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Executive Summary

Das von Alperia im Ultnental geplante Pumpspeicherkraftwerk kénnte eine strategische Investition in
die Infrastruktur flir erneuerbare Energien in Sidtirol darstellen. Es wiirde die Speicherkapazitat
starken und optimieren und damit zu einer gréBeren Netzstabilitat und Effizienz beitragen. Neben der
potenziellen technischen und dkologischen Bedeutung des Vorhabens wiirde der Bau der Anlage auch
direkte und indirekte soziobkonomische Auswirkungen auf die lokale Bevolkerung und das umliegende
Gebiet mit sich bringen.

Wie bei jedem groBen Infrastrukturprojekt kénnen auch bei diesem, Probleme entstehen, vor allem
wahrend der Bauphase. Dazu gehéren zum Beispiel ein voriibergehender Anstieg des Schwerverkehrs
und mdgliche Auswirkungen auf die touristische Saison. Der Bericht analysiert diese Aspekte und zeigt
mogliche MaBnahmen auf, um solche Herausforderungen zu bewaltigen.

Diese Studie hat zwei Hauptziele:

B. Einerseits wird eine qualitative und quantitative Analyse der Auswirkungen der Investition
durchgefiihrt.

C. Andererseits werden Fallstudien zu Pumpspeicherkraftwerken untersucht, die in @hnlichen
Gebieten wie dem Ultental gebaut wurden. Ziel ist es, die Sorgen der lokalen Bevdlkerung
besser zu verstehen und die Lésungen zu analysieren, die in dhnlichen Projekten angewendet
wurden.

A. Die qualitativ-quantitative Analyse (A) erfolgt auf drei Ebenen:

1) Analyse der moglichen Auswirkungen der Investition auf die [lokalen und
provinziellen/landesweiten Produktionsaktivitaten.

i) Fir die funfjdhrige Bauphase wirde die Gesamtinvestition auf rund 700 Millionen
Euro geschatzt. Eine solche Investition wirde voraussichtlich 37 Wirtschaftssektoren
aktivieren und zu einer jahrlichen Produktionssteigerung von etwa 150 Millionen Euro (fiir
jedes der funf Jahre) fihren, was insgesamt nahezu 350 Millionen Euro zum
Bruttoinlandsprodukt Stdtirols beitragen wirde. Hinsichtlich der Beschaftigung wéare mit
Uber 1.000 Vollzeitaquivalenten zu rechnen, die im Sidtiroler Produktionssystem
durchschnittlich eingesetzt wirden.

i) Die Auswirkungen auf das Ultental (Gemeinde Ulten und St. Pankraz) wiirde davon
abhangen, inwieweit die lokalen Unternehmen die durch das Investitionsvorhaben
ausgeltste Nachfrage nach Gitern und Dienstleistungen bedienen kdnnten. Unter der
Annahme, dass alle22 im Ultental vertretenen Sektoren durch die Investition
aktiviert wirden, kdnnte der potenziell steigende Umsatz bei etwa 139 Millionen Euro
jahrlich liegen. Unter Berticksichtigung der tatsachlichen Produktions-
kapazitat wird geschatzt, dass rund 28 % (ca. 39 Millionen Euro jahrlich) im Ultental
realistisch absorbierbar waren. Ein solcher Produktionszuwachs koénnte sich auch
proportional auf die Beschaftigung im Tal auswirken.

iii) Sollte die Anlage eines Tages in Betrieb genommen werden, kénnten die wirtschaftlichen
Aktivitaten des Gebiets auch langfristig vom Betrieb und der Instandhaltung profitieren. Pro
Jahr wirde ein Beitrag von nahezu 58 Millionen Euro zum provinziellen/landesweiten
Bruttoinlandsprodukt (BIP) erwartet. Hinsichtlich der Beschaftigung ware mit Gber 30
Vollzeitaquivalenten im Sudtiroler Produktionssystem zu rechnen.



2) Analyse der Auswirkungen der Investition auf Verkehr und Tourismus
) Impakt auf den Verkehr

Die Bewertung wurde auf Grundlage verschiedener Daten durchgefiihrt: der ASTAT-Daten
zum Verkehr auf der LandesstraBe 9 (SP9); der von Alperia bereitgestellten Daten (zum
Beispiel Art der Lastwagen und Anzahl der Beschaftigten auf der Baustelle); sowie der
Tourismusstatistiken des Ultentals, die auf der ASTAT-Website verflgbar sind.

Wahrend der flinfjdhrigen Bauphase der Anlage kann der simulierte Einfluss auf das gesamte
Verkehrsaufkommen — unter Berlicksichtigung der wochentlichen und stiindlichen Verteilung
der Fahrten sowie der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit — wie folgt zusammengefasst
werden.In den finf Jahren der Bauzeit sind die simulierten Auswirkungen auf den
Gesamtverkehr in Bezug auf die hypothetische Verteilung des zusatzlichen
Verkehrsaufkommens an Wochentagen und zu Tageszeiten in den verschiedenen
Jahreszeiten und die Auswirkungen auf die Durchschnittsgeschwindigkeit wie folgt:

- Die Tage mit den meisten Fahrten sind Dienstag, Mittwoch und Donnerstag.
Besonders im dritten Baujahr gibt es am Mittwoch in Richtung Ulten—Lana mehr als
100 Fahrten von schweren Fahrzeugen pro Tag (normaler Verkehr plus
Baustellenverkehr). Deshalb sollte die wochentliche Verteilung der Fahrten diese
Konzentrationen berticksichtigen.

- Die tagliche Zunahme der schweren Fahrzeuge ist zwar insgesamt relativ gering,
kdnnte sich aber auf Tageszeiten und Jahreszeiten konzentrieren, in denen der
Verkehr ohnehin starker ist. Dadurch kdnnte sich der Einfluss auf den Verkehr
verstarken. Daher ist eine gute Regelung der Fahrten von und zur Baustelle
notwendig, um Verkehrsspitzen zu vermeiden.
Fir die Richtung Ultental sind die kritischen Zeiten:

o zwischen 7 und 8 Uhr morgens (mit einem Aufmerksamkeitszeitraum

zwischen 6 und 9 Uhr);

o zwischen 12 und 14 Uhr (mit einem Aufmerksamkeitszeitraum bis 16 Uhr).
Fir die Richtung Lana gibt es generell mehr Verkehr zwischen 6 und 17 Uhr.
Zwischen 11 und 14 Uhr gibt es eine leichte Abnahme, vermutlich weil in dieser Zeit
mehr Verkehr in die Gegenrichtung fahrt.

Diese Probleme treten in allen Jahreszeiten auf, sind aber im Sommer und Herbst
starker.

In beiden Richtungen zeigt sich im zweiten und besonders im dritten Baujahr ein
starkerer Anstieg des Verkehrs, vor allem in der Mitte des Tages. Vor allem im
dritten Jahr missen MaBnahmen geplant werden, um die Auswirkungen des
Baustellenverkehrs zu verringern.

- Auch andere Fahrten im Zusammenhang mit der Baustelle (zum Beispiel Arbeiter
oder Mitarbeiter von Lieferfirmen) sollten so organisiert werden, dass sie nicht in
die Zeiten des Berufs- und Schulverkehrs fallen. Im Sommer sollten auBerdem Tage
mit besonders vielen Touristen vermieden werden.

- In Bezug auf die Durchschnittsgeschwindigkeit auf der SP9 zeigen die Simulationen
insgesamt stabile Werte, auch wenn der Verkehr zunimmt. Deutlichere
Geschwindigkeitsreduktionen gibt es vor allem zwischen 4 und 9 Uhr sowie zwischen
12 und 14 Uhr, weil in diesen Zeiten mehr schwere Fahrzeuge unterwegs sind.
AuBerdem muss ein indirekter Effekt durch schwere Fahrzeuge berticksichtigt
werden, das sogenannte Platooning. Dabei entstehen voriibergehende
Verzégerungen, weil auf engen StraBenabschnitten das Uberholen schwierig ist.



- Zusammenfassend bleibt der geschatzte Anstieg der schweren Fahrzeuge mit der
Kapazitat der SP9 vereinbar, wenn er gut geregelt wird. Wichtig ist dabei vor allem
eine geeignete zeitliche Verteilung (nach Stunden und Tagen) der Fahrten zur und
von der Baustelle. Zudem sollten die Verkehrsflisse an die erwarteten An- und
Abreisen wahrend der touristischen Hauptzeiten angepasst werden.

i) Impakt auf den Tourismus

- Wahrend der funfjahrigen Bauzeit kdnnte es aufgrund des Baustellenpersonals zu
einem Anstieg der Ubernachtungen im Tal kommen. Es wére mit rund 370
Arbeiterinnen und Arbeitern zu rechnen, die durchschnittlich, iber die 5 Jahre
Bauzeit verteilt, jahrlich etwa 250 mdgliche Arbeitstage vor Ort verbringen wirden
— insgesamt also mit rund 92.500 zusétzlichen Ubernachtungen. Diese zusétzlichen
Ubernachtungen wiirden sich zu den rund 210.000 touristischen Ubernachtungen
addieren, die 2024 in der Gemeinde Ulten registriert wurden — flir ein Gesamtniveau
von {iber 300.000 Ubernachtungen. Unter Beriicksichtigung des aktuellen
touristischen Angebots wiirde dies im Spitzenjahr zu einer Bettenauslastung von
Uber 54 % fihren. Ein solcher Wert ware grundsatzlich handhabbar, kénnte jedoch
aufgrund der starken Saisonalitdt des alpinen Tourismus zu einem
Verdrangungseffekt in Zeiten hoher Nachfrage bei der traditionellen
Stammkundschaft fihren, falls das Beherbergungsangebot unverandert bliebe.
Insgesamt wiirde die Baustelle im Flnfjahreszeitraum etwa 260.000 zusatzliche
Ubernachtungen im Ultental generieren.

- Die wirtschaftliche Auswirkung dieser zusdtzlichen Ubernachtungen auf die
Gemeinde Ulten wiirde von den Entscheidungen der Alperia und der an der
Realisierung beteiligten Unternehmen abhdngen — insbesondere in Bezug auf
Unterbringung  des  Personals,  Versorgungsregeln,  Tagegelder  und
Verpflegungspauschalen, sowie Mobilitats- und Aufenthaltsregelungen flir das
Personal. Basierend auf den spater in diesem Dokument erlauterten Annahmen
kdnnte die Anwesenheit der Arbeiter Uber einen Zeitraum von funf Jahren
Bruttoeinnahmen in Hohe von rund 18 Millionen Euro flr das Tal generieren, wovon
vor allem die Beherbergungs- und Gastronomiebetriebe profitieren wirden.

3) Analyse der mdglichen Auswirkungen der im Ultner Paket vorgeschlagenen
Ausgleichsmalnahmen auf die verschiedenen lokalen Stakeholder.

) Das UVP und Biirger:innen Paket

Die Bewertung der durch das Ultner Paket aktivierbaren Initiativen wurde in zwei Schritten
durchgeflihrt: Schritt 1, indem hypothetisch angenommen wurde, dass die vom Biirgerrat
vorgeschlagenen MaBnahmen im Rahmen des Ultner Pakets umgesetzt werden; Schritt 2,
indem jeder vorgeschlagenen Aktion MaBnahmen bzw. Indikatoren zugeordnet wurden, um
den Nutzen fir die verschiedenen lokalen Stakeholder zu messen bzw. zu Giberwachen.
Fir die Analyse werden zwei Ansatze verwendet:
b. die Ziele fur nachhaltige Entwicklung (,,Sustainable Development Goals"- SDGS),
die den Nutzen auf Ebene des Ultentals als Region betrachten, und
c. die Indikatoren fiir gerechtes und nachhaltiges Wohlergehen (,,Benessere Equo
e Sostenibile™- BES), die sich auf den Nutzen flir die einzelnen Birger der
Gemeinde Ulten konzentrieren.
Auf territorialer Ebene, im Hinblick auf die SDGs, zeigt die Analyse, dass die
vorgeschlagenen MaBnahmen mogliche Effekte auf zehn der siebzehn Ziele fiir nachhaltige
Entwicklung haben koénnten.
Besonders deutlich tritt ein potenziell signifikanter Einfluss auf:



a. SDG 11 ,Nachhaltige Stadte und Gemeinden™ hervor, mit erwarteten positiven
Auswirkungen fir das Ultental hinsichtlich der Starkung der sozialen,
Okologischen und territorialen Nachhaltigkeit.

b. SDG 9 ,Industrie, Innovation und Infrastruktur®, die sich in erwarteten Vorteilen
fur die unternehmerische Entwicklung, technologische Innovation und
Verbesserung der lokalen Infrastruktur im Tal niederschlagen kdnnten.

Auf Ebene der einzelnen Birgerinnen und Birger, im Hinblick auf die BES-Indikatoren, lassen
sich die am starksten betroffenen Dimensionen klar identifizieren. Besonders betroffen waren
das subjektive Wohlbefinden — etwa durch Initiativen wie interaktive Wanderwege flir Kinder
— sowie die sozialen Beziehungen, die durch die Schaffung neuer Begegnungsorte flir Birger
und Vereine geférdert wiirden. Es folgen mogliche Auswirkungen auf die Umwelt, etwa durch
die Erdverkabelung der Hochspannungsleitungen, und auf das wirtschaftliche Wohlbefinden,
unterstiitzt durch MaBnahmen wie den im Energiepaket vorgesehenen Stromrabatt fir
Einwohner, Unternehmen und die Gemeindeverwaltung. SchlieBlich ergeben sich auch
potenzielle positive Effekte auf die Dienstleistungsqualitdt, beispielsweise durch die
Erhéhung der Zahl der Parkplatze im Zentrum von St. Walburg.

/i) Das Energiepaket

Zusatzlich wurde eine Analyse zur Abschatzung der wirtschaftlichen Auswirkungen des von
Alperia vorgeschlagenen Energiepakets entwickelt:

— Der jahrliche Beitrag von etwa 500 Euro flr jeden Haushalt im Gemeindegebiet Ulten,
die Kunden im freien Markt von Alperia, entspricht (ca. 1.500 kWh/Jahr) und wiirde
angesichts des durchschnittlichen Verbrauchs in der Provinz Bozen (2.055 kWh!) zu
einer Kostenersparnis von rund 73% bei den reinen Energiekosten flihren.

— Die Ubernahme der reinen Energiekosten von bis zu 1.225.000 kWh/Jahr fiir das
Skigebiet Schwemmalm (etwa 70 % des heutigen Verbrauchs) kdnnte zu einer
jahrlichen Ersparnis von bis zu 140.000 Euro fiihren, was einer Reduktion von etwa
10,7 % der gesamten derzeitigen Betriebskosten entsprechen wirde.

— Der 20-prozentige Rabatt auf die reinen Energiekosten fiir Unternehmen und die
Gemeinde Ulten wahrend der Bauphase, bis zu einem Hochstverbrauch von 100 MWh
pro Beglinstigten, kénnte zu einer Ersparnis von bis zu 2.300 Euro bei den Stromkosten
fuhren.

B. Analyse der Fallstudien

Das zweite Ziel der Studie besteht darin, mittels Fallstudienmethode Erfahrungen mit
Pumpspeicherkraftwerken zu analysieren, die in Kontexten realisiert wurden oder geplant sind, die
dem Ultental ahneln. Zu diesem Zweck wurden sechs Unternehmen untersucht, die ahnliche Anlagen
in Italien, der Schweiz, Deutschland und Osterreich gebaut haben oder im Begriff sind zu bauen,
gestutzt durch Interviews mit Projektleitern und Ingenieuren, die direkt an Planung, Bau und
Kommunikation mit den betroffenen Gemeinschaften beteiligt sind. Aus dem Vergleich dieser
Erfahrungen sind relevante Informationen hervorgegangen, die es ermdglicht haben, einige
Initiativen und bewahrte Praktiken hervorzuheben, die in vergleichbaren Kontexten umgesetzt
wurden. Dazu zdhlen beispielsweise die Entwicklung von Formen des Industrietourismus im
Zusammenhang mit dem Kraftwerk, die Einfiihrung von Gutscheinen flir Autowaschen zur Minderung
der durch Baustellenstaub verursachten Unannehmlichkeiten sowie der Bau alternativer Straen, um
die Auswirkungen des Baustellenverkehrs auf die lokale Verkehrsinfrastruktur zu verringern. Solche
Initiativen kdnnten auch im Hinblick auf das fiir das Ultental vorgesehene Projekt von Interesse sein.

! Der durchschnittliche Verbrauch pro Provinz wurde der offiziellen Website der ARERA entnommen:
https://www.arera.it/dati-e-statistiche/dettaglio/analisi-dei-consumi-dei-clienti-domestici
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1. Zwecke und Ziele der Studie

Das Kompetenzzentrum fir wirtschaftliche, 6kologische und soziale Nachhaltigkeit der Freien
Universitat Bozen (Unibz) wurde beauftragt, im Rahmen einer interdisziplindren Forschungsgruppe
eine Studie zu den wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen Auswirkungen des mdglichen Baus
und des kiinftigen Betriebs des von Alperia im Ultner Tal geplanten Pumpspeicherkraftwerks
durchzufihren.

Ziel dieses Reports ist es, eine auf Uberprifbaren Daten basierende Einschatzung der potenziellen
Auswirkungen des Projekts auf das Gebiet sowie auf die dort lebenden Biirgerinnen und Biirger
vorzulegen. Dabei werden sowohl mdgliche positive Effekte — wie Beschaftigungsimpulse und
Infrastrukturinvestitionen — als auch kritische Aspekte berticksichtigt, z.B. Tourismus und Verkehr
wahrend der Bauphase der Anlage. Der Bericht soll zu einem umfassenderen Verstandnis der
wirtschaftlichen und sozialen Implikationen des Projekts beitragen um den institutionellen
Konsultations- und Entscheidungsprozess zu unterstiitzen. Insbesondere verfolgt die Studie eine
zweistufige Perspektive: Auf Makroebene werden die gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen auf die
Provinz Bozen analysiert; auf Mikroebene liegt der Schwerpunkt auf spezifischen Auswirkungen, die
direkt auf einzelne Gruppen lokaler Interessengruppen zutreffen, wie beispielsweise der
Tourismusverband, lokale Vereine oder die von Blrgern vorgeschlagenen AusgleichsmaBnahmen.

Die Perspektive der lokalen Interessengruppen wurde bei der Analyse der positiven und negativen
Auswirkungen  berlcksichtigt (wobei die wichtigsten und am starksten betroffenen
Stakeholdergruppen im Originaltext fett hervorgehoben sind), da sie Trager von Interessen,
Fachwissen und fiir das Gebiet relevanten Sensibilitdaten sind. Die folgenden externen Stakeholder
wurden in Zusammenarbeit mit Alperia identifiziert und sind in Tabelle 1 nach Makrogruppen
zusammengefasst (eine detaillierte Aufschlisselung der einzelnen Gruppen finden Sie in ANHANG A).

Expose 1 — Lokale externe Stakeholder fiir das Projekt zum Bau eines Pumpspeicherkraftwerks im
Ultental. Quelle: Alperia

1. Landespolitik 8. Medien

2. Gemeinde Ulten 9. Sidtirol (Firmen und
3. Andere Gemeinden Gemeinschaft)

4, Amter der Offentlichen Verwaltung 10.Tourismusverband Ulten/Proveis
5. Besitzer von Grund 11. Vertreter von Interessengruppen (z.B.
6. Vereine/Gruppen in Ulten Handelskammer, Legambiente)

7. Experten/Forscher 12. Andere (z.B. Terna)

Auf Grundlage der verfiigbaren Dokumentation?, wie z.B. der offentlichen Dokumentation und der
von Alperia direkt bereitgestellten Daten, richtete die Analyse besonderes Augenmerk auf die
Auswirkungen auf die lokalen Stakeholder und konzentrierte sich insbesondere auf: (i) die erwarteten
positiven Effekte der vorgeschlagenen AusgleichsmaBnahmen (des sogenannten ,Ultner Pakets" und
der zusatzlichen Kompensationen auBerhalb des Pakets) sowie (ii) die potenziellen kritischen Punkte
in Bezug auf Verkehr und Tourismus. Die Analyse dient deshalb als Ausgangspunkt fiir spatere
Aktivitaten zur Einbindung der Stakeholder. Die Analyse ist daher als vorlaufige Grundlage fir die
Entwicklung weiterer MaBnahmen der Stakeholder-Einbindung zu verstehen.

2 Informationsgrundlage: offentlich zugangliche Unterlagen auf dem Portal des Biirgerrats Ulten (fuer-
ulten.info).



Die vorliegende Studie beriicksichtigt keine direkten Vermégensschaden einzelner Blirgerinnen und
Blrger, Dbeispielsweise tempordre Inanspruchnahmen oder die Auferlegung von
Durchleitungsrechten. Solche Aspekte fallen nicht in den Rahmen dieses Berichts, da sie durch
spezifische gesetzliche Bestimmungen geregelt sind und liber eigene Verfahren abgewickelt werden,
die wirtschaftliche Bewertungen sowie individuelle Entschadigungen vorsehen. Die Studie konzentriert
sich vielmehr auf kollektive soziale und wirtschaftliche Auswirkungen sowie auf die damit
verbundenen MaBnahmen zur Minderung und Kompensation, mit dem Ziel, eine technische Grundlage
zur Unterstlitzung des Entscheidungsprozesses aller beteiligten Stakeholder bereitzustellen.

Der Bericht ist in finf Abschnitte gegliedert. Nach dem Executive Summary sowie der Darstellung des
Gegenstands und der Zielsetzung der Studie beschreibt Abschnitt 2 den institutionellen Rahmen und
das Projekt, den Blrgerrat sowie die vorgesehenen AusgleichsmaBnahmen. Abschnitt 3 analysiert die
wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen der Investition und unterscheidet dabei zwischen
positiven und negativen Effekten in der Bau- und Betriebsphase der Anlage. Dieser Abschnitt umfasst
die Ergebnisse der Input-Output-Analyse und schlieBt mit einer vertiefenden Untersuchung der
Auswirkungen der Bauphase auf Verkehr und Tourismus. Abschnitt 4 ist dem Ultner Paket (,Ultner
Paket™) gewidmet und verknipft die von den Blirgerinnen und Biirgern vorgeschlagenen MaBnahmen
mit den SDGs und den BES-Indikatoren fiir das Ultental, um das Verstandnis der potenziellen
wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen der vorgeschlagenen Initiativen zu erleichtern. Abschnitt
5 behandelt die zusatzlichen Kompensationen auBerhalb des Pakets, sowohl kollektiver als auch
individueller Art, beispielsweise bei direkten Schadensfallen. AbschlieBend beschreibt Abschnitt 6
Fallstudien mit dhnlichen Erfahrungen, um daraus hilfreiche Erkenntnisse abzuleiten.

2. Internationaler, nationaler und provinzieller/landesweiter institutioneller Kontext

Der Klimawandel stellt eine der bedeutendsten Herausforderungen fiir die heutige Gesellschaft dar
und erfordert rasches, koordiniertes und entschlossenes Handeln, um ihn zu begrenzen. Die
wissenschaftliche Literatur weist seit Langem auf das Risiko hin, bestimmte Kipppunkte (sogenannte
Lturning points") zu tiberschreiten, deren Erreichen irreversible Folgen fiir Okosysteme und damit fiir
die zukinftigen globalen soziotkonomischen Entwicklungsmdglichkeiten hatte. Seit Jahrzehnten
fordert die wissenschaftliche Gemeinschaft die Einfiihrung nachhaltiger Entwicklungsstrategien, die
wirtschaftliche, soziale und 6kologische MaBnahmen miteinander verknlpfen und systematisieren,
um sicherzustellen, dass Entscheidungen bewusst nicht nur im Hinblick auf ihre wirtschaftlichen,
sondern auch auf ihre sozialen und 6kologischen Auswirkungen getroffen werden. Gerade diese
Dimensionen kdnnen den Erfolg wirtschaftlicher MaBnahmen wesentlich erleichtern oder behindern.

Als Reaktion auf diese Erkenntnisse und im Einklang mit den Verpflichtungen im Rahmen des Pariser
Abkommens von 2015 hat sich die Europdische Union das ambitionierte Ziel gesetzt, bis 2050
Klimaneutralitdt zu erreichen (EU-Verordnung 2021/1119 - Europaisches Klimagesetz). Diese
gesetzliche Grundlage hat zu einer Vielzahl von Strategien und Regelungspaketen geflihrt, darunter
der Europaische Green Deal und das Paket ,Fit for 55%, die darauf abzielen, die Mitgliedstaaten auf
dem Weg zu einer emissionsarmen, widerstandsfahigen und wettbewerbsfahigen Wirtschaft zu
unterstitzen.

Vor diesem geopolitischen Hintergrund stellt die Entwicklung und Aufwertung von
Energiespeichersystemen — insbesondere von Pumpspeicherkraftwerken — eine strategisch duBerst
relevante MaBnahme fir die nachhaltige Entwicklung von Gemeinschaften und deren Umwelt dar
(European Commission et al., 2024). Laut einer aktuellen Studie der International Hydropower
Association (IHA, 2024) nimmt das politische und institutionelle Interesse an diesen Anlagen deutlich
zu, was sich auch in der europdischen Projektpipeline mit insgesamt 52,9 GW in Entwicklung
widerspiegelt, von denen 3 GW bereits im Bau sind und 6,7 GW regulatorisch bzw. planerisch
genehmigt sind. Diese Zahlen bestdtigen, dass Pumpspeicherkraftwerke als Schllisselelement



anerkannt werden, um die Flexibilitat des Stromsystems zu gewahrleisten und die Integration anderer
fluktuierender erneuerbarer Energien — etwa Solar- und Windkraft — zu optimieren.

Die zunehmende Nutzung erneuerbarer Energien, kombiniert mit der Volatilitat der Strommarkte und
der Abhangigkeit von Gaskraftwerken zur Deckung von Spitzenlasten, hat die Dringlichkeit
verlasslicher, emissionsarmer Speicherlésungen fiir Europa deutlich gemacht. In diesem
Zusammenhang bietet die Wasserkraft, insbesondere die Pumpspeicherung, eine solide und
praktikable Antwort, da sie groBe Energiemengen speichern, bei Bedarf rasch abgeben und
gleichzeitig Netzstabilitat und Versorgungssicherheit erhéhen kann (European Commission et al.,
2024).

Als europdischer Vorreiter in Bezug auf die verfiigbare Pumpspeicherkapazitat verfligt Italien Uber
technologisches und industrielles Know-how, das bei vollstandiger Ausnutzung einen entscheidenden
Beitrag zur Erreichung der nationalen Dekarbonisierungsziele leisten kdnnte (PNIEC, 2024). Dies
kdnnte insbesondere in Berggebieten wie Sudtirol bedeutende wirtschaftliche und
beschaftigungspolitische Impulse generieren, wo die geografischen Gegebenheiten und bestehende
industrielle Kompetenzen guinstige Bedingungen fur die Entwicklung solcher Infrastrukturen schaffen.

Dank einer vorausschauenden strategischen Planung hat die Autonome Provinz Bozen diese Chance
bereits im Sidtiroler Klimaplan (Autonome Provinz Bozen, 2023) erkannt. Die Energiespeicherung
mittels Pumpspeicherkraftwerken wurde dort als Hebel identifiziert, um die Versorgungssicherheit zu
gewahrleisten, die Integration erneuerbarer Energien zu fordern und die Resilienz des lokalen
Energiesystems zu erhéhen — MaBnahmen, die die Grundlage fiir eine damit verbundene soziale und
wirtschaftliche Entwicklung des Gebiets schaffen sollen. Wie der Landeshauptmann der Autonomen
Provinz Bozen, Arno Kompatscher, in einem Interview mit der Stdtiroler Wirtschaftszeitung betont,
liege die Schwierigkeit nicht in der Produktion sauberer Energie, sondern in deren Speicherung. Wenn
es nicht gelingt, eine ausreichende Speicherkapazitdt zu schaffen — und das gilt nicht nur flir Stdtirol
— dann ist ein Blackout unvermeidbar. Die Speicherung ist eine Frage von nationalem Interesse’.

Vor diesem europdischen politischen Hintergrund stellt das von Alperia fir das Ultental
vorgeschlagene Infrastrukturprojekt — zusatzlich zu den bereits genannten Vorteilen fiir das lokale
Gebiet — eine konkrete und solide Chance sowohl fiir die Dekarbonisierung des italienischen
Energiesystems als auch flir die Starkung der nationalen Energiesicherheit dar und zugleich einen
wichtigen Schritt zur Erreichung der europaischen Klimaziele. Das im Ultental geplante Kraftwerk, ein
Gebiet, das historisch als ,Tal der Energie" bekannt ist, da dort zwischen 1949 und 1969 eine hohe
Dichte an Wasserkraftanlagen errichtet wurde (siehe ANHANG B, Abbildung A.B1), erfiillt diese
strategischen Anforderungen in vollem Umfang.

Das von Alperia vorgelegte Projekt betrifft die Errichtung eines Pumpspeicherkraftwerks mit
Energiespeicherung und stellt damit eine technologisch ausgereifte, skalierbare und
umweltvertragliche Ldésung dar. Diese MaBnahme wirde nicht nur den Zielen des Sudtiroler
Klimaplans hinsichtlich der intelligenten Nutzung von Energieliberschiissen und der Netzstabilisierung
entsprechen, sondern auch den Wert der lokal erzeugten Energie steigern und eine stabile Versorgung
in einem Szenario zunehmender Elektrifizierung gewahrleisten.

2.1. Das Projekt des Pumpspeicherkraftwerks von Alperia im Ultental
Nach den Angaben von Alperia (siehe Anhang B, Abbildung A.B2), der Multi-Utility mit Sitz in Bozen,

sowie den Unterlagen aus der o6ffentlichen Projektvorstellung (Blrger:innenrat Ulten, 2025) wiirde
der Bau eines Pumpspeicherkraftwerks eine Gesamtinvestition von rund 700 Millionen Euro umfassen.

3 Das vollstandige Interview finden Sie unter folgendem Link: https://swz.it/arno-kompatscher-das-macht-mich-
fuchsteufelswild/?highlight=arn0%20
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Die Planung der vorgeschlagenen Anlage sieht eine vollsténdig unterirdische Realisierung vor,
wodurch ein duBerst geringer visueller und landschaftlicher Einfluss gewahrleistet ware (siehe Anhang
B, Abbildung A.B3). Sichtbar waren lediglich drei technische Portale: eines in der Nahe des Zoggler
Stausees, eines beim Arzkarsee und eines an der Spitze der Druckrohrleitung. Das System wiirde
einen Hohenunterschied von etwa 1.100 Metern zwischen den beiden bestehenden Becken nutzen
und kdénnte dadurch eine Leistung von bis zu 400 MW erzeugen — ohne neue Speicherbecken errichten
oder das hydrologische Gleichgewicht des Gebiets verandern zu missen.

Die Infrastruktur wiirde es ermdglichen, liberschiissig erzeugte Energie aus erneuerbaren Quellen zu
speichern und bei hoher Nachfrage oder geringer Produktion wieder abzugeben, was zumindest im
betroffenen Gebiet zur Stabilitat der Energieversorgung beitragen wiirde. Vorgesehen ist zudem ein
unterirdischer Anschluss an das nationale Stromnetz, der in Zusammenarbeit mit Terna SpA
entwickelt wird, um eine effiziente und nachhaltige Integration in die bestehende Energieinfrastruktur
zu gewahrleisten.

Neben systemischen und 6kologischen Vorteilen bietet das Projekt langfristig das Potenzial fiir positive
wirtschaftliche Effekte auf lokaler Ebene — sowohl in Bezug auf direkte und indirekte Beschaftigung
als auch hinsichtlich der Aufwertung lokaler technischer Kompetenzen und des Zugangs zu
kompensatorischen MaBnahmen fir die lokale Gemeinschaft.

Im Sinne der Beteiligung der lokalen Bevodlkerung wurde der Dialog mit Birgern und lokalen
Institutionen ins Zentrum des Entscheidungsprozesses gestellt: Die Realisierung der Anlage ist vom
Zustimmungsvotum der betroffenen Bevoélkerung abhdngig, unter anderem mittels partizipativer
Instrumente wie das Gemeindereferendums. Dadurch soll das Projekt nach den Kriterien Transparenz,
Mitbestimmung und gemeinsamer Verantwortung entwickelt werden. Die Beteiligung der lokalen
Gemeinschaft ist wesentlich, um einerseits ein breit getragenes Projekt zu definieren und andererseits
die positiven externen Effekte — wirtschaftliche, soziale und 6kologische — bestméglich zugunsten der
Bevolkerung zu steuern.

2.2. Der Biirgerrat

Im Sinne einer partizipativen Demokratie hat die Gemeinde Ulten den ,Birgerrat der Ultner
Bevdlkerung" ins Leben gerufen — ein echtes Laboratorium zur Koproduktion von Politiken und
MaBnahmen, in dem die Biirgerschaft in den Mittelpunkt des gesamten Entscheidungs-prozesses
gestellt wurde. Durch ein 6ffentliches Losverfahren trafen sich 43 Einwohnerinnen und Einwohner
zwischen September 2024 und Februar 2025 in acht Sitzungen, begleitet von einem Moderator mit
einschlagiger Expertise, um das vorgeschlagene Projekt sowie die zukinftigen Perspektiven fur ihr
Tal zu diskutieren.

Dieses lokale und Uberparteiliche Deliberationsforum bot den Biirgerinnen und Birgern die
Moglichkeit, den Projektvorschlag eingehend zu priifen und sich mit verschiedenen Expertinnen und
Experten auseinanderzusetzen, die unter anderem die Auswirkungen der Bauarbeiten auf Flora,
Fauna und Larmemissionen bewerteten®. Der Austausch ermdglichte, mogliche Auswirkungen zu
identifizieren und gezielte Empfehlungen fiur die lokalen und regionalen Behdrden sowie die
projekttragende Organisation zu formulieren.

Der Prozess umfasste mehrere strukturierte Treffen und mindete in 6ffentlichen Versammlungen,
darunter jene vom 12. Oktober 2024, in der alle Burgerinnen und Birger direkt mit den Mitgliedern
des Birgerrats diskutieren und weitere Anmerkungen und Fragen einbringen konnten. Die Tatigkeit

4 Weitere Informationen und die vollstandige Projektdokumentation finden Sie auf der offiziellen Website:
https://fuer-ulten.info.
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des Birgerrats endete im Februar 2025 mit der Verdffentlichung eines Abschlussberichts mit
spezifischen Bewertungen, Forderungen und offenen Fragen (Blrger:innenrat Ulten, 2025).

Nach Abschluss der Arbeiten des Biirgerrats im Februar 2025 wurde eine neue Arbeitsgruppe
namens ,flr Ulten™ eingerichtet, um den Austausch zwischen Bevolkerung, Gemeinde, Provinz und
Alperia fortzufiihren. Diese Arbeitsgruppe bietet eine Plattform fiir einen dauerhaften Dialog zur
Vertiefung der im Birgerrat aufgeworfenen Themen und Herausforderungen, um konkrete
MaBnahmen der Minderung und Kompensation mdglicher negativer externer Effekte des Investments
zu entwickeln. Die Gruppe setzt sich aus Vertreterinnen und Vertretern der Birgerschaft und der
Gemeindeverwaltung sowie aus technischen Ansprechpartnern von Alperia zusammen. Diese Struktur
gewabhrleistet Transparenz und kontinuierliche, informierte Beteiligung und ermdglicht lokalisierte und
zeitnahe Entscheidungsprozesse sowie potenzielle Projektanpassungen im Hinblick auf die fir Ende
2025 vorgesehene Volksbefragung.

Am 16. Mai 2025 fand eine formelle Anhérung vor der II. Gesetzgebungskommission des Landtags
der Autonomen Provinz Bozen statt, bei der die Vizeprasidentin Madeleine Rohrer — Initiatorin des
Verfahrens — den entscheidenden Wert einer solchen Form der Birgerbeteiligung hervorhob: ,Gute
Politik bedeutet, mit den Menschen zu sprechen und gemeinsam mit ihnen zu entscheiden, nicht tber
ihre Képfe hinweg."* Sie bezeichnete diese Form der Koproduktion als Modell fiir andere Projekte und
als Beleg dafiir, dass Birgerinnen und Bilirger von reinen Informationsempfangern zu aktiven
Mitgestaltern und Legitimitatstragern infrastruktureller MaBnahmen in ihrem Gebiet werden kdnnen.

2.3. Die AusgleichsmaBnahmen

Der Bau eines Pumpspeicherkraftwerks, selbst wenn es vollstandig unterirdisch ausgefiihrt ist, bringt
zwangslaufig einige negative externe Effekte fir die lokalen Gemeinschaften mit sich — etwa in Bezug
auf die Bauphase, die Logistik und die erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen.

Um diese Auswirkungen strukturiert und partizipativ zu managen und zu mindern, hat Alperia das
Konzept des ,Ultner Pakets" (siehe Abbildung 1) entwickelt. Dieses Paket wurde im Dialog mit der
Gemeinschaft und den lokalen Institutionen ausgearbeitet, insbesondere durch Projekte wie den
Birgerrat und die Arbeitsgruppe ,fir Ulten™. Neben direkten wirtschaftlichen Kompensationen fiir
materielle und 6kologische Effekte (z. B. Larm, Staub usw.), die zulasten von Alperia gehen, gliedert
sich das vorgeschlagene Paket in drei Sdulen: (1) Umweltbezogene KompensationsmaBnahmen (UVP-
KompensationsmaBnahmen), (2) Blrger:innen Paket und (3) Energiepaket.

> Weitere Informationen finden Sie unter: Gesetzgebungsausschuss: Anhdrung zu Pumpspeicherkraftwerk
Ulten. Abgerufen am 13. Juli 2025 von https://www.landtag-bz.org/de/pressemitteilungen/ii-gga-anhorung-zu-
pumpspeicherkraftwerk-ulten
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Abbildung 1 - Das Ultner Paket

Ultner Paket
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Legende:
(1) UVP-Kompensationsmalnahmen — AusgleichsmalBnahmen im Rahmen der Umweltvertrdaglichkeitspriifung
(UVP), die dem Gebiet des Ultentals zugutekommen.
(2) Biirger:innen Paket — MalBnahmen, die sich direkt an die Blrgerinnen und Blirger des Ultentals richten.
(3) Energiepaket — Energiespezifische Unterstiitzungsmalbnahmen mit Vorteilen fiir Haushalte, das Skigebiet
Schwemmalm, Unternehmen und die Gemeindeverwaltung.

GemaB dem gesetzgeberischen Dekret vom 31. Mdrz 2023, Nr. 36, diirfen MaBnahmen zur Minderung
und Kompensation sozialer und o©kologischer Auswirkungen mit bis zu 2 % der
Gesamtinvestitionskosten finanziert werden. Im konkreten Fall — wie aus Abbildung 1 ersichtlich —
stellt Alperia 14 Millionen Euro (2 % der Investitionskosten) flir diese 6kologischen, sozialen und
infrastrukturellen KompensationsmaBnahmen (Saulen (1) und (2)) zur Verfiigung.

Hinzu kommen weitere Verguinstigungen im Rahmen des Energiepakets fir Haushalte, Unternehmen
und die lokale 6ffentliche Verwaltung wahrend der gesamten Betriebsdauer der Anlage durch Alperia
— ein zusatzlicher Ausdruck des Bestrebens, ein Gleichgewicht zwischen infrastrukturellem Ausbau
und territorialer sowie sozialer Fairness zu gewahrleisten.

3. Analyse der Auswirkungen der Investition

Dieses Kapitel analysiert die potenziellen wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen der Investition
von Alperia in das Pumpspeicherkraftwerk im Ultental unter Berticksichtigung sowohl der Bauphase
als auch des Betriebs der Anlage. Der folgende Abschnitt ist wie folgt gegliedert: In Abschnitt 3.1
werden die wirtschaftlichen Auswirkungen der Investition anhand einer Input-Output-Analyse auf
Provinzebene untersucht. Abschnitt 3.2 befasst sich eingehend mit den potenziellen Auswirkungen
auf die Produktionstatigkeiten im Ultental und passt die Analyse an die lokale territoriale Ebene an.
Abschnitt 3.3 untersucht die Auswirkungen der Baustelle auf die Mobilitat entlang der SP9 und
bewertet die Auswirkungen auf den Verkehr und die Umwelt, wobei zwischen dem aktuellen Kontext
und dem simulierten Szenario unterschieden wird. Abschnitt 3.4 analysiert die wirtschaftlichen
Auswirkungen der Ausgaben fir das auf der Baustelle beschaftigte Personal anhand verschiedener
Simulationen. Abschnitt 3.5 bewertet schlieBlich die potenziellen Auswirkungen auf den
Tourismussektor des Ultentals anhand einer Analyse der wichtigsten Tourismusindikatoren. Das
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Kapitel schlieBt mit einer Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse sowie abschlieBenden
Uberlegungen.

3.1. Input-Output-Analyse: allgemeine Einordnung

GroBe Investitionen, wie die geplante Errichtung des Pumpspeicherkraftwerks, bringen erhebliche
finanzielle Mittel in das lokale Wirtschaftssystem ein. Diese Kapitalzufuhr erzeugt Multiplikatoreffekte,
die zu einer Steigerung des Mehrwerts (eine Annaherung an das BIP) und der Beschaftigung flihren,
mit Auswirkungen sowohl im Ultental als auch in der gesamten Provinz Bozen®. Die Wirkungsanalyse
erfolgte mittels einer Input-Output-Analyse, die anhand der auf ASTAT verfligbaren Daten Sudtirols
kalibriert wurde. Dabei wurden sowohl die Investitionen in der Bauphase der Anlage als auch die
anschlieBenden Investitionen fiir den Betrieb bertlicksichtigt’. Die Analyse zeigt, welche Menge an
Wohlstand oder Beschaftigung durch jeden im Gebiet ausgegebenen Euro erzeugt wird.

Wenn man ins Detail geht, erzeugt ein bedeutendes wirtschaftliches Projekt wie die Investition von
Alperia in die Pumpspeicherstation nicht nur direkte Effekte, z.B. Arbeitsplatze auf der Baustelle oder
Einnahmen fiir das Bauunternehmen. Es gibt auch eine Reihe weitergehender Auswirkungen, die sich
auf die lokale und die Provinzwirtschaft auswirken kdnnen. Die Input-Output-Methode ist ein
Instrument, mit dem sich diese Kaskadeneffekte wissenschaftlich abschatzen lassen. Die Grundidee
ist einfach: Jeder Produktionssektor arbeitet nicht isoliert, sondern kauft Gliter und Dienstleistungen
von anderen Sektoren. Zum Beispiel nutzt ein Bauunternehmen nicht nur Arbeitskraft, sondern kauft
auch Zement, Stahl, Transporte und professionelle Dienstleistungen und erzeugt so auch in anderen
Bereichen wirtschaftliche Tatigkeiten.

Dank dieser Methode kdnnen wir drei Wirkungsarten unterscheiden (Abbildung 2):

— Direkter Effekt. die unmittelbare Auswirkung der Investition, wie Arbeitsplatze auf den Baustellen
oder Gewinne der beteiligten Unternehmen;

— Indirekter Effekt. die Aktivitaten, die entlang der Lieferkette entstehen, zum Beispiel flir Material-
und Dienstleistungsanbieter;

— Induzierter Effekt. die zusatzlichen Ausgaben in der lokalen Wirtschaft, die aus den Gehaltern der
Arbeitnehmer entstehen, die wiederum fiir Gliter und Dienstleistungen ausgegeben werden.

6 In diesem Bericht verwenden wir die Summe des Mehrwerts der verschiedenen Sektoren, um zu messen, wie
viel ,Wirtschaft" im Gebiet entsteht. Das offizielle BIP entspricht nahezu derselben Zahl: Es ist dieselbe Summe
plus einige Produktsteuern (wie Mehrwertsteuer und Verbrauchsteuern) minus eventuelle Subventionen. Da
Steuern und Subventionen nicht genau auf Taler oder Gemeinden verteilt werden kénnen, ist der Mehrwert
eine gute Anndherung an das lokale BIP (die Unterschiede sind in der Regel gering).

7 Siehe: https://astat.provincia.bz.it/it/pubblicazioni/tavola-input-output-2015. Die Nutzung der Input-Output-
Tabelle erfolgte unter der Aufsicht des Forschungsbiiros der Handelskammer.
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Abbildung 2 - Direkte, indirekte und induzierte Effekte, die zusammen zum insgesamt erzeugten
wirtschaftlichen Wert beitragen. Quelle: Eigene Ausarbeitung
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3.1.1. Input-Output-Analyse: das Beispiel des Pumpspeicherkraftwerks im Ultental

Bei der Durchflihrung der Input-Output-Analyse zur Investition in das Pumpspeicherkraftwerk wurden
die von Alperia bereitgestellten Input-Informationen verwendet. Auf dieser Grundlage wurde der
Einfluss auf die Wirtschaft Sldtirols geschatzt. Tabelle 1 zeigt die Ergebnisse der Analyse und
verdeutlicht, wie sich die Investitionen in der Bauphase und in der anschlieBenden Betriebsphase der
Anlage in weitreichenden Effekten auf die regionale Wirtschaft niederschlagen und sich in einer
Steigerung des Mehrwerts (in anderen Worten das Bruttoinlandsprodukt - BIP) sowie der durch die
Investitionen aktivierten Beschaftigung in Sldtirol messen lassen. Fir methodische Details zur
Struktur der Input-Output-Tabellen und deren Nutzung in dieser Studie siehe Anhang C1.

A. Bauphase: Investitionen in Sachkapital (CAPEX) in Héohe von 700 Millionen

Um zu verstehen, wie die geplante Investition wirtschaftliche Auswirkungen erzeugt, wurde die

Ausgabe von 700 Millionen in die folgenden Komponenten unterteilt®:

— 336 Mio. € (48 %) Kosten flir Bauarbeiten

- 308 Mio. € (44 %) Kosten flir technische Ausriistung

- 56 Mio. € (8 %) weitere Kosten (u.a. Beratungsleistungen, geologische Bohrungen,
Netzanbindung, Grundstiickspesen)

Die Schatzung des Anteils der Investitionen, der in Sldtirol verbleibt, wurde auf Basis des Input-
Output-Modells durchgefiihrt, das, wie bereits erwahnt, auf die Wirtschaft Stdetirols kalibriert wurde
und somit abschatzen kann, welcher Teil der Investition in der Provinz Bozen in Form von
Produktionswert (Output), Mehrwert und Beschaftigung verbleiben kénnte. Selbstverstandlich betrifft
der hochste Anteil die Bauarbeiten und Beratungsdienstleistungen mit nahezu dem gesamten in
Sudtirol aktivierten Investitionsvolumen. Ein geringerer Anteil betrifft die technische Ausriistung:
Obwohl es Chancen fiir Stidtiroler Unternehmen bei der Lieferung von Pumpen, Steuerungseinheiten
und ahnlichen Komponenten sowie von Baustellenausriistung gibt, wird der bedeutendste

8 Unter Ausgaben versteht man die vom Projekt ausgelosten Betrage (Einkaufe, Arbeiten, Gehalter), die als
LLufuhr* (Input) in die Wirtschaft einflieBen.
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Kostenpunkt voraussichtlich die Turbinen-, Adapter- und Pumpengruppe sein, die aller
Wahrscheinlichkeit nach, von auBerhalb der Provinz importiert wird®.

Auf Basis der Input-Informationen schatzt das Modell die folgenden wirtschaftlichen Auswirkungen

fur jedes Baujahr (die Bauphase wird auf 5 Jahre geschatzt):

— 152 Mio. € Produktionswert in Sldtirol (insgesamt 760 Mio. € in 5 Jahren, d. h. 108,6 % der
Investition)

— 69,6 Mio. € Mehrwert in Stdtirol (insgesamt 348 Mio. € in 5 Jahren, d. h. 49,7 % der Investition)

— 1.063 Beschaftigte (neue und bereits vorhandene Mitarbeiter), die fiir die Erzeugung des Outputs
unter Berlicksichtigung aller durch die Investition aktivierten Sektoren erforderlich sind

B. Betriebsphase: Ertrdge und Kosten der Betriebseinheit, die die Anlage betreibt

Dieser Abschnitt betrachtet die langfristigen Auswirkungen, die auftreten, falls die Anlage in Betrieb
geht. Wahrend jedes Betriebsjahres wird die Betriebseinheit Ertrage erzielen, Personal beschaftigen
und Ressourcen verbrauchen, was Auswirkungen auf die Wirtschaft des Ultentals im Besonderen und
der Provinz im Allgemeinen hat. Dies betrifft beispielsweise die Tatigkeiten der regelmaBigen und der
auBerordentlichen Instandhaltung der Anlage.

Auf Basis der von Alperia bereitgestellten Daten wird geschatzt, dass die Betriebseinheit folgende
Ergebnisse im Rechnungswesen erzeugen kann:

— Ertrage: 60,8 Mio. €

— Zwischenkosten: 7,1 Mio. €

— Steuern: 1,4 Mio. €

Auf Basis der Input-Informationen schatzt das Modell die folgenden wirtschaftlichen Auswirkungen

fur jedes Betriebsjahr der Anlage (es handelt sich um sehr langfristige Auswirkungen, theoretisch

Uber 60—100 Jahre Lebensdauer der Anlage):

— 69,8 Mio. € Produktionswert in Stdtirol

— 58,1 Mio. € Mehrwert in Sidtirol

— 33 Beschaftigte (neue und bestehende Mitarbeiter), die fiir die Erzeugung des Outputs unter
Beriicksichtigung aller durch die Investition aktivierten Sektoren erforderlich sind

3.2. Input-Output-Analyse: potenzielle Auswirkungen auf die Produktionsaktivitiaten
im Ultental

Die im Abschnitt 3.1 dargestellte Input-Output-Analyse bezieht sich auf das Provinzgebiet, da die von
IRPET bereitgestellten Input-Output-Tabellen auf Provinzebene als kleinstes Aggregationsniveau
vorliegen. Um den Fokus auf die Auswirkungen auf das Tal (Gemeinde Ulten und St. Pankraz) zu
legen, wurde die potenzielle Auswirkung des Baus der in dieser Studie untersuchten
Pumpspeicheranlage auf die produktive Wirtschaft des Ultentals geschatzt.®

% Aus der Anwendung des Input-Output-Modells ergibt sich, dass von den geplanten 700 Millionen Euro
Investitionen 446 Millionen direkte Auswirkungen auf die Wirtschaft Sldtirols haben werden, wéhrend die
restlichen 254 Millionen fiir andere Regionen bestimmt sind. Das Modell ermdglicht die Schatzung eines
gesamtwirtschaftlichen Effekts flir das Provinzgebiet — einschlieBlich direkter, indirekter und induzierter
Wirkungen — in Hohe von 760 Millionen Euro Uber einen Zeitraum von funf Jahren.

Fir den Anteil der Investitionen auBerhalb der Provinz kann ausschlieBlich der direkte Effekt quantifiziert
werden, der 254 Millionen Euro betragt, da kein Input-Output-Modell verfiigbar ist, das die indirekten und
induzierten Effekte auBerhalb der Provinz schatzen kdnnte. Somit Iasst sich der gesamtwirtschaftliche Effekt,
auf lokaler wie nationaler Ebene, auf tber 1,1 Milliarden Euro schétzen.

10 Eine ahnliche Analyse kann auch auf die Betriebsphase ausgeweitet werden.
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Die Analyse stiitzte sich auf die Werte aus Tabelle 1, die im Abschnitt 3.1 dargestellt sind. Unter der

Beschrankung der Analyse auf die im Ultental vertretenen Sektoren wurden die folgenden Daten zu

den im Gemeindegebiet tatigen Unternehmen hinzugefiigt:

— Anzahl der im Tal ansassigen Unternehmen und deren Mitarbeiterzahl;

— Schéatzung des Umsatzes (aktueller Output) der im Tal tétigen Unternehmen unter Verwendung
der in Anhang C2 beschriebenen Methodik;

— Schatzung der Aufnahmekapazitat des Angebots, das durch den Bau der Baustelle erzeugt wird.

Tabelle 1 zeigt, dass die 37 durch die Investition auf Provinzebene aktivierten Sektoren wahrend der
Bauphase einen jahrlichen Output (Umsatz) von rund 152 Millionen Euro in ganz Sldtirol erzeugen
kdnnten. Blickt man hingegen auf die 22 Sektoren, die derzeit im Ultental vertreten sind
(ausschlieBlich der Sektoren, flr die bereits Unternehmen in Stdtirol tatig sind), betragt das zusatzlich
aktivierbare Geschaftsvolumen etwa 139 Millionen Euro. Um zu schatzen, wie viel des theoretischen
Potenzials Unternehmen in den Gemeinden Ulten und St. Pankraz tatsachlich nutzen kénnen, wurden
zwei komplementdre Methoden entwickelt.

— Methode 1: maximale Aufnahmekapazitat von 20 % des geschatzten Umsatzes

In diesem ersten Ansatz begrenzen wir die Aktivitatssteigerung auf die Fahigkeit der Sektoren,
neue Einnahmen zu absorbieren, ohne ihre organisatorische oder produktive Struktur zu
verandern. Wir gehen daher davon aus, dass jeder Sektor seine Produktionskapazitat um maximal
20 % des aktuellen Umsatzes erhdhen kann. Zum Beispiel wird flir den Sektor kinstlerische,
sportliche, Unterhaltungs- und Freizeitaktivitaiten (R), der laut Input-Output-Modell ein
Wachstumspotenzial von 636.000 Euro haben koénnte, eine maximale Steigerung des
Gesamtumsatzes des Sektors um 20 % (266.000 Euro) angesetzt, was etwa 53.000 Euro pro Jahr
entspricht 1,

— Methode 2: Aufnahmekapazitat basierend auf Spezialisierung (Lokalisierungsquotient)

Im zweiten Ansatz verwenden wir den Lokalisierungsquotienten (LQ) als Indikator flr die
Aufnahmekapazitat.!? In unserem Fall erméglicht uns der LQ, zu beurteilen, wie stark jeder Sektor

1 Die Annahme eines maximalen Wachstums von 20 % des aktuellen Umsatzes basiert auf der Literatur zu
kurzfristigen Kapazitatsbeschrankungen und dem Konzept der organisatorischen S/ack, wonach Unternehmen
Nachfragesteigerungen innerhalb der Grenzen ihrer ungenutzten Kapazitdten auffangen kdnnen, bevor sie
strukturelle Verdnderungen oder neue Investitionen bendtigen. In Ubereinstimmung mit diesen Beitrdgen und
dem Begriff der nachhaltigen Wachstumsrate (Higgins, 1977) wird eine vorsichtige Schwelle von 20 % als
maximale Expansionsgrenze ohne Produktionsumstrukturierung angenommen.

