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Dieses Projekt war im Netz der Transkontinentalen «Seilschaften» schon festgelegt und somit vom Ver-
kehrs-Protokoll der Alpenkonvention nicht mehr betroffen!

Die Umweltminister der Alpenstaaten und der Europdischen Union haben den Kopf noch einmal aus der
Schlinge gezogen. Die 4. Alpenkonferenz am 27. Februar in Brdo drohte im Vorfeld zu scheitern. Nun ist es
in letzter Minute doch noch gelungen, ein Tourismus-Protokoll zu verabschieden, wenn auch ein sehr schwa-
ches. Beim umstrittenen Verkehrs-Protokoll ist noch keine zufriedenstellende Losung in Sicht. Die jetzt dis-
kutierte Textfassung droht mindestens 16 Grossprojekte von den einschrinkenden Regelungen des Verkehrs-
Protokolls auszunehmen. Das kime einer ékologischen Bankrotterklirung gleich. Auf einer Sonderkonfe-
renz der Minister noch vor der Sommerpause soll nun der gordische Knoten durchschnitten werden. Spiiten-
stens dann wird sich zeigen, ob das grosse Europa zu Konzessionen an den 6kologisch sensiblen Alpenraum
wirklich bereit ist. Weitere Protokolle wollen die Minister vorerst nicht in Angriff nehmen. Zundichst sollen
die verabschiedeten Protokolle mit Leben erfiillt werden. Dazu sollen konkrete Massnahmen und Projekte
beschlossen werden, fiir die es jedoch noch keinen Zeitplan und Finanzierungshorizont gibt. Die CIPRA wird
an einer Sondersitzung Anfang April in Bozen iiber einen eigenen Vorschlag fiir ein Aktionsprogramm zur
Umsetzung der Alpenkonvention beraten. Deutliche Kritik gab es in Brdo an der Schweiz, die als einziger
Signatar die Ratifizierung der Alpenkonvention noch nicht eingeleitet hat, was nach Auffassung mehrerer
Delegationen den Fortschritt der Konvention behindere.
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4. Alpenkonferenz Brdo
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Ergebnisse der 4. Alpenkonferenz in Brdo

Bergwald-Protokoll unterzeichnet

Das Protokoll Bergwald wurde von den
Signataren der Alpenkonvention bei
Enthaltung Osterreichs angenommen
und von Frankreich, Italien, Deutsch-
land, Slowenien und Monaco unter-
zeichnet. Die EU verzichtete auf eine
Unterzeichnung, «weil sie in diesem
Bereich keine Kompetenzen habe», so
eine EU-Vertreterin in Brdo. Das Pro-
tokoll stérkt gleichermassen die Schutz-,
die Nutz-, die sozialen und die dkologi-
schen Funktionen des Bergwaldes. Be-
sondere Bedeutung hat Art. 11, der die
Forderung und Abgeltung im Bereich
der Waldwirtschaft verpflichtend re-
gelt. Das Bergwald-Protokoll verpflich-
tet u.a. auch zur Ausweisung von Na-
turwald-Reservaten und zur Beriick-
sichtigung der Erfordernisse des Natur-
und Landschaftsschutzes bei der
Walderschliessung.

Sondergipfel der Minister zum
Verkehrs-Protokoll

Der erhoffte politische Grundsatzent-
scheid zur Erzielung einer Einigung fiir
das Verkehrs-Protokoll kam wieder
einmal nicht zustande. Insbesondere
Deutschland war nicht bereit, dem
Sténdigen Ausschuss einen eindeutigen
Verhandlungsauftrag zu erteilen, der
auf der Verankerung eines Konsens-
prinzips fiir neue hochrangige alpen-
querende Strassenbauten beruht. Trotz
einer deutlichen Intervention seitens
der CIPRA wurde von den Ministern
die kritischste Passage {iberhaupt nicht
diskutiert: alle Vorhaben, die in recht-
lich verbindlichen Dokumenten der
Vertragsparteien eingetragen sind, sol-
len von den einschrinkenden Bestim-
mungen in Art. 7 (1) ausgenommen
werden. Und das wiren nach vorlédufi-
gen Erhebungen der CIPRA minde-
stens 16 Grossprojekte, wenn man nur
die nationalen Bedarfspldne beriick-
sichtigt!

Die Minister haben in Brdo beschlos-
sen, an einem Sondergjpfel in Wien,
moglichst noch vor der Sommerpause,
einen endgiiltigen Durchbruch zu ver-
suchen.

Tourismus-Protokoll angenommen

In letzter Minuten erzielten die Um-
weltminister noch eine Einigung in der
heftig umstrittenen Frage der kiinstli-
chen Beschneiung. Die Minister haben
das Protokoll mit der folgenden Kom-
promiss-Formel angenommen:

Die nationalen Gesetzgebungen kénnen
die Erzeugung von Schnee wiihrend der
jeweiligen ortlichen Kilteperioden zu-

lassen, insbesondere um exponierte
Zonen zu sichern, wenn die jeweiligen
ortlichen hydrologischen, klimatischen
und okologischen Bedingungen es er-
lauben. »

