17.52 18.52 19.52 20.52
Zwischenwasser 6.00 | 7.00 | 8.00 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00
Montal Kreuzung 6.12| 712 | 812 9.12 10.12 11.12 1212 13.12 14.12 15.12 16.12 1712 18.12 19.12 20.12 21.12
St. Lorenzen 6.17 | 717 | 817 917 10.17 1.17 1217 13.17 14.17 15.17 16.17 1747 18.17 1917 2017 21117
Bruneck Bhf. 622|722 82 9.22 10.22 1.22 1222 13.22 14.22 15.22 16.22 17.22 18.22 19.22 20.22 21.22
Bruneck Zentruman | 6.24 | 7.24 | 8.24 9.24 10.24 11.24 12.24 13.24 14.24 15.24 16.24 17.24 18.24 19.24 20.24 21.24

Bruneck (Bahn) 6.30| 7.30 | 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30 20.30 21.30

Brixen an 713 813 [ 9.13 10.13 11.13 12.13 13.13 14.13 15.13 16.13 17.13 18.13 19.13 20.13 2113 2213

Bozen an 742 842 | 942 1042 1142 1242 1342 14.42 15.42 16.42 17.42 18.42 19.42 20.42 21.42 22472

Bozen (Bahn) 518 6.18 718 8.18 9.18 10.18 11.18 12.18 13.18 14.18 15.18 16.18 1718 (18,18 [19.1820.18

Brixen 5.46 6.46 7.46 8.46 9.46 10.46 11.46 12.46 13.46 14.46 15.46 16.46 17.46 [18.46|19.46]20.46

Bruneck an 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30[19.30)20.30]21.30
Bruneck Zentrum 6.35 7.35 8.35 9.35 10.35 11.35 12.35 13.35 14.35 15.35 16.35 17.35 18.35(19.35120.35(21.35
Bruneck Bhf. 6.37 7.37 8.37 9.37 10.37 11.37 12.37 13.37 14.37 15.37 16.37 17.37 18.37 [19.37 12037 121.37
St. Lorenzen 6.42 742 8.42 942 1042 11.42 1242 1342 14.42 1542 16.42 17.42 18.42 (19.42120.42(21.42
Montal Kreuzung 6.48 7.48 848 948 1048 1148 1248 1348 14.48 1548 16.48 17.48 18.48 [19.48|120.481(21.48
Zwischenwasser 7.01 8.01 9.01 10.01 11.01 12.01 13.01 14.01 15.01 16.01 17.01 18.01 19.01[20.01]121.01122.01
Pikolein 7.08 8.08 9.08 10.08 11.08 12.08 13.08 14.08 15.08 16.08 17.08 18.08 19.08(20.0821.08]22.08
Pederoa 717 8.17 9.17 10.17 11.17 1217 1317 1417 15.17 16.17 1747 1817 1947 (2007|2117 2217
Pedratsches 7.00] 7.30| 8.00| 830 9.00] 9.30 | 10.00{ 10.30| 11.00{ 11.30] 12.00{ 12.30] 13.00| 13.30{ 14.00| 14.30{ 15.00] 15.30( 16.00|{ 16.30{ 17.00 |17.30 {18.00 [18.30 |19.00 |19.30 {20.30[21.30]22.30
Stem 7.07| 737 | 807 | 837 | 9.07 | 9.37 | 10.07| 10.37| 11.07{ 11.37| 12.07| 12.37]| 13.07 | 13.37| 14.07| 14.37| 15.07| 15.37( 16.07| 16.3717.07 | 17.37 {18.07 (18.37 |19.07 |19.37 {20.37 [21.37|22.37
Corvara 716 746 | 816 | 846 | 9.16 | 9.46 | 10.16| 10.46| 11.16| 11.46]| 12.16| 12.46]| 13.16| 13.46| 14.16| 14.46| 15.16]| 15.46| 16.16| 1646 17.16 |17.46 [18.16 [18.46 |19.16 |19.46 [20.46 [21.46 |22.46
Kolfuschg 725]755) 825] 855 9.25| 9.55]10.25| 10.55| 11.25[ 11.55| 12.25| 12.55| 13.25| 13.55( 14.25| 14.55| 15.25| 15.55( 16.25| 16.550 17.25 [17.55 |18.25 |18.55 [19.25 |19.55|20.55 [21.55 22,55
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\astife Amrentaada- St Kassian- Convaa Taodle6.15
undlistadiga Sudaniat
Amn@atada 72| 82| oz | 1.2 122 42| 152| 162 17.(2| 182 192
S Kassan 610| 710| 810| 910] 11.10| 1210[ 14.10] 1510] 16.10| 17.10[ 1810] 1210,
Sem G| 72| 820 | 920 | 11.20| 1220( 14.20| 15.20| 16.20( 17.20( 1820| 1920,
Cxrvaaan 629 | 7.29| 89| 99| 11.20| 1229( 14.29| 15.29| 16.29| 17.29| 1829| 199
Sem 63| 723 | 823 | 923 | 11.23| 1223 14.23| 15.23| 1623 17.23| 1823| 193]
Rdatsdesan | 630 | 730 | 830 | 930 | 11.30| 1230| 14.30| 1530| 1630 17.30| 1830| 1930
Buedkkan 724 | 824 | 924 | 1024| 1224] 1324| 1524] 1624| 17.24| 1824| 1924] 204
Buedk 63| 7.35 | 835 | 1035 11.35| 1335| 15.35| 1535 16.35| 17.35| 1835
Redatsdes 730 | 830 930 | 11.30| 1230| 14.30| 16.30| 16.30| 17.30| 1830 19.30|
Seman 737 | 837 | 937 | 11.37| 1237| 14.37| 1637| 16.37| 17.37| 1837| 19.37|
CGreaa 631 | 7.31| 831 | 931 | 11.31| 1231 14.31| 1631| 16.31| 17.31| 1831| 1931
Sean 640 | 740 | 840 | 940 | 11.40| 1240| 1440| 1640| 1640| 17.40| 1840| 1940
S Kassan 630 | 780 | 85| 93| 11.50| 1250| 14.50| 16.590| 16.30| 17.50| 18 50| 1950,
AmeErtadaan G653| 7.58| 853 | 953 | 11.53| 1258 14.58| 16.53| 16.53| 17.58| 1855|
\o=ife R BEvdaag-S \idl -Arsdavessar TEodleG g
SurdbiEks Xneish o e BEErdoagiFecsbU(Gudbadau g
RxbU 730 QD M3 1330 153 1730 130
ErebagHFare 6D 1| | 8D 149 | |29 | (g | (e | (18 1| |0
S \al G| 79| 85| 99| 105 1.5 5] 135 5] 155 165) 178 8BS 15 20H]
Ansdeavessaan | 65| 759 85| 99| 1057 1159 P25 135 U 1650 1653 1757 185 125 205
Anstevessa 70D| 80D( 20D 100 MA) 240 13A) «“a) 1500 B6d) 1740 1B8a) 12a) 20a) 21ag
Buedan 721 821 921 1021 M2 12221 1321 U2 1521 1621 1721 1821 19221 2022 212
Branan@4) 8P| 9| 1049 M4 A 13482 U4 1540 64 174 1840 1040 20D 2140 240
Boen@&4) 518| 618 71B8| 818 91| 019 1119 19 1319 1uig B[ B61gd 1718 1818 1919
Buredk 6B 7| 8| 9F| 0F 1N.3J[P L2H 137 1P 60y 1637 17238 1B 1 20H
Ristevessan | 70GD| 81| 9| 1000 M.A) £2A) 13a) “a) 150 B6a) 174) 1800 1900 2000 2140
Anstrevessa 701 | 801 ( Q01| 1001 1.01| 1201| 1301| KOl 1501| 1601 1701| 1801 1201| Z2001| 2101
S \al 70| 810 9210 1010 1.1 2210 1310 11 g 1510 610 1710 1819 1210 2010 219
BErdsagHarean | 820 1 = |1 = |1 H“u=x |1 B | B 1| (2D
FebUan 730 QD 1.3 133 1B 173 1030

Mittleres Gadertal

Die Orte abseits der Hauptlinie bieten unginstige Voraussetzungen, die nur eine Grundbe-
dienung zulassen. Die Losung entspricht der im Zielmodell vorgeschlagenen: innerhalb des re-
guldren Linienverkehrs ist, bei Einsatz eines Busses, ein zweistlndlicher Verkehr zwischen
Wengen und St. Martin in Thurn mdglich, sowie je eine zweistindliche Ergdnzungsfahrt
Wengen—-Pederoa und St. Martin—Pikolein, ebenso die zweistiindliche Bedienung von Campill
(Tabelle 6.17). Fir Untermoi sowie fur Erganzungsfahrten wird ein flexibles Bedienungssystem
empfohlen, da der volle Einsatz eines zusatzlichen Busses nicht ratsam erscheint, auBer wah-
rend der Saison, wo eine Zusatzlinie Pikolein-Wiurzjoch einzurichten ist. Auch fur Wel-
schellen ist der volle Einsatz eines Busses nicht sinnvoll; es kann auch nicht gilnstig “mitbe-
dient” werden. Auch hier soll zur Sicherstellung der Grundbedienung eine kostengunstige flexi-

ble Bedienform zum Einsatz kommen (siehe Kap. 7.1, Flexible Bedienformen).
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\orstufe Wengen - St. Martin in Thum - Canpill Tabelle 6.17]
doppelter Zweistundentakt (Grundbedienung)

Bruneck 7.35 935 11.35] 13.35] 15.35] 17.35]

Pikdein an 8.08 10.08| 12.08| 14.08] 16.08; 18.08|

Corvara 714 914 11.14 13.14 15.14 17.14] 19.14
Pikolein an 7.52 952 11.52 1352 1552 17.52 1952
VVengen 7.08| 7.34 908 | 934 11.08| 11.34 13.08| 13.34 15.08| 15.34 17.08| 17.34 19.08| 19.34
Pederoaan 716 | 742 9.16 | 942 11.16] 11.42] 13.16] 13.42 15.16| 1542 17.16| 17.42 19.16| 1942,
Pikdlein 6.09 7.53| 809 9.53|10.09 11.53| 12.09 13.53| 14.09 15.53| 16.09 17.53| 18.09 19.53
St. Martin 6.13 757 | 813 9.57 | 10.13] 11.57| 12.13] 13.57] 14.13] 15.57] 16.13] 17.57| 18.13 19.57
Canpillan | 6.23 823 10.23] 12.23] 14.23] 16.23] 18.23|

Pederca 717 917 11.17 13.17 15.17 17.17| 19.17|
Corvaraan 7.46 946 11.46 13.46] 15.46] 17.46] 19.46]
Pederca 743 943 11.43] 13.43] 1543 17.43] 19.43]
Bruneck an 8.24 10.24 12.24] 14.24 16.24 18.24] 20.24
Bruneck 6.35 835 10.35 12.35] 14.35] 16.35 18.35
Pedercaan 717 9.17 11.17] 13.17] 15.17] 17.17] 19.17]
Corvara 6.16 8.16 10.16 12.16] 14.16] 16.16] 18.16]
Pederoaan 643 843 1043 1243 14.43] 16.43| 18.43]
Canmill 6.30 8.30 10.30 12.30 14.30| 16.30| 18.30|

St. Martin 6.03| 6.40 8.03| 840 10.03| 10.40 12.03| 1240 14.03| 14.40 16.03| 16.40 18.03| 18.40
Pkoeinan | 6.07 | 644 8.07 | 844 10.07| 1044, 12.07| 1244 14.07| 14.44] 16.07| 16.44 19.07| 1844,
Pederoca 652| 7.18 852 9.18 10.52| 11.18 12.52| 13.18 14.52| 15.18 16.52| 17.18 18.52| 19.18
Wengenan 7.00| 7.26 9.00| 9.26 11.00| 11.26 13.00| 13.26 15.00| 15.26 17.00| 17.26, 19.00| 19.26]
Pikdein 6.08 8.08 10.08| 12.08] 14.08] 16.08 18.08|

Corvaraan | 646 846 1046 12.46| 14.46| 16.46| 18.46|

Pikdein 6.52 852 10.52 12.52 14.52] 16.52] 18.52,
Bruneck an 7.24 9.24 11.24 13.24 15.24] 17.24 19.24

Buslinie Antholz-Olang-Percha-Bruneck

Die Linie ist auf dem Abschnitt Percha—Bruneck Teil des Stadtnetzes. Der Linienverlauf ist
identisch mit dem des Zielmodells: der Bus fahrt von Antholz aus den Bahnhof Olang an, wo ein
5-Minuten-AnschluB3 nach Bruneck—-Bozen besteht, dann Uber Nieder- und Mitterolang nach
Oberolang und von dort, wieder Uber diese "Dorferlinie”, nach Bruneck. Die Verlangerung bis
nach St. Lorenzen ist im kurzfristigen Modell nicht vorgesehen, allerdings eine Verdichtung auf
Halbstundentakt zwischen Percha und Bruneck (Wendepunkt an der Haltestelle Nasen). Diese
Verdichtungsfahrten stellen fir Percha auch einen 15-Minuten-AnschluB Richtung Franzensfeste
am Bahnhof Bruneck her. Fir die gesamte Linie sind drei Busse erforderlich. Fahrplanmuster:
Tabelle 6.18.

Geiselsberg und Oberwielenbach kdnnen nicht im reguldren Linienverkehr bedient werden.
Es empfiehlt sich auch hier ein minimales Grundangebot, das mit Zusatzdiensten auf Abruf
erganzt werden kann (siehe Kap. 7.1, Flexible Bedienformen).

Stadtverkehr Bruneck

Der Stadtverkehr entspricht weitgehend dem im Zielmodell beschriebenen. Die Linien von und
nach St. Lorenzen, Percha und Pfalzen werden allerdings in diesem Modell noch nicht quer
durch die Stadt gefuhrt, sondern enden jeweils im Zentrum bzw. am Bahnhof. Die Hauptgrinde
daflr sind, daB3 die Bahnhaltestelle Bruneck-Ost mit Buswendeplatz im kurzfristigen Modell
noch nicht vorgesehen ist, und St. Lorenzen auch stiindlich von der Buslinie Bruneck—Brixen be-
dient wird. Nach der definitiven Einrichtung aller stadtischen Haltestellen und der Bahnhalte-
stelle in Bruneck-Ost mit Buswendeplatz und Auffangparkplatz soll die Ausweitung und
Verdichtung des Stadtverkehrs nach den Vorgaben des Zielmodells in Angriff genommen
werden. Die Linien fur die Vorstufe sehen konkret folgendermal3en aus:

www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 183



www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 184



Vorstufe Antholz - Olang - Percha - Bruneck Tabelle §.18
Stundentakt; Halbstundentakt Percha-Bruneck
Antholz See 8.40 9.40 10.40 11.40 12.40 13.40 14.40 15.40 16.40 17.40 18.40 19.40
Antholz Obertal 5.45 6.45 7.45 8.45 9.45 10.45 11.45 12.45 13.45 14.45 1549 16.45 1745 18.45 19.45
Antholz Mittertal 5.50 6.50 7.50 8.50 9.50 10.50 11.50 12.50 13.50 14.50 19.50 16.50 17.50 18.50 19.90
Antholz Niedertal 5.55 6.55 7.55 8.55 9.55 10.55 11.55 12.55 13.55 14.55 15.55 16.55 1755 18.55 19.55
Oberrasen 6.03 7.03 8.03 9.03 10.03 11.03 12.03 13.03 14.03 15.03 16.03 17.03 18.03 19.03 20.03
Niederrasen 6.06 7.06 8.06 9.06 10.06 11.06 12.06 13.06 14.06 15.06 16.06 17.06 18.08 19.08 20.06
Olang Bhf. 6.12 7.12 8.12 9.12 10.12 11.12 12.12 13.12 14.12 15.12 16.12 17.12 18.12 19.12 1012
Olang (Bahn) 6.17 7.7 8.17 9.17 10.17 11.17 12.17 13.17 14.17 15.17 16.17 7.7 1807 19.47 2017
Bruneck an 6.27 7.27 8.27 9.27 10.27 11.27 12.27 13.27 14.27 15.27 16.27 17.21 18.21 19.21 2021
Bozen an 7.42 8.42 9.42 10.42 11.42 12.42 13.42 14.42 15.42 16.42 1742 18.42 19.42 20.42 2142
Niederolang 6.14 7.14 8.14 9.14 10.14 11.14 12.14 13.14 14.14 15.14 16.14 1714 18.14 19.14
Mitterolang 6.17 717 8.17 9.17 10.17 1117 1217 13.17 14.17 15.17 16.17 1747 18.17 19.17
Oberolang an 6.19 7.20 8.20 9.20 10.20 11.20 12.20 13.20 14.20 15.20 16.20 17.20 18.20 19.20
Oberolang 6.19 7.19 8.19 9.19 10.19 11.19 12.19 13.19 14.19 15.19 16.19 17.19 18.19 19.19
Mitterolang 6.22 7.22 8.22 9.22 10.22 11.22 12.22 13.22 14.22 15.22 16.22 17.02 18.22 19.22
Niederolang 6.24 7.24 8.24 9.24 10.24 11.24 12.24 13.24 14.24 15.24 16.24 17.24 18.24 19.24
Olang Bhf. 6.26 7.26 8.26 9.26 10.26 11.26 12.26 13.26 14.26 15.26 16.26 17.26 18.26 19.26
Nasen 6.02 [ 6.32 | 7.02 | 7.32 | 8.02 | 8.32 | 9.02 | 9.32 [10.02{ 10.32] 11.02| 11.32( 12.02| 12.32| 13.02| 13.32 [ 14.02| 14.32| 15.02 | 15.32( 16.02 | 16.32 | 17.02 [17.32 [18.02|18.32 {18.02|19.52]20.02 202
Percha 6.06 | 6.36 | 7.06 | 7.36 | 8.06 | 8.36 | 9.06 | 9.36 | 10.06]10.36] 11.06| 11.36] 12.06 | 12.36| 13.06 | 13.36 | 14.06| 14.36| 15.06 | 15.36[ 16.06 | 16.36 [17.06 [17.36 [18.06 [18.36 [13.06 |19.36|20.06 21.06
Bruneck Zentrum | 6.13 | 6.43 | 7.13 | 7.43 | 8.13 | 8.43 | 9.13 [ 9.43 [10.13]10.43| 11.13( 11.43| 12.13|12.43|13.13( 13.43| 14.13]| 14.43[ 15.13 [ 15.43 | 16.13 | 16 43 [ 1743 | 1743 [18.13 | 18.43 | 19,13 [19.43120.13 2113
Bruneck Bhf. 6.15(6.45|7.15| 745 | 815 8.45| 9.15 | 9.45 [10.15[10.45]|11.15| 11.45[ 12.15| 12.45|13.15| 13.45[ 14.15[ 14.45]| 15.15[ 15.45[ 16.15 | 16.45 | 17.15 | 1745 [18.15 |18.45 [18.15 [19.45)20.15 215
Bruneck (Bahn) | 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 16.30 17.30 18.30 19.30 20.30
Bozen an 7.42 8.42 9.42 10.42 11.42 12.42 13.42 14.42 15.42 16.42 17.42 18.42 19.42 2042 2042
Bozen (Bahn) 5.18 6.18 7.18 8.18 9.18 10.18 11.18 12.18 13.18 14.18 15.18 16.18 17.18 18.18 19.18120.18
Bruneck an 6.30 7.30 8.30 9.30 10.30 11.30 12.30 13.30 14.30 15.30 1§.30 17.30 18.30 19.30 20.30)21.30
Bruneck Bhf. 615 (645|715 745 | 815 8.45 | 9.15 | 9.45 [10.15[10.45|11.15| 11.45( 12.15] 12.45| 13.15| 13.45( 14.15( 14.45| 15.15[ 15.45( 16.15 | 16.45 | 1715 (1745 [ 18.15 |18 45 [10.15 19,45 20452145
Bruneck Zentrum | 6.17 | 6.47 | 717 | 7.47 | 817 | 8.47 | 9.17 [ 9.47 | 10.17]10.47[11.17[11.47|12.17|12.47[13.17[13.47| 14.17|14.47[ 1517 [ 15.47 | 16.A7 |16 47 |17 AT [ 1747 [18 17 |18 47 [19.17 1947 2047 (2147
Percha 6.24 [ 654 | 724 | 754 | 8.24 | 8.54 | 9.24 | 9.54 [10.24(10.54]|11.24|11.54(12.24]12.54|13.24| 13.54 | 14.24[ 14.54| 15.24 | 15.54 [ 16.24 | 16.54 | 17.24 [17.54 [18.24 | 18.54 [10.24|19.54 2054|2154
Nasen 6.28 | 6.58 [ 7.28 | 7.58 | 8.28 | 8.58 | 9.28 | 9.58 | 10.28(10.58(11.28| 11.58| 12.28(12.58 | 13.28| 13.58 | 14.28( 14.58 | 15.28 | 15.58| 16.28 | 16.58 | 17.28 [17.58 | 18.28 |18.58 {19.28|19.58 2058 (21.58
Olang Bhf. 6.34 7.34 8.34 9.34 10.34 11.34 12.34 13.34 14.34 16.34 17.34 18.34 19.34
Niederolang 6.36 7.36 8.36 9.36 10.36 11.36 12.36 13.36 14.36 15.36 16.36 17.36 18.36 19.36
Mitterolang 6.38 7.38 8.38 9.38 10.38 11.38 12.38 13.38 14.38 15.38 16.38 17.38 18.38 19.38
Oberolang an 6.40 7.40 8.40 9.40 10.40 11.40 12.40 13.40 14.40 15.40 16.40 17.40 18.40 19.40
Oberolang 6.40 7.40 8.40 9.40 10.40 11.40 12.40 13.40 14.40 15.40 16.40 17.40 18.40 19.40
Mitterolang 6.43 7.43 8.43 9.43 10.43 11.43 12.43 13.43 14.43 15.43 16.43 1743 18.43 1943
Niederolang 6.46 7.46 8.46 9.46 10.46 11.46 12.46 13.46 14.46 15.46 16.46 17.48 18.46 19.46
Bozen (Bahn) 5.18 6.18 7.18 8.18 9.18 10.18 11.18 12.18 13.18 14.18 15.18 16.18 1718 18.18 19.18
Bruneck 6.33 7.33 8.33 9.33 10.33 11.33 12.33 13.33 14.33 15:33 16.33 17.33 18.33 19.33 20.33
Olang an 6.43 7.43 8.43 9.43 10.43 11.43 1243 13.43 14.43 15.43 16.43 17.43 18.43 1943 20.43
Olang Bhf. 6.48 7.48 8.48 9.48 10.48 11.48 12.48 13.48 14.48 15.48 16.48 1748 18.48 19.48 20.48
Niederrasen 6.54 7.54 8.54 9.54 10.54 11.54 12.54 13.54 14.54 15.54 16.54 17.54 18.54 19.54 20.54
Oberrasen 6.57 7.57 8.57 9.57 10.57 11.57 12.57 13.57 14.57 15.57 16.57 17.57 18.57 1957 2057
Antholz Niedertal | 7.05 8.05 9.05 10.05 11.05 12.05 13.05 14.05 15.05 16.05 17.05 18.05 19.05 20.0% 21.05
Antholz Mittertal | 7.10 8.10 9.10 10.10 11.10 12.10 13.10 14.10 15.10 16.10 17.10 18.40 19.10 20.10 11,10
Antholz Obertal 7.15 8.15 9.15 10.15 11.15 12.15 13.15 14.15 15.15 16.15 17.15 18.15 1915 2015 2115
Antholz See an 7.20 8.20 9.20 10.20 11.20 12.20 13.20 14.20 15.20 16.20 17.20 18.20 19.20
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Gais - St. Georgen - Bruneck Zentrum - Bruneck Bahnhof: Teilabschnitt der Linie Bruneck—
Sand in Taufers—Ahrntal, Halbstundentakt, kein zusatzlicher Aufwand notwendig. Fahrplanmus-
ter in Tabelle 6.10.

Pfalzen - Bruneck Bahnhof - Bruneck Zentrum: Teilabschnitt der Linie Bruneck-Pfalzen-Te-
renten. Halbstundentakt zu Hauptverkehrszeiten ab Pfalzen, zusammengesetzt aus einem
durchgehenden Stundentakt Terenten—Bruneck Zentrum und einem Stundentakt mit Unterbre-
chungen Oberpfalzen—Bruneck. Kein zusatzlicher Aufwand, Fahrplanmuster in Tabelle 6.9.

Percha - Bruneck Zentrum - Bruneck Bahnhof: Verdichteter Teilabschnitt der Linie Antholz—
Olang-Bruneck, Halbstundentakt, ohne zusatzlichen Aufwand. Fahrplanmuster in Tabelle 6.18.

St. Lorenzen - Bruneck Bahnhof - Bruneck Zentrum: Diese Linie ist zusammengesetzt aus
den Bussen der Linien Bruneck—Brixen und Bruneck—Gadertal, die sich zu einem Halbstundentakt
erganzen (Fahrplanmuster in Tabelle 6.19). Es entsteht also kein Zusatzaufwand. In diesem
Rahmen ist es allerdings nicht mdglich, die Linien innerhalb des Gemeindegebietes St. Lorenzen
zu verlangern; fir St. Lorenzen ist diese also als reine Ubergangslésung zu betrachten. Ebenso
gibt es keine durchgehende Linie, die das Stadtgebiet Bruneck in Ost-West-Richtung durch-
quert.

Stefansdorf, Onach und Ellen: In diesem Rahmen ist keine reguldre Bedienung
moglich.Stadtlinie Reischach-Bruneck Bahnhof-Bruneck Zentrum-Dietenheim-Aufho-
fen-St. Georgen Gissbach: Diese einzige eigenstandige Stadtlinie wird wie im Zielmodell im
Halbstundentakt gefihrt; daflr ist der Einsatz von zwei Bussen notwendig. Fir Reischach sind
am Bahnhof Bruneck alle Anschlsse sichergestellt; Wartezeit fur die Zugverbindungen von und
nach Bozen: 4 bzw. 6 Minuten. Fahrplanmuster in Tabelle 6.20.

\Gstuie & Loamen-Busdk Tadleg 19
Hilstbudatads bestdhada s Taladsdrittenda LinenBued<Bien Bused<Gifiedg
S Loawen Q17| 717 | 747 | 17| 847 | Q17| Q47| 1Q17| 1047] 11.17] 11.47| 1217] 1247]| 1317] 1347| 14.17]
IndstoeV\st | G20 | 720 78| 80| 83| Q20| 95| 1020 105 11.20 11.50 1220 128) 1320 135 10
BueakBTf. 62| 72| 782| 8222 832| Q22| 932| 1022 1032 1.2 11.532] 1222 1252 1322 1352 1]
BuekZatun | G4 | 724| 754 824 | 854 | 921 | 954 | 1024] 1054 11.29] 11.54] 22 1254] 1324 1354 1124
S Logaren UA7| 1517] 15847 1617| 1647\ 17.17| 17.47| 1817 1847| 1Q17| 1947 2217| 47| 21.17| 21.47| 2217]
IndstoeWsst | 118D 1520 155 1620 1650 1720 1780 1820 188)| 1920 1950 2020 205 21.20 21.80 220
BueakBTf. U2 1522 1532 1622 1632 1722 1782 1822 1852 1922 1952 2022 052 21.22| 21.52 222

BueakZatunm | 66| 63HB| 706| 7.35| 806( 836 QGb| Q35| 100y 10 11.05 11.35 1205 12F 1305 1335

BusakBTt. 607 | G337 | 70r| 737 | 807 | 837 | Q07| Q37| 1Q07| 1Q37| 11.07] 11.37| 1207| 1237] 1307 1337]
IndstzoeWst | 68| G3B| 708| 7.33| 838| 838| Q@B| 938| 1008 1033 11.408 11.33 1208 1233 1308 1335
S Loaren G12| 62| 712| 742| 812| 842| Q12| Q42| 1012 1042 11.12 1142 1212 1242 1312 134
BusekZaitumnm | 405 1U3J 1505 1537 1605 1635 17,05 173 1805 1835 1905 1937 2005 03[ 21.35 2H
BuakBT. Or| 37| 1807 1837 1607| 1637| 17.07| 17.37| 1807| 1837| 1Q07| 1937 2007| 2237| 21.37| 2237
IndetzoeV\et | 1408 1438 1808 1833 1608 1633 17.08 1738 1808 1833 1208 1938 2008 2038 21.33 233
S Logawen 12 142 1512 1542 1612 1642 1712 1742 1812 1842 1912 1942 2012 2042 2143 243
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\Grstufe Reisdadh- Buedk- Oetarhaim- S Geagen TebdleG ]
Helstudat=d
Rasdedh Ssllemn 6| 6dd| 74| 74| 84| 844 | QK| 944 | 10K 1044 11. 14 1144 1214 1244 13 14|
RasdedhDof 616 646| 7.16| 746| 816| 846| Q16| 946 | 1016| 1046 11.16] 11.45{ 1216 12406] 1319
BuadkB+T. 62U | 6| 72| 754 84| 85| Q21 | 954 | 102 1054 1124 11.54] 1229 1254] 13|
BuadkZatun 6B | 655| 76| 755| 86| 855 | QB | 955 | 108 1055 11.25) 11.559 12285 1255 13
Delateam 70D| 730| 80D0| 830| Q0D | Q30| 10040 1Q30[ 11.00 11.30| 1200 1230 1300 1330
Auiden 7| 73R2| 82| 82| a2| 92| 102 1022} 1.2 11.232 122 1232 132 13X
S CGaoganGssoachan 76| 7B 805| 83 905| 935 1005 1035 11.05 11.35] 1205 1235 1305 1335
Busadk@&dmn) e300 730 830 Q30 1030 11.30 1230 1330
ByEnan 74 84 o4 1042, 11.42 1242 1342 1342
Rasdedh S3llemnm 1344 KU 1444 151 1544 16| 1644 17. 14| 1T744] 184 1844 191K 2014 21.14 2214
RasdedchDof 1346 K16 1446 1516] 1546 1616] 1646 17.16] 17.46| 1816] 1846 1216 2016 21.16 2219
BuekBT. 1354 U U 1524] 1554 1624] 1654] 1724 17.54] 1824 1854] 1924 2024 21.24] 2]
BuadkZatun 1355 KU2B| 1455 1526|1555 16206| 1655 17.26] 17.55] 1826 1855 19286 2025| 21.28 2229
Delateam 14.00 K130 1500 1530 160D 1630| 17.00| 17.30| 1800 1830 1200 1930
Auiden U U2 152 1532 16 1632 172 17.32] 182 1832 1202 1932
S GaognGssbechan | KOG 1435 1505 1535 1605 1635 17.05] 17.35] 1805 1835 1905 1935
BusakE&dmn) 1430 1530 1630 17.30| 1830 1930 2030 21.30 2230
ByEnan 1542 1642 1742 1842 1942 42| 21.42| 2242 2342
BranE&m) 518 a1 78 818 Q1B gogs 1118 =18
Buadkan a3 730 83D Q3D 103 11.39 123 1330
S G Gastdah G653 78| 753| 83| 853 93| 953 103 1053 1M=3 1153 223 253 133
Adftdan 655| 75| 755| 8B 855 96| 955| 108 1055 1M1= 115850 25 1253 139
Deartem G88| 78| 783| 88| 883 98| 938 108 1058 1M1 1188 2 2583 135
Buadkzatumnm 6| 7| 72| 82| 82| 22| 92| 102 10 M2 M3 P 1232 1304 1833
BuekBf. 63| 71| 73| 834 83| 9G4 9FH | 1034 10F 1. M3 2 23 1304 1334
RasdadhiCof R 72| 7| 812 84| 9212| 94| 1012 104 1M 12 1142 P21 242 131 134
RisdtadhSHllkadnan G| 7| 74| 8U| 84| 91| 9H| 10 10 11 11 R 24 13K 134
Boen@&d) 18 “uig g sys B8 1718 B 21§ 2018 2118
Buadkan “u3o 1530 B30 1730 1830 1230 203 21.3] 233
S GooenGedaadh 1BE UG U153 1523 16853 1828 653 1723 1753 183 1853 193
Adtrden 1385 15 85 1528 1559 685 16583 178 17550 18285 1859 85
Delatem 1B58 U8 188 1528 1558 68 688 178 1788 188 1859 15

Buslinie Gsies-Welsberg

Die Anschlisse werden wie im Zielmodell auf Bruneck ausgerichtet. Um die Linie mit einem Bus
fuhren zu kénnen und dennoch in der jeweiligen Hauptverkehrsrichtung moglichst gute An-
schllsse bieten zu kénnen, ist es auch hier notwendig, von festen Taktzeiten abzugehen. Es er-
gibt sich somit ein Stundentakt mit Korrekturen, der morgens schnelle Verbindungen nach
Bruneck und am Nachmittag schnelle Verbindungen von Bruneck sicherstellt. Fahrplanmuster in
Tabelle 6.21. Insbesondere wahrend der Saison sind Zusatzfahrten in Erwagung zu ziehen, die
einige gute Verbindungen auch in Richtung Innichen sowie nach Prags herstellen.
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\orstufe Gsieser Td -Wasbarg Tabdle 621
undistardigar Sudentakd mit Karekduren

S MegHemna 837 | 637 | 7.37 | 837 | Q37 | 1033| 11.33| 1233| 1333| 14.33| 15827 1627| 17.27| 1827 1927
S Matin 541 [ 641 | 741 | 841 | 941 | 1037[ 11.37]| 1237| 1337| 14.37| 1531| 1631| 17.31] 1831 1931
Unterdarien 847 | 647 | 747 | 847 | 947 | 1043| 11.43| 1243| 1343 1443| 1537| 1637| 17.37| 1837| 1937
Tasten 857 657 | 757 | 857 | 957 | 1083| 11.53| 1253| 1353| 14.53| 1547 1647| 17.47| 1847 1947
W\dsberg e | 72| 82| 22| 10C2| 1058( 11.53| 1253| 1358| 14.58| 1582 1682 17.52] 1852 1952

WdsbergBf.an | 604 | 704 | 804 | 904 [ 1004| 11.00| 1200| 1300| 14.00| 1500| 1554{ 1654| 17.54{ 1854] 1954
W\Esbeg(Bam) | 610| 7.10| &10| 910 | 10.10| 11.10| 1210] 13.10| 14.10| 15.10| 1610| 17.10| 1& 10| 12.10| 2010

Buadkan 627 | 727 | 827 | Q27 | 1027| 11.27| 1227| 1327 14.27| 15827| 1627| 17.27| 1827| 1927 2027
BorEnan 742 | 842 | 942 | 1042 11.42| 1242 1342| 1442]| 1542| 1642| 17.42| 1842| 1942| 2042| 21.42|
Bozen (Ba) 518| 618 | 7.18| 818 | Q18| 10.18| 11.18| 1218| 13.18| 14.18| 1518| 1618 17.18| 1818
Bunadk 633 | 733 | 833 | 93| 1033 11.33| 1233] 1333 14.33| 15833 1633| 17.33]| 1833 1933
V\dsbergan 650 | 75| 850 | 980 | 1080| 11.80| 1250| 1350 14.50| 1590| 1650| 17.50] 1850 1950
Wdsberg B 606 ( 705| 805| 906| 1005( 11.01| 1201| 1301| 14.01| 1501| 1555( 1655| 17.55| 1855 1955
W\dsberg 607 | 707 | 807 | 907 | 1007| 11.03[ 1203| 1303| 14.03| 1503| 1557 1657| 17.57]| 1857| 1957
Tasten 612( 712| 812| 912| 1012] 11.08( 1208| 1308| 14.08| 1508| 16(2( 17.(2| 182 192 202
Unerdarken 622 | 72| 82| 92| 1022| 11.18| 1218 13.18] 14.18( 1518| 16.12| 17.12| 1812 1912 2012
S Matin 628 728 | 828 | 928| 1028| 11.24| 1224| 1324] 14.24| 1523| 1618 17.18| 1818] 19.18| 2018

S MgHaaan | 63| 7.32| 832 93| 1032] 11.28] 1228| 1328 14.28| 1527| 1622 17.22| 1822( 1922| 2022

Sammellinie Hochpustertal
(Prags-Niederdorf-Toblach-Innichen-Sexten)

Da wie im Zielmodell der Kreuzungspunkt der Zlge in Toblach liegt, ist es auch in der Vorstufe
maoglich, im Hochpustertaler Raum mit einer einzigen Buslinie im Stundentakt alle folgenden
Funktionen sicherzustellen:

o Verbindung Prags—Niederdorf mit Bahnanschlissen Richtung Innichen und
Richtung Bruneck (3 bzw. 13 Minuten Wartezeit);
. Verbindung Niederdorf-Alttoblach—Innichen;

. Zubringerfunktion von Alttoblach zum Bahnhof Toblach (4 Minuten Warte-

zeit);

. Verbindung Sexten—Innichen mit Bahnanschlissen Richtung Bruneck und
Richtung Lienz (11 bzw. 24 Minuten Wartezeit);

o zweisttndliche Bedienung der Ausflugsziele Pragser Wildsee, Altprags

(Brlickele), Fischleintal und Kreuzbergpal3.

