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IDIE BEZIRKSGEMEINSCHAFT BURGGRAFENAMT 10

arbeitet seit Jahren mit verschiedenen Arbeitsgruppen
(Arbeitsgruppe Verkehr, Arbeitsgruppe Mobilitat, Arbeits-
gruppe Zug) an der Losung der Verkehrsprobleme von Me-
ran und Umgebung.

Mit der Erstellung der hiermit présentierten Trassengrob-
studie von Herrn Dr. Ing. Konrad Bergmeister flieRen alle
bisherigen Erkenntnisse zusammen und présentieren ein
reales und umsetzbares Losungspaket fiir einen wesent-
lichen Teil unserer Verkehrsprobleme.

Die Bezirksgemeinschaft Burggrafenamt hat, auf Anraten
der zustandigen Arbeitsgruppe Verkehr bestehend aus:

[ Dr. Walter Huber, Abteilungsdirektor
der Landesagentur fiir Umwelt und Arbeitsschutz

[J Dr. Anton Aschbacher, Amtsdirektor
fiir tiberdrtliche Raumordnung

[0 Dr.lgnaz Ladurner, Prasident
der Bezirksgemeinschaft Burggrafenamt

[J Dr. Flavio Ruffini, Eurac

[ Dr. Giinther Januth, Sekretar
der Bezirksgemeinschaft Burggrafenamt

O Dr. Konrad Pfitscher, Biirgermeister von St. Leonhard

die Studie einer Grobpriifung der beiden zentralen bautech-
nischen Vorhaben

a) Anbindung Merans an die MeBo
b) Anbindung des Passeiertals an die MeBo

aufbauend auf der ,,Eurac-Vertraglichkeitsstudie Verkehr
Meran®, mit folgender Zielsetzung in Auftrag gegeben:

o Verkehrsberuhigung der Stadt Meran

o Reduzierung der Feinstaubbelastung

o Losung der Parkplatzprobleme

© Enlastung der Stadt Meran vom Durchzugsverkehr

Aufgrund dieser hiermit erfolgten Grobpriifung der mé-
glichen Trassenvarianten und der damit verbundenen Em-
pfehlungen kann das Verfahren fiir die entsprechende Bau-
leitplandnderung durch das Land eingeleitet und die Vor-
projekte ausgearbeitet werden.

Der Prasident Der Sekretar

Dr. Ignaz Ladurner Dr. Giinther Januth
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20 DAS INGENIEURTEAM BERGMEISTER GmbH]|

Konrad Bergmeister hatan der
Universitat Innsbruck Bauinge-
nieurwesen und gleichzeitig Volks-
kunde, Kunstgeschichte, Philoso-
phie studiert und in beiden Diszi-
plinen promoviert.
Anschliefiend weilte er als wis-
senschaftlicher Mitarbeiter an den
Universitaten Leuwen, Texas at
Austin, und in Stuttgart. Nach der
Griindung eines eigenen Ingenieurbiiros im Jahre 1990
wurde er 1993 als ordentlicher Universitatsprofessor an
das Institut fiir Konstruktiven Ingenieurbau der Univer-
sitat fur Bodenkultur, Wien berufen. Er hat iiber 600 Pro-
jekte aus dem Bereich des Hoch- und Tiefbaues bearbei-
tet und war fiir die Projektierung und Bauleitung von Briik-
ken- und Tunnelbauwerken verantwortlich.

Hansjorg Jocher hat an der Universitat Innsbhruck Bauin-
genieurwesen studiert und ist Leiter des Fachbereichs ,In-
frastrukturen” im Ingenieurteam Bergmeister.

GOtz Rufinatscha hat Bauingenieurwesen mit der Fach-
richtung Verkehrswesen an der Universitat Innsbruck stu-
diert und arbeitet im Ingenieurteam Bergmeister.

Universitatsprofessor Dr. Ing Wei Wu hat in China Bau-
ingenieurwesen studiert und dann an der Technischen
Universitat Karlsruhe promoviert. Mehr als 10 Jahre ar-
beitete er weltweit im Bereich der Geotechnik und des
Tunnelbaues und ist nun seit 2003 Universitatsprofessor
in Wien.