Die Schwelle von 20 % ist nicht als universell giiltiger struktureller Parameter zu verstehen, sondern als
konservative kurzfristige Annahme, die eine realistisch nutzbare ungenutzte Kapazitat ohne zusatzliche
Investitionen darstellen soll. Diese Annahme impliziert, dass es keine Veranderungen im Anlagevermdgen, in
der Infrastruktur und in der Organisationsstruktur der betrachteten Unternehmen gibt, wodurch ein Szenario
der internen Expansion (,within-capacity growth") entsteht. Das Ziel besteht darin, das vom Input-Output-
Modell geschatzte theoretische Potenzial innerhalb eines Rahmens zu begrenzen, der mit den aktuellen
Produktionsbeschrankungen vereinbar ist, um das Risiko einer Uberschitzung der wirtschaftlichen
Auswirkungen zu verringern.

12 Der Lokalisierungsquotient (LQ) ist ein Index, der in der Regionalokonomie und Wirtschaftsgeographie
verwendet wird, um den Spezialisierungsgrad eines geografischen Gebiets in einem bestimmten
Wirtschaftszweig im Vergleich zu einem Referenzgebiet (z. B. ein Land oder eine Region) zu messen. Formel:
QL =(Eij/Ej)/ (Er/En)

Dabei gilt:

 Ei; = Beschaftigte (oder Mehrwert) im Sektor i in der Region j

* E; = Gesamtbeschaftigte in der Region j

¢ Ei7 = Beschaftigte im Sektor iim Referenzgebiet (T)
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Im Ultental im Vergleich zur gesamten Provinz Bozen vertreten ist und somit sein mogliches
Absorptionspotenzial fur die durch die Investition generierten Einnahmen. Liegt der LQ Uber 1,
wird der Sektor (in der Gemeinde Ulten) als spezialisiert betrachtet und ist daher in der Lage, die
durch die Investition in diesem Sektor ausgeltste Nachfrage zu absorbieren; liegt er unter 1, wird
die lokale Kapazitat als proportional zum LQ-Wert angesehen. Auch in diesem Fall behalten wir
vorsichtshalber ein Limit von 20 % der aktuellen Produktionskapazitat des Sektors bei.

Beide Ansdtze kommen auf eine jahrliche Aufnahmekapazitat von etwa 39 Millionen Euro (ca. 28 %
des maximal aktivierbaren Werts von 139 Millionen Euro pro Jahr), was den realistisch von den
Unternehmen im Ultental wahrend der Bauphase abfangbaren Anteil darstellt.

¢ Er = Gesamtbeschaftigte im Referenzgebiet (T)
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Tabelle 1 - Input-Output-Analyse. Wirtschaftliche Auswirkungen auf die Wirtschaft Stidltirols

BAUGEWERBE BETRIEB
Output Wert- Durchschnittliche Output Wertschopfung Durchschnitt-
(Produktion) | schopfung Beschéftigte (Produktion) | (Mehrwert) liche
(Mehrwert) Uber 5 Jahre Beschéftigte

AA Land- und Forstwirtschaft 207.649 148.036 3 Land- und Forstwirtschaft 6.874 4.901 0
AB Fischerei 567 390 0 Fischerei 19 13 0
B Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden 158.469 63.224 1 Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden 15.334 6.118 0
CA Herstellung von Nahrungs- und Genussmitteln, Getranken und 712.894 175.948 2 Herstellung von Nahrungs- und Genussmitteln, Getranken 20.191 4.983 0

Tabakerzeugnissen und Tabakerzeugnissen
CB Herstellung von Textilien, Bekleidung, Leder, Lederwaren und 96.918 23.626 1 Herstellung von Textilien, Bekleidung, Leder, Lederwaren 5.972 1.456 0

Schuhen und Schuhen
CCA Herstellung von Holzwaren 395.467 139.304 3 Herstellung von Holzwaren 49.690 17.503 0
CCB Herstellung von Papier, Papierwaren und Druckerzeugnissen 413.496 109.480 2 Herstellung von Papier, Papierwaren und Druckerzeugnissen | 23.442 6.207 0
CD Kokerei und Mineralélverarbeitung 97.469 4.615 0 Kokerei und Mineralélverarbeitung 11.953 566 0
CE Herstellung von chemischen Erzeugnissen 274.852 44.194 1 Herstellung von chemischen Erzeugnissen 26.458 4.254 0
CF Herstellung von pharmazeutischen Erzeugnissen 30.294 3.170 0 Herstellung von pharmazeutischen Erzeugnissen 2.126 222 0
22 Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren 119.764 37.307 1 Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren 5.041 1.570 0
23 Anderen Waren aus nicht metallhaltigen Mineralen 537.502 194.358 3 Anderen Waren aus nicht metallhaltigen Mineralen 20.109 7.271 0
CH Metallurgie;Herstellung von Metallerzeugnissen 893.192 228.114 3 Metallurgie;Herstellung von Metallerzeugnissen 38.769 9.901 0
CI Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten, elektronischen und 32.436 11.680 0 Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten, elektronischen - - 0

optischen Erzeugnissen und optischen Erzeugnissen
a Herstellung von elektrischen Ausriistungen 226.952 58.502 1 Herstellung von elektrischen Ausriistungen 10.944 2.821 0
CK Maschinenbau a.n.g. 7.323.508 2.004.159 23 Maschinenbau a.n.g. = = 0
CL Fahrzeugbau 915.399 187.915 2 Fahrzeugbau 23.166 4.756 0
CcM Herstellung von sonstigen Waren; Reparatur, Instandhaltung und 820.110 282.273 5 Herstellung von sonstigen Waren; Reparatur, 1.497.824 515.535 9

Installation von Maschinen und Ausriistungen Instandhaltung und Installation von Maschinen und

Ausriistungen

D Energieversorgung 3.027.414 872.342 2 Energieversorgung 5.014.273 1.444.850 3
E Wasserversorgung; Abwasser- und Abfallentsorgung und 483.575 166.667 3 Wasserversorgung; Abwasser- und Abfallentsorgung und 49.855 17.183 0

Beseitigung von Umweltverschmutzungen Beseitigung von Umweltverschmutzungen
F Baugewerbe 67.546.943 29.429.068 481 Baugewerbe 126.352 55.049 1
G GroB- und Einzelhandel; Reparatur von Kraftfahrzeugen 29.022.777 12.128.629 219 GroB- und Einzelhandel; Reparatur von Kraftfahrzeugen 530.604 221.740 4
H Verkehr und Lagerung 5.167.447 2.280.062 27 Verkehr und Lagerung 160.801 70.951 1
I Gastgewerbe/Beherbergung und Gastronomie 3.325.372 2.097.529 38 Gastgewerbe/Beherbergung und Gastronomie 103.311 65.165 1
JA Verlagswesen, audiovisuelle Medien und Rundfunk 209.747 125.037 2 Verlagswesen, audiovisuelle Medien und Rundfunk 8.592 5.122 0
JB Telekommunikation 871.851 358.561 4 Telekommunikation 47.011 19.334 0
JC Informations- und sonstige informatische Dienstleistungen 862.427 502.624 6 Informations- und sonstige informatische Dienstleistungen 36.835 21.467 0
K Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen 4.400.711 2.981.252 20 Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen 178.487 120.916 1
L Grundstiicks- und Wohnungswesen 5.350.056 4.834.962 5 Grundstiicks- und Wohnungswesen 161.260 145.734 0
MA Erbringung von freiberuflichen und technischen Dienstleistungen 5.171.517 3.211.615 49 Erbringung von freiberuflichen und technischen 164.938 102.430 2

Dienstleistungen

MB Wissenschaftliche Forschung und Entwicklung 1.417.641 879.949 14 Wissenschaftliche Forschung und Entwicklung 58.659 36.411 1
MC_N | Andere Dienstleistungen 8.524.366 3.709.748 83 Andere Dienstleistungen 114.479 49.820 1
[0} Offentliche Verwaltung, Verteidigung; gesetzliche 126.353 101.459 1 Offentliche Verwaltung, Verteidigung; gesetzliche 5.479 4.399 0

Sozialversicherung Sozialversicherung
P Erziehung und Unterricht 752.754 578.070 14 Erziehung und Unterricht 30.546 23.458 1
Q Gesundheits- und Sozialwesen 742.611 561.623 10 Gesundheits- und Sozialwesen 23.683 17.911 0
R Kunst, Sport, Unterhaltung und Erholung 635.435 289.515 5 Kunst, Sport, Unterhaltung und Erholung 58.293 36.516 1
S-T-U Erbringung von sonstigen Dienstleistungen 1.087.635 791.547 30 Erbringung von sonstigen Dienstleistungen 61.200.000 55.100.000 5

GESAMT 151.983.569 | 69.616.556 1.063 GESAMT 69.831.371 58.146.534 33

Legende: Die Tabelle zeigt die jahrlichen Auswirkungen auf die Wirtschaft Siidtirols der durch das Projekt ausgeldsten Betrage (Input) sowohl in der Bau- als auch in der Betriebsphase. Im Einzelnen werden folgende

GroBen dargestellt: Output/Produktion: Bruttowert der erzeugten Produktion (approximiert den generierten Umsatz); Wertschopfung (VA): im Gebiet geschaffener Reichtum = Produktion — Vorleistungen, stellt eine gute
Anndherung an das lokale BIP dar; Beschaftigung: Arbeitspldtze, angegeben in Jahresarbeitskraften (Vollzeitaquivalente)).
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Tabelle 2 - Input-Output-Analyse. Potenzielle Auswirkungen auf die produktiven Tdatigkeiten des Ultentals

Theorisches Output Ultental

Bestehende Unternehmen Ultimo + St P.

Option 1-Cap 20 % Cap Prod

Option 2 - Kap. Lokalisierungsquotient und Kap. Produktion

Output . Potenzielle
Anzahlvon | . ) Potenzielle Cap.20% )
. . . . . . Potenziale 20% Incremento |Lokalisierungsqu Potentieller Output . Steigerung
Descrizione Settori Umsatz Mitarbeiter |Unterneheme Umsatz Mitarbeiter . i ) ) Zuhmahme Produktionsk
n Capau.ta potenziale otient (LQ) auf Basis des QL LQ apazitit Cap.20%
Produttiva Cap 20%
AA Land- und Forstwirtschaft 207,649 3 309 47,446,447 495 207,649 0.44% 5.11 207,649 0.44% 207,649 0.44%
CA Herstellung von Nahrungs- und Genussmitteln,
Getranken und Tabakerzeugnissen 712,894 2 5 8,885,000 67 712,894 8.02%) 2.32 712,894 8.02% 712,894 8.02%
CB Herstellung von Textilien, Bekleidung, Leder, Lederwaren
und Schuhen 96,918 5 1,602,767 10 96,918 6.05%)| 3.36 96,918 6.05% 96,918 6.05%
CCA Herstellung von Holzwaren 395,467 3 21 20,098,240 72 395,467 1.97% 0.12 48,460 0.24% 48,460 0.24%
CCB Herstellung von Papier, Papierwaren und
Druckerzeugnissen 413,496 2 1 158,269 1 31,654 20.00% 0.12 50,669 32.01% 31,654 20.00%
CE Herstellung von chemischen Erzeugnissen 274,852 1 332,046 1 66,409 20.00% 0.35 95,816 28.86% 66,409 20.00%
CH Metallurgie; herstellung von Metallerzeugnissen 893,192 3 7 3,299,253 12 659,851 20.00% 0.41 368,619 11.17% 368,619 11.17%
CM Herstellung von sonstigen Waren; Reparatur,
Instandhaltung und Installation von Maschinen und
Ausriistungen 820,110 5 5 1,011,747 5 202,349 20.00% 0.21 173,075 17.11% 173,075 17.11%
D Energieversorgung 3,027,414 2 7 6,771,312 8 1,354,262 20.00% 0.74 2,248,936 33.21% 1,354,262 20.00%
F Baugewerbe 67,546,943 481 100 82,112,110 247 16,422,422 20.00% 2.24 67,546,943 82.26% 16,422,422 20.00%
G
GroB- und Einzelhandel; Reparatur von Kraftfahrzeugen 29,022,777 219 27 30,475,945 84 6,095,189 20.00% 0.38 11,015,943 36.15% 6,095,189 20.00%
H Verkehr und Lagerung 5,167,447 27 7 15,050,336 69 3,010,067 20.00% 1.27 5,167,447 34.33% 3,010,067 20.00%
1 Gastgewerbe/Beherbergung und Gastronomie 3,325,372 38 64 42,982,738 315 3,325,372 7.74%) 1.56 3,325,372 7.74% 3,325,372 7.74%
JA Verlagswesen, audiovisuelle Medien und Rundfunk 209,747 2 1 1,080,457 4 209,747 19.41% 0.87 182,652 16.91% 182,652 16.91%
Jc Informations- und sonstige informatische
Dienstleistungen 862,427 6 9 1,279,375 9 255,875 20.00% 0.72 618,470 48.34% 255,875 20.00%
K Erbringung von Finanz- und
Versicherungsdienstleistungen 4,400,711 20 3 7,526,010 28 1,505,202 20.00% 0.84 3,690,920 49.04% 1,505,202 20.00%
L Grundstiicks- und Wohnungswesen 5,350,056 5 11 5,371,323 11 1,074,265 20.00% 1.02 5,350,056 99.60% 1,074,265 20.00%
MA Erbringung von freiberuflichen und technischen
Dienstleistungen 5,171,517 49 6 5,208,460 17 1,041,692 20.00% 0.28 1,436,099 27.57% 1,041,692 20.00%
MC_N Andere Dienstleistungen 8,524,366 83 18 6,254,668 31 1,250,934 20.00% 0.72 6,134,499 98.08% 1,250,934 20.00%
P Erziehung und Unterricht 752,754 14 2 113,902 2 22,780 20.00% 0.02 14,487 12.72% 14,487 12.72%
R Kunst, Sport, Unterhaltung und Erholung 635,435 5 1 266,199 1 53,240 20.00% 0.06 38,068 14.30% 38,068 14.30%
S-T-U Erbringung von sonstigen Dienstleistungen 1,087,635 30 19 5,029,717 29 1,005,943 20.00% 0.31 336,649 6.69% 336,649 6.69%
SUMMEN 138,899,179 1,001 629 292,356,323 1,518 39,000,182 16.53% - 108,860,640.56 57% 37,612,813 11.96%
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3.3. Analyse der Mobilitat auf der SP9 und Bewertung der Auswirkungen der Baustelle
auf den Verkehr

3.3.1. Kontext

Die ProvinzstraBe 9 (SP9) im Ultental ist eine StraBenverbindung in der Provinz Bozen, die in der
Gemeinde Lana (310 m . M.) beginnt, das Ultental Gber St. Pankraz (736 m) durchquert und in die
Gemeinde Ulten zu den Orten St. Walburg, St. Nikolaus und St. Gertraud (1519 m) fihrt. Es handelt
sich um eine Strecke von etwa 33 km mit den typischen Merkmalen von TalstraBen, die mehrere
Ortschaften passiert und in mehreren Abschnitten betrdchtliche Steigungen aufweist, mit einem
Hoéhenunterschied von fast 900 m (siehe Abbildung 3).

Die SP9 erfilllt eine doppelte Funktion. Einerseits dient sie als VersorgungsstraBe fiir die Einwohner
und die lokalen Produktionsbetriebe, andererseits stellt sie einen wichtigen Zugangskorridor zu den
Ostlichen Ausldaufern des Nationalparks Stilfserjoch sowie zu den touristischen Sommer- und
Winterinfrastrukturen des Tals dar. Folglich ist der Verkehr auf dieser StraBe sehr heterogen und
umfasst eine breite Palette von Fahrzeugen: Motorrader (typischerweise fir touristische oder
Freizeitfahrten in den milden Jahreszeiten), Pkw des Pendler- und saisonal starken
Tourismusverkehrs, kleine Lieferwagen fir den leichten Gliterverkehr, Transporter und Kleinbusse fiir
touristische Beférderungen, Fahrzeuge (leichte Lastkraftwagen und Lkw) flir die tagliche Versorgung
sowie Sattelzug- und Gliederzugkombinationen fir den Schwerverkehr. SchlieBlich verkehren Busse
fur den oOffentlichen Personentransport sowohl fiir die Einwohner als auch flir die Touristen.

Diese Verkehrsmischung spiegelt die unterschiedlichen Funktionen der SP9 wider: lokale
VersorgungsstraBe, aber auch DurchgangsstraBe und Hauptverkehrsader eines alpin-touristisch
gepragten Tals.

Abbildung 3 - SP9 von Lana nach Santa Walburg. Quelle: Google Maps
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Die Analyse basiert auf den von ASTAT, dem Landesinstitut flir Statistik der Autonomen Provinz
Bozen, bereitgestellten Daten, einer einzigartigen und zuverldassigen Datenbasis hinsichtlich der
Konsistenz und Qualitat!3. Fiir diese Analyse wurden die Daten fiir den Dreijahreszeitraum 2022-2024
(das zuletzt verfligbare Jahr) ausgewahlt, also nach der Covid-19-Pandemie: Eine langere Reihe hatte

13 Die Daten sind direkt auf der Website der ASTAT verfligbar:
https://qglikview.services.siag.it/QvAJAXZfc/opendoc notool.htm?document=Traffico.qvw&host=QVS%40titan-
a&anonymous=true
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die Daten der Epidemiejahre 2020-2021 bereinigen miissen!. Fiir die Simulation der Auswirkungen
der Baustelle auf den StraBenverkehr wurden direkt von Alperia bereitgestellte Daten verwendet, auf
die im Folgenden naher eingegangen wird.

Insgesamt blieb der Verkehr auf der SP9 in den drei analysierten Jahren, wie aus Tabelle 3
hervorgeht, bei etwa 700.000 Fahrzeugen pro Jahr und Fahrtrichtung, wobei der téagliche
Durchschnittswert fiir die gesamte StraBe unter Beriicksichtigung beider Fahrtrichtungen bei etwa
3.900 Fahrzeugen lag. Der Verkehrshéhepunkt wurde 2023 mit insgesamt Uber 1,43 Millionen
Fahrzeugen in beiden Fahrtrichtungen verzeichnet, wahrend im folgenden Jahr die Gesamtzahl leicht
zurlickging.

Tabelle 3 zeigt getrennt die Verkehrsstrome in den beiden Fahrtrichtungen der SP9: Richtung Lana,
die den Verkehr aus dem Ultental in Richtung Lana (Meraner Becken) darstellt, und Richtung Ulten,
die den Verkehr in Richtung des Tals darstellt. Die Unterscheidung zwischen den beiden
Fahrtrichtungen ermdglicht es, eventuelle Unterschiede in der Zusammensetzung und Intensitat der
Verkehrsstréme zu beobachten.

Aus der Datenanalyse geht hervor, dass das Gesamtverkehrsaufkommen in beiden Fahrtrichtungen
im Wesentlichen ahnlich ist, mit Jahreswerten zwischen etwa 700.000 und 720.000 Fahrten je
Fahrtrichtung. Diese Symmetrie spiegelt den Uberwiegend bidirektionalen Charakter der
Verkehrsstréme entlang der SP9 wider, die sowohl mit der taglichen Mobilitét der Anwohner als auch
mit touristischen und logistischen Bewegungen zusammenhangen. Wenn man den Verkehr nach
seinen typologischen Komponenten aufschliisselt, machen Leichtfahrzeuge (Pkw, Motorrdder,
Kleinbusse) mit einem Anteil von Gber 96 % der Fahrzeuge im Transitverkehr den mit Abstand gréBten
Anteil aus. Der private und gewerbliche Leichtverkehr bildet somit das Rickgrat des
Verkehrsaufkommens auf der SP9. Die restlichen etwa 3-4 % der Fahrzeuge im Transitverkehr
entfallen hingegen auf die Kategorie der Schwerlastfahrzeuge, die in dieser Studie leichte
Lastkraftwagen (Lkw), schwere Lkw, Lkw mit Anhdanger und Sattelzlige, Sattelzugmaschinen und
Reisebusse umfasst. Obwohl diese Fahrzeuge nur einen geringen Anteil am Gesamtverkehr
ausmachen, haben sie ein erhebliches spezifisches Gewicht in Bezug auf den Platzbedarf auf der
StraBBe, die Interaktion mit dem Leichtverkehr, die Auswirkungen auf die Sicherheit und den VerschleiB
des StraBenbelags.

Im Laufe der drei Jahre hat sich das relative Gewicht dieser beiden Komponenten nur geringfligig
verandert: Der Leichtverkehr ist von etwa 96,7 % im Jahr 2022 auf leicht niedrigere Werte im Jahr
2024 zuriickgegangen, wahrend der Anteil des Schwerverkehrs symmetrisch zugenommen hat. In
absoluten Zahlen ist der Anstieg des Schwerverkehrs jedoch deutlicher zu erkennen. Unter
Beriicksichtigung beider Fahrtrichtungen ist die Zahl der jahrlichen Schwerverkehrsfahrten zwischen
2022 und 2024 stetig gestiegen. Dieser Anstieg ist auch in Tabelle 4 ersichtlich, die die
durchschnittlichen Tageswerte der Fahrten nach Kategorie und Fahrzeugtyp angibt.

Wie aus Tabelle 4 hervorgeht und wie fiir die durchgefiihrte Analyse festgestellt wurde, nimmt der
Schwerverkehr auf der SP9 zu. Betrachtet man beide Fahrtrichtungen zusammen, so steigt die Zahl
der Schwerlastfahrzeuge von etwa 120 pro Tag im Jahr 2022 auf Uber 140 pro Tag im Jahr 2024.
Dieser Anstieg deutet auf eine zunehmende Intensivierung des Logistikverkehrs entlang der SP9 hin.
Die interne Zusammensetzung der Schwerlastfahrzeuge bestdtigt diesen Trend. Leichte Lkw
verzeichnen ebenso wie Sattelziige ein deutliches Wachstum, was auf einen zunehmenden Anteil des
Guterverkehrs auf der StraBe entlang des Tals hindeutet. Die Zahl der Busse bleibt hingegen im Laufe
der Zeit weitgehend stabil, was die Kontinuitat der 6ffentlichen Verkehrsmittel sowohl fiir die Mobilitat
der Einwohner als auch fur den Tourismus widerspiegelt.

14 Einige fehlende Daten wurden, wie in der statistischen Praxis bei Zeitreihen (blich, durch Interpolation der
vorhandenen Werte rekonstruiert.
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Bemerkenswert ist auch, dass in den Stunden mit dem hdchsten Schwerverkehrsaufkommen im
Aligemeinen niedrigere Durchschnittsgeschwindigkeiten zu verzeichnen sind, selbst bei gleichem
Leichtverkehrsaufkommen. Dieses Phanomen steht im Einklang mit den dynamischen Eigenschaften
von Schwerlastfahrzeugen, die den gesamten Verkehrsfluss auf einer TalstraBe mit begrenzten
Fahrbahnen und eingeschrinkten Uberholméglichkeiten beeinflussen.

Diese Untersuchung der Verkehrsdynamik auf der SP9 — die unter Beriicksichtigung der Inhalte von
ANHANG D noch umfassender ist — ermdglicht eine detaillierte Darstellung der aktuellen
Verkehrssituation, die durch die verschiedenen Fahrzeugtypen und das Verhalten der Verkehrsstrome
in beiden Fahrtrichtungen verursacht wird. Sie bildet die Informationsgrundlage flir die Erstellung von
Simulationsszenarien zu den Auswirkungen der Baustelle auf die Verkehrssituation im Tal und ist ein
wichtiger Schritt fur die Bewertung mdglicher MaBnahmen zur Steuerung und Regulierung der
Mobilitat wahrend der operativen Phasen des Projekts.

Tabelle 3 — Verkehr auf der SP9 im Zeitraum 2022-24.: Gesamitwerte und Prozentsédtze nach
Fahrzeugkategorie

Richtung Lana
%
Leichte Leichte Schwere % Schwere
Fahrzeuge | Fahrzeug | Fahrzeuge |Fahrzeuge Tagliche
e Durchfahrten
2022 686870 | 96,72 22372 3,15 710183
2023 693908| 96,50 24065 3,35 719061
2024 687835| 96,14 26676 3,73 715451
TOTAL
I 96,45 3,41 2144695
Richtung Ulten
2022 675017 96,93 21403 3,07 697995
2023 691896 96,66 23878 3,34 717614
2024 677066 96,32 25808 3,68 650733
96,64 3,36 2066342
Insgesamt
2022 1361887 | 96,71 43775 3,11 1408178
2023 1385804 [ 96,46 47943 3,34 1436675
2024 1364901 96,3 52484 3,84 1366184
TOTAL

I 97,66 3,41 4211037

Legende: In den Tabellen im Text (und auch im Anhang) hilft die Intensitdt der Farbung der Zellen in
Jjeder Spalte dabei, den hdchsten oder niedrigsten Wert derselben Spalte zu visualisieren, wobei die
dunkiere Farbe den hdchsten Wert angibt.
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Tabelle 4 — Verkehr auf der SP9 in den Jahren 2022, 2023 und 2024, durchschnittliche Tageswerte nach Kategorie und Fahrzeugtyp

Tagliche Durchschnittswerte

Aggregierte Daten

Disaggregierte Daten

Zeit- Gesamtzahl PKWs und Lieferwagen Sattelzug-
raum | ger tiglichen Leichte | Schwere Motor- | PKWs und Klein- Klein- und Leichte Schwere | maschinen | Sattelzug-
Durchfahrten Fahrzeuge | Fahrzeuge rader transporter transporter Kleinbusse LKWs LKWs und maschinen

mit Anhdnger Lastziige

Busse

Richtung Lana

5,07

1970,03

22,57

72,01 4,84

1901,12 65,93 87,29 1667,28 15,75 130,79

23,39

Richtung Ulten

1966,07 1895,61 65,42 76,77 1659,26 15,09 144,49 507 | 23,59
70,48 452 23,44

Insgesamt

3936,10 3796,73 131,35 164,06 3326,54 30,84 10,14 46,16
142,49 3299,63 30,54 9,36 46,83

Legende: In den Tabellen im Text (und auch im Anhang) hilft die Intensitat der Férbung der Zellen in jeder Spalte dabej, den hochsten oder niedrigsten

Wert derselben Spalte zu visualisieren, wobei die dunklere Farbe den hichsten Wert angibt.
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3.3.2. Szenarios

3.3.2.1.  Einfihrung

In diesem Abschnitt werden die simulierten Auswirkungen auf den Gesamtverkehr dargestellt, auf
der Grundlage der im vorigen Abschnitt und in ANHANG D analysierten Verkehrsdaten sowie der von
Alperia bereitgestellten Informationen zur Art der flr die Mobilitdt auf der Baustelle eingesetzten
Schwerlastfahrzeuge. Dies betrifft sowohl die hypothetische Verteilung des Verkehrs (ber die
Tagesstunden als auch die Auswirkungen auf die Durchschnittsgeschwindigkeit.

3.3.2.2.  Alperia-Daten

Zur Erstellung des Simulationsszenarios wurden die Daten von ASTAT zu den Durchfahrten auf der
SP9 benutzt. Insbesondere prognostiziert Alperia eine progressive Zunahme der
Schwerverkehrsbewegungen wahrend der Bauphase um +9, +14, +16, +8 und +4 Durchfahrten pro
Tag in den finf simulierten Jahren (2026—2030), wobei nur Werktage (250) beriicksichtigt werden
(siehe Abbildung 4). Alperia hat diese Daten als Durchschnittswerte der taglichen Durchfahrten in den
verschiedenen Jahren bereitgestellt. Diese Durchfahrten sind als Gesamtzahl pro Tag flir den Verkehr
von und nach Ulten zu verstehen.

Das Unternehmen gibt auBerdem an, dass das transportierte Material auf insgesamt 60.000 Tonnen
Zement einschlieBlich Zusatzstoffen geschatzt wird, wahrend das lbrige Material (Kies, Wasser) vor
Ort beschafft wird und daher keine zusatzlichen Fahrten verursacht. Aus der Mitteilung von Alperia
geht hervor, dass in der Prognose ,keine Transporte fiir Baustellenmaschinen und die endgliltigen
elektromechanischen Komponenten der Anlage enthalten sind"!>.

Abbildung 4 - Anzahl der taglichen Fahrten an 250 Arbeitstagen von und zur Baustelle wéhrend der
Bauzeit. Quelle: Von Alperia bereitgestellte Daten.

Jahr1 Jahr 2 Jahr 3 Jahr 4 Jahr 5

Baujahr

15 Diese Prognosen beziehen sich ausschlieBlich auf Fahrten von Lana nach Ulten und Ulten nach Lana. Kurze
Fahrten innerhalb der Gemeinde Ulten sind zwar vorgesehen, werden jedoch in den bereitgestellten Daten nicht
erfasst.
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Alperia hat auch eine Berechnung der Anzahl der wahrend der flinfjahrigen Bauphase und im ersten
Betriebsjahr der Anlage beschaftigten Mitarbeiter vorgelegt (siehe Abbildung 5). Laut den Angaben
von Alperia erreicht die Anzahl der auf der Baustelle eingesetzten Mitarbeiter im Baujahr mit dem
hdéchsten Personalaufkommen etwa 370 Personen. Dies entspricht einer Zunahme um etwa 13 % der
Einwohnerzahl der Gemeinde Ulten?®.

Abbildung 5 - Auf der Baustelle eingesetztes Personal pro Baujahr. Quelle: Von Alperia
bereitgestellte Daten*
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*Das sechste Jahr — mit einer prognostizierten Zahl von rund 25 eingesetzten Personen — stellt das erste
Betriebsjahr der Anlage dar. Dieser Wert wurde daher in den Simulationen zur Baustellenwirkung nicht
berdicksichtigt.

Da an diesem Zeitpunkt keine genauen Informationen zur Organisation der Mobilitéat des Personals
zum und vom Baustellenbereich vorliegen, wurde der Anteil der fir ihre Fahrten erforderlichen
Fahrzeuge nicht berticksichtigt. Die Unsicherheit hinsichtlich der Anzahl der Fahrten ware in diesem
Fall zu groB gewesen. Die mdglichen Losungen fir die Organisation der Arbeit auf der Baustelle
reichen namlich von einem dauerhaften Aufenthalt des gesamten Personals direkt auf der Baustelle
— unter Nutzung von Baustellencontainern an flinf Tagen pro Woche oder im Schichtbetrieb an sieben
Tagen pro Woche — bis hin zur Unterbringung des Personals in eigens angemieteten Unterklinften in
der Umgebung der Baustelle, was ebenfalls keine zusatzliche tagliche Mobilitdt erfordern wirde.
Alternativ ware auch der Einsatz von Bussen oder Shuttles denkbar, um das Personal aus anderen
Teilen der Provinz zur Baustelle zu bringen, oder speziell organisierte Fahrten entsprechend den
jeweiligen Schichtzeiten. Unter diesen mdglichen Ldsungen sind aus verkehrlicher Sicht
selbstverstandlich jene vorzuziehen, die kollektive Transportldsungen vorsehen, also solche, die die
geringstmdgliche zusatzliche Anzahl von Fahrzeugen auf der StraBe verursachen und deren
Organisation auBerhalb der Spitzenzeiten erfolgt, also zu jenen Tageszeiten, in denen das
Verkehrsaufkommen geringer ist als wahrend der Hauptverkehrszeiten.

Zu den durch das Baustellenpersonal verursachten Fahrten kommt auBerdem die Mobilitét der
administrativen und technischen Ansprechpartner hinzu, die in irgendeiner Weise mit der Infrastruktur
verbunden sind (beispielsweise Ingenieure, Facharbeiter in spezifischen Bereichen, Geologen usw.),
die sowohl wahrend der Bauphase als auch in den Jahren des Betriebs die Baustelle beziehungsweise

16 Daten stammen von der offizielen Website der Gemeinde Ulten (Stand: 31.12.23):
https://www.gemeinde.ulten.bz.it/de/Unsere Gemeinde/Wissenswertes/Zahlen Fakten
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spater die Anlage erreichen missen. Diese Daten wurden in der Simulation derzeit nicht
beriicksichtigt, da entsprechende Informationen derzeit nicht verfligbar sind.

3.3.2.3. Die Simulation

Zur Erstellung des Simulationsszenarios wurden die verfligbaren Stundendaten herangezogen, die fiir
jede Datums- und Uhrzeitkombination die Anzahl der durchgefahrenen leichten und schweren
Fahrzeuge sowie die durchschnittliche Geschwindigkeit auf dem analysierten Abschnitt der SP9
angeben. Diese Informationen bilden die empirische Grundlage flr die Erstellung der simulierten
Szenarien.

Um die Simulation mit den von Alperia bereitgestellten Betriebsinformationen, die sich ausschlieBlich
auf Werktage beziehen, in Einklang zu bringen, wurden zundchst alle Feiertage aus der Datenbank
entfernt. Der endgliltige Datensatz umfasst 783 Werktage im Zeitraum zwischen Dezember 2021 und
November 2024.

Ausgehend von den beobachteten Daten wurde eine Baseline erstellt, d. h. eine synthetische
Datenbank, die den durchschnittlichen Verlauf der im vorangegangenen Dreijahreszeitraum
beobachteten Verkehrsstrome wiedergibt und den Einfluss etwaiger anomaler oder episodischer
Werte reduziert. Die Baseline stellt somit eine geglattete Rekonstruktion der zu erwartenden
Verkehrsbedingungen ohne Baustelleneingriffe dar und dient als Referenzszenario flir die Simulation.
Diese Baseline oder Basis wurde verwendet, um die von Alperia gemeldeten Verkehrsanderungen fur
den Transport der fir die Baustellentdtigkeiten erforderlichen Materialien zu simulieren. Die
operativen Schatzungen deuten auf einen progressiven Anstieg des Schwerverkehrsaufkommens fiir
die Simulation 2026-2030 hin, der sich wie folgt darstellt:

e 49 Fahrzeuge/Tag im ersten Jahr

e +14 Fahrzeuge/Tag im zweiten Jahr

e +16 Fahrzeuge/Tag im dritten Jahr

e +8 Fahrzeuge/Tag im vierten Jahr

e +4 Fahrzeuge/Tag im flinften Jahr
fur den simulierten Zeitraum 2026—2030.

Da die Verkehrsdaten fur die beiden Fahrtrichtungen der SP9 (Richtung Lana und Richtung Ulten)
separat verfiigbar sind, wurden diese Gesamtzuwachse auf die jeweiligen Fahrtrichtungen aufgeteilt.
In Féllen, in denen die Gesamtzahl der Fahrzeuge ungerade ist, wurde die Aufteilung so
vorgenommen, dass die Uberschissige Einheit taglich zwischen den beiden Fahrtrichtungen
abgewechselt wurde, um die tagliche Gesamtzahl der Durchfahrten konsistent zu halten.

Um der natirlichen Heterogenitat der Verkehrsstrome im Laufe des Tages Rechnung zu tragen, wurde
ein System von stindlichen Gewichtungen entwickelt, die als Verhadltnis zwischen der
durchschnittlichen Anzahl der Lkw-Durchfahrten in einer bestimmten Stunde und der tdglichen
Gesamtzahl der in der Baseline beobachteten Lkw-Durchfahrten berechnet wurden. Dieses Verhaltnis
stellt die stiindliche Gewichtung des einzelnen Zeitraums dar.

Die Nachtstunden erhalten eine sehr geringe Gewichtung, da die Durchfahrten reduziert sind,
wahrend die Tagesstunden und insbesondere die StoBzeiten eine hohere Gewichtung erhalten. Das
gleiche Prinzip wurde unter Berlicksichtigung der saisonalen Unterschiede und der Unterscheidung
zwischen Werktagen und Feiertagen angewendet, um die in den Daten tatsdchlich beobachteten
Zeitzyklen in der Simulation widerzuspiegeln.

Der tagliche Anstieg der Schwerlastfahrzeuge wurde daher nicht gleichmaBig tUber 24 Stunden
verteilt, sondern proportional zur in der Baseline beobachteten Verkehrsverteilung zugewiesen. Mit
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anderen Worten: Die Stunden mit der hdchsten Schwerlastverkehrsintensitat erhalten einen groBeren
Anteil des simulierten Anstiegs, wahrend der Anstieg in den Zeitrdumen mit geringem
Verkehrsaufkommen marginal bleibt.

3.3.2.4. Analyse der Ergebnisse

Die Schatzungen der simulierten Szenarien ermdglichen, alle fir die Analyse der durch die Baustelle
verursachten Verkehrseffekte relevanten GréBen neu zu berechnen. Insbesondere werden fiir jedes
Szenario geschatzt:

e die aktualisierten stiindlichen Zéhlungen von Schwerlastfahrzeugen

e der Anteil der Schwerlastfahrzeuge am Gesamtverkehr

e die erwartete Durchschnittsgeschwindigkeit in den verschiedenen Tages- und Saisonzeiten

Die Durchschnittsgeschwindigkeit wird nicht direkt aus den im urspringlichen Datensatz
beobachteten Werten ibernommen, sondern anhand eines 6konometrischen Modells geschatzt, das
auf den tatsachlichen Daten des Zeitraums 2022-2024 kalibriert ist. Dieser Ansatz ermdglicht eine
koharente Bewertung der Schwankungen der Durchschnittsgeschwindigkeit bei Veranderungen des
Gesamtverkehrsaufkommens und des Anteils schwerer Nutzfahrzeuge im Verkehrsfluss.

Abbildung 6 — Verteilung der Lkw-Durchfahrten zwischen Basisjahr und simulierten Jahren pro Tag
(Richtungen Ulten-Lana)
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b) Richtung Lana

Es bestatigt sich eine gleichmaBige Verteilung liber die Woche hinweg, mit héheren Werten zwischen
Dienstag und Donnerstag, was den normalen Logistik- und Gltertransportzyklen entspricht.

Der in den Szenarien eingefiihrte Anstieg zeigt sich von Montag bis Freitag ziemlich gleichmaBig und
verstarkt damit die bereits in der Wochenmitte vorhandenen Spitzenwerte. Insbesondere am
Mittwoch des zweiten und dritten Jahres werden durchschnittlich Gber 100 Durchfahrten von
Schwerlastfahrzeugen verzeichnet.

Insgesamt bestdtigt die Simulation, dass die Zunahme der Schwerlastfahrzeuge das wdchentliche
Nachfrageprofil nicht verandert, sondern die Spitzenwerte verstarkt und damit den Druck auf das
Netz gerade an Werktagen erhoht, also an Tagen, an denen das Verkehrsaufkommen ohnehin schon
am hochsten ist, was sich auf den Verkehrsfluss, die Qualitdt und die Sicherheit des Verkehrs
auswirken kann.

Abbildung 7 zeigt das durchschnittliche Stundenprofil pro Saison und vergleicht die Basislinie mit den
funf simulierten Szenarien. Der Schwerlastverkehr auf der SP9, insbesondere in Richtung Ulten (a),
beginnt um 3 Uhr morgens und endet gegen 21 Uhr.

In allen Jahreszeiten lassen sich zwei deutliche Spitzen feststellen, wobei sich der Zeitraum zwischen
den Jahreszeiten minimal verschiebt. Im Herbst und Sommer wird die Spitzenauslastung um 7 Uhr
mit knapp 13 Durchfahrten/Stunde (+ 2 Durchfahrten gegentiber dem Basisjahr) erreicht. Um 13 Uhr
bleibt die zweite Spitzenauslastung in beiden Jahreszeiten mit etwa 11 Durchfahrten/Stunde (etwa
1,5 Durchfahrten mehr als im Basisjahr) im Herbst und 9,5 Durchfahrten/Stunde im Sommer (auch
in diesem Fall eineinhalb Durchfahrten mehr als im Basisszenario). Im Allgemeinen sinkt der
Verkehrsfluss wahrend der Tagesstunden bis 15 Uhr im Jahr mit der héchsten Durchfahrtsintensitat
nie unter 5 Durchfahrten/Stunde von Schwerlastfahrzeugen.
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In den anderen Jahreszeiten verschieben sich die morgendlichen Spitzenzeiten nach hinten. Im Winter
und im Frihjahr wird die hchste Spitzenzeit um 8 Uhr erreicht, mit einer Fahrzeugzahl von etwa 8,5
im Winter (fast zwei Fahrzeuge mehr als im Basisjahr) und etwas mehr als 11 im Friihjahr (das sind
etwa 2 Durchfahrten mehr als im Basisjahr). Der zweite Spitzenwert bleibt auch in diesen beiden
Jahreszeiten um 13 Uhr stabil, mit einem Verkehrsaufkommen, das gegeniiber dem morgendlichen
Spitzenwert nahezu unverandert ist: etwa 8,4 im Winter (1,7 Durchfahrten mehr als im Basisjahr)
und etwa 10 Durchfahrten im Frihjahr (1,6 mehr als im Basisjahr). Im Winter werden auch im dritten
Jahr um 15 Uhr knapp zweieinhalb Durchgange pro Tag Uberschritten.

Ahnliche Trends sind in Richtung Lana zu verzeichnen (Abbildung 6, Feld b).
Abbildung 7 — Verteilung der Durchgénge zwischen dem Basisjahr und anderen simulierten Jahren

nach Tageszeit und Jahreszeit (Richtungen Ulten-Lana)
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b) Richtung Lana

Die Nettoauswirkung des Anstiegs des Verkehrsaufkommens in den simulierten finf Jahren ist daher
eine Verstarkung der strukturellen Spitzenwerte, insbesondere im Sommer, Herbst und Friihjahr,
wenn das Gesamtvolumen naturgemaB hdher ist. Insgesamt zeigt die Simulation also, dass sich die

30



Form des sttlindlichen Profils des Schwerverkehrs nicht verandert (dies ist im Modell enthalten, wie in
der Modellbeschreibung in ANHANG D angegeben), aber die relative Intensitdat und vor allem der
progressive Abstand zwischen den Szenarien wird verstarkt, wobei das Szenario fiir das Jahr 3 die
anderen dominiert.

Abbildung 8, die eine Heatmap enthdlt, zeigt den absoluten Anstieg der Lkw-Durchfahrten zwischen
Baseline und Szenarien. Die Heatmap auf der linken Seite zeigt die Verteilung der Durchfahrten nach
Saison und Tageszeit im Basisjahr, also praktisch die Beschreibung der Situation ,as is" vor dem
Anstieg, der durch die Durchfahrten im Zusammenhang mit den Baustellenaktivitdten verursacht
wurde. Die Farbabstufung zeigt in Gelb die Zeiten mit der hdchsten Verkehrsintensitdt und in Blau die
Zeiten mit der geringsten Intensitat an, wobei die Skala von 0 Durchfahrten (dunkelblau) bis tber 10
Durchfahrten (leuchtend gelb) reicht. Im Herbst und Sommer beispielsweise ist die Zeit zwischen 7
und 8 Uhr die Zeit mit der hdchsten Verkehrsintensitat. Die Verkehrsintensitat ist viel hoher als im
gleichen Zeitraum im Winter, in dem die (geringeren) Verkehrsspitzen jedoch im gleichen Zeitraum
auftreten. Eine grtBere Variabilitdt in den Zeitrdumen ist bei der Ausfahrt in Richtung Lana zu
beobachten (Abbildung 8b).

Abbildung 8 — Verdnderung zwischen Basisjahr und anderen simulierten Jahren nach Saison und
Stunden an Werktagen (links: Basis-Durchschnitt der Lkw-Durchfahrten/Stunden des Tages, rechts:
Delta der Lkw-Durchfahrten zwischen Szenariojahr und Basisjahr). (Richtungen Ulten-Lana)
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In den Heatmaps auf der rechten Seite sind die 5 Jahre der Arbeiten dargestellt. In diesem Fall werden
nicht die absoluten Transitzahlen (wie auf der linken Seite) dargestellt, sondern die Unterschiede (das
Delta) zum Basisjahr fir jedes simulierte Jahr, jede Jahreszeit und jede Zeitspanne. Die gelben
Bereiche zeigen einen stiindlichen Anstieg von mehr als 1,5 Durchfahrten/Stunde im Vergleich zum
Wert derselben Jahreszeit und derselben Uhrzeit des Basisjahres.

Diese Darstellung zeigt, dass sich der zusatzliche tagliche Anstieg der Schwerlastfahrzeuge, obwonhl
er in absoluten Zahlen relativ gering ist, ohne anderslautende Regelungen auf die bereits kritischen
Zeit- und Jahreszeiten konzentriert und damit die potenziellen Auswirkungen auf den Verkehr
verstarkt.

3.3.2.4.1. Verdnderung der Geschwindigkeit

Abbildung 9 zeigt die durchschnittliche Geschwindigkeit, die in der Basislinie und in den Szenarien
erwartet wird und anhand des linearen Modells berechnet wurde, das auf historischen Daten basiert.
Die Trends der Szenarien und der Basislinie wurden mit den beobachteten Durchschnittswerten fiir
2022-2024 Uberlagert, um einen Vergleich anzustellen.
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Abbildung 9 — Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen Basisjahr und den simulierten Jahren nach
Jahreszeit (Richtungen Ulten-Lana)
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Die Analyse der in Abbildung 9 dargestellten Grafiken zeigt in beiden Fahrtrichtungen einen deutlichen
Rickgang der durchschnittlichen Geschwindigkeit nach den friihen Morgenstunden.

In Richtung Ulten beginnt die Geschwindigkeit ab etwa 3 Uhr morgens — je nach Jahreszeit mehr oder
weniger schnell — zu sinken und erreicht ihr Minimum zwischen 4 Uhr (Winter), 7 Uhr (Sommer und
Herbst) und 8 Uhr (Frihling). Im Laufe des Tages nimmt die Geschwindigkeit erneut ab und erreicht
in allen Jahreszeiten ein weiteres Minimum gegen 13 Uhr.

In Richtung Lana beginnt die Geschwindigkeit hingegen ebenfalls gegen 3 Uhr abzunehmen, mit
einem zwischen den Jahreszeiten relativ homogenen Verlauf. Ein erstes Minimum wird gegen 6 Uhr
erreicht, ein weiteres zwischen 8 und 11 Uhr. Um etwa 12 Uhr steigt die durchschnittliche
Geschwindigkeit in allen Jahreszeiten wieder an, um anschlieBend aufgrund des Nachmittagsverkehrs
erneut bis etwa 15-16 Uhr abzunehmen; zu diesem Zeitpunkt wird der zweite negative
Geschwindigkeitshdhepunkt in Richtung Lana erreicht. Danach beginnt die Geschwindigkeit wieder
anzusteigen.

Es zeigt sich, dass es sich um relativ begrenzte Schwankungen innerhalb eines leicht unterschiedlichen
Bereichs der durchschnittlichen Geschwindigkeit in den beiden Fahrtrichtungen handelt: In Richtung
Ulten liegt die Geschwindigkeit zwischen 53,5 km/h und 60 km/h, wahrend sie in Richtung Lana
zwischen etwa 57,5 km/h und knapp unter 63 km/h liegt.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass sich die Geschwindigkeiten in beiden Richtungen sowohl im
absoluten Wert als auch hinsichtlich ihrer taglichen Variation unterscheiden. In Richtung Ulten liegen
die Zeitfenster mit dem langsamsten Verkehr im Sommer, Herbst und Friihling zwischen 6 und 9 Uhr,
wahrend sie im Winter etwa gegen 4 Uhr morgens auftreten. Darliber hinaus ist in allen Jahreszeiten
ein mehr oder weniger ausgepragter negativer Geschwindigkeitspeak um etwa 13 Uhr festzustellen.
In Richtung Lana liegen die kritischsten Zeitfenster hingegen zwischen 6 und 11 Uhr sowie
anschlieBend um etwa 15 Uhr (ca. 14-16 Uhr).

Betrachtet man die Geschwindigkeitsveranderungen infolge der zusatzlichen Baustellenfahrzeuge,
lassen sich keine strukturellen Veranderungen feststellen. Dies ergibt sich auch aus den von Alperia
bereitgestellten Daten: Die StraBenneigungen sind zwar ausgepragt, weisen jedoch eine
gleichbleibende Verteilung auf. Daher kann davon ausgegangen werden, dass die durchschnittlichen
Geschwindigkeiten trotz der durch die Baustelle verursachten zusatzlichen Verkehrsstrome im
Wesentlichen unverandert bleiben, insbesondere in Richtung Lana, wo die Kurven nahezu
deckungsgleich verlaufen. In Richtung Ulten sind die negativen Peaks zwar etwas ausgepragter, die
Geschwindigkeitsdifferenz bleibt jedoch nahezu immer unter 0,5 km/h (mit Ausnahme des negativen
Peaks im Winter um 4 Uhr morgens). In Tabelle 5 sind die saisonalen Unterschiede zwischen den
Durchschnittsgeschwindigkeiten der simulierten Jahre und denen des Basisjahres aufgefuhrt.

Tabelle 5: Durchschnittliche Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Basisszenario und Simulationen
(Richtungen Ulten-Lana)

Delta | Delta | Delta | Delta | Delta
Jahreszeit Basis |Jahr 1 |Jahr 2 |Jahr 3 | Jahr 4 | Jahr 5| Basis_ | Basis_ | Basis_ | Basis_ | Basis_

Jahr 1| Jahr 2 | Jahr 3 | Jahr 4 | Jahr 5
Herbst 55.91 | 55.83 | 55.79 | 55.78 | 55.84 | 55.87 | -0.07 | -0.11 | -0.13 | -0.06 | -0.03
Sommer 55.82 | 55.75| 55.72 | 55.70 | 55.76 | 55.79 | -0.06 | -0.10 | -0.11 | -0.06 | -0.03
Winter 56.21 | 56.11 | 56.06 | 56.04 | 56.12 | 56.16 | -0.10 | -0.15 | -0.17 | -0.09 | -0.04
Friihling 55.99 | 55.91 | 55.87 | 55.85 | 55.92 | 55.95 | -0.08 | -0.12 | -0.13 | -0.07 | -0.03

a) Richtung Ulten
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Delta | Delta | Delta | Delta | Delta
Jahreszeit Basis |Jahr 1 |Jahr 2 | Jahr 3 |Jahr 4 | Jahr 5 | Basis_ | Basis_ | Basis_ | Basis_ | Basis_
Jahr 1| Jahr 2 | Jahr 3 | Jahr 4 | Jahr 5
Herbst 59.93 | 59.89 | 59.87 | 59.86 | 59.89 | 59.91 | -0.04 | -0.06 | -0.07 | -0.03 | -0.02
Sommer 59.67 | 59.64 | 59.62 | 59.62 | 59.64 | 59.66 | -0.03 | -0.05 | -0.06 | -0.03 | -0.01
Winter 60.28 | 60.22 | 60.20 | 60.18 | 60.23 | 60.26 | -0.06 | -0.09 | -0.10 | -0.05 | -0.03
Friihling 60.07 | 60.03 | 60.01 | 60.00 | 60.03 | 60.05 | -0.04 | -0.06 | -0.07 | -0.03 | -0.02
b) Richtung Lana

Die deutlichste Verlangsamung ist in den Zeitrdumen 6-8 und 13 zu beobachten, wenn sich der
prozentuale Anstieg des Schwerverkehrs am starksten auf die Zusammensetzung des Verkehrs
auswirkt. Nach diesem negativen Spitzenwert stabilisiert sich die Geschwindigkeit des Schwerverkehrs
tendenziell. Die Gesamtwirkung bleibt in Zahlen ausgedriickt gering, ist jedoch im Hinblick auf den
Verkehrsfluss erheblich. Geringfligige durchschnittliche Rickgange verbergen weitreichendere
Auswirkungen auf Staus und lokale Geschwindigkeitsschwankungen (in der Nahe und hinter dem
Schwerlastfahrzeug), Aspekte, die das aggregierte Modell tendenziell unterschatzt. Wie im Anhang
erlautert, berticksichtigt dieses Modell namlich nicht die sogenannten nicht beobachtbaren Variablen,
d. h. beispielsweise die Schwierigkeit, auf der SP9 zu lberholen, und damit die indirekte Auswirkung
der Anwesenheit von Schwerlastfahrzeugen: den Platooning-Effekt. In der Realitdt muss ein
Fahrzeug, wenn es ein langsameres Fahrzeug erreicht und es nicht tGberholen kann, sich an dieses
anpassen und seine Geschwindigkeit an die des vorausfahrenden Fahrzeugs anpassen. Auf diese
Weise bilden sich sogenannte ,Platoons": Gruppen von Fahrzeugen (sogenannte ,konditionierte
Fahrzeuge"), die gezwungen sind, mit der Geschwindigkeit des langsamsten Fahrzeugs (des
Jfuhrenden® Fahrzeugs) zu fahren. Dieser Effekt kann auf einer StraBe wie der SP9 erheblich sein.

3.4. Auswirkungen in Bezug auf die Ausgaben fiir das lokale Baustellenpersonal

(Simulationen und Szenarien)

Der Ausgabenimpuls der Baustellenarbeiter auf das Gebiet hangt von einer Reihe von Entscheidungen
der bauausfuhrenden Unternehmen ab, insbesondere davon, wie sie die Unterbringung des
Baustellenpersonals organisieren. Die mdglichen Losungen sind vielféltig: von der Bereitstellung von
Unterklinften direkt auf der Baustelle (z. B. in Modulbauten), (iber Rahmenvereinbarungen mit lokalen
Beherbergungsbetrieben oder Wohnstrukturen, bis hin zur Entscheidung, den einzelnen
Mitarbeitenden die Suche nach einer geeigneten Unterkunft selbst zu (iberlassen — oder eine
Kombination dieser Optionen. Da derzeit nicht vorhersehbar ist, welche Unterkunftslésung das
Unternehmen im Auftrag von Alperia wahlen wird, werden verschiedene Annahmen getroffen, um
den mdglichen Einfluss dieser Entscheidung auf den Beherbergungssektor des Ultentals zu schatzen.