Die Sicherung der notwendigen Ubergangszeiten an den Bahnhofen bedingt eine etwas
verlangerte Gesamtfahrzeit, die aber gerechtfertigt ist, wenn bedacht wird, daB3 diese Linie
einen GrofBteil der lokalen Bedurfnisse des Hochpustertals, vor allem auch des Fremdenverkehrs,
abdeckt. Es sind somit nur begrenzte saisonale Erganzungen notwendig (Ausflugsziele, Skibus -
siehe Kap. 7.3, Touristische Sonderverkehre). Die Linie erfordert den Einsatz von drei Bussen.
Das Fahrplanmuster findet sich in Tabelle 6.22.
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\Vorstufe Sexten - Innichen - Alttoblach - Niederdaorf - Prags Tabelle 6.22
Stundentakt Sexten Mbos - . et
Bazen (Bahn) 518 618 7.18| 818 | 9.18 | 10.18]| 11.18| 1218| 13.18| 14.18| 15.18| 16.18| 17.18| 18.18
Bruneck 633 7.33| 833 | 933 | 10.33] 11.33] 1233| 13.33| 14.33( 15.33| 16.33| 17.33| 18.33| 19.33
Nederdorf an 655 | 755 | 855 | 955 | 10.55] 11.55| 1255| 13.55| 14.55| 15.55| 16.55| 17.55| 18.55| 19.55
Kreuzbergpald 812 10.12 1212 14.12 16.12 18.12
Ddorritenhof | 917 | 11.17] | 1317 | 1517 | 1717 | 1917
Moos 527 627 | 727 | 827 | 927 | 10.27| 11.27| 1227| 13.27| 14.27| 15.27| 16.27| 17.27| 18.27| 19.27
Sexten 53| 63| 7.32| 832 932 [10.32] 11.32] 1232]| 13.32]| 14.32[ 1532 16.32[ 17.32| 18.32| 19.32
Innichen 542 | 642 | 742 | 842 | 942 | 1042| 11.42| 1242| 1342| 14.42| 1542 16.42| 17.42| 1842| 1942
Innichen Bf. an 544 | 644 | 744 | 844 | 944 [ 1044| 11.44| 1244| 1344| 1444 1544| 1644| 17.44| 1844| 1944
Alttoblach 553 | 653 | 7.53| 853 | 953 | 10.53| 11.53| 1253| 13.53| 14.53| 15.53| 16.53| 17.53| 18.53| 19.53
Toblach Bhf. 555| 656 | 756 | 856 [ 956 [ 10.56] 11.56]| 1256| 13.56| 14.56| 15.55| 16.56| 17.56| 18.56| 19.56
Nederdorf 602 | 702 | 802 | 902 [ 10.02| 11.02]| 1202]| 13.02| 14.02| 15.02( 16.02| 17.02( 18.02| 19.02| 20.02
Nederdof Brf. an 6.03| 703 | 803 | 903 [ 10.03| 11.03| 12.03| 13.03| 14.03| 15.03| 16.03| 17.03{ 18.03| 19.03| 20.03
Nederdorf Brf. 6.08| 7.08| 808 | 9.08 | 10.08| 11.08| 1208| 13.08| 14.08| 15.08| 16.08| 17.08| 18.03| 19.08| 20.08
Schirieden 6.18| 7.18| 818 | 9.18 [ 10.18| 11.18]| 12.18] 13.18| 14.18| 15.18| 16.18| 17.18| 18.18| 19.18| 20.18
Prags &. it 6.23 | 823 | 1023 | 1223 | 14.23| | 16.23| | 1823| | 2023
Pragser Wildsee an | 828 | 1028| | 1228| | 14.28| | 16.28| | 1828| | 20.28
Bidkelean 7.26 9.26 11.26 13.26 15.26 17.26 19.26
Innichen (Bahn) 555| 655 755 855 955 | 10.55] 11.55| 1255| 13.55| 14.55| 15.55| 16.55| 17.55| 18.55| 19.55
Toblach 6.00 ( 7.00 | 8.00 | 9.00 | 10.00| 11.00| 12.00| 13.00| 14.00{ 15.00| 16.00| 17.00] 18.00| 19.00| 20.00
Nederdorf 605 705 | 805| 905 | 10.05| 11.05| 1205| 13.05| 14.05( 15.05| 16.05| 17.05| 18.05| 19.05| 20.05
Buneckan 627 | 7.27 | 827 | 927 | 10.27| 11.27| 1227| 13.27| 14.27| 15.27| 16.27| 17.27| 18.27| 19.27| 20.27|
Bozenan 742 | 842 | 942 | 1042| 11.42| 1242| 1342| 14.42| 1542| 16.42| 17.42| 1842| 1942| 2042| 21.42
Bozen (Ban) 518| 618| 7.18| 818 | 918 | 1018 11.18| 1218| 13.18| 14.18| 15.18| 16.18| 17.18| 1818| 19.18}
Buneck 63| 73| 83| 93 | 1033 11.33| 1233 13.333| 14.33| 15.33| 16.33| 17.33| 18.33| 19.33| 20.33|
Nederdaf 655 | 755 | 855 | 955 | 1055( 11.55( 1255( 13.55| 14.55| 15.55| 16.55| 17.55| 18.55| 19.55| 20.55]
Tddadchan 7.00| 800 | 900 | 1000 11.00[ 1200 13.00| 14.00| 15.00| 16.00| 17.00| 18.00| 19.00| 20.00| 21.00|
Imidrenan 705| 805| 905 | 1005( 11.05 1205| 13.06| 14.05| 15.05| 16.05| 17.05| 1805| 12.05| 20.05| 21.05]
Bidde 73A oA 11.34 1334, 1534 17.34, 1934
Ragser Wildsse | a3 | 1032 | 122322 | 1“2 | 1632 | 1832 | |23
Ragps S \&t 637 | 837 | 10371 | 12371 | 1437 | 1637 | 1837 | [2037]
Sdhmieden AR | 742 | 842 | 942 | 1042| 11.42( 1242| 1342| 14.42| 1542| 1642| 17.42| 1842| 1942| 2042
Nederdaf Bf. an 652 7852| 882| 982 1082] 11.82 1282 1382| 14.82] 1582| 16.52| 17.52| 1852 1952| 2052
Nederdaf B. 657 | 757 | 857 | 957 | 1057| 11.57| 1257| 1357| 14.57| 15.57| 16.57| 17.57| 1857| 19.57| 2.57]
Nederdaf 653 | 753 | 853 | 953 | 1058 11.58( 1258( 13.58| 14.58( 15.58| 16.58| 17.58| 18538 19.53| 20.55|
Tddach B 703| 803| 903 | 1003{ 11.03| 1203{ 13.03{ 14.03[ 1503{ 16.03| 17.03| 1803| 19.03| 20.03| 21.03|
Attaddadh 707 | 807 | 907 | 1007| 11.07| 1207 1307 14.07| 1507| 16.07| 17.07| 1807| 19.07| 20.07| 21.07]
Inmiden B, 715 815| 915]| 1015[ 11.15[ 1215[ 13.15] 14.15[ 1515] 16.15| 17.15| 18.15] 19.15| 20.15| 21.15]
Innidren 718 | 818 | 918 | 10.18| 11.18| 1218 1318| 14.18| 15.18| 16.18| 17.18| 18.18| 19.18| 2018| 21.18
Saden 728| 828 | 928 | 1028[ 11.28| 1228( 13.28( 14.28[ 15.28{ 16.28| 17.28| 1823| 19.28| 20.28| 21.25|
Moos 73| 83| 93| 103 11.333| 1233 1333 14.33| 1533 16.33| 17.33| 18.33| 19.33| 20.33| 21.33|
Ddaniterhdf an | 843 | 1043 | 1243 | 1443 | 1643 | 1843 |
Kreuzoergoe3an 748 | 948 | 1148| | 1348| | 1548| | 1748| | 1948
Nederdaf (Ban) 705| 805| 905 | 1005( 11.05( 1205( 13.05| 14.05| 15.05| 16.05| 17.05| 1805| 12.05| 20.05| 21.05]
Buedkan 727 | 827 | 927 | 102Z7| 11.27| 1227| 13.27| 14.27| 15.27| 16.27| 17.27| 1827| 19.27| 20.27| 21.27]
Bozenan 842 | 942 | 1042| 11.42| 1242 1342| 14.42| 1542| 1642| 17.42| 1842| 1942 2042| 21.42| 2242

In Prags ist, wie bereits im Zielmodell angemerkt, auch ein durchgehender Stundentakt bis zum
Pragser Wildsee mdglich, wenn die Anschlisse ab Schmieden vom Buspendeldienst zur Plat
zwiese Ubernommen werden.

Eine reguldre Bedienung von Wahlen und Aufkirchen ist in diesem Rahmen nicht moglich.

Buslinie Toblach-Cortina

Die Voraussetzungen sind identisch mit denen des Zielmodells. Es ist ein Stundentakt moglich,
der den Einsatz von zwei Bussen erfordert. Die Linie kann bis Alttoblach geflihrt werden; eine
Fihrung bis Innichen wirde den Einsatz eines weiteren Busses erforderlich machen und ertbrigt
sich wegen des guten Bahnanschlusses. Fahrplanmuster: Tabelle 6.23.
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Vorstufe Toblach - Cortina Tabelle 6.23

l.rwdlsté‘dg_;a'Suﬂentad
Bruneck (Bahn) 6.33 | 7.33 | 833 | 10.33| 11.33| 12.33| 13.33| 14.33| 15.33| 16.33| 17.33| 18.33
Toblachan 7.00| 800 | 9.00 | 11.00| 12.00{ 13.00| 14.00| 15.00| 16.00| 17.00{ 18.00| 19.00
Innichen (Bahn) 6.55| 855 | 10.55| 14.55| 16.55| 18.55| 20.55| 22.55| 0.55| 255 4.55 | 6.55
Toblachan 6.50 | 859 | 10.59| 14.59| 16.59| 18.59| 20.50| 22.59| 0.59 | 259 | 4.59 | 6.59
Alttoblach 702 802 | 902 | 11.02| 1202| 13.02| 14.02| 15.02| 16.02| 17.02( 18.02| 19.02
Toblach BHf. 7.05| 805 | 905 [ 11.05| 12.05] 13.05| 14.05| 15.05| 16.05| 17.05( 18.05| 19.05
Toblach See 710 | 810 | 9.10 | 11.10| 1210 13.10]| 14.10( 15.10| 16.10| 17.10{ 18.10] 19.10
Schiuderbach 720 | 820 | 920 | 11.20| 12.20| 13.20| 14.20| 15.20| 16.20| 17.20( 18.20| 19.20

CotimmdApezzoan | 745 | 845 | 945 | 11.45( 12.45| 1345]| 14.45| 15.45| 16.45| 17.45| 18.45| 1945

Cortina dATpezzo 715 815 | 9.15 [ 11.15| 12.15] 13.15] 14.15| 15.15| 16.15| 17.15| 18.15| 19.15

Schiuderbach 740 | 840 | 940 [ 11.40| 1240] 13.40| 14.40( 1540( 16.40| 17.40| 18.40| 19.40
Toblach See 7850 | 880 | 9580 [ 11.50( 12.50( 13.50( 14.50( 15.80( 16.50| 17.50| 18.50| 19.50
Toblach BHf. 7.55| 855 | 955 | 11.55) 12.55| 13.55| 14.55| 15.55| 16.55| 17.55| 18.55| 19.55
Attdblachan 758 | 858 | 9.58 [ 11.58]| 12.58] 13.58| 14.58[ 15.58| 16.58| 17.58| 18.58| 19.58
Toblach (Bahn) 801 | 901 | 10.01( 12.01| 13.01( 14.01( 15.01| 16.01| 17.01| 18.01| 19.01| 20.01
Innichenan 8.05| 9.05 [ 10.05) 12.05| 13.05| 14.05| 15.05] 16.05| 17.05| 18.05| 19.05| 20.05
Toblach (Bahn) 8.00 | 9.00 | 10.00( 12.00( 13.00( 14.00( 15.00( 16.00{ 17.00{ 18.00| 19.00| 20.00
Bruneck an 827 | 927 | 10.27| 11.27| 12.27]| 13.27| 14.27| 15.27| 16.27| 17.27| 18.27| 19.27

Bahnverbindung Innichen-Winnebach

Bei Zusammenarbeit zwischen der beiden Bahngesellschaften ist eine durchgehende
Stundentaktbedienung auf der gesamten Pustertalbahn zwischen Franzensfeste und Lienz
maoglich, vor allem, weil die Einflechtung der Ziige Innsbruck-Lienz in den Sudtiroler Regional-
verkehr wesentliche Synergien bringt; die Erweiterung dieser Linie zum Zwei-Stunden-Takt ist
daher eine realistische Perspektive. Damit wird auch eine Erganzung zum Stundentakt durch
eine zusatzliche zweistindliche Zugfolge Innichen—Lienz greifbar.”® Linienbeschaffenheit und
bendtigte Fahrzeiten lassen die Bedienung der Haltestellen Vierschach und Winnebach zu, wo-
durch sich eine eigene Buslinie erlbrigt. Im Falle eines ungenigenden Zugangebots sollte ver-
sucht werden, die Buslinien Innichen—-Winnebach und Arnbach-Sillian zusammenzulegen. Das
Fahrplanmuster flr einen Stundentakt auf der Bahnlinie findet sich in Tabelle 6.24.

\G=h fe BinWihrdadh-hriden TaodleG2
Suda ikt adadiirdidhdudodedlia=indgoud

Liewx Q07| 70r| 807 Q07| 100/ 1M.Or| 1207 1307 U0/ 1807 1Ba0r| 1707 180/ 107 20/ 21.0r| 20/

Sllian 63| 73| 83| 93| 1033 1M1.33 L33 1338 U3{ 16538 633 1738 183 1938 2038 21.38 233

Wireadh | G45| 745| 845| 945| 1045 1145 1245 1349 14 1545 1645 1749 1845 1945 2045 2149 245

Imidenan | 652| 752| 852| 982( 1054 1.5 1252 1352 1S 1552 1652 1757 1853 1957 2052 21.52 252

Byenan 8| 94| 1042 1142 1242 1342 U 1542 1642 1742 1842 194 2040 2140 24 34

Byen 8B 68| 718| 88| 918 101 1.1 21§ 1319 |KU1g 1518 1618 1718 18158 115 015
Buad< G33| 733| 833| Q33| 103 N3P L2 133 |UJ 1833 1633 17.33 1833 1933 2033 21.33
Imidenan 7C5| 8G5( QGb| 10CH 1.5 12CH 123G UGy 1505 160 1705 18CH 1905 2005 21.05 205
Imiden GGB| 7CB| 8G8| 9GB| 103 1My 2¢8 1308 1R 163 1@ 178 1805 108 2008 21.438 233

Niesdadh | GR2| 7Z122| 82| 92| 1012 N1 212 131 U2 612 612 1712 1812 91 201 2112 212
W¥reeadh | G15| 715| 815| 915]| 1015 1115 215 1315 K119 1515 1615 17159 1815 1915 2015 21.159 215

Liezan 653| 753| 853| 953| 1053 1153 253 1353 1S3 1553 1653 1753 1853 1953 2053 21.53 253

70 Dazu ware im vorliegenden Fahrplanmuster der Einsatz von zwei Ziigen notwendig; ein gemeinsamer Be-

trieb mit Zweisystem-Rollmaterial (Fihrung der Zige Meran—Innichen bis Lienz) wirde nur eine zusétzliche Garnitur
erforderlich machen.
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6.5 Zusammenfassung

Graphik 6.1 zeigt das Pustertaler Verkehrsnetz flr das eben erlduterte kurzfristige Angebots
modell (Vorstufe), Graphik 6.2 eine detaillierte Darstellung des Brunecker Stadtnetzes. Die
Graphiken 6.3 bis 6.5 stellen die Linienverldufe und die Taktzeiten auf den einzelnen Netzab-
schnitten dar, Graphik 6.6 das AnschluB3system des Bahnhofs Bruneck.

Das erlauterte Modell stellt ein System dar, das unter den heutigen infrastrukturellen Voraus-
setzungen sowohl die lokalen als auch die regionalen Verbindungen zuverldssig und regelmaBig
sicherstellt, bei Gesamtfahrzeiten, die heutige Umsteigeverbindungen nur in seltenen Féllen er-
reichen. Das System weist ein hohes MaB3 an Vollstandigkeit auf und muf3 nur in sehr begrenz
tem Rahmen durch Zusatzdienste und Sonderverkehre erganzt werden (siehe folgendes Kapitel).
Bei einem Grundbedarf von drei Zligen auf der Strecke Innichen—Franzensfeste und insgesamt
33 Bussen’' wird somit ein integriertes System offentlicher Verkehrsverbindungen geschaffen,
das gegenuber der derzeitigen Situation einen eindeutigen Qualitatssprung bedeutet und eine
optimale Vorstufe zur Verwirklichung des Zielmodells darstellt.

7 Die Zuge sind anteilsmaBig gerechnet, da in Wirklichkeit ein durchgehender Verkehr bis Meran, Lienz und

Innsbruck vorgesehen ist. Die Busanzahl bezieht sich auf die Summe aller beschriebenen reguléren Linienverkehre.
Fir Toblach—Cortina wurde ein Bus berechnet, was dem Sudtiroler Streckenanteil entspricht, fir Bruneck-Brixen
wurden drei Busse berechnet. Wie schon erwahnt, stellt der hier angegebene Materialbedarf vor allem ein MaB fur
die Grundkosten des Angebotssystems dar und bezieht sich somit auf die Anzahl von Fahrzeugen, die mindestens
erforderlich sind, um den beschriebenen Fahrplan durchzuftihren. Eventuelle Verstarkungsfahrten sowie Reserve-
fahrzeuge sind nicht berticksichtigt. Durch die Systemwirkung steigt aber die Gesamteffizienz, wodurch der Kosten-
anteil fur Reserve- und Zusatzkapazitaten reduziert werden kann.
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7. Zusatzangebote und
Sonderverkehre

Das Zielmodell TEMPo21 wurde so geplant und ausgelegt, daB3, mit Ausnahme weniger Ort-
schaften, der groBte Teil der Mobilitatsbedirfnisse durch den reguldren Linienbetrieb abgedeckt
wird. Um eine groBtmaogliche Wirtschaftlichkeit des 6ffentlichen Verkehrs zu erreichen, wurden
bei der Linienplanung und Fahrplanerstellung strikt logistische und betriebliche Erfordernisse
berlcksichtigt. Die Umlaufzyklen der Buslinien wurden so geplant, da es zu mdglichst
geringen betrieblichen und technischen Steh- und Wartezeiten kommt. In den meisten Fallen ist
es gelungen, kleine Ortschaften bei fast gleichbleibendem betrieblichen Aufwand mitzube-
dienen. So kénnen z.B. die Ortschaften Stefansdorf und St. Martin bei St. Lorenzen deshalb im
reguldren Linienbetrieb erschlossen werden, weil daflr kein weiterer Bus erforderlich ist.
Dasselbe gilt fir Enneberg, Kampill oder die Verbindung Terenten-Vintl. Im Fall einiger kleiner
Ortschaften war es trotzdem nicht moglich, diese in einer wirtschaftlich vertretbaren Art und
Weise durch einen reguldren Linienverkehr abzudecken. Fiur diese Ortschaften wird eine soge-
nannte flexible Bedienform vorgeschlagen, die in Sddtirol sicherlich neu und ungewohnt er-
scheinen mag, allerdings eine Mdglichkeit bietet, auch kleine Ortschaften abseits der Verkehrss-
trome durch 6ffentliche Verkehrsmittel zu bedienen.

Neben den Ortschaften, die nicht im Linienverkehr erschlossen werden kénnen, stellen die soge-
nannten Sonderverkehre, wie der Schulerverkehr, die touristischen Sonderverkehre, die Skibusse
oder der Transport von Fahrradern, eine Herausforderung an den 6ffentlichen Verkehr dar.

Auch hinsichtlich der Sonderverkehre wurde das Zielmodell TEMPo21 so geplant, daB ein GroB-
teil dieser Mobilitatsbedlrfnisse durch den reguldren Linienverkehr abgedeckt wird.

So entfallen etwa durch die konsequente Verknlpfung aller Buslinien aus den Seitentalern mit
der Pustertalbahnlinie einige Schulerbusse, da ein Regionalzug mit 300 Sitzplatzen bei der
Befriedigung der Nachfrage zu StoBzeiten eine wesentlich héhere Elastizitat aufweist, als etwa
ein Bus mit 50 Sitzplatzen.

Durch die Linienfihrung kann der reguldre Bahn- und Busverkehr auch den gréBten Teil der
touristischen Nachfrage abdecken. So bedient beispielsweise im oberen Pustertal die Buslinie
auch touristische Ziele wie den Kreuzbergpass, Dolomitenhof, den Pragser Wildsee oder
Brickele. Im Gadertal wird eine eigene Buslinie von Corvara nach Armentarola eingerichtet und
eine Halbstundenverdichtung zwischen Corvara und Pedratsches wahrend der touristischen
Saison vorgeschlagen.

Trotz der im Zielmodell TEMPo21 wohldurchdachten Linienfihrung sind einige Sonderverkehre,
die in den folgenden Kapiteln behandelt werden, nicht vermeidbar.

7.1 Flexible Bedienformen

Das Angebotsmodell TEMPo21 sieht einen massiven Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs im Pus-
tertal vor; durch Taktfahrplane, optimale Umsteigeverbindungen und Integration der verschie-
denen Verkehrstrager wird eine bisher nie dagewesene Verfligbarkeit des Nahverkehrs im Pus-
tertal erreicht. Mit Ausnahme weniger Ortschaften werden alle Dorfer im Stundentakt durch
einen reguldren Linienbetrieb erschlossen; dies ist vor allem durch die glnstige Siedlungsstruk-
tur des Pustertales moglich. Die Ausweitung des konventionellen Linienverkehrs (d.h. ein mit
einem Standardbus nach einem definierten Fahrplan mit hoher Frequenz durchgefuhrten Ver-
kehr) bis in jede Siedlung, und damit eine vollstandige territoriale Verflgbarkeit, ist aufgrund
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mangelnder Nachfrage und finanzieller Restriktionen nicht durchfihrbar.”? Ebenso muB fur be-
stimmte Streckenabschnitte die zeitliche Verflgbarkeit, insbesondere an Sonn- und Feiertagen
sowie in den Abendstunden, hinterfragt werden. Im Sinne eines effizienten 6ffentlichen Nahver-
kehrs ist es nicht vertretbar, fir minimale Nachfragen einen Standardlinienbus mit festem Fahr
plan einzusetzen. Bisher wurde von seiten der 6ffentlichen Auftraggeber so verfahren, dafB bei
zu geringer Nachfrage der Linienverkehr eingestellt wurde (so gibt es z.B. keinen Sonntagsver-
kehr im Gsiesertal). Genau diese Verfahrensweise ist aber entscheidend verantwortlich fur den
insgesamt mangelnden Erfolg des 6ffentlichen Verkehrs, denn werden Fahrten auf bestimmten
Strecken gestrichen, so nimmt die Angebotsqualitat ab, dies wiederum fihrt zu einem weiteren
Absinken der Nachfrage - es ergibt sich ein Teufelskreis, das Angebot wird schlieBlich so weit re-
duziert, bis eine Einstellung der Linie Gberlegt wird. Das Auflassen einer Linie hat selbstverstand-
lich auch Auswirkungen auf das restliche Netz; diese Vorgehensweise war kennzeichnend fur
den offentlichen Verkehr der letzten Jahrzehnte: durch eine allzu defensive Haltung wurde das
Angebot stetig zurlckgeschraubt, bis es schlieBlich keine Alternative zum Individualverkehr
mehr darstellte. In den letzten Jahren fand in vielen Ladndern Europas ein Umdenken statt: der
offentliche Verkehr wurde massiv ausgebaut, denn nur dadurch lassen sich neue
Kundengruppen gewinnen; zusatzlich wurden flr sogenannte , dinne Linien” Alternativen ge-
sucht, die ein vollstandiges Angebot bei deutlich geringeren Kosten garantieren. Um eine
optimale Netzwirkung von TEMPo21 zu erreichen, mussen fur jene Ortschaften, die eine
geringe Nachfrage erwarten lassen, neue Angebotsformen gefunden werden, um auch den Be-
wohnern von Dérfern abseits der groBen Verkehrsstrome die Vorteile des 6ffentlichen Verkehrs
zu bieten. Dazu muB jedem Verantwortungstrager das Gebot der Schaffung gleichwertiger
Lebensbedingungen fir alle Birger ins Gedachtnis gerufen werden.

In Deutschland wurden bereits in den achtziger Jahren Alternativen zum konventionellen Linien-
verkehr entwickelt, da dieser gerade in dinnbesiedelten Gebieten mit verstreuten Siedlungen
aus Kostengrinden nicht mehr vertretbar war. Als Ldsung wurden sogenannte ,flexible Bedien-
formen” entwickelt, die mit groBem Erfolg eingefihrt wurden.”? Dabei wird ein Taxiunter-
nehmen, bzw. der Linienkonzessionar mit einem Kleinbus, mit der Durchfihrung des Dienstes
beauftragt. Diese Anruf-Sammel-Taxis (AST) bzw. Rufbusse verfligen Uber einen Fahrplan und
vorgegebene Haltestellen, der Dienst wird jedoch nur durchgefiihrt, wenn sich der Fahrgast vor-
her bei einer Leitstelle anmeldet. In den meisten Fallen genlgt es, eine halbe Stunde vorher
anzurufen, die Leitstelle beauftragt daraufhin den Unternehmer, den Dienst durchzufihren; der
Fahrgast bezahlt nur den glltigen Tarif des 6ffentlichen Verkehrs. Der groBe Vorteil dieser Bedi
enform liegt in den geringen Kosten, denn diese fallen nur bei Inanspruchnahme des Dienstes
an — fahrt niemand, so entstehen auch keine Kosten. Zusatzlich kostendampfend wirkt sich der
Einsatz von Kleinbussen aus, die Kilometerpauschale, welche an den Unternehmer gezahlt wird,
ist natlrlich geringer als die eines Linienbusses mit 50 Platzen. Die Erfahrungen in Deutschland
haben gezeigt, daB flexible Bedienformen nur 10-15% der Kosten des konventionellen Linien-
verkehrs verursachen. Die Koordination der Dienste sollte dabei der Mobilitatszentrale (siehe
auch Kap. 9.5, Marketing) Ubertragen werden, wobei diese unter einer einheitlichen, gebihren-
freien Rufnummer rund um die Uhr erreichbar sein sollte. Die Mobilitatszentrale faf3t die einge-
gangenen Beforderungswiinsche zusammen und beauftragt einen Unternehmer, den Dienst
durchzufihren. Mit diesem Dienst kdnnten Gebiete mit schwacher Nachfrage erstmals die
Chance erhalten, Uber einen vollwertigen 6ffentlichen Nahverkehrsdienst zu verfliigen; damit
durfte eine Erhdhung der Lebensqualitat der in Frage kommenden Ortschaften einhergehen.

TEMPo21 sieht flexible Bedienformen fur folgende Ortschaften vor:

e \Welschellen

72 Heute belaufen sich die Kosten eines Linienbusses auf ca. 3600L. pro Kilometer (je nach Konzessionar), das

entspricht, bei einer angenommenen Linienldnge von 10 km und bei Durchfliihrung eines Stundentaktes (16 Paare),
jahrlichen Kosten von ca. 420 Mio. Lire.

1992 verfugten in Deutschland bereits Gber 150 Gemeinden Uber derartige Dienste, heute dirfte die An-
zahl noch wesentlich héher liegen.
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e Untermoj

e Aufkirchen, Wahlen

e Oberwielenbach, Tesselberg, Muhlbach
e Geiselsberg

e Ahornach

e Onach, Ellen

Beispiel Welschellen

Der Dienst fir Welschellen kénnte wie folgt durchgefuhrt werden:

Das Anruf-Sammel-Taxi verkehrt auf der Strecke Welschellen—Zwischenwasser, in Zwischen-
wasser kreuzen sich die Busse aus Bruneck, Kolfuschg und St. Vigil jeweils um 30 einer jeden
Stunde. Um den Dienst in Anspruch zu nehmen, genlgt es, eine halbe Stunde vor der ge-
planten Abfahrtszeit in der Mobilitdtszentrale anzurufen; diese leitet den Beférderungswunsch
an den Unternehmer weiter. Bei einer angenommenen Fahrzeit von circa 15 Minuten fahrt
dieser laut Fahrplan beispielsweise um 8.10 Uhr ab und trifft um 8.25 Uhr in Zwischenwasser
ein. Der Fahrgast hat nun die Moglichkeit, eine der obengenannten Umsteigeverbindungen in
Anspruch zu nehmen und erreicht zum Beispiel Bruneck um 8.55 Uhr mit dem regularen Linien-
bus. In Bruneck wiederum stehen dem Fahrgast eine Fille weiterer Umsteigeverbindungen zur
Verfligung.

In den Abendstunden und an Sonn- und Feiertagen ist in der Regel die Nachfrage im &ffentli-
chen Verkehr bedeutend geringer; es ist zu erwarten, daB trotz eines attraktiven Nahverkehrs™
einige Linien nicht Uber Fahrgastzahlen verfigen werden, die einen konventionellen Linienver-
kehr rechtfertigen. Im Zuge der Durchfihrung von TEMPo21 muB3 deshalb die Entwicklung der
Fahrgastzahlen der einzelnen Linien Uberwacht und bei Bedarf die optimale Kombination von
flexiblen Bedienformen und konventionellem Linienverkehr gefunden werden.