Frankreich hat sich nach zdhen Ver-
handlungen doch noch bereit erklart,
einer Zulassungspflicht zuzustimmen.
Eine genaue juristische Priifung wird
nun ergeben miissen, ob diese Kompro-
missformel durch den Verweis auf die
jeweiligen  ortlichen Bedingungen,
wirklich zu einer Einzelfallpriifung fiir
jede Anlage fithren wird oder ob die
Gesetzgeber Hintertiirchen offen las-
sen konnen, dies zu umgehen. Wenn ja,
dann konnten die von den Nicht-Regie-
rungs-Organisationen und auch von
Liechtenstein in Brdo gedusserten Be-
fiirchtungen, dass iiber die Alpenkon-
vention eine Aufweichung bestehenden
Rechts erfolgt, Wirklichkeit werden.
Vor allem diirfte Frankreich aber nicht
erneut iiber einen Vorbehalt bei der
Ratifizierung das gemeinschaftliche
Werk kompromittieren, wie bereits fiir
ein anderes Protokoll angekiindigt. Das
gesamte Protokoll ist aus der Sicht von
CIPRA und IUCN nicht befriedigend,
da eine wesentliche Vorgabe der Al-
penkonvention, ndmlich die Einschrin-
kung umweltschidigender Aktivititen,
nicht ausreichend erfiillt wurde.

Bodenschutz-Protokoll steckt noch
immer fest

Frankreich hat seine grundsétzlichen
Bedenken gegen den substantiell sehr
guten Entwurf der Expertengruppe Bo-
denschutz wiederholt. Die Minister be-
schlossen, dass die Expertengruppe er-
neut zusammentreten soll und mit Ziel-
horizont Ende 1996 einen neuen Ent-
wurf auf der Grundlage bestimmter
Vorgaben vorzulegen.

Mandat fiir die Arbeitsgruppe SOIA
verlingert

Die Minister haben den Teil A der vor-
geschlagenen Richtlinien fiir die Orga-
nisation und die Tétigkeit eines Alpen-
beobachtungs- und informationssy-
stems (SOIA) angenommen, die Zu-
stindigkeiten fiir eine dreijdhrige
Ubergangsphase regeln. Die zentrale
Koordinationseinheit wird fiir diese
Zeit bei der gemeinsamen Forschungs-
stelle der Europdischen Union in
Ispra/Italien liegen. Die organisato-
risch-technischen Details sowie das Ar-
beitsprogramm werden durch die be-
auftragte Arbeitsgruppe bis Ende 1996
erstellt (Teil B der Richtlinien).

Entscheidung iiber ein Stindiges
Sekretariat erst in zwei Jahren

Die Minister haben den Stindigen Aus-
schuss beauftragt, den von Osterreich
vorgelegten Bericht fiir ein Stindiges
Sekretariat der Alpenkonvention zu
beraten. An der nidchsten Alpenkonfe-
renz soll dann ein Beschluss iiber die
Modalitdten und den Sitz gefallt wer-
den. Die CIPRA hatte in Brdo erneut
gefordert, die Errichtung eines Stidndi-
gen Sekretariates nicht auf die lange
Bank zu schieben und der Alpenkon-
vention ein professionelles und effizi-
entes Management zu geben. Dieses
Anliegen wurde jedoch mehrheitlich
mit dem Verweis darauf abgelehnt, dass
noch nicht alle Signatare die Konven-
tion ratifiziert hitten. In der Schweiz
sei sie noch nicht einmal eingeleitet
worden.

Vorsitz bleibt weitere zwei Jahre in
Slowenien

Die Minister haben einstimmig be-
schlossen, dass Slowenien den Vorsitz
in der nun folgenden ersten ordentli-
chen zweijdhrigen Mandatszeit der Al-
penkonferenz weiterfiihrt. Die Alpen-
konferenz und der Stdndige Ausschuss
haben anléasslich der Tagungen in Brdo
ihre jeweiligen Geschiftsordnungen
verabschiedet. Geregelt wurde auch die
Frage, welche Nichtregierungs-Organi-
sationen im Stdndigen Ausschuss und
bei der Alpenkonferenz kiinftig Beob-
achterstatus erhalten werden. Die bis-
herigen Beobachter CIPRA, IUCN
(Welt-Naturschutz-Union), AEM (Eu-
ropaische Vereinigung der Gewihlten
von Bergregionen) sowie FIANET (In-
ternationale Foderation nationaler Ver-
bénde zum Betrieb von Drahtseil- und
Seilschwebebahnen) wurden bestétigt.
Neu hinzukommt die vor kurzem ge-
griindete Dachorganisation aus acht
Alpenvereinen in den Alpenstaaten,
der Club Arc Alpin. Ulf Todter

Stellungnahme des CIPRA-Prisiden-
ten Andreas Weissen an der 4. Alpen-
konferenz am 27. Februar 1996 in Brdo

Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr
geehrte Damen und Herren Minister,
meine Damen und Herren

Die Internationale Alpenschutzkom-
mission CIPRA dankt dem sloweni-
schen Vorsitz fiir die Moglichkeit, an
dieser 4. Alpenkonferenz einige kurze
Anregungen einzubringen:

Die CIPRA ist tief besorgt und beunru-
higt iiber die jiingsten Entwicklungen
bei der Ausarbeitung der Protokolle.
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Die Entwiirfe zum Protokoll Tourismus
und zum Protokoll Verkehr sind ndm-
lich nicht in der Lage, die Vorgaben der
Alpenkonvention Artikel 2 Absatz 2 zu
erreichen, ndmlich die Einschrinkung
umweltschiddigender Freizeitaktivititen
und die Senkung der Belastungen
durch den Verkehr. Die vorgeschla-
genen Bestimmungen zur kiinstlichen
Beschneiung, zu den motorisierten Fei-
zeitsportarten, zum Heliskiing und zum
Strassenbau sind viel zu vage und zu
unverbindlich. Es besteht gar die Ge-
fahr, dass einzelne Bestimmungen dazu
missbraucht werden konnten, beste-
hende Einschrdankungen, z.B. beim
Heliskiing, mit Verweis auf die Alpen-
konvention aufzugeben oder ganz rasch
noch eine hochrangige Strasse in den
nationalen Wegeplan aufzunehmen,
und so iiber Absatz 2 des Art. 7 des
Verkehrs-Protokolls die strengen Krite-
rien des Absatz 1 zu unterlaufen. Die
Alpenkonvention droht, in diesen Pro-
tokollen ihre urspriingliche Ziele aus
den Augen zu verlieren. Der Geist von
Salzburg im Jahr 1991 scheint verflo-
gen.