Ausgangspunkt dieser Analyse ist die Schatzung des Baustellenpersonals. Wie in Abbildung 5
dargestellt, wird im Jahresverlauf der Bauarbeiten folgendes Personalvolumen angenommen (Tabelle
7).

Tabelle 6. Baustellenpersonal, Quelle: Alperia-Daten
Jahr 1 Jahr 2 Jahr 3
38 122 270

Jahr 4
370

Jahr 5
225

Insgesamt*
1.025

Personen

Auf Grundlage der 1.025 Mitarbeitereinheiten, die wahrend der funfjdhrigen Bauphase auf der
Baustelle tatig sind, werden folgende Annahmen getroffen:

1. 100 % der Mitarbeitenden bleiben fiir die 250 Einsatztage (50 Wochen - 5 Arbeitstage) in der
Gemeinde Ulten. Die Baustelle wird als abgelegen eingestuft. Auf Grundlage einer Analyse der
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nationalen  Kollektivvertrage (CCNL) des Bausektors sowie der entsprechenden
Zusatzvereinbarungen, die in der Autonomen Provinz Bozen gelten (provinzielles/landesweites
Zusatzabkommen der zweiten Ebene fiir das Bauhandwerk und die KMU), wurden die
vorgesehenen Taggeldsatze ermittelt. Flir abgelegene Baustellen kann das Taggeld laut
Abkommen zwischen 40 und 70 Euro pro Tag liegen und aufgrund verschiedener Faktoren weiter
erhoht werden. !’

2. Fir die Prognosen zum Alperia-Bauvorhaben wird angenommen, dass die Kosten fiir Verpflegung
und Unterkunft anhand des héchsten vorgesehenen Taggeldsatzes geschatzt werden kdnnen,
also mit 70 Euro pro Tag, da dieser die Ausgaben flir Unterkunft und Verpflegung beinhaltet.

3. Die Vereinbarungen fir die Unterbringung (Verpflegung und Unterkunft) in lokalen Einrichtungen
werden vom Unternehmen direkt im Namen der Arbeiter abgeschlossen.

4. Die Mitarbeitenden kaufen Konsumguiter in den értlichen Geschaften der Gemeinde Ulten ein.

Auf Grundlage der formulierten Annahmen und der verfligbaren Personaldaten wird eine allgemeine
Schatzung der direkten wirtschaftlichen Auswirkungen vorgenommen, die sich aus der Prasenz der
Baustelle in der Gemeinde Ulten ergeben.

Die angegebenen Gesamtsummen beziehen sich auf diesen Flinfjahreszeitraum:

— Durchschnittliches Taggeld pro Mitarbeiter in Hohe von 70 Euro pro Tag, insgesamt 17.937.500
€ im Funfjahreszeitraum, was knapp unter 3,6 Millionen Euro pro Jahr entspricht (bei finf Jahren).

— Es kann angenommen werden, dass der Betrag — abztiglich einer geringen Summe flir Produkte,
die in den lokalen Geschédften (Bars, Drogerien, Supermadrkte usw.) gekauft werden -
hauptséachlich zur Deckung der Verpflegungs- und Unterkunftskosten im Ultental verwendet wird.

— Ausgaben flir Unterkunft und Gastronomie: etwa 96 % des Gesamtbetrags (entspricht 67 Euro
pro Tag), insgesamt 17.220.000 € im Finfjahreszeitraum.

— Ausgaben flir weitere Einkdufe: rund 4 % (entspricht ca. 15 Euro pro Woche), insgesamt 717.500
€ im Funfjahreszeitraum.

Es ist darauf hinzuweisen, dass die rund 3,6 Millionen Euro aus Punkt a) oben mit dem in Tabelle 2,
Spalte 4, ausgewiesenen Wert fiir den Sektor ,I — Beherbergungs- und Gastronomiedienstleistungen®
Ubereinstimmen. Die Input-Output-Analyse zeigt — obwohl sie auf einer anderen Methodik basiert —
ein potenziell aktivierbares Nachfragevolumen in diesem Sektor von 3,3 Millionen Euro pro Jahr.

Zu diesen grundlegenden Ausgaben kdnnen weitere Ausgaben fir den Kauf lokaler Produkte zu
Freizeit- und Erholungszwecken hinzukommen (traditionelle Konsum- und Gebrauchsgtiter, sowohl
fur den eigenen Gebrauch als auch als Geschenk flir Familie oder Freunde). Das Ultental ist bekannt
fur seine Handwerkstradition, die in der Bergwirtschaft und der bauerlichen Kultur wurzelt. Die lokalen
handwerklichen Erzeugnisse basieren auf natirlichen Materialien, traditionellen Techniken und einer
starken Verankerung im jeweiligen Gebiet. Man kann annehmen, dass jede Mitarbeiterin bzw. jeder
Mitarbeiter im Verlauf der finf Jahre Produkte des lokalen Kunsthandwerks erwirbt: Textil- und
Wollprodukte (z. B. Wolldecken, Kissen, Accessoires), Holz- und Flechtwaren (Dekorationsobjekte,
MaBarbeiten, Kérbe, Lampen, Taschen und Schmuck aus Holz), nattirliche Kosmetika und Krautertees
aus lokaler biologischer Produktion sowie handwerklich hergestellte Lebensmittel wie Kase und
Backwaren. Um alle mdglichen Quellen wirtschaftlicher Wirkung zu berlcksichtigen, kann
angenommen werden, dass jede Mitarbeiterin bzw. jeder Mitarbeiter im Zeitraum der Bautatigkeit
mindestens 100 Euro pro Jahr fir solche Produkte ausgibt. In diesem Fall ergabe sich ein
Gesamtausgabenvolumen von mindestens 100.000 Euro.

17 Taggeldsdtze filir Bauarbeiter (geschatzte/durchschnittiche Werte) gemaB CCNL. Quelle:
https://www.filleacgil.net/images/CCPL_Artigianato_Bolzano_19.05.2023.pdf

36



Darliber hinaus sind zwei weitere potenzielle Effekte anzunehmen — zusatzlich zu den Wohn- und
Verpflegungsausgaben sowie den oben genannten Kaufen — namlich: i) Ausgaben im Zusammenhang
mit Besuchen von Familienangehdrigen, Verwandten oder Freunden; und ii) eine mégliche spatere
Riickkehr ins Tal als Touristinnen oder Touristen. Dieser dritte Effekt wirde sich im Zeitraum nach
dem Abschluss der Bauarbeiten bemerkbar machen. Fiir beide Effekte lassen sich aufgrund der hohen
Unsicherheit keine spezifischen Schatzungen vornehmen. Zusammenfassend kann die Prasenz des
Baustellenpersonals im Flnfjahreszeitraum einen wirtschaftlichen Impuls von rund 18 Millionen Euro
erzeugen. Abbildung 10 zeigt die mdgliche zeitliche Verteilung dieser Ausgaben.

Abbildung 10: Zeitliche Entwicklung der Ausgaben fir die Baustellenmitarbeitenden im Ultental
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3.5. Analyse der potenziellen Auswirkungen der Baustelle auf den Tourismus im
Gemeinde Ulten: wichtigste Tourismusindikatoren

Der Tourismus im Ultental zeichnet sich durch ein Gleichgewicht zwischen Stabilitdt und Wachstum
aus. Die Gemeinde Ulten verfligt tGber rund 90 Beherbergungsbetriebe und mehr als 1.500 Betten
(Daten 2025; zur Verteilung der Unterkiinfte siehe Karte 1) !8. Die Besucherzahlen sind stabil und
betrachtlich: Im Jahr 2024 wurden insgesamt (iber 42.000 Ankiinfte und 209.000 Ubernachtungen
verzeichnet. Zwischen 2022 und 2024 kam es zu einem Anstieg der Ankiinfte um 5,4 % und der
Ubernachtungen um 7,3 %. Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer erhéhte sich leicht von 4,87 auf
4,97 Tage, was auf einen Tourismus hinweist, der nicht auf Kurzbesuche ausgerichtet ist, sondern
haufig familienorientiert ist und sich an der Natur (Nationalpark Stilfserjoch), am Wandern und an
einer sanften Form des Bergtourismus orientiert (siehe Anhang F, Tabelle A.F1). Berlicksichtigt
werden muss jedoch auch die Bedeutung des Winter- und Skitourismus, da sich im Gemeindegebiet
das Skigebiet Schwemmalm befindet. Ein Blick auf die monatliche Verteilung der Ubernachtungen
(Anhang F, Grafik A.F1) zeigt deutlich, dass der Tourismus in der Hochsaison der Wintermonate
zunimmt. Auffallig ist hingegen der Riickgang der Ubernachtungen im Méarz und April 2024. Insgesamt
weist das Ultental jedoch einen soliden und tief verwurzelten Tourismus auf, wobei die Gemeinde
Ulten das Zentrum bilden (siehe ANHANG F fiir einen Vergleich des Tourismus in Ulten, St. Pankraz
und Lana).

18 Die folgende Analyse basiert auf Daten von Astat — Landesamt fiir Statistik der Autonomen Provinz Bozen,
einer hinsichtlich Konsistenz und Qualitat zuverldssigen Quelle. Die Daten beziehen sich auf die Jahre 2022—-
2024 und fiir 2025 bis Juli 2025.
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Ein interessanter Kennwert ist der Bettenauslastungsgrad der Gemeinde Ulten. Betrachtet man das
gesamte Jahr, liegt dieser 2024 bei 38,6 %. Im August jedoch — dem Monat mit der hochsten
touristischen Nachfrage — steigt dieser Wert auf 78,4 %. Das bedeutet, dass im August drei von vier
Betten belegt sind.

Die Auswirkungen der Baustelle auf die touristische Wirtschaft des Tales sind komplex — insbesondere,
weil die Unterbringung des Baustellenpersonals derzeit noch nicht planbar ist. Im Jahr mit dem
hoéchsten Arbeitsaufkommen waren es 370 Mitarbeitende die hypothetisch mit durchschnittlich 250
maoglichen Arbeitstagen pro Jahr im Ultental und besonders in der Gemeinde Ulten untergebracht
werden kénnten. Zu den iiblichen etwa 210.000 touristischen Ubernachtungen kdmen somit rund
92.500 Ubernachtungen der Arbeitskréfte hinzu, insgesamt also tiber 300.000 Ubernachtungen. Dies
wirde zu einem rein theoretischen Bettenauslastungsgrad von lber 54% flihren, ohne das Angebot
der benachbarten Gemeinden zu beriicksichtigen. Ein solcher Wert ware grundsatzlich erfillbar, aber
dieser Wert kénnte mit der ausgepragten Saisonalitat des Bergtourismus kollidieren und zu einer
Verdrangungseffekten gegeniiber den Nachfragehéchstwerten und der bestehenden, langjdhrigen
Stammkundschaft fihren.

Anhang F enthalt auch eine Simulation, die von der Summe der Daten zur Beherbergungskapazitat
der beiden Gemeinden Ulten und St. Pankraz ausgeht und eine durchschnittliche Auslastung der
Unterkiinfte durch das Baustellenpersonal von 48,4 % schatzt.

Gemischte oder alternative Ldsungen, je nach Zeitraum, kdnnten es ermdglichen, sowohl den
Bedurfnissen des etablierten Tourismus als auch jenen der Baustelle gerecht zu werden und zugleich
den wirtschaftlichen Nutzen fiir das Tal zu maximieren.

Einige Beispiele konnten sein:

— In den ersten Jahren der Bauphase ware die Belastung der verfligbaren Unterkiinfte angesichts
der bestehenden touristischen Nachfrage leicht zu bewaltigen.

— In Jahren mit besonders hohem Personalaufkommen kdnnten einige der Arbeiter in modularen,
temporaren Unterklinften untergebracht werden, wobei die Verpflegung obligatorisch von lokalen
Anbietern bereitgestellt werden misste.

— Dartber hinaus kdnnten organisatorische MaBnahmen wie geplante Urlaubszeiten oder rotierende
Wohnmodelle umgesetzt werden, um die Prasenz des Baustellenpersonals in Zeiten hoher
touristischer Nachfrage gezielt zu reduzieren und so eine bessere Vereinbarkeit mit der
Haupttourismussaison zu erreichen.

Diese Losungen wirden dennoch einen erheblichen wirtschaftlichen Impuls Gber mehrere Jahre
hinweg gewahrleisten — wie zuvor dargestellt, in der GréBenordnung von rund 18 Millionen Euro Uber
funf Jahre, also etwa 3,6 Millionen Euro pro Jahr, zusatzlich zur bereits bestehenden touristischen
Wertschépfung. AuBerdem ist zu berlicksichtigen, dass ein ,garantierter" zusatzlicher Strom an
Ubernachtungen (iber fiinf Jahre hinweg es ermdglichen kdnnte, das Beherbergungsangebot zu
erweitern oder aufzuwerten und das Tal einer groBen Zahl potenzieller zukunftiger Besucher bekannt
zu machen.
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Karte 1 — Geolokalisierung der Beherbergungsbetriebe im Ultental
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3.6. AbschlieBende Uberlegungen

Zunachst wurde eine quantitative Analyse der Auswirkungen der Investition auf die lokalen und
provinziellen/landesweiten  Produktionsaktivitdten durchgeflihrt. Dabei wurden sowohl die
Investitionen in der Bauphase des Projekts als auch die spateren Investitionen fiir den Betrieb der
Anlage berticksichtigt. Dabei ergeben sich die folgenden Ergebnisse:

— In den finf Baujahren wird die Gesamtinvestition auf 700 Millionen Euro geschatzt. Diese
Investition wird insgesamt rund 350 Millionen Euro zum Sddtiroler BIP beisteuern. Auf der
Beschaftigungsseite wird flir das Projekt ein durchschnittlicher Einsatz von tber 1.000
Mitarbeitereinheiten erwartet.

— Nach der Inbetriebnahme der Anlage werden die wirtschaftlichen Aktivitdten des Gebiets
weiterhin Uber viele Jahrzehnte hinweg vom Betrieb und der Wartung der Anlage profitieren.
Jahrlich wird ein Beitrag zum provinziellen/landesweiten BIP von nahezu 58 Millionen
Euro erwartet. Auf der Beschaftigungsseite wird im  Durchschnitt mit Gber 30
Mitarbeitereinheiten gerechnet.

Zweitens wurde die Auswirkung des Baus der Anlage auf den Verkehr analysiert, wobei die Mobilitat
auf der SP9 (in beide Richtungen) berticksichtigt wurde, die die Verkehrsachse des Tals darstellt. Auf
der Grundlage der von ASTAT bereitgestellten Daten wurden die wichtigsten Elemente der
Verkehrsanalyse dargestellt, unter Berlicksichtigung der Kategorie und des Typs der Fahrzeuge, der
saisonalen Verkehrsentwicklung (Monate und Wochentage), der Fahrzeiten und Geschwindigkeiten
(Durchschnitt, Minimum, Maximum usw.).

Die Auswirkungen, die der von Alperia gemeldete Anstieg des Schwerverkehrs (durchschnittliche
Fahrzeuge/Tag) auf diese Verkehrsachse haben wird, wurden in einigen statistischen Szenarien
simuliert: Insgesamt handelt es sich um eine begrenzte Auswirkung, die jedoch in den Jahreszeiten
und Zeiten mit hohem Touristenaufkommen erhebliche Auswirkungen haben kann.*®

19 Wie oben erwahnt, beriicksichtigt die Verkehrsschatzung nicht die Bewegungen anderer Fahrzeugtypen (also
nicht nur die Schwerfahrzeuge fiir den Transport von Beton und seiner Zusatzkomponenten, insgesamt rund
60.000 Tonnen), inshesondere den gesamten zusatzlichen Verkehr von leichten und mittleren Fahrzeugen, der
mit der Prasenz der Baustelle verbunden ist.
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AbschlieBend ist hinsichtlich der Auswirkungen der Baustelle auf den Verkehr anzumerken, dass eine
prazisere Bewertung erst mdglich sein wird, wenn klar ist, wie und wo die Arbeitskrafte der beteiligten
Unternehmen untergebracht werden — sowohl jene, die dauerhaft vor Ort bleiben, als auch jene, die
nur sporadisch oder nur flr kurze Zeit anwesend sein werden. Dieser Aspekt lasst sich derzeit nicht
verlasslich schatzen. Die unterschiedlichen Entscheidungen beziliglich des Transports und der
Unterbringung des Personals haben erhebliche Auswirkungen auf die Verkehrsstruktur und die
Umwelt und kénnen sehr unterschiedliche Effekte auf die lokale Beherbergung sowie auf die vor Ort
generierte Wertschépfung erzeugen.

Drittens wurde der wirtschaftliche Einfluss der Baustelle auf den Tourismus untersucht. Dabei wurden
die wichtigsten Tourismusindikatoren, insbesondere die Beherbergungskapazitat von Ulten sowie die
Ankiinfte und Ubernachtungen der letzten drei Jahre, beriicksichtigt. Die zentrale Schlussfolgerung
lautet, dass die logistischen Entscheidungen und die Unterbringung der Arbeitskrafte entscheidende
Faktoren flir die Auswirkungen des Projekts auf das Tal sind. Im Jahr mit dem hdchsten
Arbeitsaufkommen wiirde die Zahl der dauerhaft eingesetzten Personen 370 Mitarbeitende erreichen,
mit 250 potenziellen Arbeitstagen pro Jahr.

Zu den rund 250.000 touristischen Ubernachtungen der Gemeinden Ulten (etwa 210.000) und St.
Pankraz kdmen somit etwa 92.500 Ubernachtungen von Arbeitskréften hinzu. Insgesamt ergébe dies
knapp 350.000 Ubernachtungen (bzw. tiber 300.000 allein fiir Ulten). Dieser theoretische Wert scheint
zunachst mit den vergleichsweise niedrigen durchschnittlichen Bettenauslastungen vereinbar (ftir
Ulten ergdbe sich ein durchschnittlicher Jahresauslastungsgrad von 54,44 %). Dennoch besteht das
Risiko, dass ein derart groBer zusatzlicher Zustrom die touristische Angebotsstruktur beeintrachtigt,
die sich in den Jahren nach der Pandemie stabil und wachsend gezeigt hat. Zu berlicksichtigen ist
besonders, dass die Ubernachtungen nicht gleichméBig tiber das Jahr verteilt sind: In der Hochsaison
— insbesondere im August — werden Auslastungsspitzen von Uber 75 % erreicht. Das bedeutet, dass
drei von vier Betten in der Gemeinde Ulten in diesem Zeitraum belegt sind. Nattirlich ist — abschlieBend
und als Gesamtwertung — auch die gegenldufige Perspektive zu berlicksichtigen: Ein Projekt dieser
Art kann fir alle Gemeinden des Tals erhebliche positive wirtschaftliche Effekte haben. Den
Simulationen zufolge kénnte das Baustellenpersonal im Verlauf der flinfjdhrigen Bauphase zusatzliche
Ausgaben in Héhe von rund 18 Millionen Euro verursachen. Dartiber hinaus kénnte ein garantierter
zusatzlicher Besucherstrom, auch in der Nebensaison, die Mdglichkeit bieten, das bestehende
Beherbergungsangebot auszuweiten oder aufzuwerten und das Tal einer groBen Zahl potenzieller
neuer Gaste bekannt zu machen.

4, Auswirkungen des Ultner Pakets

Es wurde eine Analyse der wirtschaftlichen, sozialen und Okologischen Auswirkungen des
sogenannten ,Ultner Pakets" gestartet, d. h. der Gesamtheit der KompensationsmaBnahmen, die im
Zusammenhang mit dem Vorschlag fir das Pumpspeicherkraftwerk vorgesehen sind. Ziel dieser
Analyse ist es, eine Bewertung der potenziellen Auswirkungen auf das Gebiet des Ultentals und die
Bevolkerung des Tals vorzunehmen, wobei die Auswirkungen der vom Biirgerrat im Rahmen des
Ultner Pakets vorgelegten Vorschlage berlicksichtigt werden.

Zur Prazisierung und wissenschaftlichen Fundierung der Analyse, wurde beschlossen, zwei
international und national anerkannte Referenzrahmen zu verwenden: die Ziele fiir nachhaltige
Entwicklung (Sustainable Development Goals — SDGs %°) und die Indikatoren fiir gerechtes und

20 Die Sustainable Development Goals (SDGs) oder Ziele fiir nachhaltige Entwicklung sind eine Reihe von 17
globalen Zielen, die 2015 von den Vereinten Nationen im Rahmen der Agenda 2030 verabschiedet wurden. Sie
bilden einen gemeinsamen Rahmen fiir die Bewaltigung der groBen wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen
Herausforderungen unserer Zeit und fordern eine gerechte, inklusive und die 6kologischen Grenzen des
Planeten respektierende Entwicklung.
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nachhaltiges Wohlergehen (BES?!). Auf der Grundlage dieser Rahmenwerke werden die Auswirkungen
der finanzierbaren Initiativen bewertet.

Dieser Ansatz ermdglicht es, lokale Strategien mit globalen Prioritaten zu verkniipfen und zugleich
eine konkrete und kontextbezogene Einschatzung der Lebensqualitdt im Ultental zu geben, wobei
dessen wirtschaftliche, dkologische und soziale Besonderheiten berlicksichtigt werden. Spezifische
Indikatoren, die den Wert jeder Initiative transparenter machen, tragen zudem dazu bei, die
Auswirkungen flir den einzelnen Biirger genauer zu erfassen.

Die in diesem Abschnitt vorgestellte Analyse unterscheidet sich vom rein quantitativen Ansatz der
Input-Output-Analyse. Es handelt sich vielmehr um eine qualitative und vergleichende Bewertung,
die nicht darauf abzielt, genaue 6konomische Schatzungen zu liefern, sondern ein strukturiertes und
transparentes Verstandnis daflir zu vermitteln, wie die im Ultner Paket vorgesehenen MaBnahmen die
Nachhaltigkeitsziele und die Lebensqualitat im Tal beeinflussen kénnten. Mit anderen Worten: Es soll
der Mechanismus sichtbar und messbar gemacht werden, durch den die Initiativen des Pakets zur
Verbesserung des Wohlbefindens der Biirger beitragen.

4.1. Ubersicht iiber die Vorschldge und Initiativen des Pakets

Die im ,Ergebnisbericht und Dokumentation” — dem Abschlussbericht des Biirgerrats — enthaltenen
MaBnahmen stellen einen wichtigen Ausgangspunkt fur die Bewertung der wirtschaftlichen, sozialen
und Okologischen Auswirkungen der aus dem partizipativen Prozess hervorgegangenen Initiativen
dar.

Die Dokumentation zeigt konkrete Verbesserungsmaglichkeiten flir das Ultental — insbesondere fiir
die Gemeinde Ulten — auf und sammelt Vorschlage, von denen die Birger glauben, dass sie das
wirtschaftliche, soziale und dkologische Wohlergehen der lokalen Gemeinschaft verbessern kénnen.
Die Analyse dieses offiziellen Dokuments ermdglichte uns eine erste Annaherung an die Praferenzen
der Burger hinsichtlich der winschenswerten Initiativen flr eine bessere Lebensqualitat in der
Gemeinde Ulten und im gesamten Tal.

Die Initiativen umfassen drei Bereiche mit konkreten Vorschlagen, die Blrger im partizipativen
Entscheidungsprozess eingebracht haben:
A. UVP-MaBnahmen (das Umweltpaket) mit Schwerpunkt auf dem Schutz der Okosysteme und
umweltlicher Nachhaltigkeit;
B. Von den Biirgern definierte MaBnahmen von 6ffentlichem Nutzen (das Blirgerpaket), darunter
MaBnahmen zur sozialen, kulturellen und wirtschaftlichen Entwicklung des Tals;
C. Anderungen am von Alperia vorgeschlagenen Energiepaket mit Forderungen nach giinstigeren
Bedingungen fiur Familien und lokale Unternehmen.

In den folgenden Abschnitten werden die drei aufgefiihrten MaBnahmenbereiche ndher beschrieben.

A. UVP-MaBnahmen (das Umweltpaket)

21 Die Indikatoren fiir gerechtes und nachhaltiges Wohlergehen (BES), die in Italien von ISTAT und CNEL
entwickelt wurden, stellen ein integriertes System zur Messung des sozialen Fortschritts dar, das lber das BIP
hinausgeht. Sie umfassen Dimensionen wie Gesundheit, Bildung, Umweltqualitat, politische Teilhabe, sozialer
Zusammenhalt, Sicherheit und subjektives Wohlbefinden mit dem Ziel, das Wohlergehen der Bevélkerung sowie
die territoriale und generationstibergreifende Gerechtigkeit umfassender zu bewerten.
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Die Interventionsbereiche zur Verbesserung der Umwelt sind in den Kompensationsfonds festgelegt,
die im Landesgesetz Nr. 2 vom 26. Januar 2015 22 und den entsprechenden Leitlinien vorgesehen
sind, die mit Beschluss der Landesregierung Nr. 199 vom 21. Februar 2017 genehmigt wurden.

Da es seitens des Blirgerrats keine spezifischen Vorschldge zum Umweltpaket fiir das Ultental gibt,
wird eine rilckblickende Analyse der bereits durchgefiihrten und gemdB den geltenden
Rechtsvorschriften aus den Kompensationsfonds finanzierten MaBnahmen durchgefiihrt, um deren
Ergebnisse und das Potenzial fir die zukiinftige Entwicklung aufzuzeigen.

Abbildung 11, die auf historischen Daten zur Verwendung der Ausgleichsmittel von 2011 bis 2022
basiert, zeigt flr jeden Makrobereich, der in den Vorschriften zur Regelung der
Umweltausgleichsmittel (A—-G) vorgesehen ist, den Prozentsatz der in der Gemeinde Ulten investierten
Mittel. Die MaBnahmen konzentrierten sich insbesondere auf die Sanierung des Wasserokosystems,
den Ausbau der Energieinfrastruktur, die Pflege und Aufwertung der Landschaft und der
Wanderwege, die Forderung des offentlichen Nahverkehrs, die Energieeffizienz 6ffentlicher Gebaude
und die Starkung der Wasser- und Abfallsammelsysteme.

Abbildung 11 - Prozentuale Verteilung der zwischen 2011 und 2022 in der Gemeinde Ulten investierten
Mittel, aufgeschlisselt nach Makrobereichen

A -MaBnahmen zugunsten des Wasserokosystems
m B - MaBnahmen zur Verbesserung der 6kologischen und
sozialen Nachhaltigkeit der Energieversorgung
m C —MaBnahmen zugunsten der Natur, der Landschaft und des
29%

Okosystems;

m D - MaBnahmen zur Vorbeugung und zum Schutz vor
Naturkatastrophen sowie zur Sicherung der landlichen

\ Infrastruktur

\Z E- MaBnahmen zur Préavention des Klimawandels und
MaBnahmen zur Anpassung an den Klimawandel

2% m F—MaBnahmen zur Verbesserung der Energieeffizienz

2%

0%

m G- MaBnahmen im Bereich des technischen Schutzes.

Die vorliegende Abbildung 11 veranschaulicht die derzeitige Konfiguration und Verteilung der
MaBnahmen, um den Fokus auf die Bereiche mit dem grdBten Entwicklungspotenzial zu legen.
Genauer gesagt wurden im Makrobereich B) ,MaBnahmen zur Verbesserung der 6kologischen und
sozialen Nachhaltigkeit der Energieversorgung" (2 %) und im Makrobereich E) ,MaBnahmen zur
Pravention und MaBnahmen zur Anpassung an den Klimawandel® (2 %) nur sehr begrenzte

22 GemdB dem Landesgesetz Nr. 2 vom 26. Januar 2015 und dem Beschluss Nr. 199/2017 ist jede Konzession fiir
Wasserkraftwerke (in den Kategorien kleine und mittlere Kraftwerke) verpflichtet, einen finanziellen Beitrag namens
LUmweltfonds” zugunsten der Gemeinschaft zu leisten, der auf die Verbesserung der Umwelt und die nachhaltige
Entwicklung des betreffenden Gebiets abzielt und die verschiedenen Anwendungsbereiche des Fonds hervorhebt. Diese
Leitlinien legen die Kriterien fiir die Verwendung der finanziellen Mittel aus Wasserkraftkonzessionen fest und nennen eine
Reihe von vorrangigen Bereichen flir Umweltausgleichsinvestitionen. Zu den forderfahigen MaBnahmen gehdren
insbesondere: der Schutz des betreffenden Wasserokosystems, der als vorrangig angesehen wird; die Verbesserung der
Okologischen und sozialen Nachhaltigkeit der Energieversorgung; den Schutz der Natur, der Landschaft und des
Okosystems; sowie MaBnahmen zur Vorbeugung und Eindammung von Naturkatastrophen und zur Sicherung der landlichen
Infrastruktur. Weitere relevante Bereiche sind MaBnahmen zur Vorbeugung und Anpassung an den Klimawandel, die
Verbesserung der Energieeffizienz und MaBnahmen zum technischen Umweltschutz.
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Investitionen getatigt, wahrend im Makrobereich D ,MaBnahmen zur Vorbeugung und zum Schutz
vor Naturkatastrophen sowie Sicherung der landlichen Infrastruktur" keine MaBnahmen durchgeflihrt
wurden. Diese Liicken zeigen noch unzureichend genutzte Handlungsfelder auf, in denen das Ultner
Paket strategisch eingreifen kénnte, um die bisher unternommenen Anstrengungen ausgewogener
zu verteilen und den Wirkungsbereich der bisher auf lokaler Ebene umgesetzten UmweltmaBnahmen
Zu erweitern.

Die im Rahmen unserer Forschungsarbeiten entwickelten, auf wissenschaftlichen Studien und
Erhebungen im Ultental basierenden Vorschlage tragen wesentlich zur Ausarbeitung geeigneter
UmweltmaBnahmen bei und umfassen insbesondere folgende MaBnahmen:

1. Neukartierung der Grauerlenwaélder (Alnus incana): Aktualisierung der in den 1970er Jahren
gesammelten Daten, um den aktuellen Zustand dieses Lebensraums sowie die Veranderungen
der letzten 50 Jahre zu bewerten.

2. Einrichtung eines Versuchsgebiets zur &kologischen Wiederherstellung: Schaffung eines
Pilotgebiets zur Erprobung innovativer MaBnahmen zur Renaturierung der Alnus-incana-Walder,
deren Ergebnisse auf andere Alpengebiete Ubertragbar sind.

3. Renaturierung von in Wiesen umgewandelten Auengebieten: Wiederherstellung des nattirlichen
Zustands einiger Abschnitte von Auwaldern, in denen eine landwirtschaftliche Nutzung nicht mehr
erforderlich ist, zur Férderung der Biodiversitat und der Landschaftsqualitat.

4. Bewertung von Hochmooren (z. B. WeiBbrunnalm): Analyse des 6kologischen Zustands von
Mooren, die durch Beweidung und Nahrstoffe beeintrachtigt sind, sowie Ermittlung von Schutz-
und RenaturierungsmaBnahmen.

Diese Initiativen, die auf friheren wissenschaftlichen Studien der Unibz basieren, erganzen die
bestehenden UmweltmaBnahmen und wiirden die Perspektive einer nachhaltigen Entwicklung des
Ultentals starken.

B. MaBnahmen von 6ffentlichem Nutzen (das Biirgerpaket)

Das Birgerpaket umfasst die Vorschlage, die im Rahmen des Birgerrats von Ulten ausgearbeitet
wurden. Sie sind das Ergebnis einer eingehenden Diskussion unter den TeilnehmerInnen und sollen
den unterschiedlichen Bedirfnissen der Gemeinschaft gerecht werden. Es handelt sich um
MaBnahmen von &ffentlichem Nutzen, die von Infrastrukturverbesserungen bis hin zu Projekten in
den Bereichen Mobilitdt, Energieeffizienz, Sport, Soziales und Aufwertung des Territoriums reichen.
Zusammen zeichnen sie eine Vision einer integrierten lokalen Entwicklung, die Lebensqualitdt,
Nachhaltigkeit und sozialen Zusammenhalt verbindet. Die Vorschlage des Blrgerrats sind in Tabelle
8 aufgeflhrt.

Tabelle 8 - Vorschidge des Blirgerrats zum Blirgerpaket
Vorschlag des Biirger:innenrats

1 Talentwicklung
a)| Ultental als positive Marke etablieren
2 | StraBen und Infrastrukturen
a) Beheizung der StraBenzufahrt zu den Blaulichtorganisationen
b) Verlegung der Hochspannungsleitungen unter die Erde
C) Kennzeichnung bzw. Einzeichnung der Parkplatze beim Altersheim
d) Errichtung eines Parkplatzes bei der Kirche und im Dorfzentrum St. Walburg
e) Umfahrung Ortskern St. Walburg
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f) Verlegung Bushaltestelle Eggwirt hin zur Bar Wildbach; Uberdachung aller
Bushaltstellen und wo mdglich Errichtung von Ausweichstellen

g) Sanierung der GemeindestraBen
3 | Sport- und Freizeitanlagen

a) Uberdachung des Eislaufplatzes, Uberpriifung der Notwendigkeit einer Kiihlung
sowie Errichtung einer Photovoltaikanlage am Dach

b) Rodelbahn von Schwemmalm (im Sommer anders nutzbar, z.B. als Downhill-
Strecke

C) Ausbau des Radwegs mit folgender Priorisierung: Gemeindegebiet (St. Gertraud
bis St. Walburg), Ultental, Anbindung bis Lana

d) Hallenschwimmbad — Beheizung mit Abwarme
4 | Vereine — Treffpunkte — Kinder
a) Vereinshaus — Raume flir Vereine
b) Dorftreff als Begegnungsraum
c) Jugendrdaume in den Fraktionen und Spielplatz fiir Kinder in St. Walburg
d) Attraktiver Festplatz flir die Vereine mit entsprechender Infrastruktur (Kiiche etc.)
e) Interaktive Wanderwege flr Kinder
f) Natur- und Erlebnisspielplatze (bestehende Spielplatze aufwerten)
g) Burgertreff mit Werkrdumen
h) Belebung des Dorfzentrum St. Walburg
5 | Sonstiges
a) Vorteilskarte flir Einheimische (z.B. ErmaBigung Schwemmalm)
b) Finanzierung der laufenden Kosten der Strukturen und Projekte

Einige der Vorschlage, die aus dem partizipativen Prozess hervorgegangen sind, lassen sich direkt
oder potenziell den Makrobereichen zuordnen, die in den Rechtsvorschriften iber Umweltfonds
vorgesehen sind. Die Verlegung von Hochspannungsleitungen unter die Erde fallt — sofern sie darauf
abzielt, die Auswirkungen auf die Landschaft zu verringern und die Energiesicherheit zu verbessern —
in den Makrobereich B. Die Schaffung interaktiver Wanderwege flir Kinder, die Einrichtung von Natur-
und Abenteuerspielplatzen sowie die Revitalisierung des Zentrums von St. Walburg — sofern sie mit
MaBnahmen zur Landschaftssanierung oder zur Begriinung der Stadt einhergehen — wiirden hingegen
unter den Makrobereich C fallen. Daraus geht hervor, dass verschiedene MaBnahmen, obwohl sie zur
Deckung sozialer Bediirfnisse konzipiert wurden, gleichzeitig dkologische und wirtschaftliche Vorteile
mit sich bringen kdnnen. So kénnen diese Initiativen die Vereinbarkeit von Lebensqualitét und
Okologischer Nachhaltigkeit in der Gemeinschaft starken. Dafiir ist es entscheidend, sie ganzheitlich
zu planen und soziale, 6kologische sowie wirtschaftliche Auswirkungen mitzudenken, um Synergien
zu nutzen und Ressourcen optimal einzusetzen.

C. Das Energiepaket

Das von Alperia vorgeschlagene Energiepaket umfasst eine Reihe von MaBnahmen, die Haushalte,
Unternehmen und lokalen Akteuren im Ultental direkte wirtschaftliche Vorteile bringen sollten.
Insbesondere ist ein jahrlicher Zuschuss von rund 500 Euro flr jede Familie vorgesehen, die in der
Gemeinde Ultental wohnhaft ist und gleichfalls Kunde von Alperia auf dem freien Markt ist (entspricht
etwa 1.500 kWh/Jahr). Dieser Zuschuss wird vom Beginn der Arbeiten bis zum Ende der Konzession
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gezahlt. Ausgehend vom durchschnittlichen Verbrauch pro Haushalt in der Provinz Bozen (2.055
kWh?3) bedeutet diese Initiative eine Einsparung von ca. 73 % der Energiekosten.

Fiir das Skigebiet Schwemmalm bietet Alperia die Ubernahme der reinen Energiekosten bis zu
1.225.000 kWh/Jahr (entspricht 70 % des aktuellen Verbrauchs) mit einer geschatzten Einsparung
von bis zu 140.000 Euro pro Jahr (entspricht den durchschnittlichen Energiekosten von 0,114 €/kWh).
Auf diese Weise ermdglicht die Initiative eine erhebliche Senkung der Betriebskosten des Skigebietes,
was insbesondere bei energieintensiven  Aktivitditen wie  Skiliften, Sesselliften und
Beschneiungsanlagen von Bedeutung ist. Bezogen auf den Bilanzposten ,Kosten flir Dienstleistungen”
(Posten B.7 der Gewinn- und Verlustrechnung, der sich im Geschaftsjahr 2023/2024 auf 1.306.177 €
belauft??) entspricht dieser Vorteil einer Reduzierung von etwa 10,7 % aller vom Unternehmen
getragenen Kosten flir Dienstleistungen.

SchlieBlich ist wahrend der Bauphase der Anlage ein Rabatt von 20 % auf die reinen Energiekosten
fur Firmenkunden sowie fir die Gemeinde Ulten vorgesehen, wobei eine Obergrenze von 100 MWh
pro Beglinstigtem gilt. Auf der Grundlage von Schatzungen, die unter Berticksichtigung des typischen
Verbrauchs pro Gewerbekunde und der durchschnittlichen Energiekosten von 0,114 €/kWh?>
vorgenommen wurden, kénnen die jahrlichen Einsparungen pro Gewerbekunde etwa 2.300 €
erreichen.

Insbesondere:

— Hotels (kleine, mittlere und groBe): geschatzte durchschnittliche Einsparungen von etwa 2.300 €
pro Jahr;

— Handwerker: geschatzte durchschnittliche Einsparungen von etwa 1.425 € pro Jahr;

— Geschafte und Einzelhandel: geschatzte durchschnittliche Einsparungen von etwa 912 € pro Jahr;

— Milchviehbetriebe: geschatzte durchschnittliche Einsparungen von etwa 342 € pro Jahr.

4.2. Beitrag des Ulten-Pakets zur Verbesserung der Ziele fiir nachhaltige Entwicklung
(SDGs) und zu den MaBnahmen fiir gerechtes und nachhaltiges Wohlergehen
(BES)

Nach der Vorstellung der verschiedenen MaBnahmen werden in diesem Abschnitt deren potenzielle
Vorteile unter Bezugnahme auf die Ziele flir nachhaltige Entwicklung (SDGs) und die Indikatoren fir
gerechtes und nachhaltiges Wohlergehen (BES-Indikatoren) analysiert. Die Analyse soll aufzeigen,
wie die Initiativen auf integrierte Weise zu den &kologischen, sozialen und wirtschaftlichen
Dimensionen der nachhaltigen Entwicklung beitragen kénnen, wobei sowohl die direkten als auch die
indirekten Auswirkungen auf das allgemeine Wohlergehen der Gemeinschaft im Ultental
hervorgehoben werden.

Um die Analyse zu konkretisieren, werden schlieBlich spezifische Indikatoren vorgeschlagen, die in
Ubereinstimmung mit den SDG- und BES-Rahmenwerken entwickelt und speziell fiir jeden
Interventionsbereich erstellt wurden, mit dem Ziel, die erwarteten Auswirkungen der Initiativen in
messbare und leicht interpretierbare Indikatoren hinsichtlich der Steigerung des Wohlbefindens der
lokalen Stakeholder umzusetzen. Einige dieser Indikatoren sind bereits messbar (z. B. Rabatte auf
die Stromrechnung im Zusammenhang mit dem Energiepaket), andere hingegen sind theoretisch
Uberwachbar, um die konkrete Relevanz jeder vorgeschlagenen Initiative zu verstehen. Letztere

23 Der durchschnittliche Verbrauch pro Provinz wurde der offiziellen Siete ARERA entnommen:
https://www.arera.it/dati-e-statistiche/dettaglio/analisi-dei-consumi-dei-clienti-domestici

24 Jahresabschluss 2023-2024 der Pisten- und Skianlangen Ultental

25 Die Schatzung des typischen Jahresverbrauchs wurde von Alperia bereitgestellt.
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ermdglichen es namlich, die Fortschritte im Laufe der Zeit zu Gberprifen, den Vergleich verschiedener
MaBnahmen zu erleichtern und die Kommunikation der Ergebnisse sowie die Berichterstattung an die
Interessengruppen transparenter zu gestalten. Auf diese Weise liefert die Analyse konkrete
Instrumente, um Entscheidungen zu lenken und die verfligbaren Ressourcen zu optimieren.

Die Zuordnung der Initiativen hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die SDGs und BES ist in der Tabelle
im ANHANG G dargestellt. Es sei darauf hingewiesen, dass in der Tabelle unmittelbar nach der
Beschreibung der MaBnahme auch eine Klassifizierung der wichtigsten Auswirkungen (wirtschaftlich,
sozial oder 6kologisch) jeder MaBnahme angegeben ist. Aus der Analyse der Tabelle im Anhang lassen
sich zunachst zwei wichtige Informationen ableiten: die Kategorien SDGs und BES, die von den drei
zuvor vorgestellten Paketen am starksten betroffen sind.

Insbesondere zeigt sich, dass die vorgeschlagenen MaBnahmen den gréBten Einfluss auf SDG 11
»Nachhaltige Stadte und Gemeinden” haben. Insbesondere 15 der analysierten MaBnahmen haben
Auswirkungen, die die Nachhaltigkeit der Gemeinde beeinflussen. Ebenso relevant sind die
Auswirkungen, die die vorgeschlagenen MaBnahmen auf ,Unternehmen, Innovation und
Infrastruktur”, also SDG 9, haben werden. Sechs MaBnahmen kénnen sich auf dieses SDG auswirken.
Angesichts dieser mehrheitlichen Auswirkungen ist es wichtig zu betonen, dass die vorgeschlagenen
MaBnahmen auch sehr unterschiedliche Auswirkungen haben. Tatsachlich werden die 25 analysierten
MaBnahmen Auswirkungen auf zehn der siebzehn bestehenden SDGs haben.

In Bezug auf die BES werden die Indikatoren zwar im folgenden Abschnitt analytisch dargestellt, doch
|asst sich bereits jetzt feststellen, dass die in der Tabelle in ANHANG G aufgefiihrten MaBnahmen im
Aligemeinen die groBten Auswirkungen auf das subjektive Wohlbefinden — das von neun der
vorgeschlagenen MaBnahmen beeinflusst wird — sowie auf die sozialen Beziehungen haben.
Unmittelbar danach folgen die Auswirkungen auf die Umwelt und das wirtschaftliche Wohlergehen —
beide von funf MaBnahmen beeinflusst — sowie die Qualitat der Dienstleistungen — beeinflusst von
vier MaBnahmen. Aus Sicht der BES werden die vorgeschlagenen MaBnahmen daher das
Wohlergehen der Menschen und ihrer Umwelt férdern, wobei das Wohlergehen als Gesamtheit
sozialer, o©kologischer und wirtschaftlicher Beziehungen sowie der Qualitdat der verfligbaren
Dienstleistungen verstanden wird.

4.3. BES-Indikatoren fiir das Ultental

Die Ermittlung von Indikatoren ist ein entscheidender Schritt, um die méglichen Auswirkungen der im
Paket enthaltenen Initiativen derzeit systematisch zu bewerten und spater eine auch raumliche
Vergleichsanalyse zu ermdglichen. Wahrend die Zuordnung zu den SDGs und BES-Indikatoren es
ermdglicht, die MaBnahmen in konsolidierte Referenzrahmen einzuordnen, wird es durch die
Definition spezifischer Indikatoren méglich, allgemeine Ziele in materielle und beobachtbare Vorteile
fur das Ultental und seine Blirger umzusetzen. In dieser Hinsicht beschranken sich die Indikatoren
nicht nur darauf, einen gewltinschten zukiinftigen Zustand zu beschreiben, sondern erméglichen es
auch, Auswirkungen zu skizzieren und die potenziellen Beitrdge einzelner Initiativen, die in konkrete
MaBnahmen umgesetzt werden, in 6kologischer, sozialer und wirtschaftlicher Hinsicht hervorzuheben.
Die Indikatoren spielen daher nicht nur eine zentrale Rolle bei der Bewertung der Auswirkungen der
in ANHANG F aufgeflihrten MaBnahmen, sondern auch bei der Erstellung eines klaren und
kommunizierbaren Uberblicks iiber die mdglichen Vorteile fiir die lokale Gemeinschaft und die
institutionellen Stakeholder, die sich aus der in diesem Bericht behandelten Investition ergeben, sowie
tiber deren Uberwachung im Laufe der Zeit. Fiir jede der im Paket identifizierten MaBnahmen wurden
Mess- oder Uberwachungsindikatoren definiert, anhand derer sich der erwartete Nutzen abschétzen
lasst. In den folgenden Tabellen ist jede MaBnahme in der letzten Spalte mit einem oder mehreren
moglichen Indikatoren verknlpft. Zusatzlich wird fir jeden Indikator die zugrunde liegende
Berechnungsmethode angegeben.
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4.3.1 Auswirkungen auf den Birger des Ultentals: MaBnahmen im Offentlichen Nutzen (das
Blirgerpaket)

Unter Bezugnahme auf Tabelle 8 werden im Folgenden Beispiele aufgefiihrt, die den Zusammenhang

zwischen den vorgeschlagenen MaBnahmen und den Vorteilen fir die Burger verdeutlichen. Auf diese

Weise lasst sich der Nutzen jeder einzelnen MaBnahme fir den einzelnen Burger einschatzen. Die

MaBnahme, die darauf abzielt, ein positives Image flir das Ultental zu schaffen, hat nicht nur

grundlegende Auswirkungen auf das wirtschaftliche und subjektive Wohlergehen der Biirger des Tals,

sondern kann auch erhebliche Auswirkungen auf die Beschaftigung haben. Die Auswirkungen dieser

MaBnahme lassen sich beispielsweise anhand folgender Faktoren messen:

— Das jahrliche Bruttoeinkommen eines potenziellen Mitarbeiters im Marketingbereich, der mit der
Entwicklung und Férderung der Marke Ulten beauftragt ist

— Die Gesamtfinanzierung in Euro

— Die Anzahl der Beschaftigten

Diese Indikatoren ermdglichen es, ein allgemeines Ziel — die Starkung der Identitat und Sichtbarkeit
des Gebiets — in messbare Parameter umzusetzen und die potenziellen Vorteile in Bezug auf
Wirtschaftswachstum, Beschaftigung und Wohlstand fiir die lokale Gemeinschaft hervorzuheben.

Tabelle 8: MalBnahme 1.a) — Indikator fir die MalBnahme ,,Ultental als positive Marke etablieren”.
Quelle: Eigene Darstellung

Wﬁltlang Auswirkung auf den Biirger:innen in Ulten
Begriindung der
_ 11213 BES- At,_lswirkung auf BES-Indikator BES-Indikator
Aktion olo|o| pi . die betroffene verbessert sich Ulten
imension ; .
BES-Dimension
Ultentalals | W S 1. Fordert den § Verfiigbares Durchschnittliches
positive Wirtschaftlich | Tourismus, die Bruttoeinkommen Jahresbruttoeinkommen
Marke es Beschaftigung pro Kopf potenzieller
etablieren Wohlergehen | und lokale Arbeitnehmer
unternehmerisch | §
2. Arbeit und | e Initiativen Beschaftigungsquot | Gesamtbetrag der
Freizeit- e (20-64 Jahre) gewahrten Finanzierung
gestaltung €
§ Positive
3. Einschatzung der Anzahl der
Subjektives Zukunftsaussichten | Beschaftigten
Wohlergehen

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die MaBnahme, die darauf abzielt, die ZufahrtsstraBe zu den Rettungsdiensten mit einer Heizung
auszustatten, kann anhand von Ad-hoc-Indikatoren wie der durchschnittlichen jahrlichen Anzahl der
aufgrund von Eisglatte nicht durchgeflihrten Einsdtze oder der Anzahl der StraBensperrungstage
bewertet werden. Diese Indikatoren ermdglichen eine direkte und unmittelbare Bewertung der
Wirksamkeit der MaBnahme hinsichtlich der Gewahrleistung der Kontinuitdat und Qualitat der
Rettungsdienste. Dieser Indikator ist besonders geeignet, da er genau die kritische Situation misst,
die mit der MaBnahme Uberwunden werden soll, namlich die Schwierigkeit des Zugangs zu
grundlegenden Diensten unter widrigen winterlichen Bedingungen. Anhand seiner Entwicklung im
Laufe der Zeit lasst sich auBerdem Uberpriifen, ob die Infrastruktur das Ziel der Verringerung oder
Beseitigung von Unterbrechungen erreicht und somit eine technische Verbesserung in einen
konkreten und spurbaren Nutzen fir die Birger des Ultentals umsetzt.
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Tabelle 8: MalBnahme 2.a) — Indikator fir die MalBnahme ,,Beheizung der Stralen-Zufahrt zu den

Blaulichtorganisationen".

uelle: Eigene Darstellung

Wﬁltljng Auswirkung auf den Blrger:innen in Ulten
Begriindung der
115 13| BES: Auswirkung auf die IB EdS-k ¢
Aktion o | o | °| Dimension b(_atroffe_ne BES- dr(]arls?cf? i BES-Indikator Ulten
Dimension
verbessert
Beheizung der | S 1. Qualitégt | InfrastrukturmaBnahm | § Durchschnittliche Anzahl
StraBen- der Dienst- | en fiir die offentliche Schwierig- | der aufgrund von
zufahrt zu den leistung Sicherheit sowie eine keiten beim | Eisproblemen nicht
Blaulicht- héhere Wahrnehmung | Zugang zu | durchgefiihrten
organisationen der Sicherheit, bestimmten | Dienstleistungen pro
insbesondere im Dienst- Jahr;
Gesundheitswesen. leistungen
Anzahl der StraBen-
sperrtage

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die MaBnahme zur Verlegung der Hochspannungsleitungen unter die Erde hat vor allem zum Ziel, die
Auswirkungen der Strominfrastruktur auf Landschaft und Umwelt zu verringern und gleichzeitig eine
hoéhere Sicherheit und Kontinuitét der Versorgung zu gewahrleisten. Die unmittelbare Auswirkung
besteht in einer asthetischen und wahrnehmungsbezogenen Verbesserung der Landschaft, die sich
positiv auf das Wohlbefinden der Burger und die touristische Attraktivitat der Region auswirkt.
Langfristig tragt die MaBnahme zum Umweltschutz und zur Lebensqualitat im Tal bei, insbesondere
aufgrund der potenziellen Verringerung von Versorgungsunterbrechungen und der Mdglichkeit, die
Kosteneinsparungen in andere Initiativen zugunsten des betreffenden Gebiets zu investieren.

Um den erwarteten Nutzen dieser MaBnahme abzuschatzen, kénnte der eigens entwickelte Indikator
die durchschnittlichen jahrlichen Ausgaben fur Aktivitaten und Initiativen zur Verbesserung der
Landschaft und der Umwelt darstellen. Dieser Indikator ermdglicht es, die MaBnahme sowohl mit der
Umwelt- und Landschaftsdimension (BES — Landschaft und Kulturerbe) als auch mit der
wirtschaftlichen Dimension (BES — Qualitét der Dienstleistungen) zu verknipfen und so ein
integriertes Bild der Vorteile flr die Gemeinschaft in Ulten zu vermitteln.

Tabelle 8: MalBnahme 2.b) — Indikator fir die MaBnahme , Verlegung der Hochspannungsleitungen
unter die Erde ”. Quelle: Eigene Darstellung

Wfrtang Auswirkung auf den Biirger:innen in Ulten
Begriindung der
Auswirkung auf | BES-Indikator, .
Aktion % 3 3 gliznswénsion die betroffene | der sich LBJIIi;]Indlkator
BES- Dimension | verbessert
Verlegung der u 1. Verbesserung § Besorgnis Uber | Durch-
Hochspannungsleitungen Sicherheit | der visuellen die schnittliche
unter die Erde Qualitat der Verschlechterun | jahrliche
2. Umwelt | Landschaft und | g der Landschaft | Ausgaben fiir
Schutz des Landschafts-
Territoriums § Zufriedenheit | und Umwelts-
mit der aktivitaten
Umweltsituation

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt
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Die MaBnahme zur Kennzeichnung und Gestaltung der Parkplatze am Altenheim sowie zur Schaffung
neuer Parkplatze an der Kirche und im Zentrum von St. Walburg zielt darauf ab, die Zuganglichkeit
der Einrichtungen zu verbessern und die soziale Inklusion aller Biirger zu férdern, insbesondere alterer
Menschen und Menschen mit Behinderungen. Im Falle des Altenheims betrifft die direkte Auswirkung
die Beseitigung von Zugangsbarrieren sowie die Mdglichkeit fiir Familienangehérige, Besucher und
Mitarbeiter, die Einrichtung leichter zu erreichen. Im Zentrum von St. Walburg hingegen erleichtert
die Verfugbarkeit von Parkpldatzen die Nutzung zentraler Orte fiir das Gemeinschaftsleben und
ermdglicht einen leichteren Zugang zu Dienstleistungen und Aktivitdten in den angrenzenden
Gebieten.