Insgesamt stellt das Anruf-Sammel-Taxi bzw. der Rufbus eine bei schwacher Nachfrage tberaus
interessante Alternative fur den offentlichen Verkehr dar; die politischen Verantwortungstrager
sollten deshalb die rechtlichen Voraussetzungen fur derartige Bedienformen schaffen, um den
offentlichen Verkehr in Zukunft zu einem Angebot fir alle Birger zu machen.

7.2 Schulerverkehr

Der netzweite Taktverkehr stellt bereits die stindliche Bedienung aller wichtigen Relationen mit
MaBanschlissen sicher. Damit sind die Ankunfts- und Abfahrtsminuten in den einzelnen Orten
vorgegeben, und es empfiehlt sich, die Stundenplédne der Schulen darauf abzustimmen. Damit
wird gewahrleistet, da3 der reguldre Linienverkehr den gréBtmoglichen Beitrag zur Bewaltigung
des Schulerverkehrs leistet, insbesondere die Bahn, deren Transportkapazitdt im héchstmogli-
chen Mal3 durch Einrichtung von Zubringerdiensten genutzt werden soll, vor allem, was die
Schiler der Brunecker Schulzone betrifft. Die notwendigen Zusatzdienste sind Jahr flr Jahr
festzustellen und sind zu streichen, wenn eine Linienverbindung mit ausreichender Kapazitat
besteht. Die Zusatzdienste sollten groBteils getrennt vom Linienverkehr abgewickelt werden; die
Aufnahme reiner Schulbusse in die Linienfahrplane verschlechtert deren Ubersichtlichkeit und
die Synergieeffekte sind minimal. Von den Kosten her kann es in vielen Féllen vorteilhaft sein,
die Schiler-Zusatzdienste getrennt auszuschreiben, woflr allerdings die gesetzliche Grundlage

74 Neben einem attraktiven Verkehrsangebot, dirften tarifliche MaBnahmen wie etwa die hier vorge-

schlagene Wochenendkarte (siehe auch Kap. 9.1, Fahrkarten und Tarifsystem) zu einer Steigerung der Fahrgastzah-
len am Wochenende fihren.
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Uberprift werden mufBte. Diese Ausschreibung wirde, wie erwahnt, nur Dienste betreffen, die
im Rahmen des regularen Linienverkehrs nicht angeboten werden kénnen, weshalb damit keine
unnotige Konkurrenzsituation entsteht und somit die rechtliche Basis des Konzessionswesens
nicht in Frage gestellt wird.

7.3 Touristische Sonderverkehre

Auch die besonderen Bedurfnisse des Fremdenverkehrs sind so weit als moglich durch den re-
guldren Linienverkehr zu befriedigen. Daflr bietet das in den vorigen Kapiteln erlduterte
Angebotskonzept eine sehr gute Basis, da es alle wichtigen Verbindungen im Bezirk regelmaBig
und zuverlassig sicherstellt und neben den Ortschaften auch alle wichtigen touristischen Ziele
erfa3t. Es sind somit nur wenige Ergdnzungen, etwa zur Verstarkung des Verkehrs zu den Aus
flugszielen wahrend der Hochsaison, oder zur Bedienung von Zielen, die im regularen Netz
nicht erfaBt werden, notwendig.”” Diese Dienste sollten allerdings Teil des 6ffentlichen Verkehrs-
netzes sein und zu den Ublichen Bedingungen verwendet werden kénnen, also eigentlich nicht
als Sonderverkehre in Erscheinung treten, auch wenn daflr teilweise andere Finanzierungs
formen zur Anwendung kommen sollten. Eigene Bezeichnungen wie ,,Wanderbus” kénnen zu
Vermarktungszwecken verwendet werden, es sollte aber jederzeit klar ersichtlich sein, daB3 es
sich um regulére 6ffentliche Verkehrsverbindungen handelt, die fir alle Benutzergruppen pro-
blemlos zuganglich sind. Spezielle Fahrscheinangebote flr Touristen (siehe Kap. 9.1, Tarifsys-
tem) sollten ohnehin auf dem gesamten &ffentlichen Verkehrsnetz bzw. Netzabschnitten gultig
sein und nicht nur spezifisch touristische Linien umfassen - auch weil es weder méglich noch
sinnvoll ist, genau in ,touristische” und ,ortsansassige” Verkehre und Linien zu unterscheiden:
erst durch die Synergieeffekte zwischen einzelnen Nachfragesegmenten wird es maoglich, ein
systematisches und qualitativ hochwertiges Gesamtangebot zu erstellen. Den Tourismusver-
banden kommt damit in erster Linie die Aufgabe zu, die spezifischen Bedurfnisse des Fremden
verkehrs zu erfassen und zu artikulieren, um so die bestmoégliche Erganzung und Vervollstandi-
gung der Liniendienste zu ermdéglichen sowie die Entwicklung und Vermarktung von speziellen
Tarifangeboten mitzutragen. In zweiter Linie kdnnen auch spezifische Zusatzangebote nach
dem Muster der Skibusse (siehe unten) initiiert werden, sofern Situationen auftreten, die in-
nerhalb des Linienverkehrs nicht zufriedenstellend geldst werden kénnen.

7.4 Skibus

Der Skibusdienst ist ein spezifischer Sonderverkehr, der aufgrund seiner Anforderungen in vielen
Fallen schwer mit dem Liniendienst in Einklang zu bringen ist. Er erfordert vergleichsweise hohe
Kapazitaten innerhalb kurzer StoBzeiten und muB zudem eine weit hohere Flachendeckung auf
weisen als ein Linienbus, da FuBmarsche von mehr als 300 Metern in Skiausristung nur von
sehr wenigen Kunden in Kauf genommen werden. Allerdings mufB3 betont werden, dal3 auch
hier so weit als mdglich das bestehende Linienverkehrsangebot eingesetzt werden, d. h. der
Skibusdienst keine Aufgaben Ubernehmen soll, die auch im Liniendienst erfillt werden kénnen -
sonst ergeben sich negative Auswirkungen auf das Fahrplanangebot des regularen &ffentlichen
Verkehrs, so wie das heute teilweise zu beobachten ist.”® Allgemein kann heute eine ziemlich

7 Siehe dazu den Netzplan in Graphik 5.1, wo als solche méglichen Zusatzlinien z. B. die Verbindung

Lappach - Neves-Stausee oder die Verbindung ins Innerfeldtal aufscheinen. Es kdnnte eine Reihe solcher Linien ein-
gerichtet werden, wenn es gelingt, auf den ZufahrtsstraBen zu den Ausflugszielen, die in der Saison von groBen
Uberlastungsproblemen geprégt sind, weitgehende Beschrankungen fiir den Individualverkehr durchzusetzen und
die Auffangparkplatze weiter talwérts zu verlegen (siehe z. B. die Verkehrsregelung zur Platzwiese). Damit wére ge
niigend Nachfrage fur diese Linien vorhanden und die Kapazitaten, die im Winter fir die Skibusdienste benétigt
werden, kdnnten auch im Sommer besser genltzt werden.

Z. B. in Antholz und Sexten, wo im Winter an Sonntagen kein Linienverkehr angeboten wird, unter
anderem weil die Skibusse die Grundbedienung sicherstellen.

76

www.gnex.it TEMPo21 — Taktverkehr-Entwicklungsmodell Pustertal 205



verworrene Situation festgestellt werden, was die unterschiedliche Definition, Aufgabenvertei
lung und Finanzierung von Skibusverkehr und Linienverkehr anbelangt.

Einen Losungsweg bietet eine genaue Definition der Aufgaben eines speziellen Skibusdienstes,
die es ermdglicht, das Pradikat ,Skibus” nur mehr fir eine begrenzte Anzahl an tatsachlichen
Sonderdiensten zu verwenden und die Ubrigen Bedurfnisse Gber den Liniendienst abzudecken.
Das ist nicht nur angebotspolitisch, sondern auch wirtschaftlich vorteilhaft, weil Skibussysteme,
die sich Uber ganze Fremdenverkehrsregionen erstrecken, schwer finanzierbar sind bzw. meist
nur ein dlrftiges Gesamtangebot ermoglichen. Als ,Skibus” sollten kinftig Dienste definiert
werden, die touristische Ballungsgebiete mit den jeweiligen Aufstiegsanlagen verbinden, auf
kurzen, nachfrageintensiven Strecken und mit Linienfihrungen und Haltestellenschemen, die
auf eine moglichst groBe Flachendeckung abzielen und damit fur den Linienverkehr nicht in
Frage kommen. Ein GroBteil der Nachfrage konzentriert sich meist im ndheren Umkreis der Auf
stiegsanlagen; die Linien haben damit den Charakter eines Stadtverkehrs und sind auch kapazi-
tatsmaBig durch den normalen Linienverkehr nicht zu bewaéltigen. Hingegen ist fur langere Stre-
cken sowie fur andere Aufgaben, die heute zum Teil von Skibussen Ubernommen werden -
etwa Beférderung von Langldufern und Spaziergangern zu den Ausflugszielen -, der Linienver-
kehr einzusetzen; mit speziellen tariflichen Angeboten, die ihn aus Kundensicht einem Skibus
gleichwertig erscheinen lassen. Diese Aufgabenteilung ermdglicht einerseits einen besseren
Skibusdienst, durch die Konzentration der Ressourcen auf nachfragestarke Kleinrdume, anderer-
seits wird bei richtiger Vermarktung eine genligende touristische Nachfrage flr den Linienver
kehr aktiviert, um auch in den Wintermonaten den Angebotsstandard halten zu kénnen.”” Eine
klare Aufgabentrennung zwischen spezifischem Skibusdienst und Liniendienst bietet zudem
auch die Voraussetzung daflr, daB Skibusdienste eigens ausgeschrieben und auch als Sonder-
verkehre mit eigenen Benutzungsbestimmungen gefihrt werden kénnen.’® So kann die Be-
nutzung der Skibusse an den Erwerb eigener Fahrkarten bzw. Angebotspakete oder auch des
Skipasses gekoppelt werden.” Der Skibus ist damit kein 6ffentliches Verkehrsmittel im engeren
Sinn mehr und kann daher relativ flexibel gehandhabt werden.

Die wichtigsten Raume in Pustertal, fir die ein eigener Skibusdienst notwendig ist, sind
folgende:

* Kronplatz: Verbindung der Ortschaften des Brunecker GroBraumes mit der Kronplatzseilbahn
in Reischach; eigenes Skibussystem flr das gesamte Brunecker Gemeindegebiet, in
Ergédnzung zur Stadtbuslinie (fehlt derzeit).

* Speikboden, Klausberg: flachendeckende Erfassung der Gemeinden Sand in Taufers und
Ahrntal. Der Dienst ist bereits heute gut ausgebaut.

77 Ein gutes Beispiel fur diese Problematik ist das Hochpustertal: durch Einrichtung der im Angebotskonzept erldu-

terten Sammellinie Prags—Sexten wird entlang dieser touristischen Hauptverkehrsachse eine Mobilitat im
Stundentakt gewahrleistet, was z. B. zum Erreichen der Langlaufloipen in Prags und Sexten von Niederdorf, Toblach
und Innichen aus ein angemessenes Angebot ist und nicht durch einen spezifischen Skibusdienst ergénzt werden
muB. Skibuslinien sind hingegen fiir die Verbindung von Toblach und Innichen mit der Helmbahn in Vierschach so-
wie innerhalb Sextens und Toblachs zur lokalen Verbindung mit den Aufstiegsanlagen notwendig. Damit kann auf
diesen spezifischen Skibuslinien ein angemessenes Angebot eingerichtet werden, und unnétige Interferenzen mit
dem Linienverkehr sind ausgerdumt. Siehe dazu H. Pérnbacher, H.P. Niederkofler, M.Th. Pernter, Ein Skibussystem
fur das Hochpustertal, Okoinstitut Stdtirol, Bozen, 1996.
8 Wenn es namlich keine klare Aufgabentrennung gibt und der Skibusdienst auch Aufgaben des Linienverkehrs Gber-
nimmt, so entsteht eine Konkurrenzsituation, die zum einen nicht wiinschenswert ist und zum anderen zu Schwie-
rigkeiten mit der Gesetzgebung flhrt, die durch die Vergabe von Linienkonzessionen verhindern will, daB ein zwet
ter Anbieter zu nachfragestarken Zeiten Fahrgéste ,abschopft” und somit den konzessionierten Linienbetreiber
schadigt, der auch die Bedienung der weniger attraktiven Zeiten und Strecken sicherstellen muf.
Bisher sind die Skibusdienste kostenlos, was allerdings auf Dauer kaum tragbar ist, wenn die Dienste weiterentwi-
ckelt werden sollen. Ein gewisser Grad an Eigenfinanzierung ist mit Sicherheit notwendig; fir die Verteilung der tb-
rigen Kosten muf ein verbindlicher Schlussel gefunden werden, der die haufig zu beobachtenden Konflikte zwi
schen den einzelnen Trégern ausrdumt. Je nach Situation sollten die Kosten verursachergemaB vor allem den jewer
ligen NutznieBern angelastet werden; eine reine 6ffentliche Finanzierung derartiger Sonderverkehre ist nicht zu
rechtfertigen.
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* Gadertal: lokaler Skibusdienst in der Gemeinde Enneberg (besteht bereits). Die Region Alta
Badia verflgt derzeit Gber kein Skibussystem. Es ist zu prifen, inwieweit das im Angebots-
konzept erlauterte Linienverkehrsangebot, das die Mobilitdt im ganzen Raum einschneidend
verbessert, noch mit spezifischen Skibusdiensten erganzt werden soll.

* Olang: Verbindung mit den Olanger Doérfern und Rasen. Bereits heute besteht ein sehr leis-
tungsfahiges Skibussystem. Zur Bedienung der Ziele im Antholzer Tal (Langlaufloipen, Bia-
thlon, See) soll die regulére Buslinie (Stundentakt) verwendet werden.

* Hochpustertal: Skibusdienste Toblach—Vierschach (mdglichst mit Einkntpfung der Eisenbahn-
linie), Sexten intern und Toblach intern; die Gbrigen Aufgaben erfillt der Linienverkehr.

7.5 Radverkehr

Dem Radverkehr kommt in Zusammenhang mit dem 6ffentlichen Verkehr eine besondere Be-
deutung zu. Zum einem erhoht das Rad die Erreichbarkeit der offentlichen Verkehrsmittel
erheblich, da auch Haltestellen in einer Entfernung von bis zu 6 km von Radfahrern angefahren
werden, zum anderen lieBen sich Gber den Freizeitverkehr mit dem Rad neue Benutzergruppen
erschlieBen. Bisher sind weder die Bahn (im Winterfahrplan 96/97 ist nur auf einer Verbindung
pro Richtung ein Radtransport méglich), noch die Linienbusse fur den Transport von Fahrradern
geeignet, sieht man von der beschrankten Moglichkeit ab das Fahrrad im Gepackraum des
Busses mitzunehmen. Dieses Manko gilt es schnellstmdglich zu beseitigen, denn speziell der
Umweltverbund Rad-Bahn ist in anderen Regionen sehr erfolgreich. Ein gutes Beispiel fir den
Erfolg einer integrierten Losung 1aBt sich im Sommer taglich am Bahnhof Innichen beobachten.
Laut den Aussagen von Tourismusverantwortlichen befahren den Radweg von Innichen nach
Osttirol bis zu 200 Personen am Tag, wobei die Ruckfahrt mit der Bahn unternommen wird. Im
Pustertal ist ein Radwegenetz im Entstehen, bis zu seiner Vollendung muissen MaBnahmen
durchgeflhrt werden, die auf eine vollstandige Integration Bahn-Rad abzielen. Fur die Verwirkli-
chung dieses Vorhabens muf

— an den Bahnhofen und an den zentralen Haltestellen der Buslinien die Errichtung
von Radabstellanlagen vorgesehen werden;

— die Zuganglichkeit dieser Einrichtungen fir den Radfahrer verbessert, d.h. eine
optimale Verknipfung mit dem Radwegenetz erreicht werden;

— neues Rollmaterial eingeflihrt werden, das flr den Radtransport geeignet ist (sie-
he auch Kap. 9,3, Rollmaterial);

— an geeigneten Bahnhofen (Toblach, Bruneck...) ein Fahrradverleih eingerichtet
werden;

— attraktive tarifliche Regelungen fir den Radtransport geschaffen werden;
— far die Forderung dieser umweltfreundlichen Freizeitaktivitat in Kombination mit
dem o6ffentlichen Verkehr gezielte Marketingaktivitaten lanciert werden.

Den Radverkehr in den 6ffentlichen Verkehr zu integrieren, muB als Herausforderung speziell
auch fur den Tourismus im Pustertal gesehen werden, denn damit lieBe sich eine Marktllcke
mit hohem Erfolgspotential schlieBen und ein wichtiger Beitrag zur Attraktivitatssteigerung des
Pustertales leisten.
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8. EingriffsmaBnahmen

Dieses Kapitel beinhaltet eine Ubersicht und Beschreibung der wichtigsten infrastrukturellen
MaBnahmen, die bei Umsetzung des Modells TEMPo21 zwingend zu verwirklichen sind. Im
Konkreten sind dies:

e Sudanbindung der Pustertalbahn an die Brennerbahn
e Bahnhof Muhlbach

e Bahnhof Vintl

e Bahnhof Ehrenburg/Kiens

e Bahnhaltestelle St. Lorenzen

e Umsteigehaltestelle Zwischenwasser

e Bahnhof Bruneck mit Einbindung des Busbahnhofs
e Bahnhaltestelle Bruneck Ost

e Neue Bushaltestellen in Bruneck

e Buswendeplatz in Percha/Nasen

e Bushaltestelle Gais

e Bahnhof Olang

e Bahnhof Welsberg

e Buswendeplatz Gsies/Talschlu3

e Bahnhof Niederdorf

e Bahnhof Toblach

e Bahnhof Innichen

Die Auflistung beinhaltet nur die wichtigsten infrastrukturellen MaBnahmen. Mangel an den
einzelnen Haltestellen wurden ausfihrlich im Kap. 3, Bewertung der Einrichtungen, behandelt.
Allgemeine Vorschldage zur Neugestaltung und Adaptierung von Haltestellen und Bahnhofen
finden sich in Kap. 9.2, Feste Anlagen.

Sudanbindung der Pustertalbahn

Die Stdanbindung der Pustertalbahn an die Brennerbahn zwischen Schabs und Vahrn ist der
groBte und aufwendigste Eingriff, der im Zuge der Umsetzung des Zielmodells TEMPo21 zu
verwirklichen ist. Die Grinde, die diesen Eingriff rechtfertigen, sind ausfihrlich in , Infrastruk
turmaBnahmen” in Kap.5.2 behandelt worden. Wiederholend sei hier nur festgestellt, da3 das
Zielmodell mit seinen optimalen Anschlissen in den Knotenpunkten Bruneck und Brixen nur
dann funktioniert, wenn auf der Bahnstrecke Bruneck-Brixen fahrplanmaBig die strategische
Fahrzeit von 30 Minuten erreicht wird®. Die Qualitadt des dffentlichen Verkehrs in der dstlichen
Landeshalfte und der Aufbau eines stdtirolweiten, vertakteten und in den Knotenpunkten abge-

80 Die Fahrzeit von 30 Minuten ist als Postulat anzusehen. Es ist nicht Inhalt dieser Studie im Detail festzu-
stellen, welche MaBnahmen zur Erreichung dieses Ziels notwendig sind. Sollte die Verwirklichung der Stidan-
bindung nicht ausreichen, mussen zuséatzliche Eingriffe, wie etwa der Einsatz von Rollmaterial mit verbesserten
Fahreigenschaften oder kleinere Streckenbegradigungen im Unterpustertal vorgenommen werden. Siehe auch ,,In-
frastrukturmaBnahmen” in Kap. 5.2.
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stimmten Regionalbahnsystems hangen entscheidend von diesem Eingriff ab. MaBnahmen zur
Verwirklichung dieser Infrastruktur sind deshalb vorrangig zu treffen.

Bahnhof Muhlbach

Der Bahnhof Muhlbach wird derzeit nicht bedient, weist aber eine optimale Lage mit einem un-
mittelbaren Einzugsgebiet von ca. 1000 Einwohnern auf und ist somit mit Verbesserung der Re-
gionalverbindungen, besonders jener nach Bozen, wieder in Betrieb zu nehmen. Mit Errichtung
der Stidanbindung an die Brennerbahn kann die Fahrzeit nach Brixen auf weniger als 10 Minu-
ten verkirzt werden; Mihlbach wird damit zu einer Haltestelle mit vollwertigem Angebot. Die
Bahnhofsanlage muB mit den Standardeinrichtungen versehen werden, ebenso wird ein Bus-
wendeplatz am Bahnsteig fur die Buslinien nach Vals und Rodeneck benétigt. Die Verbindung
zur Talstation der Seilbahn nach Meransen kann durch Errichtung einer FuBgangerrampe vom
Bahnhofsgeldnde zur Pustertaler StraBe (Bereich Mébelhaus ,Rogen”) auf wenige Gehminuten
reduziert werden, so daf3 auch die kombinierte Benliitzung von Bahn und Seilbahn kein Problem
mehr darstellt.

Bahnhof Vintl

Bei der Bestandsaufnahme wurden am Bahnhof und an den Bushaltestellen von Vintl erhebliche
Mangel festgestellt. In erster Linie betreffen diese die Zuganglichkeit des Bahnhofes fur Fuf-
ganger/Radfahrer aus dem Dorf sowie die mangelnden Umsteigemdglichkeiten zwischen Bus
und Bahn. Obwohl Bahnhof und Haltestelle nahe beieinander liegen, mussen Fahrgaste, die
umsteigen wollen, einen ungeschitzten Abschnitt der StaatsstraBe begehen. Weiters fehlen an
der StaatsstraBe wichtige Sicherheitseinrichtungen wie etwa Zebrastreifen und Geschwindig-
keitsbegrenzung.

Zukinftige Anforderungen an die Haltestellen/Bahnhofseinrichtungen

TEMPo21 sieht in Vintl Umsteigeverbindungen in das Pfunderer Tal, nach Terenten und in das
Unterpustertal (Obervintl, St. Sigmund) vor. Damit wird der Bahnhof stark aufgewertet; wah-
rend dieser bisher nur das Dorf Vintl bediente, kdnnte durch Verwirklichung von TEMPo21 das
Einzugsgebiet des Bahnhofs vergréBert und damit auch héhere Fahrgastzahlen garantiert
werden. Diese Aufwertung bedingt aber eine Adaptierung des Bahnhofsareals und dessen Zu-
gange, damit die Fahrgaste in Zukunft direkt zwischen Bus und Zug umsteigen sowie das Dorf
bequem und sicher erreichen kénnen.

Vorschlag fir die Umgestaltung des Bahnhofsareals und der Bushaltestellen

Im wesentlichen gentigen zwei Eingriffe, um den Bahnhof Vintl attraktiver zu gestalten. Fur die
FuBgénger, die den Bahnhof vom Dorf aus erreichen wollen, muf3 eine FuBgangerunter- oder
Uberfihrung an der StaatsstraBe errichtet werden. Gleichzeitig sollte der heute existierende Ful3-
weg vom Dorf zur StaatsstraBe gesichert und beleuchtet werden. Mit dieser MaBBnahme riickt
der Bahnhof in der empfundenen Entfernung ndher zum Dorf hin; ein GroBteil der Bevélkerung
Niedervintls kann damit den Bahnhof in kirzester Zeit und vor allem sicher erreichen.

Die zweite MaBnahme besteht in der Errichtung einer Ostlichen ZufahrtsstraBe zum Bahnhof fur
die Busse. Das heute bestehende Frachtareal wurde vor einigen Jahren aufwendig gepflastert
und wird heute kaum benutzt. Diese relativ groBe Flache bietet ideale Voraussetzungen, um
dort eine Umsteigehaltestelle fir die Busse direkt neben den Bahngleisen sowie einen Wende-
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platz zu schaffen. Damit aber die Busse aus dem Unterpustertal und aus Terenten den Bahnhof
schnell anfahren und verlassen kénnen, muB am 6stlichen Ende des Frachtareals eine Rampe
zur StaatsstraBe errichtet werden, die in Hohe der Abzweigung nach Terenten in diese ein-
mundet. Die heute bestehenden Haltestellen an der StaatsstraBe kénnten durch diese Maf-
nahmen mittelfristig aufgelassen werden, da alle Buslinien in den Bahnhof Vintl minden und
eine Parallellinie zur Bahn im Zielmodell nicht mehr vorgesehen ist.

Bahnhof Ehrenburg/Kiens

Der heutige Bahnhof von Ehrenburg liegt unglnstig, da er fir die Fahrgaste aus Kiens nicht in
FuBgangerentfernung liegt und damit einen Teil des direkten Einzugsbereichs einbift.

Verlegung der Haltestelle

Eine Verlegung der Haltestelle um 600 Meter nach Westen, bis unmittelbar hinter die StralBen-
unterfihrung (Bereich Holzlager), ergabe eine flir Ehrenburg optimale und fir Kiens in Ful3
gangerentfernung liegende Position. Damit ware der Bahnhof von 1800 Personen direkt erreich-
bar, wahrend es heute nur 1100 sind. Dazu mUBte die Einfahrtsweiche zurlckversetzt, beidser
tig Bahnsteige errichtet und der Bereich des Holzlagers, der unmittelbar am Bahndamm liegt,
gerdumt werden. Eine entsprechende Bahnhofsinfrastruktur mifBte am neuen Standort bereit-
gestellt werden.

Erreichbarkeit der neuen Haltestelle

Zur idealen Erreichbarkeit von Kiens aus sollte der FuBweg sudlich der Bahnlinie verbessert
werden. Dieser FuBweg muBte unmittelbar westlich des neuen Haltestellengelandes mit einer
FuBgangerbriicke Gber die Rienz gefihrt werden, wo er, unmittelbar 6stlich des Dorfkerns, die
HauptstraBBe bei der Einmindung der StraB3e "Im Linda" mit einer Unterfiihrung quert und damit
den Ortskern von Kiens mit dem Bahnhof verbindet. Der Zugang vom Ortskern Kiens zum neuen
Bahnhof wirde auf knappe 10 Gehminuten oder 3 Fahrradminuten abseits des StraBBenverkehrs
verkUrzt. Der FuBweg sudlich der Bahnlinie sollte auch als Rad- und FuBweg fir die Fahrgaste
aus Ehrenburg adaptiert werden.

Zusatzlich zu diesen Rad- und FuBwegen muB dieser neue Bahnhof von der Ehrenburger Haupt
straBe aus durch eine ZubringerstaBBe erschlossen werden. Neben den Standardeinrichtungen
einer modernen Nahverkehrshaltestelle miBte direkt am Bahnsteig ein Wendeplatz fir die Bus
zubringerlinie Vintl-Obervintl-St. Sigmund-Kiens-Bahnhof Ehrenburg/Kiens eingerichtet werden,
was den Umsteigeweqg flr die Fahrgaste aus St. Sigmund und Obervintl auf wenige Meter be-
grenzen wirde. In diesem Bereich ist auch ein Parkplatz fur Eisenbahnkunden zu errichten.
Durch diese infrastrukturellen Eingriffe wirde neben Ehrenburg auch Kiens im direkten Einzugs-
bereich der Pustertaler Eisenbahnlinie liegen, und diese Haltestelle wirde zu einem bequemen
und leicht erreichbaren Umsteigepunkt fir die Fahrgaste aus den Unterpustertaler Ortschaften
ohne Bahnhaltestelle.

Bahnhaltestelle St. Lorenzen
Seit 1989 halt kein Zug mehr in St. Lorenzen, obwohl das Dorf direkt an der Bahnlinie liegt und
keine geringere Einwohnerzahlen als andere Bahnhofe im Pustertal aufweist. Der friher benttz

te Bahnhof war mit einigen Unzuldnglichkeiten behaftet, vor allem lag dieser etwas auBerhalb
der Ortschaft und verflgte bis auf das Bahnhofsgebaude Uber keine Haltestelleneinrichtungen.
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Aufgrund der Ausweitung des Bahnverkehrs und auch der mittelfristigen Einstellung der par-
allelen Buslinie Bruneck-Brixen (eine Vorortbuslinie nach Bruneck ist vorgesehen) sieht das
Angebotsmodell TEMPo21 eine Haltestelle der Bahn in St. Lorenzen vor. Da der frithere Bahnhof
fir einen modernen Bahnverkehr kaum geeignet scheint sowie eine komplett ausgestattete
Bahnhofsanlage enorme Investitionskosten mit sich bringt, muB fur St. Lorenzen eine effiziente
und zugleich kostengunstige Lésung gesucht werden.

Als solche Losung bietet sich die Errichtung einer Haltestelle auf den gerade verlaufende Stre-
ckenabschnitt in Hohe der FuBgangerunterfihrung nach St. Martin an. Die Vorteile dieses
Standorts sind evident: eine Unterfihrung der Gleise besteht bereits, die Entfernung zum Orts-
zentrum betragt nur circa 100 m, in kurzer Entfernung befindet sich ein groBer Parkplatz, der
mit einem FuBgangerweg problemlos erschlossen werden kann. Da aufgrund der enormen Kos-
ten ein komplett ausgestatteter Bahnhof nicht zielfihrend ware, kénnten sich die baulichen
MaBnahmen auf die Errichtung einer Plattform (550 mm Hohe) von ca. 200 m Lange, die teil-
weise Uberdachung dieses Bahnsteiges und die Sicherstellung der Zuganglichkeit der Bahnhalte-
stelle beschranken. Die Ausstattung der Haltestelle kdnnte sich an S-Bahn-Haltestellen anderer
Lander orientieren; konkret genligen eine Uberdachte Radabstellanlage, Sitzgelegenheiten auf
dem Bahnsteig sowie die Einrichtung eines Informationssystems (akustische und optische
Anzeige der Abfahrten, Fahrplan-, Tarifinformationen und Lageplane).

Mit der Einrichtung einer derartigen Haltestelle wiirde St. Lorenzen Uber eine leistungsfahige
Bahninfrastruktur verfligen, die mit vergleichsweise geringem Aufwand errichtet werden kann
und die Mobilitat der Dorfbewohner und Touristen sowie die Auslastung des Bahnverkehrs ent
scheidend verbessern wirde.

Umsteigehaltestelle Zwischenwasser

Die Haltestelle der Fraktion Zwischenwasser nimmt im Angebotsmodell eine besondere Stellung
ein, da diese in Zukunft als Umsteigehaltestelle von/nach St. Vigil in Enneberg und Welschellen
dienen und damit erhéhte Anspriiche an die Haltestellenausstattung gerecht werden soll. Eine
Umsteigehaltestelle ist dadurch gekennzeichnet, da3 eben diese Umsteigevorgdnge schnell, s
cher und bequem vonstatten gehen sollen, der Kunde folglich die heute bestehenden Hem-
mungen Umsteigeverbindungen gegendber abbauen sollte. Die bisher aufgetretenen Schwach-
stellen bzw. Unzuldnglichkeiten, wie etwa Unsicherheit bezlglich des Anschlusses, ortliche
Trennung der Haltestellen und mangelnde Haltestellenausstattung (z.B. keine Uberdachung),
sollten gerade an derartigen Haltestellen mit Prioritat beseitigt werden, um die Akzeptanz der
Kunden zu erlangen. Die heute bestehenden Haltestellen in Zwischenwasser genligen diesen
Ansprichen nicht, da sie raumlich getrennt und in desolatem Zustand sind. Durch die rdumliche
Trennung muB der Fahrgast einen ungeschltzten Abschnitt der Gadertaler StraBBe begehen, ein
unter dem Sicherheitsaspekt untragbarer Zustand, zudem wird der Fahrgast durch die an der
Ausstiegshaltestelle nicht sichtbare AnschluBverbindung verunsichert.

Folgende MaBnahmen fir einen leistungsfdhigen Busverkehr sollten getroffen werden:

Einrichtung einer Umsteigehaltestelle in Rendezvous-Technik: Das heute benutzte Haltestellena-
real am noérdlichen Ortseingang in der Nahe der Firma ,Gaderform” sollte zu einem leistungsf&
higen Umsteigeterminal ausgebaut werden. Konkret bedeutet das, daB auf dem Gelande ein
Bussteig errichtet werden sollte, der beidseitig angefahren werden kann und lang genug ist, um
auf jeder Seite zwei Bussen hintereinander gentigend Halteraum zu bieten. Der Bussteig sollte
Uberdacht und mit den ndétigen Haltestelleneinrichtungen versehen werden. Eine derartige
Haltestelle wirde, wie im Angebotsmodell TEMPo21 vorgesehen, die gleichzeitige Kreuzung der
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Busse aus allen Richtungen und damit schnelle Umsteigevorgange in alle Richtungen ermdgli
chen.

Errichtung eines geschltzten Gehweges in das Ortsgebiet: Ein Gehweg, welcher den Fahrgasten
Schutz vor dem StraBenverkehr bietet, ist unabdingbar und mufBte von der Ortschaft zur Halte
stellenanlage fuhren. Der Gehweg ist in erster Linie fur die Fahrgaste von/nach Zwischenwasser
gedacht.