Bleibt anzumerken, dass die CIPRA
mir grosser Besorgnis feststellen muss,
dass ein Land die Ratifizierung der
Rahmenkonvention noch immer nicht

eingeleitet hat. Auch liegen vierzehn
Monate nach der Alpenkonferenz von
Chambéry keine sprachlich bereinigte
Texte der ersten drei Protokolle vor, so
dass die Ratifizierung noch nirgends
eingeleitet werden konnte. Das Fehlen
eines Konventionssekretariats macht
sich hier deutlich bemerkbar.

Hier miissen in ndchster Zeit wesentli-
che Korrekturen erfolgen, soll die Al-
penkonvention ihre ambitiosen Ziele
der nachhaltigen Entwicklung und der
Verbesserung der Lebensqualitit errei-
chen. Die CIPRA ersucht die Minister,
all ihr Prestige in die Waagschale zu
werfen, damit die notigen Korrekturen
vorgenommen werden.

Die CIPRA begniigt sich jedoch nicht
mit Kritik. Zwar fillt es uns — ange-
sichts der Verwisserung der jlingsten
Protokolle — immer schwerer, uns wei-
terhin als Lobby und als Fiirsprecher
der Alpenkonvention zu verwenden.

In der Hoffnung jedoch, dass wesent-
liche Korrekturen mdoglich sind und
auch vorgenommen werden, wird sich
die CIPRA auch in Zukunft fiir das
wichtige landeriibergreifende Vertrags-
werk engagieren. Dabei begriisst die
CIPRA die Idee eines Aktionsplanes,
damit Konvention und Protokolle mog-

lichst rasch konkrete Friichte vor Ort
tragen.

In diesem Zusammenhang mochte ich
in zwei, drei Sidtzen das neueste
CIPRA-Projekt vorstellen, das Ge-
meindenetzwerk ,,Allianz in den Alpen:
Die CIPRA sucht rund 26 Gemeinden
in allen Alpenstaaten, die bereit sind,
ein an der Alpenkonvention orientier-
tes Oko-Audit vorzunehmen und in ge-
meinsamer Arbeit aller Interessengrup-
pen vor Ort konkrete Perspektiven und
Programme fiir eine nachhaltige Ent-
wicklung zu erarbeiten. Die Erfahrun-
gen der 26 Pilotgemeinen sollen zu ei-
nem eigentlichen Testlauf fiir ein gros-
ses alpenweites Netzwerk werden. Das
Projekt «Allianz in den Alpen» wird in
verdankenswerter Weise von der Gene-
raldirektion XI (Umwelt) der Europii-
schen Union ideell und finanziell unter-
stiitzt. Die CIPRA gelangt mit der Bitte
an Sie, sehr geehrte Damen und Herren
Minister, dass die vierte Alpenkonfe-
renz in positivem Sinne vom Projekt
«Gemeindenetzwerk» Kenntnis nimmt,
die Anstrengungen zur Konkretisie-
rung der Alpenkonvention begriisst
und wiinscht, iiber den Verlauf und ins-
besondere die konkreten Ergebnisse in-
formiert zu werden.

Besten Dank fiir Thre Aufmerksamkeit.
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Verkehrs-Protokoll der Alpenkonvention — der Vorschlag der CIPRA

Nachdem sich die Signatare der Alpenkonvention bisher in den seit mehr als fiinf Jahren andauernden Verhandlungen nicht
auf einen konsensfihigen Text fiir das Verkehrs-Protokoll haben einigen konnen, legt die CIPRA hier nun, unter weitgehen-
der Abstiitzung auf die bisher verhandelten Texte (Referenzentwurf: 26.4.1995 mit den jiingsten Vorschligen vom Februar
1996 zum Handlungsbedarf im Strassen-Verkehr), einen eigenen Entwurf fiir ein Verkehrs-Protokoll vor. Die kursiv gedruck-
ten Passagen sind dabei die Textstellen, wo der CIPRA-Vorschlag inhaltlich von den bisher diskutierten Formulierungen ab-
weicht. Auf eine durchaus wiinschenswerte komplette Neu-Redaktion hat die CIPRA mit Hinblick auf das Ziel der Minister,
im Sommer eine Einigung zu erzielen, verzichtet.