Beide MaBnahmen tragen indirekt dazu bei, die sozialen Beziehungen innerhalb der Gemeinschaft,
auf die sich die Investition bezieht, zu starken, indem sie die Kontakte zwischen Birgern, Familien
und Gemeinschaften férdern und langfristig zu einer Verbesserung der wahrgenommenen Qualitat
der sozial-, freizeit- und religidsen Dienste fiihren. Der Indikator zur Schatzung des Nutzens dieser
Initiativen kénnte die prozentuale Zunahme der verfligbaren Parkplatze sein, berechnet als Verhaltnis
der Anzahl der neuen zu der Anzahl der bestehenden Parkplatze. Dieser Indikator ermdglicht es, die
infrastrukturelle Verbesserung, die sich direkt auf die Erreichbarkeit von Orten und Dienstleistungen
sowie indirekt auf die Lebensqualitdt und die Starkung des sozialen Gefliges des Ultentals auswirkt,
in quantitative Begriffe zu fassen.

Tabelle 8: MalBnahme 2.c), d) — Indikator fir die MalBnahmen ,Kennzeichnung bzw. Einzeichnung
der Parkplatze beim Altersheim" und , Errichtung eines Parkplatzes bei der Kirche und im
Dortzentrum St. Walburg". Quelle: Eigene Darstellung

Auswirkung Auswirkung auf den Biirger:innen in Ulten

Begriindung der

Auswirkung auf die | BES-Indikator, BES-
Aktion 1° | 2° | 3° | BES-Dimension | betroffene BES- | der sich | Indikator

Dimension verbessert Ulten
Kennzeichnung | S 1.Soziale Fordert die § Menschen, auf | Erhérung der
bzw. Beziehungen Integration alterer die Verlass ist Parkplatze =
Einzeichnung Menschen und Anzahl
der Parkplatze 2.Qualitat der familiarer § neuer
beim Dienstleistungen | Beziehungen sowie Schwierigkeiten Parkplatze
Altersheim Zugénglichkeit zu beim Zugang zu Anzahl

einer Dienstleistung | bestimmten bestehende

Dienstleistungen | Parkplatze

Errichtung S 1.Soziale Erleichtert die § Soziale Prozentuale
eines Beziehungen Nutzung zentraler Teilnahme Erhdhung der
Parkplatzes bei Orte fiir das Parkplatze =
der Kirche und 2.Qualitat der Gemeinschaftsleben | § Anzahl
im Dienstleistung und den Zugang zu Schwierigkeiten neuer
Dorfzentrum Dienstleistungen in beim Zugang zu | _Parkplatze
St. Walburg der Umgebung der bestimmten Anzahl

neu geschaffenen Dienstleistungen | bestehender

Parkplatze Parkplatze

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die MaBnahme zur Realisierung einer UmgehungsstraBe im Zentrum des Ortes St. Walburg zielt
darauf ab, den Verkehr aus dem Wohngebiet umzuleiten, die Fahrzeiten zu verkiirzen und die
Lebensqualitdt in der Stadt zu verbessern, wodurch der lokale Verkehr fllissiger wird und der
Fahrzeugverkehr in der Nahe von Wohngebieten verringert. Darliber hinaus tragt die MaBnahme zur
Verringerung der Larm- und Luftverschmutzung bei, verbessert die Gesamtqualitat des 6ffentlichen
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Raums und flihrt langfristig zu einer Steigerung des subjektiven Wohlbefindens der Biirger, die von
einem sichereren und nachhaltigeren Umfeld profitieren.

Der Indikator, der zur Berechnung der Auswirkungen dieser MaBnahme herangezogen wird, ist die
Verringerung der durchschnittlichen Fahrzeit durch das Zentrum. Dieser Indikator kann bereits
anhand von Daten aus Google Maps berechnet werden. Es wird davon ausgegangen, dass die
Durchfahrt durch das Zentrum (1,5 km in etwa 2 Minuten, mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von 45 km/h) durch eine sekundare auBerstadtische StraBe mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung
von 90 km/h ersetzt werden kénnte, wodurch sich die Fahrzeit halbieren lieBe. Dieser Indikator setzt
somit einen wahrgenommenen Nutzen (Lebensqualitat und stadtische Qualitdt) in einen objektiven
und leicht Gberwachbaren Parameter um und macht den Zusammenhang zwischen urbanistischen
Verbesserung und dem Wohlbefinden der Blirger von Ulten sichtbar.

Es ist wichtig zu betonen, dass die Verkiirzung der Fahrzeit mit einer deutlichen Verringerung der
Durchfahrtszahlen in den Wohngebieten des Ultentals einhergehen muss.

Tabelle 8 - MalBnahme 2.e) — Indikator fir die MaBnahme ,,UmgehungsstralBe im Ortszentrum von
St. Walburg". Quelle: Eigene Darstellung

Auswirkung Auswirkung auf den Biirger:innen in Ulten
Begriindung der .
Aktion 10 | 20 | 30 BI_ES- _ Auswirkung auf die ggrsjgﬁ lkator, BES-Indikator
Dimension betroffene BES- Ultent
) i verbessert
Dimension
Umfahrung |S | U | W | Subjektives Bessere § Positive Verkiirzung der
Ortskern St. Wohlbefinden | stadtebauliche Einschatzung Fahrzeiten durch
Walburg Situation und lokale der Zukunfts- | die Altstadt
Verkehrsanbindung aussichten

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die MaBnahme der Verlegung der Bushaltestelle Eggwirt zur Bar Wildbach, zusammen mit der
Uberdachung aller Haltestellen und der Schaffung von Umsteigebereichen, wo mdglich, hat vor allem
die Verbesserung der Mobilitéat und der Qualitdt des 6ffentlichen Nahverkehrs zum Ziel. Ein méglicher
Indikator zur Einschatzung des erwarteten Nutzens ist die bessere Erreichbarkeit von medizinischen
und administrativen Dienstleistungen in Bezug auf die Entfernung (in Metern). Dieser Indikator
ermdglicht es, eine infrastrukturelle und organisatorische Verbesserung in eine greifbare Auswirkung
fur die Gemeinde Ulten umzusetzen, wobei ein besonderer Schwerpunkt auf den schwachsten
Bevdlkerungsgruppen liegt.

Tabelle 8 - MalBnahme 2.f) — Indikator fir die MaBnahme ,Verlegung der Bushaltestelle”. Quelle:
Eigene Darstellung

Wﬁtahg Auswirkung auf den Biirger:innen in Ulten
Begriindung der .
Aktion 1|2|3|BES- Auswirkung auf Sgrssfgr? lkator, BES-Indikator
° | © | °| Dimension die betroffene Ulten
. . verbessert
BES-Dimension
Verlegung S 1. Verbesserung § Positive Bessere
Bushaltestelle Eggwirt Subjektives | der Mobilitdt und | Einschatzung Erreichbarkeit
hin zur Bar Wildbach; Wohl- der Qualitat des | der Zukunfts- | von
Uberdachung aller befinden offentlichen aussichten medizinischen
Bushaltstellen und wo Nahverkehrs und 6ffentlichen
mdglich Errichtung von 2. Qualitat 8§ Dienstleistungen
Ausweichstellen der Dienst- Schwierigkeite | in Metern
leistung n beim Zugang
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Zu bestimmten
Dienstleistung
en

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die Sanierung der GemeindestraBen zielt darauf ab, die Effizienz und Sicherheit des lokalen
StraBennetzes zu verbessern und gleichzeitig die Emissionen und die Umweltverschmutzung zu
reduzieren, die durch ein schlecht instand gehaltenes StraBennetz verursacht werden kénnten. Um
den erwarteten Nutzen abzuschdtzen, wurde als moglicher Indikator die Einsparung der
durchschnittlichen  jahrlichen StraBensanierungskosten festgelegt. Dieser Indikator kann
beispielsweise berechnet werden, indem die flir diesen Zweck (d. h. die StraBensanierung)
vorgesehenen Ausgaben aus den Umweltmitteln (Makrobereich C — MaBnahmen zugunsten der Natur,
der Landschaft und des Okosystems) durch die Anzahl der Referenzjahre dividiert werden. Die
Einsparungen bei den durchschnittlichen jdhrlichen Kosten belaufen sich auf 96.217 Euro?®. Dieser
Indikator ist besonders geeignet, da er einen unmittelbaren Zusammenhang zwischen den
investierten Mitteln und dem erwarteten Nutzen hinsichtlich wirtschaftlicher Effizienz und
Nachhaltigkeit der Infrastruktur herstellt und die Kontinuitét der StraBeninstandhaltung in einen
konkreten Vorteil fir die Blirger von Ulten umsetzt.

Tabelle 8 - MalBnahme 2.g) — Indikator fir die MalBnahme ,,Sanierung der Gemeindestralben”.
Quelle: Eigene Darstellun

wfrtjng Auswirkung auf den Birger:innenin Ulten
Begriindung der
Auswirkung auf die BES- .
Aktion go | 20 |30 | BES betroffene BES- | Lndikator, | BES-Indikator
Auswirkung ; . der sich | Ultental
Dimension
verbessert
Sanierung |S |U | W | 1. Starkung der § Positive Durchschnittliche
der Subjektives offentlichen Einschatzung | jahrliche
Gemeinde- Wohlbefinden | Verkehrsinfrastruktur der Kosteneinsparungen
straBBen durch Verringerung der | Zukunfts- durch StraBen-
2. Umwelt damit verbundenen aussichten sanierung:
Umweltverschmutzung Makrobereich ¢ (nur
und Verbesserung der § Luftqualitat | StraBen-sanierung) /
Effizienz der - PM2.5 Jahre
Dienstleistungen

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die MaBnahme, die die Uberdachung der Eislaufbahn, die Uberpriifung des Kiihlsystems und die
Installation einer Photovoltaikanlage vorsieht, zielt darauf ab, die Anlage funktionaler und effizienter
zu gestalten. Die direkte Auswirkung ist eine bessere Nutzbarkeit des Raums als Treffpunkt, was sich
positiv auf das korperliche und soziale Wohlbefinden auswirkt. Indirekt reduziert die MaBnahme den

%6 Die Analyse berticksichtigt einen Zeitraum von neun Jahren, der drei Dreijahreszeitraumen entspricht, in

denen die Umweltfonds tatsachlich flir diese Arbeiten verwendet wurden, mit Gesamtkosten in Héhe von

865.951 Euro. Daher entsprechen die eingesparten durchschnittlichen jahrlichen Kosten fiir die
Kosten Umweltfond (Makrobereich C) _ 865.951 96.217

StraBensanierung = 5 Jahre y =
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Energieverbrauch und die Umweltbelastung und férdert eine nachhaltigere Nutzung o6ffentlicher
Raume.

Die MaBnahme wirkt sich auf die Bereiche Umwelt und soziale Beziehungen aus, sodass die
erwarteten Vorteile anhand der Stromkosten der Anlage im Vergleich zu den durch die
Photovoltaikanlage erzielten Einsparungen sowie der anhand der jahrlichen Produktion erneuerbarer
Energie berechneten eingesparten CO2-Tonnen geschatzt werden kdnnen. Diese Indikatoren machen
sowohl die Umwelteffizienz als auch die soziale Funktion der MaBnahme messbar. Indikatoren wie die
Zunahme der jahrlichen Besucherzahlen und die Nutzungsrate der Piste ermdglichen hingegen eine
direkte Messung der verbesserten Zuganglichkeit und Attraktivitat der Anlage.

Tabelle 8 - MaBnahme 3.a) — Indikator fir die MaBnahme ,Uberdachung des Eislaufplatzes,
Uberprifung der Notwendigkeit einer Kihlung sowie Errichtung einer Photovoltaikaniage am Dach .
Quelle: Eigene Darstellung

Aus- Auswirkung auf den Blrger:innen in Ulten
wirkung
Begriindung
r
1l 2 BES gflswirkung IB EdS-k
Aktion o|o|3°|pi . auf die ndikator, | pe 1ndikator Ulten
imension der sich
betroffene verbessert
BES-Dimension
Uberdachung S| Ul W | 1. Umwelt | Bietet Rdume | § CO2- Einsparungen beim
des fiir Begegnung | Emissione | Verbrauch (kWh) und Kosten
Eislaufplatzes, 2. Soziale und n und des Stromverbrauchs fiir den
Uberpriifung der Beziehung | kdrperliches/so | andere Betrieb der Eislaufbahn;
Notwendig-keit ziales klimascha
einer Kiihlung Wohlbefinden | dliche Angesichts der durch die
sowie Errichtung mit héherer Gase Photovoltaikanlage
einer Photo- Energieeffizien eingesparten Energie,
voltaikanlage z und § Soziale | eingesparte Tonnen CO2;
am Dach geringeren Teilhabe
Auswirkungen Anstieg der jahrlichen
auf die Umwelt Besucherzahlen der
Eislaufbahn;
Nutzungsrate der Eislaufbahn
tatsachlich
genutzte Stunden
Gesamte
verflighare Stunden

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die MaBnahme zur Errichtung der Rodelbahn auf der Schwemmalm, die auch im Sommer als Downhill-
Strecke genutzt werden kann, steht im Zusammenhang mit dem subjektiven und wirtschaftlichen
Wohlbefinden, da sie die Freizeit- und Erholungsmdglichkeiten in der Bergwelt erweitert. Ein
moglicher ad-hoc Indikator zur Messung des Nutzens dieser MaBnahme konnte die potenzielle
Gesamtzahl der Rodelgaste sein. Der ausgewahlte Indikator zeigt das Besucherpotenzial fiir eine
Rodelbahn in der Autonomen Provinz Bozen auf und wird auf etwa 10.345 Besucher % pro Jahr und
Anlage geschatzt, berechnet durch Division der 1,5 Millionen Besucher der Rodelbahnen in Sidtirol

1.400.000 Besucher
145 Strukturen

52

27 Berechnung: Gesamtzahl der Schlittenfahrer = =9,655 Besucher pro Jahr und Einrichtung



durch die 145 erfassten Anlagen (Quelle: ASTAT?®). Dieser Indikator liefert einen unmittelbaren
MaBstab fir den moéglichen Touristenstrom, der durch die Anlage generiert wird.

Tabelle 8 - MalBnahme 3.b) — Indikator fir die MalBnahme ,,Rodelbahn von Schwemmalm". Quelle:

Eigene Darstellung
Al."s' Auswirkung auf den Birger:innen in Ulten
wirkung
Begriindung der
_ 112 |3 | BES- Auswirkung ~auf | BES-Indikator, | pec 1o oior
Aktion o |o | o | Dimension die betroffene | der sich Ulten
BES-Dimension | verbessert
Rodelbahn von S | W 1. Fordert § Zufriedenheit | Gesamtzahl der
Schwemmalm (im Subjektives | Erholung, Sport | mit der Schlittenfahrer
Sommer anders Wohl- und Freizeit in Freizeitge- =
nutzbar, z.B. als befinden der Bergwelt staltung Gesamtzahl der
Downhi”_strecke) an Schlitt.enfahrer
2. § Verfligbares der Provinz Bozen
Wirtschaft: Brutto- e
liches Wohl- einkommen pro
befinden Kopf

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die Verldangerung des Radwegs vom Gemeindeteil zwischen St. Gertraud und St. Walburg bis zur
Verbindung mit Lana soll die sanfte Mobilitdt und die Verbindung zwischen den verschiedenen
Ortschaften des Tals verbessern. Dieser Nutzen lasst sich anhand der Lange des Radwegs in
Kilometern messen. So misst beispielsweise der erste geplante Abschnitt etwa 13 km, wahrend die
gesamte Verbindung St. Gertraud—Lana 32 km betragt. Die realisierte Lange ist ein unmittelbarer und
leicht verstandlicher Indikator fiir den erwarteten Nutzen: Mehr Kilometer Radweg bedeuten mehr
Sicherheit fur Radfahrer, neue Freizeitmdglichkeiten flir Einwohner und Touristen und eine Starkung
der Verbindung zwischen den Gemeinden entlang des Tals.

Tabelle 8 - MalBnahme 3.c) — Indikator fir die MalBnahme ,,Ausbau des Radwegs". Quelle: Eigene
Darstellung

Auswirkung Auswirkung auf den Birger:innen in Ulten
Begriindung  der
BES- Auswirkung  auf | BES-Indikator, | BES-
Aktion 10120 3° Dimension die betroffene | der sich | Indikator
BES-Dimension verbessert Ulten
Ausbau des Radwegs S | U 1. Subjektives | Verbesserung der | § Zufriedenheit | Ausbau
mit folgender Wohlbefinden | Verbindung mit der des
Priorisierung: zwischen Freizeit- Radwegs
Gemeindegebiet (St. 2. Umwelt Gemeinden, gestaltung in km
Gertraud bis St. sanfter Mobilitat
Walburg), Ultental, und Umwelt § Zufriedenheit
Anbindung bis Lana mit der
Umwelt-
situation

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

28 Quelle ASTAT : https://astat.provinz.bz.it/de/publikationen/rodeln-in-sudtirol-2012
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Durch den Bau eines beheizten Hallenbads, das mit der Abwarme der Pumpstation beheizt wird,
lassen sich die Energiekosten und die damit verbundenen Umweltauswirkungen erheblich reduzieren.
Ein moglicher Indikator flr den Nutzen dieser MaBnahme sind die Einsparungen bei den Heizkosten
und die damit verbundenen CO2-Einsparungen, die die Effizienz der MaBnahme unmittelbar sichtbar
machen: weniger Energiekosten und weniger Emissionen, was einen direkten Nutzen fir die
Gemeinschaft bedeutet.

Tabelle 8 - MalBnahme 3.d) — Indikator fir die MalBnahme ,,Hallen-schwimmbad — Beheizung mit
Abwarme ”. Quelle: Eigene Darstellung

Al."s' Auswirkung auf den Blrger:innen in Ulten
wirkung
Begriindung
der Auswirkung | BES-
. BES- auf die | Indikator, .
Aktion 1223 Dimension | betroffene BES- | der sich BES-Indikator Ulten
Dimension verbessert
Hallen- S |U | W | 1. Umwelt | Energieeffizienz Einsparungen beim Verbrauch
schwimmbad fur die Zufriedenheit | (kWh) und bei den Heizkosten
— Beheizung Beheizung des | mit der
mit Abwdrme Schwimmbads | Umwelt- CO2-Einsparungen
situation

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die Schaffung eines Vereinshauses sowie von Treffpunkten im Dorf zielt darauf ab, Raume flir lokale
Vereine und insgesamt flr die Gemeinschaft bereitzustellen. Diese Initiative hat das Potenzial, das
burgerliche und Vereinsleben im Tal zu starken und die Geselligkeit und Teilhabe durch gemeinsame
Treffpunkte zu férdern. Mdgliche Indikatoren zur Messung des Nutzens dieser Initiative konnten die
verfiigbaren Quadratmeter und die maximale Kapazitdt sein. Beispielsweise kdnnte man den
erwarteten Nutzen der Errichtung eines Vereinshauses schatzen, indem man von einer Verfligbarkeit
von etwa 20 m2 flr jede Art von gemeinnltziger Vereinigung ausgeht (6 gemaB den von Alperia
bereitgestellten Daten: Sportvereine, Alpenvereine, Wintersportvereine, Fischereivereine,
Musikkapellen und Pfarrchére, Bauernverbande, Feuerwehren und WeiBes Kreuz) im Gebiet der
Gemeinde Ulten zur Verfligung stehen. Der Indikator zeigt daher die Schaffung von etwa 120 m?2
Gebaudeinfrastruktur flr Vereinsaktivitdten an. Angesichts der verfiigbaren 120 m2 geht aus den
Brandschutzvorschriften (Ministerialdekret vom 19. August 1996) hervor, dass die maximal zulassige
Kapazitat dieser Raume auf etwa 1,2 Personen pro m2 geschatzt werden kann, was insgesamt etwa
144 Personen fir eine Flache von 120 m2 entspricht. Somit liefert dieser Indikator einen konkreten
Parameter fir die Aufnahmekapazitat der Einrichtung®.

29 Annahme 20 m2 pro Art der gemeinnlitzigen Einrichtung = 120 m2 maximal zulassige Kapazitdt = 120 m2 x
1,2 = 144 Personen
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Tabelle 8 - MaBnahme 4.a), b) — Indikator fir die MaBnahmen ,Vereinshaus — Raume fir Vereine

und ,Dorftreff als Begegnungsraum". Quelle: Eigene Darstellung

Auswirkung Auswirkung auf den Blrger:innen in Ulten
Begriindung der
Auswirkung auf | BES-Indikator,
Aktion 1° | 2° | 3° | BES-Dimension | die betroffene der sich BES-Indikator Ulten
BES-Dimension | verbessert
Vereinshaus | S Soziale Starkt das § Gemein- Verfligbare Flache in
— Raume fir Beziehungen biirgerliche und | niitzige m2 nach Art der
Vereine Vereinsleben Organisationen | gemeinnilitzigen
Organisation
Maximal zuldssige
Kapazitat
Dorftreff als | S Soziale Fordert soziale § Soziale Verfligbare m2 fiir
Begegnungs- Beziehungen Interaktion und | Teilhabe Begegnungsstatten
raum Teilhabe

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die MaBnahme, die die Schaffung von Raumen fiir Jugendliche in den Ortsteilen sowie eines neuen
Spielplatzes in St. Walburg vorsieht, entspricht dem Bedirfnis, Kindern und Jugendlichen Orte der
Geselligkeit und Freizeitgestaltung zu bieten und die Beziehungen unter Gleichaltrigen zu starken. Die
erwarteten Vorteile lassen sich anhand von drei konkreten Indikatoren abschatzen: die Schaffung von
n. Raumen fir Jugendliche (einer pro Ortsteil), die Erhéhung der Anzahl der Spielplatze (fir St.
Walburg) und die durchschnittliche Verkirzung der Wegzeiten fiir die Einwohner von St. Walburg.
Konkret wirde dieser Indikator 3 Jugendtreffpunkte bedeuten, was einem zusatzlichen Spielplatz im
Ultental entspricht. Dartber hinaus wirde die durchschnittliche Verkirzung der Fahrzeiten im
Vergleich zur aktuellen Situation etwa 20 Minuten pro Tag betragen®. Diese Indikatoren zeigen
unmittelbar, wie die MaBnahme die Erreichbarkeit von Freizeit- und Begegnungsstatten verbessert
und sich damit direkt auf die Lebensqualitat der Jugendlichen und Familien der Gemeinde auswirkt.

Tabelle 8 - MalBnahme 4.c) — Indikator fir die MalBnahme ,.Jugendrdume in den Fraktionen und
Spielplatz fir Kinder in St. Walburg ”. Quelle: Eigene Darstellung

Al."s' Auswirkung auf den Blrger:innen in Ulten
wirkung
Begriindung
der
Auswirkung BES-
. BES- auf die | Indikator, .
Aktion 1°2°] 3° Dimension betroffene der sich BES-Indikator Ulten
BES- verbessert
Dimension
Jugendréume | S Soziale Bildungs-und | § Anzahl der Rdume fir
in den Beziehungen | Spielrdume Zufriedenheit | Jugendliche
Fraktionen fur mit freund-
und Beziehungen | schaftlichen | Erweiterung der Spielplatze
Spielplatz fir Beziehungen

30 Derzeit befinden sich die nachstgelegenen Spielplatze fiir die Einwohner von St. Walburg mit dem Auto 11
Minuten entfernt in St. Pankraz und 9 Minuten entfernt in St. Nikolaus. Somit betrégt die durchschnittliche
Zeitersparnis 20 Minuten pro Tag.
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Kinder in St. unter Reduzierung der
Walburg Gleichaltrigen durchschnittlichen Wegzeiten
pro Einwohner von St. Walburg

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Der Festplatz ist eine wichtige Infrastruktur fir das Gemeinschaftsleben in der Gemeinde Ulten, da
er einen geeigneten Ort fir 6ffentliche Veranstaltungen, Volksfeste und Vereinsaktivitaten bietet. Um
die optimale GrdBe objektiv zu bestimmen, kann man sich auf die Vorgaben des Innenministeriums
fur offentliche Veranstaltungen in abgegrenzten Freiflachen beziehen, die eine maximale Dichte von
2 Personen pro Quadratmeter festlegen (Richtlinie Nr. N. 11001/1/110/ (10) —, Organisatorische und
verfahrenstechnische Modelle zur Gewahrleistung eines hohen Sicherheitsniveaus bei 6ffentlichen
Veranstaltungen" vom 18. Juli 2018).

Bei Anwendung dieses Parameters ist der Indikator zur Messung des Nutzens die maximale Kapazitat
des Festbereichs, berechnet als verfligbare Flache (m2) x 2 Personen. Beispielsweise kann eine
Uberdachte Flache von 250 m2 bis zu 500 Personen aufnehmen, wahrend eine Flache von 500 m2
Platz fiir etwa 1.000 Personen bietet. Dieser Indikator ist besonders geeignet, da er ermdglicht, die
physische Dimension der MaBnahme mit der tatsachlichen Anzahl der Birger zu verknipfen, die sicher
an den Veranstaltungen teilnehmen koénnen, und damit eine transparente und dem Kontext der
Gemeinde angemessene Bewertung gewahrleistet.

Tabelle 8 - MalBnahme 4.d) — Indikator fir die MalBnahme ,Attraktiver Festplatz fiir die Vereine mit
entsprechender Infrastruktur (Kiiche etc.)”. Quelle: Eigene Ausarbeitung

Aus-wirkung Auswirkung auf den Birger:innen in Ulten
Begriindung
der
Auswirkung | BES-
. ol 10 | 20 T~ , auf die | Indikator, BES-Indikator
Aktion 17123 BES-Dimension betroffene | der sich | Ulten
BES- verbessert
Dimension
Attraktiver S | W | Soziale Unterstiitzt §  Soziale | Maximale Attraktiver
Festplatz  fir Beziehungen | dffentliche Teilhabe Kapazitat Festplatz fir die
die Vereine mit Veranstaltungen des Vereine mit
entsprechender und das Festbereichs | entsprechender
Infrastruktur Gemeinschafts- Infrastruktur
(Kiche etc.) leben (Kiche etc.)

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die MaBnahme zu interaktiven Wanderwegen flir Kinder zielt darauf ab, Freizeitaktivitaten, Bildung
und den Kontakt mit der Natur miteinander zu verbinden. Um den Nutzen abzuschatzen, wird als
Indikator die durchschnittliche potenzielle Wanderzeit herangezogen, die die tagliche Nutzbarkeit der
Infrastruktur widerspiegelt. Vergleicht man die angegebenen Dauerzeiten fir ,leichte” Wanderwege
im Tal*!, kann man davon ausgehen, dass die potenzielle Nutzungsdauer des interaktiven

31 Beispielsweise dauert der familienfreundliche Seeweg etwa 1 Stunde und 10 Minuten, wahrend der Kreuzweg
etwa 1 Stunde und 40 Minuten in Anspruch nimmt. Anspruchsvollere Routen wie der Sonnenweg und der
Hofweg dauern jeweils bis zu drei Stunden. Diese Daten zeigen, dass die fiir Familien konzipierten Routen im
Ultental bis zu drei Stunden dauern koénnen. Unter Beriicksichtigung von Pausen, Erkundungspausen und
Entdeckungsaktivitaten entlang der Strecke erscheint ein vorsichtiger Wert von sechs Stunden pro Tag als
realistische Schatzung fiir einen ganzen Tag aktiver Nutzung des interaktiven Wanderwegs.
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Wanderwegs flir Kinder bei sechs Stunden pro Tag liegt. Dieser Indikator ist methodisch angemessen,
da er ermdglicht, die Zeit, die Familien fiir die Aktivitat aufwenden kdnnen, konkret zu quantifizieren
und das Angebot einer Bildungs- und Freizeitaktivitat in eine einfache, vergleichbare und direkt mit
der tatsachlichen Nutzung des Weges verbundene GréBe umzuwandeln.

Tabelle 8 - MalBnahme 4.e) — Indikator fir die MaBnahme ,,Interaktive Wanderwege fir Kinder”.
Quelle: Eigene Darstellung

Al."s_ Auswirkung auf den den Biirger:innen in Ulten
wirkung
Begriindung  der
Auswirkung auf die | BES-Indikator, e
Aktion 1020 3° BI.ES . betroffene  BES- | der sich BES-Indikator
Dimension ; - Ulten
Dimension verbessert
Interaktive S Subjektives Freizeit-aktivitdten | § Zufriedenheit | Potenzielle
Wanderwege Wohlbefinden | und padagogische | mit der Freizeit- | Ausflugszeit
fir Kinder Erkundungen gestaltung (Stunden/Tage)

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die MaBnahme zur Aufwertung und Instandhaltung von Natur- und Abenteuerspielplatzen, um
sichere und attraktive Raume fiir die Sozialisierung von Kindern und das Wohlbefinden von Familien
zu gewahrleisten, kann mit einem ad-hoc Indikator wie z.B. den jahrlichen Instandhaltungskosten
pro Spielplatz bewertet werden. Dieser Indikator steht gleichzeitig flir das Engagement der

Verwaltung fir die Pflege der Anlagen und die Qualitat des Nutzererlebnisses. Die Berticksichtigung
dieses Indikators ermdglicht auBerdem, eventuelle Einsparungen durch AufwertungsmaBnahmen

hervorzuheben und bietet einen konkreten MaBstab flr die Nachhaltigkeit und Nutzbarkeit der Parks

im Laufe der Zeit. Auf diese Weise wird ein einfacher Haushaltsposten zu einem greifbaren
Parameter flir die Aufmerksamkeit gegenliber der Gemeinschaft.

Tabelle 8 - MalBnahme 4.f) — Indikator fir die MaBnahme ,Natur- und Erlebnisspielpldtze
(bestehende Spielpldtze aufwerten)”. Quelle: Eigene Ausarbeitung

Aus- Auswirkung auf den den Biirger:innen in Ulten
wirkung
Begriindung der
Aktion 10| 20 | 30 BES- QiLéSWILkel:Ic?gff::; BﬁS-Indikator, der | BES-Indikator
Dimension . . sich verbessert Ulten
BES-Dimension
Natur- und S |E Soziale Offentliche § Zufriedenheit Kosten fiir die
Erlebnisspielplatze Beziehungen | Raume fiir mit der Freizeit- Instandhaltung
(bestehende Geselligkeit und | gestaltung des Spielplatzes
Spielplatze Familien-
aufwerten) Wohlbefinden § Zufriedenheit
mit den familidgren
und
freundschaftlichen
Beziehungen

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt
Die Schaffung eines Treffpunkts fiir die Blrger mit Raumlichkeiten fir Workshops und

Gemeinschaftsaktivitaten zielt darauf ab, die soziale Inklusion zu starken und die Entwicklung von
Gemeinschaftsbindungen durch Lern- und Austauschmdéglichkeiten zu férdern. Der vorgeschlagene
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Indikator zur Messung der Wirkung ist die Anzahl der jahrlich fur solche Aktivitaten verfligbaren
Stunden, die auf 1.560 Stunden pro Jahr geschatzt wird3?, was der organisatorischen Praxis von
Burger- und Mehrzweckzentren in kleinen italienischen Gemeinden entspricht. Dieser Parameter
ermdglicht es, das Angebot an Zeit und Raumlichkeiten, die der Gemeinschaft zur Verfligung gestellt
werden, konkret zu quantifizieren und die Initiative in ein klares MaB flr die potenzielle soziale
Teilhabe umzusetzen, die die Einrichtung generieren kann.

Tabelle 8 - MaBnahme 4.g) — Indikator fir die MalBnahme ,Biirgertreff mit Werkrdumen ”. Quelle:
Eigene Ausarbeitung

Aus- . " p .
wirkung Auswirkung auf den den Biirger:innen in Ulten

Begriindung der
Auswirkung auf die | BES-Indikator, e

Aktion 10| 2° | 3° BES- betroffene BES- | der sich BES-Indikator

Dimension . ) Ulten

Dimension verbessert

Birgertreff mit | S Soziale Fordert Inklusion, § Soziale Anzahl der

Werkraumen Beziehungen | Lernen und soziale Teilhabe jahrlich
Bindung verfligbaren

Stunden

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die MaBnahme zur Wiederbelebung des Zentrums von St. Walburg zielt darauf ab, den Ortskern zu
regenerieren und dabei das bauliche Erbe und die kulturelle Identitat des Ortes aufzuwerten. Um den
Nutzen der MaBnahme im naheren demografischen Kontext zu quantifizieren, wurde als mdglicher
Messindikator das prozentuale Verhaltnis zwischen der in St. Walburg ansassigen Bevdlkerung und
der Gesamtbevolkerung der Gemeinde Ulten gewahlt. Dieser Indikator ermdglicht es, den Anteil der
direkt von der Zentrumserneuerung betroffenen Biirger in Zahlen auszudriicken und so den Umfang
des wahrgenommenen Nutzens zu konkretisieren. Dieser Indikator wird derzeit auf 61 % geschatzt.
33

Tabelle 8 - MalBnahme 4.h) — Indikator fir die MalBnahme ,,Belebung des Dorfzentrum St. Walburg
" Quelle: Eigene Ausarbeitung

wfrtjng Auswirkung auf den den Biirger:innen in Ulten
Begrin .
i ol 90 | 50 | BES- Aﬁgvxl/':rlfuunnggaduefrdie BES-Indikator, .
Aktion 1°12°|3 Dimension | betroffene BES- der sich BES-Indikator Ulten
. i verbessert
Dimension
Belebung S Landschaft | Neugestaltung des | § Verbesserung (%) der
des und Dorfzentrum unter | Unzufriedenheit | Einwohnerzahl in St
Dorfzentrum Kulturerbe | Aufwertung des | mit der | Walburg im Vergleich
St. Walburg baulichen Erbes und | Landschaft des | zur gesamten Gemeinde
Identitat Wohnortes Ulten

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

%2 Entsprechend der organisatorischen Praxis von Birger- und Mehrzweckzentren in kleinen italienischen
Gemeinden werden die 1.560 Jahresstunden unter der Annahme berechnet, dass diese Einrichtungen 6 Stunden
pro Tag an 5 Tagen pro Woche gedffnet sind.

33 Nach Angaben des Landesamtes fiir Statistik (ASTAT) betragt die Gesamtbevolkerung der Gemeinde Ulten
2.922 Einwohner, wahrend die Gemeinde St. Walburg etwa 1.791 Einwohner zahlt (Quelle: Wikipedia). Daraus
lasst sich berechnen, dass die MaBnahme fir 61 % der Gemeinde Ulten Verbesserungen mit sich bringt.
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Der Vorschlag, eine Vorteilskarte fur Einwohner einzufiihren (z. B. in Form eines Rabatts auf den
Schwemmalm-Skipass), zielt darauf ab, das Zugehdrigkeitsgefiihl zur Gemeinschaft zu starken und
lokale Sportaktivitdten zuganglicher zu machen. Der Nutzen einer solchen MaBnahme lasst sich
anhand eines Indikators messen, beispielsweise anhand der potenziellen finanziellen Einsparungen,
die sich aus einem Rabatt ergeben. Bei einem angenommenen Rabatt von 20 %, berechnet auf der
Grundlage der Skipasspreise und gewichtet nach den demografischen Gruppen der
Wohnbevolkerung, werden die jahrlichen Einsparungen auf 476.998,00 Euro®* geschatzt. Dieser
Parameter hat den Vorteil, dass der wirtschaftliche Nutzen, den die MaBnahme flir die Gemeinde
bringen kénnte, sofort sichtbar wird, auch wenn die tatsachlichen Einsparungen in der Praxis von der
Anzahl der Einwohner abhangen, die die Karte tatsachlich nutzen werden.

Tabelle 8 - MaBnahme 5.a) — Indikator fir die MaBnahme ,Vorteilskarte fir Einheimische (z.B.
ErmabBigung Schwemmalm". Quelle: Eigene Ausarbeitung

Aus- Auswirkung auf den den Birger:innen in Ulten
wirkung

Begriindung der

Auswirkung auf .
Aktion L 3 i’ gI_ES- . die betroffene B_ES-Indlkator, der BES-Indikator Ulten

imension X . sich verbessert

BES-Dimension
Vorteilskarte W Subjektives Starkt das § Positive Maximale Ersparnis
fur Wohlbefinden | soziale Einschatzung der | bei Anwendung
Einheimische Zugehorigkeitsge | Zukunfts- eines Rabatts auf
(z.B. fuhl aussichten Skipasse flr
ErmaBigung § Zufriedenheit Einwohner
Schwemmal mit der Freizeit- (gewichtet nach
m gestaltung Bevolkerungs-

gruppen)

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

Die MaBnahme zur Finanzierung der laufenden Kosten von Einrichtungen und Projekten zielt darauf
ab, die Kontinuitat und Stabilitat 6ffentlicher Dienstleistungen und lokaler Initiativen zu gewahrleisten
und Unterbrechungen aufgrund von Haushaltszwangen zu vermeiden. Diese MaBnahme wirkt sich
direkt auf das subjektive Wohlbefinden der Bevdlkerung aus, da sie das Sicherheitsgefiihl und die
positiven Zukunftsaussichten starkt. Der Indikator, der zur Messung der Auswirkungen herangezogen
werden kann, ist der prozentuale Anteil der jahrlich laufenden Kosten, die aus den Mitteln von Alperia
gedeckt werden, wodurch die Wirksamkeit der Finanzierung konkret tGiberwacht werden kann. Dieser
Parameter verbindet die wirtschaftliche Unterstitzung mit einem greifbaren Nutzen fir die
Gemeinschaft: der Garantie, dass Dienstleistungen und Projekte langfristig aktiv und funktionsfahig
bleiben.

34 Das Beispiel stellt das theoretisch maximale Szenario dar, wobei davon ausgegangen wird, dass jeder Blirger
den Skipass mit einem Rabatt von 20 % erwirbt. Maximale Ersparnis bei Anwendung eines Rabatts von 20 %
auf Skipdsse = 476.998,00 €.
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Tabelle 8 - MalBnahme 5.b) — Indikator zur MalBnahme ,Finanzierung der laufenden Kosten der
Strukturen und Projekte". Quelle: Eigene Darstellung

Auswirkung Auswirkung auf den den Birger:innen im Ulten
Begriindung der
Auswirkung auf . .
Aktion 10| 20 | 30 BI_ES _ die  betroffene BES Indikator, der | BES-Indikator
Dimension . . sich verbessert Ulten
BES-Dimension
Finanzierung der | E Subjektives Gewahrleistet § Positive Anteil der
laufenden Wohlbefinden | Kontinuitat und | Einschatzung der durch Alperia-
Kosten der Qualitat der Zukunftsaussichten | Mittel
Strukturen und lokalen gedeckten
Projekte offentlichen jahrlichen
Dienstleistungen laufenden
Kosten (%)

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

4.3.2 Auswirkungen des Energiepaket auf die Birger von Ulten

Was die im Energiepaket vorgesehenen MaBnahmen betrifft, so geht es darum, die Auswirkungen
der drei in den Tabellen 9, 10 und 11 aufgeflihrten Rabattarten auf die Blrger zu bewerten.

In Tabelle 9 wird die MaBnahme bewertet, die Erleichterungen fiir Familien mit Hauptwohnsitz in
der Gemeinde Ulten und Alperia-Kunden auf dem freien Markt vom Beginn der Arbeiten bis zum
Ende der Konzession vorsieht. Diese MaBnahme hat direkte Auswirkungen auf das wirtschaftliche
Wohlergehen, da sie durch die Senkung der festen Wohnkosten zur Verbesserung der
Haushaltsbilanz beitragt. Der vorgeschlagene Indikator, der auf Daten von Alperia basiert, ist die
durchschnittliche Ersparnis pro Familie, die vom Beginn der Arbeiten bis zum Ende der Konzession
auf etwa 500 Euro geschatzt wird. Dieser Parameter setzt die MaBnahme in einen konkreten und flr
die Familien unmittelbar splirbaren wirtschaftlichen Vorteil um und starkt gleichzeitig die
wirtschaftliche Nachhaltigkeit der lokalen Gemeinschaft.

Tabelle 9 — Indikator fir die MaBnahme ,Energiekostenrabatt fir Familien”. Quelle: Eigene
Darstellung

Al."s_ Auswirkung auf den den Birger:innen in Ulten
wirkun
Begriindung
der .
. 112 |3 . . Auswirkung BES-Indikator, | BES-
Aktion ol o | ol BES-Dimension auf die der sich Indikator
betroffene BES verbessert Ulten
Dimension
W Wirtschaftliches | Verbessert das | § Wirtschaftliche | Kosteneinspa
Fir Familien mit Wohl-befinden Familienbudge | Lage der rungen pro
Hauptwohnsitz in der t durch Familie; Familie

Gemeinde Ulten und

Alperia Kunden auf
dem freien Markt

Senkung der
Fixkosten

§ Uberlastung
durch
Wohnkosten

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt
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In Tabelle 10 wird die MaBnahme zur Deckung der reinen Energiekosten als Kunde von Alperia
bewertet — bis zu 1.225.000 kWh/Jahr, was etwa 70 % des aktuellen Verbrauchs entspricht — mit
dem Ziel, die Energiekosten fiir die lokale Gemeinschaft wahrend der gesamten Laufzeit der
Konzession deutlich zu senken. Die MaBnahme fiihrt zu héherer Energieeffizienz und Nachhaltigkeit,
was sich in greifbaren Einsparungen fur die Haushalte und indirekt in einer hdheren Verflugbarkeit
von Ressourcen fir produktive Tatigkeiten und lokale Léhne niederschlagen kann. Der gewahlte
Indikator, der auf Quellen von Alperia basiert, ist die jahrliche Einsparung in Euro, die auf etwa
140.000 € geschatzt wird. Dieser Indikator ermdglicht eine unmittelbare Quantifizierung des
wirtschaftlichen Nutzens der MaBnahme.

Tabelle 10— Indikator fiir die MalBnahme ,,Deckung der Energiekosten — Alperia-Kunden”. Quelle:
Eigene Darstellung

Auswirkung Auswirkung auf den den Biirger:innen in Ulten
Begriindung der BES-
BES- Auswirkung auf die Indikator. der BES-
Aktion 1920 3° | . betroffene BES- | . ! Indikator
Dimension ; i sich
Dimension Ulten
verbessert
Deckung der reinen | W Wirtschaftli | Eine héhere | § Jahrliche
Energiekosten als ches Energieeffizienz ~ von | Verfligbares | Einsparung
Kunde von Alperia - Wohlbefind | Unternehmen kann zu | Bruttoeinkom | en (€)
bis zu 1.225.000 en einem Anstieg der | men pro Kopf
kWh/Jahr (70% des lokalen Einkommen
aktuellen und Léhne fiihren
Verbrauchs) vom
Beginn der Arbeiten
bis zum Ende der
Konzession

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt

In Tabelle 11 wird die MaBnahme hinsichtlich des vorgesehenen Rabatts auf die reinen Energiekosten
fur Unternehmen in der Gemeinde Ulten (bis zu einer Hochstgrenze von 100 MWh wahrend der
Bauphase und nur fiir Alperia-Kunden) bewertet, wobei der gewahlte Rabattprozentsatz als moglicher
Indikator gemessen werden kann. Diese MaBnahme hat direkte Auswirkungen auf das wirtschaftliche
Wohlergehen, da die Senkung der fixen Energiekosten einen konkreten Anreiz fiir die Griindung und
Konsolidierung lokaler Unternehmen darstellt. Indirekt kann dies neue Beschaftigungsméglichkeiten
schaffen und zu einer Erhéhung des verfligbaren Einkommens im Tal beitragen. Der vorgeschlagene
Indikator wird nach Angaben von Alperia auf 20 % veranschlagt. Dieser Wert ermdglicht eine
transparente Quantifizierung des wirtschaftlichen Nutzens und die Uberwachung des tatséchlichen
Wettbewerbsvorteils, der den Produktionsaktivitaten in der Region garantiert wird.
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Tabelle 11 — Indikator fir die MalBnahme ,Finanzierung der laufenden Kosten”. Quelle: Eigene
Darstellung

Auswirkung Auswirkung auf den den Biirger:innen in Ulten
BES- iﬁgx:pfuunngaduirdie IBrlmzcﬁ-kator BES-
Aktion 1° | 2° | 3° | Dimensi 9 - | Indikato
betroffene BES- der sich
on ; - r Ulten
Dimension verbessert
Rabatt auf die reinen W Wirtscha | Die Férderung von § Verflig- | Angewa
Energiekosten fiir ftliches | Unternehmensgriindun | bares ndter
Unternehmen in der Gemeinde Wohlerg | gen kann zu einem Bruttoein- | Rabatt
Ulten wahrend der Bauphase ehen Anstieg des lokalen kommen | (%)
als Kunde von Alperia Einkommens pro Kopf
(Begrenzung: bis zu 100 MWh) beitragen.

Legende.: W = Wirtschaft; S= Sozial; U= Umwelt
5. Zusatzliche Ausgleichszahlungen

Zusatzlich zum Ulten-Paket hat Alperia weitere Ausgleichszahlungen festgelegt, die in dieser Studie
als solche bezeichnet werden. Die geplanten Initiativen umfassen verschiedene MaBnahmen, die
unabhangig vom Bau der Anlage durchgeflihrt werden sollen und darauf abzielen, Transparenz, den
Schutz des Territoriums und einen standigen Dialog mit der Bevolkerung zu gewahrleisten. Darliber
hinaus bleiben die gesetzlich vorgeschriebenen Entschadigungen flir Schaden einzelner Blirger im
Falle von Vermdgensschaden, die durch den Bau und Betrieb der Anlage verursacht werden,
unverandert bestehen.

5.1. Von der Realisierung der Anlage unabhéngige Ausgleichszahlungen

Unabhangige Initiativen wie die Sanierung kontaminierter Standorte, die Einleitung eines
strategischen  Entwicklungsprozesses flir Ulten und die Einrichtung eines stabilen
Kommunikationskanals mit der Gemeinde haben potenziell erhebliche Auswirkungen auf die
Verbesserung der Umweltqualitat, die Starkung des sozialen Zusammenhalts und die Schaffung einer
gemeinsamen Vision fir die Zukunft des Gebiets. Diese MaBnahmen werden hervorgehoben und
dargestellt, um ein klares Bild der Gesamtwirkung des Projekts zu vermitteln und die Verpflichtungen
von Alperia auch auBerhalb der direkt mit der Anlage verbundenen Arbeiten hervorzuheben, wodurch
die Transparenz und Verantwortung gegeniber der lokalen Gemeinschaft gestarkt werden.

Unter den eingeflihrten Initiativen werden Vorschlage zu drei Hauptthemen hervorgehoben:
1. die Sanierung kontaminierter Standorte;
2. die Einleitung eines integrierten strategischen Entwicklungsprozesses fiir das Tal;
3. die Einrichtung eines stabilen und kontinuierlichen Kommunikationsmechanismus zwischen
Alperia und den Burgern.

Die nachstehende Tabelle 12 fasst alle Initiativen zusammen, die als vom Bau der Anlage unabhédngige
MaBnahmen eingestuft wurden.
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Tabelle 12 — Vom Blirgerrat vorgeschlagene Initiativen, die unabhangig von der Realisierung der
Anlage sind.

Vorschldage der Birger: Lésung fir das ,,Problem der historischen Schulden"
— Verlegung aller Stromleitungen, insbesondere in Wohngebieten, als Erdkabel.
— Hdchsterhiitte: Unentgeltliche Ubertragung der Eigentumsrechte an den Alpenverein Siidtirol.

— (Unentgeltliche) Zuweisung ungenutzter oder nicht mehr benétigter Wegerechte flir Alm- und
Weidewirtschaft

— Entfernung ungenutzter Strom-/Telefonkabel in der Natur

— Renaturierung von Grundstlicken

— Verlegung der bestehenden Entwasserungsanlage Kuppelwies als Leitung (derzeit ist sie mit
Vegetation bewachsen und verursacht Larm).

— Ungenutzte Kubatur in WeiBbrunn: Ausarbeitung von Lésungsvorschlagen gemeinsam mit der
Gemeinde und Umsetzung durch Alperia
Vorschldge der Birger: Lésung fir den ,Strategischen Entwicklungsprozess fir das Ultental”

— Finanzierung eines strategischen Entwicklungsprozesses fir die Gemeinde Ulten/Ultental
Vorschidge der Biirger: Kontinuierliche Kommunikation

— Benennung eines Alperia-Ansprechpartners fir Ulten

Vorschldge der Birger: MalBnahmen

— Einschrankung der Nutzung des Zoggler-Stausees als Fischereigewasser

— Bau einer Wasserkihlungsanlage zur Sicherstellung der Beschneiung im Skigebiet
Schwemmalm

— Nutzung der Abwarme der Pumpanlage, beispielsweise durch Einspeisung der Warme in die
Fernwarme der Gemeinde (Machbarkeitsstudie > Umsetzung nach dem Vorbild der
Pumpstation Montafon/Vorarlberg).

— Prifung und ggf. Realisierung eines Speicherbeckens bei Schafleger, das bei Problemen mit
den Quellen genutzt werden kann.

— Verlegung von zwei Leitungen fir Loschwasser und Trinkwasser in Abstimmung mit der
Feuerwehr. Die betroffenen Anlagen befinden sich zwischen Schafleger und Zoggler.

— Entschadigungen fiir besonders betroffene Unternehmen wahrend der Bauphase, zusatzlich
zu den bisherigen Angeboten von Alperia. Die Kriterien fir die Auswirkungen mussen
gemeinsam mit der Gemeindeverwaltung festgelegt werden.

— Falls eine neue ForststraBe gebaut wird, muss diese auch nach Abschluss der Arbeiten fiir
Grundstiickseigentimer und Interessengruppen zuganglich sein.

5.2. Direkte Entschadigungen fiir Schdaden, die auf den Bau der Anlage zuriickzufiihren
sind

Die oben analysierten Initiativen sollen die positiven Auswirkungen der kollektiven Initiativen von
Alperia hervorheben. Selbstverstandlich bleiben jedoch die individuellen Entschadigungen von Alperia
fur Blrger, die durch den Bau und Betrieb der Anlage einen direkten Vermdgensschaden erleiden,
gewabhrleistet.

GemaB den Bestimmungen des Umweltgesetzbuches (Gesetzesdekret 152/2006) und insbesondere
im Rahmen der kiinftigen Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) ist Alperia verpflichtet, angemessene
AusgleichsmaBnahmen zu ergreifen fur den Fall, dass der Bau der Anlage direkte Schaden flr
Einzelpersonen, eine Gemeinschaft oder die natlirliche Umwelt verursacht. Diese MaBnahmen
beschranken sich nicht auf rein finanzielle Entschadigungen, sondern miissen auch darauf abzielen,
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die betroffenen sozialen und 6kologischen Bedingungen wiederherzustellen oder wiederaufzubauen
und gleichzeitig den Schutz der individuellen und kollektiven Rechte sowie die Erhaltung des
nattrlichen und kulturellen Erbes des Ultener Tals zu gewahrleisten.

Es sei darauf hingewiesen, dass diese MaBnahmen nicht Teil des ,Ultner Pakets” freiwilliger
KompensationsmaBnahmen sind, sondern Verpflichtungen darstellen, die in den geltenden
Rechtsvorschriften vorgesehen sind und im Falle eines Vermdgensschadens in einer Verhandlung
zwischen den einzelnen Bilrgern und Alperia geltend gemacht werden kdnnen.

6. Fallstudien: Pumpspeicherkraftwerke in Kontexten dhnlich zu Ulten
6.1. FEinleitung und Methodologie

GroBe Pumpspeicherkraftwerke haben erhebliche Auswirkungen auf die Gebiete, in denen sie gebaut
werden, sowohl aufgrund des Umfangs der Bauarbeiten als auch aufgrund der Komplexitat der
Genehmigungsverfahren und der Interaktion mit den lokalen Gemeinschaften. Jedes Projekt bringt
spezifische technische, oOkologische und soziale Entscheidungen mit sich, die eine sorgfaltige
Bewertung der bereits anderswo gesammelten Erfahrungen erfordern. Gleichzeitig ist jedes Projekt
einzigartig und erfordert auf den jeweiligen Kontext abgestimmte MaBnahmen.

Aus diesem Grund ist die vergleichende Untersuchung verschiedener Realitdaten besonders wertvoll:
Sie ermdglicht es, kritische Punkte zu antizipieren, die Dynamik der Akzeptanz in den Gebieten zu
verstehen und wirksame Strategien zur Schadensminderung zu identifizieren. Der Vergleich von
Projekten, die in ahnlichen Kontexten entwickelt wurden, ermdglicht es, wiederkehrende Muster zu
rekonstruieren, wichtige Punkte hervorzuheben und praktische Lehren zu ziehen, die als Orientierung
fur zuklnftige Entscheidungen der Blrger der Gemeinde Ulten dienen kénnen.

Ein weiteres Ziel dieser Studie ist es, den gemeinsamen Wert dieser Projekte hervorzuheben: nicht
nur strategische Energieinfrastrukturen, sondern auch Mdoglichkeiten zur Verbesserung von
Dienstleistungen, der Zuganglichkeit, der hydrogeologischen Sicherheit und der lokalen
wirtschaftlichen Entwicklung. Die Analyse, wie diese Vorteile geplant und kommuniziert wurden, ist
von grundlegender Bedeutung fir die Entwicklung eines Projektansatzes, der Konsens schafft und
eine nachhaltige positive Wirkung auf die Gastregionen hat.

In diesem Zusammenhang ermdglicht die eingehende Untersuchung der in Europa realisierten oder
in Entwicklung befindlichen Pumpprojekte nicht nur die Hervorhebung der aufgetretenen
Schwierigkeiten, sondern auch der Ldsungen, die zur Umwandlung komplexer Bauwerke in
nachhaltige und mit den lokalen Gegebenheiten im Einklang stehende MaBnahmen ergriffen wurden.

Nach einer griindlichen Dokumentenanalyse (Desk Research - fiir weitere Informationen zur Methode
siehe Anhang H) wurden potenzielle Fallstudien verschiedener europadischer Anlagen identifiziert, die
hinsichtlich des Umfangs, der technischen Merkmale und des territorialen Kontexts vergleichbar
sind®. Es wurden Projekte in der Schweiz, Osterreich, Deutschland und Italien analysiert, wobei Fille
bevorzugt wurden, die ahnliche Aspekte wie die fir das Ultental vorgesehenen aufweisen, z.B. die
Lage in Berggebieten, die strategische Bedeutung fiir das Energiesystem, die bedeutende Interaktion
mit lokalen Gemeinschaften und komplexe Umweltbeschrankungen. Am Ende dieses Prozesses wahlte

35 Die Informationen wurden aus 6ffentlichen und fachspezifischen Quellen zusammengetragen: institutionelle
Berichte, Unterlagen zZur Umweltvertraglichkeitspriifung (uvp), wissenschaftliche Artikel,
Unternehmensmitteilungen und Informationsmaterialien. Auf diese Weise konnte ein erster Benchmark erstellt
werden, der Starken, wiederkehrende Schwachstellen und in den verschiedenen Kontexten ergriffene
AbhilfemaBnahmen aufzeigt.