Mit diesen Eingriffen waren die Voraussetzungen fir das Angebotsmodell TEMPo21 geschaffen,
die heute ungeliebten Umsteigeverbindungen waren attraktiver, da der Fahrgast fir das Um-
steigen nur minimal Zeit aufwenden muBte, nicht der Witterung ausgesetzt ware sowie durch
die augenscheinliche Prasenz der AnschluBverbindung nicht verunsichert wirde.

Bruneck

Bahnhof Bruneck

Der Bahnhof Bruneck verfligt tber das hochste Fahrgastaufkommen im Pustertal, damit kommt
dieser Einrichtung bereits heute eine besondere Bedeutung als Schnittpunkt von Verkehrsstré-
men und als intermodaler Umsteigepunkt zu. Bei der Bestandsaufnahme wurden einige Mangel
festgestellt; insbesondere die Eignung des Bahnhofes fir Umsteigeverbindungen ist heute kaum
gegeben, es fehlen eine leistungsfahige Bushaltestelle sowie eine angemessene Anzahl an Park-
platzen und Radstandern. In Zukunft durfte dieser Bahnhof eine noch gréBere Bedeutung
erlangen, bei Verwirklichung des hier vorgeschlagenen Angebotsmodells TEMPo21 werden
Qualitatsanspriche an die gesamte Einrichtung gestellt, die wie folgt zusammengefa3t werden
kénnen:

Leistungsfahigkeit: Als Umsteigezentrum bzw. Start- und Zielbahnhof fur viele
Reisende muf3 die Leistungsfahigkeit des Bahnhofes betrachtlich gesteigert
werden. Ziel muB es sein, dal3 Zlge, Busse, FuBganger, Radfahrer und Kraft-
fahrzeuge optimale Bedingungen vorfinden, d.h. der Bahnhof muf sich zur
Drehscheibe der verschiedenen Verkehrsbeteiligten entwickeln und das Ver-
kehrsnetz der Stadt so wenig wie moglich belasten, wobei der gesamte Um-
steigevorgang mit einem minimalen Zeitaufwand aller Beteiligten vonstatten
gehen sollte.

Ausstattung: Der Bahnhof muB3 Uber eine komplette Ausstattung verfligen (siehe
Kap. 9.2, Feste Anlagen) und keinerlei Schwachstellen aufweisen.

Zuganglichkeit: Die Zuganglichkeit muf fur alle aus verschiedenen Richtungen und
mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln ankommenden Fahrgaste, insbesonde-
re fir FuBganger und Linienbusse, gewahrleistet sein.

Zur Verwirklichung eines der oben angeflhrten Ansprichen gentigenden Bahnhofes missen
vordringlich folgende MaBnahmen durchgeflihrt werden:

Errichtung eines Bushofes in Gleisnahe
Die vorhandene Bushaltestelle vor dem Bahnhofsgebdude bietet nur einem Bus Halteraum,

folglich ist diese heute fur zuklnftige Umsteigeverbindungen mit mehreren Bussen nicht ge-
eignet. Aus diesem Grund muB am Bahnhof ein Bushof®' errichtet werden, welcher sich in un-

81 Ein ,,Bushof” entspricht dem landlaufigen ,,Busbahnhof” bzw. , Autobusbahnhof”
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mittelbarer Ndhe befindet und Halteraum fur eine gentgende Anzahl von Bussen bietet®* Als
Losung bietet sich das Areal stdwestlich des Bahnhofsgebaudes an. Dort befinden sich heute
einige Abstellgleise, auf denen schrottreife Glterwagen abgestellt sind; lediglich ein kleiner Teil
des Geldndes wird wahrend der Saison als Autoverladestelle genutzt. Hinderlich fur die Nutzung
des Gelandes ist jedoch das Servitutsrecht, welches das Verteidigungsministerium auf diesem
Gleisbereich austbt. Die Verladestelle fir Pkws und das Nutzungsrecht des Verteidigungsminis-
teriums kénnten auf das bestehende Frachtareal verlegt werden, welches sich auf der gegen-
Uberliegenden Seite befindet, dort ist genligend Raum fir Verladestelle und Frachtareal.

Das Gelande, das fur die Umgestaltung in Frage kommt, konnte in Zukunft als Bushof, Abstell-
platz und fir Remisen genutzt werden. Die Vorteile einer derartigen Umgestaltung sind of-
fensichtlich, denn hiermit ware es moglich, die Busse unmittelbar neben dem Gleisbereich hal
ten zu lassen, die Fahrgaste kénnten bequem und schnell zwischen Bussen und Zligen um-
steigen, der Bahnhof kénnte als Start- bzw. Endpunkt der Buslinien fungieren. Der bestehende
Busbahnhof im Zentrum von Bruneck verursacht heute eine nennenswerte Verkehrsbelastung
und Parkraumprobleme, durch die Errichtung eines zentralen Bushofes am Bahnhof kénnte der
sog. ,Autobusbahnhof” in Bruneck zu einer Stadthaltestelle umgebaut und die Verkehrsbelas
tung der gesamten Zone minimiert werden. Die Ausstattung des zukinftigen Bushofes am
Bahnhof kdnnte mit einfachsten Mitteln verwirklicht werden, indem das Areal asphaltiert und
mit mehreren Uberdachten Bussteigen versehen wird. An das Bushofgelande anschlieBend be-
stinde gentgend Raum fur die Abstellplatze der Linienbusse. Die Errichtung einer Remise
wulrde zudem das Unterbringungsproblem mehrerer Konzessiondre im Raum Bruneck 6sen.

Errichtung einer ZufahrtsstraBe zum Bushof

Fir Umsteigeverbindungen ist es enorm wichtig, daB die Busse schnell und punktlich den Bahn
hof erreichen. Es bietet sich deshalb geradezu an, eine ZufahrtsstraBe zum zukinftigen Busho-
fareal zwischen der angrenzenden Militarkaserne und den Handelsbetrieben zu errichten. Diese
ZufahrtsstraBe wirde es den aus Westen kommenden Bussen (St. Lorenzen, Gadertal, Terenten)
ermdglichen, frihzeitig die Staatsstral3e zu verlassen und auf kirzestem Weg das Bahnhofsareal
zu erreichen. Zusatzlich kdnnte die groBe Anzahl von Schuilern (in Zukunft circa 2800) auf
diesem Weg die Schulzone erreichen.

Errichtung einer FuBgangerunterfiihrung

TEMPo21 sieht eine stindliche Kreuzung der Zige aus Richtung Innichen-Brixen und damit
schnelle Umsteigeverbindungen am Bahnhof Bruneck vor. Durch die fehlende FuBgangerun-
terfihrung zu den Gleisen ergibt sich damit ein Sicherheitsproblem, denn die Bahnkunden
mussen heute zwei Gleise queren, um an den Bahnsteig zu gelangen. Bisher sorgt bei einer
Kreuzung der Zige ein Bahnbediensteter fur die notige Sicherheit, diese Losung ist jedoch auf
wendig und bietet keine hundertprozentige Sicherheit. Aufgrund dieser Mangel ist es erforder
lich, eine FuBgdngerunterfihrung vom bestehenden Bahnhofsgebdude zum Bahnsteig zu er-

82 In der Debatte Uber die Verlegung des Bushofes zum Bahnhof gibt es hdufig widerspriichliche Vorstek
lungen Uber die Anzahl der Busstellplatze, die errichtet werden muBten. Vielfach wird deren Zahl viel zu hoch
angegeben. Im Zielmodell TEMPo21 waren am Bahnhof jeweils ein Stellplatz fur die Ahrntaler- und Gadertalerlinie
einzurichten. Die Busse aus diesen Talern werden am Bahnhof jeweils 8 Minuten Stehzeit haben.

Die Busse der Stadtlinie Reischach-Dietenheim-St. Georgen, Pfalzen-Bruneck Ost und St. Lorenzen-Percha fahren
den Bahnhof kurz vor Eintreffen der Zige an und werden dann weitergefuhrt. Fir diese Verbindungen gentigt ein
einfaches Umsteigeterminal. Insgesamt waren im Zielmodell 5-6 Stellplatze notwendig. Auch unter Berticksichti-
gung von Verstarkungsbussen zu StoBzeiten oder fur Sonderverkehre bliebe die Anzahl der Stellplatze fur den regu-
laren Linienverkehr relativ Gberschaubar, nicht zuletzt durch die konsequente Verlagerung paralleler Buslinien auf
die Bahn innerhalb des Zielmodells.

Eine Remise und Abstellplatze fur Touristenbusse sollte abseits des eigentlichen Umsteigeterminals errichtet
werden.
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richten. Der Bahnsteig kann bei dieser Gelegenheit an die Ansprliche des modernen Nahver
kehrs adaptiert werden, d.h.: Erhéhung auf 550 mm Uber der Schienenoberkante (diese MaB-
nahme ermdglicht bei modernen Regionalziigen ein stufenlosen Ein- und Aussteigen), Pflaste-
rung und teilweise Uberdachung. Die FuBgangerunterfiihrung sollte zudem die restlichen Gleise
queren und in den Marktplatz von Stegen einminden. Diese MaBnahme hatte zwei Vorteile:
Bahn- und BusbenUtzer aus Stegen kdnnten im Vergleich zu heute schnell und bequem das
Bahnhofsgeldnde erreichen; weiters kdnnte das Marktplatzgeldnde als Park & Ride-Anlage adap-
tiert werden, den bereits heute Uberlasteten Parkplatz am Bahnhof Uberfllssig machen und so
einen Beitrag zur Verkehrsentlastung in Bruneck leisten.

Verbesserung der Zuganglichkeit fur FuBganger

Neben der Verbesserung der Zuganglichkeit fir FuBganger aus Stegen sollten weitere MaB3-
nahmen die Zuganglichkeit fir die Stadtbewohner erhéhen. Sinnvoll erscheint dabei die Errich-
tung eines Gehweges fur die Bewohner der nordlichen Stadtteile. Konkret jene des Bereichs Pe-
ter-Anich-Siedlung und Anton-Steger-Stral3e, und insbesondere flr das Krankenhaus, das nicht
zu unterschatzende Verkehrsprobleme verursacht. In Anlehnung an den Vorschlag, den die
Planer des Verkehrskonzepts Brunecks 1993 vorgelegt haben®?, konnte ein Gehweg entlang der
Bahngleise errichtet werden. Ausgehend von den Bahnschranken auf der Andreas-Hofer-Stral3e
laBt sich auf dem Bahngeldnde, am Krankenhaus vorbei (mit einer Unterfihrung zur Peter-
Anich-Siedlung im Bereich des Krankenhauses) ein Gehweg errichten, welcher mittels zweier
FuBgangerbriicken (Anton-Steger-Str., StegenerstraBBe) direkt auf das Bahnhofsgeldnde ein-
mundet. Dieser Gehweg wirde es den Bewohnern der Gegend und den Krankenhausbesuchern
bzw. -angestellten erlauben, schnell und ohne Umwege den Bahnhof zu erreichen.

Ein weiterer positiver Nebeneffekt ergibt sich aus der Tatsache, daB eine groBe Anzahl von
Schilern aus dieser Wohngegend den Gehweg als verkirzten und sicheren Schulweg benttzen
kdnnten, der in der vorgeschlagenen ZufahrtsstraBe zum Bahnhof im Bereich der Schulzone sei-
ne logische Fortsetzung findet.

Errichtung eines Radabstellplatzes

Die heutigen Radabstellplatze reichen nicht aus und verfligen Gber keine Uberdachung. Um die
Attraktivitat des zuklnftigen Bahn- und Bushofes fir Radfahrer zu erhéhen, sollte eine Uber-
dachte Radabstellanlage, ahnlich der vor kurzem in Brixen errichteten, eingerichtet werden. Fur
hochwertige Rader kénnten zudem einige Fahrradboxen (siehe Kap. 9.2, Feste Anlagen) in-
stalliert werden.

Aufwertung des Bahnhofgebaudes

Das bestehende Bahnhofsgebaude bietet gentigend Raum fur Zusatzfunktionen und 1aBt sich
ohne groBen Aufwand adaptieren. Diese Zusatzfunktionen bestlinden, unter anderem in: Mo-
bilitdtszentrale mit erweiterter Fahrkartenausgabestelle (Zug und Bus), Informations- und Bera-
tungsstelle, Beschwerdestelle, Leitstelle fur flexible Bedienformen (siehe Kap. 9.5, Marketing),
SchlieBfacher fir das Gepack und einer Touristen-Informationsstelle.

8 Tiefenthaler A., Winkler S., Arbeitsgruppe Umweltschutz, Verkehrskonzept Bruneck, 1993
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Kurzfristige Losung fur die Bushaltestellen

Eine Adaptierung des Bahnhofes ist aus verschiedensten Grinden nur mittel- bis langfristig
maoglich; kurzfristig 1868t sich ein Abschnitt der MarconistraBBe, welche unmittelbar vor dem
Bahnhofsgebdaude einmindet, als Bushaltestelle adaptieren. Die Voraussetzungen hierflr sind
gunstig, beide StraBenseiten verfligen Uber einen breiten Gehsteig und Uber gentigend Halter-
aum fir mehrere Busse. Als BegleitmaBnahmen wirde die Errichtung zweier Gberdachter Unter
stande und die Markierung des Halteraums auf dem Asphalt gentigen. Auch die Aufstellung zu-
satzlicher Radstander wirde die Situation verbessern.

Die nachfolgenden Skizzen verdeutlichen die hier vorgestellten AdaptierungsmaBnahmen,
besonders hervorzuheben ist die 1991 erstellte Skizze des Architekten Paolo De Martin, welche
bereits alle wesentlichen Elemente der hier vorgeschlagenen MaBnahmen beinhaltet.

Haltestelle Bruneck Ost

Fir den Ostteil Brunecks wird die Errichtung einer neuen Haltestelle vorgeschlagen, da gerade
hier in den letzten 20 Jahren in relativ groBer Entfernung vom Bahnhof das bevélkerungsreichs
te Viertel der Stadt entstanden ist. Das Gebiet wird unmittelbar 6stlich von der Bahnlinie be-
rihrt. Daher kommt fir diese Haltestelle eine Lokalisierung im Bereich Unterfihrung Alte Stral3e
- UnterfUhrung Toblacher StraBBe, ca. 2,5 km Schienenldnge 6stlich des Bahnhofs, in Frage.

Wenn der Radius der direkten Erfassung auf 10-15 Gehminuten festgelegt wird, deckt diese
Haltestelle mit ca. 4000 Einwohnern im Ostteil der Stadt und in Dietenheim gleich viele Ein-
wohner ab wie der Bahnhof im West- und Nordteil der Stadt und der Fraktion Stegen. Das
Stadtzentrum liegt im Einzugsbereich beider Haltestellen. Mit dem Bahnhof und dieser Halte-
stelle ist das ganze Stadtgebiet, bis auf die Fraktionen Reischach und St. Georgen, in zumutba-
rer FuBgangerentfernung erschlossen, und wer mit der Bahn nach Bruneck kommt, kann im all-
gemeinen auf die Verwendung innerstadtischer Verkehrsmittel verzichten.

Im Zielmodell bestehen allerdings auch Umsteigemdglichkeiten auf einige Buslinien des Grol>
raumes Bruneck, da fur die Buslinie St. Lorenzen-Bruneck-Percha eine Haltestelle in Bruneck Ost
vorgesehen ist und die Buslinie Terenten-Pfalzen-Bruneck bis nach Bruneck Ost weitergefihrt
wird. Der stadtische Verkehrsplan sieht in diesem Bereich zudem einen Auffangparkplatz vor,
was die Haltestelle Bruneck Ost zu einem Umsteigepunkt zwischen Individualverkehr, stad-
tischen Buslinien und der Eisenbahn macht.

Fir diese Haltestelle notwendige Infrastrukturen sind die Errichtung eines Bahnsteiges im Be-
reich Unterflhrung Alte StraBe-Unterfihrung Pustertaler StraBe und die Standardeinrichtungen
einer modernen Nahverkehrshaltestelle. Die &stlichen Wohngebiete und Dietenheim mdissen
durch entsprechende FuB3- und Radwege mit der neuen Haltestelle verbunden werden. Der im
Osten der Stadt vorgesehene Auffangparkplatz ist auf die neue Haltestelle auszurichten. Fur die
Buslinien des GroBBraumes Bruneck ist in unmittelbarer Nahe des Bahnsteigs eine Umsteigehalte-
stelle mit Wendeplatz vorzusehen. Mit der Haltestelle Bruneck Ost und den entsprechenden
Umsteigemoglichkeiten zwischen verschiedenen Verkehrstragern (Bahn, stadtische Buslinien,
FuBgeher, Radfahrer, Autofahrer) bietet sich die Moglichkeit, den Verkehr in Bruneck wirksam
zu entflechten.

Stadtischer Busverkehr Bruneck
Das Angebotsmodell zeigt, wie die regionalen Buslinien ins stadtische Verkehrsnetz eingefloch-

ten werden koénnen. Dazu ist die Einrichtung weiterer Haltestellen im Stadtbereich nétig, wie
aus der Netzgraphik (Graphik 5.2) hervorgeht. Insbesondere die Verwirklichung der Haltestellen
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am Kapuzinerplatz, im Bereich DantestraBe/KererstraBe und in der Industriezone West sind
dringend in Angriff zu nehmen. Zur Fihrung der stadtischen Buslinie Reischach-Dietenheim-St.
Georgen ist die Passierbarkeit der ReintalstraBe (Verbindung Reischach Dorf - Kronplatzbahn)
flr Busse zu gewadhrleisten®, ebenso die des Kehlburgwegs zwischen Aufhofen und St. Ge-
orgen, mit Sicherung der Kreuzung Ahrntaler StraBe und Errichtung einer Haltestelle.

Buswendeplatz Percha

Das Angebotskonzept sieht eine Verstarkung des Busverkehrs zwischen Bruneck und Percha
zum Halbstundentakt vor. Der glnstigste Wendepunkt fur die Verstarkungsbusse ist die Halte-
stelle Nasen, da dadurch auch die Fraktionen der Gemeinde Percha erfal3t werden. Hierzu muR
die Haltestelle, die bereits heute vorschriftsmaBig beidseitig mit Busbuchten versehen ist, als
Buswendeplatz adaptiert werden.

Gais

Durch die Buslinie Bruneck-Sand in Taufers-Ahrntal wird der Ortskern von Gais nur tangiert.
Derzeit ist eine Verbindung der Ahrntalerstral8e, in Hohe der Abzweigung zum Schotterwerk,
mit der ZubringerstraBe Ortszentrum Gais-Handwerkerzone im Gesprach. Durch diese Route
konnte die Arntalerlinie bei fast gleichbleibender Strecke, um etwa 250 m naher an das Orts-
zentrum herangefihrt werden.

(skizze gais)

Bahnhof Olang

In Olang wurde insbesondere die Zuganglichkeit des Bahnhofes flir Radfahrer und FuBganger
bemangelt. Fir FuBganger bestehen keine geschitzten Gehsteige, auf denen der Bahnhof von
den Ortschaften aus erreicht werden kénnte. Besonders nachteilig ist diese Situation fur Mitte-
rolang, da der Bahnhof in geringer Entfernung liegt, aber nur Gber die Strae Richtung Bruneck
erreicht werden kann. Dadurch rickt der Bahnhof fur FuBgéanger in der empfundenen Entfer-
nung von der Ortschaft weg; die Bereitschaft, den Bahnhof zu Ful3 zu erreichen, ist nicht hoch.

MaBnahmen

Eine Losung dieses Problems ware die Errichtung eines geschitzten FuBB- und Radweges von
Mitterolang in Richtung Bahnhof auf mdéglichst direktem Wege. Zwischen dem Bahnhof und
der Ortschaft besteht bereits ein unbefestigter Feldweg, der adaptiert und beleuchtet werden
kdnnte. Neben dieser MaBnahme muBte dort, wo der Geh/Radweg den Bahnhof erreicht, eine
FuBgangerunterfihrung errichtet werden, damit die Fahrgaste von Mitterolang kommend,
schnell und sicher das Bahnhofsgelande erreichen kénnen. Zusatzlich sollte auf dem Bahnhofsa-
real eine Bushaltestelle, direkt neben dem Bahnsteig, und eine Parkplatz fir die Bahnkunden er-
richtet werden.

(skizze olang)

8 Die heutige Fihrung der Buslinie Bruneck - Reischach Dorf - Prack-zu-Asch-StraBe - Seilbahn - Bruneck ist zu zeit
aufwendig und vermindert die Attraktivitat der Linie.
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Bahnhof Welsberg

Der Bahnhof liegt in akzeptabler Entfernung vom Ortszentrum. Der Gehsteig im Bahnhofsbe-
reich sollte ausgebessert werden. Welsberg wird Umsteigepunkt fir die Fahrgaste aus Gsies und
Taisten, daher ist die Bushaltestelle direkt an den Bahnsteig zu verlegen, um die Umsteigewege
zwischen Bahn und Bus auf ein Minimum zu reduzieren. In diesem Bereich ist auch ein Park-
platz fur Eisenbahnkunden einzurichten.

Die StraBe, die vom Bahnhof Uber die Gewerbezone zur PustertalerstraBe fihrt, sollte fur den
Busverkehr tauglich sein, da bei entsprechender Nachfrage oder wahrend der touristischen
Hochsaison bestimmte Busse aus dem Gsiesertal in das obere Pustertal verlangert werden konn-
ten.

Zusatzlich zu obigen Eingriffen sind die Standardeinrichtungen einer modernen Nahverkehrs-
haltestelle vorzusehen.

Buswendeplatz Gsies/TalschluB3

Im Bereich St. Magdalena ist die Verlangerung der Buslinie bis zur Firstbriicke zu Uberlegen, da
dadurch St. Magdalena wesentlich besser erschlossen und der Ausflugsverkehr besser erfal3t
wurde. Die heutige StraBe zwischen der Kirche und der Firstbricke ist flr einen Linienbusver-
kehr nur bedingt geeignet. Entsprechende Eingriffe, wie z.B. ein Wendeplatz bei der First
bricke, sind zu Uberlegen

Bahnhof Niederdorf

Der Bahnhof liegt in unmittelbarer Ndhe des Dorfzentrums, in optimaler Lage. Die Haltestelle fur
die Buslinie Prags-Niederdorf-Toblach-Innichen-Sexten ist direkt am Bahnsteig vorzusehen, um
die Umsteigewege zwischen Bahn und Bus auf ein Minimum zu reduzieren. In diesem Bereich
ist auch ein Parkplatz fur Eisenbahnkunden einzurichten. Die Zufahrt von Westen kann Gber be-
stehende NebenstraBen erfolgen, die nétigenfalls leicht zu adaptieren sind.

Zusatzlich zu obigen Eingriffen sind die Standardeinrichtungen einer modernen Nahverkehrs-
haltestelle vorzusehen.

Bahnhof Toblach

Aufgrund der groBen Entfernung zwischen dem Bahnhof in Neutoblach und dem Ortszentrum
in Alttoblach wird die Buslinie Prags-Niederdorf-Toblach-Innichen-Sexten als Buszubringer zwk
schen Bahnhof und Alttoblach adaptiert. Die Haltestelle flr diese Buslinie ist direkt am Bahn
steig vorzusehen, um die Umsteigewege zwischen Bahn und Bus auf ein Minimum zu redu-
zieren. Als Parkplatz fur Bahnkunden sollte eine gemeinsame Infrastruktur fir den Bahnhof und
die Anlagen des ehemaligen Stdbahnhotels geschaffen werden.

Der Gehweg durch den Bahnhofspark sollte verbessert werden. Die StraBe zwischen dem Bahn-
Ubergang und dem Dorfzentrum sollte durch eine entsprechende Gestaltung fur FuBgeher und
Radfahrer attraktiv gemacht werden und auch der touristischen Bedeutung des Ortes Rechnung
tragen. Diesbezlglich wird auf die Vorschlage der Architektin Maria Theresia Pernter verwiesen.

Zusatzlich zu obigen Eingriffen sind die Standardeinrichtungen eines modernen Nahverkehrs-
bahnhofes vorzusehen.
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Bahnhof Innichen

Auf dem Bahnhofsgelande sollte eine Unterfliihrung errichtet werden, die auch von Norden zu-
ganglich ist und dadurch dem Wohngebiet jenseits der StaatsstraBe einen schnellen und siche-
ren Zugang zum Bahnhof erméglicht.

Zwischen dem Bahnhof und der UmfahrungsstraBe nach Sexten wird die Errichtung eines Ful3-
und Radfahrweges empfohlen.

Fir die Buslinie Prags-Niederdorf-Toblach-Innichen-Sexten ist von der UmfahrungsstraBe nach
Sexten, im Bereich des Bahniberganges nach Einmindung in die Pustertalerstral3e, eine Zufahrt
zum Bahnhof zu errichten. Dadurch kénnen die von Toblach kommenden Busse den Bahnhof
direkt anfahren und dann in das Ortszentrum von Innichen weiterfahren. Der Bahnhof Innichen
wird Umsteigepunkt flr die Fahrgaste aus Sexten. Die entsprechende Haltestelle ist direkt am
Bahnsteig vorzusehen, um die Umsteigewege zwischen Bahn und Bus zu minimieren. In diesem
Bereich ist auch ein Parkplatz far Bahnkunden einzurichten.

Zusatzlich zu obigen Eingriffen sind die Standardeinrichtungen eines modernen Nahverkehrs-
bahnhofes vorzusehen.
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9. Rahmenbedingungen

Der in dieser Studie erarbeitete integrierte Taktfahrplan fur das Pustertal konzentriert sich in
erster Linie auf die Optimierung von Anschlissen und Fahrzeiten. Der &6ffentliche Verkehr wird
aber vom Benutzer nicht nur als Fahrplan wahrgenommen, sondern ist vielmehr die Summe aus
ebendiesen Fahrplanen, den Fahrzeugen, Haltestellen, Bahnhofen und vieles mehr. Es handelt
sich folglich um ein System, dessen Bestandteile einer Optimierung unterzogen werden mussen,
damit der Nahverkehr seine volle Wirksamkeit erreicht. Ziel dieser Optimierung ist es, den 6f-
fentlichen Verkehr in einer Art und Weise zu prasentieren, dal3 er ,wie aus einem GuB” er
scheint. Um dieses Ziel zu erreichen, ist viel Planung und Detailarbeit vonnéten, denn auch
geringe Mangel werden vom (potentiellen) Nutzer vielfach als derart stérend empfunden, daf3
das Verkehrswahlverhalten entscheidend beeinfluBt und der Dienst nicht in Anspruch genom-
men wird. Im konkreten Fall nutzen wohlgemeinte Appelle verschiedener Verantwortlicher, wie
.benitzen sie den 6ffentlichen Verkehr, denn er ist umweltfreundlich”, wenig, da der potentk
elle Fahrgast den 6ffentlichen Verkehr nur dann als Alternative wahrnimmt, wenn er attraktiv
ist, d.h. von allen schwerwiegenden Mangeln befreit wurde.

Dieser Abschnitt widmet sich deshalb diesen fir den 6ffentlichen Verkehr so wichtigen Rahmen-
bedingungen und versucht erstens, auf schwerwiegende Mangel aufmerksam zu machen, und
zweitens, Losungsvorschlage zu erarbeiten, die dem 6ffentlichen Verkehr jene Attraktivitat zu-
kommen lassen, den er als echte Alternative zum Individualverkehr nétig hat. Auf folgende,
ebenso wichtige Elemente wie ein Taktfahrplan, wird auf den folgenden Seiten kurz einge-
gangen:

. Tarifsystem

o Feste Anlagen

o Rollmaterial

. Informations- und Leitsystem
o Marketing

o Organisation

o Verkehrspolitik

9.1 Tarifsystem

Anspriiche an ein modernes Tarifsystem

Das Tarifsystem ist die Eintrittskarte fur ein 6ffentliches Verkehrssystem. Im Gegensatz zu friher
genugt es nicht, nur einen Fahrschein anzubieten, sondern es bedarf einer Palette unterschiedl-
cher Fahrkarten, die genau auf das Fahrverhalten der Kunden abgestimmt sind. Folgende An-
spriche kédnnen an ein Tarifsystem gestellt werden:

Preis
Der Preis mufB wohlUberlegt sein. Zum einen darf der Kunde nicht durch exorbitant hohe Fahr-

preise abgeschreckt werden, andererseits sind die Fahrpreise, abgesehen von Subventionen, na-
hezu die einzige Einnahmequelle der Verkehrsunternehmen und miussen folglich einen
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moglichst hohen Deckungsbeitrag leisten. Deshalb sollte der Fahrpreis der Leistung angemessen
und auf unterschiedliche Kundengruppen abgestimmt sein

Vollstandigkeit

Benutzer offentlicher Verkehrsmittel haben unterschiedliche Fahrverhalten. Pendler stellen na-
tarlich andere Anspriiche an das Tarifsystem wie jemand, der nur in Ausnahmefallen den Bus
oder die Bahn benltzt. Es gibt eine Reihe weiterer Fahrgastgruppen, die spezifische Anspriiche
an das Tarifsystem stellen, wie beispielsweise Touristen, Familien, Gruppen, Ausfltgler... Fur all
diese Gruppen mussen maBBgeschneiderte Angebote entwickelt werden.

Ubersichtlichkeit, Verstandlichkeit

Das Fahrkartensystem darf aber auch nicht durch eine Vielzahl von Angeboten unubersichtlich
werden; das Gesamtangebot sollte stets straff bleiben, damit der Kunde ohne groBen Aufwand
den fur ihn passenden an Fahrscheinen auswahlen kann. Zudem muf ein Tarifsystem verstand-
lich sein, d.h. die Funktionsweise einer Fahrscheinart muB intuitiv begreifbar und benutzbar
sein.

Verfligbarkeit

Die wichtigsten Fahrscheine sollten flachendeckend verflgbar sein und nicht nur an wenigen
Ausgabestellen. Dies fuhrt zu einer splrbaren Entlastung der Angestellten und beschleunigt die
Abfertigung.

Geschwindigkeit

Speziell im Busverkehr hat die Geschwindigkeit des Abfertigungsvorgangs entscheidenden
EinfluB auf die Fahrzeit. Dieser Aspekt ist gerade durch das Konkurrenzverhaltnis zwischen Bus
und Pkw von groBer Bedeutung.

Zukunftsorientiertheit

Ein modernes Fahrkartensystem muB in der Lage sein, sich Entwicklungen anzupassen, sodaf3
neue Angebote entwickelt werden kénnen, die die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrsystems
auch in Zukunft garantieren.

Analyse des derzeitigen Fahrkartensystems

In Sudtirol verfligen wir Uber ein sogenanntes ,integriertes Tarifsystem”. Dies ermoglicht die
Benutzung derselben Fahrkarten fur Bus und Bahn. Tarifintegration gibt es zwar seit einiger Zeit
auch in den anderen Regionen, in Stdtirol hat man sich aber fir ein technisch einzigartiges Sys
tem entschieden: es besteht aus einer Magnetkarte, die verschiedene Funktionen Gbernehmen
kann, und einem Entwerter, der die Fahrkarte, wie der Name nahelegt, entwertet sowie die
dabei gewonnen Daten bis zur Weiterverarbeitung zwischenspeichert. Im wesentlichen werden
folgende Fahrkarten angeboten:

Einzelfahrschein: wird bei Fahrtantritt entwertet, Ausgabe erfolgt im Bus oder an
Fahrkartenschaltern. Die Bahn gibt eigene Einzelfahrscheine aus, die ebenfalls
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vor Fahrtantritt entwertet werden mussen (an eigenen Entwertern, wie italien-
weit Ublich);

Wertkarte: in verschiedenen Staffelungen erhaltlich (10.000, 25.000, 50.000) wird
bei Fahrtantritt entwertet, bei Umsteigefahrten wird die Tagesgrundgebuhr
nur einmal verrechnet;

Bus-Pass: das sogenannte ,Abonnement”, Wertkarten in der Hohe von 20.000 Lire
mit Staffelung der Fahrpreish6he; mit zunehmender Benutzung verbilligt sich
der Fahrpreis zusehends. Dieses Abonnement ist auch fir Senioren erhaltlich,
dessen Fahrpreis betragt ca. 50% des Buss-Passes;

Wochenkarte: vielfach auch Touristenkarte genannt, erlaubt zum Preis von 25.000
Lire 30 Fahrten innerhalb einer Woche; die Bahn kann nicht benttzt werden.

Kritik

Unvollstandiges Fahrscheinangebot

Das derzeitige Fahrkartensystem entspricht nicht jenem eines modernen 6ffentlichen Verkehrs-
systems. Auch wenn auf ein rein technischer Ebene relativ fortschrittliches System eingefihrt
wurde, deckt das Fahrscheinangebot doch nur unvollstdndig die Bedurfnisse der bestehenden
und der potentiellen Kunden ab, und zwar aus folgenden Grinden:

Als groBtes Manko ist das Fehlen einer allgemeinen Zeitkarte zu bemangeln, welche auf
einer bestimmten Strecke freie Fahrt ohne jeweilige Entwertung ermdglichen wuirde. Die Zeit-
karte hatte den Vorteil, den Benutzer von der Entwertungspflicht zu befreien und der Einstiegs-
vorgang in die Busse erheblich zu beschleunigen, was sich wiederum positiv auf die Fahrzeit
auswirkt. Eine derartige Karte 1aBt sich ohne hohen burokratischen Aufwand einfiihren und ist
Standard in vielen Ldndern.®

Es fehlt eine generelle ErmaBigungskarte, wie sie auf europaischer Ebene® Gblich ist (Halb-
preiskarte, Umweltticket). Derzeit ist eine ErmaBigung nur Uber den Bus-Pass mdglich, dieses
Angebot ist aber speziell auf Pendler, die taglich dieselbe Strecke befahren, ausgelegt. Vielfah-
rer mit unterschiedlichen Fahrtzielen (Einkauf, Ausflige, z.T. auch Arbeit) finden kein addquates
Angebot.