Priambel

In Erfiillung ihres Auftrages aufgrund des
Ubereinkommens vom 7. November 1991
zum Schutz der Alpen (Alpenkonvention),
eine ganzheitliche Politik zum Schutz und
zur nachhaltigen Entwicklung des Alpen-
raums sicherzustellen,

— in Erfiillung ihrer Verpflichtungen ge-
miss Artikel 2 Absitze 2 und 3 der Alpen-
konvention,

— im Bewusstsein, dass die Alpen Lebens-
und Wirtschaftsraum der ansissigen Bevél-
kerung sind,

— im Bewusstsein, dass die ansiissige Be-
volkerung in der Lage sein muss, ihre ge-
sellschaftliche, kulturelle und wirtschaftli-
che Entwicklung selbst zu gestalten und im
Rahmen der geltenden staatlichen Ord-
nung daran mitzuwirken,

- im Bewusstsein, dass im Gefolge der
Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung
der letzten Jahrzehnte der Strassen- und
Luftverkehr enorm zugenommen hat und
die verkehrsbedingten Umweltbelastungen
infolge des WTO, des europiischen Bin-
nenmarktes und des EWR sowie der mit-
telosteuropdischen Entwicklung ohne ge-
eignete Massnahmen verstirkt zunehmen
werden,

- im Bewusstsein, dass auch im Alpen-
raum eine starke individuelle Motorisie-
rung gefordert worden ist,

- im Bewusstsein, dass die daraus zu erwar-
tenden verkehrsbedingten Umweltbelastun-
gen wachsende okologische und gesundheit-
liche Probleme schaffen, die ein gemeinsa-
mes Vorgehen erforderlich machen,

— im Bewusstsein, dass die Besonderheiten
des Berggebietes hinsichtlich der Raum-
knappheit und der Ausbreitung und Wir-
kungsverstirkung aller Arten von Emissio-
nen besondere Massnahmen und Normen
bei der Errichtung und beim Betrieb von
Verkehrs-Infrastrukturen erfordern,

— im Bewusstsein, dass eine umfassende
Informationsarbeit erforderlich ist, die Zu-
sammenhénge zwischen Verkehr und Um-
welt sichtbar zu machen, damit auch auf
diese Weise die Einsicht in die Notwendig-
keit einer Verminderung der Umweltbela-
stungen aus dem Verkehr wichst,

- im Bewusstsein, dass der Alpenraum fiir
das Zusammenleben der Menschen und zur
Erhaltung der wirtschaftlichen Leistungs-
kraft verkehrsmissig dennoch ausreichend
erschlossen sein muss und durch ihn zum
Teil stark frequentierte Verkehrswege fiihren,
— im Bewusstsein, dass raumplanerische
Entscheidungen von grosster Bedeutung

fiir die Verkehrsentwicklung sind,
~ im Bestreben, mit dem Verkehrssystem
einen entscheidenden Beitrag zur Lebens-
qualitit und zum qualitativen Wachstum zu
leisten und demzufolge
e die Verkehrsentwicklung in umweltscho-
nender Weise zu gestalten,
¢ den Aus- und den Neubau von Verkehrs-
Infrastrukturen besser zu koordinieren
und dabei die Anforderungen des Natur-
und Umweltschutzes verstirkt zu
beriicksichtigen,
den kombinierten Verkehr sowie durch-
gehende Transportketten zu fordern, da-
mit die vorhandenen Kapazititen fiir den
Giitertransport auf Bahnen und Wasser-
wegen vollstindig ausgeschipft werden,
den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrssy-
stems mit Prioritéit voranzutreiben,
* die Auswirkungen des Verkehrs auf
Menschen, Tiere und Pflanzen auf ein
nicht schéidliches Mass zu senken,
marktkonforme Massnahmen durchzu-
setzen, um dabei fiir jeden Verkehrstri-
ger unter anderem zu einer verursacher-
gerechten Anlastung der Wege- und ex-
ternen Kosten zu gelangen;
— in der Uberzeugung, dass wirtschaftliche
Interessen mit den okologischen Erforder-
nissen in Einklang gebracht werden miissen,
- in der Uberzeugung, dass bestimmte
Probleme nur grenziiberschreitend gelost
werden konnen und gemeinsame Massnah-
men der Alpenldnder erforderlich machen,
- in Kenntnisnahme des im Rahmen des
Beitrittsvertrages von Osterreich zur EU
abgeschlossenen Transitabkommens, des
Transitabkommens zwischen der EG und
der Schweiz und des Transportabkommens
zwischen der EG und Slowenien sowie des
EWR-Vertrages sind die Vertragsparteien
wie folgt iibereingekommen:

Kapitel 1 Allgemeine Bestimmungen

Artikel 1 Ziele

Dieses Protokoll verfolgt die Ziele, die Bela-
stungen und die Risiken im Bereich des
inneralpinen und des alpenquerenden Ver-
kehrs auf ein Mass zu senken, das fiir Men-
schen, Tiere und Pflanzen nicht schidlich ist.

Artikel 2 Beriicksichtigung der Ziele in
den anderen Politiken

Die Vertragsparteien verpflichten sich, die
Ziele dieses Protokolls in ihren anderen
Politiken, einschliesslich der grenziiber-
schreitenden Abstimmung der Massnah-
men, zu beriicksichtigen.

Artikel 3 Grundverpflichtungen

(1) Die Vertragsparteien verpflichten sich,
die erforderlichen Massnahmen zu ergrei-
fen, um die Ziele dieses Protokolis zu errei-
chen, unter anderem durch eine verstiirkte
Verlagerung des Verkehrs, insbesondere des
Giiterverkehrs, auf die Schiene. Dies ge-
schieht vor allem durch die Schaffung geeig-
neter Rahmenbedingungen, Infrastrukturen
und marktkonformer Anreize, ohne Diskri-
minierung aus Griinden der Nationalitdt.