64



die Forschungsgruppe in Zusammenarbeit mit Alperia acht Anlagen aus, die sich durch ihre besondere
Affinitat zum Projekt im Ultental auszeichnen.

Die Ergebnisse dieser Analyse wurden in einer Vergleichstabelle zusammengefasst, die fir jede

Anlage (siehe Anhang I) folgende Angaben enthalt:

— wichtigste technische Daten (z. B. Standort, Eigenschaften der Stauseen, installierte Leistung,
Zeitplan, eingesetzte Technologien);

— ESG-Kriterien, unterteilt in die drei Saulen (Umwelt, Soziales, Governance);

— Managementstrategien. Fir jeden identifizierten kritischen Punkt wurde beschrieben, wie das
Projekt die festgestellten Probleme angegangen, gemildert oder gelést hat.

Die Vergleichstabelle diente dann als Grundlage fir die direkte Vertiefung durch halbstrukturierte
Interviews3® mit den wichtigsten Stakeholdern der ausgewahlten Fallstudien. Fiir jede Anlage wurde
eine Reihe halbstrukturierter Interviews mit Projektmanagern, Ingenieuren und technischen
Fachkraften durchgefiihrt, die direkt an der Planung, dem Bau und dem Betrieb der jeweiligen Anlage
beteiligt waren. Jedes Interview, das zwischen 45 und 90 Minuten dauerte, wurde auf der Grundlage
eines vorab erstellten Fragebogens durchgefiihrt, der einige allgemeine Fragen enthielt, die eine
offene Diskussion zwischen den Befragten fordern sollten. Die Interviews folgten einem gemeinsamen
Schema, das nach Projektphasen (von der Planung bis zur Nachbetriebsphase) gegliedert war, und
ermdglichten, die zuvor gesammelten Erkenntnisse zu validieren und zu erganzen.

Insgesamt wurden sechs Interviews zu den neun ausgewahlten Anlagen® durchgefiihrt, um die
planerischen, verwaltungstechnischen und territorialen Dynamiken im Zusammenhang mit den
folgenden Fallen zu vertiefen:

— Fallstudie 1 (DE)

— Fallstudie 2 (AUT)

— Fallstudie 3 (AUT)

— Fallstudie 4 (AUT)

— Fallstudie 5 (CH)

— Fallstudie 6 (IT)

— Fallstudie 7 (AUT)

— Fallstudie 8 (AUT)

Es wurde ein weiteres schriftliches Interview zu einer Anlage durchgefiihrt, namlich zu Fallstudie 9
(IT). Die Erfahrungen aus allen Fallen decken verschiedene Arten und Entwicklungsphasen ab:
Projekte in der Anfangsphase (z. B. Fallstudie 6), in der Genehmigungsphase (z. B. Fallstudie 1), in
der Bauphase (z. B. Fallstudien 2, 3, 4) und in der Umsetzungsphase (z. B. Fallstudien 2, 3, 4,
Fallstudie 5, Fallstudien 7, 8) sowie gescheiterte Initiativen (z. B. Fallstudie 9). All diese Perspektiven
sind wertvoll, da sie sowohl die Komplexitat der Prozesse als auch die potenziellen Vorteile solcher
Projekte verdeutlichen. In die Vergleichstabelle im Anhang I wurden daher Elemente aus all diesen
Anlagen aufgenommen, um Informationen Uber eine Vielzahl von Erfahrungen bereitzustellen.

6.2. Allgemeiner Uberblick und Kohédrenz zwischen Desk Research und Interviews

Die Gegentiberstellung der Ergebnisse der Sekundarforschung mit den Informationen aus den sechs
durchgefiihrten Interviews bestdtigt eine weitgehende Ubereinstimmung aller betrachteten

36 Das halbstrukturierte Interview ist eine qualitative Datenerhebungstechnik, die vordefinierte Fragen mit der
Mdoglichkeit kombiniert, die im Gesprach aufkommenden Themen frei zu vertiefen. Das halbstrukturierte
Interview gewahrleistet ein Gleichgewicht zwischen Vergleichbarkeit der Antworten und Flexibilitdt. Dieser
Ansatz ermdglicht es, die Erfahrungen und Standpunkte der Befragten eingehend zu untersuchen und lasst
Raum fiir unvorhergesehene, aber fiir die Forschung relevante Elemente.

Aus Griinden des Datenschutzes und der Vertraulichkeit wurden die Namen der Unternehmen und der
entsprechenden Anlagen, die in diesem Dokument erwahnt werden, anonymisiert.
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Fallstudien. Es ist wichtig zu betonen, dass die in den Interviews genannten Projekte mit der Karte
der europaischen Benchmark-Falle Gbereinstimmen (Alpen- und Voralpengebiet mit Schwerpunkt auf
der Schweiz, Osterreich, Deutschland und Italien). Die in den Interviews analysierten Projekte
befinden sich Uiberwiegend in Bergregionen, die durch erhebliche dkologische und landschaftliche
Einschrénkungen gekennzeichnet sind, in denen das alpine Okosystem und die Besonderheiten des
Gebiets eine sorgfaltige Planung erfordern. Diese Einschrankungen ergeben sich sowohl aus der
Fragilitat der natirlichen Lebensraume, die spezifische SchutzmaBnahmen erfordern, als auch aus
dem Vorhandensein wertvoller Landschaften, die eine Planung erfordern, die die visuellen
Auswirkungen minimiert und die Integration in den Kontext fordert.

Ein charakteristisches Merkmal vieler Anlagen ist die Verwendung von Speicherbecken, die haufig
unter Nutzung bereits erschlossener Flachen wie alter Stauseen oder stillgelegter Industriegelande
errichtet werden. Dieses Merkmal ist derzeit auch im Projekt von Alperia vorgesehen. Diese
Entscheidung reduziert den Verbrauch neuer Flachen und begrenzt die Notwendigkeit weiterer
invasiver Bauarbeiten. Pumpspeicherkraftwerke werden haufig in groBen unterirdischen Kavernen
untergebracht, was dazu beitragt, die Auswirkungen auf die Umwelt und die Landschaft zu verringern
und gleichzeitig die Sicherheit und Widerstandsfahigkeit der Infrastruktur zu verbessern.

Im folgenden Abschnitt werden die wahrend der Interviews gesammelten Erkenntnisse
zusammengefasst. Die Zusammenfassung der Interviewergebnisse erfolgte nach demselben Ansatz
wie der Fragebogen, d.h. unter Bezugnahme auf die Projektphasen: Planung und Genehmigung; Bau;
Betrieb und Wartung.

6.3. Ergebnisse nach Phasen des Projektlebenszyklus
6.3.1. Planungs- und Genehmigungsphase

Aus den analysierten Fallen geht hervor, dass die Genehmigungsphase als der kritischste Schritt gilt.
Sie bestimmt den Zeitplan und die Widerstandsfahigkeit des gesamten Projekts. Wenn der Dialog mit
Verwaltungen, Schutzbehdérden und Verbanden vor dem formellen Beginn der UVP stattfindet, lassen
sich folgende Vorteile beobachten:

— zielgerichtetere Vorschriften, die besser in das Ausfiihrungsprojekt ,integriert” sind;

— weniger Einspriiche und serielle Widerspriiche;

— ein stabilerer Ablauf mit weniger Nachverhandlungen.

Aus der Analyse der sechs Interviews geht hervor, dass die Planungs- und Genehmigungsphase stark
vom politischen, rechtlichen und territorialen Kontext jedes Landes beeinflusst wird. Ein Element, das
sich durch alle Projekte zieht, ist die Bedeutung der sozialen Legitimation bereits in den friihen
Phasen. Wie in Fallbeispiel 2 beschrieben, verringert die Entscheidung fur ein Brownfield-Projekt, d.h.
eine Erweiterung bestehender Wasserkraftinfrastruktur, die Wahrnehmung zusatzlicher
Auswirkungen und die Beziehungen zu Behorden und lokalen Gemeinden erleichtert. Dieser Ansatz
steht im Gegensatz zu dem der Fallstudie 1, wo aufgrund des ,Greenfield"-Charakters, d. h. die
erstmalige Einflihrung eines solchen Projekts, ein langerer und komplexerer Genehmigungsprozess
erforderlich war, der durch unabhdngige grenziiberschreitende Bewertungen (Deutschland und
Osterreich) und unterschiedliche Positionen der beteiligten Universitdten gekennzeichnet war, fiihrte
auch zu Verzdgerungen aufgrund der zunehmenden Beachtung von ESG-Standards.

Fallstudien 7, 8 zeigen, wie eine Planung, die auf regelmaBigen Interaktionen mit Stakeholdern, NGOs
und Gemeinden basiert, Konflikte vorwegnehmen und abmildern kann. Die regelmaBigen Treffen, die
parallel zur UVP stattfanden, ermdglichten, Vorschlége bereits in der Planungsphase zu integrieren
und spatere Verzogerungen zu vermeiden. In ahnlicher Weise beschleunigte in Fallstudie 5 die
politische Unterstiitzung auf kantonaler und nationaler Ebene das Genehmigungsverfahren und
machte das Projekt zu einem strategischen Vorhaben flir die Energiesicherheit, obwohl die
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wirtschaftliche Rendite unter dem Industriestandard lag. Dies zeigt, wie die Wahrnehmung des
offentlichen Nutzens wirtschaftliche und logistische Probleme ausgleichen kann.

Die Fallstudie 6, welche sich noch in der Planungsphase befindet, bietet einen interessanten Einblick
in die Prozesse in Italien. Das Ziel ist eine transparente und partizipative Verwaltung mit 6ffentlichen
Versammlungen, Besichtigungen vor Ort und SensibilisierungsmaBnahmen. Allerdings stellen die
abgelegene Lage und die schlechte Erreichbarkeit des Gebiets besondere Herausforderungen dar und
erfordern gréBere Kommunikationsanstrengungen, um die betroffenen Gemeinden zu erreichen.

Wie bereits erwahnt, lassen sich in der Planungsphase zwei Hauptmodelle unterscheiden: einerseits
Brownfield-Projekte (wie Fallstudien 2, 3, 4), die von bestehenden Infrastrukturen und etablierten
Beziehungen profitieren, und andererseits Greenfield-Projekte (Fallstudie 1, Fallstudie 6), die einen
viel proaktiveren Ansatz in Bezug auf Kommunikation und Umweltplanung erfordern. Die Erfahrungen
in der Schweiz (Fallstudie 5) und in Osterreich (Fallstudien 7, 8) zeigen zudem, wie wichtig politische
und institutionelle Unterstitzung ist, um das Genehmigungsverfahren flr strategisch wichtige
Bauvorhaben zu erleichtern.

Aus den Interviews geht auBerdem hervor, dass in stark touristisch gepragten Kontexten spezifische
MaBnahmen zur Erhaltung und Qualifizierung der Nutzung wahrend und nach der Realisierung des
Projekts in die Planung einbezogen wurden. In den Fallstudien 7, 8 wurde die touristische
Komponente bereits vor der UVP als planerische Vorgabe behandelt: Die Techniker berichten von
einer vollstandigen Kartierung des Wanderwegenetzes und der Planung alternativer Routen, um die
Kontinuitat des Zugangs zu gewahrleisten. Parallel dazu wurden neue Wanderwege angelegt und
neue Einrichtungen zur Besucherbetreuung geschaffen (eine Berghiitte und ein Restaurant mit
lokalen Beschaftigten), um die Prasenz der Anlage in eine Nutzungsmdglichkeit und nicht in eine
Unterbrechung zu verwandeln. Im gleichen Zusammenhang wurde der Rickgriff auf Formate des
JIndustrietourismus” (z. B. organisierte Baustellenbesichtigungen, ,Baustellenerlebnisse”) als
Instrument zur Milderung und Aufwertung konzipiert: Besucher und Anwohner sollen das Bauwerk
besser verstehen lernen, die Besucherstrome sollen geordnet und die Reibungen mit der lokalen
Tourismuswirtschaft verringert werden. Ein erganzender Ansatz findet sich in der Fallstudie 1, wo die
Planung mit der grenziiberschreitenden Tourismusdimension in Dialog getreten ist. Tatsachlich wurde
ein gemeinsamer Tourismusplan fir die dsterreichische und die deutsche Seite konzipiert und zwei
Berichte Uber die touristischen Mdglichkeiten des Gebiets erstellt, die anschlieBend aktualisiert
wurden, um der Entwicklung des Kontexts Rechnung zu tragen. Damit wurde ein doppeltes Ziel
verfolgt: einerseits die Vermeidung von Nutzungskonflikten (Zugang, Panorama, Saisonabhangigkeit)
und andererseits die Integration des Energieprojekts in touristische Entwicklungskonzepte, die mit
der Positionierung des Gebiets im Einklang stehen. SchlieBlich wurde in den Fallstudien 2, 3, 4 von
Anfang an die Sensibilitat des Tourismusgebiets berlicksichtigt und die logistischen Entscheidungen
auf eine vorbeugende Reduzierung des StraBenverkehrs ausgerichtet, begleitet von friihzeitigen
Kontakten zu den lokalen Akteuren. Diese bereits in der Planungsphase festgelegte Vorgehensweise
wurde festgelegt, um Beeintrachtigungen des Besucheraufkommens und der saisonalen Aktivitaten
zu minimieren, noch bevor die Bauphase begann.

In diesem Zusammenhang wird es fiir Alperia im Falle eines positiven Ausgangs des Referendums
von entscheidender Bedeutung sein, bei der Projektdurchfiihrung die analysierten Erfahrungen aus
der Vergangenheit zu berlicksichtigen. Die Fallstudien zeigen namlich, dass der Erfolg nicht nur von
der technischen und wirtschaftlichen Soliditat des Projekts abhdngt, sondern auch von der Fahigkeit,
einen transparenten und kontinuierlichen Dialog mit Institutionen, lokalen Gemeinschaften und
Interessengruppen aufzubauen und dabei von Anfang an o©kologische, soziale und touristische
Aspekte zu berticksichtigen. Die Erkenntnisse aus friiheren europadischen Projekten kénnen daher zu
effektiveren Strategien fir Kommunikation, Planung und Austausch flihren und so die
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Widerstandsfahigkeit des Genehmigungsverfahrens und die gesellschaftliche Legitimation der
Initiative im Ultental erhdhen.

6.3.2. Bauphase

Wahrend der Bauphase erreicht das Projekt seine maximale offentliche Prasenz, wobei die
wahrgenommenen Beeintrachtigungen (starker Verkehr, Larm, Staub, Vibrationen, voriibergehende
Bodenbelegung) im Dialog mit den Gebieten eine zentrale Rolle spielen. Selbst in einer kleinen
Gemeinde wie der in Fallstudie 9 gab es Widerstand politischer Minderheiten, die sich gegen das
Projekt aussprachen. Darliber hinaus geht aus den Unterlagen zur Fallstudie 1 hervor, dass sich die
sozialen Probleme bereits vor Beginn der Arbeiten manifestiert hatten, mit etwa 150 registrierten
formellen Einspriichen und einem angekindigten Rechtsstreit seitens der Umweltverbande. Dieser
Druck erfordert eine vorausschauende logistische Planung und ein Kommunikationssystem, das die
haufigsten Bedenken thematisch angehen kann. In diesem Zusammenhang berichtet der Befragte
aus Fallstudie 1 von der Organisation strukturierter offentlicher Sitzungen mit Moderation und der
Anwesenheit von Fachleuten, um eine geordnete und Uberpriifbare Diskussion Uber die einzelnen
Themen zu gewahrleisten. Als die Debatte jedoch von den Unterlagen in die o&ffentlichen
Konsultationsforen verlagert wurde, war die aktive Beteiligung deutlich geringer: Nur wenige Birger
ergriffen persdnlich das Wort und Gbernahmen 6&ffentlich die Verantwortung fiir ihren Standpunkt.
Diese Diskrepanz deutet darauf hin, dass sich die Konflikte vor allem auf dokumentarischer Ebene
duBerten, wahrend in den Arenen der direkten Auseinandersetzung die Meinungsverschiedenheiten
in der Minderheit blieben.

In Fallbeispiel 5 werden besonders strukturierte operative MaBnahmen im alpinen Umfeld
beschrieben. Vor, wihrend und nach der Bauphase wurden umfassende Uberwachungen der Quellen
und Gewasser durchgefiihrt, einschlieBlich Interventionsprotokollen fiir den Fall von Uberschreitungen
sowie punktlicher MaBnahmen zur Larm- und Vibrationsminderung an exponierten Gebauden. Parallel
dazu wurden zur Bewadltigung der unmittelbarsten und sichtbarsten Auswirkungen der Arbeiten
sofortige AusgleichsmaBnahmen eingeflihrt (z. B. Gutscheine flr die Autowdsche in Zeiten erhéhter
Staubbelastung). Die Kontinuitat des Betriebs wurde durch eine spezifische saisonale Planung
(alternative Routen, Schneerisikomanagement) gewahrleistet, die den meteorologischen und
orografischen Gegebenheiten des Standorts Rechnung trug.

Fallstudie 5 hingegen weist ein Uberwiegend logistisches Komplexitatsprofil auf. Die Techniker
dokumentieren eine Bauzeit von etwa neun Jahren, die systematische Nutzung des Schienenverkehrs
fur etwa 90 % der Materialien, um den StraBenverkehr zu minimieren, und die Bereitstellung von
Unterklinften in Hohenlagen fir Arbeiter und Techniker, um die Fahrzeiten und Betriebsrisiken zu
reduzieren. Die Koordination mit dem Netzbetreiber begleitete das Bauprogramm, um die
Inbetriebnahme an die Anforderungen des nationalen Stromnetzes anzupassen.

Da sich Fallstudie 6 noch nicht in einem fortgeschrittenen Stadium befindet, wird der Bau in den
technischen Studien als zu erwartendes kritisches Szenario vorausgesetzt. So werden vorbeugend die
maoglichen Auswirkungen auf die Verkehrssituation in den Bergen und die lokale Erreichbarkeit
hervorgehoben, wobei vor Beginn der Bauarbeiten glaubwirdige MaBnahmen zur
Schadensminderung festgelegt werden missen, auch unter Beriicksichtigung der von den Technikern
angefuhrten europaischen Erfahrungen.

Im Projekt zu den Fallstudien 2, 3, 4 wird erneut darauf hingewiesen, dass die Brownfield-Natur des
Projekts die Ausfihrungsphase dank der Wiederverwendung bestehender Infrastrukturen und der
Reduzierung von Aushubarbeiten und invasiven BaumaBnahmen besser beherrschbar gemacht hat.
Dariiber hinaus wird die Einbeziehung lokaler Unternehmen hervorgehoben, die sich sowohl auf die
operative Kontrolle als auch auf die Beziehung zum Territorium positiv ausgewirkt hat.
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Aus den Interviews geht eine Ubereinstimmung in drei operativen Richtungen hervor, jedoch mit

unterschiedlichen Schwerpunkten:

— Die ,sichtbare® Milderung auf der Baustelle (6ffentlich nachvollziehbare Uberwachungen,
MaBnahmen an sensiblen Gebauden, sofortige AusgleichsmaBnahmen) ist besonders deutlich in
den Fallstudien 7, 8, wahrend in der Fallstudie 1 bereits in der Vorbereitungsphase der Baustelle
eine Form des fortgeschrittenen Managements der 6ffentlichen Debatte angenommen wird.

— Eine Logistik mit geringen Auswirkungen ist das charakteristische Merkmal von Fallstudie 5, wo
die Eisenbahnlésung und die Unterkiinfte in Hohenlagen Externalitdten und Risiken reduziert
haben.

— Die territoriale Verankerung der Baustellenkette kennzeichnet die Fallstudien 2, 3, 4 mit
Auswirkungen auf die operative Stabilisierung und die lokale Zustimmung.

Im Gegenlicht wird der Unterschied zwischen Greenfield und Brownfield deutlich: Ersteres erfordert
einen Mehrbedarf an sozialer und kommunikativer Planung, um die zu erwartenden Auswirkungen
der Baustelle aufzufangen; Letzteres profitiert von infrastrukturellen und relationalen Grundlagen, die
die Unannehmlichkeiten zwar nicht vollstandig beseitigen, aber deren Intensitdt und Dauer
verringern. In allen Fallen schlieBlich erfordert der alpine Kontext eine saisonale Verwaltung, die sich
auf die Planung der Arbeiten und die Sicherheitsvorkehrungen auswirkt.

Angesichts dieser Erfahrungen wird deutlich, dass es fur ein Projekt wie das in Ulten entscheidend
ist, von Anfang an ein integriertes Management der Bauphase einzurichten, das eine Logistik mit
geringen Auswirkungen, konkrete MaBnahmen zur Schadensminderung sowie Instrumente fiir eine
transparente Kommunikation mit der Region miteinander verbindet. Nur so ist es mdglich, die
empfundenen Unannehmlichkeiten zu reduzieren und das Vertrauen der lokalen Bevolkerung
langfristig zu starken.

6.3.3. Betriebs- und Wartungsphase

Bei bereits in Betrieb genommenen Projekten heben die Befragten hervor, dass die Phase nach dem
Bau sowohl in technischer als auch in sozialer Hinsicht eine wichtige Rolle bei der Uberpriifung und
Konsolidierung spielt. In den Fallstudien 7, 8 zeigt sich die zentrale Bedeutung einer institutionellen
Ex-post-Kontrolle: Funf Jahre nach Inbetriebnahme wurde eine ,UVP-Abnahmepriifung®
durchgefiihrt, die die Wirksamkeit der vorgesehenen MinderungsmaBnahmen bestdtigte und zu
besseren Ergebnissen als urspriinglich angenommen fiihrte. Diese Bestatigung starkte die Legitimitat
des Projekts und das Vertrauen der Stakeholder.

Ein anderer Verlauf ist in der Fallstudie 5 zu beobachten, wo von Anfang an der Schwerpunkt auf den
Netzdienstleistungen lag. Diese Entscheidung ermdglichte die Einfiihrung fortschrittlicher Funktionen
und die Anerkennung der Anlage als strategische Infrastruktur flir die nationale Energiesicherheit,
wodurch das Risiko verspateter Anderungen verringert und eine positive Aufnahme durch die lokale
Bevilkerung geférdert wurde. Diese Position hat nicht nur das Risiko verspateter Anderungen
verringert, sondern auch dazu beigetragen, dass die lokale Bevélkerung das Projekt als Teil ihrer
Identitat anerkennt.

In den Fallstudien 2, 3, 4 ist die operative Dimension mit der territorialen Zusammenarbeit
verflochten. Der befragte Techniker berichtet von Vereinbarungen mit den Gastgemeinden, die
direkte wirtschaftliche Auswirkungen haben und die lokale Infrastruktur unterstiitzen. Diese Aspekte,
kombiniert mit der Kontinuitat der Bezugspersonen in der Beziehung zu den Verwaltungen, haben die
Bearbeitung der Meldungen erleichtert und den Konsens mittelfristig gefestigt.

Der Vergleich dieser Falle zeigt sowohl Gemeinsamkeiten als auch wesentliche Unterschiede auf. Was
die Gemeinsamkeiten betrifft, so werden in allen drei Kontexten Validierungs- und Kontrollinstrumente
eingesetzt, um die Umwelt- und Leistungsergebnisse zu belegen. Diese Instrumente nehmen im
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dsterreichischen Kontext die Form einer formellen und regulierten Uberpriifung an (z. B. die UVP-
Abnahmeprifung in den Fallstudien 7, 8), im Schweizer Kontext die Form einer funktionalen
Validierung durch Netzdienste und im Kontext von den Fallstudien 2, 3, 4 die Form einer
reputationsbezogenen Bestatigung, die an strukturierte territoriale Vorteile geknipft ist.

Die Unterschiede betreffen hingegen den primaren Legitimationshebel: In den Fallstudien 7, 8 ist
dieser vorwiegend institutioneller und verfahrenstechnischer Natur (kodifizierte Ex-post-Priifung), in
der Schweiz ist er systemischer und technisch-funktionaler Natur (Leistungen zur Unterstlitzung des
Netzes), in den Fallstudien 2, 3, 4 ist er soziodkonomischer Natur (Kooperationsvereinbarungen und
Kontinuitat der Beziehungen). Wahrend in Fallstudie 6 das messbare Ergebnis von
UmweltmaBnahmen hervorgehoben wird, die wahrend der Bauphase umgesetzt und anschlieBend im
Betrieb Uberprift wurden, betont Fallstudie 5 den Zusammenhang zwischen den Anforderungen an
die Systemstabilitéat und der Betriebsstruktur der Anlage. Die Ergebnisse von den Fallstudien 2, 3, 4
zeigen schlieBlich, dass die Pflege der Beziehungen im Betrieb, unterstiitzt durch Vereinbarungen und
feste Ansprechpartner, entscheidend fiir die Aufrechterhaltung eines kooperativen Klimas ist.

Fir Projekte, die noch nicht in Betrieb sind, berichten die Befragten im engeren Sinne keine operativen
und wartungsbezogenen Erkenntnisse. In den Fallen 1 und 4 liegt der Schwerpunkt weiterhin auf
Genehmigungsaspekten und der offentlichen Debatte, ohne dass Betriebsdaten zum Vergleich
vorliegen. Diese Informationsasymmetrie ist selbst ein Ergebnis; Legitimationsstrategien und
Erfolgskennzahlen im Betrieb kénnen zwar im Voraus geplant werden, lassen sich jedoch nur durch
institutionelle Uberpriifungen, tatsichlich erzielte Netzleistungen oder territoriale Vorteile
nachweisen, wie die drei bereits in Betrieb befindlichen Falle zeigen.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Betriebs- und Wartungsphase in den dokumentierten
Fallen als Testphase konzipiert ist. Im Osterreichischen Kontext zeigt sich der Test in der regulierten
Uberpriifung der Auswirkungen und der Stabilitdt des Territorialpakts. Im Schweizer Kontext driickt
er sich in der Leistungsfahigkeit in den Diensten des Stromsystems aus. Die noch in der
Genehmigungsphase befindlichen Projekte weisen solche Ergebnisse nicht auf und bestatigen, dass
die langfristige Konsensbildung auf Elementen beruht, die naturgemdB wdhrend des Betriebs
gemessen und kommuniziert werden.

Flr eine zukinftige Anlage im Ultental bedeutet dies, dass sich die Betriebsphase nicht auf die
technische Kontrolle und Wartung beschranken darf, sondern auch als Gelegenheit zur éffentlichen
Uberpriifung und Festigung der gesellschaftlichen Legitimation verstanden werden muss. Die
Erfahrungen in Europa zeigen, dass Vertrauen nur dann gestarkt wird, wenn die versprochenen
Vorteile — 6kologischer, systemischer oder territorialer Art — wahrend des gesamten Lebenszyklus des
Projekts gemessen und transparent kommuniziert werden. Darliber hinaus ist es, wie die Fallstudien
zeigen, besonders wichtig, eine Bezugsperson zu benennen, die auch nach der Inbetriebnahme in
standigem Kontakt mit der Gemeinde steht, um das Vertrauensverhaltnis und die Zusammenarbeit
im Laufe der Zeit zu festigen.

6.4. MaBnahmen zur Minderung der Auswirkungen und/oder zur Aufwertung der
Anlage und mégliche Bedeutung fiir das Projekt fiir das Ultental

Die Analyse der Félle zeigt, dass die Initiativen zur Abschwachung der Auswirkungen heterogen waren
und stark von den territorialen und institutionellen Besonderheiten beeinflusst wurden. Es handelt
sich also nicht um universell anwendbare Modelle, sondern um kontextbezogene Antworten, die
zeigen, wie gezielte Strategien ein Gleichgewicht zwischen Infrastrukturrealisierung und
Nachhaltigkeit fordern kénnen. In Tabelle 13 sind einige Initiativen aufgeflihrt, die besonderes
Interesse geweckt haben oder als potenziell relevant fir das Projekt von Alperia angesehen wurden.
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Tabelle 13 - Potenziell wiederholbare Initiativen im Ultental

FALLSTUDIE 1

A) Tourismuskonzept

Das Tourismuskonzept wurde unter Einbeziehung verschiedener Akteure -
insbesondere der Gemeinde, lokaler Unternehmen und des Unternehmens —
entwickelt. Sein Inhalt zielt darauf ab, die touristischen Méglichkeiten der Region
aufzuwerten, indem beispielsweise die Idee einer <«Energieerlebniswelt»
vorgeschlagen wird, d.h. eines Parcours, der die Dimension Energie in das
touristische Angebot des Tals integriert. Da das Dokument Uberarbeitet werden
kann, lassen sich die Leitlinien regelmdBig an die neuen Anforderungen des
lokalen Kontexts und die Entwicklungen der touristischen Nachfrage anpassen.

B) Vereinigung flr
regionale Entwicklung

Der Verein fiir regionale Entwicklung ist ein partizipatives Instrument, das vom
Unternehmen ins Leben gerufen wurde und bei dem die Biirger, die das Projekt
beflirworten, gemeinsam an der Verwaltung der fiir das Gebiet bestimmten
wirtschaftlichen Ressourcen beteiligt sind. Bei Baubeginn erhalt der Verein einen
stabilen Fonds in H6he von 9 Millionen Euro, der in jahrlichen Tranchen von etwa
300.000 Euro Uber einen Zeitraum von mindestens dreiBig Jahren ausgezahlt wird
und ausschlieBlich fiir soziale und karitative Initiativen verwendet werden darf.
Auf diese Weise stellt der Verein sicher, dass ein erheblicher Teil der
wirtschaftlichen Vorteile der Anlage in der Region verbleibt, wodurch die
Entschddigung zu einem Motor fiir nachhaltige Entwicklung wird und der
Zusammenhalt der Gemeinschaft, die Transparenz der Entscheidungsfindung und
die soziale Legitimation des Projekts geférdert werden.

FALLSTUDIEN 2, 3, 4

A) Bilaterale Abkommen

Diese Initiative basiert in erster Linie auf einem Ansatz des bilateralen Austausches
mit den Interessengruppen, wobei der direkte und gezielte Dialog gegeniiber
groBen offentlichen Veranstaltungen bevorzugt wird. Es wurden spezielle
Sitzungen direkt auf den Baustellen, fir die am starksten betroffene Bewohner
organisiert, um mdgliche Unannehmlichkeiten konkret und individuell anzugehen.
Um diesen Mechanismus der Biirgerndhe zu stdrken, wurde die standige
Anwesenheit von Personal vorgesehen, das ausschlieBlich damit beauftragt war,
die Anliegen der Bevdlkerung zu sammeln, zu bearbeiten und zu lésen, wodurch
ein schneller und effektiver Kommunikationskanal gewahrleistet und zum Aufbau
von Vertrauen und Transparenz in den Prozess beigetragen wurde.

B) Aktive Einbindung der
Tourismusbranche und
der lokalen Wirtschaft

In diesem Fall wurden verschiedene Initiativen ergriffen, um Konflikte zu
reduzieren und die touristische Attraktivitat des Gebiets zu schiitzen:

Einerseits wurde in Zusammenarbeit mit den Gemeinden ein Tourismuskonzept
entwickelt, um das Projekt in die lokalen Strategien zu integrieren und Konflikte
in der Genehmigungsphase zu vermeiden.

Gleichzeitig konnte durch die Minimierung des Schwerverkehrs auf der
ZufahrtsstraBe mittels tempordrer Tunnel die Zuganglichkeit fiir Besucher
gewahrleistet werden.

Die Einbeziehung lokaler Unternehmen und Lieferanten trug dazu bei, den
Fernverkehr zu begrenzen und gleichzeitig die wirtschaftlichen Auswirkungen fir
die Region zu verstarken.

Um die logistischen Auswirkungen zu verringern, wurden schlieBlich Container fir
die Unterbringung der Arbeiter bereitgestellt, wodurch der Druck auf den lokalen
Wohnungsmarkt verringert wurde.

C) Kooperationsvertrag

Es wurden Kooperationsvertrage mit den Gemeinden abgeschlossen, die
spezifische Ausgleichszahlungen fiir die Baustelle vorsahen, darunter auch
Steuervorteile zugunsten der lokalen Verwaltungen. Ein entscheidender Faktor
war der direkte und kontinuierliche Kontakt mit der Region: Der Projektmanager
Ubernahm die Rolle des Hauptansprechpartners und wurde zum ,Gesicht" des
Projekts. Diese Entscheidung garantierte einen transparenten und konstanten
Dialog und trug entscheidend zum Erfolg der Initiative und zum Aufbau
gegenseitigen Vertrauens bei.

FALLSTUDIE 5
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A) Konsultationen mit

NGOs und
Umweltverbanden vor
Ort

Die Konsultationen mit Nichtregierungsorganisationen und Umweltverbanden
dauerten etwa ein Jahr, mit dem Ziel, den Dialog zu férdern und direkte Konflikte
zu vermeiden, die fiir keine der Parteien von Vorteil gewesen waren. Aus diesem
Austausch ergab sich die Notwendigkeit, MaBnahmen zum Schutz der Flora und
Fauna einzufiihren, um die Stérung der natirlichen Lebensrdume so gering wie
mdoglich zu halten und das 6kologische Gleichgewicht des vom Projekt betroffenen
Gebiets so weit wie mdglich zu erhalten.

B) Beziehungen zu den
Gemeinden und
Informationskampagnen
fur die Blrger

Die Beziehungen zu den Gemeinden spielten eine zentrale Rolle, wobei ein
kontinuierlicher Austausch zwischen dem Projekt, dem Gemeinderat und dem
Birgermeister stattfand, die gegeniiber den Biirgern als Sprachrohr fiir den
Nutzen der Anlage fungierten. Zur Unterstiitzung dieses institutionellen
Vermittlungsprozesses wurden Informationskampagnen durchgefiihrt, die sich
direkt an die Bevolkerung richteten, unter anderem durch Erklarvideos, in denen
die Art der Baustelle und die méglichen Unannehmlichkeiten in der Phase nach
dem Bau erldutert wurden. Dieser Ansatz ermdglichte es, kritische Punkte im
Voraus zu erkennen und das Verstandnis und die Akzeptanz der lokalen
Gemeinschaft zu férdern.

FALLSTUDIE 6

A) Ubereinstimmung mit
nationalen Richtlinien

Das Projekt wurde im Einklang mit den nationalen DekarbonisierungsmaBnahmen
konzipiert und zielt auf die Realisierung neuer Speicherbecken ab, die im PNIEC
(Piano Nazionale Integrato Energia e Clima, Integrierter Nationaler Energie- und
Klimaplan) und im Entwicklungsplan des Terna-Netzes vorgesehen sind.

B) Offentliche
Versammlung und
Mitgestaltung

Die Organisation einer o6ffentlichen Versammlung im Rathaus, bei der der
Birgermeister als Vermittler fungierte, war ein entscheidender Schritt, um die
lokale Akzeptanz des Projekts zu fordern. Durch die direkte Einbindung der
Gemeindeverwaltung konnten die AusgleichsmaBnahmen gemeinsam mit der
lokalen Behérde ausgehandelt und geplant werden, wodurch einseitige Losungen
vermieden und die Legitimitdt und Akzeptanz der Entscheidungen gestarkt
wurden.

C) “Tourismus Konzept”
nach dem Bau

In diesem Fall wurden nach dem Bau der Anlage MaBnahmen zur Forderung des
Tourismus und der Beschaftigung eingefiihrt, wobei zwei Personen mit der lokalen
Entwicklung beauftragt wurden. Zu den konkreten Ergebnissen zdhlen die
Griindung eines Restaurants, das fiinf Mitarbeiter mit festen und gut bezahlten
Vertragen beschaftigt, die Anlage neuer Wanderwege und die Eréffnung einer
Berghiitte. Obwohl das Gebiet aufgrund seiner Lage in einem Tal traditionell nicht
touristisch gepragt war, haben diese Initiativen sowohl wahrend der Bauphase als
auch in der Folgezeit wirtschaftliche Vorteile gebracht und dazu beigetragen, die
lokalen Méglichkeiten zu starken.

FALLSTUDIEN 7, 8

und
der

A) Kartierung
Uberwachung
Wasserquellen

Die Uberwachung der Wasserquellen wurde der
Umweltvertraglichkeitspriifung durchgefiihrt, anschlieBend wurden
kontinuierliche Uberwachungen vor/wihrend/nach den Bauarbeiten durchgefiihrt,
um eventuelle qualitative oder quantitative Veranderungen rechtzeitig zu
erkennen.

vor

B) SofortmaBnahmen
hinsichtlich der
Auswirkungen der
Baustelle und des
Betriebs

Wahrend der Staubspitzen wurden Gutscheine fiir die Autowdsche ausgegeben.
In einigen speziellen Fallen wurde in den am starksten betroffenen Wohnungen
eine zusatzliche Schallddmmung angebracht und, wo nétig, eine alternative
Unterkunft zur Verfiigung gestellt (Larmgrenzwerte bereits in der UVP-Phase mit
geplanten KorrekturmaBnahmen geschatzt).

C) Schutz der
touristischen
Nutzung und aktive
Information

Es wurden neue alternative Winterwege angelegt, wenn die bestehenden nicht
begehbar waren. AuBerdem wurden Initiativen zum
~Industrietourismus/Baustellenerlebnisse” mit Tagen der offenen Tiir eingefiihrt.
Dariiber hinaus wurden den Hotels Entschadigungen fiir die durch die Baustelle
verursachten Umsatzverluste gezahlt.

D) Strukturierte
Entschadgiungen

Es wurde eine technische/rechtliche Bewertung der Schaden vorgenommen, und
wenn natirliche” MaBnahmen nicht moglich waren, wurden Mittel fiir lokale
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mit  unabhangiger

Begutachtung

Umweltprojekte bereitgestellt (in diesem Fall wurden beispielsweise 430 000 EUR
fiir die lokale Gemeinschaft fiir territoriale Entwicklungsprojekte bereitgestellt).

FALLSTUDIE 9

A) Integration
Landwirtschaft
Rationalisierung

der
und

Eine friihzeitige Abstimmung mit dem Bewasserungskonsortium ermdglichte es,
landwirtschaftliche und planerische Anforderungen bereits in der Anfangsphase
zu berticksichtigen. Dank dieses Dialogs konnte der Austausch von 18 veralteten
Bewasserungszweigleitungen und der Bau einer neuen Wasserleitung geplant
werden, mit dem Ziel, Wasserverluste zu reduzieren und die Gesamteffizienz des
Wasserverteilungssystems zu verbessern.
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6.4.1. Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Aus dem Vergleich zwischen dem Benchmark und Interviews ergibt sich ein klarer roter Faden: Die
langfristig widerstandsfahigsten Projekte sind nicht nur diejenigen, die aus hydraulisch-
elektromechanischer Sicht gut geplant sind, sondern vor allem diejenigen, die als Vertrauensprozesse
konzipiert sind. Der Unterschied liegt in der Vorausschau. Die von Anfang an erfolgende Integration
von landschaftlichen, d&kologischen, logistischen und nutzungsbezogenen Einschrankungen
(einschlieBlich des Tourismus) in das technische Konzept, anstatt sie als nachgelagerte
Ausgleichskapitel zu behandeln, reduziert Streitigkeiten und schafft Glaubwirdigkeit. Wenn das
Projekt als , Brownfield" wahrgenommen wird und sich auf bestehende Infrastruktur und Beziehungen
stlitzt, verlauft die Diskussion in der Regel geradliniger. Bei ,,Greenfields” lasst sich dieselbe Linearitat
nur erreichen, wenn die Beteiligung qualifiziert und kontinuierlich ist und nicht nur episodisch erfolgt.

Die Analyse der verschiedenen Falle hat gezeigt, dass in jedem Kontext spezifische Initiativen ergriffen
wurden, um die potenziellen Auswirkungen der Projekte zu bewaltigen und abzuschwachen. In
einigen Fallen wurden Projektlésungen eingefiihrt, die darauf abzielen, negative Auswirkungen auf
das Gebiet zu reduzieren, wahrend in anderen Fallen Formen der partizipativen Governance aktiviert
wurden, um Transparenz und Konsens zu fordern. Jede Erfahrung weist jedoch ihre eigenen
Besonderheiten auf, die unterschiedliche territoriale, institutionelle und soziale Bedingungen
widerspiegeln: Folglich stellen die ergriffenen Initiativen keine universell anwendbaren Modelle dar,
sondern kontextbezogene Antworten auf spezifische Bedirfnisse und kritische Punkte. Insgesamt
zeigen diese Erfahrungen, dass gezielte Strategien ein Schllisselelement sein kénnen, um den Bau
von Infrastruktur und die allgemeine Nachhaltigkeit in Einklang zu bringen.

Was die Legitimation angeht, zeigen die Falle, dass der Austausch funktioniert, wenn er geordnet und
nachvollziehbar ist. Die Moderation durch Dritte in sensiblen Phasen, thematische Sitzungen mit
Experten und die genaue Aufzeichnung der Verpflichtungen (wer macht was, bis wann, mit welchen
Indikatoren) verwandeln weit verbreitete Meinungsverschiedenheiten in Uberprifbare Fragen. Dies
gilt sowohl in konfliktreichen Kontexten, in denen das AusmaB der formellen Opposition groB sein
kann, als auch in reiferen Kontexten, in denen die technische Komplexitat des Projekts den Dialog
mit der Gemeinschaft zu Gberschatten droht. Auch die interne Governance spielt eine grundlegende
Rolle. Ein einziger Ansprechpartner nach auBen, unterstiitzt von einem funktionstibergreifenden
Team, das in der Lage ist, technische, 6kologische, kommunikative und beschaffungsbezogene
Aspekte in Echtzeit zu integrieren, ermdglicht koharente und schnelle Antworten und reduziert den
Ruckgriff auf reaktive und manchmal verspatete Ansdtze.

Die Logistik ist die Brlicke zwischen Baustelle und Konsens. Wenn Bahn, Seilbahnen und
hochgelegene Stiitzpunkte bevorzugt werden, nimmt der StraBenverkehr ab, die Betriebsrisiken
werden reduziert und die Wahrnehmung von Stérungen nimmt ab. In alpinen Kontexten ist die
Saisonabhangigkeit kein Zufall, sondern eine Disziplin: Winterplane, Lawinenrisikomanagement und
alternative Zugange vermeiden langere Unterbrechungen und vermitteln so ein Geflihl der Kontrolle.
Ebenso zeigen ,geschlossene” Baustellen mit Sedimentation und Wasseraufbereitung vor der
Ableitung, dass man ,,auf Sicht” arbeiten kann, ohne auf den Schutz des Grundwassers zu verzichten.
Mit anderen Worten: Logistik ist bereits eine soziale MaBnahme, die die Externalitdten reduziert,
reduziert auch Konflikte.

Die Transparenz der Daten ist die Grundlage, auf der dieses Vertrauen im Laufe der Zeit aufgebaut
wird. Glaubwiirdige Basiswerte und unabhidngige Uberwachungen (vor, wéhrend und nach dem
Projekt) von Wasser, Staub, Larm und Vibrationen, begleitet von vordefinierten Schwellenwerten und
AbhilfemaBnahmen, ermdglichen es, wahrend des Projekts Korrekturen vorzunehmen und sowohl in
normalen Zeiten als auch in schwierigen Projektphasen mit derselben Autoritdt Offentlich
Rechenschaft abzulegen. Wo vorgesehen, bescheinigt ein formelles Ex-post-Audit (z. B. die kurz- bis
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mittelfristige Uberprijfung_ nach der Inbetriebnahme) die tatsachlichen Auswirkungen. Wo dies nicht
vorgesehen ist, hat eine Uberpriifung derselben Indikatoren durch Dritte ahnliche Auswirkungen auf
die Reputation.

In der Betriebsphase haben die solidesten Projekte zwei Prinzipien gemeinsam: Systemfunktion und
gemeinsamer Wert. Das erste Prinzip zeichnet sich durch die friihzeitige Abstimmung der technischen
Merkmale in der Inbetriebnahme-Phase aus. Durch die sofortige Klarung der wesentlichen
Anforderungen konnte die Anlage ihren Nutzen in entscheidenden Momenten des Projekts unter
Beweis stellen, wodurch die Vorteile auch fiir diejenigen verstandlicher wurden, die nicht direkt mit
den fachlichen Aspekten befasst sind. Der gemeinsame Wert hingegen wird mit Instrumenten
geschaffen, die Bestand haben: Rahmenvereinbarungen mit den Gemeinden, die wirtschaftliche
Vorteile und nitzliche Arbeiten vorhersehbar machen, Auftrage an die lokale Lieferkette, sofern dies
mit Qualitat und Sicherheit vereinbar ist, Aufwertungsprogramme, Bildungsangebote,
Sicherheitsbesichtigungen, Dienstleistungen flir den Tourismus sind nur einige der genannten
Beispiele, die eine technische Infrastruktur in eine anerkannte lokale Prasenz verwandeln kdnnen.

Nicht alles ist (iberall {ibertragbar, und die Ubertragbarkeit selbst muss geplant werden. Es bedarf
klarer institutioneller Rahmenbedingungen (bekannte Fristen und Verfahren fir UVP und, wenn
mdglich, Ex-post-Uberpriifungen), organisatorischer Fahigkeiten (funktionsiibergreifende Teams,
Datendisziplin, klare und transparente Governance) und vor allem im Voraus geplanter Vorteile. Die
Befragten sind sich einig, dass allgemeine Versprechungen nicht sinnvoll sind. Auch der Tourismus
fallt in diesen Bereich: Die Gewahrleistung der weiteren Nutzung von Wanderwegen und Zugangen
bereits in der Konzeptphase, die Planung alternativer Routen wahrend der Bauphase und die
Hinterlassung nutzbarer Strukturen und Landschaften sind oft wirksamer als jede
Kommunikationskampagne.

Letztendlich zeigt sich, dass eine ,erfolgreiche® Pumpanlage das Ergebnis integrierter Technik,
transparenter Governance und der (gemeinsamen) Schaffung gemeinsamen Werts ist. Wenn
MaBnahmen zur Schadensminderung Teil des Entwurfs sind (und kein Nachtrag), wenn die Logistik
die externen Effekte reduziert, anstatt sie zu verlagern, wenn die Daten &ffentlich zuganglich sind
und die Vorteile greifbar sind, verlangt das Projekt nicht nur Toleranz, sondern gibt auch einen
Mehrwert zurtick. Auf diese Weise hort eine groBe Infrastruktur auf, ein ,Fremdkorper™ zu sein, und
wird im Laufe der Zeit zu einem glaubwiirdigen Teil der Energiewende und der sozialen Landschaft,
in der sie sich befindet.
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ANHANG A: Stakeholder-Karte fiir den Bau des Pumpspeicherkraftwerks im Ulten. Quelle: Alperia.
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ANHANG B: Auszug Homepage Alperia

Grafik A.B1 — Wasserkraftwerke im Ultental — Alperia.

wasserkraftwerke Ultental-

Die durchschnittliche Jahresproduktion der Anlagen belduft sich auf rund 390 Millionen Kilowattstunden:
Das bedeutet, dass im Ultental etwa 8 Prozentder gesamten Wasserkrafterzeugung Sudtirols produziert
wird - die Energie mit der rund 85.000 Haushalte versorgt werden kénnen.

Ultental - das Tal der Energie

Ein Grofteil des 40 km langen Ultentals ist heuts von einem susgedehnten, komplexen Netzwerk aus Stollen, Drucklsitungen
und Wasserbauten durchzogen. Im Zeitraum von nur zwei Jshrzehnten, zwischen 1949 und 1969, hatsich das Ultental in ein
JEnergietzl” verwandelt. Es wurden sechs Stauseen angelegt, welche fUnf Wasserkraftwerks speisen - die Kraftwerks
Weillbrunn, St Walburg, Kuppelwiss, St. Pankraz und Lana, zu denensich 2014 noch das kleine Restwasserkraftwerk St.

Pankraz gese

Die durchschnittliche Jahresproduktion der Anlagen belduftsich auf rund 390 Millionen Kilowattstunden: Das bedeutet, dass
im Ultental etwz 8 Prozentder gesamten Wasserkrafierzeugung SUdtirols produziert wird - die Energie mitder rund 85.000
Haushalte versorgt werden k&nnen. Mit einer Produktion von rund 1280 Millionen kWh ist lana das groBte Wasserkraftwerk,

gefolgtvon St.Pankraz, St. Walburg und den kleineren Kraftwerken Kuppelwies, Weillbrunn und St Pankraz.

Vom hoch gelegenen Talschluss bis zum Talzusgang bei Lana wird das Wasser der Falschauer und ihrer Nebenbdches
systematisch zur Stromproduktion genutzt. Wig in einer Reihe von Kaskaden sind Stauseen und Kraftwerke angeordnst, so

kanndie Kraft des Wasser mehrmals genutzt werden- effizient und im Einklang mitder Natur.

Quelle: Homepage Alperia: https://www.alperiagroup.eu/de/unsere-identitaet/unsere-
energie/wasserkraft/wasserkraftwerke-ultental
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Grafik A.B2 — Eine grline Batterie fir Sudtirol — Alperia.

b I i

Eine grune Batterie fur
Sudtirol

PROJEKTBESCHREBUNG 2 ITDER BEVD) G _ alperia

WARUM EIN NEUES PUMPSPEICHERKRAFTWERK?

Um den Klimawandel und damitseine Auswirkungen zu begrenzen, muss das Energiesystem auf erneuerbares Energisquellen umgeastellt und
die sogenannte Energiewende vorangetrieben werden. Aus emeuverbaren Energien wie Sonnen- und Windenergie, kann zwar saubere und
glnstige Energie erzeugt werden, die Verflgbarkeit dieser Energiequellen unterliegt jedoch in hohem Malls wener- und klimabedingten
Schwankungen. Energiespeichersysteme werden daher fOr die Zukunt der Stromversorgung zunshmend wichtiger, da sieinder Lage sind,
die unvermeidlichen Schwankungen bei der Stromerzeugung suszugleichen.

Auch Sldtirol kann einen aktiven Beitrag zur Energiewende leisten: Mitdem SUdtiroler Klimaplan 2040 soll die Klimaneutralitét der Region bis
2040 erreichtwerden. In SUdtirol und im Alpenraum unterlisgt insbesondere die Wasserkraft starken saisonalen Schwankungen, geprég:
durch einen Produktionslberschuss im Sommerund einer geringeren Produktion im Winter. Darlber hinaus verschirft die zunshmends
Nutzung von Energie aus ernsuerbaren Quellen die Instabilitdt der Stromversorgung. Der Einsatz von Energiespeichersystemen zum Ausgleich
von Produktionsschwankungen wird immer notwendiger.

Pumpspeicherkraftwerke ignen sich aufgrund der langen Lebensdauer und der hohen Wirkungsgrade fir die Speicherung von elektrischer
Energie. Durch die Nutzung der bereits bestehenden Stzussen kBnnen ohne zusdizliche Wasserableitungen groffe Mengen an Energie
gespeichertwerden. Im Allgemeinen besteht ein Pumpspeicherwerk aus zwei in unterschiedlicher H8he angeordneten Stauanlagen. Zur

genen Staubeckenin ein hoher

Speicherung der Energie wird Wasser mit Uberschlssigem Strom aus dem Stromnetz von einem tisfer gele

gelegenes Becken gepumpt. In Phaszen hohen Strombedarfs kann das Wasser aus dem h8her gelegenen Beckenin Richtung des tiefer
gelegenen Backens abgegeben werden und so Uber eine Turbinen-Generator-Gruppe Strom erzeugen.

-

m Einklang mit dem SOdtiroler Klimaplan sisht Alperiz in seinem Industrieplan 2023-2027 die Entwicklung von Speichersystemen
einschliellich Pumpsystemen, vor.

Warum ein Pumpspeicherwerk im Ultental?

Nzch Priifung verschiedener Standorte, ist das Gebiet zwischen dem Arzkarsee und dem Zoggler-Stzusse im Ultental sin sehr guter Standort

#Ur 2in Pumpspeichenwverk. Aufgrund des groffen H8henunterschieds von rund 1.100 Metern sowie der bereits vorhandenen Stausesn mit
entsprechendem Speichervolumen bieten sich ideale Bedingungen flr die Energiespeicherung. Die bereits bestehenden Becken mlssten

weder erweitert werden, noch wlrde zusitzliches Wasser vom Wasserkreislauf entnommen werden. Im Wesentlichen wilrde gine

unterirdische Verbindung zwischen den beiden Stauseen realisiert werden.

Quelle: Webseite Alperia: https://www.alperiagroup.eu/it/batteriaverde/panoramica
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Grafik A.B3 — Das Ultenprojekt — Alperia.
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Quelle: Webseite Alperia: https://www.alperiagroup.eu/de/gruenebatterie/projektbeschreibung
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ANHANG C: Auswirkungen der Analyse

C1. Beschreibung der verwendeten Input-Output-Methodik (von Renato Paniccia, IRPET)

Das Input-Output-Modell oder Modell der sektoralen Interdependenzen wird haufig zur Bewertung
der Auswirkungen von Investitionsplanen oder -programmen sowie zur Schatzung der
Multiplikatorwirkung bestimmter Segmente des Produktionssystems eines Gebiets/einer Region
verwendet.

Das Input-Output-Modell ermdglicht es namlich aufgrund der Explizierung/Endogenisierung der
multisektoralen und regionalen Verbindungen (in unserem Fall), die direkt und indirekt von den
Produktionssektoren und induziert durch den Konsum der Haushalte, die aufgrund ihrer Beteiligung
am durch die Auswirkungen generierten Produktionsprozess Einkommen erzielen, erzeugten Strome
systematisch zu berticksichtigen.

Input-Output-Modelle sind Analyseinstrumente, die auf der Grundlage von Input-Output-Matrizen
oder -Tabellen geschatzt werden. Die Input-Output-Tabellen beschreiben einen Teil des
Wirtschaftsprozesses: den Teil, der von der Nachfrage nach Gitern und Dienstleistungen zu deren
Import, zur inléandischen Produktion und zur Erzielung von Einkommen fiihrt.