Es fehlen attraktive Touristikangebote. Die Wochenkarte, die als Touristikkarte propagiert
wird, hat zwei entscheidende Nachteile: die Bahn kann nicht benitzt werden, die Fahrten sind
auf 30 beschrankt.

Das Familienangebot ist wenig zielorientiert. Familien kdnnen seit Februar’97 eine Famili-
enkarte beantragen; diese ist jedoch auf Familien von mindestens finf Personen beschrankt.

Es fehlen Sonderkarten.

8 |n Sudtirol ist die Verwendung von Sichtkarten, d.h. Zeitkarten fir beliebige Fahrten ohne Entwertung, gesetzlich
untersagt (Landesgesetz zum &ffentlichen Nahverkehr Nr. 16/1985). Damit nimmt Stdtirol in Italien und Europa
eine Ausnahmeposition ein, was schwer verstandlich ist, da Sichtkarten seit Jahrzehnten in allen hochentwickelten
Nahverkehrssystemen essentieller Bestandteil des Angebotes sind. Offensichtlich wurde der Verwaltung des Tarifsys
tems der Vorrang vor den Interessen der Kunden und Betriebe eingerdumt.

% Deutschland: BahnCard, Osterreich: Umweltticket, Schweiz: Halbtaxabonnement
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Die Benutzung ist kompliziert

Eine der Pramissen, die an ein Fahrkartensystem gestellt werden, sind Verstandlichkeit und pro-
blemlose Benutzung. Gerade diese zwei Punkte erfillt das derzeitige System nur unvollstandig,
und zwar aus folgenden Grinden:

Die Verstandlichkeit und Nachvollziehbarkeit der Entwertung ist nur dem versierten
Benutzer moglich. Auf der Rickseite der Karten sammelt sich im Laufe der Entwertungen eine
Anzahl kryptischer Zahlenfolgen an. Dieses System entzieht sich fir den Durchschnittsbenutzer
jeder Nachvollziehbarkeit.

Die Bedienung der Geréate ist kompliziert. Die Karten mussen in einen Schlitz gesteckt werden,
wobei auf keiner Karte die Einsteckrichtung verzeichnet ist. Wird vor einer Bahnfahrt entwertet,
so muB ein Zahlencode eingegeben werden, der den Zielbahnhof bezeichnet — altere und unge-
Ubte Fahrgaste fuhlen sich vielfach Uberfordert.

Die Information Uber das Angebot ist mangelhaft. Auf Anfrage war in Bruneck (Dez.”96) we-
der eine Informationsbroschiire noch eine Ubersicht (iber das Fahrkartensystem zu bekommen.
Neu-abonnenten, die keine Vorkenntnisse Uber die Benutzung der Karte haben, wird bei der
Ubergabe keinerlei Informationsmaterial mitgegeben.

Die Verfligbarkeit der Fahrkarten, speziell der Wertkarten fir den Bus-Pass, ist nicht in ausrer
chenden MaBe gegeben. Diese Wertkarten gibt es nur an wenigen Schaltern (Bruneck). Die Zahl
der Vorverkaufsstellen ist auf einige Bankfilialen beschrankt.

Die Entwertung ist zeitaufwendig

Durch das Fehlen einer Zeitkarte muB jeder Fahrgast (mit Ausnahme der Schuler) bei Antritt der
Fahrt die Fahrkarte entwerten. Dies fuhrt zu einer langsamen Fahrgastabwicklung, was wieder
um Auswirkungen auf die Fahrzeit der Busse hat. Steigen z.B. an einer Haltestelle mehr als
zehn Personen ein, so kann die Abwicklung mehrere Minuten dauern. Im Fahrplan mussen der-
artige Verzdogerungen miteinkalkuliert werden, die Fahrzeit der Busse erhdht sich dadurch Gber
das notwendige MaB — was wiederum zu einer geringeren Attraktivitdt gegentber dem Pkw
fuhrt.

Vorschlage fir ein verbessertes Fahrkarten- und Tarif-
system

Kurzfristig

Die hier vorgeschlagenen MaBnahmen sind kurzfristig, d.h. ohne hohen burokratischen und
technischen Aufwand, verwirklichbar

Abénderung und Einfihrung neuer Fahrkartenarten

Einfahrung einer Ubertragbaren Zeitkarte: Dringend erforderlich ist die Einflhrung eines der-
artigen Angebotes. Der Aufwand hierflir ware gering, die lastige Entwertung vor jeder Fahrt
kdnnte entfallen und der Abfertigungsvorgang in den Bussen wiurde spurbar beschleunigt. Ziek
gruppe diese Karte waren in erster Linie Pendler, die regelmaBig dieselbe Strecke befahren.

Einfahrung einer Halbpreiskarte: Der Bus-Pass kdnnte zu einer Halbpreiskarte weiterentwickelt
werden, indem diese nichtibertragbare Karte zu einem héheren Preis (z.B. 100.000 Lire) aus-
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gegeben wird und dem Benutzer erlaubt, auf allen Strecken Sudtirols zum halben Preis zu fah-
ren, die Abbuchung wuirde Uber Wertkarten erfolgen. Ein interessantes Angebot fur Vielfahrer
auf unterschiedlichen Streckenabschnitten.

Einfahrung einer Mehrfahrtenkarte: Das Angebot flr Gelegenheitsbenttzer derselben Strecke.
Ausgabe einer Magnetkarte mit einer vorher festgelegten Anzahl von Fahrten (z.B. 10) mit
Preisreduktion (z.B. 30%) auf derselben Strecke. Ausgabe nur an Vorverkaufsstellen.

Einfahrung einer Familienkarte: Bereits im Marz'96 beschlossen, wurde dieses Angebot im Fe-
bruar 97 verwirklicht. Das Angebot bertcksichtigt nur Familien ab 5 Personen. Damit bleibt aber
ein GroBteil der Stdtiroler Familien von diesem Angebot ausgeschlossen®” Nichtdestotrotz ist
ein derartiges Angebot sinnvoll, denn gerade Familien werden durch das heutige lineare
Angebot benachteiligt. Das Angebot sollte dahingehend korrigiert werden, daB3 bereits Familien
mit nur einem Kind eine ErmaBigung erhalten.

Einfahrung einer Wochenendkarte: An Wochenenden steht der 6ffentliche Verkehr meist unter
Rechtfertigungsdruck; die zahlenstarksten Fahrgastkategorien (Schiler und Pendler) fehlen, aber
aus verkehrstechnischer, sozialpolitischer und touristischer Notwendigkeit muf3 ein Dienst auf-
rechterhalten werden. Eine derartige Karte wirde einen Beitrag dazu leisten®. Sie ware eine
ausgesprochene Ausflugskarte, welche es Kleingruppen erlauben wirde, das gesamte Netz
ohne Beschrankung frei zu befahren. Die Attraktivitat dieses Angebot kdnnte noch zusatzlich
gesteigert werden, wenn es geldnge, die Nachbarregionen in dieses Angebot miteinzubeziehen
(Nordtirol, Trient).

EinfGhrung einer Tourismuskarte: Spezialangebot vor allem flr touristische Zwecke, die Umge-
staltung der heutigen Wochenkarte zu einer Karte, die die freie Benutzung der Bahn und der
Busse innerhalb eines Zeitraumes ermdglicht. Die Wochenkarte kann zu einem attraktiven
Angebot ausgebaut werden, indem erstens die Bahn in die Benutzung miteinbezogen und
zweitens die Anzahl der Fahrten nicht beschrankt wird. Diese Karte kann in Zusammenarbeit mit
den Tourismusorganisationen entwickelt werden und auch Zusatzleistungen anbieten, wie etwa
Verglinstigungen bei Veranstaltungen oder Preisreduktion bei Benlitzung des Hallenbades...

Technisch-organisatorische Anderungen

Erhéhung der Verflgbarkeit: Die mangelnde Verflgbarkeit von Fahrkarten lieBe sich durch Zu-
nahme der Vorverkaufsstellen und Automatisierung des Angebotes verbessern. Die Anzahl der
Vorverkaufstellen kann durch Ausweitung der Konventionen gesteigert werden; denkbar ware
dabei der Verkauf in Trafiken, Gasthausern in der Nahe von Haltestellen, Tourismusbtros und
komunalen Einrichtungen. Fur die mit héheren burokratischen Aufwand verbundenen Tatigker
ten (Ausstellung von Zeit- und Mehrfahrtenkarten) mdBte in jeder Gemeinde ein Kundenschalter
eingerichtet werden, sinnvollerweise kénnten die Gemeinden oder Tourismusblros damit be-
auftragt werden. Die Verflgbarkeit von Wertkarten lieBe sich durch die Einfihrung simpler Aus-
gabegerate, ahnlich denen der Telefonwertkarten, an Bahnhofen und allen Haltestellen mit ho-
herem Verkehrsaufkommen verwirklichen.

Verbesserung der Information und Transparenz: Die im Kapitel 9.4, ,Informations- und Leitsys-
tem” behandelten Informationsdefizite des Tarifsystem mussen beseitigt werden. Jeder Fahrgast
hat Anrecht auf eine umfassende, benutzergerechte Information Uber das Tarifsystem und
dessen Modalitaten. Dazu bedarf es Broschiren und Informationsaushange an Haltestellen und
Bahnhofen. Die Verstandlichkeit bei Entwertung von Einzelfahrscheinen und Wertkarten muf3

8 Das ASTAT gibt fir 1993 eine durchschnittliche HaushaltsgréBe von 2,9 Personen an.

8 In Deutschland wurde das sogenannte Schoner-Wochenende-Ticket das zu einem sehr giinstigen Preis (etwa 35
DM) die unbegrenzte Benutzung aller Regionalziige wahrend eines Wochenendes ermdglicht, mit groBen Erfolg
eingefuhrt. In Italien ist eine ErmaBigungskarte in Vorbereitung, mit der ungefahr die Halfte der Regionalztge (jene,
die auBerhalb der StoBzeiten verkehren) mit 50% ErmaBigung benutzt werden kénnen.
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erhéht werden; dies kann durch den getrennten Ausdruck eines Beleges mit den wichtigsten In-
formationen (Start- und Zielhaltestelle, Datum und Uhrzeit, Fahrpreis) bei der Entwertung er-
reicht werden.

Durch den Wegfall der obligaten Entwertung kénnen alle Tiren der Busse fur den Einstieg be-
nUtzt werden. Damit ergibt sich aber ein Kontrollproblem. Manche Fahrgaste kénnten dadurch
zum Schwarzfahren animiert werden, womit den Verkehrsbetrieben ein Schaden zugeflgt
werden wirde. Abhilfe schaffen hierbei Stichprobenkontrollen; diese hatten zusatzlich den Vor
teil, daB dadurch auch Punktlichkeit und Korrektheit des Fahrpersonals besser als heute Uber-
pruft werden kénnten.

Mittel- und langfristig

Einfihrung neuer Fahrkartentechnologien

Zur Zeit sind in Deutschland génzlich neue Fahrkartentechnologien in Erprobund®, welche eine
Revolution der Benutzbarkeit und Vielseitigkeit darstellen. Es handelt sich hierbei um sogenann-
te ,Smartcards”, die vielfach auch als elektronische Geldbérsen bezeichnet werden.® Im Gegen-
satz zu herkdmmlichen Wertkarten lassen sich derartige Chipkarten mit einer gewissen Geld-
summe aufladen, zudem kénnen diese Karten Zusatzfunktionen abspeichern. Der Funktionalitat
sind kaum Grenzen gesetzt. Sie lassen sich als elektronischer Fahrschein, die Telefonkarte, Park
schein, Eintrittskarte usw. nutzen. Je nach Preis wird ein bestimmter Geldbetrag von der Karte
abgezogen, aufladen laBt sie sich von jeder Telefonzelle aus. Gemeinden kénnen CityCards
entwickeln, die von allen komunalen Einrichtungen wie Stadtverkehr, Hallenbad, Parkhdusern
akzeptiert werden; Fremdenverkehrsregionen béte sich die Moglichkeit, eigene TouristCards mit
Skipass, freiem Eintritt in Museen, Wochenticket fir den 6ffentlichen Verkehr usw. zu entwk
ckeln. Weiterentwicklung, Erfolg und Verflgbarkeit einer derartigen Lésung missen verfolgt
werden, damit eine maégliche Einfihrung geprift werden kann.

9.2 Feste Anlagen

Bahnhofe

Bahnhofe waren einmal das Zentrum aller Verkehrsaktivitaten, dem entsprach die Bedeutung,
die ihnen zugemessen wurde. Durch die standige Zunahme des motorisierten Individualverkehrs
verloren die Bahnhofe ihren Stellenwert, bis sie schlieBlich Anfang der 90er Jahre im Pustertal
zum GroBteil geschlossen wurden und momentan nur mehr Haltestellenfunktion austben. Nach
anfanglichen Schwierigkeiten sind heute die Wartesale benltzbar, angesichts der klimatischen
Verhaltnisse im Pustertal ist dies eine fir einen angemessenen Betrieb unabdingbare Voraus-
setzung. Mit einer allfalligen Aufwertung der Pustertalbahn muB die Funktion der Bahnhofe neu
Uberdacht und umgesetzt werden.

Anspriiche an einen leistungsfahigen Bahnhof
Grundsatzlich sind Bahnhofe Visitenkarten der Ortschaft. Der erste Kontakt eines Fahrgasts mit

einer Ortschaft wird Uber den Bahnhof oder die Haltestelle hergestellt. Dieser erste Eindruck ist
oft prdgend, ein positives wie auch ein negatives Erscheinungsbild farben auf die Ortschaft ab.

8 Anfang 1997 wurde die flichendeckende Einfuhrung dieser Karten fur die Bundesrepublik beschlossen.
% Derartige Zahlungsmittel werden auch hierzulande vorbereitet bzw. erprobt, mittels eines zusétzlichen Chips auf
der Bancomat-Karte (,Smartpay”)
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Weiters sind Bahnhofe Schnittpunkte von Verkehrsmitteln. FuBganger, Radfahrer, Kraftfahr-
zeuge und Busse treffen meist gleichzeitig vor der Ankunft eines Zuges ein und verlassen das
Areal wieder nahezu gleichzeitig. Somit stellen Bahnhofe besondere Anspriiche an die Verkehrs-
infrastruktur; diese mussen bei zukinftigen Planungen beriucksichtigt werden, damit diese
wichtigen Verkehrsinfrastrukturen ihre volle Leistungsfahigkeit entfalten kénnen.

Das hier vorgeschlagene Modell zur Verbesserung des o6ffentlichen Verkehrssystems unter-
scheidet zwei Arten von Bahnhofen:

Knotenbahnhéfe: Kreuzungspunkt im Taktverkehr der Bahn, Umsteigezentrum zu
den Buslinien; erhohtes Verkehrs- und Fahrgastaufkommen. Im Pustertal sind
dies Bruneck, Toblach, Innichen (als Endbahnhof).

Bahnhéfe mit Haltestellencharakter: Haltepunkt der Bahn, evtl. mit AnschluBlinie in
ein Seitental; geringeres Verkehrs- und Fahrgastaufkommen: Vintl,
Ehrenburg/Kiens, St. Lorenzen, Bruneck Ost, Olang, Welsberg, Niederdorf.

Bei einer allfalligen Revitalisierung dieser wichtigen Infrastrukturen auf die vom Modell vorgege-
benen Funktionen muf Ricksicht genommen werden, damit ein reibungsloser Betrieb sicherge-
stellt werden kann.

Ausstattungsmerkmale eines modernen Bahnhofs:

Gebaude:

Toiletten
Die Anlagen mussen den heutigen Anspriichen an Hygiene und Sicherheit
entsprechen

Warteraum
Die Warterdume mussen modernen Komfortanspriichen gerecht werden,
d.h.: bequeme Sitze, ansprechendes Erscheinungsbild, ausreichende Heizung,
Informationsangebote.

Informationssystem
siehe Kapitel 9.4, Informations- und Leitsystem

Leitsystem
siehe Kapitel 9.4, Informations- und Leitsystem

Fahrkartenausgabe
An Knotenbahnhéfen Schalterdienst, an den Gbrigen Bahnhofen Fahrkarte-
ausgabeautomaten und Konventionen, wie etwa mit Gasthauser und Trafiken
in der Nahe.

Telefon
Jeder Bahnhof muf3 tber zumindest einen &ffentlichen Fernsprecher verfligen,
nach Mdglichkeit auch auBerhalb des Gebaudes

Gepackaufbewahrung
An den Knotenbahnhdfen und an Bahnhofen mit erhéhtem touristischen Auf-
kommen mussen SchlieBfacher vorhanden sein.

Areal:

Bahnsteig
Die heutigen Bahnsteige sind auch bei Einsatz von Niederflurfahrzeugen nicht
dazu geeignet, einen niveaugleichen Ein- und Ausstieg zu ermdglichen. Aus
diesem Grund mussen Bahnsteige mit einer den Fahrzeugen angepassten
Hohe errichtet werden (550 oder 760 mm Uber der Schienenoberkante). Zu-
dem ist kein Bahnsteig des Pustertals Gberdacht, d.h. die Fahrgaste sind den
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Witterungsbedingungen ausgesetzt, zumindest abschnittsweise sollten die
Perrons in Zukunft Gberdacht werden.

Unterflhrung
An den Knotenbahnhofen kreuzen sich die Zlge zu jeder Taktzeit, aus Sk
cherheitsgriinden ist deshalb an diesen Bahnhéfen eine Unterflihrung unab-
dingbar.

Bushaltestelle/Wendeplatz
Die Bahnhofe sind urspringlich nicht auf einen integrierten Verkehr ausgelegt
worden, trotzdem verflgt jeder Bahnhof Uber genligend Areal, um eine Bus-
haltestelle und bei Bedarf einen Wendeplatz einzurichten. Im Idealfall sollten
dabei die Haltestellen im unmittelbaren Gleisbereich errichtet werden, damit
ein direktes Umsteigen auf den Bus ermdglicht wird. Durch die augenscheinli-
che Prasenz der Umsteigeverbindungen wird zudem die Hemmschwelle dem
integrierten Verkehr gegenliber abgebaut. Ein weiterer Vorteil ergibt sich fur
die Fahrzeuglenker und Zugfuhrer, die ohne hohen technischen Aufwand er-
kennen, ob der AnschluBBzug/bus bereitsteht.

Fahrradabstellplatze
Nur an wenigen Bahnhofen sind Fahrradabstellplatze vorhanden, diese sind
aber fur ein 6ffentliches Nahverkehrssystem von groBer Bedeutung, da das
Fahrrad den Einzugsbereich der Bahnhofe erheblich ausweitet (auf bis zu 6
km). Um die Attraktivitat der Bahnhofe fur den Fahrradfahrer zu erhéhen,
mussen Uberdachte Fahrradabstellanlagen mit ausreichender Kapazitat errich-
tet werden. Zur Erhéhung der Sicherheit sollten diese Anlagen Uber Fahrrad-
bugel verfigen, die ausreichend Schutz vor Diebstahl bieten. Heute ist ein
Trend zu immer teureren Fahrradern feststellbar, denen auch das beste Fahr-
radschlofB keinen Schutz vor Vandalismus bietet; eine mégliche Losungstellt
die Fahrradbox dar, die bereits erfolgreich in Deutschland eingefihrt wurde.”
Es handelt sich dabei um eine einfache Metallkonstruktion, in die das Fahrrad,
ahnlich wie in eine Garage, sicher eingeschlossen werden kann. Diese Boxen
werden gegen eine geringe GebUhr vermietet und vor allem von Besitzern
diebstahlgefahrdeter Fahrrader gut angenommen.

Park & Ride - Anlage
Da die Bahnhofe Uber ausreichende Flachen verfligen, 1Bt sich an jedem
Bahnhof eine Park & Ride - Anlage (reservierter Parkplatz fir Bahnkunden)
einrichten. Bruneck beispielsweise verfligt bereits Gber eine derartige Einrich-
tung.

Behindertengerechte Gestaltung
Gerade behinderte, im besonderen gehbehinderte Menschen sind auf 6ffentli-
che Verkehrsmittel angewiesen. Da heute die Bahnhofe in keinem Fall be-
hindertengerecht ausgelegt sind, mussen in Zukunft groBe Anstrengungen
unternommen werden, um das Nahverkehrssystem fur diese Menschen
benutzbar zu machen.

Sicherheit:

Ubersichtlichkeit
Die beste Sicherheit bietet eine Ubersichtliche architektonische Gestaltung der
Bahnhofsanlagen. Kurze Wege, offene und einsehbare Raumlichkeiten sind
der wirksamste Schutz vor Unfallen und Ubergriffen.

" In Innsbruck wurde im Jahre 1995 am Hauptbahnhof eine automatische Fahrradabstellanlage, dhnlich einem

Hochregallager, eingerichtet. Eine derartige Losung wurde sich auch fir den Bahnhof Bozen anbieten, der bis heute
Uber keine angemessenes Fahrraddepot verflgt. Fir das Pustertal mit einem viel geringeren Nachfrage an Abstelt
platzen genugt eine geringe Anzahl der oben vorgeschlagenen Fahrradboxen.
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Technische Systeme
Neben einen &ffentlichen Fernsprecher muf3 an jedem Bahnhof eine Notruf-
saule eingerichtet werden. Die Notrufsaule sollte die vorhandenen Kom-
munikationsanlagen der Bahn benUltzen und umgehend einen direkten Kon-
takt zur Bahnleitstelle herstellen. Weiters ist eine Videolberwachungsanlage
als praventive MaBBnahme vor Verbrechen und Beschadigungen aller Art von
groBBem Vorteil.

Beleuchtung
Ausreichende Beleuchtung, auch der Zugangswege zum Bahnhof, speziell der
Gehwege und Radwege.

Zuganglichkeit:

Nicht die absolute Entfernung des Bahnhofs von der Ortschaft bestimmt das Verhalten der
Benutzer, sondern die Zuganglichkeit. Sie ist der QualitdtsmaBstab, der die potentiellen Nutzer
darliber entscheiden 14B8t, ob der Bahnhof als ,nahe” oder ,entfernt” empfunden wird. Ein
Extrembeispiel hierflr ist sicherlich der Bahnhof Vintl, der zwar rdumlich in umittelbarer Nahe
des Ortskerns liegt, aber keinerlei Anbindung fir FuBgdnger, Radfahrer oder Busbenltzer
besitzt. Durch diese Barrieren riickt der Bahnhof in der empfundenen Entfernung weit vom
Ortskern weg. Die Zuganglichkeit muB deshalb durch die Errichtung geschutzter Geh- und Rad-
wege sowie von Bushaltestellen in den Bahnhofen verbessert werden.

Zusatzfunktionen

Durch den Abzug des Personals sind viele Bahnhéfe nicht ausgelastet, die Offnung der Wartess-
le und die Vergabe einiger Wohnungen allein genligen nicht, um die Bahnhéfe mit neuem
Leben zu erfillen. Dieser Umstand ist als Chance zu sehen Diese Drehscheiben des Verkehrs
konnten eine Vielzahl neuer Aufgaben tUbernehmen; dazu gilt es Konzepte zu entwickeln, um
die unverwechselbaren Charakteristiken des Bahnhofs einer Ortschaft zur Geltung zu bringen.
Denkbar sind eine Vielzahl von Funktionen, hier eine Auswahl:

Mobilitatszentrale
Jeder Bezirk sollte in Zukunft Gber eine Mobilitdtszentrale, als Mittlerstelle
zwischen Kunden und Verkehrsunternehmen verfligen. Eine derartige Einrich-
tung konnte in Bruneck geschaffen werden (siehe auch Kap. 9.5, Marketing).

Trafik/Zeitungen
Café/Restaurant
Tourismusburo
Fahrradverleih/Skiverleih

Bushaltestellen

Bushaltestellen treten im Pustertal, wie die Bestandsaufnahme gezeigt hat, wenig in Erschei-
nung. Speziell in Ortschaften ist es oft schwierig, den Haltepunkt der Busse ausfindig zu ma-
chen; der groBte Teil der Haltestellen (auch an den zentralen Haltestellen mit héchstem Ver-
kehrsaufkommen) verflgt nicht Gber die nétige Ausstattung, in einigen Fallen fehlt die Halte-
stelleneinrichtung vollstandig (z.B. Niederdorf in Fahrtrichtung Bruneck). Dieser Umstand fihrt
dazu, daB3 diese fur eine Ortschaft wichtigen Einrichtungen nicht den Stellenwert einnehmen,
den sie fur einen leistungsfahigen offentlichen Verkehr haben sollten. In Zukunft mdssen
deshalb groBBe Anstrengungen unternommen werden, um diese Mangel zu beseitigen; der Nah-
verkehr muB in den Ortschaften wieder Prdsenz zeigen, nur dann wird er auch von den (po-
tentiellen) Kunden wahrgenommen und als Alternative zum Individualverkehr in Betracht gezo-
gen — zudem st dies die beste Werbung fur den offentlichen Verkehr. Dazu bedarf es fur
zentrale Haltestellen einer Ausstattung, die Gber das heute Ubliche MaB3 hinausgeht: der
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Fahrgast muB in der Lage sein, die Haltestelle bequem und sicher zu erreichen, an den Halte-
stellen Schutz und Information vorzufinden sowie das Fahrzeug stufenlos zu betreten. Werden
die unten angefuhrten Vorgaben fir eine zentrale Haltestelle erflllt, so wird ein Stlck Urbanitét
in die Ortschaften getragen.

Erscheinungsbild: Die Haltestellen mussen ein einheitliches Erscheinungsbild erhal-
ten, damit sie jederzeit als solche erkannt werden kénnen. Dabei sollten sich
innerortliche und auBerortliche Haltestellen aufgrund der divergierenden An-
spriche die an sie gestellt werden, unterscheiden. Die innerértlichen Halte-
stellen sollten sich in ein stadtisches/dorfliches Umfeld einfligen, d.h. leichtere
Bauweise, mehr transparente Flachen. Die auBerortlichen Haltestellen sind
rauheren UmwelteinfliBen ausgesetzt und sollten daher eine robustere Bau-
weise aufweisen

Sicherheit: Schutz vor dem StralBenverkehr, vor Umwelteinflissen (Regen, Wind,
Hitze), Kriminalititét und Vandalismus.

Zuganglichkeit: Bushaltestellen mlssen vom Benutzer leicht erreicht werden
konnen, daher sind geschitze Geh- und Radwege notwendig, die Haltestellen
sollten dartberhinaus in mdglichst zentraler Lage errichtet werden

Ausstattung

Zentrale Haltestellen (in Ortschaften bzw. mit erhéhtem Fahrgastauftkommen) mussen UGber
folgende Ausstattungsmerkmale verfligen:

Busbucht: Im Idealfall sollte die Haltestelle Uber eine Busbucht, die einen sicheren
Bushalt erlaubt, verfiigen. Nicht immer ist jedoch gentigend Raum fir eine
Busbucht vorhanden, in diesem Fall sollten alternative Ausfihrungen, wie
etwa eine fahrbahnebene Haltestelle (siehe nachstehende Graphiken), Gber-
legt werden und die rechtlichen Voraussetzungen daflir geschaffen werden.

Bussteig: Ein GrofBteil der Haltestellen liegt ebenerdig, dies erschwert den Einstieg
in den Bus. Durch die in Zukunft verstarkt zum Einsatz kommenden Nie-
derflurbusse 188t sich bei entsprechend angepal3ten Bussteigen (18-20 cm
Hohe) ein stufenloser Einstieg verwirklichen; damit wird die Zuganglichkeit
speziell fur gehbehinderte, alte und Menschen mit Kinderwagen bedeutend
erhoht. Der Bussteig erhdht zudem die Sicherheit, da die Haltestelle dadurch
vom Ubrigen StraBBenverkehr abgegrenzt ist. In Deutschland wurde mit
groBem Erfolg ein Bordstein erprobt, der speziell fir Haltestellen entwickelt
wurde (,,Kasseler Sonderbordstein”). Die spezielle Formgebung erlaubt es den
Fahrern, den Bus millimetergenau an die Haltestelle heranzufahren, ohne
dabei die Beschadigungen der Reifen in Kauf nehmen zu mussen; dadurch
wird der Spalt zwischen Bussteig und Bus auf ein Minimum reduziert und
ermoglicht schnelle und sichere Fahrgastwechsel (vor allem fur Kinderwégen
und Behinderte). Bei Einsatz von Niederflurbussen wird ein stufenloser Ein-
und Ausstieg verwirklicht. Die Méglichkeit der Ausstattung der wichtigsten
Haltestellen mit diesem Sonderbordstein sollte geprift werden.

Uberdachung: Schutz vor Witterungseinflissen; trotzdem muB Ubersichtlichkeit
gegeben sein, damit sowohl der Kunde den herankommenden Bus, wie auch
der Fahrzeuglenker den Fahrgast sieht.

Haltestellenschild: Das Haltestellenschild muB3 gut sichtbar an (nicht abseits) der
Haltestelle angebracht werden. Das Schild sollte zumindest den Namen der
Haltestelle sowie die nétigen Fahrplan- und Streckeninformationen tragen
(siehe auch ,Informations- und Leitsystem”).
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Beschriftung: Jede Haltestelle sollte durch einen eindeutigen Namen gekennzeich-
net werden, um dem ortsunkundigen Fahrgast die Orientierung zu erleich-
tern; z.B. , Bruneck-Kapuzinerplatz”.

Beleuchtung: Durch die Beleuchtung der Haltestelle wird zum einen die Sicherheit
erhéht, zum anderen lassen sich die Fahrplaninformationen auch in der Dun-
kelheit problemlos lesen. Innerértlich 1aBt sich eine Beleuchtung ohne groBen
Aufwand anbringen, an auBerortlichen Haltestellen kann die Beleuchtung zu-
mindest der Fahrplaninformationen durch eine autarke Energieversorgung
(Photovoltaik) sichergestellt werden

Radstdnder: An Haltestellen in Ortschaften mit erhéhtem Fahrgastaufkommen soll-
ten einige Radabstellplatze vorgesehen werden. Bei entsprechend hoher
Attraktivitat der Haltestelle fur Radfahrer ist die Errichtung einer Gberdachten
Fahrradabstellanlage empfehlenswert.

Zebrasteifen/Geschwindigkeitsbegrenzung: Vielfach muf3 die Strae Uberquert
werden, um eine Haltestelle zu erreichen. Aus Griinden der Sicherheit sollte
deshalb an jeder Haltestelle ein Zebrastreifen vorhanden sein, zusatzlich sollte
grundsatzlich eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 km/h durchgesetzt
werden.

9.3 Rollmaterial

Der Begriff ,,Rollmaterial” bezeichnet Ublicherweise die Fahrzeuge, die zur Durchfliihrung eines
offentlichen Verkehrs eingesetzt werden. In Stdtirol kommen hierfir Zige und Busse zum Ein-
satz. Dabei ist es nicht unerheblich, welche Fahrzeuge benltzt werden, denn viele Untersu-
chungen haben gezeigt, daB die Art und die Qualitat der Fahrzeuge maBgeblichen EinfluB auf
das Verkehrswahlverhalten austiben. Dies ist auf die Tatsache zurlckzuflhren, daB3 der Durch
schnittsnutzer das System ,6ffentlicher Verkehr” hauptsachlich mit den Fahrzeugen, in unserem
Fall Zug und Bus, identifiziert. Der Qualitdtsmalstab ist wie in den meisten Fallen der Pkw, d.h.
hat das eingesetzte Fahrzeug wesentlich geringere Komfortmerkmale als der private Personen-
wagen, so sinkt die Attraktivitdt des gesamten Systems deutlich. Deshalb ist es von groBter Be-
deutung, modernstes und benutzerfreundliches Rollmaterial einzusetzen. Folgende Anspriche
werden vom Nutzer an die Fahrzeuge gestellt:

Komfort: bequeme, breite Sitze mit gentigend Beinfreiheit, ausreichende Liftung
bzw. Klimatisierung, komfortables Fahrverhalten;

Flexibilitdt: das Fahrzeug mul3 in der Lage sein, unterschiedliche Kundenbeddrfnisse
zu befriedigen, z.B. auf Kurzstrecken Uber gentigend Stehplatze verfligen, so-
wie an zuklnftige Entwicklungen anpassbar sein;

Sicherheit: die Kriterien der aktiven und passiven Sicherheit mussen erfillt sein;

Geschwindigkeit: hohes Beschleunigungs- und Bremsvermégen, hohe Durchschnitt-
geschwindigkeit;

Zugénglichkeit: breite Turen, Niederflurbereiche, Stellflachen fur Rollstihle und
Kinderwagen.
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Analyse des derzeitigen Rolimaterials

Bahn

Zur Zeit werden in Sudtirol zwei Typen von Nahverkehrszligen eingesetzt: elektrische Trieb-
wagen aus den funfziger Jahren mit der Bezeichnung Ale840 mit den Steuerwdgen Le640 so-
wie Pendelzlige, bespannt mit den Lokomotiven E424 oder E652 und Nahverkehrswagen des
Typs MDVC. Noch 1989 wurden acht Verbindungen mit neuerem Material gefihrt (MDVQ),
heute hat sich die Situation verschlechtert: nur mehr ein Paar verkehrt mit neuerem Material,
die restlichen Verbindungen (16) werden mit den alten Triebwagen gefiihrt. Die Verantwortli-
chen versprechen immer wieder den Ersatz dieser Triebwagen, geschehen ist bis heute nichts.
Diese Zlge sind mit Gber 40 Jahren die altesten noch im Betrieb befindlichen Triebwagen der
italienischen Staatsbahnen und weisen einige gravierende Mangel auf:

Unzuverlassigkeit: Durch alterungsbedingte Ausfalle ist ein zuverlassiger Betrieb
nicht garantiert.