(2) Unter Vorbehalt des geltenden interna-
tionalen Rechts und der Vertriige mit der Eu-
ropdischen Gemeinschaft konnen die Ver-
tragsparteien aus bestimmten, vor allem lo-
kalen Griinden, Massnahmen oder strengere
als in diesem Protokoll vorgesehenen Rege-
lungen zum Schutz des Alpenraums treffen.
Die Vertragsparteien verpflichten sich zur
gegenseitigen vorherigen Konsultation.

Artikel 4
Beteiligung der Gebietskorperschaften

(Standardartikel gemiiss den anderen Proto-
kollen)

Artikel 5
Internationale Zusammenarbeit

(1) Die Vertragsparteien verpflichten sich,
Hindernisse der internationalen Zusam-
menarbeit zwischen Gebietskorperschaften
des Alpenraums zu beseitigen und die Lo-
sung gemeinsamer Probleme auf der am
besten geeigneten Ebene zu férdern.

(2) Die Vertragsparteien unterstiitzen eine
verstirkte internationale Zusammenarbeit
zwischen den jeweils zustédndigen Institutio-
nen. In den Grenzraumen wirkt diese Zu-
sammenarbeit vor allem auf die Abstimmug
der regionalen Verkehrsbediirfnisse hin.

(3) Wenn die Festlegung von Massnahmen
in der nationalen oder internationalen Zu-
stindigkeit liegt, sind den Gebietskorper-
schaften Moglichkeiten einzurdumen, die
Interessen der Bevolkerung wirksam dar-
zulegen.

Kapitel 2 Spezifische Massnahmen

Artikel 6 Verkehrstriiger — iibergreifender
Handlungsbedarf

(1) Die Vertragsparteien verpflichten sich,
bei allen Neubauten und Ausbauten von
Verkehrs-Infrastrukturen, die grenziiber-
schreitende Auswirkungen haben oder ha-
ben konnen, verkehrstrigeriibergreifend
Zweckmissigkeitspriifungen und Risiko-
analysen im Rahmen der nationalen
Rechtsvorschriften vorzunehmen, die die
verkehrspolitische Notwendigkeit, die Um-
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weltvertriglichkeit, die rdumlichen Auswir-
kungen und die wirtschaftliche Zweckmiis-
sigkeit beurteilen und bei der Verwirk-
lichung beriicksichtigen. Die Risikoanaly-
sen sind auch auf die Problematik der
Transporte von gefihrlichen Giitern auszu-
dehnen.

(2) Die Erhaltung einer lebenswerten und ge-
sunden Umwelt, die Erhaltung der Biodiver-
sitdt und die Endlichkeit der Ressourcen
verlangen eine Senkung der Verkehrsbela-
stungen auf ein unvermeidbares Mass und
eine rationellere, sicherere und umweltver-
triglichere Abwicklung des Verkehrs. Die
Vertragsparteien ergreifen daher die erfor-
derlichen Massnahmen, um insbesondere den
nicht notwendigen Verkehr zu vermeiden,
den Transportaufwand zu verringern und al-
penquerende Giitertransporte vollstindig auf
die Schiene zu verlagern. Auch der konven-
tionelle Wagenladungsverkehr ist technolo-
gisch und organisatorisch zu verbessern.

(3) Die Vertragsparteien ergreifen struktur-
politische Massnahmen, die darauf abzie-
len, auch in schwach besiedelten und abgele-
genen Regionen eine moglichst weitgehende
Reduktion des motorgetriebenen Individu-
alverkehrs herbeizufiihren.

(4) Die Vertragsparteien verpflichten sich
Massnahmen zu ergreifen, um den Verkehr-
stragern in Ubereinstinmung mit dem Ver-
ursacherprinzip innerhalb von zwei Jahren
nach Inkrafttreten dieses Protokolls die We-
gekosten und innerhalb von fiinf Jahren alle
externen Kosten, insbesondere die Um-
weltkosten, anzurechnen.

(5) Um die iibergreifende Verkehrspolitik
im Alpenraum besser zu koordinieren, sind
Treffen der Verkehrsminister sowie die ge-
meinsame Analyse der Verkehrsentwick-
lung und die gegenseitige Konsultation vor
wichtigen verkehrspolitischen Entschei-
dungen unter Beachtung der Notwendig-
keit einer abgestimmten Raumordnungs-
politik unerlisslich.

(6) Die Vertragsparteien verpflichten sich
dazu, einen unabhiingigen Expertenrat ein-
zusetzen, der auf Antrag einer Vertragspar-
tei priift, ob es grenziiberschreitende Aus-
wirkungen hat, ob mit den in Art. 2 Abs. 2
der Alpenkonvention und in diesem Proto-
koll formulierten Zielen und Inhalten ver-
einbar ist und ob die zugrundeliegenden
Uberpriifungen gemiiss Abs. 1 eine hinrei-
chende Qualitit haben. Der Expertenrat
empfiehlt ausserdem die Massnahmen
gemdiss Art. 8 (2) dieses Protokolls. Der Ex-
pertenrat formuliert Empfehlungn an die
Alpenkonferenz, die zu verdffentlichen
sind.