Die Waren- und Dienstleistungsstrome von Unternehmen, Haushalten, éffentlicher Verwaltung und
dem Rest der Welt (Rest Italiens), die in einer Input-Output-Tabelle erfasst sind, stellen sich wie folgt
dar:

Unternehmen fragen Zwischenprodukte und Investitionsgtiter nach;
Haushalte fragen Konsum-, Investitions- und Kollektivglter und -dienstleistungen nach;
die offentliche Verwaltung frage Investitions- und Zwischenprodukte nach;
Der Rest der Welt und der Rest Italiens: End- und Zwischenprodukte und Dienstleistungen.
Im Gegenzug:

— produzieren Unternehmen Zwischen-, Investitions- und Konsumgliter;

— bieten Haushalte Arbeitsleistungen an;

— erbringt die 6ffentliche Verwaltung kollektive Dienstleistungen;

— liefert der Rest der Welt und der Rest Italiens End- und Zwischenprodukte und
Dienstleistungen.

Aus den intersektoralen Tabellen lassen sich Input-Output-Modelle erstellen, mit denen sich die
Funktionsweise des darin beschriebenen Prozesses simulieren lasst.

Die mit den Input-Output-Modellen durchgefiihrten Analysen sind oft Simulationen, die den Wert der
Verwendungen des Systems (Endnachfrage) mit dem entsprechenden Wert der zur Deckung dieser
Verwendungen erforderlichen Ressourcen (Produktion und Importe) verknlipfen. Diese Analysen
werden auch als Wirkungsanalysen bezeichnet, um die Auswirkungen der Endnachfrage nach Giitern
und Dienstleistungen auf Produktion und Einkommen zu verdeutlichen.

Bei der Analyse der Antworten des I-O-Modells missen jedoch die konstruktiven Annahmen
beriicksichtigt werden, insbesondere:

1. Es handelt sich um ein nachfrageorientiertes Modell, d. h. der Mechanismus zur Aktivierung des
Wirtschaftssystems beruht ausschlieBlich auf Veranderungen der Endnachfrage.

2. ii) Supply unconstrained, d. h. bei der Simulation werden Kapazitatsbeschrankungen nicht
berticksichtigt.

3. iii) Bei gegebenen Preisen, d. h. die Preise andern sich nicht bei Produktionsschwankungen.
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Der Kausalmechanismus wird durch den exogenen Endnachfrageimpuls (z. B. Investitionen)
ausgelost, der die Produktion und damit rekursiv die Wertschépfung und Beschaftigung aktiviert. Oft
wird die Riickkopplung der Haushaltsausgaben beriicksichtigt, die durch das verfligbare Einkommen
aus Arbeitseinkommen ausgeldst wird (Konsuminduktion).

Die aktivierte Produktion kann in drei Komponenten unterteilt werden: direkte, indirekte und
induzierte Produktion. Die direkte Produktion ist diejenige, die direkt durch die Endnachfrage
ausgeldst wird. Diese Art der Produktion wird auch als erste Aktivierungsrunde bezeichnet.

Die indirekte Produktion wird durch die Produktion jener Zwischenprodukte und Dienstleistungen
generiert, die von den Unternehmen ab der ,zweiten Aktivierungsrunde” nachgefragt werden. Sie ist
in der Regel geringer als die direkte Produktion und wachst mit zunehmenden Synergien
(Integrationsfahigkeit) in der Region.

Die induzierte Produktion ist die Produktion, die durch die Kaufe derjenigen erzielt wird, die
Einkommen erzielen (Arbeitnehmer und Selbststandige), da sie am Produktionsprozess der von der
Aktivierung betroffenen Sektoren beteiligt sind.

Das Modell beriicksichtigt daher nicht die mittelfristigen Auswirkungen auf der Angebotsseite auf
Kosten, Produktivitét und damit Wettbewerbsfahigkeit. Diese Einschrankung wird jedoch durch den
Informationsgehalt, den die I-O-Auswirkungen in Bezug auf die extreme Vollstandigkeit der
intersektoralen und rdaumlichen Aktivierung der relevanten makro-/mesodkonomischen GréBen
liefern, mehr als ausgeglichen.

Die Bewertung der wirtschaftlichen Auswirkungen des Investitionsplans fiir den Bau der Pumpanlage
im Ultental wird anhand eines uniregionalen Input-Output-Modells durchgefiihrt, das die Ubrigen
italienischen Regionen der Einfachheit halber als ,Restitalien” betrachtet. Diese Aufschlisselung
ermdglicht es, die Streuungen des Aktivierungsprozesses zu berlicksichtigen, die durch die
(regionalen und auslandischen) Zwischenimporte (in den verschiedenen Aktivierungsrunden) und
Endimporte quantifiziert werden.

C2. Beschreibung der Methodik zur Analyse der Auswirkungen auf das Ultental

Datenbasis:

Die Datenbasis umfasst alle Unternehmen mit Hauptsitz im Ultental (Gemeinde Ulten und St.

Pankraz), die aus dem Unternehmensregister der Handelskammer Bozen extrahiert wurden. Die fir

die Schatzung der Finanzdaten der Unternehmen verwendeten Felder sind: Rechtsform, Gesamtzahl

der Beschéftigten und ATECO-Code. Die Liste der Unternehmen wurde folgenden Anderungen und

Bereinigungen unterzogen:

— Unternehmen, flir die keine Angaben zur Anzahl der Beschaftigten vorliegen, wurde
vereinbarungsgemaB 1 Einheit zugewiesen, wobei der Eigentimer/Geschaftsfuhrer als
Mindestbeschaftigter angenommen wurde.

— Bei Unternehmen mit mehreren ATECO-Codes wurde ausschlieBlich der Haupt-ATECO-Code
berticksichtigt.

— Unternehmen, die zwar in der Region tatig sind, aber keinen Sitz in Ulten haben (z. B. Poste
Italiane, Alperia), wurden aus der Liste entfernt, um den Fokus auf die lokale Wirtschaftsstruktur
zu behalten.

Finanzdaten:

Fur Kapitalgesellschaften, deren Bilanzen in der Datenbank AIDA — Bureau van Dijk verfligbar sind,
wurden die Daten zu Umsatz, Produktionswert und Wertschépfung des letzten abgeschlossenen und
verfugbaren Geschéaftsjahres extrahiert. Waren diese Informationen nicht verflgbar, d. h. bei
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Personengesellschaften und Einzelunternehmen, wurden die Finanzdaten auf der Grundlage des
Branchendurchschnitts der Unternehmen mit Sitz in Trentino-Sidtirol geschatzt. Das Verfahren war
wie folgt:

1. Fir alle Kapitalgesellschaften mit Sitz in Trentino-Sidtirol und einem Umsatz von bis zu 10
Millionen Euro wurden die Durchschnittswerte flir Umsatz, Produktionswert und Wertschépfung
pro Mitarbeiter berechnet, wobei nach ATECO-Code unterschieden wurde. Die Durchschnittswerte
wurden auf der Grundlage der Bilanzen fur die Geschaftsjahre 2024 und 2025 ermittelt.
Unternehmen mit einem Umsatz von mehr als 10 Millionen Euro wurden ausgeschlossen, um die
Reprasentativitat flir die Wirtschaftsstruktur des Ultentals zu gewahrleisten, die tGiberwiegend von
KMU gepragt ist.

2. Schatzung der Durchschnittswerte flir den Agrarsektor: Da es sich bei den im Agrarsektor in
Trentino-Sudtirol tatigen Kapitalgesellschaften groBtenteils um Genossenschaften handelt,
wurden flr diese Unternehmen der durchschnittliche Umsatz und der durchschnittliche
Produktionswert pro Beschaftigten berechnet, indem der Posten B6) der Gewinn- und
Verlustrechnung (Kosten flir Roh-, Hilfs-, Betriebsstoffe und Waren) durch die durchschnittliche
Anzahl der Genossenschaftsmitglieder im Jahr dividiert. Diese Entscheidung ergibt sich aus der
Tatsache, dass die an die Landwirte/Viehziichter gezahlten Betrdge in Position B6) der
landwirtschaftlichen Genossenschaften verbucht werden, wodurch sich eine koharente
Annaherung an den durchschnittlich an die beitragenden Mitglieder gezahlten Betrag ergibt. Der
durchschnittliche Mehrwert pro Beschéftigten im Agrarsektor wurde hingegen durch Division des
Mehrwerts der Genossenschaft durch die durchschnittliche Anzahl der Mitglieder im Bezugsjahr
ermittelt. Fur nicht genossenschaftliche Kapitalgesellschaften, die im Agrarsektor tatig sind,
wurden die Durchschnittswerte pro Beschaftigten nach dem unter Punkt 1 beschriebenen
Verfahren berechnet.

3. Um die nicht verfligbaren Finanzdaten zu schatzen, wurde in Féllen, in denen die Anzahl der
Unternehmen mit Sitz in Trentino-Sudtirol, die einem bestimmten 6-stelligen ATECO-Code
zugeordnet sind, weniger als 5 betrug, schrittweise auf weniger detaillierte Ebenen der ATECO-
Klassifizierung (5, 4, 3 bis 2 Stellen) zurlickgegriffen, um eine statistisch signifikante
Stichprobenbasis zu gewahrleisten.
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ANHANG D: Detaillierte Beschreibung der Verkehrseigenschaften auf der SP9

Nachfolgend finden Sie eine detaillierte Analyse des Verkehrsaufkommens auf der SP9, die als
Grundlage flir die Folgenabschatzung, aber auch fiir die Priifung moglicher regulatorischer Losungen
hinsichtlich des Baustellenverkehrs dient.

Wie aus Tabelle A.D1a hervorgeht, die die durchschnittlichen Tageswerte fiir jeden Wochentag zeigt,
variiert das Gesamtverkehrsaufkommen auf der SP9 zwischen einem Minimum von 1.716 Fahrzeugen
am Sonntag und einem Maximum von 2.080 Fahrzeugen am Freitag, was einer Abweichung von etwa
20 % entspricht.

Tabelle A.D1 — Durchschnittlicher Tagesverkehr auf der SP9 im Zeitraum 2022-24,; Verteilung nach
Wochentagen und Fahrzeugtypen

Tégliche Durchschnittswerte
. LKWs mit
Zeit- | . . PKWs und | Transport -
rau Tagliche Leichtfa | Schwerfa | Motor PKWS und Kleintrans | er und Leichte | Schwer Anhanger Sattelz_ug Reise
Durchfa « Kleintransp ; - und maschine
m hrzeuge | hrzeuge | rader porter mit | Klein- LKWs e LKWs busse
hrten orter - Sattel- n
Anhdnger | busse Ziige
MO |1895,29 |1814,09 | 75,15 58,78 | 1589,48 15,53 150,30 24,75 19,38 1,79 5,24 23,99
DI 1982,79 | 1896,28 | 80,68 58,67 | 1663,75 15,67 158,18 26,14 21,07 1,71 5,73 26,03
MI | 2013,61 |1921,95 | 85,50 57,60 |1681,31 17,88 165,15 28,69 23,62 1,97 5,56 25,65
DO |2050,80 |1960,34 | 83,99 63,88 | 1715,66 17,26 163,54 28,75 21,70 1,75 6,07 25,73
FR |2080,41 |1997,00 | 77,45 69,81 |1744,37 17,03 165,80 25,70 20,89 1,70 5,59 23,57
101,7
SA 1793,43 | 1760,17 | 30,86 8 1561,08 14,90 82,41 6,68 4,07 0,27 0,78 19,07
100,3
SO [1716,16 | 1695,11 | 19,54 7 1536,59 6,35 51,80 2,32 0,69 0,00 0,08 16,45
a) Richtung Ulten
Tagliche Durchschnittswerte
LKWs
Transp mit
. - PKWs und . N
Zeit- | Tégliche Leichtfahr | Schwerfahr | Motorr PKV.VS und Kleintrans orter | Leicht | Schw | Anhan Sattelzugma | Reiseb
raum | Durchfa seuge seuge sder Kleintrans orter mit und e ere ger schinen Usse
hrten 9 9 porter DA - Klein- | LKWs | LKWs | und
nhanger
busse Sattel
-zlige
MO 1963,17 1882,12 77,74 | 65,59 1651,73 17,02 | 147,79 | 24,35| 23,01 1,65 56| 23,12
o | 200814( 192258 82,25| 66,98| 168746 15,88 | 152,25 2567 21| 1,55 608| 24,82
MI 2019,35| 1927,22 88,27| 65,99 1685,87 18,5| 156,86 28,33]27,07| 1,69 566| 25,51
DO | 2050,38| 1960,51 86,34| 70,28| 1716,38 17,92 | 15593 | 2869|2504 | 1,47 6,23 24,9
FR 2058,22 1976,3 78,77 | 77,59 | 1724,53 16,76 | 157,42 | 24,25]|2447| 1,22 587 22,96
SA 1770,8| 1736,78 32,52 | 114,08 1532,92 15,02| 74,76 6,38] 5,61 0,2 087] 1946
SO | 1817,59| 1796,32 20,47 | 110,54 1626,86 7,16 | 51,76 2,36| 1,84 0 0,56| 15,72

b) Richtung Lana

Auch fiir die Richtung Lana (Tab. A.D1b) ist eine sehr dahnliche Verteilung der Verkehrsstrome wie fiir
die Richtung Ulten zu beobachten, mit leicht héheren Tagesdurchschnittswerten, aber mit dem
gleichen Anstieg zwischen Montag und Freitag und einem deutlichen Riickgang am Wochenende.

An Werktagen sind die Verkehrsstrome hoher, wahrend sie am Wochenende — wie zu erwarten —
insgesamt abnehmen und sich auch in ihrer Zusammensetzung verandern. Die Durchfahrten nehmen
regelmaBig von Montag bis Freitag zu, was auf die RegelmaBigkeit des Arbeits- und Logistikverkehrs
zurtickzufiihren ist, der sich im Laufe der Woche intensiviert: Am Freitag Uberlagern sich die
arbeitsbedingten Verkehrsstréme mit den touristischen Verkehren. Was den Schwerverkehr betrifft,
liegen in Richtung Ulten (A.Dla) die durchschnittlichen Werktagswerte zwischen 75 und 86
Durchfahrten pro Tag, mit den hdchsten Spitzenwerten am Mittwoch. Am Wochenende hingegen
sinkt der Anteil der schweren Fahrzeuge deutlich: Am Samstag werden etwa 31 Durchfahrten
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registriert, am Sonntag lediglich rund 20. An diesen Tagen beschranken gesetzliche Vorgaben den
Verkehr der meisten dieser Fahrzeuge.®’.

Was die Schwerlastfahrzeuge betrifft, so liegen die Werte an Werktagen im Durchschnitt zwischen 75
und 85 Durchfahrten pro Tag, mit Spitzenwerten am Mittwoch mit 86 und am Dienstag mit 81. An
den Wochenenden hingegen sinkt der Anteil der Schwerlastfahrzeuge drastisch, mit 31 Durchfahrten
am Samstag und nur 20 am Sonntag, einem Tag, an dem gesetzliche Beschrankungen den Verkehr
der meisten dieser Fahrzeuge einschranken.

Die einzige Kategorie von Schwerlastfahrzeugen, die einen stabilen Trend aufweist — wie es bei einem
Offentlichen Dienst zu erwarten ist — sind Reisebusse mit etwa 24 bis 26 Fahrten pro Tag an
Werktagen, die samstags auf 19 und sonntags auf 16 sinken. Motorrader hingegen zeigen ein
gegenteiliges Verhalten. An Werktagen schwanken sie zwischen 58 und 70 Fahrten, wahrend sie
samstags und sonntags auf etwa 100 Fahrzeuge pro Tag ansteigen, was deutlich auf die touristische
Funktion der SP9 hinweist.

In Richtung Lana (A.D1b) sind die Werte im Allgemeinen héher, der Verlauf ist jedoch relativ ahnlich.
Auch in dieser Richtung wird der Spitzenwert der Schwerfahrzeuge am Mittwoch erreicht, mit 88
Durchfahrten. Die Zahl der Motorradfahrten ist deutlich hdher und erreicht am Samstag bis zu 114
Durchfahrten.

Werden die Daten nach Werktagen und Feiertagen aufgeschliisselt und den verschiedenen
Fahrzeugtypen zugeordnet (Tabelle A.D2 a—b), wird deutlich, dass die SP9 an Werktagen eine nicht
unerhebliche logistische Belastung tragt. In Richtung Ulten werden durchschnittlich etwa 53
Schwerfahrzeuge pro Tag (einschlieBlich Busse) registriert, in Richtung Lana etwa 83. An Feiertagen
hingegen reduziert sich die Zahl der Schwerfahrzeuge in Richtung Ulten auf etwa 30 Einheiten und in
Richtung Lana auf etwa 56. An Werktagen sind die Belastungen flir die Infrastruktur daher héher,
insbesondere auf den sensibleren Streckenabschnitten, die durch enge Kurven und starke Steigungen
gekennzeichnet sind. An Feiertagen treten dagegen andere Herausforderungen auf, die mit dem
Tourismus verbunden sind, mit einer starkeren Prasenz von Motorradern und Bussen. Tabelle A.D2
a-b vergleicht den Verlauf der durchschnittlichen stiindlichen Durchfahrten zwischen Werktagen und
Feiertagen und unterscheidet dabei zwischen leichten und schweren Fahrzeugen.

Tabelle A.D2 — Durchschnittlicher Tagesverkehr auf der SP9 im Zeitraum 2022-202; Aufteilung nach
Werktagen und Felertagen, nach Kategorie und Fahrzeugtyp

Durchschnittlicher Tageswert
Gesamtz Aggregat Detailliert
ahl der Transp LKWs
Zeitra | . .. . Schwe PKWs und mit
um tagliche | Leichte re Motorra PKWS und Kleintrans orter Leichte | Schwer | Anhdang | Sattelzugm | Reisebu
n Fahrze Kleintrans - |und -
Fahrz | der porter mit - LKWs e LKWs | er und | aschine sse
Durchfa | uge cuge porter Anhinaer | KI€inb Sattelzii
hrten 9 97 | usse ge
Werk- 1927,9
tage [200442 |1 53,75 | 61,74 1678,78 | 16,67 160,58 | 26,81 21,33 1,78 5,64 24,99
Feier- 1721,5
tage 1754,80 |2 20,70 (101,08 | 1548,84 |10,62 67,10 |4,50 2,38 0,13 0,43 17,76
a) Richtung Ulten
Durchschnittlicher Tageswert
Aggregat Detailliert
Zeitra Sl'?lsargtezr Leichte Schwe PKWs und PKWs und Trans| LKWs
um tagliche | Fahrze | '€ Motorra Kleintrans Kleintrans orter Pl Leichte |Schwer | mit Sattelzugm | Reisebu
n 9 uge Fahrz | der orter porter mit und LKWs e LKWs | Anhéng | aschine sse
9 euge P Anhanger er und

37 https://www.timocom.it/divieti-circolazione-mezzi-pesanti/italia
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Durchfa Kleinb Sattelzii

hrten usse ge
l’;’gz‘ 2019,76 (1;’33'6 82,67 6927 |1693,12 |1722  |154,05 2626 |2474 [152 |589 24,26
tF:éee' 1794,19 2766'5 26,5 (11231 |1579,80 |11,09  |6326 |437 |373 |01 0,71 17,59

b) Richtung Lana

An Werktagen ist das Verkehrsprofil in Richtung Ulten (Tab. A.D3a) durch zwei Hauptspitzen
gekennzeichnet. Am Morgen (7—-12 Uhr) steigen die Verkehrsstréme rasch auf iber 140 Fahrzeuge
pro Stunde an. Der Schwerverkehr erreicht in der Zeitspanne zwischen 7 und 10 Uhr etwa 8-9
Fahrzeuge pro Stunde. In diesem Zeitfenster liegt der Anteil der schweren Fahrzeuge bei liber 7 %
des Gesamtverkehrs, was die Verkehrsflissigkeit verringert. Entsprechend sinkt die durchschnittliche
Geschwindigkeit auf etwa 51-52 km/h, die niedrigsten Werte des Tages. Am Nachmittag (16—18 Uhr)
wird das absolute Maximum erreicht, mit rund 230 Fahrzeugen pro Stunde um 17 Uhr, getragen
Uberwiegend vom leichten Verkehr. Die Durchfahrten schwerer Fahrzeuge gehen im Vergleich zum
Morgen zurlick, mit Ausnahme von etwa 13 Uhr, wenn der zweite Tagespeak erreicht wird. Am
Nachmittag liegen die Werte des Schwerverkehrs in der Regel zwischen 2 und 4 Fahrzeugen pro
Stunde, was es ermdglicht, dass die durchschnittliche Geschwindigkeit wieder auf etwa 56-57 km/h
ansteigt. In den Nachtstunden (0—4 Uhr) bleiben die Verkehrsstrome sehr gering und liegen unter 7
Fahrzeugen pro Stunde, allerdings mit einem nicht unerheblichen Anteil schwerer Fahrzeuge (bis zu
0,8 Fahrzeuge pro Stunde um 4 Uhr, also liber 10 %). In diesen Zeitfenstern ist die durchschnittliche
Geschwindigkeit hoch, zwischen 58 und 60 km/h, was auf einen fllissigen Verkehrsablauf hinweist.
Die Spitzenwerte des Schwerverkehrs werden zwischen 7 und 9 Uhr (2 Stunden) sowie zwischen 13
und 14 Uhr (1 Stunde) erreicht.

An Feiertagen sieht das Bild ganz anders aus. Der Verkehrsbeginn verzégert sich, mit sehr niedrigen
Werten bis 7 Uhr und einem Spitzenwert zwischen 9 und 12 Uhr mit fast 195 Fahrzeugen/Stunde um
10 Uhr, angefiihrt von PKWs und Motorradern. Am Nachmittag bleiben die Werte hoch (90-120
Fahrzeuge/Stunde), jedoch ohne einen echten Abendspitzenwert. Die Anzahl der
Schwerlastfahrzeuge ist minimal, selten mehr als 1,5 Fahrzeuge/Stunde, und macht weniger als 1 %
des Gesamtverkehrs aus. Die Geschwindigkeit bleibt an Feiertagen héher, zwischen 55 und 57 km/h
in den Mittagsstunden und Uber 59 km/h in der Nacht, dank der Abwesenheit von
Schwerlastfahrzeugen und der gréBeren GleichmaBigkeit der Verkehrsstrome.

Zusammenfassend zeigt Tabelle A.D3, dass an Werktagen Schwerlastfahrzeuge in den
Morgenstunden einen erheblichen Einfluss haben und die Durchschnittsgeschwindigkeit deutlich
verringern, wahrend an Feiertagen der private und touristische Verkehr mit Spitzenwerten bei Pkw
und Motorradern und hdheren Geschwindigkeiten Uberwiegt. Die SP9 hat es also mit zwei
gegensatzlichen Szenarien zu tun: einem logistischen Profil an Werktagen und einem
privaten/touristischen Profil an Feiertagen.

Tabelle A.D3 — Durchschnittlicher Tagesverkehr auf der SP9 im Zeitraum 2022-24,; Verteilung nach
Tageszeit, Fahrzeugkategorie und Werktagen oder Felertagen,; Durchschnittsgeschwindigkeit nach
Tageszeit

Tagesdurchschnittswert Tagesdurchschnittswert
Tag Durschnitts- | Tag Durschnitts-
Leicht | Schwer | Gesamt |geschwingkeit Leicht Schwer Gesamt geschwingkeit
0 6,06 0,05 6,11 60,77 16,78 0,31 17,10 59,71
1 2,81 0,04 2,85 59,02 11,52 0,16 11,68 60,16
2 Werk | 2,05 0,07 2,12 58,27 Feier- |6,90 0,10 7,00 60,46
3 tage |1,89 0,20 2,08 57,26 tag 5,15 0,34 5,48 58,48
4 3,43 0,86 4,29 54,46 5,54 0,80 6,34 55,34
5 10,25 |2,02 12,28 55,74 9,98 0,33 10,31 57,79
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6 42,19 |6,15 48,34 53,67 22,57 1,73 24,30 56,03
7 79,09 8,98 88,08 51,20 57,10 1,77 58,88 56,01
8 103,53 | 8,99 112,53 51,73 117,82 1,73 119,55 55,69
9 118,16 | 7,00 125,15 51,69 166,81 1,71 168,52 54,50
10 135,70 | 6,50 142,21 51,77 192,46 1,71 194,17 53,72
11 129,10 | 4,96 134,05 53,72 169,64 1,53 171,17 54,71
12 130,71 | 4,65 135,36 55,63 123,34 1,80 125,14 56,53
13 113,38 | 7,97 121,35 53,82 112,19 1,94 114,13 56,35
14 112,46 | 5,20 117,67 | 54,65 114,46 1,36 115,82 56,71
15 114,28 | 4,85 119,14 | 54,66 104,83 1,40 106,23 56,77
16 146,78 | 3,95 150,73 55,49 102,65 1,48 104,13 56,57
17 216,04 | 2,85 218,89 56,29 101,69 1,30 102,99 56,42
18 196,93 | 2,27 199,20 57,13 89,95 1,00 90,95 56,95
19 110,96 | 1,66 112,62 | 57,85 69,77 1,41 71,18 57,46
20 54,12 1,23 55,36 58,37 50,62 0,80 51,42 58,03
21 37,22 0,15 37,38 58,81 33,66 0,22 33,88 58,58
22 36,49 0,11 36,60 59,73 25,50 0,16 25,66 59,49
23 18,87 0,06 18,93 60,07 16,93 0,12 17,05 59.38
a) Richtung Ulten
Tagesdurchschnittswert Tagesdurchschnittswert
Tag Durschnitts- | Tag Durschnitts-
Leicht | Schwer | Gesamt |geschwingkeit Leicht Schwer Gesamt geschwingkeit

0 4,1 0,03 4,13 61,96 11,04 0,11 11,15 62,14
1 2,52 0,06 2,57 63,17 6,9 0,37 7,26 62,55
2 2,53 0,08 2,61 64,33 544 0,21 5,65 63,4

3 5,23 0,17 54 62,6 5,6 0,19 5,79 62,69
4 16,95 0,78 17,73 63,63 9,3 0,28 9,58 61,57
5 52,27 1,06 53,34 63,14 18,8 0,37 19,17 61,75
6 207,51 |5,49 213,01 60,16 38,26 1,84 40,1 61,16
7 262,25 |6,61 268,87 58,78 58,51 2,22 60,73 61,23
8 158,22 | 6,24 164,46 58,26 91,45 1,75 93,2 60,44
9 118,14 | 7,64 125,78 57,18 112,51 1,84 114,35 59,32
10 103,47 | 7,75 111,22 56,99 113,36 1,76 115,12 58,95
11 | Werk | 86,56 7,89 94,45 57,39 Feier- [97,54 2,64 100,18 59,86
12 |tage (84,37 4,52 88,89 59,34 tag 86 1,42 87,42 60,73
13 106,23 | 531 111,54 58,5 101,23 1,37 102,6 59,79
14 120,2 6,2 126,39 57,55 130,51 1,39 131,9 58,6

15 119,66 | 6,45 126,11 56,84 158,51 1,34 159,85 57,73
16 127,67 |6,22 133,89 56,94 182,57 1,51 184,08 57,15
17 126,06 | 4,65 130,72 57,72 182,38 1,5 183,88 57,25
18 90,06 2,19 92,25 59,06 139,86 1,26 141,12 58,06
19 59,09 1,46 60,55 59,99 91,57 1,19 92,76 58,69
20 33,35 1,25 34,6 59,82 54,87 1,21 56,08 58,86
21 27,98 0,6 28,58 61,18 35,61 0,36 35,96 59,82
22 19,29 0,37 19,66 62,31 21,87 0,26 22,13 60,79
23 10,51 0,06 10,57 63,13 13,22 0,12 13,34 61,61

b) Richtung Lana

Tabelle A.D3b, die die Fahrtrichtung Lana darstellt, zeigt wesentliche Unterschiede im stlindlichen
Verkehrsprofil. Die Verkehrsspitzen treten in den Morgenstunden auf, mit einem sehr starken Anstieg
des Verkehrsaufkommens nach 6 Uhr und bis etwa 8 Uhr, wobei das Verkehrsaufkommen bis etwa
10 Uhr auf hohem Niveau bleibt. Der Nachmittagspeak ist hingegen deutlich geringer ausgepragt.

Der Schwerverkehr konzentriert sich vor allem im Zeitfenster zwischen 7 und 11 Uhr sowie

anschlieBend zwischen 15 und 16 Uhr. Der Tagesverlauf ist durch eine starkere Konzentration des
Verkehrs insbesondere in den Nachmittagsstunden zwischen 14 und 18 Uhr gekennzeichnet sowie
durch eine geringere Prasenz von schweren Fahrzeugen.
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Tabelle A.D4 zeigt den stiindlichen Verlauf der Verkehrsstréme, differenziert nach Jahreszeiten
(Winter, Friihling, Sommer, Herbst). In Richtung Ulten (Tab. A.D4a) nehmen die Verkehrsvolumen
ab den friihen Morgenstunden progressiv zu und erreichen — je nach Jahreszeit — einen oder zwei
Spitzenwerte. Der erste liegt beispielsweise im Sommer zwischen 8 und 12 Uhr, der zweite relativ
einheitlich zwischen 17 und 18 Uhr. Die Sommersaison weist die hdchsten Durchschnittswerte auf,
was sowohl auf den Giterverkehr als auch auf die touristische Mobilitdt zurlickzufiihren ist. In den
Abendstunden, ab etwa 20 Uhr, gehen die Verkehrsstrome deutlich zurtick. Zusammenfassend zeigt
Tab. A.D4a die ausgepragte Saisonalitat des Verkehrs entlang der SP9, mit héheren Verkehrsvolumen
im Sommer, klar definierten Nachmittagspeaks und einer relativ konstanten Prasenz des
Schwerverkehrs, die die logistischen Anforderungen widerspiegelt und weniger stark an die taglichen
Mobilitatszyklen des leichten Verkehrs gebunden ist.
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Tabelle A.D4 — Durchschnittlicher taglicher Verkehr auf der SP9 im Zeitraum 2022-24; Verteilung nach Tagesstunden, Fahrzeugkategorien und
Jahreszeiten, Durchschnittsgeschwindigkeit pro Stunde (W = Winter; F = Frihling; S = Sommer; H = Herbst)

Fahrten (W) Durch- Fahrten (F) Durch- Fahrten (S) Durch- Fahrten (H) Durch-

Leicht- | Schwer- schnitts- Leicht- | Schwer- schnitts- | Leicht- | Schwer- schnitts- | Leicht | Schwer- schnitts-

fahr- | fahr- geschwin- | fahr- | fahr- geschwin- | fahr- | fahr- geschwin | fahr- | fahr- geschwindi

zeuge | zeuge Gesamt | digkeit zeuge |zeuge Gesamt | digkeit zeuge |zeuge Gesamt | -digkeit [ zeuge |zeuge Gesamt | gkeit
0 8,88 0,13 9,01 60,38 8,52 0,11 8,64 61,68 10,09 0,10 10,20 59,76 9,19 0,15 9,34 60,13
1 5,50 0,06 5,57 59,56 5,36 0,05 5,42 61,02 5,86 0,10 5,95 58,58 5,48 0,10 5,58 58,56
2 3,60 0,07 3,67 59,55 3,53 0,08 3,62 59,28 3,88 0,09 3,97 58,81 4,04 0,08 4,12 58,64
3 2,74 0,28 3,02 58,74 3,27 0,21 3,49 58,21 3,00 0,17 3,17 57,37 2,93 0,31 3,24 56,32
4 3,64 1,13 4,76 54,12 3,81 0,82 4,63 55,29 4,71 0,71 5,42 54,46 3,99 0,71 4,71 55,03
5 8,35 1,32 9,67 56,70 8,52 1,67 10,19 57,62 12,42 1,68 14,10 55,00 11,29 |1,50 12,79 56,07
6 30,18 3,89 34,07 54,63 34,65 4,76 39,41 55,94 43,48 5,34 48,81 53,98 37,80 |5,53 43,33 52,97
7 65,79 4,52 70,31 54,31 65,90 6,73 72,63 53,89 87,00 8,25 95,25 51,13 71,97 |8,14 80,11 51,10
8 110,72 | 5,63 116,34 54,67 85,70 6,97 92,67 54,17 140,73 | 7,48 148,21 50,92 91,95 |7,57 99,52 51,81
9 111,07 | 4,38 115,46 54,70 94,11 |5,66 99,77 53,77 204,48 | 6,09 210,57 50,15 116,22 | 5,80 122,02 51,45
10 [117,29 | 4,24 121,53 55,03 111,76 | 5,13 116,89 53,42 230,33 [5,59 235,92 49,75 145,77 | 5,55 151,32 51,19
11 J114,24 |3,36 117,61 56,26 119,85 | 4,05 123,90 55,04 189,49 |4,19 193,68 51,93 137,66 | 4,29 141,95 52,86
12 J112,81 |3,06 115,87 57,47 117,92 |3,71 121,63 56,88 152,17 [4,31 156,48 54,26 130,64 | 4,25 134,89 55,01
13 99,72 5,30 105,02 55,91 105,15 |6,38 111,53 55,27 130,13 ]6,32 136,45 53,36 116,50 | 6,97 123,47 53,70
14 196,49 |3,05 99,54 56,49 103,81 [4,34 108,15 56,06 136,24 4,42 140,66 54,03 114,85 | 4,62 119,46 54,44
15 96,27 3,00 99,27 55,92 104,69 | 4,05 108,75 56,40 131,25 | 4,26 135,51 54,35 113,51 | 4,16 117,67 54,50
16 125,90 | 2,55 128,45 56,52 129,22 |3,39 132,61 56,96 140,85 | 3,54 144,40 54,85 140,16 | 3,48 143,64 54,97
17 §174,37 | 2,21 176,59 56,52 183,41 | 2,59 186,00 57,99 179,66 | 2,24 181,90 55,78 195,59 | 2,59 198,18 55,15
18 | 146,21 | 1,62 147,83 57,06 176,54 | 1,91 178,45 58,49 168,83 | 2,12 170,95 56,50 174,18 | 1,99 176,17 56,36
19 80,30 1,39 81,69 57,88 104,67 |1,73 106,40 58,89 10944 | 1,64 111,08 57,43 102,53 | 1,60 104,14 56,83
20 | 43,67 0,99 44,66 58,43 54,31 1,11 55,42 59,27 60,82 1,17 62,00 57,91 53,73 |1,16 54,89 57,55
21 ]30,31 0,10 30,41 59,23 36,27 0,21 36,48 59,60 42,50 0,18 42,68 57,63 35,72 10,21 35,93 58,59
22 27,50 0,11 27,61 60,27 33,79 0,14 33,92 60,64 39,00 0,10 39,10 58,42 33,09 |0,15 33,24 59,40
23 J15,13 0,08 15,21 60,37 17,41 |0,10 17,51 60,79 22,42 0,06 22,48 58,94 18,22 |0,07 18,29 59,44

a) Richtung Ulten
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Fahrten (W) Durch- Fahrten (F) Durch- Fahrten (S) Durch- Fahrten (H) Durch-

Leicht- | Schwer- schnitts- Leicht- | Schwer- schnitts- | Leicht- | Schwer- schnitts- | Leicht | Schwer- schnitts-

fahr- | fahr- geschwin- | fahr- | fahr- geschwin- | fahr- | fahr- geschwin | fahr- | fahr- geschwindi

zeuge | zeuge Gesamt | digkeit zeuge |zeuge Gesamt | digkeit zeuge |zeuge Gesamt | -digkeit | zeuge | zeuge Gesamt | gkeit
0 J]s6.2 0.06 6.26 61.42 6.26 0.06 6.32 62.22 6.01 0.04 6.05 62.3 6.02 0.05 6.07 62.14
1 |4.04 0.14 4.19 61.67 3.96 0.17 4.13 63.4 3.71 0.16 3.87 63.13 3.94 0.15 4.09 63.68
2 3.24 0.09 3.34 63.11 3.46 0.09 3.55 64.34 3.23 0.16 3.39 64.33 3.81 0.14 3.94 64.42
3 454 0.2 4.74 61.75 5.48 0.19 5.67 64.09 5.84 0.18 6.02 62.63 5.47 0.13 5.6 62.1
4 11248 |0.72 13.19 61.76 14.06 | 0.55 14.61 63.71 16.66 | 0.61 17.27 63.42 15.72 |0.67 16.39 63.3
5 34.86 0.84 35.7 61.82 42.9 0.91 43.81 63.17 48.08 0.89 48.97 63.32 44.66 |0.82 45.48 62.69
6 |140 3.96 143.96 59.76 168 5.06 173.05 61.27 157.44 | 4.44 161.89 61.22 170.26 |4.36 174.62 59.6
7 1189.28 |4.9 194.19 59.21 218.16 |5.8 223.96 60.19 191.46 |4.94 196.4 60.07 216.49 | 5.78 222.27 58.51
8 |127.77 |4.18 131.95 59.37 143.41 |[5.21 148.62 59.59 141.23 |5.42 146.64 58.56 143.81 [4.99 148.8 58.1
9 105.94 | 4.54 110.48 58.45 108.98 | 6.05 115.03 58.72 132.16 |6.73 138.9 57.22 118.39 | 6.56 124.95 56.88
10 J91.24 4.62 95.87 58.43 93.55 6.12 99.67 58.43 129.63 | 6.79 136.41 57.04 109.84 | 6.6 116.44 56.38
11 |76.4 5.25 81.64 58.6 80.89 |[6.5 87.4 58.35 108.51 |6.75 115.26 58.24 92.27 |7.03 99.3 57.24
12 | 75.09 3.11 78.19 60.51 78.63 3.8 82.43 59.95 98.22 3.74 101.95 59.69 86.81 |3.87 90.68 58.82
13 |97.97 |3.23 101.2 59.9 100.67 |4.38 105.05 59.48 115.64 |4.5 120.14 58.44 104.52 | 4.6 109.12 57.72
14 |111.63 |3.86 115.49 58.96 110.39 |4.75 115.15 58.56 148.2 |5.3 153.5 57.25 121.35 | 5.33 126.68 56.71
15 |119.26 |3.77 123.03 58.04 100.37 |5.24 105.62 58.12 1745 |5.55 180.05 56.49 126.76 | 5.39 132.15 55.81
16 |126.15 |3.15 129.3 57.67 106.4 |4.82 111.21 58.27 199.89 |5.67 205.56 56.24 138.4 |5.82 144.22 55.91
17 |110.31 | 2.14 112.45 58.18 110.8 |3.33 114.13 59.25 203.52 |4.72 208.25 56.86 141.57 | 4.74 146.31 56.17
18 | 68.81 1.46 70.28 58.91 87.88 1.93 89.81 60.2 157.81 |2.27 160.07 58.04 101.33 | 2.02 103.35 58.03
19 4542 |1.25 46.67 60.06 60.8 1.42 62.22 60.56 101.8 |1.44 103.24 58.92 64.79 |1.41 66.21 59
20 J26.32 |1.11 27.43 60.02 3439 |1.19 35.58 60.31 60.97 |1.34 62.31 59.01 35.9 1.32 37.22 58.9
21 ]21.13 0.38 21.51 61.95 27.97 0.5 28.46 61.52 45.36 0.67 46.03 59.18 25.94 |0.58 26.52 60.59
22 1554 |0.42 15.96 62.21 20.35 |0.29 20.63 62.67 26.68 |0.31 26.99 60.62 17.51 |0.34 17.85 62.06
23 9.8 0.07 9.87 63.09 11.2 0.08 11.28 63.1 12.93 |0.07 13 61.86 11.17 |0.07 11.24 62.76

b) Richtung Lana
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In Richtung Lana treten die Spitzenwerte friiher auf und beginnen in allen Fallen bereits um etwa 6
Uhr. Sie enden im Winter und im Friihling gegen 10 Uhr sowie im Sommer und Herbst gegen 11 Uhr.
Zwischen 14 und 17 Uhr (im Sommer auch dariber hinaus) zeigt sich ein zweiter Peak der
Verkehrsstrome. Wie bereits im Text erwahnt und auch im Hinblick auf die Interpretation der
nachfolgenden Simulationen von Bedeutung ist, lasst sich feststellen, dass in den Zeitfenstern mit
einer hdheren Prasenz von Schwerverkehr im Allgemeinen niedrigere Durchschnittsgeschwindigkeiten
auftreten, auch bei vergleichbarem Aufkommen des leichten Verkehrs.

Der Verkehr auf der SP9 in Richtung Ulten weist eine ausgepragte saisonale Komponente auf (Tabelle
A.D5a). In den Wintermonaten werden die niedrigsten Werte verzeichnet, mit etwas mehr als 1.600
Durchfahrten pro Tag im Januar und im November. Im Sommer hingegen werden die héchsten Werte
erreicht, mit Spitzen von liber 2.400 Durchfahrten pro Tag (ein Unterschied von rund 800 zusatzlichen
Durchfahrten). Konkret wurde der niedrigste dreijahrige Durchschnittswert im Januar mit 1.622
Durchfahrten pro Tag registriert, wahrend der héchste Wert im August mit durchschnittlich 2.447
Fahrzeugdurchfahrten pro Tag erreicht wurde.

Tabelle A.D5 — Durchschnittlicher taglicher Verkehr auf der SP9 im Zeitraum 2022-24,; monatliche
Verteilung nach Fahrzeugkategorien

Durchschnittliche Tageswerte

Fahrten Leichtfahrzeuge gipvr:z?fahrzeuge Gesamte Fahrten
Januar 1574,23 44,55 1621,90
Februar 1628,49 58,59 1691,82
Marz 1627,10 67,34 1699,23
April 1675,01 59,82 1739,94
Mai 1854,24 70,71 1928,98
Juni 2070,23 71,94 2146,82
Juli 2272,33 75,99 2354,30
August 2381,10 61,43 2447,32
September 2142,39 76,10 2224,28
Oktober 1882,10 72,87 1960,95
November 1569,28 63,62 1638,08
Dezember 1682,41 54,63 1740.42

a) Richtung Ulten

Durchschnittliche Tageswerte

Fahrten Leichtfahrzeuge gipvr:zpfahrzeuge Gesamte Fahrten
Januar 1670,09 47,37 1621,09
Februar 1718,61 62,34 1653,85
Marz 1729,09 70,31 1656,2
April 1771,06 62,76 1705,62
Mai 1939,71 72,19 1864,6
Juni 2185,15 75,27 2107,1
Juli 2389,75 78,7 2307,81
August 2495,66 63,85 2429,16
September 2267,58 77,89 2185,96
Oktober 2003,75 74,54 1925,39
November 1673,42 65,72 1604,8
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| 1606,62 | 50,06

b) Richtung Lana

Dezember | 1554,56 |

Auch in Richtung Lana (siehe Tabelle A.D5b) zeigt sich deutlich dieselbe Saisonalitat der
Verkehrsstréome, mit Mindestwerten in den Wintermonaten und Hochstwerten in der Sommerperiode,
die groBtenteils auf die touristische Komponente zurlickzufiihren sind.

Die ausgepragtere Entwicklung in den Sommermonaten — vor allem bedingt durch touristische
Verkehrsstrome und insbesondere durch die saisonale Variation der Motorradverkehre — wird auch in
Tabelle A.D6 a-b deutlich.

In Richtung Ulten steigt der Anteil des Schwerverkehrs an den gesamten Durchfahrten von
durchschnittlich etwas mehr als 44 Durchfahrten pro Tag im Januar auf durchschnittlich etwa 76
Durchfahrten pro Tag in den Monaten Juli und September.

In beiden Richtungen verandert sich die interne Zusammensetzung des Schwerverkehrs im
Jahresverlauf jedoch nicht wesentlich: Leichte Lastkraftwagen stellen in den Monaten mit starkem
touristischem Verkehr stets den grdBeren Anteil, wahrend im Winter und im Herbst schwere
Lastkraftwagen, Lastkraftwagen mit Anhanger, Lastziige und Sattelziige — wenn auch nur geringfiigig
— einen etwas hoheren Anteil ausmachen (Tabelle A.D6a und b). Sattelziige stellen insgesamt eine
konstante, jedoch marginale Prdsenz dar, mit Werten zwischen 3 und 5 Durchfahrten pro Tag.
Dennoch zeigt sich eine leichte, aber kontinuierliche Zunahme: von etwa 2-3 Durchfahrten pro Tag
im Jahr 2022 auf etwa 5-6 im Zeitraum 2023-2024, was auf eine strukturelle Entwicklung hinweist.

Tabelle A.D6 - Durchschnittliche Tageswerte pro Monat fir den Zeitraum 2022-2024

Durchschnittliche Tageswerte
Durchfa Personenkr | . Lastkraft
hrten Durchfahrt Personenkr ftwagen Liefer wagen
Jahre | Téagliche N urchia aftwagen aftwagen wagen | Leichte | Schwere age h
. von en von | Motor - und kleine mit Sattel | Reise
szeit | Durchfah . w und kleine | . und Lastkraft | Lastkraft « Y
Leichtfa | Schwerfah | rader - Lieferwage S Anhdnge | zlige | busse
rten Lieferwage .. | Minibu | wagen wagen
hrzeuge | rzeugen n mit r und
n - sse -
n Anhdnger Lastzlige
Janua 1.574,2
r 1.621,90 |3 44,55 5,96 1.448,63 8,91 110.72 | 10,11 9,53 1,00 2,68 |21,24
Febru 1.628,4
ar 1.691,82 |9 58,59 8,46 1.476,32 10,74 132.98 | 16,85 13,91 1,32 3,91 |22,61
1.627,1
Marz [1.699,23 |0 67,34 15,75 |1.455,34 14,69 141.31 | 19,13 18,25 1,40 4,88 |23,69
1.675,0
April | 1.739,94 |1 59,82 41,43 |1.478,51 16,08 138.99 | 16,82 15,19 1,57 4,28 |21,97
1.841,3 101,3
Mai 1.917,30 |3 70,61 0 1.575,69 18,83 145.51 | 21,00 19,37 1,73 4,57 |23,94
2.067,5 195,7
Juni 2.145,07 |7 72,64 0 1.717,26 18,41 136.21 | 26,05 17,87 1,52 4,60 |22,59
2.272,3 165,5
Juli 2.354,30 |3 75,99 5 1.947,45 15,46 143.87 | 29,60 17,26 1,18 4,67 |23,28
Augus 2.381,1 166,8
t 2.447,32 |0 61,43 7 2.066,03 13,70 134.49 | 20,66 14,63 1,04 3,66 |21,44
Septe 2.142,3 121,8
mber |2.224,28 |9 76,10 2 1.851,68 20,52 148.37 | 26,24 19,54 1,39 4,87 | 24,06
Oktob 1.882,1
er 1.960,95 [0 72,87 46,41 | 1.678,96 17,24 139.49 | 24,78 18,88 1,32 4,22 |23,67
Nove 1.569,2
mber | 1.638,08 |8 63,62 10,20 | 1.420,44 14,90 123.73 [ 19,29 15,93 1,44 423 (22,72
Deze 1.682,4
mber |1.74042 |1 54,63 5,73 1.552,27 10,88 113.53 | 14,82 11,44 0,96 3,35 |24,06
a) Richtung Ulten
Durchschnittliche Tageswerte
Jahre - Personenkr | Personenkr | Liefer |Leichte | Schwere | Lastkraft .
szeit Taglich | Durchfahr | Durchfahrt IV_I_otor aftwagen aftwagen wagen | Lastkraft | Lastkraft | wagen S.E.ittd Reise
ten von|en von | rader - - - ziige | busse
und Kkleine | und Kkleine | und wagen wagen mit
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Durchf | Leichtfahr | Schwerfah Lieferwage | Lieferwage | Minibu Anhange
ahrten |zeugen |rzeugen n n mit | sse r und
Anhdnger Lastzlige
ﬂa”“a ;670'0 1621,00 | 47,37 863 |1500,44  |9,99 102,02 | 10,84 |11,13 |0,84 297 |21,59
szr“ 1718'6 1653,85 |62,34 11,08 |1509,98  |11,78 121'0 1789 |16,21 | 1,00 441 |22,82
Mirs ;729'0 1656,20 | 70,31 18,84 |1493,70 | 14,84 128,83 | 21,49 [19,75 |1,15 |505 |22,86
pori (15771'0 170562 | 62,76 4438 |1517,17 | 16,90 é27'1 1700 |1860 |133  |478 |21,04
Mai 1939'7 1864,60 |72,19 é°1'7 1609,06 | 19,96 133,83 | 22,51 |2060 |1,30 469 |23,00
i §185'1 2107,10 |75,27 3322'0 173303 |17,94 134,05 (2528 |22,12 [1,35  |467 |21,85
i §389'7 2307,81 | 78,70 ;84'7 196516 | 16,16 7 2909 2100|102 |501 2247
?“9“5 2495'6 2429,16 | 63,85 §84'4 206,72 | 14,17 13382 |19,71 [1833 |1,02 |383 |209
septe | 2267,5 | 516596 |77,89 1360 | 1g81,53  |20,86 147,54 (2429 2391 |126 499 |23.44
mber |8 2
(e)rkt"b §°°3'7 192539 | 74,54 55,71 | 1709,76 | 18,43 141,48 [ 22,14 |23,10 |1,18 |485 |2327
r'}']‘;"eer ;673'4 1604,80 | 65,72 12,66 | 1452,18 | 15,37 12460 | 1821 |1884 |1,37  |474 |22,56
raizeer ;606'6 1554,56 | 50,06 6,55 |143526 | 10,37 102,39 | 12,18 [11,80 |0,60 3,01 | 22,47

b) Richtung Lana

Aus Tabelle A.D6 a—b geht auch der Einfluss des Tourismus auf den Verkehr in den Sommermonaten
deutlich hervor. Von lediglich durchschnittlich 6 taglichen Motorrad-Durchfahrten im Januar in
Richtung Ulten steigt die Zahl im Juni in Richtung Lana auf 222. Insgesamt ist die Zahl der
Motorradtransite stets hoher in Richtung Lana.

Diese Verteilung verdeutlicht die Funktion der SP9 als landschaftlich attraktive PanoramastraBe sowie
des Tals, zu dem sie Zugang bietet, als Ziel fir Motorradausfliige. Insgesamt kénnen etwa 40 % der
Verkehrsbewegungen auf der SP9 im Sommerzeitraum als saisonal und touristisch bedingt betrachtet
werden.

Auch der in Tabelle A.D8 a-b dargestellte deutliche Unterschied zwischen Tages- und Nachtverkehr
ist weitgehend vorhersehbar, aber dennoch interessant.*

Tabelle A.D8 — Durchschnittlicher taglicher Verkehr auf der SP9 in den Jahren 2022, 2023 und 2024,
monatliche Verteilung nach Tages- und Nachtstunden

Durchschnittliche Tageswerte
. Anteil
Jahr Anteil Natcehtverkehr
Monat Tagverkehr Tagverkehr am | Nachtverkehr am Gesamt
Gesamtverkehr Gesamtverkehr
Januar 1405,84 0,91 137,58 0,09 1543,42
2022 Februar 1469,57 0,90 162,14 0,10 1631,71
Marz 1466,84 0,89 183,65 0,11 1650,48
April 1514,73 0,88 213,23 0,12 1727,97

38 Die Unterscheidung zwischen Tages- und Nachtverkehr wird von ASTAT vorgenommen. Da diese Information
auf der Website nicht verfligbar ist, kann man davon ausgehen, dass sie mit der allgemeinen Unterscheidung
von ISTAT in Bezug auf Verkehrsdaten Ubereinstimmt und dass daher der ,Tagesverkehr” als der Verkehr
zwischen 6:00 und 19:00 oder 20:00 Uhr definiert wird, ein Zeitraum, der den GroBteil der Arbeitswege und
des Verbrauchs umfasst, und ,Nachtverkehr” der Verkehr von 19:00 oder 20:00 bis 6:00 Uhr, mit geringeren
Verkehrsstromen, aber einer anderen Zusammensetzung, die von schweren Fahrzeugen und wesentlichen
Aktivitaten dominiert wird.
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Mai 1696,84 0,88 236,19 0,12 1933,03
Juni 1964,47 0,89 233,23 0,11 2197,70
Juli 2117,77 0,89 267,52 0,11 2385,29
August 2152,55 0,89 260,65 0,11 2413,19
September 1974,60 0,89 241,77 0,11 2216,37
Oktober 1757,58 0,89 219,94 0,11 1977,52
November 1416,07 0,88 194,47 0,12 1610,53
Dezember 1447,81 0,88 188,94 0,12 1636,74
Januar 1480,84 0,89 180,58 0,11 1661,42
Februar 1517,29 0,89 191,68 0,11 1708,96
Marz 1558,48 0,88 205,23 0,12 1763,71
April 1546,10 0,87 223,83 0,13 1769,93
Mai 1709,71 0,88 242,55 0,12 1952,26
2023 Juni 1964,77 0,89 250,13 0,11 2214,90
Juli 2094,13 0,89 257,45 0,11 2351,58
August 2152,61 0,89 265,68 0,11 2418,29
September 2057,80 0,89 242,93 0,11 2300,73
Oktober 1740,45 0,89 221,55 0,11 1962,00
November 1415,43 0,88 194,83 0,12 1610,27
Dezember 1614,39 0,87 240,48 0,13 1854,87
Januar 1489,42 0,90 171,45 0,10 1660,87
Februar 1542,45 0,89 190,86 0,11 1733,31
Marz 1480,00 0,88 203,48 0,12 1683,48
April 1498,33 0,87 223,60 0,13 1721,93
Mai 1708,00 0,99 226,38 0,13 1720,88
2024 Jur_li 1767,92 0,88 235,85 0,12 2003,77
Juli 2056,26 0,88 269,77 0,12 2326,03
August 2240,71 0,89 269,77 0,11 2510,48
September 1905,53 0,88 250,20 0,12 2155,73
Oktober 1705,52 0,88 237,81 0,12 1943,32
November 1482,60 0,88 210,83 0,12 1693,43
Dezember 1520,19 0,88 209,45 0,12 1729,65
a) Richtung Ulten
Durchschnittliche Tageswerte
Anteil Anteil
Jahr Monat Tagverkehr Tagverkehr am | Nachtverkehr 2;chtverkehr Gesamt
Gesamtverkehr Gesamtverkehr
Januar 1342,94 0,85 246,32 0,15 1589,26
Februar 1342,25 0,81 306,39 0,19 1648,64
Marz 1354,74 0,81 325,58 0,19 1680,32
April 1420,90 0,81 337,33 0,19 1758,23
Mai 1585,84 0,81 373,84 0,19 1959,68
2022 Juni 1846,70 0,83 384,67 0,17 2231,37
Juli 1994,16 0,82 422,65 0,18 2416,81
August 2062,84 0,84 404,81 0,16 2467,65
September 1890,43 0,84 374,13 0,16 2264,57
Oktober 1678,00 0,83 339,87 0,17 2017,87
November 1339,53 0,81 312,73 0,19 1652,27
Dezember 1375,81 0,84 261,26 0,16 1637,06
Januar 1441,71 0,84 267,68 0,16 1709,39
Februar 1409,68 0,81 326,82 0,19 1736,50
Marz 1438,26 0,80 354,87 0,20 1793,13
April 1464,10 0,82 332,03 0,18 1796,13
Mai 1605,97 0,81 367,10 0,19 1973,06
2023 Juni 1879,10 0,83 392,97 0,17 2272,07
Juli 1997,90 0,83 398,65 0,17 2396,55
August 2081,90 0,84 398,39 0,16 2480,29
September 1951,70 0,83 388,50 0,17 2340,20
Oktober 1668,55 0,83 352,84 0,17 2021,39
November 1328,57 0,81 314,53 0,19 1643,10
Dezember 1219,68 0,83 258,48 0,17 1461,48
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Januar 1416,81 0,83 294,81 0,17 1711,61
Februar 1438,90 0,81 330,00 0,19 1768,90
Marz 1378,00 0,80 335,81 0,20 1713,81
April 1419,50 0,81 339,30 0,19 1758,80
Mai 1601,86 0,92 331,50 0,08 1733,13
2024 Jur)i 1689,19 0,83 342,35 0,17 2031,54
Juli 1956,74 0,83 399,16 0,17 2355,90
August 2139,71 0,84 399,32 0,16 2539,03
September 1834,93 0,84 363,03 0,16 2197,97
Oktober 1607,23 0,82 364,77 0,18 1972,00
November 1401,33 0,81 323,57 0,19 1724,90
Dezember 1445,87 0,84 275,45 0,16 1721,32

b) Richtung Lana

In Richtung Ulten wurden zwischen April und Oktober 2022 mehr als 200 Durchfahrten in den
Nachtstunden registriert, mit Spitzenwerten im Juli und August. Im Jahr 2024 hat sich der Zeitraum
mit Uber 200 nachtlichen Durchfahrten ausgeweitet und umfasst nun die Monate Marz bis Dezember
(10 Monate, also mehr als drei Viertel des Jahres). Der Anteil des Schwerverkehrs ist im betrachteten
Dreijahreszeitraum jedoch konstant geblieben und schwankt zwischen 9 % und 13 %. Vergleicht man
auBerdem die Verkehrsstrome in den beiden Fahrtrichtungen, wird deutlich, dass in Richtung Lana —
obwohl die absoluten Gesamtwerte der Durchfahrten relativ vergleichbar sind — der Anteil des
Nachtverkehrs deutlich héher ist. In diesem Fall erreicht er Spitzenwerte von bis zu 20 % des
gesamten Verkehrs (in der Regel zwischen 15 % und 20 %).