Meran liegt in einem Talkessel, an der Einmiindung des
Passeiertals in das Etschtal. Die geographische Lage Me-
rans bedingt, dass der Zugang in den Vinschgau und in
das Passeiertal, aber auch in die Tourismushochburgen
Tirol und Schenna iiber das Gemeindegebiet von Meran
erfolgt. Daraus resultieren erhebliche Probleme fiir den
Verkehr. Seit Jahren wird deshalb in Meran und Umge-
bung iiber geeignete Losungen nachgedacht. Die Vor-
schldge reichen vom Bau neuer Infrastrukturen, tiber die
Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs bis hin zu ver-
kehrsberuhigenden Maflnahmen. Um der Losung dieser
komplexen Problematik ndher zu kommen wurden eine
ganze Reihe von Studien und Untersuchungen durchge-
fiihrt. Die zwei bekanntesten davon sind die Grazer Studie
im Auftrag der Stadt Meran und die Knoflacher-Studie im
Auftrag der Bezirksgemeinschaft Burggrafenamt.

3-0DIE PROBLEMSTELLUNG]

Trotz der bisherigen Studien, Vorschlage und Mafinahmen
konnte die Problematik nicht grundlegend geldst werden.
Im Gegenteil, der Durchzugs- und Schwerverkehr nimmt zu
und die Feinstaubbelastung gefahrliche Ausmafie an.

Auflerdem hat die Bezirksgemeinschaft Burggrafenamt
durch den Landestransportplan die Aufgabe erhalten, die
Verkehrsprobleme in Ballungsrdumen in Zusammenar-
beit mit den betroffenen Gemeinden einer Losung im Mo-
bilitatsplan (PUM) zuzufiihren.

Ein gemeinsames Fazit zeichnet jedoch alle Losungsan-
sdtze aus: die Erkenntnis, dass eine Losung der Verkehrs-
fragen nicht alleine im Passeiertal oder in Meran erfolgen
kann, sondern nur iiber eine gemeinsame, gemeindeliber-
greifende Vorgehensweise.
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IDIE EURAC-STUDIE 4-°

Diese Erkenntnis fiihrte zum Auftrag an die Eurac (Euro-
paische Akademie, Bozen), eine umfassende Studie mit
dem Titel ,Vertraglichkeitsstudie Verkehr Meran mit be-
sonderer Beriicksichtigung der Anbindung des Passeier-
tals an die StrafRenverbindung Bozen-Reschen® zu erstellen,
welche im Janner 2003 vorgestellt wurde. Als Ingenieurbii-
ro war die Fa. Raum Umwelt Planungs-GmbH, Wien, an der
Bearbeitung beteiligt.

Ziel der Vertraglichkeitsstudie Verkehr Meran® (VV.M.)
war es, eine Analyse der rdumlichen und umweltrelevan-
ten Folgen verschiedener Verkehrslosungen fiir Meran zu er-
stellen. Dabei galt es, die Anbindung des Passeiertals an
die Verkehrsachse Bozen-Reschen besonders zu beriick-
sichtigen. Die Studie macht Aussagen dariiber, inwieweit
vorliegende Losungsstrategien beitragen konnen, die Ver-
kehrsmisere im Meraner Talkessel zu verbessern und mit
welchen Nebenwirkungen zu rechnen ist.

Die Studie kam grundsatzlich zum Ergebnis, dass nur eine
Kombination verschiedener MaRnahmen im Sinne einer
Gesamtstrategie zielfiihrend sein kann. So wurde als wich-
tigstes Resultat dieser Studie eine umfassende Verkehrs-
strategie in drei Phasen erarbeitet. Die empfohlene Verkehrs-
strategie fiir Meran und das Umland bzw. die Anbindung
des Passeiertals an die MeBo sieht eine phasenweise Um-
setzung einzelner, aufeinander bauender Maftnahmen vor.