Artikel 7 :
Handlungsbedarf in den Bereichen
Schienen- und offentlicher Verkehr

(1) Die Vertragsparteien ergreifen Mass-
nahmen zur Modernisierung, Erneuerung,
Ausbau und erforderlichenfalls Neubau der
Bahn-Infrastrukturen, sowie zur Verbesse-
rung der rechtlichen, technischen, organisa-
torischen, logistischen und wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen, die es ermdglichen,
die in der Alpenkonvention in Art. 2 Ab-

satz 2 lit. j festgelegten Ziele zu erreichen.
Im Hinblick auf die Akzeptanz dieser Pro-
jekte durch die Bevolkerung ist dem Im-
missionschutz eine besondere Bedeutung
einzurdumen.

(2) Ebenso unerlisslich ist die Entwicklung
des kombinierten Verkehrs fiir den inneral-
pinen und den alpenquerenden Giiterver-
kehr. Die Vertragsparteien verpflichten
sich, darauf hinzuwirken, dass die Bahnen
sich organisatorisch vermehrt auf den kom-
binierten Verkehr ausrichten, Terminals er-
stellt und die Vor- und Nachliufe verbes-
sert werden, damit der Wechsel von der
Strasse auf Schiene/Schiffahrt moglichst
nahe an Quelle der Giiter und in umge-
kehrter Richtung moglichst zielnah erfolgt.
(3) Die Vertragsparteien kommen iiberein,
auf neuen Eisenbahn-Alpentransversalen
den Fernverkehr zu favorisieren, dabei
aber auch sinnvolle Synergien mit dem Re-
gionalverkehr anzustreben.

(4) Die Vertragsparteien verpflichten sich,
im Alpenraum ein effizientes und umwelt-
gerechtes oOffentliches Verkehrssystem zu
realisieren. Dieses hat insbesondere der
Aufrechterhaltung der Siedlungs- und
Wirtschaftsstruktur und der Verbindung
zwischen landlichen und stidtischen Regio-
nen zu dienen. In 6kologisch sensiblen Ge-
bieten sind vor allem zur Erschliessung
touristischer Ziele spezielle Angebote im
offentlichen Verkehr zu entwickeln. Spe-
zielle Angebote sind auch fiir die Anreise
der Touristen mit dffentlichen Verkehrsmit-
teln zu schaffen.

(5) Die Vertragsparteien verpflichten sich,
auf Hochgeschwindigkeitsstrecken im Al-
penraum aus Griinden des Lirmschutzes
und des Landschaftsschutzes zu verzichten.
(6) Die Vertragsparteien verpflichten sich
dazu, im alpenquerenden Schienengiiterver-
kehr innerhalb von acht Jahren nach In-
kraftitreten dieses Protokolls nur noch lirm-
emissionsarme Fahrwerke einzusetzen.

Artikel 8
Handlungsbedarf im Strassenverkehr

Im Hinblick auf die Zielsetzungen der Al-

penkonvention, die Verkehrsbelastungen zu

senken und den Verkehr verstirkt auf die

Schiene zu verlagern, verpflichten sich die

Vertragsparteien, im Alpenraum grundsiitz-

lich keine neuen, hochrangigen Strassen

mehr zu bauen.

(1) Ausnahmen von diesem Grundsatz sind

nur gestattet, wenn

e dieses Strassenprojekt den in der Alpen-
konvention in Artikel 2 Absatz 2 lit. j
festgesetzten Zielsetzungen entspricht
und die in Artikel 2 Absatz 2 lit. c und d
festgesetzten Zielsetzungen beriicksich-
tigt;

¢ die Bediirfnisse im Zusammenhang mit
dem Giiter- und Personenverkehr nicht
umweltvertrdglich und wirtschaftlich
durch eine bessere Auslastung bereits
existierender Strassen- und Bahnverbin-
dungen, durch die Modernisierung und
Erweiterung der Eisenbahninfrastruktu-
ren sowie durch die Entwicklung des
kombinierten Verkehrs bzw. des Schiffs-

INF

verkehrs erreicht werden kénnen, wobei
auf die Bestimmungen des Artikel 6 Ab-
satz 4 Bedacht zu nehmen ist;

* ein positives Ergebnis einer Umweltver-
triglichkeitspriifung im Sinne von Art. 6
Absatz 1 vorliegt;

 unter allen Vertragsparteien, auf die sich
ein Strassenprojekt auswirkt oder auswir-
ken kann, ein Konsens erzielt worden ist.

(2) Die Bestimmungen von Absatz 1 gelten

nicht fiir Vorhaben, die bis zum 1. Januar

1996 in international rechtsverbindlichen

Vertrigen zwischen allen betroffenen Staa-

ten festgelegt worden sind. Bei allen diesen

Strassenbauten sind jedoch flankierende

Massnahmen zu ergreifen, die der Verwirk-

lichung der Ziele der Alpenkonvention, ins-

besondere zum Schutz des Menschen, der

Tiere, Pflanzen und ihrer Lebensriume,

weitestgehend Rechnung tragen.

(3) Bei allen grésseren Strassenprojekten

sind Umweltvertriglichkeitspriifungen im

Rahmen der geltenden staatlichen Ord-

nung obligatorisch. Zudem sind bei Bedarf

bauliche und betriebliche Massnahmen
zum Schutz der Gesundheit und der Um-

welt (Geschwindigkeitsbegrenzungen, Im-

missionsschutz vor Abgas- und Lirmbela-

stung, Landschaftsschutz) vorzunehmen.