Tabelle A.D9a zeigt die durchschnittliche Verteilung des Verkehrsaufkommens Uiber 24 Stunden sowie
die entsprechende Durchschnittsgeschwindigkeit in Richtung Ulten, die von den Messgeraten der
Astat erfasst wurde.

Im gesamten Betrachtungszeitraum werden die Mindestwerte zwischen 2 und 4 Uhr mit
durchschnittlich 3-5 Durchfahrten pro Stunde (beide Richtungen) verzeichnet. In diesem Zeitraum
sind fast keine schweren Fahrzeuge unterwegs (weniger als 0,8 Fahrzeuge pro Stunde), wahrend die
Durchschnittsgeschwindigkeit mit rund 59 km/h dem geringen Verkehrsaufkommen entsprechend
hoch bleibt.

Tabelle A.D9 — Durchschnittlicher taglicher Verkehr auf der SP9 im Zeitraum 2022-24,; Verteilung
nach Tagesstunden und Fahrzeugkategorien,; Durchschnittsgeschwindigkeit pro Stunde

Durchschnittliche Tageswerte
Tagesstunde

E:iré:tefghrzeuge Eiﬂvrszpfahrzeuge Gesamte Fahrten Durchschnittsgeschwindigkeit
0 9,19 0,13 9,31 60,46
1 5,56 0,08 5,64 59,38
2 3,77 0,08 3,86 59,05
3 2,98 0,24 3,23 57,67
4 4,04 0,84 4,88 54,72
5 10,18 1,54 11,72 56,33
6 36,56 4,88 41,44 54,35
7 72,79 6,91 79,70 52,58
8 107,63 6,91 114,54 52,87
9 132,11 5,48 137,59 52,49
10 151,98 5,13 157,11 52,33
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11 54,00
12 55,89
13 54,54
14 55,24
15 55,27
16 3,24 55,80
17 2,41 56,33
18 1,91
19 1,59
20 53,12 1,11 54,23
21 36,20 0,17 36,38
22 33,34 0,12 33,47
23 18,32 0,08 18,39
a) Richtung Ulten

Durchschnittliche Tageswerte
Tagesstunde

Ezihc Lt'(cafghrzeuge gﬂn\l;vtzpfahrzeuge Gesamte Fahrten Durchschnittsgeschwindigkeit
0 6,12 0,05 6,17
1 3,91 0,16 4,07
2 3,43 0,12 3,55
3 533 0,17 5,51
4 14,75 0,64 15,39 63,04
5 42,64 0,87 43,51 62,74
6 158,84 163,28 60,45
7 203,66 209,01 59,48
8 58,89
9 57,8
10 57,55
11 58,1
12 59,74
13 58,87
14 57,85
15 57,09
16 4,87 57
17 3,75 57,58
18 1,92
19 1,38
20 39,54 1,24 40,77
21 30,17 0,53 30,7
22 20,03 0,34 20,37
23 11,28 0,07 11,36

b) Richtung Lana
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Mit Beginn der morgendlichen Aktivitaten in Richtung Ulten (4-8 Uhr) nimmt das Verkehrsaufkommen
rapide zu. Es steigt von etwa 12 Fahrzeugen/Stunde um 5 Uhr auf Gber 80 Fahrzeuge/Stunde um 7
Uhr, wobei Schwerlastfahrzeuge (5-7 Fahrzeuge/Stunde) einen erheblichen Anteil ausmachen und
mehr als 10 % des Gesamtverkehrs in diesem Zeitraum ausmachen. Die
Durchschnittsgeschwindigkeit sinkt auf 52-55 km/h, da sie durch den Anteil schwerer Fahrzeuge und
die schlechten Lichtverhaltnisse beeinflusst wird.

Zwischen 8 und 12 Uhr wird ein Plateau mit 115—-150 Fahrzeugen/Stunde erreicht, das von leichten
Fahrzeugen und Motorradern dominiert wird, wahrend die Zahl der schweren Fahrzeuge auf 3-6
Fahrzeuge/Stunde sinkt. Die Geschwindigkeit bleibt zwischen 52 und 54 km/h stabil, was trotz des
hohen Verkehrsaufkommens auf einen regelmaBigen Verkehrsfluss hindeutet.

Um die Mittagszeit sinkt das Verkehrsaufkommen leicht (120-130 Fahrzeuge/Stunde), wahrend die
Geschwindigkeit auf 55-56 km/h ansteigt, was auf einen geringeren Anteil schwerer Fahrzeuge
zurtickzufiihren ist. Am Nachmittag steigt das Verkehrsaufkommen wieder an und erreicht um 17 Uhr
mit etwa 185 Fahrzeugen pro Stunde seinen Hohepunkt, was auf den Feierabendverkehr
zurlckzufiihren ist. In diesem Zeitraum bleibt die Geschwindigkeit bei etwa 56 km/h, wobei der Anteil
schwerer Fahrzeuge verschwindend gering ist.

Nach 19 Uhr nimmt der Verkehr allmahlich ab: von etwa 100 Fahrzeugen/Stunde um 19 Uhr auf
weniger als 20 nach 23 Uhr. Die Durchschnittsgeschwindigkeit steigt in den Nachtstunden auf Uber
59 km/h, was mit dem geringen Verkehrsaufkommen und dem fast vollstdndigen Fehlen von
Schwerlastfahrzeugen (weniger als 1 Fahrzeug/Stunde) tbereinstimmt.

Zusammenfassend zeigt Tabelle A.D9a, dass sich die Verkehrsspitzen auf die Zeitrdume von 8 bis 11
Uhr und 17 bis 18 Uhr konzentrieren, mit Werten von bis zu 184 Fahrzeugen/Stunde.
Schwerlastfahrzeuge sind vor allem in den friilhen Morgenstunden und gegen 13 Uhr vertreten und
beeinflussen die Leistung. In diesem Zeitraum schwankt die Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen
52 und 53 km/h. In den Nachtstunden, in denen der Verkehr extrem gering ist, erreicht die
Durchschnittsgeschwindigkeit 60 km/h, was erneut belegt, dass die StraBenverhaltnisse keine hohen
Geschwindigkeiten zulassen.

Das stiindliche Verkehrsprofil in Richtung Lana (siehe Tabelle A.D9b) zeigt in allen Zeitfenstern ein
hoheres Verkehrsaufkommen sowie eine friihere Konzentration des Verkehrs in den Morgenstunden.
Bereits ab 6 Uhr werden mehr als 163 Durchfahrten registriert. Die durchschnittliche Geschwindigkeit
ist dabei in der Regel héher. Der Nachmittagspeak ist jedoch in Richtung Lana weniger ausgepragt
als in Richtung Ulten, wahrend die Verkehrsstrome des Schwerverkehrs in Richtung Ulten héher sind.

Tabelle A.D10 analysiert die durchschnittlichen Tageswerte, aufgeschliisselt nach Wochentag und
Tageszeit. In Richtung Ulten, zeigt sich eine stark differenzierte Verteilung. An Werktagen, von
Montag bis Freitag, konzentriert sich der Schwerverkehr auf die Morgenstunden (6-9 Uhr) und auf
13 Uhr, entsprechend den Hauptarbeitszeiten der Wirtschaft und Logistik. So werden beispielsweise
montags um 7 Uhr mehr als 8 Lkw-Durchfahrten pro Stunde registriert, ein Spitzenwert, der sich um
13 Uhr wiederholt.

Ebenfalls an Werktagen liegt der Spitzenwert des Leichtverkehrs und damit auch des Gesamtverkehrs
in den Nachmittagsstunden. Mit Ausnahme des Freitags werden um 17 Uhr insgesamt mehr als 220
Durchfahrten gezahlt, davon etwa 3 Lkw-Durchfahrten. Mittwochs und donnerstags sind die
Spitzenwerte am Nachmittag am ausgepragtesten, was auf eine Zunahme des Giiterverkehrs zur
Wochenmitte im Zusammenhang mit den Vertriebszyklen hindeutet. Im Gegensatz dazu nimmt das
Verkehrsaufkommen am Nachmittag ab Freitag und dann am Samstag und Sonntag ab. An diesen
Tagen geht der Schwerverkehr deutlich zurlick und liegt im Durchschnitt bei 1-2 Durchfahrten pro
Stunde. Unter Berticksichtigung der Verkehrsregeln handelt es sich dabei jedoch vor allem um Busse,
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insbesondere sonntags. Am Wochenende bleibt der Leichtverkehr aufgrund des privaten und
touristischen Verkehrs stark.

Dieser Gegensatz verdeutlicht die wirtschaftliche und produktive Funktion von Lastkraftwagen im
Gegensatz zum Wohn- und Tourismusverkehr von Leichtfahrzeugen. Die
Durchschnittsgeschwindigkeiten bleiben zwar auf einem hohen Niveau, sinken jedoch zu den
StoBzeiten an Werktagen, wenn der Anteil der schweren Fahrzeuge gréBer ist, was den Einfluss dieser
Kategorie auf den Verkehrsfluss bestatigt.

Auch aus Tabelle A.D10b geht hervor, dass sich der Schwerlastverkehr auf die Morgenstunden an
Werktagen konzentriert, wahrend der Leichtverkehr am Nachmittag seine Hochstwerte erreicht.

Auf Grundlage dieser Daten lassen sich tdgliche Zeitfenster mit geringerer Verkehrsbelastung
identifizieren, in denen die Baustellenfahrten von und zur Baustelle vorzugsweise organisiert werden
kénnen.

Tabelle A.D10 — Durchschnittlicher taglicher Verkehr auf der SP9 im Zeitraum 2022-24, Verteilung
nach Tagesstunden, Fahrzeugkategorien und Wochentagen, Durchschnittsgeschwindigkeit pro
Stunde

Durchschnittsgeschwindigkeit
Tagesstunde Tag Leichtfahrzeuge Schwerfahrzeuge Gesamt Geschwindigkeit
0 4,17 0,06 4,22 58,97
1 2,4 0,03 2,42 58,81
2 1,81 0,04 1,85 59,04
3 1,94 0,08 2,02 60,95
4 3,33 0,34 3,68 56,19
5 10,52 1,62 12,14 56,69
6 41,46 5,7 47,16 54,36
7 75,58 8,03 83,61 51,83
8 92,25 8 100,25 52,05
9 114,01 6,2 120,2 52,16
10 133,92 5,95 139,87 51,96
11 128,67 5,27 133,95 53,57
Montag
12 123,07 4,67 127,73 55,63
13 104,87 8,05 112,92 53,84
14 102,86 517 108,03 54,59
15 108,08 4,63 112,71 54,91
16 140,76 3,7 144,46 55,78
17 217,63 2,58 220,2 56,39
18 189,67 2,07 191,73 57,55
19 100,05 1,46 101,51 58,18
20 46,7 1,15 47,85 58,54
21 31,05 0,19 31,24 59,03
22 29,52 0,15 29,67 59,95
23 11,93 0,07 12 60,5
0 Dienstag 4,59 0,03 4,62 62,05
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1 2,3 0,06 2,35 58,58
2 1,95 0,08 2,04 57,91
3 1,74 0,07 1,81 57,3
4 3,34 0,45 3,79 55,18
5 9,63 1,67 11,3 56,05
6 41,03 5,63 46,67 53,85
7 75,65 9,16 84,8 51,26
8 108,92 9,8 118,72 51,52
9 121,74 7,46 129,2 51,42
10 139,05 6,3 145,35 51,77
11 129,68 4,93 134,61 53,93
12 129,12 4,77 133,9 55,49
13 108,25 7,43 115,69 53,83
14 109,47 5,18 114,65 54,76
15 105,87 4,66 110,53 54,75
16 144,73 4,31 149,04 55,08
17 223,35 3,17 226,52 56,14
18 199,46 2,25 201,71 57,2
19 105,76 1,76 107,52 57,86
20 49,49 1,28 50,77 58,09
21 33,2 0,15 33,35 59,03
22 34,3 0,1 34,41 60,08
23 15,21 0,03 15,24 60,07
0 5,77 0,06 5,83 60,88
1 2,53 0,01 2,53 58,92
2 2,08 0,08 2,16 57,25
3 1,65 0,55 2,19 54,42
4 3,7 2,51 6,21 50,81
5 10,18 3,07 13,25 54,39
6 42,9 6,61 49,51 53,56
7 80,67 9,41 90,08 50,56
8 105,91 9,25 115,15 51,23
9 121,42 7,09 128,51 51,13
Mittwoch
10 136,4 6,59 142,99 51,38
11 128,74 4,69 133,43 53,59
12 128,84 4,84 133,68 55,36
13 112,95 8,75 121,7 53,41
14 110,01 53 115,31 54,51
15 116,07 5,39 121,45 54,41
16 145,85 3,96 149,81 55,5
17 223,89 2,78 226,68 56,39
18 201,07 2,37 203,44 57,29
19 112,84 1,61 114,45 57,89
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20 54,48 1,18 55,66 58,72
21 37,84 0,18 38,02 59,19
22 36,2 0,11 36,3 59,99
23 17,08 0,07 17,14 60,25
0 7,28 0,05 7,32 60,77
1 3,31 0,04 3,36 59,64
2 2,06 0,08 2,14 58,27
3 2,04 0,15 2,19 57,18
4 3,32 0,43 3,74 55,47
5 10,74 2,01 12,75 55,85
6 44,58 6,43 51,01 53,53
7 81,03 9,62 90,64 50,95
8 107,33 8,92 116,25 51,85
9 120,76 7,31 128,07 51,59
10 138,51 7,23 145,74 51,38
11 127,8 5,18 132,98 53,5
12 Ponnerstag 131,28 4,59 135,88 55,64
13 114,87 7,93 122,8 53,94
14 113,27 5,39 118,66 54,43
15 114,64 5,28 119,93 54,32
16 151,72 4,46 156,18 55,13
17 221,35 3,15 224,5 56,15
18 202,97 2,51 205,47 56,71
19 110,16 1,76 111,92 57,51
20 54,47 1,3 55,77 58,26
21 38,15 0,12 38,27 58,59
22 39,01 0,09 39,1 59,65
23 21,03 0,06 21,09 59,84
0 8,4 0,05 8,44 61,1
1 3,34 0,07 341 59,04
2 2,29 0,08 2,36 58,99
3 2,1 0,09 2,19 56,97
4 3,44 0,55 3,99 54,7
5 10,2 1,77 11,97 55,7
6 40,99 6,38 47,38 53,07
7 Freftag 82,6 8,7 91,3 51,41
8 103,32 9 112,32 52,01
9 112,87 6,93 119,8 52,14
10 130,63 6,45 137,09 52,34
11 130,59 4,7 135,3 53,99
12 141,3 4,39 145,69 56
13 126,03 7,69 133,72 54,06
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14

15

16

17

18

19
20
21
22
23

0

1

2

3

4 5,51 1,31 6,82 53,61
5 11,63 0,53 12,16 56,69
6 30,31 32,67 55,2
7 65,8 68,07 55,59
8 55,53
9 54,56
10 54,31
11 55,37
" Samstag 57.22
13 56,43
14 56,79
15 56,8
16 56,56
17 1,42 56,26
18 56,61
19 73,78 75,27 57,16
20 52,44
21 37,2

22 32,89

23 24,75

0 16,29

1 12,91

2 8,33

3 6,41

Sonntag

4 5,56

5 8,33

6 14,82

7 48,41

101




8 116,79 118,05 55,85
9 54,44
10 53,12
11 54,04
12 113,05 114,62 55,85
13 97,74 98,94 56,27
14 105,16 106,29 56,63
15 97,44 98,66 56,75
16 99,05 100,4 56,58
17 97,99 99,17 56,59
18 84,01 0,5 84,5 57,29
19 65,77 67,09
20 48,8 0,27 49,08
21 30,13 0,25 30,38
22 18,1 0,14 18,25
23 9,11 0,07 9,18
a) Richtung Ulten
Durchschnittsgeschwindigkeit
Tagesstunde Tag Leichtfahrzeuge Schwerfahrzeuge Gesamt Geschwindigkeit

0 3,48 0,06 3,54
1 2,68 0,03 2,71
2 2,74 0,07 2,81
3 6,24 0,15 6,39
4 18,3 1,06 19,36
5 54,96 0,84 55,8
6
7
8
9
10
11
» Montag
13
14
15
16
17 117,69 4,54 122,23 57,86
18 81,41 2,12 83,53 59,37
19 54,34 1,35 55,69 60,46
20 29,42 1,18 30,6 59,9
21 23,5 0,58 24,07 61,78
22 14,15 0,35 14,5
23 7,28 0,05 7,33
0 Dienstag 3,48 0,02 3,5
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13 106,64 5,16 111,8 58,81
14 119,86 125,56 57,25
15 123,56 129,95 56,36
16 131,07 136,98 56,58
17 126,89 4,91 131,8 57,62
18 87,74 2,38 90,12 59,15
19 54,86 1,51 56,37 59,65
20 32,35 1,29 33,64 59,38
21 27,63 0,6 28,22 61,31
22 18,64 0,36 18,99

23 8,82 0,05 8,87

0

1

2

3

4

5

6

7

8

9

Mittwoch

10

11

12

13 103,66 5,47 109,13 58,44
14 118,48 124,81 57,67
15 118,75 125,34 56,76
16 133,27 139,68 56,66
17 132,15 4,85 137 57,57
18 91,74 2,28 94,02 58,78
19 59,26 1,44 60,71 60,36
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14 124,61 130,6 57,88
15 121,51 127,83 57,22
16 123,82 129,88 57,47
17 124,38 3,91 128,29 58,12
18 96,28 1,8 98,09 59,19
19 64,39 1,45 65,84 59,72
20 38,76 1,21 39,97 59,8
21 31,31 0,58 31,89 60,69
2 26,34 0,41 26,75
23 17,41 0,08 17,49

0 10,01 0,06 10,07

1 5,51 0,06 5,57

2 4,24 0,08 4,32

3 4,48 0,14 4,62

4 10,52 0,25 10,77

5 23,63 0,45 24,08

6 50,46 53,76 60,76
7 84,65 87,95 60,52
8 60,22
9 59,18
10 58,92
11 93,86 96,78 59,85
12 Samstag 85,29 1,62 86,91 61,12
13 1,59 60,23
14 1,61 59,33
15 1,59 58,45
16 1,65 57,76
17 1,59 57,85
18 1,3 58,72
19 79,76 1,28 81,05 59,07
20 51,66 1,27 52,93 59,05
21 37,62 0,62 38,24 59,69
2 27,71 0,48 28,2 60,25
23 18,94 0,19 19,13 61,2
0 12,06 0,16 12,22

1 8,29 0,67 8,96

2 6,68 0,34 7,01

3 6,73 0,23 6,96

Sonntag

4 8,09 0,31 8,4

5 13,97 0,29 14,26

6 26,06 0,39 26,44

7 32,36 1,14 33,5
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8 61,29 1,09 62,39 60,67
9 92,26 1,15 93,41 59,46
10 105,63 1,32 106,95 58,98
11 101,22 2,35 103,57 59,86
12 86,71 1,22 87,92 60,34
13 104,28 1,14 105,42 59,35
14 143,3 1,16 144,46 57,88
15 184,65 1,1 185,75 57,01
16 212,41 1,36 213,76 56,54
17 210,78 1,41 212,18 56,64
18 161,55 1,23 162,78 57,41
19 103,38 1,1 104,48 58,32
20 58,08 1,15 59,23 58,66
21 33,59 0,09 33,69 59,95
22 16,02 0,05 16,07 61,33
23 7,39 0,04 7,43 62,02

b) Richtung Lana

Tabelle A.D11 — Durchschnittlicher taglicher Verkehr auf der SP9 im Zeitraum 2022-24, Verteilung
nach statistischen Kennwerten sowie nach Fahrzeugkategorien und -typen

Mindest- Mittelwert Hochst-
Kategorie und Fahrzeugtypen geschwind | Q1 Geschwindig- | Q3 geschwindig-

igkeit keit keit*
Durchfahrten von Leichtfahrzeugen 25,0 46,0 | 52,0 56,0 85,0
Durchfahrten von Schwerfahrzeugen 10,0 38,0 | 42,0 45,0 105,0
Sattelzlige 10,0 36,0 (41,0 45,0 105,0
Lastkraftwagen mit Anhdnger und Lastziige 10,0 35,0 |40,0 45,0 65,0
Leichte Lastkraftwagen 25,0 38,0 |42,0 45,0 65,0
Schwere Lastkraftwagen 25,0 37,0 140,0 44,0 65,0
Personenkraftwagen und kleine Lieferwagen 42,0 54,0 | 56,0 58,0 60,0
Personenkraftwagen und kleine Lieferwagen mit Anhanger | 31,0 44,0 |147,0 49,0 65,0
Lieferwagen und Minibusse 41,0 51,0 | 53,0 55,0 60,0
Motorrader 25,0 57,0 (62,0 65,0 85,0
Reisebusse 33,0 42,0 43,0 44,0 47.0

* Das Schwerfahrzeug, das mit 105 km/h fahrt, ist als AusreiBer zu betrachten.
a) Richtung Ulten

Mindest- Mittelwert Hochst-
Kategorie und Fahrzeugtypen geschwind |Q1 | Geschwindig- | Q3 geschwindig-

igkeit keit keit*
Durchfahrten von Leichtfahrzeugen 10 53 |57 60 160
Durchfahrten von Schwerfahrzeugen 20 45 147 50 115
Sattelziige 20 45 |46 50 115
Lastkraftwagen mit Anhénger und Lastziige 21 45 145 50 85
Leichte Lastkraftwagen 25 48 50 52 82
Schwere Lastkraftwagen 27 46 49 51 57
Personenkraftwagen und kleine Lieferwagen 10 58 |59 60 62
Personenkraftwagen und kleine Lieferwagen mit Anhénger |27 51 |54 56 80
Lieferwagen und Minibusse 10 56 |58 59 63
Motorrader 10 61 |63 66 160
Reisebusse 35 45 |46 47 53

* Der Lkw, der 115 km/h fahrt, und das Motorrad, das 160 km/h fahrt, sind als AusreiBer zu betrachten.
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b) Richtung Lana

In Tabelle A.D12a ist zu sehen, dass leichte Fahrzeuge eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 52
km/h haben, wobei die Werte zwischen 25 und 85 km/h variieren. Die Verteilung ist relativ kompakt,
wobei die meisten Beobachtungen zwischen 46 und 56 km/h liegen. Bei schweren Fahrzeugen sinkt
der Medianwert auf 42 km/h, wobei die Werte zwischen 10 und 105 km/h liegen (letzterer Wert ist
ein AusreiBer auBerhalb der Skala). Diese starke Streuung spiegelt sehr unterschiedliche Bedingungen
wider, von kritischen Steigungen mit Verlangsamungen auf bis zu 10-15 km/h bis hin zu Gefallen, in
denen hohe und potenziell sicherheitskritische Geschwindigkeiten erreicht werden.

Sattelzugmaschinen weisen ahnliche Werte wie der Durchschnitt der schweren Nutzfahrzeuge auf,
mit einem Median von 41 km/h. Lastkraftwagen mit Anhanger und Sattelzugmaschinen zeigen eine
ahnliche Verteilung (Median 40 km/h, Maximum 65 km/h). Leichte und schwere Lkw weisen
Medianwerte zwischen 40 und 42 km/h auf, wobei die Hochstwerte auf 65 km/h begrenzt sind. Der
Vergleich mit leichten Fahrzeugen zeigt eine durchschnittliche Differenz von 10-15 km/h, was
insbesondere in Kurven und bei begrenzten Uberholméglichkeiten zu dynamischen Problemen fiihrt.

Die Geschwindigkeitsverteilung in Richtung Lana zeigt — wie in Tabelle A.D11b dargestellt — ein mit
der Richtung Ulten vergleichbares Muster, jedoch mit héheren Medianwerten.
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ANHANG E: Beschreibung der Methodik zur Schiatzung der erwarteten
Durchschnittsgeschwindigkeit

Die Verfligbarkeit detaillierter stiindlicher Daten ermdglichte die Erstellung eines Simulationsmodells,
das die Unterschiede im Verkehrsaufkommen zwischen den Jahreszeiten und Tageszeiten
beriicksichtigt. Auf diese Weise beschranken sich die simulierten Szenarien nicht darauf, eine feste
Anzahl von Durchfahrten hinzuzufligen, sondern geben die zeitliche Struktur der tatsachlich auf der
SP9 beobachteten Verkehrsstrome wieder.

Der erste Schritt besteht in der Erstellung einer Basislinie, die das durchschnittliche Verkehrsverhalten
im beobachteten Dreijahreszeitraum darstellt. Diese Basislinie behdlt die stiindliche und saisonale
Verteilung der beobachteten Durchfahrten bei und dient als Referenz flir die Simulation der mit den
Baustellenaktivitaten verbundenen Zunahmen des Schwerverkehrs.

Um die zeitliche Verteilung der Verkehrsstrome korrekt widerzuspiegeln, wurde ein System von
stiindlichen Gewichtungen berechnet. Insbesondere wurde flir jede Stunde des Tages das Verhaltnis
zwischen der durchschnittlichen Anzahl der Schwerlasttransite in diesem Zeitfenster und der taglichen
Gesamtzahl der Schwerlasttransite geschatzt. Dieses Verhaltnis stellt das Gewicht der einzelnen
Stunde in der taglichen Verteilung des Schwerlastverkehrs dar.

Die Nachtstunden weisen sehr niedrige Gewichtswerte auf, da der Verkehr begrenzt ist, wahrend die
Tagesstunden — und insbesondere die StoBzeiten — hdhere Werte aufweisen. Das gleiche Kriterium
wurde auch unter Berlicksichtigung der saisonalen Unterschiede und der Unterscheidung zwischen
Werktagen und Feiertagen angewendet, um die in den realen Daten beobachteten Zeitzyklen in der
Simulation widerzuspiegeln.

Die mit der Baustelle verbundenen Zunahmen des Schwerverkehrs wurden daher nicht gleichmaBig
Uber den Tag verteilt. Die neuen Durchfahrten wurden proportional zur in der Baseline beobachteten
Verteilung der Verkehrsstrome zugewiesen: Die Stunden mit der héchsten Schwerverkehrsintensitat
erhalten den groBten Anteil des Anstiegs, wahrend der Anstieg in den Nachtstunden marginal bleibt.
In der Simulation wird davon ausgegangen, dass sich die Baustelle ausschlieBlich auf den
Schwerverkehr auswirkt. Der Leichtverkehr bleibt daher gegenliber der Baseline unverandert.
Technisch gesehen werden die Verkehrsbedingungen und die Mobilitdtsnachfrage auf der SP9 als ,as
is" betrachtet, mit Ausnahme der Zunahme des taglichen Schwerverkehrsaufkommens aufgrund der
Baustellentdtigkeiten.

Die  Simulationen  berlicksichtigen weder eventuelle zusatzliche Bewegungen von
Schwerlastfahrzeugen im Zusammenhang mit dem Transport von Ausriistung oder Materialien auBer
Zement und Zusatzstoffen noch die Mobilitat des auf der Baustelle beschaftigten Personals.

Zur Schatzung der erwarteten Durchschnittsgeschwindigkeit in den Szenarien wurde ein lineares
Modell verwendet, das auf den im Dreijahreszeitraum 2022-2024 beobachteten Daten basiert. Das
Modell setzt die  durchschnittliche  Stunden-Geschwindigkeit in  Beziehung  zum
Gesamtverkehrsaufkommen und zum Anteil der Schwerlastfahrzeuge im Verkehrsfluss.

Die geschatzte Beziehung lasst sich wie folgt ausdriicken:

Geschwindigkeit_durchschnitt = a+8; Qi+B> P%:+B5 QP +&

wobei:

» Qt die Gesamtzahl der Fahrzeuge darstellt, die in der Stunde t vorbeigefahren sind (leichte und
schwere Fahrzeuge);

* P%t den prozentualen Anteil der schweren Fahrzeuge am Gesamtverkehr darstellt;

e Qt2 einen quadratischen Term darstellt, mit dem die nichtlineare Beziehung zwischen
Verkehrsaufkommen und Durchschnittsgeschwindigkeit erfasst werden kann;

e a den Schnittpunkt des Modells darstellt;

e ¢t die vom Modell nicht erklarte Restkomponente darstellt.
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Intuitiv hangt die Durchschnittsgeschwindigkeit vom Gesamtverkehrsaufkommen und der
Zusammensetzung des Verkehrsflusses ab. Mit steigender Gesamtzahl der Fahrzeuge oder dem
Anteil schwerer Nutzfahrzeuge sinkt die Durchschnittsgeschwindigkeit tendenziell.

Dieser Ansatz ermdglicht es, die erwartete Durchschnittsgeschwindigkeit in verschiedenen
Simulationsszenarien zu schatzen und dabei den Effekt des Anstiegs schwerer Nutzfahrzeuge
gegentiber der Basislinie zu isolieren.

Das Modell bertiicksichtigt jedoch nicht bestimmte nicht beobachtbare Variablen, die mit den
geometrischen Eigenschaften der StraBe zusammenhdngen, wie z. B. die eingeschrankten
Uberholmdglichkeiten auf einigen Abschnitten der SP9. Unter diesen Bedingungen kann es zum
Phanomen des Platooning kommen, bei dem Fahrzeuge, die ein langsameres Fahrzeug erreichen,
gezwungen sind, sich anzuschlieBen, bis ein Uberholen mdglich ist. Dieser Effekt kann zu
Fahrzeuggruppen (,Platoons™) flihren, die mit der Geschwindigkeit des langsamsten Fahrzeugs
fahren, was zu einer Verringerung der tatsachlichen Geschwindigkeit gegentiber der vom Modell
geschatzten Geschwindigkeit fihren kann.
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ANHANG F: Beschreibung der touristischen Aktivitaten in den Nachbargemeinden: St.
Pankraz und Lana

Die Gemeinde St. Pankraz, die erste beim Eintritt ins Tal von Osten, bietet etwa 30
Beherbergungsbetriebe und mehr als 260 Betten (Daten 2025). Die Besucherstrome sind geringer als
in den angrenzenden Gemeinden (siehe Tab. 1). Im Jahr 2024 wurden Uber 4.200 Ankinfte und
21.000 Ubernachtungen verzeichnet. Zwischen 2022 und 2024 wurde ein deutlicher Anstieg sowohl
der Ankiinfte (17,4 %) als auch der Ubernachtungen (13,3 %) festgestellt, bedingt durch ein
paralleles Wachstum des Angebots an Beherbergungsbetrieben und Betten.

Im Gegensatz zu Ulten (siehe Grafik A.F1) konzentriert sich die touristische Frequentierung fast
ausschlieBlich auf die Sommermonate, mit einem Anstieg der Ubernachtungen im Winter nur im
Dezember, also zu den Weihnachtsferien (siehe Grafik A.F2). Die Verteilung der Ubernachtungen zeigt
eine interessante Zunahme der touristischen Stréme zu Beginn des Sommers: die Saison erstreckt
sich inzwischen von Mai bis einschlieBlich September, ein Hinweis auf eine Kundschaft, die das Tal
wegen seines Naturbezugs besucht.

Die Gemeinde Lana gehort orographisch nicht zum Ultental, doch als eines der wichtigsten Zentren
des Burggrafenamtes muss ihre touristische Struktur und Bedeutung berlicksichtigt werden. Derzeit
verfiigt Lana Uber 207 Beherbergungsbetriebe mit insgesamt 4.694 Betten (siehe Tabelle A.F1). Im
Jahr 2024 wurden 128.000 Ankiinfte und fast 650.000 Ubernachtungen verzeichnet: gegeniiber 2022
stiegen die Ankiinfte um etwa 3,5 %, wihrend die Ubernachtungen stabil blieben, was auf eine leichte
Verringerung der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer von 5,2 auf 5,05 Tage hinweist. Dies kdnnte
ein Effekt einer allgemeinen Verlagerung der touristischen Frequentierung in Sidtirol sein, die
zunehmend auf héher gelegene Orte oder auf die wichtigsten Skigebiete ausgerichtet ist. Lana weist
eine typische touristische Frequentierung von Orten mit ,langer® Sommersaison auf, von April bis
Oktober (siehe Grafik A.F3).

Ein interessanter Wert ist der Index der Bettenauslastung insgesamt. Fiir das gesamte Jahr betragt
dieser 38,6 % in Ulten und 24,0 % in St. Pankraz (Daten 2024). Betrachtet man jedoch nur den
Monat August, der den Héhepunkt der touristischen Aufenthalte darstellt, steigt dieser Index auf 78,4
% in Ulten und 69,2 % in St. Pankraz: das bedeutet, dass im August drei von vier Betten in Ulten
und etwas mehr als zwei von drei in St. Pankraz belegt sind. Zudem ist zu berlicksichtigen, dass
innerhalb des Monats die Verteilung der Ubernachtungen noch stirkere Konzentrationen aufweisen
kann.

Tabelle A.F1 — Indizes der Touristifizierung des Ultentals, 2022-2024

Variable Jahr St. Pankraz Ulten Lana
2022 27 88 199

Beherbergungsbetriebe am

Jahresende 2023 29 90 198
2024 31 89 206
2022 243 1431 4.273

Betten am Jahresende 2023 257 1469 4.540
2024 269 1521 4.683
2022 3.571 40.029 124.128

Ankiinfte
2023 4.219 41.606 123.359
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‘ 2024 ‘ 4.203 42.207 128.451
2022 18.930 195.308 649.389
Ubernachtungen 2023 23.019 202.719 638.366
2024 21.452 209.721 649.619
2022 5.3 4.9 5.2
Durchschnittliche
Aufenthaltsdauer (Tage) 2023 203 i 2o
2024 5.1 4.9 5.0
2022 25.5 38.5 42
Bettenauslastung (%)* 2023 25.6 38.3 40.6
2024 24.0 38.6 38.8

Legende. Der Bettenauslastungsindex wird auf der Grundlage des jahriichen Durchschnitts der verfiigbaren
Betten berechnet und nicht anhand der am Jahresende angebotenen Bettenzahl.

Das Ultental verfligt somit Uber einen soliden und konsolidierten Tourismus, dessen Zentrum die
Gemeinde Ulten und ihre Ortsteile bilden. Die Auswirkungen der Baustelle auf die Tourismuswirtschaft
sind schwer abzuschatzen und erfordern eine sorgfaltige logistische Planung. Tatsachlich werden im
Spitzenjahr der Bauarbeiten, dem Jahr mit der héchsten Intensitat, schatzungsweise 370 Mitarbeiter
fiir 250 Tage pro Jahr benétigt, was etwa 92.500 zusétzlichen Ubernachtungen entspricht. Addiert
man diese zu den etwa 230.000 Touristen, die in den Gemeinden Ulten und St. Pankraz registriert
wurden, erhdlt man einen theoretischen Bettenauslastungsindex von 48 % zwischen den beiden
Gemeinden, wie aus Tabelle A.F2 hervorgeht. Eine realistische Zahl, die jedoch von der starken
Saisonabhangigkeit des Bergtourismus beeinflusst wird, mit dem Risiko von Konflikten zwischen der
Nachfrage im Zusammenhang mit der Baustelle und der Nachfrage der traditionellen Kundschaft.

Um diese Auswirkungen abzuschwachen, kdnnten gemischte Losungen gewahlt werden, wie z. B. die
teilweise Unterbringung der Arbeiter in Fertigbauten mit Lebensmittelversorgung durch lokale
Lieferanten.

Alternativ kdnnte man angesichts der Tatsache, dass die Besucherzahlen im Laufe der finf Jahre
allmahlich steigen wirden, gemeinsam mit den wichtigsten Vertretern des Tourismus- und
Beherbergungssektors des Tals und der Gemeinde Ulten eine Ldsung finden, um eine vollstéandige
Beherbergung in den verschiedenen mdglichen Formen zu ermdglichen, wobei zu beriicksichtigen
ware, dass bestehende Strukturen saniert oder erweitert oder neue Losungen geschaffen werden
kdnnten. Diese Option wiirde erhebliche und stabile wirtschaftliche Auswirkungen auf das Gebiet
haben, die fiir die gesamte Dauer der Arbeiten auf mehrere Millionen Euro pro Jahr geschatzt werden
kénnen.

Tabella A.F2 — Index und Simulation der Touristifizierung des Ultentals, 2022-2024

Index Zeit S. Pankraz +

Ulten

Bettenauslastungsindex (%) berechnet anhand der monatlichen Daten | 2022-2024 35.4

zu den verfligbaren Betten und den Touristenzahlen im Zeitraum 2022-

2024

Simulation des Bettenauslastungsindex (%) berechnet anhand der | 2022-2024 48.40

monatlichen Daten zu verfligbaren Betten und Touristenaufenthalten

im Zeitraum 2022-2024 unter Beriicksichtigung der zusatzlichen
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Anwesenheit von Baustellenpersonal fiir durchschnittlich 250
Tage/Jahr im Spitzenjahr der Baustelle.

Im Folgenden sind die Abbildungen mit den Trends der verschiedenen im vorigen Absatz
beschriebenen GréBen dargestellt. )
Grafik A.F1 — Monatliche Verteilung der touristischen Ubernachtungen in Ulten, 2022, 2023, 2024
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Grafik A.F2 — Monatliche Verteilung der touristischen Ubernachtungen in St. Pankraz, 2022, 2023,
2024
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Grafik A.F3 — Monatliche Verteilung der touristischen Ubernachtungen in Lana, 2022, 2023, 2024
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Grafik A.F4 — Durchschnittliche Besucherzahlen im Ultental 2022-2024, Maximalkapazitat und
potenzielle Auslastung
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ANHANG G: Zuordnung der Initiativen zu den SDGs und dem BES

Auswirkung auf Ulten

Auswirkung auf den Biirger von Ulten

Hochwertige, verlassliche, nachhaltige
und widerstandsfahige Infrastrukturen
entwickeln — einschlieBlich regionaler
und grenziiberschreitender
Infrastrukturen —, um die
wirtschaftliche Entwicklung und das
menschliche Wohlergehen zu férdern,
wobei besonderes Augenmerk darauf
zu legen ist, einen gerechten und
erschwinglichen Zugang fiir alle
sicherzustellen.

Die Identitat eines
Gebiets stellt eine der
wichtigsten
kollektiven
Infrastrukturen dar —
sowohl im Inneren
des Gebiets selbst als
auch fiir dessen
Kommunikation nach
auBen.

Auswirkung
Begriindung des Begriindung des
. ol ~0 | 20 Effekts auf die Betroffener Effekts auf die BES-Indikator, der
Aktion 191 2% 1 3° | Betroffenes SDG Betroffenes SDG-Target betroffene SDG- BES-Indikator betroffene BES- verbessert wird
Dimension Dimension
Finanzierung der Umsetzung der Strategie
Ultental E |S SDG 8 — 8.1 Sie fordert das Gebiet | 1. Fordert den § Verfiigbares
als Menschenwiirdige Die Pro-Kopf- als Marke, um Wirtschaftliches | Tourismus, die Bruttoeinkommen
positive Arbeit und Wirtschaftswachstumsrate im Einklang | Tourismus und Wohlergehen Beschaftigung und | pro Kopf
Marke Wirtschaftswachstum | mit den nationalen Gegebenheiten Entwicklung lokale
etablieren unterstiitzen und insbesondere in den | anzuziehen, und fiihrt | 2. Arbeit und unternehmerische | §
SDG 9 — Industrie, am wenigsten entwickelten Landern zur Entstehung Freizeit- Initiativen Beschaftigungsquote
Innovation und ein jahrliches Wachstum des innovativer gestaltung (20-64 Jahre)
Infrastruktur Bruttoinlandsprodukts von mindestens | unternehmerischer
7 Prozent erreichen. Initiativen 3. Subjektives § Positive
(nachhaltige, typische | Wohlergehen Einschatzung der
9.1 Produkte, Handwerk). Zukunftsaussichten
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Begriindung

Begriindung des Effekts | Betroffener BES-Indikator,
Aktion 19 ] 2° | 3° gthroffenes Betroffenes SDG-Target auf die betroffene SDG- | BES- gieesgtffg::eslejf der verbessert
Dimension Indikator . . wird
BES-Dimension
StraBen und Infrastrukturen
Beheizung der S SDG 9 - 9.1 — Entwicklung qualitativ hochwertiger, | Verbesserung der 1. Qualitat Infrastrukturm | § Schwierig-
StraBenzufahrt Industrie, zuverlassiger, nachhaltiger und Zuganglichkeit und der Dienst- aBnahmen fiir | keiten beim
zu den Blaulicht- Innovation widerstandsfahiger Infrastrukturen zur Sicherheit wesentlicher | leistung die offentliche | Zugang zu
organisationen und Unterstltzung der wirtschaftlichen Dienstleistungen Sicherheit bestimmten
Infrastruktur Entwicklung und des menschlichen sowie eine Dienst-
Wohlergehens, mit besonderem hohere leistungen
SDG 11 - Augenmerk auf einen gerechten und Wahrnehmung
Nachhaltige erschwinglichen Zugang fir alle. der Sicherheit,
Stadte und 11.2 — Bis 2030 den Zugang zu sicheren, insbesondere
Gemeinden zuganglichen, nachhaltigen und im
kostengtinstigen Verkehrssystemen fiir alle Gesundheitswe
gewahrleisten, die Verkehrssicherheit sen.
verbessern, insbesondere durch den
Ausbau des offentlichen Verkehrs, mit
besonderer Beriicksichtigung der
Bediirfnisse von Menschen in verletzlichen
Situationen, Frauen, Kindern, Menschen
mit Behinderungen und alteren Menschen.
Verlegung der u SDG 7 - 7.3 — Bis 2030 die weltweite Rate der Reduziert 1. Sicherheit | Verbesserung | § Besorgnis
Hochspannungsl Saubere und Verbesserung der Energieeffizienz landschaftliche und der visuellen Uber die
eitungen unter bezahlbare verdoppeln. Okologische 2. Umwelt Qualitat der Verschlechterun
die Erde Energie 13.1 — Die Resilienz und Auswirkungen und Landschaft g der
Anpassungsfahigkeit gegeniiber entwickelt eine und Schutz Landschaft
SDG 13 - klimabedingten Gefahren und umfassendere Strategie des
MaBnahmen Naturkatastrophen in allen Landern fur die Klimaresilienz Territoriums § Zufriedenheit
zum starken. (zur Verringerung mit der
Klimaschutz 15.5 — Dringend bedeutende MaBnahmen extremer Ereignisse wie Umweltsituation
ergreifen, um die Verschlechterung Wind, Schnee, Brande
SDG 15 - natlrlicher Lebensrdume zu verringern, usw.)

Leben an Land

den Verlust der biologischen Vielfalt zu
stoppen und bis 2020 bedrohte Arten zu
schiitzen sowie deren Aussterben zu
verhindern.
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Kennzeichnung SDG 3 - 3.D — Die Kapazitaten aller Lander, Erleichtert den Zugang | 1.Soziale Fordert die § Menschen,
bzw. Gesundheit insbesondere der Entwicklungslander, fir fiir altere Menschen Beziehungen | Integration auf die Verlass
Einzeichnung und Friihwarnung, Risikominderung und das und Besucher alterer ist
der Parkplatze Wohlergehen Management gesundheitlicher Risiken auf 2.Qualitat Menschen und
beim Altersheim nationaler und globaler Ebene starken. der familiarer §
SDG 11 - 11.2 — Bis 2030 den Zugang zu sicheren, Dienstleistun | Beziehungen Schwierigkeiten
Nachhaltige erschwinglichen, fiir alle zuganglichen und gen sowie beim Zugang zu
Stadte und nachhaltigen Verkehrssystemen Zuganglichkeit | bestimmten
Gemeinden gewahrleisten, die Verkehrssicherheit Zu einer Dienstleistunge
verbessern, insbesondere durch den Dienstleistung | n
Ausbau des offentlichen Verkehrs, mit
besonderer Beriicksichtigung der
Bediirfnisse von Menschen in verletzlichen
Situationen, Frauen, Kindern, Menschen
mit Behinderungen und alteren Menschen.
Errichtung eines SDG 11 - 11.2 — Gewahrleistung sicherer, Verbessert die Mobilitdt | 1.Soziale Erleichtert die | § Soziale
Parkplatzes bei Nachhaltige zuganglicher und nachhaltiger und die Nutzung Beziehungen | Nutzung Teilnahme
der Kirche und Stadte und Verkehrssysteme fiir alle, mit besonderer offentlicher Rdume und zentraler Orte
im Dorfzentrum Gemeinden Berlicksichtigung von gefahrdeten Dienstleistungen 2.Qualitat fur das §
St. Walburg Personen, dlteren Menschen und Menschen der Gemeinschaftsl | Schwierigkeiten
mit Behinderungen. Dienstleistun | eben und den | beim Zugang zu
11.7 — Sicherstellung des universellen g Zugang zu bestimmten
Zugangs zu sicheren, inklusiven und leicht Dienstleistung | Dienstleistunge
zuganglichen offentlichen Raumen. en in der n

Umgebung der
neu
geschaffenen
Parkplatze
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Umfahrung SDG 11 - 11.2 — Gewahrleistung sicherer, Verbessert die Subjektives Bessere § Positive
Ortskern St. Nachhaltige zuganglicher und nachhaltiger Verkehrsanbindung und | Wohlbefinde | urbanistische Einschatzung
Walburg Stadte und Verkehrssysteme fiir alle, mit besonderer reduziert die durchden | n Situation und der Zukunfts-
Gemeinden Beriicksichtigung von gefahrdeten Verkehr verursachte lokale aussichten
Personen, dlteren Menschen und Menschen | Umweltbelastung Verkehrsanbin
SDG 9 - mit Behinderungen. dung
Industrie, 11.6 — Bis 2030 die negativen
Innovation Umweltbelastungen pro Kopf in Stadten
und verringern, insbesondere durch
Infrastruktur Verbesserung der Luftqualitdt und eine
nachhaltige Abfallwirtschaft.
9.1 — Entwicklung qualitativ hochwertiger,
zuverlassiger, nachhaltiger und
widerstandsfahiger Infrastrukturen,
einschlieBlich regionaler und
grenziiberschreitender Infrastrukturen, zur
Unterstltzung der wirtschaftlichen
Entwicklung und des menschlichen
Wohlergehens, mit besonderem
Augenmerk auf einen gerechten und
erschwinglichen Zugang fiir alle.
Verlegung SDG 11 - 11.2 — Gewahrleistung sicherer, Fordert einen 1. Verbesserung | § Positive
Bushaltestelle Nachhaltige zuganglicher und nachhaltiger zuganglichen und Subjektives der Mobilitat Einschatzung
Eggwirt hin zur Stadte und Verkehrssysteme flr alle, mit besonderer inklusiven o6ffentlichen Wohl- und der der Zukunfts-
Bar Wildbach; Gemeinden Beriicksichtigung von gefahrdeten Verkehr befinden Qualitat des aussichten
Uberdachung Personen, dlteren Menschen und Menschen offentlichen
aller mit Behinderungen. 2. Qualitat Nahverkehrs §Schwierig-
Bushaltstellen der Dienst- keiten beim
und wo maglich leistung Zugang zu
Errichtung von bestimmten
Ausweichstellen Dienstleistunge
n
Sanierung der SDG 9 - 9.1 - Entwicklung qualitativ hochwertiger, Fordert die 1. Starkung der § Positive
Gemeinde- Industrie, zuverlassiger, nachhaltiger und Verkehrssicherheit, Subjektives offentlichen Einschatzung
straBen Innovation widerstandsfahiger Infrastrukturen, erleichtert die Mobilitat | Wohlbefinde | Verkehrsinfrast | der Zukunfts-
und einschlieBlich regionaler und und unterstitzt die n ruktur durch aussichten
Infrastruktur grenziiberschreitender Infrastrukturen, zur | lokale Entwicklung Verringerung
Unterstltzung der wirtschaftlichen 2. Umwelt der damit § Luftqualitat -
Entwicklung und des menschlichen verbundenen PM2.5
Wohlergehens, mit besonderem Umweltversch

mutzung und
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Augenmerk auf einen gerechten und

Verbesserung

erschwinglichen Zugang fiir alle. der Effizienz
der
Dienstleistung
en
. Begriindung ;
Begriindung des Effekts BES-Indikator,
Aktion 10 1 2° | 3° gthroffenes Betroffenes SDG-Target aL_lf die _betroffene SDG- Eggﬁﬁg?gtor giees ngg::eﬁlejf de_:r verbessert
Dimension . . wird
BES-Dimension
Sport- und Freizeitanlagen
Uberdachung S |A |E |SDG9- 9.1 — Entwicklung qualitativ Die MaBnahme tragt dazu 1. Umwelt Bietet Rdume § CO2-
des Industrie, hochwertiger, zuverldssiger, bei, den Biirgerinnen und fiir Begegnung | Emissionen und
Eislaufplatzes, Innovation nachhaltiger und widerstandsfahiger Biirgern eine verbesserte 2. Soziale und andere
Uberpriifung der und Infrastrukturen, einschlieBlich Infrastruktur Beziehung korperliches/so | klimaschadliche
Notwendigkeit Infrastruktur regionaler und grenziiberschreitender | bereitzustellen, die das zZiales Gase
einer Kiihlung Infrastrukturen, zur Unterstitzung physische und soziale Wohlbefinden
sowie Errichtung SDG 7 - der wirtschaftlichen Entwicklung und Wohlbefinden férdert, mit hoherer § Soziale
einer Photo- Bezahlbare des menschlichen Wohlergehens, mit | indem sie einen Raum fiir Energieeffizien | Teilhabe
voltaikanlage und saubere besonderem Augenmerk auf einen sportliche Aktivitaten zund
am Dach Energie gerechten und erschwinglichen bietet. Die Installation der geringeren
Zugang fiir alle. Photovoltaikanlage Auswirkungen
SDG 11 - 7.2 — Bis 2030 den Anteil reduziert die Abhangigkeit auf die Umwelt
Nachhaltige erneuerbarer Energien im globalen von fossilen Energiequellen
Stadte und Energiemix deutlich erhéhen. und fordert eine effiziente
Gemeinden 11.6 — Bis 2030 die negativen und saubere
Umweltbelastungen pro Kopf in Energienutzung. Das
Stadten verringern, insbesondere Projekt starkt die
durch Verbesserung der Luftqualitat Ausstattung mit
und eine nachhaltige Abfallwirtschaft. | nachhaltigen und
widerstandsfahigen
Infrastrukturen zugunsten
der lokalen Gemeinschaft.
Rodelbahn von S |E SDG 9 - 9.1 — Entwicklung qualitativ Errichtung einer neuen 1. Subjektives | Fordert § Zufriedenheit
Schwemmalm Industrie, hochwertiger, zuverldssiger, Infrastruktur, die Wohl-befinden | Erholung, mit der
(im Sommer Innovation nachhaltiger und widerstandsfahiger korperliche Aktivitat und Sport und Freizeitge-
anders nutzbar, und Infrastrukturen, einschlieBlich Tourismus fordern kdnnte 2. Wirtschaft- Freizeit in der | staltung
z.B. als Infrastruktur regionaler und grenziiberschreitender liches Wohl- Bergwelt
Downhill-Strecke SDG 3 - Infrastrukturen, zur Unterstiitzung befinden § Verfiigbares
Gesundheit der wirtschaftlichen Entwicklung und Brutto-
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und

des menschlichen Wohlergehens, mit

einkommen pro

Wohlergehen besonderem Augenmerk auf einen Kopf
SDG 8 - gerechten und erschwinglichen
Menschenwiird | Zugang fiir alle.
ige Arbeit und | 8.9 — Bis 2030 Strategien zur
Wirtschaftswac | Férderung eines nachhaltigen
hstum Tourismus entwickeln und umsetzen,
der Arbeitsplatze schafft und Kultur
sowie lokale Produkte fordert.
Ausbau des SDG 11 - 11.2 — Bis 2030 den Zugang zu Errichtung einer neuen 1. Subjektives | Verbesserung | § Zufriedenheit
Radwegs mit Nachhaltige sicheren, erschwinglichen, fiir alle Infrastruktur, die Wohlbefinden | der mit der Freizeit-
folgender Stadte und zuganglichen und nachhaltigen nachhaltige Mobilitat Verbindung gestaltung
Priorisierung: Gemeinden Verkehrssystemen gewahrleisten, die | fordert und Emissionen 2. Umwelt zwischen
Gemeindegebiet Verkehrssicherheit verbessern, reduziert Gemeinden, § Zufriedenheit
(St. Gertraud bis SDG 13 - insbesondere durch den Ausbau des sanfter mit der Umwelt-
St. Walburg), MaBnahmen offentlichen Verkehrs, mit besonderer Mobilitdt und situation
Ultental, zum Berticksichtigung der Bediirfnisse von Umwelt
Anbindung bis Klimaschutz Menschen in verletzlichen Situationen,

Lana

Frauen, Kindern, Menschen mit
Behinderungen und alteren
Menschen.