[l Phase1
Umsetzung einer Verkehrsstrategie
mit drei Kernpunkten:
oVerkehrsberuhigung in der Innenstadt
o Errichtung von zwei MeBo-Anschliissen
o Errichtung von Auffangparkplatzen am Stadtrand

L1 Phase 2
Einjdhrige Beobachtungsphase
der bis dahin durchgefiihrten MaRnahmen

[1 Phase 3
Entgiiltige Entscheidung tiber die Anbindung des Passei-
ertales an die MeBo bzw. Realisierung der Anbindung

Grundsatzlich bestehen drei Moglichkeiten (Trassenkorri-
dore) fiir eine Anbindung des Passeiertals an die MeBo: eine
NordWest-Umfahrung, eine Passer-Unterflurtrasse und
eine Ost-Umfahrung. In Zusammenhang mit der empfoh-
lenen Verkehrsstrategie erscheint eine NordWest-Umfahr-
ung als Losung mit der grofiten Wirksamkeit, weil sie:

o gute Entlastungswirkung fiir das Meraner straflennetz
und damit auch fiir die Wohngebiete und das Stadtzen-
trum bringe (z.B. Cavourstrafie, Romstrafie, Ratiabriicke)

o gut vereinbar mit der kurzfristig zu errichtenden MeBo-
Ausfahrt nordlich der Passer sowie dem Ausbau des Bahn-
hofsparkplatzes ist

o eine gute Anbindung des Zentrums von Meran und damit
zu den Geschaftsgebieten bietet

Die geplanten Mafinahmen sind vielféltig; ordnet man die-
sen Teilbereiche zu - Module genannt - wird ersichtlich, wie
komplex die Verkehrssituation in Meran ist und welche Maf3-
nahmen notwendig sind.

1 Das Modul ,MeBo" umfasst MaRnahmen zur Anbin-
dung Merans an die Schnellstrale Meran-Bozen und
die Verteilung des Verkehrs im Meraner strafennetz.
Dieses Modul ist insbesondere fiir den iibergeordne-
ten Verkehr nach Bozen und in den Vinschgau rele-
vant, der {iber die MeBo heran- bzw. weggefiihrt wird.

[l Das Modul ,Umfahrung Meran“ umfasst Maftnahmen
zur Anbindung des Passeiertals an die Schnellstrafe
Meran-Bozen und ist damit fiir den Durchgangsverkehr
in Meran relevant.

1 Das Modul ,Auenanbindung Meran® beinhaltet Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Verbindung zwischen Me-
ran und seinen Umlandgemeinden mit den verschiede-
nen Verkehrsmitteln (Offentlicher Verkehr, Rad- und Fuf-
gangerverkehr, motorisierter Individualverkehr).

Die Mafinahmen zielen darauf ab, den Quell- und Zielver-
kehr von Meran zu verbessern.

oo
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[ Das Modul ,,Innenstadtmafinahmen Meran“ umfasst VerkehrsmaRnahmen fiir den Innen-
stadtbereich in Meran, die darauf abzielen, den nach Meran kommenden Zielverkehr bzw.
in Meran selbst entstehenden Verkehr zu verteilen.

] Das Modul ,,Umlandgemeinden® umfasst Projekte zur Verbesserung der Verkehrssituation
in den Umlandgemeinden Merans und im Passeiertal, die dort vorrangig wirksam werden.

IDIE KRITERIEN FUR DIE ANBINDUNG

Die Eurac-Studie hat fiir die Anbindung Merans und des Passeiertals an die MeBo eine Reihe
von wichtigen Kriterien vorgegeben, welche beriicksichtigt werden sollen.