Artikel 9
Handlungsbedarf im Luftverkehr

(1) Die Vertragsparteien verpflichten sich,
die Umweltbelastungen des Flugverkehrs
einschliesslich des Fluglarms, zu senken
und in 6kologisch besonders sensiblen Ge-
bieten zu vermeiden. Grundlegende Neu-
und Ausbauten fiir den Luftverkehr sind im
Alpenraum nur in Ausnahmefiillen zu ge-
nehmigen. Prioritdt haben verbesserte o6f-
fentliche Verkehrsverbindungen zwischen
den alpennahen Flughdfen und dem Al-
penraum.

(2) Die Vertragsparteien verpflichten sich
zur Einrichtung von Flugruhezonen, iiber
denen nur Rettungs- und Notversorgungs-
fliige sowie Transitfliige in grosser Hohe er-
laubt sind.

(3) Die Vertragsparteien verpflichten sich zu
einer grenziiberschreitenden Zusammenar-
beit bei den Rettungsdiensten und der Not-
versorgung aus der Luft.

Artikel 10 Handlungsbedarf im Bereich
der touristischen Anlagen

(1) Die weitere Erschliessung durch touri-
stische Anlagen (Aufstiegsanlagen, Beher-
bergungsanlagen, Sportflichen, Sportstitten,
Freizeitanlagen, etc.) ist unter dem Gesichts-
punkt des Umwelt- und des Naturschutzes
und der Raumplanung auf ihre verkehrli-
chen Auswirkungen zu iiberpriifen.

(2) Die Vertragsparteien férdern die Schaf-
fung und Erhaltung von verkehrsberuhig-
ten und verkehrsfreien Zonen sowie die
Einrichtung autofreier Tourismusorte und
Massnahmen zur autofreien Anreise der
Urlaubsgiste.

Bei den Kapiteln 3-5 mit den Artikeln 11 bis 18
handelt es sich um Standardformulierungen
entsprechend den anderen Protokollen der Al-
penkonvention.
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sion stellten. Wih-
rend die Behor-
denvertreter und
die Eisenbahnge-
sellschaften vorab
mit dem Bau neu-
er Eisenbahninfra-
strukturen die ge-
genwirtigen Bela-
stungen verringern
wollen, setzten die
VertreterInnen der
Umweltschutz- und
Okologischen Ver-
kehrsverbinde auf
verkehrsvermeiden-
de und verkehrs-
lenkende Mass-
nahmen. Dazu ge-
horen insbeson-
dere die Uberwiil-
zung aller Wegeko-
sten und die Stir-
kung der regio-

Am 23./24. Februar 1996 trafen sich in
Chambéry/Frankreich rund 140 Perso-
nen zu einer Verkehrstagung. Ziel der
internationalen Tagung war es, die Ver-
kehrsinitiativen in den verschiedenen
Lindern besser zu vernetzen und Er-
fahrungen iiber Projekte und Wider-
stinde auszutauschen. Organisiert
wurde die Tagung von der franzosi-
schen Fédération Nationale des Asso-
ciations des Usagers de Transport
(FNAUT), der schweizerischen Alpen-
Initiative und der Initiative Transport
Europe (ITE).

Die Tagung in Chambéry spiegelte vor
allem die aktuelle verkehrspolitische
Diskussion in Frankreich wider. Neben
dem Alpengebiet leiden vorab die Py-
renden, aber auch andere gebirgige Ge-
genden wie die Vogesen unter einer
stidndig steigenden Lastwagenzahl. Wie
in keinem anderen Teil des Alpenbo-
gens sind im siidlichen Teil der franzosi-
schen Alpen neue Autobahnen geplant.
Besonders umstritten sind die A51 zwi-
schen Grenoble und Sisteron und das
Strassen- und Tunnelprojekt durch den
Nationalpark Mercantour, das Nizza
(Barcelona) und Cuneo (Turin) verbin-
den soll.

Im Unterschied zu fritheren Treffen er-
hielten fiir einmal Vertreter der offiziel-
len Verkehrspolitik breiten Raum, ihre
Zukunftsvorstellungen zu entwickeln.
Allerdings meldeten sich die Vertreter-
Innen der Europdischen Union und
Osterreichs im letzten Augenblick ab,
so dass sich von den Behorden nur
Frankreich und die Schweiz der Diskus-

nalen Wirtschafts-
kreisldufe, um Transporte iiber lange
Distanzen einzusparen.

Die Forderungen der Umweltverbinde
und Biirgerinitiativen erhielten Unter-
stiitzung seitens der Experten: Chri-
stian Brodag, Mitarbeiter des franzési-
schen Umweltministeriums in der Ar-
beitsgruppe «Nachhaltigkeit» rechnete
vor, dass ein Lastwagen auf jeder Tran-
sitfahrt von Deutschland nach Spanien
durch Frankreich dem franzosischen
Steuerzahler iiber 2000 franzdsische
Francs an externen Kosten iiberwalzt.
Und der Schweizer Okonom Stefan
Rieder untermauerte anhand der Wirt-
schaftstheorie und konkreter Fallbei-
spiele, dass Hochleistungsstrassen in
Randgebieten eher Arbeitsplitze zer-
storen als neue schaffen und somit —
entgegen dem weitverbreiteten Vorur-
teil - alles andere als ein Instrument zur
Wirtschaftsférderung darstellten.

Die TeilnehmerInnen an der Verkehrs-
tagung verabschiedeten am Schluss
eine Resolution und richteten einen
dringenden Appell an die Umweltmini-
ster an der vierten Alpenkonferenz in
Brdo, sich auf die Grundsitze der Al-
penkonvention zuriickzubesinnen und
den Aus- und Neubau hochrangiger Al-
penstrassen im Alpenraum zu verbie-
ten. «Denn eine zukunftsgerichtete
Verkehrspolitik rdumt der Schiene im
alpenquerenden Verkehr die Prioriit
ein, niitzt die Moglichkeiten der beste-
henden Bahninfrastrukturen und setzt
auf die Vermeidung unnétiger Trans-
porte».