Zuganglichkeit: Die Einstiege sind viel zu hoch, insbesondere der zu Uberwindende
Hohenunterschied zwischen dem Bahnsteig und der ersten Stufe betragt teil-
weise Uber einen halben Meter, die Verletzungsgefahr ist erheblich; gerade
fur altere Personen ist es ein abenteuerliches Unterfangen, dieses Fahrzeug im
wahrsten Sinne des Wortes zu ersteigen. Flr gehbehinderte Menschen und
Kinderwagen ist das Fahrzeug praktisch nicht bendtzbar, damit werden ge-
wisse Benutzergruppen von vornherein ausgeschlossen. Im Wagen herrschen
beengte Platzverhaltnisse, insbesonders die Korridore sind viel zu eng;
Reisende mit Rucksack oder Koffer erreichen nur unter groBen Schwierigkei-
ten einen Sitzplatz

Komfort: Der Komfort der Fahrzeuge ist ein Grund fur haufige Beschwerden. Die
Vis-a-vis-Anordnung der Sitzplatze und der zu geringe Sitzabstand fihren bei
vollbesetzten Zlgen zu sehr beengten Raumverhaltnissen, zudem ist die Ge-
packsablage viel zu klein, gréBere Taschen und Rucksacke lassen sich nicht
verstauen und werden vielfach in den Gangen abgestellt, was wiederum diese
fast unpassierbar macht.

Die Heizung der Fahrzeuge ist ebenfalls haufig Grund fur Beschwerden, da
diese nicht geregelt werden kann. Im Winter sind die Waggons dadurch oft
Uberhitzt oder ausgekihlt, eine angenehme Raumtemperatur ist nur schwer
Uber ldngere Zeit zu halten. Zudem sind die Wagenubergange nicht dicht, es
entsteht Zugluft. Durch die fehlende Klimatisierung und die ungtnstige
AuBenfarbe kommt es im Sommer zu einer starken Uberhitzung der Innen-
raume, Abhilfe schafft nur das Offnen der Fenster, womit aber wiederum
Zugluft entsteht, die von vielen Menschen als duBBerst unangenehm emp-
funden wird.

Die akustische Dammung ist nicht ausreichend; im Schlerntunnel ist der Larm-
pegel derart hoch, daB die Kommunikation mit den Mitreisenden erschwert
wird.

Erscheinungsbild: Das Erscheinungsbild der Fahrzeuge ist, bedingt durch die braune
AuBenfarbe und das veraltete Design, wenig attraktiv, zudem |aBt deren

Reinigung zu wiinschen Ubrig (so sind beispielsweise die Kopfstltzen ver-
dreckt).
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Nur mehr eine Verbindung pro Richtung wird im Pustertal mit modernerem Material gefihrt.
Diese Fahrzeuge bestehen aus den Uber 40 Jahre alten Lokomotiven E424und aus durchschnitt-
lich 3-4 Nahverkehrswaggons des Typs MDVC. Obwohl diese im Vergleich zu den alten Trieb-
wagen einen wesentlichen Fortschritt darstellen, gibt es auch hier einige Mangel:

Unzuverlédssigkeit: Mit dem Antrieb der Fahrzeuge gibt es kaum Probleme, jedoch
verfigen die Waggons Uber einen unzuverladssigen TurschlieBmechanismus. Es
kommt immer wieder vor, daf3 die Turen sich nicht 6ffnen lassen; im
schlimmsten Fall, der von Zeit zu Zeit eingetreten ist, schafft es ein Fahrgast
nicht rechtzeitig, den Zug zu verlassen und muB3 beim nachsten Halt aus-
steigen.

Zuganglichkeit: Die Zuganglichkeit der Fahrzeuge ist im Vergleich zu den alten
Triebwagen stark verbessert worden, jedoch ist der zu GUberwindende Hohen-
unterschied, aufgrund der zu niedrigen Bahnsteige, immer noch zu hoch fur
Kinderwagen, Rollstihle und gehbehinderte Menschen.

Komfort: Der Komfort ist ausreichend, vielfach bemangelt werden die unbequemen
Sitze und das Fehlen einer Klimatisierung.

Erscheinungsbild: Das Erscheinungsbild ist befriedigend, die Sauberkeit 1aB3t auch
hier zu winschen Ubrig.

Insgesamt ist die Situation des Rollmaterials im Pustertal der Bahn ungenltigend. Eine Ver-
bindung pro Richtung mit neueren Wagen und die restlichen mit museumsreifen Triebwagen ist
in keinem Fall ausreichend. Das damit verbundene Negativimage und die mitaufgebauten
Hemmschwellen, den Dienst in Anspruch zu nehmen, dirfen als betrachtlich eingestuft werden.
Somit stellt der Bahnverkehr, was das Rollmaterial anbelangt, keine Alternative zum Individual
verkehr dar. Diese Defizite missen mit hochster Prioritat beseitigt werden, an eine Ausweitung
des Verkehrs und eine nennenswerte Verlagerung von Verkehrsstrémen vom motorisierten Indi-
vidualverkehrauf den Bahnverkehr ist unter den gegebenen Umstéanden nicht zu denken.

Busse

Anspriiche an einen modernen Busverkehr

An den Busverkehr werden heute je nach Einsatzzweck unterschiedliche Anspriche gestellt.
Wahrend friiher meist ein Universalfahrzeug fur 6ffentlichen Verkehr und Reiseverkehr ausreich-
te, muB heute, damit ein moderner Nahverkehr angeboten werden kann, ein maBge
schneidertes Fahrzeug eingesetzt werden, um die gestiegenen Anspriche der Kunden zu befrie-
digen. MalBstab ist wiederum der Pkw, welcher in den letzten Jahrzehnten eine rasante Entwick-
lung, was Komfort, Sicherheit und Verflgbarkeit anbelangt, durchgemacht hat. Deshalb ist es
fur eine hohe Akzeptanz unbedingt erforderlich, moderne, dem Einsatzzweck entsprechende
Fahrzeuge einzusetzen. Ein Langstreckenbus (>100km) hat verstédndlicherweise eine andere
Konzeption als ein Regionalbus (<50km) oder ein typischer Stadtbus. Die im Zielmodell propa-
gierte Neuorganisation des 6ffentlichen Verkehrs im Pustertal hat auch Auswirkungen auf die
Art der Fahrzeuge, die eingesetzt werden sollen. Wahrend heute Busse zum Teil auch fur lange-
re Strecken (Innichen-Bozen) eingesetzt werden, wird im Zielmodell die Hauptstrecke vorrangig
von der Bahn bedient, die Linien in die Seitentaler werden zu Zubringern fir die Bahn und Uber-
nehmen teilweise auch urbane Dienste. Resultierend aus diesen durch das Zielmodell vorgege-
benen Einsatzprofilen missen an die zukilnftigen Fahrzeuge folgende Anspriiche gestellt
werden:

Komfort: bequeme Sitze mit ausreichender Beinfreiheit, gute Federung; niedriger
Gerauschpegel; Klimatisierung;
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Flexibilitdt: Stehbereiche fur Kurzstreckenfahrten, Lésungen fir den Rad- und
Skitransport, Kinderwagenstellplatz;

Sicherheit: die Kriterien der akiven und passiven Sicherheit mussen erfillt sein

Zugénglichkeit: Niederflurfahrzeug; breite Ein- und Ausstiegsttren, Hublift fur Roll
stihle.®

Analyse der derzeitig im Busverkehr gebrauchlichen Fahrzeuge

Der Busverkehr in Sudtirol untersteht der Kompetenz des Landes und wird im Pustertal von 8
Konzessionaren durchgefihrt. Jeder Konzessionar entscheidet selbst Gber den Ankauf von Neu-
fahrzeugen, wobei aufgrund eines Investitionsgesetzes 70% des Anschaffungspreises vom Land
vergltet werden®®; dadurch ist der Wagenpark relativ jung und gilt als einer der modernsten
ltaliens. Trotzdem sind einige Mangel feststellbar:

Uneinheitlichkeit: Der Wagenpark der Pustertaler Konzessionare besteht aus einer
Anzahl unterschiedlicher Fahrzeuge. Es werden sowohl Niederflurbusse, Re-
gionalbusse und typische Reisebusse eingesetzt. Es ist kein klares Beschaf-
fungskonzept erkennbar, welches die verschiedenen Fahrzeuge dem vorgege-
benen Einsatzzweck zuordnet. Damit erscheint der Wagenpark dem Benutzer
willkirlich ausgewahlt, ein bestimmter Qualitatsanspruch ist nicht erfallbar.

UnangepalStheit: Busse mit dem Charakter eines Reisebusses, d.h. schmalen Turen,
hohen Einstiegen, schmalen Gangen und ohne Stehbereiche, sind fir den Ein-
satz im Regionalverkehr nicht akzeptabel, trotzdem werden immer noch viele
Linien von derartigen Bussen befahren (z.B. Bruneck-Terenten). Genauso er-
scheint das Fahrzeug, das zur Zeit den Brunecker Stadtverkehr durchfihrt, un-
akzeptabel, da veraltet. Diese mangelnde Ausrichtung auf Kundenbedurfnisse
wird speziell beim Skibusdienst deutlich; vielfach verfligen die Betreiber nicht
Uber die geeigneten Fahrzeuge, um diesen Dienst durchzuflhren. Auch bei
der Beschaffung von Neufahrzeugen wird immer noch zu wenig Ricksicht auf
Kundenbedirfnisse genommen, vielmehr wird der Eindruck erweckt, die Fahr-
zeuge entsprachen primar den Ansprichen der Betreiber.

Unvollstandigkeit: Kleinbusse, zur Abdeckung kleinerer Nachfragen oder fur flexible
Verkehrsformen, fehlen vollstandig

%2 Die vielfach von den Betreibern favorisierten ausfahrbaren Rampen fur Rollstihle haben sich in der Praxis als wenig

tauglich erwiesen. Eine Rampe erlaubt es denn Behinderten nicht autonom ein ¢ffentliches Verkehrsmittel zu be-
nUtzen (die Steigung der Rampen ist im Regelfall fir Rollstihle viel zu hoch), zudem ist der Einsatz dieser Rampen
an Haltestellen mit beengten Raumverhaltnissen sehr schwierig. Die Hublifte, welche unmittelbar neben den
Arbeitsplatz des Fahrers eingebaut werden, ermdglichen es den Behinderten auch abseits von Haltestellen auf
zunehmen, der Rollstuhlfahrer ist zudem in stdndigem Sichtkontakt zum Fahrer, womit die Sicherheit erhdht wird.
Die restlichen 30% der Anschaffungskosten werden abgeschrieben und im Rahmen der gefahrenen Wagenkilome-
ter Uber die Standardkosten vergutet. Somit wird de facto der Wagenpark vollstdndig durch die Autonome Provinz
finanziert.

93
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Kriterien fur die Beschaffung neuer Fahrzeuge

Die Wichtigkeit und Dringlichkeit der Beschaffung moderne, an die Bedurfnisse der Kunden
angepalite Fahrzeuge (insbesondere fir den Bahnverkehr), wurde in den vorhergehenden Ab-
schnitten aufgezeigt. Im Rahmen des Angebotskonzepts TEMPo21 sind kundenfreundliche
Fahrzeuge unabdingbare Vorraussetzung flr die Realisierbarkeit eines zukunftsweisenden Nah-
verkehrssystems. Deshalb sollte in Zukunft bei jeder Neuanschaffung nur solches Rollmaterial in
Betracht gezogen werden, das die Kriterien eines modernen Fahrzeuges erfillt. Diese objektiven
Vorgaben lassen sich zu einem Pflichtenheft® zusammenfassen, welches sowohl fir Bahnfahr-
zeuge als auch fur Busfahrzeuge erstellt werden sollte.

Bestandteile eines Pflichtenhefts fiir Bahnfahrzeuge

Triebfahrzeug: Alle modernen Nahverkehrsfahrzeuge sind Triebfahrzeuge und
weisen daher ein hohes Beschleunigungs- und Bremsvermdgen auf — ideal fur
kurze Haltestellenabstande. Zudem sind Triebwagen in der Regel leichter und
gleisschonender als lokbespannte Zlge, damit sind auf kurvenreichen Stre-
cken hohere Geschwindigkeiten realisierbar.

Niederflur: ,Niederflur” bedeutet bei Bahnfahrzeugen Einstiegshéhen von etwa 550
mm Uber der Schienenoberkante. Bei entsprechend angepal3ten Bahnsteigen
ist damit ein stufenloser Ein- und Ausstieg moglich, der ideal fur schnelle
Fahrgastwechsel ist. Rollstihle und Kinderwagen kénnen ohne technische
Hilfsmittel problemlos die Zlge erreichen.

Automatische Kupplung: S-Bahnfahrzeuge und moderne Regionalzlige verfligen in
der Regel Uber eine automatische Kupplung, welche ein rasches Zusammen-
und Entkuppeln von Zigen ermdglicht. Damit lassen sich bei groBere
Nachfrage mehrere Zlge zu einem zusammenkuppeln bzw. eine Fligelzugbik
dung herstellen, vorstellbar ware beispielsweise, dal3 zwei Triebwagen zu-
sammen den Abschnitt Bozen-Brixen befahren, ab Brixen getrennt werden,
eine Einheit fahrt dabei Richtung Brenner, die andere ins Pustertal. Diese Flexi-
bilitat hat fur den Kunden groBe Vorteile, lassen sich doch so Verbindungen
ohne Umsteigen erméglichen

Modularitdt: Moderne Bahnfahrzeuge sind modular aufgebaut, d.h. einzelne Bau-
teile lassen sich schnell austauschen; damit erhéht sich die Verfligbarkeit und
es mussen weniger Reserveziige beschafft werden. Zudem kénnen diese Fahr-
zeuge durch Einreihen zusatzlicher Fahrgastmodule der Nachfrage angepaf3t
werden.

Flexibilitdt: Modularitat ist eine Voraussetzung fur Flexibilitat; schwankende
Nachfragen stellen besondere Anforderungen an das Fahrzeug. Bei
Nachfragespitzen muissen genitigend Sitz- und Stehplatze vorhanden sein; bei
geringer Nachfrage, beispielsweise am Abend und am Wochenende, missen
die Fahrzeuge dazu geeignet sein, nur vom Triebfahrzeugfihrer bedient zu
werden (Ein-Mann-Bedienung).

Design: Ein ansprechendes und modernes Design soll den Erwartungen, die an
diese Fahrzeuge gestellt werden, entsprechen.

Bestuhlung: Standard ist heute eine Vis-a-vis-Bestuhlung, viele Einzelreisende emp-
finden aber diese Form des Sitzens als unangenehm, daher sollte bei einer
Neuanschaffung eine gemischte Bestuhlung, mit Reihensitzen und Vis-a-vis
Bereichen, vorgesehen werden.

% Ein Pflichtenheft gibt die wichtigsten Kriterien fur die Beschaffung von Gutern an und wird in vielen Bereichen der
Wirtschaft als Grundlage bei Neuankdufen herangezogen.
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Klimatisierung: Wahrend sich Klimaanlagen im Kraftfahrzeugbereich zunehmend
durchsetzen, ist eine geregelte Raumtemperatur bei Nahverkehrsziigen noch
unublich. Fir ein angenehmes Reiseambiente, und um unangenehme Be-
gleiterscheinungen wie Zugluft zu vermeiden, ist eine Klimaanlage aber unab-
dingbar.

Mehrzweckraum: Ein oder mehrere Mehrzweckrdume ohne Bestuhlung bieten Platz
flr einen Rollstuhl- und Kinderwagenstellplatz sowie Rad- und Skistander,
denkbar ist auch ein Kaffee- und Getrankeautomat

Informationssystem: Jedes Fahrzeug sollte Uber elektronische Fahrtzielanzeigen (in-
nen und auBen) und ein akustisches Informationssystem verfligen

Wirtschaftlichkeit: Bahnfahrzeuge sind sehr teuer in der Anschaffung. Heute
werden Ublicherweise per Ausschreibung die glinstigsten Fahrzeuge ermittelt.
Diese sind aber, auf die gesamte Lebensdauer gerechnet, oft nicht die tat-
sachlich gunstigsten Fahrzeuge, da oftmals gerade diese Fahrzeuge héhere
Betriebskosten verursachen. Angesichts der Lebensdauer derartiger Fahrzeuge
mussen bei deren Beschaffung die Lebenszykluskosten® berlcksichtigt
werden, um das fur den Betreiber effektiv kostenglinstigste Fahrzeug zu er-
mitteln

Umweltfreundlichkeit: Energieeffizienz durch Leichtbauweise, alle Materialien soll-
ten recyclingfahig sein, Klimaanlagen ohne treibhausgefahrdende Kaltemittel.

Bestandteile eines Pflichtenheftes flir Busse

Busse haben eine wesentlich geringere Lebensdauer als Zlge, heute wird ein Bus nach durch-
schnittlich 12 Jahren ausgetauscht. Die Analyse der heutigen Situation hat gezeigt, daB im Pus-
tertal ein uneinheitlicher und oft nicht benutzerfreundlicher Wagenpark besteht. Werden in Zu-
kunft aber nur mehr kundenfreundliche Busse angekauft, so 133t sich diese Situation in einigen
Jahren entscharfen, in einem Jahrzehnt dirfte der gesamte Wagenpark den modernen Bedurf
nissen des Nahverkehrs entsprechen.

Folgende Kriterien muB ein Regionalbus erfillen:

Niederflur: Wahrend bis vor wenigen Jahren nur Niederflurbusse fir den Stadtver-
kehr verfigbar waren, werden jetzt von verschiedenen Herstellern auch
zunehmend Niederflurfahrzeuge fir den Regionalverkehr angeboten. Somit
durften in wenigen Jahren Niederflurfahrzeuge zum Standard im Nahverkehr
werden. Niederflurige Busse erlauben bei entsprechenden Bussteigen ein
stufenloses Ein- und Aussteigen.

Stellplatz/Stehbereiche: Damit die Busse allen Kundengruppen zuganglich sind,
muB in jedem Bus ein Kinderwagenstellplatz bzw. Rollstuhlstellplatz vor-
handen sein, diese Flachen konnen zudem bei groBer Nachfrage bzw. bei
Kurzstreckenfahrten als Stehplatze genutzt werden und erhéhen damit die
Kapazitat der Busse entsprechend.

% Die Lebenszykluskosten sind die Summe aller Kosten, die wéhrend der Lebensdauer eines Fahrzeuges auftreten.

Neben den Anschaffungskosten spielen dabei die Energiekosten und Instandhaltungskosten eine wesentliche Rolle.
Jedes dieser drei Kostenelemente beansprucht bei einem tblichen Bahnfahrzeug ca. ein Drittel der Gesamtkosten.
Daraus ist klar ersichlich, daB3 in Zukunft nicht nur die Anschaffungskosten, sondern auch die Betriebskosten bei
einer Neubeschaffung von Fahrzeugen in Betracht gezogen werden mussen.

Der Triebfahrzeugsektor ist zur Zeit im Umbruch. Durch europaweite Ausschreibungen und Regionalisierungsbemc-
hungen in Deutschland ist der Konkurrenzdruck in diesem Sektor stark gestiegen, dies fiihrte zur Neuentwicklung
von Leichttriebwagen fir den Nahverkehr. Diese innovativen Bahnfahrzeuge sind auf die Kundenbedurfnisse zuge-
schnitten und verursachen wesentlich geringere Kosten als bisherige Bahnfahrzeuge (zum Teil -50%). Zur Zeit sind
allein in Deutschland Uber 600 derartiger Fahrzeuge bestellt, im Bau oder bereits ausgeliefert.
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Ein- und Austiegstiren: Breite Turen und Niederflurtechnik ermdglichen eine
schnellen und sicheren Fahrgastwechsel.

Informationssystem: Elektronische Fahrtzielanzeigen innen und auf3en sowie eine
akustische Haltestellendurchsage mussen zur Standardausrtstung jeder Neu-
anschaffung gehoren.

Umweltfreundlichkeit: Nur modernste Motoren, die die strengsten Abgasvorschrif-
ten (Euro II) erfillen, durfen zum Einsatz kommen. Alternative Antriebe, wie
etwa ein Erdgasantrieb mussen in Betracht gezogen werden.

Kleinbusse

TEMPo21 sieht den Einsatz von Kleinbussen fur urbane (Stadtverkehr Bruneck) und landliche
Liniendienste (z.B. Stern-St. Kassian) sowie flexible Bedienformen (z.B. Welschellen, Ahornach)
vor. Diese Kleinbusse sollten sowohl im Betrieb wie auch in der Anschaffung deutlich ginstiger
als ein Standardregionalbus sein, aber dieselben Vorteile bieten:

o Wirtschaftlichkeit: Neben den geringeren Betriebskosten lassen sich Kosten-
ersparnisse durch Reduzierung der Reservebusse erzielen; empfehlenswert
ware daher die Bildung eines Kleinbuspools, der den verschiedenen Betreibern
zur Verfigung steht. Die Busse kdnnten dabei an die Betreiber verliehen
werden, somit miBte nicht jeder Konzessionar einen Reservebus vorhalten

. Niederflur: Niederflurbauweise, wie bei Stadtbussen, muB auch bei Klein-
bussen vorgesehen werden.

o Kapazitat: geringe Anzahl an Sitzplatzen, aber auch Stehplatze fur
Nachfragespitzen und Stellplatz fur Kinderwagen/Rollstlhle;

o Infosystem: Gut sichtbare und leicht lesbare Zielschilder sowie eine akustische
Haltestellendurchsage;

o Wendigkeit: hohe Wendigkeit, um auch schmale, kurvenreiche StraBBenab-
schnitte befahren zu konnen;

9.4 Informations- und Leitsystem

Information ist eine SchlisselgroBe fur den Erfolg des Nahverkehrs, denn ,Information ist nicht
alles, aber ohne Information ist alles Nichts”.%® Das Bedurfnis nach Information entsteht daraus,
daB ein o6ffentliches Verkehrssystem im Gegensatz zum Individualverkehr auf ein festes Muster
aufbaut, d.h. Haltestelle, Fahrplan, Zielhaltestelle, Benutzungsmodalitdten sind vorgegeben und
mussen dem Nutzer bekannt sein. Daher ist es notwendig, den Kunden die fur die Nutzung des
Systems nétigen Informationen zur Verfliigung zu stellen. Gerade potentielle Nutzer empfinden
vielfach die Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln als zu kompliziert und sind meist verunsichert
bzw. haben Hemmungen, den Dienst in Anspruch zu nehmen.

Information allein aber genligt nicht, sie muf3 in einer Weise aufgearbeitet werden, daf3 der
Kunde darauf aufmerksam und das Angebot flr ihn begreifbar und benutzbar wird. Deshalb ist
es Aufgabe der Verkehrsbetriebe, ein aus der Kundensicht (nicht Betreibersicht!) zufrieden-
stellendes Angebot zu entwickeln und auch umzusetzen.

Um das Informations- und Leitsystem des Pustertaler Nahverkehrs systematisch bewerten zu
konnen, muf3 auf die Elemente eines derartigen Systems aufmerksam gemacht werden:

% Zitat aus der SBB-Fahrgastinformationsmappe
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Der Fahrgast stellt folgende Anspriche an ein Informations- und Leitsystem:
Effizienz: Die vom Kunden erwarteten Informationen missen mit minimalen Auf-
wand Ubertragen werden.

Intuitivitdt: Auch komplexe Systeme missen ohne ,Bedienungsanleitung” auf
Anhieb benUtzbar sein.

Vollstandigkeit: Unterschiedliche Fahrgastkategorien stellen unterschiedliche An-
spriche. Ziel der Vollstandigkeit muB es sein, keinen Fahrgast im Unklaren zu
belassen.

Die Informationen missen zu folgenden Zeitpunkten zur Verfligung gestellt werden:
. vor der Fahrt (zu Hause, an der Haltestelle/Bahnhof)
. wahrend der Fahrt (Zug/Bus)
. nach der Fahrt (Haltestelle/Bahnhof)
Nach Art der Ubertragung kann unterschieden werden in:

. statisch oder dynamisch: Statische Anzeigen verandern nicht ihren Informa-
tionsinhalt, wahrend dynamische Anzeigen ihren Inhalt im Zeitablauf
verandern kénnen (z.B. Bildschirmanzeige der Abfahrtszeiten)

. optisch (schriftlich) oder akustisch

Informationssystem
. Fahrplaninfo: Informationen Uber Abfahrtszeit und Haltestellen
. Linieninfo: Informationen Uber Linienverlauf und Haltestellen

. Tarif-/Fahrkarteninfo: Informationen Uber das Tarif- und Fahrscheinangebot

Leitsystem
o Beschilderung: Hinweise, zur Auffindung der wichtigsten Einrichtungen
o Lageplane: Umgebungspldne, die in Fom einer abstrahierten Landkarte die
nahere Umgebung abbilden
. Piktogramme

z.B.

Analyse der derzeitigen Situation

Fahrplane

Die Informationsweitergabe an den Haltestellen wird den Konzessionaren Gberlassen. Das flhrt
dazu, daB kein einheitlicher Haltestellenfahrplan vorliegt; zudem trifft man vereinzelt auf Halte
stellen ohne jeglichen Fahrplanaushang. Zudem. werden die Fahrpléne vielfach nur mit einem
Klebeband befestigt, wodurch das Erscheinungsbild stark leidet.

Von einzelnen Konzessiondren werden teilweise in den Bussen Handzettel mit einem Ubersichts-
fahrplan verteilt, eine begrifBenswerte MaBnahme; die jedoch nur auf wenigen Linien anzu-
treffen ist.

Das Assessorat fur das Transportwesen veroffentlicht einen Bezirksfahrplan, der an den Fahr-
kartenschaltern und vereinzelt auch in Bussen zu erhalten ist. In diesem Fahrplan werden die
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Fahrplane sowohl der Busse als auch der Bahn abgebildet; jedoch besitzt er einige gravierende
Schwachpunkte:

. Der Aufbau der Tabellen orientiert sich nicht an den in Europa gebrauchlichen
Layout
o die Anmerkungen werden nicht numeriert, sondern mit Sonderzeichen (Spiel-

kartensymbole) versehen, zudem variieren sie von Tabelle zu Tabelle und
erschweren damit die Ubersichtlichkeit;

o die Linie Innichen—Franzensfeste/Brixen wird als gemischte Zug/Bus Tabelle
abgebildet, ein wenig sinnvolles Vorgehen, da Bus- und Bahnverkehr im Pus-
tertal nicht wirklich integriert sind. Die vermischte Abbildung zweier Verkehrs-
trager mit unterschiedlichen Linienverlaufen und Geschwindigkeiten macht
die Tabelle unibersichtlich und kann zu MiBverstandnissen fuhren.

Seit ca. zehn Jahren veroffentlicht die Argenup (Arbeitsgemeinschaft fir Natur- und Umwelt
schutz im Pustertal) einen Taschenfahrplan, der anfangs nur die Bahnverbindungen bertck-
sichtigte, etwa 5 Jahren wurde dieser Fahrplan zu einem Bezirksfahrplan ausgeweitet und in
einer Auflage von 10-15.000 Exemplaren im Pustertal verteilt. Dieser Fahrplan verfliigt gegen-
Uber dem offiziellen Fahrplan Gber einige Vorteile:

o das Format entspricht dem eines Taschenfahrplans, es findet also in jeder Ta-
sche Platz;

. die Linien werden in einer Ubersicht graphisch wiedergegeben (Linientber-
sicht);

. einzelne Fahrplantabellen verfligen Gber einen AnschluBteil; dies ist besonders

fur den Bahnverkehr von groBem Vorteil, da alle wichtigen Verbindungen aus
dem Pustertal nach Bozen, Meran, Verona auf einer Tabelle abgebildet
werden; ebenso gibt es eine eigene Tabelle fur die Verbindungen Richtung
Norden, d.h. Sterzing, Innsbruck, Minchen.

Insgesamt sind Angebot und Qualitdt der Informationsweitergabe auf Fahrplanebene kaum
befriedigend geldst; es fehlt eine Vereinheitlichung, die Verflgbarkeit ist eingeschrankt, ein voll-
standiges Angebot ist nicht gegeben.

Rollendes Material

Bahn

In den Zigen kann kein Informations- und Leitsystem vorgefunden werden. Die friher benitz-
ten Zuglaufschilder, die seitlich an den Fahrzeugen angebracht waren, sind verschwunden. Das
ist ein groBer Nachteil, da dadurch der Bestimmungsort des Zuges nicht mehr erkannt werden
kann. Kreuzen sich beispielsweise zwei Zige in einem Bahnhof, so muB3 ein Schaffner dem
Fahrgast Auskunft darlber geben, wohin welcher Zug fahrt; es kommt aber immer wieder vor,
daB3 Fahrgaste in Eile den falschen Zug besteigen und somit ihre Fahrt in die falsche Richtung
antreten. In den Ziigen gibt es auch keine Ubersicht (ber den Linienverlauf, noch (ber die
nachste Haltestelle, ein akustisches Durchsagesystem (in vielen europdischen Landern Standard)
fehlt vollstandig.

Bus

es bleibt dem Konzessionar Uberlassen, welche Art und GroéBe von Zielschildern an den Fahr
zeugen angebracht werden. Vereinzelt trifft man auf Fahrzeuge, deren Zielschilder gut sichtbar
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und leicht lesbar sind. Der GroB3teil der Fahrzeuge aber verfligt nur UGber ein kleines, in der Regel
in einer Ecke der Windschutzscheibe angebrachtes Zielschild, das weder beim Herankommen
des Fahrzeugs lesbar ist, noch es auf der Einstiegsseite Auskunft dartber gibt, wohin der Bus
fahrt.

Im Bus gibt es keine Information Uber den Streckenverlauf, noch Uber die nachste Haltestelle,
weder schriftlich noch akustisch; ein ortsunkundiger Fahrgast ist auf die Informationen anderer
Fahrgaste oder des Fahrzeuglenkers angewiesen.

Feste Anlagen

Haltestellen

An den Haltestellen gibt es bis auf den Fahrplan keinerlei Information, es fehlen Linientbersich-
ten, Tarif- und Fahrkarteninformation und Lageplane. Zudem sind nicht alle Haltestellenschilder
einheitlich gestaltet, verschiedentlich wurden im Pustertal noch veraltete, desolat wirkende
Haltestellenschilder vorgefunden (z.B. im Gadertal).

Bahnhofe

Auf den Bahnhofen ist kein klares Konzept erkennbar; in der Regel sind die wichtigsten Einrich-
tungen beschildert, meist findet man die wichtigsten Fahrplaninformationen. Jedoch ist keine
Systematik erkennbar, so sind beispielsweise auch die Bahnhofsnamensschilder uneinheitlich
und vielfach in einem desolaten Zustand. Die italienweit einheitlichen Bahnhofsschilder, wie sie
z.B. auf der Brennerlinie vorzufinden sind (blau mit weier Schrift), wurden im Pustertal trotz
Modernisierung der Bahn nicht angebracht.

Resiimee

Insgesamt ist das Informations- und Leitsystem der beiden Verkehrstrager unbefriedigend ge-
|6st. Mangel lassen sich sowohl bei den festen Anlagen als auch beim rollenden Material finden.

Vorschlage fir ein effizientes Informations- und
Leitsystem

Fahrplane

Das Informationsbedlrfnis der Kunden 1aBt sich nicht mit einem ,Universalfahrplan” befrie-
digen. Vielmehr muB eine Palette unterschiedlich gestalteter Fahrpldne entwickelt werden, die
dem spezifischen Informationsbedirfnis des Kunden in einer bestimmten Situation Rechnung
tragt. Deshalb sollte das Angebot an Information auf verschiedene Medien und Trager aufge-
teilt werden, um damit eine effiziente Informationsweitergabe zu gewahrleisten. Im folgenden
die wichtigsten Fahrplanarten, die dem Kunden zur Verfiigung gestellt werden mussen.

Haltestellenfahrplan

Jede Haltestelle sollte einheitlich gestaltet werden, unter anderem auch der dort zum Aushang
gebrachte Fahrplan. Der Kunde muB3 mit geringstmdglichem Aufwand in der Lage sein, die
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Abfahrt des nachsten Busses zu bestimmen sowie eine Linientbersicht zu erhalten und die
wichtigsten Tarife feststellen zu kénnen.