L) Ein MeBo-Anschluss im Westen der Stadt
Die Ausfiihrung des Anschlusses auf Algunder Gemeindegebiet als Unterflurtrasse
Ein ausreichender Abstand zur Siedlung Maria Himmelfahrt

Die Wiederherstellung des urspriinglichen Zustandes innerhalb des Griinkeils

o o oo

Treffen raumplanerischer Vorkehrungen, um die Entwicklung
von Gewerbezonen bzw. die Grundspekulation zu verhindern

00 Der Nachweis, dass die Verlangerung als ,NW-Umfahrung"
raumlich und technisch méglich ist

O Ein Auffangparkplatz beim Bahnhof

00 Berlicksichtigung der Bestrebungen zur stadtebaulichen Aufwertung
des Bahnhofsviertels

T T —
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Ubersicht iiber die Kernelemente der Verkehrsstrategie




DIE EURAC-STUDIE UND IHRE FOLGE OOI !

50 DER AUFTRAG AN ING. BERGMEISTER|

Die Eurac-Studie hat stark konzeptionellen Charakter und
stellt im Rahmen einer einheitlichen Strategie eine Reihe
von konkreten, aufeinander abgestimmten Losungsvor-
schlagen vor.

Unter anderem schlégt sie einen breiten Korridor als mog-
liche Anbindung des Passeiertals an die MeBo vor.

Um diese Trasse technisch beurteilen zu kdnnen, wurde
im Marz 2003 ein entsprechender Auftrag von der Bezirks-
gemeinschaft Burggrafenamt an Dr. Ing. Konrad Bergmei-
ster erteilt.

Durch diese technische Beurteilung der Trasse wird die
Basis flir die Einleitung des Verfahrens der Bauleitplanan-
derung seitens des Landes geschaffen, um durch die infra-
strukturellen Losungen eine wesentliche Verbesserung in
Meran und im Burggrafenamt zu schaffen.

#11
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DIE BERGMEISTER-STUDIE OO !

DIE GROBTRASSENSTUDIE VON DR. ING. KONRAD BERGMEISTER |

6.2 EINLEITUNG]|

Durch die Eroffnung des ersten Teilstiickes der MeBo am
14. September 1994 sind nun schon beinahe 10 Jahre ver-
gangen. Der Ziel- und Quellverkehr in der Stadt Meran, auf-
bauend auf Studien aus dem Jahre 1996 und 2002, erreicht
taglich Werte von iiber 60.000 Fahrzeugen. Etwa 25% dieses
Verkehrs ist Durchzugsverkehr. Innerhalb der Stadt bewegen
sich pro Tag mehr als 21.000 Fahrzeuge.

Zur Losung des Verkehrsproblems sollen neben der Ver-
kehrsvermeidung dringend der 6ffentliche Verkehr im
Stadtbereich attraktiver und funktionaler gestaltet werden.
Auf Basis der Eurac-Studie vom Jahre 2002/2003 die MeBo
mit dem Bahnhof verbunden, sowie die Weiterfiihrung einer
Verkehrsachse zum Passeiertal ermoglicht werden.

6.3 MOBILITATSZENTRUM BAHNHOF MERAN |

Betrachtet man die Verkehrsfliisse innerhalb und quer durch
Meran, so konnte durch die Schaffung eines Mobilitatszen-
trums im Bereich des Bahnhofs-Praderplatz sehr effizient
der offentliche Verkehr attraktiver gestaltet werden. Dabei
wird von der Annahme ausgegangen, dass der heutige
Bahnhof und damit die Gibrigen Verkehrsinfrastrukturen in
diesem Bereich bleiben. Dieses Mobilitatszentrum sollte
neben der Verkniipfung samtlicher Verkehrsinfrastrukturen,
wie die Eisenbahn, den 6ffentlichen Busverkehr, auch
Parkmoglichkeiten fiir Busse und PKW schaffen, einen
Fahrradverleih haben und zur Erhéhung der Flexibilitat
auch verbilligte Sammeltaxidienste anbieten. Spezifisch
sollte es sich als Umsteigemaglichkeit von individuellen zu
offentlichen Verkehrsmitteln (park and ride) eignen.