13.1 — Die Resilienz und
Anpassungsfahigkeit gegeniiber
klimabedingten Gefahren und
Naturkatastrophen in allen Landern
starken.
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Hallen- S |A |U |SDG9- 9.4 — Bis 2030 die Infrastruktur Das Hallenbad, das durch 1. Umwelt Energieeffizien | § Zufriedenheit
schwimmbad — Industrie, modernisieren und die Industrie Restwarme beheizt wird, z fir die mit der Umwelt-
Beheizung mit Innovation umgestalten, um sie nachhaltig zu tragt zur Gesundheit und Beheizung des | situation
Abwarme und machen, die Ressourceneffizienz zu zum Wohlbefinden der Schwimmbads
Infrastruktur verbessern und die Einfiihrung Gemeinschaft bei, indem
SDG 11 - sauberer und umweltfreundlicher es einen Raum fir
Nachhaltige Technologien und industrieller korperliche Aktivitat und
Stadte und Prozesse zu erhohen, unter soziale Interaktion bietet.
Gemeinden Berticksichtigung der jeweiligen Die Nutzung von Abwarme
Fahigkeiten aller Lander. aus der Pumpstation
11.6 — Bis 2030 die negativen fordert die Energieeffizienz
Umweltbelastungen pro Kopf in und den Einsatz sauberer
Stadten verringern, insbesondere Energiequellen. Die
durch Verbesserung der Luftqualitat MaBnahme starkt zudem
und eine nachhaltige Abfallwirtschaft. | die lokale Infrastruktur und
unterstiitzt eine
nachhaltige und inklusive
Stadtentwicklung.
Betroffenes Begriindung des Effekts auf die Betroffener g:g rlgffnglgtr;gauf BES-Indikator,
1 o] o] o]
Aktion 1°12°13° | opg Betroffenes SDG-Target betroffene SDG-Dimension II3ES die betroffene der verbessert
ndikator . . wird
BES-Dimension
Vereine — Begegnungsraume — Kinder
Vereinshaus — S SDG 16 - 16.7 - Sicherstellung eines Bereitstellung eines Soziale Starkt das §
Raume fiir Frieden, verantwortungsvollen, inklusiven, | institutionellen Raums fiir die Beziehungen | biirgerschaftlic | Gemeinniitzige
Vereine Gerechtigkeit partizipativen und reprasentativen | bestehenden Vereine in der he und Organisationen
und starke Entscheidungsprozesses auf allen | Gemeinschaft vereinsbezoge
Institutionen Ebenen. ne Gefiige
Dorftreff als S SDG 11 - 11.7 - Bis 2030 den universellen Raum fiir sozialen Soziale Starkt das § Gemein-
Begegnungs- Nachhaltige Zugang zu sicheren, inklusiven Zusammenhalt und Inklusion Beziehungen | biirgerliche nutzige
raum Stadte und und leicht zuganglichen und Organisationen
Gemeinden Grinflachen und o6ffentlichen Vereinsleben
Raumen gewahrleisten,
insbesondere fiir Frauen, Kinder,
dltere Menschen und Menschen
mit Behinderungen.

120




Jugendrdume in SDG 11 - 11.7 - Bis 2030 den universellen Fordert die Bildungs- und Soziale Bildungs- und | § Zufriedenheit
den Fraktionen Nachhaltige Zugang zu sicheren, inklusiven Sozialentwicklung von Kindern Beziehungen | Spielrdume fir | mit freund-
und Spielplatz Stadte und und leicht zugdnglichen Beziehungen schaftlichen
fiir Kinder in St. Gemeinden Grinflachen und o6ffentlichen unter Beziehungen
Walburg Raumen gewahrleisten, Gleichaltrigen
insbesondere fiir Frauen, Kinder,
dltere Menschen und Menschen
mit Behinderungen.
Attraktiver SDG 8 - 8.1. - Bis 2030 sollen Strategien Unterstitzt kulturelle und Soziale Unterstitzt § Soziale
Festplatz fiir die Menschenwiird | zur Férderung eines nachhaltigen | wirtschaftliche Veranstaltungen Beziehungen | offentliche Teilhabe
Vereine mit ige Arbeit und | Tourismus entwickelt und und Initiativen Veranstaltunge
entsprechender Wirtschaftswac | umgesetzt werden, der n und das
Infrastruktur hstum Arbeitsplatze schafft und die Gemeinschafts
(Kiiche etc.) lokale Kultur und Produkte férdert. -leben
Interaktive SDG 11 - 11.7 — Bis 2030 den universellen Fordert Lernen und Subjektives Freizeit- § Zufriedenheit
Wanderwege fir Nachhaltige Zugang zu sicheren, inklusiven Naturerfahrung Wohlbefinde | aktivitdten und | mit der Freizeit-
Kinder Stadte und und leicht zugdnglichen n padagogische | gestaltung
Gemeinden Grinfldchen und &ffentlichen Erkundungen
SDG 12 - Raumen gewahrleisten,
Nachhaltige insbesondere fiir Frauen, Kinder,
Konsum- und dltere Menschen und Menschen
Produktionsmu | mit Behinderungen.
ster 12.8 — Bis 2030 sicherstellen, dass
alle Menschen weltweit (iber
relevante Informationen und
Bewusstsein fiir nachhaltige
Entwicklung und Lebensweisen im
Einklang mit der Natur verfiigen.
Natur- und SDG 11 - 11.7 - Bis 2030 den universellen Wertet 6ffentliche Raume fiir Soziale Offentliche § Zufriedenheit
Erlebnisspielplat Nachhaltige Zugang zu sicheren, inklusiven Familien und Touristen auf Beziehungen | Raume fiir mit der Freizeit-
ze (bestehende Stadte und und leicht zuganglichen Geselligkeit gestaltung
Spielplatze Gemeinden Grinflachen und o6ffentlichen und Familien-
aufwerten) Raumen gewahrleisten, wohlbefinden § Zufriedenheit

insbesondere fiir Frauen, Kinder,
dltere Menschen und Menschen
mit Behinderungen.

mit den
familidren und
freundschaftlich
en Beziehungen
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Birgertreff mit S SDG 11 - 11.7 - Bis 2030 den universellen Fordert informelles Lernen und Soziale Fordert § Soziale
Werkraumen Nachhaltige Zugang zu sicheren, inklusiven Inklusion Beziehungen | Inklusion, Teilhabe
Stadte und und leicht zugdnglichen Lernen und
Gemeinden Grinfldchen und &ffentlichen soziale
Raumen gewahrleisten, Bindung
insbesondere fiir Frauen, Kinder,
dltere Menschen und Menschen
mit Behinderungen.
S SDG 11 - 11.7 - Bis 2030 den universellen Belebt das Stadtzentrum und Landschaft Neugestaltung | §
Belebung des Nachhaltige Zugang zu sicheren, inklusiven férdert das Gemeinschaftsleben | und des Ortskerns | Unzufriedenheit
Dorfzentrum St. Stadte und und leicht zugdnglichen Kulturerbe unter mit der
Walburg Gemeinden Grinfldchen und &ffentlichen Aufwertung Landschaft des
Raumen gewahrleisten, des baulichen | Wohnortes
insbesondere fiir Frauen, Kinder, Erbes und
dltere Menschen und Menschen Identitat
mit Behinderungen.
Betroffenes Begriindung des Effekts auf die Betroffener g:g rlgffnglgtr;gauf BES-Indikator,
Aktion 19 ] 2° | 3° SDG Betroffenes SDG-Target betroffene SDG-Dimension II3EdSk . die betroffene dgrdverbessert
ndikator BES-Dimension wir
Vorteilskarte fir | S | E SDG 10 - 10.2 - Bis 2030 die soziale, Reduziert Ungleichheiten beim Subjektives Starkt das § Positive
Einheimische Ungleichheiten | wirtschaftliche und politische Zugang zu Freizeit- und Wohlbefinde | soziale Einschatzung
(z.B. verringern Inklusion aller Menschen fordern Tourismusangeboten, n Zugehorigkeits | der Zukunfts-
ErmaBigung und starken, unabhdngig von gewahrleistet gerechtere gefiihl aussichten
Schwemmalm Alter, Geschlecht, Behinderung, Bedingungen fiir die lokale § Zufriedenheit
Rasse, ethnischer Zugehdrigkeit, Bevolkerung und starkt die mit der Freizeit-
Herkunft, Religion oder Bindung zwischen Gemeinschaft gestaltung
wirtschaftlichem Status. und Gebiet.
Finanzierung der | E SDG 11 - Sichert die Kontinuitat und Subjektives Gewahrleistet | § Positive
laufenden Nachhaltige Zuganglichkeit kollektiver Wohlbefinde | Kontinuitat Einschatzung
Kosten der Stadte und Dienstleistungen und tragt zum n und Qualitat der
Strukturen und Gemeinden Aufbau inklusiver, der lokalen Zukunftsaussich
Projekte widerstandsfahiger und offentlichen ten
nachhaltiger Gemeinschaften Dienstleistung
bei. en
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Begriindung

.. : Betroffener BES-Indikator
. 12 Betroffenes Begriindung des Effekts auf die des Effekts auf ’
Aktion °le° SDG Betroffenes SDG-Target betroffene SDG-Dimension I13 ES.' die betroffene dgr verbessert
ndikator : . wird
BES-Dimension
Energiepaket — Familien
Fir Familien mit E SDG 10 - 10.2 - Bis 2030 die soziale, Reduziert die Belastung durch Wirtschaftlic | Verbessert das | §
Hauptwohnsitz in der Ungleichheiten | wirtschaftliche und politische Haushaltsausgaben und hes Wohl- Familienbudge | Wirtschaftliche
Gemeinde Ulten und verringern Inklusion aller Menschen férdern | verbessert die wirtschaftliche befinden t durch Lage der
Alperia Kunden auf und starken, unabhangig von Resilienz einkommensschwacher Senkung der Familie;
dem freien Markt Alter, Geschlecht, Behinderung, Haushalte. Gewahrleistet einen Fixkosten )
Rasse, ethnischer Zugehorigkeit, | gerechten und kontinuierlichen § Uberlastung
Herkunft, Religion oder Zugang zu elektrischer Energie. durch
wirtschaftlichem Status. Fordert langfristig Effizienz und Wohnkosten
bewussten Energieverbrauch.
Energiepaket — Skigebiet Schwemmalm
Deckung der reinen E SDG 10 - 10.2 - Bis 2030 die soziale, Die MaBnahme verbessert den Wirtschaftlic | Eine hohere § Verfiigbares
Energiekosten als Ungleichheiten | wirtschaftliche und politische Zugang zu einer essenziellen hes Energieeffizien | Bruttoeinkomm
Kunde von Alperia — verringern Inklusion aller Menschen fordern | Energieversorgung. Durch die Wohlbefinde | z von en pro Kopf
bis zu 1.225.000 und starken, unabhdngig von Starkung der lokalen n Unternehmen
kWh/Jahr (70% des Alter, Geschlecht, Behinderung, | wirtschaftlichen Nachhaltigkeit kann zu einem
aktuellen Verbrauchs) Rasse, ethnischer Zugehdrigkeit, | tragt sie indirekt zu einem Anstieg der
vom Beginn der Herkunft, Religion oder stabileren Umfeld bei und festigt lokalen
Arbeiten bis zum wirtschaftlichem Status. die 6konomisch-produktive Basis Einkommen
Ende der Konzession sowie die Nachhaltigkeit lokaler und Léhne
Aktivitaten. fiilhren
Energiepaket — Unternehmen & Gemeinde
E SDG 10 - 10.2 — Bis 2030 die soziale, Der Rabatt erleichtert den Zugang | Wirtschaftlic | Die Férderung | § Verflig-bares
o Ungleichheiten | wirtschaftliche und politische zu Energie fir Unternehmen. Er hes von Bruttoein-
Rabat_t auf die reinen verringernidurr | Inklusion aller Menschen fordern | férdert neue Investitionen und Wohlergehen | Unternehmens | kommen pro
Energiekosten _fur ele und starken, unabhdngig von produktive Tatigkeiten mit griindungen Kopf
Unterr_1ehmen in der disuguaglianze | Alter, Geschlecht, Behinderung, | positiven Beschaftigungseffekten, kann zu einem
G?melnde Ulten Rasse, ethnischer Zugehorigkeit, | begtinstigt die Ansiedlung neuer Anstieg des
wahrend der Herkunft, Religion oder Betriebe und stérkt die lokale lokalen
Bauphase als Kunde wirtschaftlichem Status. Wirtschaftsstruktur. Einkommens
von Alperia beitragen.
(Begrenzung: bis zu
100 MWh)
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ANHANG H: Desk Research und Benchmark

Die Auswahl der Fallstudien und die anschlieBende Phase der Desk Research haben es
ermdglicht, ein vergleichendes Bild europaischer Fallstudien zu Pumpspeicherkraftwerken zu
gewinnen, indem technische Daten und ESG-Kritikalitaten (Umwelt, Soziales, Governance) mit
den ergriffenen MaBnahmen zur Risikominderung und zur Minderung der Auswirkungen in
Beziehung gesetzt wurden. Aus der Benchmark-Tabelle ergeben sich klare und kohdrente
Muster und Methoden zwischen den Fallen. Diese Kohdrenz ist auch auf technischer Ebene
vorhanden (Resultat der gezielten Auswahl von Fallstudien aus einem Pool europaischer bzw.
alpiner Anlagen). Im Folgenden sind die wichtigsten gemeinsamen Elemente fir die im
Benchmark analysierten Kategorien zusammengefasst:

Technische Aspekte:

— Anlagentypologie: Vorherrschend sind Darstellungen mit oberem Hochbecken und
unterirdischem Kraftwerk mit Druckstollen/-leitungen; haufig wird auf bestehende Becken
zurlickgegriffen (,,Brownfield“-Anlagen) oder auf bereits infrastrukturell erschlossene
Speicher, wodurch Flachenverbrauch und neue Versiegelung reduziert werden.

— GroBenordnung: Die untersuchten Anlagen reichen von einigen Hundert MW (z. B. 200
MW im Projekt Fallstudie 6) bis hin zu rund 1000 MW zusatzlich im bereits bestehenden
Fallstudie 5 (Gesamtkapazitat 1480 MW).

— Territorialer Kontext: Die Mehrheit der Anlagen befindet sich in Berg- oder
Voralpenregionen mit geschiitzten Landschaften, sensiblen Habitaten und komplexen
logistischen Zugangen aufgrund meteorologischer Saisonalitat, Lawinen-/Eisrisiken und
enger StraBenflihrung.

Wiederkehrende Umweltkritikalitdten (E) und Antworten:

— Habitat und Biodiversitat: In vielen Fallen besteht eine Interferenz mit sensiblen alpinen
Lebensraumen und Wildtierkorridoren. Effektive MaBnahmen waren ,In-kind"-
Renaturierungen (d. h. autochthone Arten und Wiederherstellung des urspriinglichen
Habitats), Wildtierdurchgange, kompatible hydrologische Regime sowie Monitoring
vor/wahrend/nach der Bauphase mit definierten Schwellen und Interventionsplanen.

— Hydrologie/Wasserqualitat: Risiken wie Triibung wahrend der Bauphase und ggf. ,Schwall-
Sunk®-Dynamiken wurden durch geschlossene Baustellen mit Wasseraufbereitung,
Sedimentationsbecken, operative Warnschwellen und Betriebsplane mit minimierten
plétzlichen Schwankungen adressiert.

— Landschaft: Der visuelle Impact wurde durch Untertagebau, Gelandemodellierungen und
landschaftliche Integration (z. B. Abschirmungen, Begriinungen) sowie die bevorzugte
Wahl bereits erschlossener Flachen und/oder bestehender Speicher reduziert.

Wiederkehrende soziale Kritikalitdten (S) und Antworten:

- Wahrnehmung der Baustelle durch die Bevodlkerung: Larm, Staub, Vibrationen und Verkehr
sind die Hauptquellen von Beschwerden. Der Benchmark zeigt die Wirksamkeit von
Logistik-/Transportplanen mit Zeitfenstern, Nutzung der Bahn (wo mdglich),
unabhangigen Monitorings und sofortigen Mikrokompensationen (z. B. Autowasch-
Gutscheine, punktuelle SchallschutzmaBnahmen).

- Zuganglichkeit und Nutzung: Viele Quellen betonen den touristischen Impact als zentrales
Thema der Stakeholder in Planungs- und Bauphase. In touristischen oder sensiblen
Gebieten wurden oft ad-hoc-Managements der Flisse vorgesehen (z. B. alternative
Wanderwege, phasenweise Baustellenfiihrung, Fihrungen), wodurch das Projekt als
Lerklarte Anlage" und nicht nur als geduldete wahrgenommen wurde.

- Tangible Vorteile: Um Projekte fiir die Bevdlkerung attraktiver zu machen, waren die
stabilsten sozialen MaBnahmen infrastruktureller Art, etwa neue Straen und offentliche
Raume. Hinzu kommen kulturelle/edukative Initiativen wie Besucherzentren und
Lehrpfade, die teilweise monetdren Transfers vorgezogen werden.
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Wiederkehrende Governance-Kritikalitéaten (G) und Antworten:

- Genehmigungsverfahren als kritischer Pfad: Wo die Dokumentation integriert ist (UVP,
Fachgutachten, Monitoringplane) und der Dialog mit Behérden/NGOs friihzeitig erfolgt,
sind die Auflagen gezielter und die Einsprliche der Stakeholder geringer.

- Klarheit der Rollen: Erfolgreich sind Modelle mit einem einzigen Ansprechpartner nach
auBen und einer internen Steuerungsgruppe; Transparenz (Protokolle, 6ffentliche Q&A,
KPI-Dashboards) reduziert Intransparenz und Streitigkeiten.

- Umsetzungsinstrumente: In einigen Fallen wurden Ex-post-Klauseln eingefiihrt (z. B.
Kontrollen nach 3-5 Jahren zu Umweltzielen). Diese Priifungen starken Glaubwiirdigkeit
und Akzeptanz mittelfristig.

Aus der vergleichenden Analyse der in der Benchmark-Tabelle gesammelten Fallstudien
ergeben sich drei Projektmodelle, die es ermdglichen, unterschiedliche Ansatze flir die
Realisierung von Pumpspeicherkraftwerken zu skizzieren.

Das erste Modell wird durch ,,Brownfield"- oder Erweiterungsprojekte reprasentiert, die durch
die Wiederverwendung bestehender Speicher und Infrastrukturen gekennzeichnet sind. Diese
Konfiguration flihrt zu einem geringeren zusatzlichen Impact auf das Gebiet, zu einer groBeren
Flussigkeit im Genehmigungsverfahren und profitiert von historisch gefestigten Beziehungen
zu den lokalen Verwaltungen, was sich in einem lineareren Genehmigungsprozess
niederschlagt.

Im Gegensatz dazu erfordern ,Greenfield"-Projekte, die in Kontexten mit hoher Umwelt- und
Landschaftssensibilitdt angesiedelt sind, einen héheren planerischen und organisatorischen
Aufwand, mit besonderem Augenmerk auf die Minderung der Auswirkungen und die aktive
Beteiligung der Gemeinschaften. In solchen Féllen kommt der Durchfiihrung partizipativer
Prozesse, die von unabhangigen Dritten vermittelt werden, sowie der Fahigkeit, die greifbaren
und Uberprifbaren Vorteile des Projekts klar darzustellen, besondere Bedeutung zu.

Das dritte Modell besteht aus Projekten mit starker strategischer Bedeutung fiir das
Stromnetz, bei denen die Planung von den ersten Phasen an eng mit den Netzbetreibern (TSO
und DSO) integriert ist, um dynamischen Anforderungen an Ausgleich und Flexibilitdt gerecht
zu werden und das Risiko von Projektvarianten oder Verzbgerungen in den
Inbetriebnahmephasen zu minimieren.

Parallel dazu hebt der Benchmark einige transversale Hebel hervor, die fiir den Erfolg und die
Nachhaltigkeit solcher Projekte entscheidend sind. ,In-kind“-Kompensationen, bestehend aus
offentlicher Infrastruktur, RenaturierungsmaBnahmen und landschaftlichen Abschirmungen,
erweisen sich als gerechtere und dauerhaftere Instrumente im Vergleich zu allgemeinen
monetdren Subventionen, da sie greifbare und direkt Uberpriifbare Vorteile fir die
Gemeinschaft schaffen. Diese Strategien basieren auf einem strengen Ansatz zur Transparenz
und Datenverwaltung, der die Definition einer soliden Umwelt-Baseline, die Verdffentlichung
von Umweltleistungsindikatoren und die Umsetzung unabhangiger Monitorings vorsieht. Diese
Elemente tragen dazu bei, das Vertrauensverhaltnis zwischen den Stakeholdern zu festigen
und zeitnahe KorrekturmaBnahmen zu férdern.

Ein weiteres wesentliches Element ist die Einflihrung eines integrierten Planungsansatzes, der
von den ersten Phasen an landschaftliche, logistische und nutzungsbezogene Aspekte als
zentrale Bestandteile des Projekts beriicksichtigt und damit eine rein kompensatorische oder
korrigierende Sichtweise Uiberwindet. Ebenso tUbernimmt die Kommunikation eine strategische
und strukturierte Rolle: die Einrichtung lokaler Informationsstellen mit definierten
Antwortzeiten, die Durchfiihrung 6ffentlicher Treffen mit Fragerunden sowie die Organisation
von Tagen der offenen Baustelle tragen zur Konsolidierung des sozialen Konsenses bei,
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vorausgesetzt, die Informationen werden in einer technisch fundierten, aber zuganglichen
Sprache vermittelt.

SchlieBlich erweist sich das Management der Baustellenlogistik als entscheidender Faktor ftir
die Kontrolle von Kosten, Zeit und offentlicher Wahrnehmung. Instrumente wie die Planung
von Zugangszeitfenstern, die Nutzung des Bahntransports flir Materialien, die Erstellung
saisonaler Plane flir widrige Wetterbedingungen und eine klare Governance der ,Change
Orders" sind grundlegende Elemente zur Sicherstellung der Ausfiihrungsstabilitat.

Zusammenfassend zeigt die Benchmark-Tabelle, dass Projekte mit gréBerer Robustheit und
sozialer Akzeptanz drei zentrale Prinzipien teilen: die Notwendigkeit, Umwelt- und
SozialmaBnahmen in das urspriingliche Projektdesign zu integrieren, die sorgfaltige Steuerung
der offentlichen Wahrnehmung der Baustelle durch gezielte MaBnahmen und eine durch
transparente Daten gestiitzte Kommunikation sowie die Bedeutung der Konsolidierung des
territorialen Konsenses durch klare Governance und konkrete Vorteile. Diese Analyse, die
ausschlieBlich auf Dokumentenrecherche basiert, stellt einen methodischen Beitrag dar, um
die Ubertragbarkeit von Losungen und die Angleichung zwischen Projekten in
unterschiedlichen, aber vergleichbaren Kontexten — wie dem Ultental — zu bewerten
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ANHANG I: Vergleichstabelle der Fallstudien

Standort

Fallstudie 1

Fallstudie 2

Fallstudie 3

Fallstudie 4

DE

AUT

AUT

AUT

Pfeiler Umwelt

Kritische
Punkte

¢ Risiko der Schadigung von
Lebensraumen und der
Verdnderung des natiirlichen
Gleichgewichts des Flusses.

e Pldtzliche
Wasserstandsschwankungen,
die flr Jungfische und
Makroinvertebraten schadlich
sind.

e Verlust von Feuchtgebieten,
Beeintrachtigung von
Biotopen, Lérm- und
Lichtbelastigung wahrend
der Bauarbeiten.

o Kritik an der unzureichenden
Bewertung der kumulativen
Auswirkungen mit anderen
Flussinfrastrukturen

Bauvorhaben im
Alpenraum mit
landschaftlichen Auflagen
und Auswirkungen auf
empfindliche natirliche
Lebensraume

Risiken durch
geologische Instabilitdt,
Erosion und Stérung der
Alpenfauna
(insbesondere Vogel und
Rehe)

Intensiver Einsatz von
Sprengstoff und
Transport schwerer
Materialien mit
Auswirkungen auf
Emissionen und Lérm
Kritische Punkte bei der
Wasserbewirtschaftung
wahrend der Bauarbeiten

e Auswirkungen auf die
Landschaft/die Alpen: Bauarbeiten
im Hochgebirge in einem
touristischen Gebiet;
wahrgenommene Gefahr durch
neue sichtbare Bauwerke

« Hydrologie/Okologie: Arbeiten
zwischen zwei bestehenden
Stauseen; eine mdgliche Erhéhung
des angrenzenden Staudamms
(+~8 m) flihrt zu Veranderungen
des Stauseeregimes innerhalb
eines bereits kiinstlichen Beckens
(zu handhaben mit Betriebsplénen
und Umweltauflagen)

e Naturgefahren: alpine Gefahren
(Lawinen, Steinschlag, Murgénge)
am Zugangssystem und an den
AuBenanlagen; Notwendigkeit, die
Stabilitdt und die unterirdischen
Entwdsserungen zu qualifizieren

e Bauvorhaben in
Hohenlagen mit
empfindlichen alpinen
Okosystemen

e Beeintrachtigung
geschiitzter Flora und
Fauna (z. B. Steinbock,
Steinadler)

e Risiken von Erosion,
geotechnischer
Instabilitat und
Veranderung des lokalen
Wasserhaushalts

o Kumulative
Auswirkungen mit bereits
bestehenden Anlagen
und starker
infrastruktureller
Belastung

¢ Notwendigkeit von
Hubschraubertransporten
und voriibergehende
Auswirkungen auf die
Landschaft
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Ldsungen

Anlage kiinstlicher Teiche flir
Amphibien und Insekten (z. B.
Libellen, Kroten, Salamander)
Geplante  Wiederansiedlung
von Reptilienarten mit

speziellen Lebensraumen
(Eidechsen-Garten)
Wiederherstellung toter

Flussarme des Flusses und
Auengebiete als ©kologische
Korridore

Bepflanzung mit
einheimischen Samen, Einbau
von Kunstnestern und Hecken
fur die Vogelwelt

Erstellung von LBP, FFH-
Studie und Integration mit
WRRL- und UVPG-
Vorschriften

Vollstandig unterirdisches
Projekt: reduziert die
visuelle Beeintrachtigung
und minimiert die
Umweltbelastung
Einsatz fortschrittlicher
Technologien fiir
Aushubarbeiten mit
geringer Streuung und
Vibrationen
Kontinuierliche
Uberwachung der Luft-,
Wasser- und
Tierweltqualitat durch
Studien vor und nach den
Arbeiten
Umweltsanierung nach
Abschluss der
Bauarbeiten und
Vereinbarungen mit
lokalen
Naturschutzbehorden
Kein Bau neuer Becken:
ausschlieBliche Nutzung
bereits vorhandener
Reservoirs

Unsichtbares Layout: Die gesamte
Anlage befindet sich in einer
Kaverne mit unterirdischen
Leitungen und Tunneln, kein neuer
See; bewusste Entscheidung zur
Minimierung der visuellen
Auswirkungen.

»Geschlossene”
Baustellenverwaltung:
Aufbereitung/Sedimentationsbecken
fur Baustellenwasser, Staub- und
LarmschutzmaBnahmen, Logistik
mit Zeitfenstern und Koordination
mit dem lokalen Verkehr.
Betrieb/Stauseen: Nutzung der
beiden historischen Stauseen mit
Stau-/Betriebsplanen und
Uberwachungen; eventuelle
Erhéhung des Damms mit
Stabilitdtspriifungen, Barrieren und
Injektionen

Reduzierung der Externalitaten:
vollsténdige Untertunnelung der
elektromechanischen Anlagen;
keine neuen
Hochspannungsleitungen im
Zusammenhang mit dem Projekt

Komplett unterirdische
Anlage, um die optische
Beeintrachtigung zu
minimieren und den
Flachenverbrauch zu
reduzieren

Techniken zur
Renaturierung der Alpen
nach Abschluss der
Bauarbeiten mit
einheimischen Arten und
geeigneten Substraten
Eingehende
Umweltvertraglichkeits-
prifung mit
wissenschaftlicher
Beratung und
Verdffentlichung der UVP
Uberwachung der
Biodiversitat und
kontinuierliche
KorrekturmaBnahmen
Keine Schaffung neuer
kiinstlicher Becken:
integrierte Nutzung
bereits vorhandener
Ressourcen.
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_ Fallstudie 5 Fallstudie 6 Fallstudie 7 Fallstudie 8 Fallstudie 9

Standort CH IT AUT AUT IT

Pfeiler Kritische | e Auswirkungen auf die | e Beeintrachtigung e Mdgliche Auswirkungen auf | e Wahrend der e Flussbett: Risiko

Umwelt Punkte empfindliche bestehender das aquatische und Bauarbeiten kam es einer
Alpenlandschaft, Wasserlaufe terrestrische Okosystem zu einer Zunahme Verringerung des
einschlieBlich e Teilweise Entwaldung wéhrend der Bauphase von Larm, Staub und fur das

Karstgebieten und
aktiven Verwerfungen

o Risiko der
Landschaftsveranderu
ng und des Verlusts
von Lebensraumen

e Ldrm, Vibrationen,
massiver Einsatz von
Sprengstoff in
empfindlicher
Umgebung

¢ Hydrogeologische
Komplexitdt und
hydraulisches Risiko
(induzierter Druck in
Tunneln/Rohren)

¢ Umgang mit potenziell
instabilen Materialien,
Aushubarbeiten in
Formationen mit
strukturellen
UnregelmaBigkeiten

e Verlust natirlicher
Lebensraume

¢ Risiko einer
Verdnderung des
Wasserhaushalts und
der Sedimentologie

¢ Betroffenheit von
Waldgebieten und
Landschaftsschutzgebiet
en gemal Art. 142
Gesetzesdekret
42/2004.

¢ Notwendigkeit, wahrend
der Errichtung der Tunnel
und unterirdischen
Kavernen die geologische
Stabilitat zu gewahrleisten

Verkehr, was sich
mdglicherweise auf
die lokale Fauna und
Vegetation auswirkt.

e Schwankungen des
Wasserstands in den
Stauseen konnen sich
auf aquatische
Okosysteme und
winterliche
touristische
Aktivitaten
auswirken,
beispielsweise auf die
Anlage von
Langlaufloipen am
Stausee

e Entdeckung der
geschiitzten Pflanze
Botrychium simplex
im Projektgebiet

Okosystem
verfligbaren
Wassers wahrend
der Umleitungen

e Baustelle:
Aushub, Staub,
Larm und
voriibergehende
Bodenbelegung in
einem sensiblen
Gebiet

e Landschaft:
Sichtbare
Bauwerke in einer
wertvollen
Umgebung

o Hydraulisches

Risiko: Die
Bauwerke
missen
erheblichen
Hochwassern
standhalten
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LOs-
ungen

e Unterirdisch
angelegte Kavernen
und Tunnel zur
Minimierung der
visuellen
Auswirkungen

¢ Optimiertes
Kavernendesign zur
Anpassung an
geologische
Verwerfungen
(Unterlassung aktiver
Karstgebiete)

¢ Integrierte
Entwasserungstunnel,
~House-in-House"-
Ansatz zur
Vermeidung von
hydraulischem Druck
auf die Wande

e Recycling von
Aushubmaterial
(130.000 m3 fiir
Innenarbeiten,
250.000 m3 fiir den
Damm)

e Fortschrittliche
2D/3D-geotechnische
Analysen mit FEM,
Uberwachung der
Verformungen
wahrend der
Aushubphase

 Verlegung des
Oberbeckens auBerhalb
des bestehenden Sees

 Planung von
hydraulischen Bypass-
Systemen,
Entschlammung und
laminarer
Bewirtschaftung

o AufforstungsmaBnahme
n und Schaffung von
Pufferzonen

¢ Landschaftliche
Bewertung mit
Fotoeinfligungen und
visuellen
AusgleichsmaBnahmen

* AusschlieBliche Nutzung
bestehender Becken,
Vermeidung des Baus
neuer Stauseen und
Verringerung der
Umweltbelastung

 Errichtung der gesamten
Anlage im Inneren des
Berges, wodurch die
visuellen Auswirkungen
minimiert und die
Alpenlandschaft erhalten
bleibt

¢ Umsetzung von tiber 500
UmweltmaBnahmen
wahrend der Bauphase, wie
in der
Umweltvertraglichkeitsprif
ung (UVP) angegeben, um
die Umweltvertraglichkeit
des Projekts zu
gewahrleisten

AusschlieBliche
Nutzung bestehender
Becken, Vermeidung
des Baus neuer
Stauseen

Vollsténdig
unterirdische
Planung der Anlage,
um die visuellen und
Okologischen
Auswirkungen zu
reduzieren
Ergreifung von
AusgleichsmaBnahm
en, wie z. B. der Bau
eines neuen
Wanderwegs, um
den eingeschrankten
Zugang zur
benachbarten
Berghiitte im Winter
zu kompensieren
Uberwachung und
Schutz von
Botrychium simplex,
mit Bestdtigung der
zustandigen
Behorden, dass keine
wesentlichen
Auswirkungen
vorliegen

e Minimaler
lebenswichtiger
Abfluss (MLA)
stets
gewahrleistet;
Entnahmen
konzentriert in
Zeiten groBter
Verfiigbarkeit

o Versteckte”
Bauwerke:
Entnahmestelle,
Becken und
unterirdische
Leitungen;
Kraftwerk in einer
Kaverne;

o Wiederherstellung
der Vegetation
mit einheimischen
Pflanzen nach
Abschluss der
Arbeiten.

e Leichtere
Baustelle:
Nutzung
bestehender
Pisten,
Reduzierung von
Deponien,

e Wiederverwendun
g von Aushub vor
Ort; Planung der
Arbeiten
auBerhalb der
touristischen
Hochsaison;
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kontinuierliche
Kontrolle von
Staub und Larm
Hydraulische
Sicherheit:
Uberpriifungen
und
Dimensionierunge
n entsprechend
den geplanten
Hochwasserstand
en

Sauberere
Elektrizitat:
Verlegung der
Leitungen
unterirdisch und
Unterbringung
der Kabine in
einer Kaverne,
um Auswirkungen
durch Masten zu
vermeiden
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- Fallstudie 1 Fallstudie 2 Fallstudie 3 Fallstudie 4 Fallstudie 5
Standort DE AUT AUT AUT CH
Kritische | e Starker gesellschaftlicher e Bedenken der lokalen » Tourismus und  Bedenken der * Auswirkungen auf
Punkte Widerstand seitens Umwelt- Bevdlkerung hinsichtlich Nutzung: Die Stauseen Anwohner hinsichtlich die lokale
und lokalen Verbanden der Auswirkungen auf der Anlage sind eine Schwerverkehr, Larm touristische
» Befiirchtungen hinsichtlich den Tourismus und den Touristenattraktion und touristischer Mobilitat,
einer Verringerung der Zugang zu Bergwegen (Besichtigungen der Erreichbarkeit eingeschrankte
touristischen, e Larm und Verkehr Staumauern, » Auswirkungen auf Zuganglichkeit des
landschaftlichen und wahrend der Klettersteige, Wanderaktivitaten und Gebiets
landwirtschaftlichen Bauarbeiten mit Wanderwege, Alpentourismus » Geografische
Attraktivitdt des Gebiets negativen Auswirkungen #Electricity Adventure wahrend der Bauphase Isolation der
» Kritik an der Transparenz auf die Lebensqualitat World"); die Baustellen | « Wahrnehmung eines Baustelle: Arbeiter
des vor Ort kdnnen zu Konflikts zwischen sind extremen
Genehmigungsverfahrens ¢ Sicherheitsmanagement voriibergehenden industrieller Entwicklung Wetterbedingungen
und am tatsachlichen auf unterirdischen Einschrankungen des und der nattirlichen ausgesetzt
offentlichen Nutzen Baustellen unter Zugangs/der Wege, zu Identitat des » Notwendigkeit
Pfeiler e Einige Anwohner schwierigen alpinen Belastigungen und Nationalparks in diesem auBerordentlicher
Sozial beflirworten weniger Bedingungen Staus in der Gebiet MaBnahmen zum

invasive technologische
Alternativen (Batterien, PtX)

Hochsaison flihren.
Verkehr und
Sicherheit: Zunahme
des Schwerverkehrs
auf den StraBen im
Tal; Transport von
Aushubmaterial und
Lieferungen
Beschaftigung/lokale
Lieferungen: Bauphase
mit Bedarf an
Unterkiinften fir
Arbeiter und
Koordination

Transport schwerer
Ausriistung Uber
Seilbahnen/Seile

« Offentliche
Wahrnehmung eines
invasiven
~.Megaprojekts” in
einem Schutzgebiet
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Ldsungen

» Mehrstufige 6ffentliche
Konsultationen (lber
mehrere Jahre) im Rahmen
des
Planfeststellungsverfahrens

* Direkte Einbeziehung des
Gemeinderats

« Offenheit fir den Dialog
zwischen Antragsteller,
lokalen Institutionen und
Biirgern

e Vorschlag zur Aufwertung
des Gebiets durch
Wanderwege, StraBen- und
WaldausgleichsmaBnahmen

« Schaffung alternativer
Wanderwege und
touristischer
Infrastrukturen nach
Abschluss der
Bauarbeiten
(Klettersteige,
Besucherzentrum)

» Hohe Sicherheits- und
Schutzstandards fiir die
Arbeitnehmer, mit
regelmaBigen
unabhangigen Audits

« Einbeziehung der
betroffenen Gemeinden
durch offentliche
Konsultationen wahrend
der
Genehmigungsphasen

¢ Ausbildung und
Beschaftigung lokaler
Arbeitskrafte mit
positiven wirtschaftlichen
Auswirkungen fir die

» Kontinuierliche
Nutzung: Unterirdische
Bauarbeiten zur
Erhaltung der
Landschaft; saisonale
Planung der Baustellen
(Hoch-/Nebensaison),
alternative Routen und
Informationen vor Ort;
Aufrechterhaltung der
Besichtigungen der
Stauseen (Bus,
Schragaufzug) gemafi
den den Nutzern
mitgeteilten Zeitplanen

* Logistik mit geringen
Auswirkungen:
Maximierung des
Transports in Tunneln
und zu festgelegten
Zeiten; Koordination
mit touristischen
Veranstaltungen.

» Sozialer und

 Kontinuierliche
Information der Biirger
durch offentliche
Versammlungen und
detaillierte
Informationsmaterialien

 Einbeziehung lokaler
Interessengruppen in
die
Genehmigungsphasen
der UVP

» Wiederherstellung von
Wanderwegen mit
verbesserter
Zuganglichkeit nach
Abschluss der Arbeiten

 Berufsausbildung und
Beschéftigung fir lokale
Arbeitskrafte;
wirtschaftlicher Nutzen
fur die Kaérntner
Zulieferindustrie

e Errichtung eines

Besucherzentrums und

Informationssystem
und Konsultation mit
lokalen
Gemeinschaften,
WWF,
Tourismusverbanden
und kantonalen
Behdrden
Konzession in nur
zwei Jahren dank
Transparenz und
standigem Dialog
erhalten
Verbesserter Zugang
durch Tunnel;
Aufwertung der
Landschaft in diesem
Gebiet

Lokale Unterstiitzung
durch Beschaftigung,
Unterauftrage und
indirekte
wirtschaftliche
Aufwertung

Region didaktischer Wert: Aufwertung des » Einsatz von lokalem
Fortsetzung/ technischen Know-hows Personal, soweit
Ausweitung von maoglich, mit
Flihrungen und provisorischen
Bildungsangeboten zur Unterkdiinften in
Energiewende Hoéhenlagen
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- Fallstudie 6 Fallstudie 7 Fallstudie 8 Fallstudie 9
Standort IT AUT AUT IT
Pfeiler | Kritische | ¢ Wahrgenommene » Mogliche Beeintrachtigungen » Bedenken der lokalen » Tourismus und Nutzung: Die Baustelle
Sozial | Punkte Auswirkungen auf furr die lokalen Gemeinden Bevdlkerung hinsichtlich kann Wanderwege und Zugange zum
benachbarte Wohngebiete wahrend der Bauphase, der zunehmenden Gebiet beeintrachtigen; Gefahr der
» Bedenken hinsichtlich des darunter Larm, Verkehr und Nutzung der bestehenden Beeintrachtigung des
Schwerverkehrs wahrend Auswirkungen auf den Hochspannungsleitung Besuchererlebnisses.
der Bauarbeiten Tourismus und moglicher  Landwirtschaft und Weidewirtschaft:
* Beeintrachtigung » Notwendigkeit, die Sicherheit Auswirkungen auf die Mégliche Beeintrachtigungen von
landwirtschaftlicher der Arbeiter und der Gesundheit Weideland und Transhumanz.
Aktivitaten umliegenden Gemeinden » Mdgliche « Lokale Erreichbarkeit:
» Visuelle Auswirkungen auf wahrend der Aushub- und Beeintrachtigungen Baustellenfahrzeuge auf schmalen
die landliche und touristische Untertagearbeiten zu wahrend der Bauphase, BergstraBen; Koexistenz mit anderen
Landschaft gewahrleisten darunter Larm und staatlichen Bauvorhaben (z. B.
Verkehr Zugangsinfrastrukturen zum Talkessel).
* Sicherheit: Schwerlastverkehr in alpiner
Umgebung.
Losungen | « Erhaltung des Sees  Schaffung von rund 400 * Durchfiihrung offentlicher | ¢ Kontinuierliche Nutzung: Die Hauptwege

» Planung des
Baustellenverkehrs mit
reduzierten Arbeitszeiten
und Beschilderung

» Vereinbarungen mit
Landwirten Uber
Entschadigungen und
Ausgleichszahlungen

« Offentliche Konsultationen,
Informationsschalter und
nichttechnische
Zusammenfassungen fiir
Transparenz und
Beteiligung

Arbeitspldtzen wahrend der
Bauphase, was sich positiv auf
die lokale Wirtschaft auswirkt

e Zusammenarbeit mit den
lokalen Behdrden und
Einbeziehung der Gemeinden in
den Entscheidungsprozess, um
die Akzeptanz des Projekts zu
férdern

* Umsetzung strenger
SicherheitsmaBnahmen und
spezifischer Schulungen fiir die
an den Untertagearbeiten
beteiligten Arbeitnehmer

Konsultationen mit
Dokumentation der
Stellungnahmen und
deren Einbeziehung in die
Umweltgenehmigungen

 Bau einer temporaren
Seilbahn fiir den
Materialtransport,
wodurch der
StraBenverkehr und die
Auswirkungen auf die
lokalen Gemeinden
reduziert werden

« Schaffung lokaler
Arbeitsplatze und
Aufwertung der

muissen begehbar bleiben; provisorische
Umleitungen wahrend der Arbeiten;
zeitnahe Beschilderung und
Informationen

» Freundlicher" Zeitplan fiir die Region:
Arbeiten auBerhalb der touristischen
Hochsaison planen

» Sorgfaltige Wiederherstellung: Wege und
Trockenmauern werden in ihren
urspriinglichen Zustand zuriickversetzt;
Begriinung mit lokalen Arten

 Zusatzliche Vorteile: Rationalisiertes
Bewasserungsnetz (weniger weit
verbreitete Ableitungen) fir
Wiesen/Weiden
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technischen Kompetenzen
der Region

» Geringere visuelle und akustische
Auswirkungen: Unterirdische Bauarbeiten
und unterirdische Stromleitungen in der
Ndhe der Wege
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_ Fallstudie 1 Fallstudie 2 Fallstudie 3 Fallstudie 4
Standort DE AUT AUT AUT
Pfeiler Kritische | » Seit vielen Jahren  Koordination zwischen » Komplexer, mehrjahriger Prozess |+ Komplexitat der Multi-
Governance | Punkte bestehendes verschiedenen » Governance-Themen: Stakeholder-Governance:
Verwaltungsverfahren, Interessengruppen Koordinierung verschiedener Unternehmen,
langwieriger Prozess und (Bund, Regionen, Interessengruppen (Provinz, Umweltbehérden, lokale
zahlreiche gesetzliche Umweltschiitzer, Gemeinde, Gemeinschaften
Anderungen Industrie) Schutzgebiete/Tourismus, » Reputationsrisiken im
* Notwendigkeit von  Technische Netzbetreiber), Management von Zusammenhang mit friiheren
Ausnahmeregelungen zur Herausforderungen im Tunnelrisiken und Naturgefahren; Vorfallen
Richtlinie Zusammenhang mit dem spezialisierte Beschaffung » Notwendigkeit der
» Konkrete Gefahr von Bau unter komplexen (Turbolader mit variabler Koordinierung zwischen
Rechtsmitteln nach der geologischen Drehzahl) regionalen, nationalen
Genehmigung Bedingungen und dem « Offentliche Stellungnahmen: Vorschriften und europdischen
¢ Interinstitutionelle Risikomanagement Uberwiegend positive Richtlinien
Komplexitdt zwischen » Notwendigkeit einer Berichterstattung in den Medien; « Kritik an kumulativen
lokalen, regionalen, strengen und einige kritische Stimmen von Auswirkungen und mangelnder
féderalen und nationalen transparenten NGOs/Umweltblogs zum Zeitpunkt | Transparenz in der technischen
Behdrden Umweltiiberwachung der Eréffnung (redaktioneller Ton) Kommunikation
Losungen | » Anwendung von ,UVP" und | e Projektleitung durch das | ¢ Transparenz und Meilensteine:  Verstarkung der

Auserarbeitung von
MitigationsmaBnahmen

e Transparentes
Verdffentlichungssystem
Uber Umweltportale

» Veroffentlichung des
Entwurfs der
Planfeststellungsbescheid
mit Feedback-Phasen

» Ausdrickliche Einbeziehung
von Umweltexperten und
Juristen zur Gewahrleistung
der EU-Konformitat

Bauunternehmen mit
einer mehrstufigen
Governance-Struktur

e Zusammenarbeit mit
akademischen
Einrichtungen fir
Umweltstudien

* Dokumentierte und
offentlich zugangliche
Umwelt- und
Managementberichte

« Uberwachung durch die
Nationale
Umweltagentur und

regelmaBige Mitteilungen des
fihrenden Unternehmens Uber
Fortschritte, Offnungsziele und
Investitionsrahmen (institutionelle
Mitteilungen und offentliche
Pressemitteilungen)

» Technisch-institutionelle
Koordination: , Twin“-Ansatz in
Bezug auf die bestehende Anlage,
Integration mit Anforderungen an
die Netzflexibilitdt; Einsatz
fihrender Lieferanten fiir den
elektromechanischen Teil und die
Technik/Konstruktion, mit

Sicherheitsverfahren durch
externe Audits und
Uberpriifung der
Risikomanagementpraktiken

¢ Gemeinsame Governance mit
transparentem technischen
und 6kologischen
Berichterstattungssystem

» Beteiligung der Technischen
Umweltkommission und
Zusammenarbeit mit
Universitdten

* Integration der Standards der
EU-Richtlinie 2001/42/EG iber
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Einhaltung der EU- geologischer Kontrolle und die strategische
Richtlinie 2001/42/EG speziellen natiirlichen Umweltpriifung und der EU-
Uber die strategische Sicherheitsplanen. Richtlinie 2011/92/EU
Umweltprifung » RegelmaBige offentliche
Berichterstattung und
Einbeziehung der regionalen
Politik
Fallstudie 5 Fallstudie 6 Fallstudie 7 Fallstudie 8 Fallstudie 9
Standort CH IT AUT AUT IT
Pfeiler Kritische | ¢ Einzigartige * Laut regionalen und e Management eines |+ Management eines * Anfanglicher Konflikt um
Governanc | Punkte logistische und nationalen Amtern zunéchst komplexen Projekts | komplexen Projekts Konzessionen: mehrere
e technische unvollstandige mit zahlreichen mit zahlreichen Antrage fir dieselbe
Herausforderungen Dokumentation Stakeholdern, Stakeholdern, Wasserressource
(25-Tonnen- » Ergdnzungen zu Lagepldnen, darunter offentliche | darunter &ffentliche (Privatperson,
Seilbahnen) hydrologischen Details und Einrichtungen, Einrichtungen, private | Unternehmen, Gemeinde)
 Koordination archaologischen private Unternehmen und  Unterbrochener Ablauf: Das
zwischen Auswirkungen erforderlich Unternehmen und lokale Projekt wurde zur weiteren

offentlicher Hand
und Privatwirtschaft

» Komplexe Geologie:
Projekténderungen
wahrend der
Bauphase (z. B.
Entfernung zur
Kaverne)

* Risiko von
Verzdgerungen
aufgrund von
Wetterereignissen
und geotechnischen
Schwierigkeiten

* Gebiet mit mdglichen, nicht
kartierten archaologischen
Funden

lokale
Gemeinschaften

» Notwendigkeit,
wahrend aller
Projektphasen
Transparenz und
Verantwortlichkeit
zu gewahrleisten

Gemeinschaften

» Notwendigkeit,
wahrend aller
Projektphasen
Transparenz und
Verantwortlichkeit zu
gewahrleisten

Priifung ausgesetzt und
dann aktualisiert (mehr
Erdarbeiten, Kraftwerk in
einer Hohle, weniger
belastende Entnahme)

*Vorschriften und Plane:
Notwendigkeit der
Einhaltung der
Umweltvertraglichkeitspriifu
ng und des
Wasserschutzplans

» Status: Projekt nicht
realisiert
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LOs-
ungen

Integriertes
Management,
Koordination durch
multidisziplindren
Ansatz

Adaptive Technik:
Verschiebung und
Drehung der
Hauptkammern zur
Optimierung der
geologischen
Belastungen
Paralleler Bau zur
Zeitoptimierung (3
Lose:
Hydrauliksystem,
Damm, Zugang)
Kontinuierliches
Uberwachungssyste
m und flexible
Planung (saisonale
Puffer)

Einhaltung
nationaler
Vorschriften und
Normen (z. B. SIA

Vorlage erganzender
Unterlagen mit
aktualisierten Karten und
verbesserten Daten
Obligatorische vorbeugende
archdologische
Untersuchungen mit
geophysikalischen
Untersuchungen und
Sondierungsgrabungen vor
Baubeginn

Nationale
Umweltvertraglichkeitspriifu
ng mit garantierter
Transparenz

Positive Stellungnahme mit
Auflagen, ausgestellt vom
MASE

« Partnerschaft
zwischen Planungs-
/Bauunternehmen
und anderen
Interessengruppen
mit einer klaren
Definition der
Rollen und
Verantwortlichkeite
n

Fertigstellung des
Projekts innerhalb
des vorgesehenen
Zeit- und
Kostenrahmens
unter
Beweisstellung
einer effektiven und
verantwortungsvolle
n Verwaltung
Transparente
Kommunikation mit
der Offentlichkeit
und den Behorden,
einschlieBlich der
Verdffentlichung

Zusammenarbeit
zwischen den
beteiligten
Unternehmen mit
einer klaren
Definition der
Rollen und
Verantwortlichkeite
n

Fertigstellung des
Projekts innerhalb
des vorgesehenen
Zeit- und
Kostenrahmens
unter
Beweisstellung
einer effektiven und
verantwortungsvoll
en Verwaltung
Transparente
Kommunikation mit
der Offentlichkeit
und den Behorden,
einschlieBlich der
Verdffentlichung
von Berichten und

260) sowie von Berichten und Aktualisierungen
internationaler Aktualisierungen zum Projektstatus
Standards fiir zum Projektstatus

Sicherheit und

Langlebigkeit

» Einzige lokale Leitung:
Vereinheitlichung der
Instanzen (Gemeinde +
Unternehmen) zur
Vereinfachung von
Genehmigungen und
Gesprachen
Verbessertes Projekt:
Beriicksichtigung der
regionalen technischen
Gutachten (Layout im
Stollen, Erdarbeiten,
sicherere Kreuzungen)
Bewertete Alternativen:
einschlieBlich der
»Nulloption” und Kosten-
Nutzen-Analyse

Klare Verpflichtungen:
Zeitplan fir die
Bauarbeiten, Management
von Aushub/Abfallen,
Wiederherstellung und
Landschaftsschutz
beschrieben und
nachvollziehbar.
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