Fahrpldne an den Bahnhdéfen

An den Bahnhodfen muB eine Palette unterschiedlich gestalteter, in Ubersichtlicher Form ange-
brachter Fahrplane vorhanden sein. An erster Stelle steht dabei ein Abfahrtsplan, der den
Reisenden (iber die Abfahrtszeiten der Ziige vom Bahnhof informiert. Weiters sollten Ubersichts-
fahrplane den Kunden detailliertere Informationen anbieten. Zielfahrplédne (z.B. Bozen—Bruneck)
auf Handzetteln zur freien Entnahme bieten dem Kunden die Mdglichkeit, weitere Informa-
tionen mit auf die Reise zu nehmen. Zudem sollte die Mdoglichkeit geprift werden,
elektronische Auskunftssysteme in den Bahnhofen zu installieren.®”’

Taschenfahrplédne

Fahrplane auf Handzetteln, fir nur eine Linie und ihre AnschluBverbindungen, sollten in jedem
Bus und an den wichtigsten Haltestellen/Bahnhofen aufliegen.

Gebietsfahrplan, Regionalfahrplan, Kursbuch

Der Gebietsfahrplan gibt AufschluB3 Gber die Verbindungen in einem bestimmten Gebiet, z.B.
.Hochpustertal”, mit den wichtigsten Verbindungen auf der Hauptlinie. Der Regionalfahrplan
gibt alle Verbindungen z. B. des Pustertales wieder. Das Kursbuch informiert Gber alle 6ffentli-
chen Verkehrsverbindungen Sudtirols und gibt detailliert Auskunft Gber die Tarifregelungen und
Beférderungsbestimmungen.

Spezialfahrpldne

Diese Fahrplane werden fur bestimmte Bedurfnisse erstellt. Beispielsweise wurden im Sommer
‘96 Wandervorschlage fir das obere Pustertal zusammen mit 6ffentlichen Verkehrsver-
bindungen in Postkartenformat gedruckt und von den Kunden sehr gut angenommen. Realisier-
bar waren auch spezielle ,Langlauffahrpldne”, die auf bestimmte Langlaufstrecken aufmerksam
machen, oder Broschiren wie ,,Radtouren mit der Bahn”.

Die hier kurz vorgestellten Fahrplanarten sollten dem unterschiedlichen Informationsbedurfnis
der Fahrgaste Rechnung tragen und sind unabdingbar flr ein modernes Nahverkehrssystem.

7 In Deutschland wird diese Form der Fahrplandarstellung bereits rege genutzt. Spezielle Programme (z.B.

EFA-www) arbeiten die Fahrplandaten in Ubersichtlicher Form auf und stellen auf Wunsch Verbindungen zu-
sammen. Diese Informationen kénnen in den Bahnhofen (z.T. auch in den Zigen) von jedermann abgerufen
werden. Zudem kénnen bereits heute von jedem Internet-Terminal Reiseausklnfte (z.B. Deutsche Bahn, Schwet
zerischen Bundesbahnen) abgerufen werden, gerade fur Reiseblros und Hotels eine Gberaus interessante Méglich-
keit der Informationsbeschaffung.

Das seit 1996 im Einsatz befindliche Informations-, Reservierungs- und Verkaufssystem SIPAX der italienischen
Staatsbahnen ist derzeit nur an den wichtigsten Bahnschaltern verfligbar. In Zukunft kann es aber auch auf andere
Verkaufsstellen (z.B. Reisebiiros) ausgeweitet bzw. dem Kunden auf den Bahnhofen direkt zuganglich gemacht
werden.
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Rollmaterial

Bahn

Die derzeitigen alten Personenziige (Ale 840) mUssen wieder Zuglaufschilder bekommen, in den
Triebwagen sollten groBformatige Aufkleber Gber die LinienfGhrung informieren; weitere Maf3-
nahmen ist angesichts des Alters und des Zustandes der Fahrzeuge kaum sinnvoll. Was das
neuere Material (MDVCQ) betrifft, so sollte die Mdglichkeit geprift werden, dieses mit einer
elektronischen Fahrtzielanzeige sowohl in den Fahrzeugen als auch auf deren AuB3enseite auszu-
statten. Weiters sollten die Waggons Uber ein akustisches Informationssystem verfiigen und
eine Linieninformation in Gbersichtlicher Form bieten.

Bus

Alle Busse sollten in Zukunft Gber eine groBflachige Fahrtzielanzeige verflgen; wichtig ist dabei,
daB nicht nur die Front des Fahrzeuges damit ausgestattet ist, sondern auch an der Einstiegssei-
te des Busses eine Fahrtzielanzeige vorhanden ist, damit der Fahrgast an der Haltestelle jederzeit
Uber den Bestimmungsort des Busses informiert ist. Die heutigen Schwachstellen mussen
schnellstmoéglich beseitigt werden, d.h. auch bereits in Betrieb befindliche Fahrzeuge sollten mit
diesen Einrichtungen nachgeristet werden. (Siehe auch Kap. 9.3, Rollmaterial)

Feste Anlagen

Haltestellen

Haltestellen sollen ihre Informations- und Orientierungsfunktion bereits vor der Fahrt erfillen.
Neben den bereits vorhandenen Fahrplanaushdangen missen auch Informationen Uber den Stre-
ckenverlauf (graphisch) sowie Uber Tarife und Fahrscheinangebote vorhanden sein. Weiters soll-
ten an Haltestellen in Ortschaften Lageplane der ndheren Umgebung aushangen, damit sich der
ortsunkundige Fahrgast orientieren kann (Informationsfunktion nach der Fahrt).

Bahnhofe

Bahnhofe sind Ausgangspunkt und Endpunkt (auch Umsteigepunkt) von Reisen. Daher ist es
notwendig, ein umfassendes Fahrgastinformationssystem zur Verflgung zu stellen. Neben den
oben besprochenen Fahrplanaushangen bedarf es einer Auflistung wichtiger Einrichtungen vor
Ort (6ffentliche Einrichtungen, Sehenswirdigkeiten...). AuBer diesem Informationsangebot
sollte ein Leitsystem den Kunden sicher und in eindeutiger Weise auf die Einrichtungen des
Bahnhofs hinweisen (Bahnsteig, Fahrscheinautomat, Parkplatze, Bushaltestelle...)

9.5 Marketing

Der o6ffentliche Nahverkehr spielte in den letzten Jahrzehnten eine vielfach unbedeutende Rolle
auf den Verkehrsmarkt, speziell in landlichen Regionen, so wie wir sie hier im Pustertal vor-
finden. Viele Menschen ziehen bei Reisen den 6ffentlichen Verkehr als Alternative gar nicht in
Betracht, die Griinde hierfir sind vielschichtiger Natur und mussen, damit der Nahverkehr in Zu-
kunft wieder eine Bedeutung erlangt, systematisch ergriindet und bewertet werden. Sind die
Schwachstellen des Systems bekannt, so sollte mit Hilfe eines MaBnahmenpakets gegenge-
steuert werden. All diese Aufgaben sind auch Bestandteil des Marketings, welches in Zukunft sk
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cher ausschlaggebend fur den Erfolg offentlicher Verkehrsunternehmen sein wird. Heute ist
vielen Verantwortlichen Sinn und Nutzen derartiger Aktivitdten nicht klar bzw. werden diese
falsch eingeschatzt; Tatsache ist jedoch, da3 ein erfolgreiches Marketingkonzept dem Nahver
kehr in seiner Gesamtheit von groBem Nutzen sein kann; die Kosten hierfir werden durch den
zu erwartenden Erfolg in den allermeisten Féllen Gberkompensiert. Im folgenden eine kurze
Analyse der Marketingaktivitaten des 6ffentlichen Verkehrs im Pustertal sowie ein Entwurf eines
moglichen Marketingkonzepts fir einen leistungsfahigen Nahverkehr.

Analyse der derzeitigen Situation

Im Pustertal ist kein Marketingkonzept der Betreiber bzw. Besteller auch nur in Grundzlgen er-
kennbar. Die bereits im dem Kapitel Kap. 9.4, ,Informations- und Leitsystem” ausgefihrten
Schwachstellen des heutigen Systems sind auch hier erkennbar: Fur den offentlichen Verkehr
wird nicht geworben, d.h. dieser Dienst tritt flr den groBten Teil der potentiellen Kunden kaum
in Erscheinung; weder Plakataktionen noch Hauswurfsendungen oder Werbeschaltungen in den
Printmedien tragen zum Erfolg des Nahverkehrs bei. Zudem wird diese Situation noch durch das
mangelhafte Erscheinungsbild der Haltestellen (siehe Kap. 3, Bewertung der Einrichtungen) und
durch das un- addquate Rollmaterial der Bahn weiter verscharft.

Die Tourismusverbdnde nehmen fur den offentlichen Verkehr eine besonders wichtige Rolle ein,
da sich wahrend der Fremdenverkehrsaison eine nicht unwesentliche Anzahl von Feriengasten
Leistungen des ¢ffentlichen Verkehrs nachfragen. Bei der Bestandsaufnahme, wéhrend der un-
ter anderem auch die Tourismusvereine zu den fur den offentlichen Verkehr getatigten Werbe-
aktionen befragt wurden, zeigte sich eine insgesamt kaum befriedigende Situation. Der GroBteil
dieser touristischen Einrichtungen fuhrte bisher keine Werbeaktionen speziell fir den Nahver
kehr durch; im wesentlichen beschrankt sich ihre Aktivitat auf die Herausgabe bzw. Weitergabe
von Fahrplanen und die damit zusammenhdngenden Tarifinfomationen. Es gibt jedoch auch
positve Beispiele fir ein Engagement auf diesen Gebiet; besonders hervorzuheben sind die Ak-
tionen der Tourismusvereine des Hochpustertals, welche im Sommer Wandervorschlage, kom-
biniert mit der Benutzung 6ffentlichen Verkehrsmittel, herausgebracht sowie im Winter 96/97
das Skibussystem des Gebiets einer entscheidenden Aufwertung unterzogen und auch entspre-
chend beworben haben.

Elemente eines zukiinftigen Marketingskonzepts

Oberstes Ziel zuklnftiger Marketingaktivitdten muf3 es sein, jeden Kunden und Nicht-Kunden
den offentlichen Verkehr in einer Art und Weise zu prasentieren, daf3 dieser problemlos begreif-
bar und benutzbar wird, d.h. der Aufwand der Informationsbeschaffung und die Inanspruch-
nahme einer Fahrt so einfach wie mdglich gestaltet werden. Dies ist eine schwierige Aufgabe,
denn es gilt, dem Nahverkehr im Pustertal zu einem entscheidenden Qualitatssprung zu verhel
fen. Dabei mussen auch kleinste Mangel aufgedeckt und beseitigt werden, denn der Teufel
steckt vielfach im Detail und auch kleine, aus der Sicht des Betreibers unbedeutende Mangel rei-
chen oft aus, damit Kunden den Dienst als unattraktiv empfinden und die ¢ffentlichen Verkehrs-
mittel nicht mehr benutzen.

Erste und wichtigste MaBnahme ist eine verstdrkte Prdsenz des Nahverkehrs im Bezirk. Die
Prasenz bedingt, daB Kunden auf den Dienst aufmerksam werden und im besten Fall eine
Alternative zum Individualverkehr erkennen. Verstarkte Prasenz ist damit die beste Werbung fur
den Nahverkehr. Das in dieser Studie vorgestellte Angebotsmodell mit seiner systematischen
Angebotserweiterung und Abstimmung von Bus und Bahn ist ein Garant fur eine verstarktes
Auftreten des offentlichen Verkehrs in der Flache, zudem garantiert der Taktverkehr fir sich
allein schon eine bessere Begreifbarkeit und BenUtzbarkeit des Gesamtsystems. Nicht nur das
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Verkehrsmittel (Zug/Bus) ist fur die Prasenz verantwortlich, diese muB bereits in jedem Dorf be-
ginnen, indem die dort befindlichen Haltestellen einer Aufwertung unterzogen werden (siehe
auch Kap. 9.2, Feste Anlagen und Kap. 3, Bewertung der Einrichtungen). Die Haltestellen
mussen in Zukunft selbstverstandlich zum Dorfbild gehéren, dort einfach auffindbar sein und
Uber ein standardisiertes Erscheinungsbild verfigen. Vor Beginn aller Marketingaktivitdten muf3
folglich der offentliche Verkehr einen gewissen Qualitatsanspruch erflllen; denn wird fur die
Vorzige eines Nahverkehrsangebotes geworben, der Kunde aber stellt eine Diskrepanz zwk
schen Realitat und Werbebotschaft fest, so wird das Negativimage noch weiter verstarkt, d.h.
die WerbemalBBnahme kehrt sich ins Gegenteil.

Marketing bedeutet unter anderem Kundenorientierung, im Mittelpunkt steht also der Fahrgast,
und alle Aktivitdten mussen auf dieses Ziel hin ausgerichtet werden. Konkret mul3 ein moégliches
Marketingkonzept fur den 6ffentlichen Verkehr des Pustertals neben den oben beschriebenen
Grundvoraussetzungen folgende wichtige Elemente beinhalten:

. Kommunikation: Werbung, Verkaufsférderung und Offentlichkeitsarbeit
o Vertrieb: Fahrscheine, Preise, Service

. Planung: Haltestellenausstattung, Rollmaterial, Haltepunkte, Fahrzeiten

. Mitarbeiterschulung: Ausbildung und Fortbildung

o Kontrolle: Befragung, Statistitik, Bewertung, Beurteilung

Einrichtung von Mobilitatszentralen

Dem Marketing zugehoérig und von immenser Wichtigkeit ist die Einrichtung von Mobilitats-
zentralen, jeder Bezirk sollte in Zukunft eine Anlaufstelle (im Idealfall an den Knotenbahnhdofen)
besitzen, die den Kunden umfassend mit Informationen und Produkten (z.B. Fahrkarten) ver-
sorgt. Konkret soll eine Mobilitatszentrale folgende Aufgaben erfillen:

Auskunftsfunktion: Der Fahrgast kann sich in der Mobilitatszentrale tGber Fahr-
preise, Abfahrtszeiten, Modalitaten des gesamten 6ffentlichen Verkehrs (auch
anderer Regionen/Lander) detailliert informieren.

Verkauf: In der Mobilitdtszentrale konnen samtliche Fahrkarten erworben sowie
Zeitkarten beantragt/erneuert werden. Denkbar wére auch die Ubernahme
anderer Verkaufsaktivitadten, wie etwa des Verkaufs von Konzertkarten, Tou-
rist-Passen usw.

Vermittlung: Ein weiterer Aufgabenbereich kénnte die Vermittlung von Mitfahrge-
legenheiten und Fahrgemeinschaften sein, z.B. fir Destinationen und Tages-
zeiten, fur die kein 6ffentlichen Verkehr zur Verfiigung steht.

Anlaufstelle: Beschwerden sind fir ein Verkehrsunternehmen, auch wenn das heu-
te vielfach anders gesehen wird, eine wertvolle Quelle von Informationen Uber
die Qualitat des Dienstes. In der Mobilitatszentrale sollten die ihre
Winsche/Beschwerden zu deponieren und die GewiBheit haben, daB diese
weitergeleitet werden.

Leitstelle: Bei Betriebsstérungen kann die Mobilitdtszentrale die Kommunikation
zwischen Kunden und Betreiber Gbernehmen und fur Aufklarung und In-
formation sorgen.

Einsatz vor Ort: Angestellte der Mobilitatszentrale sollten als Mobilitdtsbeauftrag-
te vor Ort, d.h. in den Dorfern, den 6ffentlichen Verkehr prasentieren und fur
Aufklarung und Information sorgen.*®

% |n Innsbruck beispielsweise wurde ein alter Linienbus zu einem Info-Bus umfunktioniert, in regelmaBigen Ab-
standen bietet dieser interessierten Blirgern in den verschiedenen Stadtteilen Beratung und Information an. Eine
derartiger Info-Bus ware auch fur das Pustertal denkbar, der zu vorher festgesetzten Tagen in den Dorfern zum Ein-
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Die Fulle der Aufgaben verfolgt unter anderem das Ziel, dem Nahverkehr ein einheitliches Er-
scheinungsbild zu geben, damit der 6ffentliche Verkehr als Dienstleistung am Blrger auftritt,
der das Mobilitdtsverhalten und die Winsche von Bevodlkerung und Touristen in den Mittelpunkt
stellt. Nicht zuletzt garantiert ein umfassendes Marketingkonzept hohe Effizienz und Kostenbe-
wuftsein, da nicht zielgerichtete Aktivitdten abgebaut und durch neue, kunden- und be
treiberfreundlichere ersetzt werden.

(diagramm marketing)

9.6 Organisation

Unabhangig von der rechtlichen Natur der einzelnen Verkehrsbetriebe handelt es sich beim 6f
fentlichen Personennahverkehr um einen Dienst an den Birgern, der im Auftrag der offentli-
chen Verwaltung durchgefiihrt und zu einem betrachtlichen Teil auch von dieser finanziert
wird. Die Qualitat des offentlichen Verkehrs hdngt mafBgeblich von den einzelnen Verkehrsbe-
trieben, die den Dienst abwickeln, und von der 6ffentlichen Verwaltung, die Gber Finanzierung,
Art und Umfang des offentlichen Verkehrs entscheidet, ab. Die Koordinierung, Abstimmung
und Aufgabenverteilung zwischen o6ffentlicher Verwaltung und einzelnen Verkehrsbetrieben
hangt von der jeweiligen Organisationstruktur ab.

Analyse der Situation in Sudtirol-

Das Autonomiestatut gewahrt dem Land Sudtirol die primére Gesetzgebungskompetenz fir
den Teil des Transportwesens, der im Interessensbereich des Landes liegt (siehe Sudtiroler Auto-
nomiestatut, Art. 8, Nr. 18). Das bedeutet, dal3 der gesamte 6ffentliche Verkehr, mit Ausnahme
des Eisenbahnverkehrs auf der Brennerbahn, der Pustertalbahn und der Bahnlinie Bozen-Meran,
vom Land Sudetirol finanziert und geplant wird. Dieser Bereich wurde auch durch entsprechende
Landesgesetze geregelt. Das zustandige Landesamt ist das Amt fUr Personennahverkehr, das un-
ter anderem fUr folgende Aufgaben zustandig ist:

- Planung und Ausarbeitung der Linien, Fahrplane und Haltestellen

- Erfassung und Veroffentlichung von Daten und Statistiken

- Vergabe der Konzessionen

- Ausgleich des von den Transportbetrieben erwirtschafteten Verlustes usw.

Der Betrieb wird von 27 Verkehrsunternehmen durchgefihrt:

- Sudtiroler Nahverkehrs AG (SAD)

- Verkehrsverbund

- Autobuslinie Lana-Meran

- Konsortium (Zusammenschluf3 von 24 Busunternehmern)

Unter den Verkehrsbetrieben nimmt die Sudtiroler Nahverkehrs AG (SAD) eine Sonderstellung
ein. Es handelt sich dabei um das gré3te Unternehmen, das neben der Durchfiihrung von Bus-
diensten noch eine Reihe anderer Aufgaben erflllt. Der Informationsverbund (Servizio Informati
co Interaziendale SlI) erfaB3t alle im Verkehrsverbund zusammengeschlossenen Busunternehmen,
tatigt Abrechnungen von Fahrkartenausgaben und Einnahmen, verwaltet das Landestarifsystem
zwischen Eisenbahn und Busunternehmen und erstellt den Landesfahrplan. Die Schaffung einer
Struktur, die diese Aufgaben erledigt, wird vom Landesgesetz 16/1985 Art. 12 vorgesehen. Die

satz kommen kénnte.

® Eine detaillierte Behandlung dieser Materie findet sich in Niederhofer Wolfgang, Le strategie di sviluppo delle im
prese di trasporto pubblico nella provincia di Bolzano: Il caso Servizi Autobus Dolomiti spa, tesi di laurea, Trento,
Economia e Commercio, AA 1993/94, Kap. 2 und 5.
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Fihrung dieser Struktur soll durch ein Unternehmen erfolgen, das Uber die dazu notwendigen
Ressourcen verflgt. Der Auftrag an die Sudtiroler Nahverkehrs AG (SAD), diese Struktur aufzu
bauen hat einem einzigen Konzessionarsbetrieb dominanten EinfluB auf Planung und Kontrolle
des offentlichen Verkehrs in Stdtirol verliehen.

Formell werden Planung und Kontrolle des 6ffentlichen Verkehrs vom Amt flr Personennahver
kehr und die Dienstleistungen von den einzelnen Verkehrsbetrieben durchgefiihrt. De facto be-
steht in Sudtirol keine klare Trennung der Planung und Kontrolle von der betrieblichen Durch-
fuhrung, da ein GroBteil der Aufgaben, die vom Amt fir Personennahverkehr wahrgenommen
werden muBten, von der Sudtiroler Nahverkehrs AG (SAD) erledigt werden.

Fir den regionalen Bahnverkehr wurden zwischen Land und Staatseisenbahnen mehrere Vertra-
ge abgeschlossen, die den Personennahverkehr betreffen. Erwahnenswert ist hier der Vertrag,
der ein gemeinsames Abonnement fir Landeskonzessionare und Staatseisenbahnen vorsieht,
sowie der Vertrag zur Grindung einer gemischten Gesellschaft zwischen Land Sudtirol und
Staatseisenbahnen. Diese gemischte Gesellschaft soll den Lokalverkehr in Stdtirol durchfihren,
der in absehbarer Zukunft vom Land finanziert und geplant werden muB."® Wer hier der Ver-
tragspartner auf Landesebene sein soll, ist derzeit noch nicht entschieden. Im Gespréach steht
wiederum die Sudtiroler Nahverkehrs AG (SAD).

Kritik

1) Es gibt keine klare Trennung zwischen Planung und Kontrolle des 6ffentlichen
Verkehrs und dessen Durchfihrung. Viele Aufgaben, die bei einer wirksamen
Trennung das Amt fur Personennahverkehr wahrnehmen mufte, werden von
der Sudtiroler Nahverkehrs AG (SAD) durchgefiihrt, was diesem Konzessio-
narsbetrieb einen dominanten EinfluB auf Planung und Kontrolle garantiert.
Die Durchfihrung und die Kontrolle werden vielfach vom selben Subjekt
wahrgenommen, was die Uberpriifung von Zielen und Resultaten nur unge-
ntgend und wenig transparent ermdglicht.

2)  Aufgrund dieser unklaren Aufgabenzuweisung gibt es trotz einiger positiver
Ansatze keine klare Planung und keine Modelle, die Ziel und Richtung der
Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs definieren und vorgeben wiirden.

Vorschlag fur ein Organisationsmodell

Fine wesentliche Voraussetzung fiir einen funktionierenden &ffentlichen Verkehr ist die Uber
windung von Mangeln der Organisation, die derzeit besonders durch die unklare Aufgaben-
und Kompetenzenverteilung gegeben sind. Vor allem mussen Planung und Kontrolle strikt von
der Durchfihrung der Dienste getrennt sein, da Kontrolleur und Kontrollierter nie identisch sein
durfen. Das sogenannte Drei-Ebenen-Modell stellt eine Mdglichkeit die Kompetenzen klar zu
verteilen und die verschiedenen Aufgaben effizient und wirksam zu bewaltigen dar.

1% |m Zuge der Reform der staatlichen Rahmengesetzgebung zum 6ffentlichen Nahverkehr ist vorgegeben, daB die
volle Verantwortung fur Planung und Finanzierung des Nahverkehrs auf Schiene wie StraBe an die Regionen bzw.
Autonomen Provinzen Ubergeht. Damit ergibt sich dringender Handlungsbedarf, wenn die daraus entstehenden
Chancen genutzt werden und Kiirzungen im regionalen Bahnverkehr vermieden werden sollen. Die bisherigen
Abkommen mit den Staatseisenbahnen sind nur ein notwendiger erster Schritt.
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Drei-Ebenen-Modell

Die erste Ebene des Drei-Ebenen-Modells bildet das Land Sudtirol, eventuell auch einzelne
Stadtgemeinden. Sie finanziert den 6ffentlichen Verkehr durch Abdeckung der Differenz zwi
schen dem Erlés aus dem Fahrkartenverkauf und den Produktionskosten. Weiters werden hier
die Zielvorgaben definiert. Das bedeutet, daB Netz, Fahrplan und Tarifsystem in den wichtigsten
Grundzigen vom zustandigen Assessorat und Landesamt vorgegeben werden.

Die zweite Ebene wird von einer privatrechtlichen Nahverkehrsgesellschaft gebildet, die im
Rahmen der Zielvorgaben unternehmerische Aufgaben wahrnimmt. Dazu gehoren die konkrete
Verkehrsplanung und die Tarifgestaltung. Die Nahverkehrsgesellschaft tragt somit die Manage-
mentverantwortung fur die Bereiche Planung (Netz, Fahrplan, Tarif) und Marketing (Marktfor-
schung, Information, Verkauf, Werbung und Offentlichkeitsarbeit). Weiters tbertragt diese
Gesellschaft im Rahmen festgelegter Kriterien Konzessionsrechte an Transportunternehmen, ver-
einnahmt das Fahrgeld und gewahrt den einzelnen Verkehrsunternehmen Ausgleichszahlungen
des Landes und der Gemeinden.

Die dritte Ebene wird von den Verkehrsunternehmen (private Busunternehmen, Staatseisen-
bahn, gemischte Gesellschaft von Bahn und Land) gebildet. Die rechtliche Stellung der Verkehrs-
betriebe als selbstdandige Unternehmen bleibt dabei gewahrt. Ihnen féllt die Aufgabe zu, im
Rahmen der Zielvorgaben der Nahverkehrsgesellschaft die Betriebsleistungen zu erbringen und
fur die betriebliche Organisation zu sorgen. Den Verkehrsunternehmen wird damit die Produk-
tionsverantwortung auferlegt.

Kernpunkt dieses Modells ist die klare Aufgabenteilung zwischen Auftraggeber (6ffentliche
Hand) und den Verkehrsunternehmen, die den offentlichen Verkehr durchfihren. Konkret be-
deutet das, daB der Auftraggeber nicht nur fur die Finanzierung zustandig ist, sondern, Gber die
Nahverkehrsgesellschaft, vor allem auch fur die Planung, die klare Definition der Qualitatsstan
dards und die Kontrolle der Planungsvorgaben. Die Verkehrsbetriebe haben den Dienst im
Rahmen dieser Vorgaben durchzufihren. Die unternehmerische Herausforderung liegt darin,
einen von der 6ffentlichen Hand definierten Dienst in der kostenginstigsten und effizientesten
Art und Weise anzubieten. Die Vergabe von Konzessionen ist an einen Mechanismus zu
knUpfen, der diesen unternehmerischen Leistungen Rechnung tragt. Bei Nichteinhaltung von
vorgegebenen Qualitatsstandards und Produktionskosten sind Konsequenzen zu ziehen, die von
Verwarnungen und Geldstrafen bis zum Entzug der Konzession fihren kénnen. Umgekehrt soll
dieser Mechanismus Unternehmer belohnen, die einen qualitativ guten Dienst zu niedrigen Pro-
duktionskosten anbieten.

Besonders wichtig erscheint dieser Mechanismus, was den regionalen Eisenbahnverkehr anbe-
langt. Im Rahmen der Regionalisierung wird in absehbarer Zeit das Land Sudtirol UGber eine ge-
mischte Gesellschaft (Staatseisenbahnen und Landespartner) den regionalen Eisenbahnverkehr
finanzieren. Das Land darf hier nicht nur als Finanzierer auftreten, sondern muf3 die Qualitats-
standards bestimmen, Produktionskosten beeinfluBen und senken und die Ergebnisse kon-
trollieren. Die Umstrukturierung der Bahngesellschaften innerhalb der EU gibt diese Entwicklung
vor.

9.7 Verkehrspolitik

Eines der Ziele von TEMPo21 ist es, eine Alternative zum Individualverkehr zu schaffen, die im
Pustertal bisher nicht besteht. Aufforderungen seitens der Entscheidungstrager, auf den ¢ffent
lichen Verkehr umzusteigen, haben bislang keine nennenswerte Wirkung gezeigt, noch hat
keine echte Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr zum 6ffentlichen Verkehr stattge-
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funden.” Die Grinde daftr sind sicherlich auch in der Verkehrspolitik der letzten Jahrzehnte zu
suchen, die stets dem Individualverkehr den Vorrang vor dem 6ffentlichen Verkehr eingerdumt
hat. Wahrend im Pustertal eine Vielzahl groBteils notwendiger StraBen errichtet bzw. ausgebaut
wurde, hat sich die Struktur des 6ffentlichen Verkehrs kaum geédndert. Die Bahn muB beispiels-
weise mit demselben, seit Uber 100 Jahren bestehenden Netz arbeiten, obwohl einige gra-
vierende Mangel den Dienst heute fur viele Benutzergruppen unattraktiv machen. Die groBte
Schwachstelle der Bahn ist sicherlich die fehlende direkte Anbindung nach Brixen; die be
stehende Anknipfung an die Brennerbahn in Franzensfeste baut immer noch auf die Verkehrss-
trome der alten Donaumonarchie auf - heute sind die Hauptverkehrsflisse aber nach Suden
ausgerichtet. Diese fehlende Anpassung an die heutigen Verkehrsstrome macht den Dienst un-
effizient und unwirtschaftlich.

Ein Umdenken ist vonnoten; die Landesverkehrspolitik mu3 vermehrt auch den 6ffentlichen Ver
kehr bertcksichtigen und die notwendigen Investitionen in die Wege leiten, die sowohl aus be-
trieblicher Ebene als auch aus Kundensicht einen echten Fortschritt darstellen. Werden nicht in
nachster Zukunft diese InvestitionsmaBnahmen (vor allem die Stidanbindung der Pustertalbahn)
vorgesehen, so wird die Bahn nie ihr volles Potential ausspielen und ihre Rolle als wichtiger Ver
kehrstrager des Pustertales Gbernehmen kénnen.

Neben einem Umdenken auf Landesebene muB3 auch die lokale Verkehrspolitik der Ortschaften
neu Uberdacht werden. Besondere Bedeutung kommt dabei den Gemeinden mit postiven Pend-
lersaldo’ und jenen mit Zentrumsfunktion zu. Fir das Pustertal sind das Bruneck, Sand in
Taufers, Innichen und Corvara. Vor allem diese Gemeinden mussen ihre lokale Verkehrspolitik
einer Bewertung unterziehen, die darauf abzielt, das Verhaltnis zwischen motorisiertem Indivi
dualverkehr und o6ffentlichem Verkehr zugunsten des letzteren zu verschieben. Diese Ge-
meinden mussen in Zukunft dem offentlichen Verkehr Prioritat einrdumen, denn durch ihre
Zentrumsfunktion UGben sie groBen EinfluB auf das Verkehrsverhalten der restlichen Gemeinden
aus. Eine Vielzahl von koordinierten MaBnahmen ist vonnéten; die wichtigsten koénnen
folgendermalBen umrissen werden:

. Verbesserung der Zuganglichkeit und Erreichbarkeit der Haltestellen des 6f
fentlichen Verkehrs;

o Vervollstandigung der Haltestellenausstattung;

. Forderung der Attraktivitat des FuBganger-und Radverkehrs durch geschitzte
Gehsteige und Radwege;

. Einflhrung einer effizienten Parkraumbewirtschaftung, die das Zentrum fl&-
chendeckend erschliet, die Parkpldtze dirfen nicht zentraler liegen als die
wichtigsten Haltestellen; rigoroses Vorgehen gegen wildes Parken auf Geh-
steigen und vor Haltestellen

Die regulativen Eingriffe (Parkraumbewirtschaftung) sollten die Attraktivitdt der Gemeinden ins
besondere fir motorisierte Einpendler herabsetzen sowie auch den innergemeindlichen Pkw-
Verkehr verringern. Diese MaBnahmen mufBten zum Ziel haben, die Bevolkerung zu einem
verantwortungsbewuBBten Verkehrsverhalten zu erziehen, um die Lebensqualitat der Gemeinden
zu verbessern. Den nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern muf3 der Vorrang eingerdumt
werden; nicht zuletzt sollte die Verkehrssicherheit erhéht werden.

191 Der offentliche Verkehr hat im Pustertal bei den Tagesauspendlern einen Marktanteil von 22%, der Anteil am Frek
zeitverkehr und am touristischen Verkehr konnte nicht erhoben werden, durfte aber erfahrungsgeman tiefer als bei
den Berufspendlern liegen. ASTAT Schriftenreihe 41, Berufspendlerstrome und Arbeitsmarktrdume in Sudtirol, Bo-
zen, 1995

192 Die Zahl der Einpendler ist hoher als die Zahl der Ausspendler; im Pustertal sind das folgende Gemeinden: Bruneck
(4+981), Corvara (+93), Innichen (+178). ASTAT Schriftenreihe 41, Berufspendlerstréme und Arbeitsmarktraume in
Sudtirol, Bozen, 1995
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10. Resumee

10.1 Einleitung

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie kdnnen folgenderweise zusammengefal3t werden

Die Bestandsaufnahme im ersten Teil hat ergeben, dal3 der 6ffentliche Verkehr trotz einiger Ver-
besserungen in den letzten Jahren, die insgesamt in die richtige Richtung weisen, einige
schwerwiegende Defizite und Mangel aufweist. Nach wie vor kann von keiner richtigen Integra-
tion zwischen Bahn und Bus gesprochen werden, das Angebot ist immer noch unhomogen, das
Rollmaterial bei der Bahn nicht den Anforderungen entsprechend, die Haltestellenausstattung
teilweise mangelhaft und ein klares Marketing und Informationssystem im eigentlichen Sinne
nicht existent. Besonders schwerwiegend ist das Fehlen eines umfassenden Konzepts, das Ziele
und Entwicklungslinien vorgibt.