Daneben kénnte in diesem Mobilitdtszentrum eine Ver-
kehrsleit- und Verkehrsinformationszentrale fiir Meran und
Umgebung untergebracht werden. Speziell kann dabei an
ein Logistikzentrum gedacht werden, damit der Lieferanten-
verkehr in die Altstadt besser organisiert werden kann.
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IMEBO - ANSCHLUSS MIT VERBINDUNG ZUM BAHNHOF 6-4

Derzeitig kann die Stadt Meran von der MeBo kommend
entweder im

o Siiden bei der Ausfahrt Sinich
o in der Mitte bei der Marlinger Briicke (provisorische Ausfahrt)
ound im Norden iiber Algund

erreicht werden. Viele Ideen und Varianten wurden in den
letzten 20 Jahren bereits angedacht. Die Projektvorschldage
reichen von einer Abfahrt im Bereich der Passermiindung
bis zu Anschliissen in der Ndhe der Algunder Kreuzung.

Die Losungen im Bereich der Passermiindung scheiden aus
hydraulischen und technischen Griinden aus, da bei Hoch-
wasser geniigend Auffangfldchen im Miindungsbereich der
Passer mit der Etsch vorhanden sein miissen. Bei einem
neuen Infrastrukturanschluss in diesem Bereich miisste die
Etsch auf einer Lange von etwa 800 m verlegt werden. Dies
wiirde duferst kostenintensiv und zudem aus Griinden des
Wasserverlaufes der Etsch sehr problematisch sein.
Deshalb wurde ein flachensparender Anschlusspunkt nérdlich
der,,Maria-Himmelfahrt-Siedlung” festgelegt. Wird die MeBo
hier zweispurig bis zur Algunder Kreuzung beibehalten, so
kristallisiert sich der mogliche Anschlusspunkt mit den Ab-
fahrtsrampen ca. in der Mitte zwischen dem ndrdlichen
Ende des besiedelten Gebietes und der im Bau befindlichen
Tankstelle heraus. Damit die Anschlussrampen noch ge-
niigend Platz ohne Einengung der Etsch finden, muss die
MeBo auf einer Lange von etwa 900 m verlegt werden.

Bewusst landschaftsschonend konnte fiir den Anschlusskno-
ten ein unterhalb der MeBo befindlicher Kreisverkehr er-
richtet werden, welcher dann direkt in eine Tunnelverbin-
dung bis zum Bahnhof miindet.

Diese Wegstrecke mit einer Lange von etwa 1 km soll unter-
irdisch verlaufen und kann entweder siidlich (Variante 1)
oder nordlich (Variante 2) vom Friedhof bis zum Mobilitats-
zentrum am Praderplatz weitergefiihrt werden. Bautech-
nisch kann hier ein Tunnel in offener Bauweise erstellt wer-
den, wobei der heute landwirtschaftlich geniitzte Grund nur
geringfiigig beeintrachtigt wird. Wahrend der Bauphase
wird ein ca. 30 m breiter Streifen beansprucht, welcher an-
schlieftend wieder bepflanzt und landwirtschaftlich genutzt
werden kann. Im Unterquerungsbereich des Bahnhofes
kann mit Injektionen und je nach geologischen Verhaltnissen
mit Rohrschirmvorbauten die Standsicherheit des Bodens
gewahrleistet werden.

Eine mogliche Variante wére eine weiter nord-westlich
verlaufende Tunneltrasse direkt bis zur Passeirerstrafie, wel-
che unterirdisch vom Westen her mit einem Stichtunnel
von etwa 700 m mit dem Mobilitdtszentrum beim Praderplatz
verbunden werden konnte. Dieser unterirdische Anschluss-
tunnel und der Knotenpunkt miissten fiir beide Fahrtrich-
tungen vollwertig ausgebildet werden, was zu erheblichen
Mehrkosten und insbesondere zu hohen Sicherheitsanfor-
derungen fiihren wiirde. Zusétzlich wiirde eine solche Ver-

bindung eine Tunnelstrecke von ca. 3,6 km aufweisen.
Vorwiegend aus sicherheitstechnischen Griinden wird diese
Variante nicht als zielfiihrend bewertet.

Die Variante 1 siidlich des Friedhofes und die Variante 2
nordlich des Friedhofes sind aus verkehrstechnischer und
aus landschaftsschonender Sicht beide gleichwertig; die
Variante 2 ist aufgrund der etwas geringeren Lange dkono-
mischer.

Durch diese neue MeBo-Anbindung des Bahnhofbereiches
wird Algund, besonders entlang der Goethestrafie, erheblich
entlastet. Auf der Grundlage der Eucac-Studie kann unter
Beibehaltung der provisorischen MeBo-Ausfahrt bei der
Marlinger Briicke mit einem VerkehrsfluR auf dieser neuen
MeBo-Ausfahrt in Richtung Bahnhof mit ca. 16.000 Fahr-
zeugen pro Tag gerechnet werden. Wenn die genannten
Verkehrsstrome iiber diese neue Verbindung: MeBo-Bahn-
hof und weiter zum Passeirertal verlaufen, kann auch nach
der Eurac-Studie ohne Beriicksichtigung des induzierten Ver-
kehrs mit 40% Entlastung entlang der GoethestraRe und
der CavourstraRe gerechnet werden.

Durch die hohere Attraktivitat eines direkteren Anschlusses
des Bahnhofshereiches und damit der Stadt von Meran mit
der MeBo kann dies allerdings zu Zunahmen des Verkehrs
auf der MeBo fiihren.

(1] DIE BERGMEISTER-STUDIE
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6.5 VERBINDUNG VOM BAHNHOF ZUR PASSEIRERSTRASSE|

Betrachtet man den Bereich des Bahnhofs mit einem even-
tuellen Mobilitdtszentrum als Zwischenpunkt der Verbin-
dungstrafie bis zur Passeirerstrafle, so konnen drei Trassen-
verldaufe herausgearbeitet werden. Auf alle Falle handelt
es sich um Tunnelabschnitte, welche angesichts der relativ
kurzen Tunnelldnge im konventionellen Vortrieb gebaut
wiirden. Die Tunnels wiirden teils im Boden und teils im Fels
aufgefahren. Fiir die Tunnelstrecke im Fels wird keine beson-
dere Schwierigkeit erwartet. Hingegen sind fiir die Tunnel-
strecke im verbauten Gebiet umfangreiche Bauhilfsmass-
nahmen und Uberwachungssysteme (kontinuierliches Moni-
toring) in der Bauphase erforderlich.

Fiir alle folgenden Trassenvarianten wurde eine maximale
Steigung von 7% im Tunnel angenommen. Die freie Anschluss-
strecke zur PasseirerstrafRe erreicht hingegen Steigungen bis
zu 9%.

Die Variante 1 ist eine Weiterfiihrung der dstlich vom Fried-
hof gefiihrten Trasse, verlduft etwa zur Halfte unterhalb
der Andreas-Hofer-, Goethestrafie und fiihrt durch den

Kiichelberg weiter zum Gewerbegebiet im Bereich der
Passeirerstrafe. Diese Tunnelstrecke weist eine Ldnge von
etwa 1,9 km auf. Mit einer weiteren, ca. 600 m langen offen
gefiihrten VerbindungsstraRe kann dann die Passeirerstrafie
angebunden werden.

Die Variante 2, welche westlich vom Friedhof gefiihrt wird,
verlauft etwa zur Halfte unterhalb des verbauten Gebietes
(unterhalb Goethestrafie) und wird im zweiten Abschnitt
unterhalb des Kiichelbergs bis zum Anschluss der Passeirer-
strafBe gefiihrt. Die Tunnelstrecke betrdgt etwa 2,150 km.
Die offen gefiihrte Verbindungsstrafie vom Anschlussknoten
beim Gewerbegebiet bis zur Passeirerstrafe hat eine Lange
von ca. 600 m.