Hauptschwerpunkt der Studie war es demnach diese Ziele und Entwicklungslinien fur die
Verwalter und politisch Verantwortlichen aufzuzeigen.

Im Wesentlichen besteht das Modell TEMPo21 aus:
* einem mittelfristigen Zielmodell,
* einer kurzfristig umsetzbaren Vorstufe,

 allen flankierenden ZusatzmaBnahmen und Rahmenbedingungen, die fir den Erfolg
des offentlichen Verkehrs notwendig sind.

Kernpunkte des mittelfristigen Zielmodells

Verbesserung der Bedienqualitat

Der offentliche Verkehr wurde so organisiert, da3 er den zukUnftigen, wirtschaftlichen, sozialen
und 6kologischen Entwicklungen des Pustertales Rechnung trdgt und somit fir den Kunden
moglichst alle Mobilitatsbedurfnisse abdeckt. Kapitel 10.2 vergleicht das Angebot des
Winterfahrplans 1996/97 mit der Vorstufe und dem Zielmodell. Dabei werden die durchwegs
bedeutenden Verbesserungen Ubersichtlich dargestellt.

Verbesserung der Wirtschaftlichkeit

Trotz massiver Ausweitung des Angebotes wurde bei der Ausarbeitung des Zielmodells versucht
die Wirtschaftlichkeit der offentlichen Verkehrsbetriebe zu verbessern. Kapitel 10.3 vergleicht
den Rollmaterialeinsatz des Winterfahrplans 1996/97 mit dem des Zielmodells. Dabei wird auf-
gezeigt, daB das Zielmodell TEMPo21 nicht nur aus Kundensicht zu bedeutenden Verbesse-
rungen flhrt, sondern auch den Einsatz der Produktionsfaktoren entscheidend verbessert.

Vorstufe
Fur die Verwirklichung des Zielmodells sind mehrere infrastrukturelle und organisatorische Mal3-
nahmen notwendig. Im besten Falle kdnnten diese in etwa 5 Jahren verwirklicht sein. Aus

diesem Grund ist die Vorstufe ausgearbeitet worden, namlich ohne groBere infrastrukturelle
Eingriffe einen wesentlichen Teil der Verbesserungen des Zielmodells schon in ein bis zwei Jah-
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ren umsetzen zu kdnnen. Die Vorstufe ist Teil des Zielmodells und bietet die Mdglichkeit dieses
schrittweise, im Rahmen eines fir den Kunden klar ersichtlichen Zeitplans, umzusetzen. Durch
die Ausarbeitung der Vorstufe bietet diese Studie nicht nur die zeitlich relativ weit entfernte
Maoglichkeit von Verbesserungen, sondern die Perspektive solche schon in kirzester Zeit umzu-
setzen. Die im Zielmodell TEMPoZ21 vorgegebenen Ziele und Entwicklungslinien sind dadurch
eine flr das Pustertal direkt greifbare Dimension.

ZusatzmafBnahmen und Rahmenbedingungen

Neben den beiden Angebotsmodellen beinhaltet diese Studie alle flankierenden MaBnahmen
und Rahmenbedingungen, die fur den Erfolg des offentlichen Verkehrs von entscheidender
Wichtigkeit sind. Damit wird den Verwaltern und politisch Verantwortlichen ein Orientierungs-
punkt in wichtigen Fragen, wie Haltestellenausstattung, Rollmaterial, Fahrkarten- und Tarifsys-
tem geboten.

10.2 Vergleich der Bedienungsqualitat

In Kapitel 2.2 wurde eine Bewertung des Angebots laut Winterfahrplan 1996/97 nach den
wichtigsten Verkehrsbeziehungen vorgenommen. Tabelle 10.1 zeigt nun einen Vergleich zwi-
schen den festgestellten Werten und jenen, die in den zwei Stufen des Angebotskonzepts
TEMPoZ21 erreicht werden. Grundlage sind die Fahrplanmuster, die in den Kapiteln 5 und 6
erlautert wurden, die Bewertungskriterien und die Zusammensetzung des Indikators sind in Ka-
pitel 2.2 beschrieben. Fur die Bedienung an Sonn- und Feiertagen wurde eine weitgehende
Beibehaltung des Werktagsstandards vorausgesetzt, bei einer leichten Reduzierung vor allem
auf Nebenlinien.

Die Graphiken 10.1 und 10.2 zeigen den Vergleich der erreichten Gesamtpunktezahl der Ver
bindungen nach Bruneck und nach Bozen. Die Graphiken 10.3 bis 10.5 zeigen den Vergleich
der Isochronen der Verbindungen nach Bruneck und nach Bozen: durchschnittliche Fahrzeiten
laut Winterfahrplan 1996/97 (sie beziehen sich in vielen Fallen auf eine sehr begrenzte Anzahl
von Verbindungen, die vor allem auf marginalen Linien meist kein wirkliches Angebot dar
stellen) und Standardfahrzeiten fir Vorstufe und Zielmodell - d. h. Zeiten, die systematisch von
jeder Verbindung und wahrend des ganzen Tages erreicht werden angeboten werden.

Der Vergleich in Tabelle 10.1 zeigt in den meisten Fallen eine deutliche Steigerung der beiden
angeflhrten Eckdaten (Verbindungen pro Richtung und durchschnittliche Gesamtfahrzeit) so-
wie der Gesamtpunktezahl bereits mit Verwirklichung der Vorstufe. Mit dem Zielmodell, das
AusbaumaBnahmen am Bahnnetz voraussetzt, werden vor allem die Verbindungen nach Bozen
einschneidend verbessert; es werden Werte erzielt, die der Bedeutung der Verkehrsbezie-
hungen, auch im Landesvergleich, entsprechen.

Vor allem die Umsteigeverbindungen erfahren eine einschneidende Verbesserung, da systema-
tisch Anschlisse mit kurzen Ubergangszeiten angeboten werden, die die Gesamtfahrzeiten
deutlich reduzieren: wahrend die angegebenen aktuellen Fahrzeiten Durchschnittswerte einer
Reihe meist unterschiedlich guter Verbindungen sind, werden die Fahrzeiten, die in Vorstufe
und Zielmodell angegeben sind, von jeder Verbindung erreicht. Durchschnitts- und Minimal
fahrzeit sind in fast allen Fallen identisch. Damit erreichen auch Relationen ohne Direktverkehr
zufriedenstellende Werte - was heute praktisch nicht vorkommt: alle Verkehrsbeziehungen, die
heute akzeptable Ergebnisse erreichen, werden direkt bedient.

Am augenfalligsten ist die Verbesserung der bezirkstibergreifenden Verbindungen, wo durch
Systematisierung von Fahrpldnen und Anschlissen sowie durch den ausschlieBlichen Einsatz der
Bahn bereits in der Vorstufe ein wesentlicher Fortschritt erzielt wird, der sich im Zielmodell, vor
allem dank der Beschleunigung zwischen Bruneck und Brixen, nochmals deutlich steigert. Von
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diesen Verbesserungen profitiert nicht nur Bruneck bzw. die Orte mit BahnanschluB3, sondern
das ganze Netz: wahrend heute z. B. die Bedienungsqualitat der Verbindungen nach Bozen
drastisch abfallt, sobald es sich um einen Ausgangsort ohne unmittelbaren Bahnanschluf3
handelt, sind die Unterschiede in beiden Stufen von TEMPo21 wesentlich geringer und nur
durch die unvermeidlichen Verluste beim Verkehrsmittelwechsel bzw. den niedrigeren
Angebotsstandard auf Nebenlinien bedingt.

Auf den Relationen, die bereits heute gut bedient werden, nimmt TEMPo21 eine Konsolidierung
des Angebots und eine Ausweitung in den nachfrageschwacheren Zeitabschnitten vor und er-
reicht damit eine zum Teil deutliche Verbesserung des Gesamtbildes. Die Verbindungen in der
unmittelbaren Umgebung von Bruneck werden systematisch verdichtet, was eine fir den ge-
samten GroBraum weitgehend homogene Bedienungsqualitat ermdéglicht. Insgesamt werden
die Unterschiede in der Bedienungsqualitat der einzelnen Verkehrsbeziehungen geringer: nur
marginale Linien, auf denen nur eine Grundbedienung angeboten werden kann, erreichen deut
lich schlechtere Werte, die allerdings immer noch eine wesentliche Verbesserung im Vergleich
zur derzeitigen Situation bedeuten.

Eckdaten und Gesamtpunktezahl steigen nicht im gleichen Ausmal. Ein Vergleich der prozentu-
ellen Verdnderung der Durchschnittswerte ergibt folgendes Bild:

Vorstufe Zielmodell
im Vergleich zum Winterfahrplan im Vergleich zur
1996/97 Vorstufe
Verbindungen nach Bruneck
Anzahl Verbindungen +26% +3%
Fahrzeit -9% -2%
Gesamtpunkte +45% +5%
Verbindungen nach Bozen
Anzahl Verbindungen +54% +2%
Fahrzeit -20% -16%
Gesamtpunkte +115% +15%

(Durchschnittswerte der Gemeinden, gewichtet nach Einwohnerzahl)

Die Gesamtpunktezahl, die die Summe der einzelnen Aspekte der Bedienungsqualitat wider
spiegelt, steigt in wesentlich starkerem Ausmal als die Anzahl der Verbindungen oder die Ver
besserung der Fahrzeit. Das belegt, da3 TEMPo21 nicht bloB einen quantitativen Ausbau des 6f-
fentlichen Verkehrsnetzes beinhaltet - auf einer Reihe von Hauptverbindungen steigt z. B. die
Anzahl der Verbindungen nicht wesentlich - sondern alle Aspekte bertcksichtigt:

. Systematische Verbindungen, auch bei Umsteigerelationen: Es werden den
ganzen Tag Uber und in regelmaBigen Abstanden Verbindungen mit der
angegebenen Fahrzeit angeboten. Heute passiert es in vielen Féllen, da3 zwar
die Anzahl der Verbindungen und die durchschnittliche Fahrzeit einen relativ
akzeptablen Wert erreichen, aber wichtige Verbindungen fehlen oder gerade
zu den wichtigsten Zeiten die Verbindungen wesentlich schlechter sind, als
aus dem Durchschnittswert ablesbar ist.

. Ausgewogenes Verhaltnis der einzelnen Qualitdtskomponenten: Die Verbesse-
rung betrifft Anzahl der Verbindungen, zeitliche Verteilung, Geschwindigkeit
und Modalitat (vorrangiger Einsatz der Bahn auf dem Hauptnetz, lange Di
rektfUhrungen, Klarheit und Systematik bei den Umsteigerelationen).

Zudem wird besonderes Augenmerk auf die notwendigen Rahmenbedingungen gelegt, wie z.B.
Qualitat von Einrichtungen und Rollmaterial, Tarif-, Informations- und Leitsystem und
Vermarktung - Aspekte, die in der Bewertung der Bedienungsqualitat zwar keine Bertcksichtk
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gung finden kdnnen, aber in entscheidendem Mal mitverantwortlich fur den Erfolg eines der
artigen Ausbauprogramms sind.

Tabelle 10.1 Vergleich der Bedienungsqualitat: 1996/97 - Vorstufe - Zielmodell

Winterfahrplan 1996/97 TEMPo21 TEMPoZ21
(siehe 2.2) Vorstufe Zielmodell
Verbin-  Fahrzei  Punkt | Verbin- Fahrzeit Punkte Verbin- Fahrzeit Punkte
dunge [ e'®  dungen dungen
n103

Bruneck: Zielorte auBerhalb des Bezirks
Bruneck-Bozen 16 1.31 42 18 1.12 62 18 0.58 71
Bruneck-Brixen 29 0.49 62 18 0.43 61 18 0.30 72
Bruneck-Meran 12 2.24 25 17 2.00 53 18 1.33 67
Bruneck-Trient'% 13 2.11 40 17 2.02 55 17 1.55 58
Bruneck-Innsbruck'”’ 9 2.16 24 17 1.55 56 18 1.51 58
Bruneck-Sterzing 9 1.06 24 18 0.50 66 18 0.55 61
Bruneck-Lienz 4 1.34 13 16 1.20 54 17 1.19 58
Bruneck Stadtverkehr
St. Lorenzen-Bruneck 28 0.05 55 33 0.05 84 32 0.05 83
Reischach-Bruneck 13 0.1 25 30 0.10 56 31 0.10 56
St. Georgen-Bruneck 23 0.06 56 30 0.06 68 31 0.06 68
Dietenheim-Bruneck 6 0.05 12 26 0.04 59 27 0.04 61
Percha-Bruneck 17 0.06 50 30 0.07 71 31 0.07 73

103 Anzahl der Verbindungen in der schlechter bedienten Fahrtrichtung an Werktagen auBer Samstag

194 durchschnittliche Fahrzeit der bertcksichtigten Verbindungen (Kriterien siehe 2.2)

105 Gesamtpunkte (Bedienungshaufigkeit, Modalitat, Vollstandigkeit, Geschwindigkeit); Maximalpunktezahl 100 (sie-
he 2.2).

1% Fir die Bewertung der Verbindungen nach Trient wurde in der Vorstufe und im Zielmodell nur das regionale
Angebot berlcksichtigt. Bei glinstiger Verknipfung mit dem interregionalen Verkehr ist eine weitere Verbesserung
des Resultats moglich.

197 Fiir die Relationen Bruneck-Innsbruck, Bruneck-Sterzing und Bruneck-Lienz wurden fur das Zielmodell vier direkte
Schnellverbindungen taglich pro Richtung angenommen; hinzu kommt der regionale Stundentakt mit Umsteigen in
Brixen. In der Vorstufe sind die Direktziige Teil des regionalen Stundentakts.
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Unteres Pustertal

Kiens-Bruneck 28 0.16 63 15 0.17 48 18 0.08 76
Kiens-Bozen 15 1.23 37 15 1.20 44 18 0.50 72
Vintl-Bruneck 30 0.25 74 18 0.17 76 18 0.16 76
Vintl-Bozen 18 1.09 46 18 0.55 64 18 0.42 72
Pfunders-Vintl 6 0.20 18 15 0.20 40 15 0.19 44
Pfunders-Bruneck 4 1.02 3 9 0.52 20 8 0.50 19
Pfalzen-Bruneck 12 0.14 23 25 0.14 51 29 0.14 56
Pfalzen-Bozen 9 1.59 13 15 1.36 41 16 1.18 51
Terenten-Bruneck 11 0.34 24 15 0.32 43 16 0.32 47
Terenten-Bozen 8 2.19 8 9 1.26 21 12 1.13 35
Tauferer-Ahrntal

Gais-Bruneck 23 0.10 53 30 0.10 68 31 0.10 68
Sand i.T.-Bruneck 23 0.24 55 30 0.22 73 31 0.22 73
Sand i.T.-Bozen 10 2.09 14 17 1.42 47 17 1.26 54
Steinhaus-Sand i.T. 23 0.19 56 29 0.19 71 30 0.19 73
Steinhaus-Bruneck 22 0.44 46 29 0.43 62 30 0.43 64
Steinhaus-Bozen 11 2.36 13 16 2.03 42 16 1.47 47
Prettau-Sand i.T. 8 0.37 18 14 0.37 42 14 0.37 42
Prettau-Bruneck 8 1.02 14 14 1.01 36 14 1.01 36
Muhlwald-Sand i.T. 4 0.17 20 12 0.16 44 12 0.15 44
Muhlwald-Bruneck 3 0.43 4 12 0.39 25 12 0.39 26
Rein-Sand i.T. 3 0.27 6 7 0.24 19 7 0.25 20
Rein-Bruneck 3 0.58 2 7 0.47 14 7 0.49 15
Oberes Pustertal

Olang-Bruneck 16 0.16 56 18 0.10 76 18 0.11 78
Olang-Bozen 11 1.42 26 18 1.25 61 18 1.11 69
Antholz M.-Bruneck 10 0.49 17 15 0.37 41 16 0.35 47
Antholz M.-Bozen 7 2.31 8 15 1.52 41 16 1.35 44
Welsberg-Bruneck 16 0.21 60 18 0.17 76 18 0.18 78
Welsberg-Bozen 11 1.48 34 18 1.32 60 18 1.18 68
St. Martin/Gsies-Welsberg 5 0.21 21 15 0.21 46 15 0.21 48
St.Martin/Gsies-Bruneck 4 0.56 8 14 0.50 35 14 0.50 37
St. Martin/Gsies-Bozen 4 2.24 7 14 2.05 36 14 1.50 39
Schmieden/Prags-Niederdorf 4 0.11 18 15 0.10 52 16 0.10 56
Schmieden/Prags-Innichen 1 0.32 6 15 0.23 47 16 0.22 53
Schmieden/Prags-Bruneck 2 0.47 8 14 0.45 40 15 0.45 45
Niederdorf-Innichen 17 0.14 58 18 0.10 75 18 0.09 74
Niederdorf-Bruneck 16 0.28 58 18 0.22 74 18 0.23 74
Niederdorf-Bozen 10 1.56 30 18 1.37 60 18 1.23 68
Toblach-Innichen 20 0.07 60 18 0.04 75 18 0.04 74
Toblach-Bruneck 18 0.33 60 18 0.27 72 18 0.27 74
Toblach-Bozen 13 2.02 36 18 1.42 59 18 1.27 67
Innichen-Bruneck 18 0.40 57 18 0.35 69 18 0.32 73
Innichen-Bozen 13 2.08 35 18 1.47 59 18 1.32 67
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Sexten-Innichen 9 0.16 18 15 0.10 56 16 0.10 59
Sexten-Bruneck 8 1.07 12 15 0.55 44 15 0.54 45
Sexten-Bozen 4 2.39 6 15 2.10 42 15 1.54 50
Winnebach-Innichen 8 0.11 30 17 0.07 68 15 0.07 66
Winnebach-Bruneck 4 1.06 6 16 0.42 60 14 0.42 56
Gadertal

St. Vigil-Bruneck 6 0.36 10 15 0.34 35 15 0.34 36
St. Vigil-Bozen 4 2.22 4 15 1.52 39 15 1.38 39
Pikolein-Corvara 7 0.38 13 16 0.38 41 16 0.38 41
Pikolein-Bruneck 7 0.32 16 16 0.33 45 16 0.32 47
Wengen-Corvara 0 -- 0 7 0.41 10 7 0.41 12
Wengen-Bruneck 0 -- 0 7 0.50 11 7 0.50 13
Pedratsches-Corvara 7 0.17 15 29 0.16 60 30 0.16 63
Pedratsches-Bruneck 7 0.52 12 16 0.54 41 16 0.54 42
Pedratsches-Bozen 6 2.36 8 16 2.12 40 16 1.58 44
St. Kassian-Corvara 2 0.31 0 12 0.19 32 12 0.19 34
St. Kassian-Bruneck 2 1.14 0 11 1.14 19 11 1.14 19
Corvara-Bruneck 7 1.10 10 16 1.10 40 16 1.10 41
Corvara-Bozen 5 2.53 5 16 2.28 39 16 2.14 42
Durchschnittswerte aller Gemeinden, gewichtet nach Einwohnern'*

Verbindungen nach Bruneck 16 0.33 40 20 0.30 58 21 0.29 61
Verbindungen nach Bozen 11 2.01 23 16 1.37 50 17 1.22 58

198 Es wurde die durchschnittliche Anzahl von Verbindungen, die durchschnittliche Fahrzeit und die durchschnittlichen
Gesamtpunkte fir die Verbindungen der 25 Gemeinden des Bezirks mit Bruneck bzw. aller 26 Gemeinden mit Bo-
zen berechnet. Die Werte wurden nach Einwohnerzahlen gewichtet. Fir jede Gemeinde wurde der Hauptort bzw.
der Ortsteil mit dem besten Verkehrsanschluf3 als Ausgangsort der Relation gewahlt.
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10.3 Vergleich des Produktionsaufwands

Im vorhergehenden Kapitel wurde die heutige Bedienqualitat mit der im Zielmodell verglichen.
In diesem Kapitel wird der Produktionsaufwand quantifiziert. Obwohl im Rahmen dieser Studie
keine eigentliche Wirtschaftlichkeitsanalyse und Kosten/Nutzen Rechnung durchgefihrt wurde
wird hier durch einen Vergleich des Rollmaterialeinsatzes (benétigte Zige und Busse) zwischen
dem Winterfahrplan 1996797 mit dem Zielmodell, aufgezeigt, daB der Produktionsaufwand
trotz massiver Erhéhung des Angebotes nicht wesentlich steigt und das Zielmodell TEMPo21
alle Voraussetzungen bietet die Wirtschaftlichkeit und damit auch die Finanzierbarkeit des 6f
fentlichen Verkehrs entscheidend zu verbessern.

Der in Tabelle 10.2 angefihrte Vergleich der Fahrplanminuten gibt einen Hinweis auf den Um-
fang des Angebotes. Es handelt sich hierbei um die effektive Nettozeit, die alle Ziige oder Busse
einer Linie im Einsatz sind. Technische Pausen und Wartezeiten sind nicht bertcksichtigt. Nor
malerweise wird das Angebot im 6ffentlichen Verkehr nach Zug bzw. Bus/km quantifiziert. Die
Fahrplanminuten haben den Vorteil, daB damit direkt der Personal- und Rollmaterialeinsatz
abgeleitet werden konnten. Das Angebot nach Fahrplanminuten steigt im Zielmodell um 78%
gegeniber dem Winterfahrplan 1996/97.

Die Quantifizierung des Materialeinsatzes gibt einen Hinweis darauf, in welchem Ausmal3 die
Angebotssteigerung auch eine Erhéhung des Produktionsaufwandes erfordert. Interessanter-
weise kann das Angebot des Zielmodells mit dem identischen Materialaufwand durchgefihrt
werden, wie das heutige Angebot, und dies trotz massiver Angebotsausweitung. Moglich ist
das aufgrund der Systematisierung der Betriebsablaufe, Einfihrung von Taktfahrpldnen und die
zentrale Berlcksichtigung von logistischen und betrieblichen Aspekten bei der Fahrplanerstel-
lung. (siehe , Wirtschaftlichkeit” in 4.2 und 4.3.

Der Materialeinsatz ist nicht das einzige Element auf der Kostenseite, allerdings ein wichtiger In-
dikator fur andere betriebliche Eckdaten, wie etwa den Personaleinsatz. Diesbezlglich konnte
aufgrund der nicht verfigbaren Informationen und Daten seitens des Amtes fur Personennah-
verkehr kein Vergleich getatigt werden. Die Steigerung des Personalaufwandes dirfte aufgrund
des effizienten Einsatzes des Rollmaterials im Vergleich zur Angebotssteigerung nur unterpro-
portional steigen, da das Zielmodell hierflrr ideale Voraussetzungen bietet.

Tabelle 10.2 Produktionsaufwand: Vergleich 1996/97- Zielmodell TEMPo21

Winterfahrplan 1996/97 Zielmodell TEMPo21

Linie Fahrplan- Verbind-  Material-  Fahrplan- Verbind-  Material-
minuten  ungenje aufwand minuten ungenje aufwand

Richtung Richtung

Pustertaler Hauptlinie

Pustertalbahn 1603 12 3 Zuge 2304 18 3 Zuge

Buszubringer: Vintl- 570 15 1 Bus

Ehrenburg/Kiens

Bus: Bruneck-Brixen 1443 28,5 5 Busse

Bus: Innichen-Bruneck | 500 10 3 Busse

Zwischensumme 1603 3 Zuge 2304 3 Zuge
Bahn 8 Busse Bahn 1 Bus
1943 Bus 570 Bus
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Unterpustertal Nebenlinien

Vals-Muhlbach 260 6,5 1 Bus 432 12 1 Bus
Rodeneck-MUhlbach 224 8 1 Bus 336 12 1 Bus
Pfunders-Vintl 280 7 1 Bus 600 15 1 Bus
Bruneck-Pfalzen-(Te- 981 13,5 2 Busse 1940 29 (16) 3 Busse
renten) (14,5)
Zwischensumme 1745 Bus 5 Busse 3308 Bus 6 Busse
Gadertal
Kolfuschg-Pedratsches- 1280 (8) 3 Busse 3356 30 (16) 4 Busse
(Bruneck)
Armentarola-St. Kassi- 648 12 1 Bus
an-Corvara
Zwischenwasser-St. Vi- | 455 8,5 2 Busse 710 15 1 Bus
gil-Pederl-Enneberg
Wengen-Pederoa-Pic- 378 7 1 Bus
colein-St. Martin-Kam-
pill
Zwischensumme 1735 Bus 5 Busse 5092 Bus 7 Busse
Tabelle 10.1 Produktionsaufwand: Vergleich 1996/97- Zielmodell Tempo21
Winterfahrplan 1996/97 Zielmodell Tempo21
Linie Fahrplan- Verbind-  Material-  Fahrplan- Verbind-  Material-
minuten  ungenje aufwand minuten ungenje aufwand
Richtung Richtung
Tauferer-Ahrntal
Bruneck-St. Peter-(Ka- 2982 24 (10,5) 5 Busse 3708 30 (15) 5 Busse
sern)
Lappach-Sand in 275 5,5 1 Bus 600 12 1 Bus
Taufers
Sand in Taufers-Rein 150 3 0,5 Bus 350 7 0,5 Bus
Sand in Taufers- 120 2,5 0,5 Bus 364 7 0,5 Bus
WeiBenbach
Zwischensumme 3527 Bus 7 Busse 5022 Bus 7 Busse
Brunecker Stadtlinie
Reischach-Bruneck-(St. | 661 (13) 1 Bus 1230 31 (27) 2 Busse
Georgen)
Zwischensumme 661 Bus 1 Bus 1230 Bus 2 Busse
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Oberpustertal

St. Lorenzen-Bruneck- 2986 31 (16) 4 Busse
Percha-(Olang-
Antholz)
Bruneck-Olang- 1373 14,5 (12) 3 Busse
(Antholz)
Gsies-Welsberg 330 6 1 Bus 810 15 1 Bus
Prags-Niederdorf-To- 2068 16 3 Busse
blach-Innichen-Sexten
Prags-Niederdorf 238 5,5 1 Bus
Sexten-Innichen- 523 9 (6,5) 2 Busse
(Winnebach)
Bahn: Innichen-Lienz 665 7 1 Zug 1350 15 1 Zug
Toblach-Cortina 344 4 1 Bus 1032 12 2 Busse
Zwischensumme 665 Bahn 1 Zug 1350 1 Zug
2808 Bus 9 Busse Bahn 12 Busse
6896
Bahn
Gesamtaufwand 2268 4 Zige 3654 4 Zige
Bahn 34 Busse | Bahn 34 Busse
12419 22118
Bus Bus

10.4 SchluBbetrachtung

Diese Arbeit stellt einen ersten Schritt dar, um den Nahverkehr im Bezirk zu verbessern. Bis zur
Verwirklichung des Angebotsmodells TEMPo21 ist noch viel Detailarbeit nétig, die rechtlichen
und organisatorischen Rahmenbedingungen mussen dahingehend gedndert werden, daB eine
Reform ermoglicht wird. Die Bezirksgemeinschaft Pustertal als Auftraggeber dieser Studie
verflgt Uber keine primaren Kompetenzen auf dem Gebiet des ¢ffentlichen Verkehrs, sehr wohl
sind aber die Gemeinden mit der Problematik konfrontiert und erwarten sich in Zukunft eine
Verbesserung der Situation; dies war auch der Impuls diese Studie in Auftrag zu geben. Damit
aber diese Arbeit nicht zu einer ,Schubladenstudie” wird, mul3 weitere Vorgehensweise, im
besonderem auf politischer Ebene, vorangetrieben werden.

Wahrend die Gemeinden sich primar um die Verbesserung der Haltestellenaustattungen und
der Zuganglichkeit kimmern mussen, sollte die Bezirksgemeinschaft Pustertal als Vertreter der
Gemeinden des Bezirkes in Zukunft die Anliegen im Nahverkehr auf der politischen Bihne
vertreten und sich tatkraftig fur die Verwirklichung von TEMPo21 einsetzen. Besonders auf
Landesebene mussen die politisch Verantwortlichen und Entscheidungstrager des &ffentlichen
Verkehrs die Notwendigkeit erkennen, den Nahverkehr in Sudtirol einer umfassenden Neube-
wertung zu unterziehen. Die bisher durchgefiihrten partiellen Verbesserungen an einzelnen Link
en ohne ein vorgegebenes Entwicklungskonzept reichen nicht aus, den 6ffentlichen Verkehr in
Zukunft wieder wettbewerbsfahig zu machen. Ein koordinierten Vorgehen auf Landesebene ist
notig, wozu es einer Definition der zukinftigen Landesverkehrspolitik auf dem Gebiet des 6f
fentlichen Verkehrs bedarf. Ein landesweiter Nahverkehrsplan sollte daher erstellt werden, wel-
cher die zuktnftigen Entwicklungslinien vorgibt und jeden Eingriff bzw. Ausbau aufgrund einer
systematisch durchgefiihrten Analyse begrindet.
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Eine der gréBten Herausforderungen wird die vollstandige Integration der Bahn (nicht nur auf
tariflicher Ebene) in die zuklnftige Nahverkehrspolitik des Landes sein. Diese unabdingbare
Voraussetzung fir das Funktionieren von TEMPo21 muB auch eine tiefgreifende Reform bei der
Bahn nach sich ziehen, welche bereits in vielen Regionen Europas unter dem Stichwort der ,Re-
gionalisierung” durchgefihrt wurde bzw. wird. Bisher wurden die schienengebundenen Nah-
verkehrsdienste weitgehend autonom, ohne Berlicksichtigung des tbrigen &ffentlichen Verkehrs
geplant, im Rahmen einer vollstandigen Regionalisierung wird das Land als Besteller der Nahver-
kehrsleistungen auftreten, die anfallende Defizite mitfinanzieren, aber auch tUber den Umfang
und Qualitat der Dienste maBgeblichen EinfluB austben mussen.

TEMPo21 ist in seiner Grundkonzeption auf eine effiziente Verwendung der eingesetzten Mittel
ausgerichtet, welche Kosten bzw. Erlése die Verwirklichung des Angebotsmodellss nach sich
zieht, konnte im Rahmen dieser Arbeit nicht quantifiziert werden. Als weiterer Schritt sollte
deshalb eine Wirtschaftlichkeitsanalyse, mit den zu erwartenden Kosten den Erlésen, sowie eine
detaillierte Kosten/Nutzenanalyse durchgefihrt werden, damit die Wirtschaftlichkeit des hier
vorgestellten Projektes gepruft werden kann. Neben diesen Aufgaben sind in Zukunft weitere,
wichtige VorbereitungsmaBnahmen fur die Verwirklichung des Angebotsmodells anzugehen;
dies waren etwa eine Machbarkeitsstudie Gber den Stdanschlu3 der Pustertalbahn, Vorprojekte
fur die EingriffsmaBnahmen, Aufbau eines Informationssystems und Planung gezielter Marke-
tingaktivitaten.

Wie wichtig der 6ffentliche Verkehr fir den Bezirk ist, wird vielfach unterschatzt, denn neben
den klassischen Funktionen wie die Daseinsvorsorge und die Schaffung gleichwertiger Lebens-
bedingungen koénnen dem Nahverkehr noch weitere wichtige Funktionen zugesprochen
werden, dies wéren die Erhohung der Mobilitat der Beschaftigten und damit einhergehend eine
Flexibilisierung des Arbeitsmarktes, die Verlagerung von Individualverkehr hin zum 6ffentlichen
Verkehr und folglich Verringerung der Verkehrsbelastung und nicht zuletzt eine Attraktivitats-
steigerung des Tourismus im Pustertal. TEMPo21 stellt damit eine wichtige Perspektive flr die
Zukunftsorientiertheit und Wettbewerbsféhigkeit des gesamten Tales dar. Auch fir andere Be-
zirke Sudtirols kann diese Studie ein wichtiger Anstof3 sein, den Nahverkehr im Bezirk einer Neu-
bewertung zu unterziehen, indem systematisch nach Mangeln gesucht und Verbesserungs-
moglichkeiten aufgezeigt werden.

Letztlich geht es darum, den Nahverkehr auf die BedUrfnisse der Fahrgaste auszurichten, diese
strenge Kundenorientierung bei Berlcksichtigung der wirtschaftlichen Restriktionen muf3 der
MafBstab aller Aktivitdten sein. Aus dieser Vorgabe heraus wird der Nahverkehr in Zukunft sich
wandeln mussen, die notwendige Neudefinition der Nahverkehrspolitik wird sicherlich nicht von
allen Seiten auf Zustimmung stof3en, sie ist jedoch heute der einzige Garant fur ein zukinftiges
erfolgreiches Bestehen dieses Blrgerdienstes.
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