Die Variante 3 verlauft westlich vom Friedhof und wird vom
Bahnhofsbereich ausgehend weiter nordlich unterhalb des
Kiichelberges gefiihrt. Damit befindet sich diese Tunneltrasse
etwa zu einem Drittel im bebauten Gebiet, die Gesamtlange
belauft sich aber auf 2,450 km und schlief3t direkt an die
PasseirerstraRe an.
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|[BEWERTUNG DER VARIANTEN 6-6

Wihrend der gesamten Bauphase soll ein Uberwachungs-
dienst technische Auskiinfte iiber samtliche Bauarbeiten ge-
ben und als Ansprechzentrum fiir die Bevélkerung dienen. Alle
unterfahrenen Gebaude werden vor einer BaumaRnahme
genau untersucht, wo notwendig mit Uberwachungssenso-
ren ausgestattet und kontinuierlich iiberwacht werden.

Das Mobilitétszentrum im Bereich des Bahnhofes soll inte-
grativer Bestandteil einer neuen NordWest-Umfahrung von
Meran werden. Bei den Varianten 1und 2 kdnnte in Altstadt-
nahe eine privat erbaut und gefiihrte Parkgarage angebun-
den werden (Kiichelberggarage). Eine solche Garage konnte
nur das Parken der vom Tunnel kommenden Fahrzeuge erlau-
ben, ohne dass eine Ausfahrtsmoglichkeit gegeben ist. Die
Verkehrsteilnehmer kdnnten dann zu Fuf die Altstadt errei-
chen, weshalb damit die Attraktivitat der Altstadt verbessert
wiirde. Eine solche Parkplatzmoglichkeit kann mit der Trassen-
flihrung der Variante 3 in der Néhe der Altstadt nicht herge-
stellt werden.

Die Variante 1und 2 sind von der MeBo ausgehend bis zum
Gewerbegebiet bei der Passeierstrae mit 3,030 bzw. 3,070

km nahezu gleich lang. Der Anschluss zum Mobilitatszentrum
im Bereich des Bahnhofes und die offene Anschlussstrecke
von der Tunnelausfahrt beim Gewerbegebiet bis zur Passei-
rerstrafie miissen zusétzlich fiir eine funktionale Abwicklung
geschaffen werden.

Die Variante 3 weist mit einer Lange von 3,385 km die ldngs-
te Tunnelstrecke auf. Sie verlduft zwar auf einer grofien
Wegstrecke im Bereich des Kiichelberges, fiihrt aber unterhalb
eines bestehenden Wohngebietes im Bereich des Kranken-
hauses und weiters unterhalb einer neu geplanten Wohn-
bauzone in der Nahe der Karl-Wolf-Strafie.

Sowohl aus verkehrstechnischer, sicherheitstechnischer, land-
schaftsschonender, 6kologischer und wirtschaftlicher Sicht
sind die Varianten 1 und 2 nahezu gleichwertig und ermog-
lichen auch einen spateren Anschluss an eine privat gefiihr-
te Parkgarage im Bereich der Altstadt, wahrend dies die Va-
riante 3 nicht ermoglicht.

Alle drei Varianten, einschliefllich des Mobilitdatszentrums,
konnen in einer Bauzeit von etwa 4 bis 5 Jahren errichtet
werden.

(1] DIE BERGMEISTER-STUDIE
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_____ 0O 1) Am 13.02.04 Biirgermeisterkonferenz, Prasentation
______________________________________________________________________ ; der Bergmeister-Studie und gemeinsame Bewertung
' der Trassenvorschldage

O 2) Innerhalb von 30 Tagen haben die interessierten Ge-
meinden, Vereine und Verbande die Moglichkeit, eine
Stellungnahme einzureichen

(BZG Meran, e-mail: umweltbzgmer@gvcc.net)
Die Studie ist unter www.bzghbga.it zugénglich

O 3) Nach Ablauf der 30 Tage werden die eingegangenen
Stellungnahmen von der zustandigen Arbeitsgruppe
Verkehr, welche in Zusammenarbeit zwischen Bezirks-
gemeinschaft Burggrafenamt, Eurac und Land gebildet
wurde, bewertet und ein Vorschlag fiir die zweite Biir-
germeisterkonferenz erarbeitet.

Ziel dieser zweiten Biirgermeisterkonferenz ist es, die
bestmagliche, gemeinsame Trasse dem Land fiir die Bau-
leitplaneintragung vorzuschlagen.

ZEITPLAN OO
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