Resolution von Chambéry vom
23./24. Februar 1996

Die Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer der europdischen Transitta-
gung von Chambéry /Frankreich
verlangen eine umfassende Politik
zum Schutz der Alpen und der
iibrigen europdischen Berggebiete,
ihrer Bewohnerinnen und Bewoh-
ner und deren Lebensbedingungen.
Die Entwicklung des Verkehrs ist
ein Ergebnis wirtschaftlicher und
politischer Entscheidungen und
der Raumplanung (lagerlose Wirt-
schaft, rdumliche Arbeitsteilung),
die in eine Sackgasse fiihren.

Die Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer fordern deshalb, dass in den
Transportkosten s@mtliche sozialen
sowie die Umweltkosten einge-
schlossen werden, damit das Prin-
zip der Kostenwahrheit angewen-
det wird und alle Verkehrsmittel
die gleichen Konkurrenzbedingun-
gen erhalten.

Sie stiitzen sich dabei auf die Al-
penkonvention (Art. 2, Abs. 2, lit.
j) und auf den Beschluss des
Schweizervolkes, den Giitertransit-
verkehr obligatorisch auf die
Schiene zu verlagern und die Aus-
weitung der Transitstrassenkapa-
zitdt zu verbieten.

Der Widerstand der Bevdlkerung
in zahlreichen européischen Regio-
nen (Brenner, Gotthard, Mont-
Blanc, Vogesen, Fréjus, Mercan-
tour, Tende, Pyrenden etc.) nimmt
stindig zu.

In Ubereinstimmung mit den Reso-
lutionen von Basel (1993) und Lu-
zern (1995) sowie dem ITE-Mani-
fest von Strassburg (1995) rufen die
Teilnehmerinnen und Teilnehmer
die Regierungen auf,

1. nach Losungen auf der Schiene
zu suchen — vor allem durch Ver-
besserung der bestehenden Linien
— und den Bau von Autobahnen im
Alpenraum sofort einzustellen.

2. umfassende Losungen zu suchen,
die mit der wirtschaftlichen Ent-
wicklung der Region vertrédglich
sind, insbesondere durch Vermei-
dung iberfliissiger Transporte,
durch Nutzung der lokalen und re-
gionalen Wirtschaft, welche fiir
Produktion, Verarbeitung und Ver-
teilung kiirzere Wege ermdglicht.
Die Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer wollen sich gemeinsam fiir die
Verwirklichung dieser Ziele in ganz

Europa einsetzen.

i

Alemagna — Testfall fiir die Alpenkonvention

Hinter allem steckt das Schreckge-
spenst der Alemagna — oder Alemagna
«light»-Varianten, welche ihre Wurzeln
bereits in den 50er Jahren haben. Schon
1960 erfolgte die Griindung der
«Societa per l'autostrada di Alemagna
S.p.a.» mit dem Ziel von Bau und Be-
trieb der Autobahn Venedig — Miinchen
iiber das Ahrn- und Zillertal. Durch
den von der Gemeinde Sexten entfach-
ten Widerstand, dem sich vor allem die
Gemeinden des Siidtiroler Pustertales
anschlossen, wurde dieses Projekt in
den 70er Jahren auf Eis gelegt.
Allerdings begann 1988 auf Druck der
Wirtschaftskrise aus der Region Vento
der Bau der Autobahn von Vittorio-Ve-
neto bis Pian di Vedoia (Ponte nelle
Alpi), welcher Ende 1994 fertiggestellt
wurde. Weiter nérdlich wird bereits
weiter ausgebaut und es ist nur mehr
eine Frage der Zeit, bis eine hochran-
gige Strasse bis Pieve di Cadore fertig-
gestellt ist.

Varianten . . . bis der Widerstand
erlischt

Die grosse Frage ist nun, iiber welche
Route die E66 von Franzensfeste iiber
Bruneck, Toblach, Lienz bis Spittal/
Drau erreicht werden kann.

Vier Varianten werden diskutiert

(s. Abb.):

@ Pieve di Cadore - Cortina d’Am-
pezzo — Toblach

® Pieve di Cadore — Santo Stefano —
Comelico - Cavallino-Tunnel -
Kartitsch — Heinfels =» E66

® Pieve di Cadore — Santo Stefano —
Comelico — Cavallino-Tunnel - Ka-
ritsch — Heinfels = E66

@ Auch die Variante iiber den Mau-
ria-Pass nach Tolmezzo zur Auto-
bahn Udine - Tarvis/Arnoldstein
wird fiir den Fall des Scheiterns der
Varianten 1-3 andiskutiert.

Neuerdings gewinnt die Alemagna-Dis-
kussion durch die zunehmenden Uber-
lastungen auf der Brennerautobahn
wieder an Aktualitdt. Obendrein wird
ihr Ausbau und die Autobahnverbin-
dung Vicenza-Trient erwogen. Gar
manche européische Verkehrsstrategen
befiirworten daher eine Aufteilung des
Brennerverkehrs (Transit) auf mehrere
Routen. Eine davon wire die Ale-
magna ins Pustertal, von dort nach
Lienz zum Felbertauern bzw. nach Spit-
tal/Drau zur Tauernautobahn.

Grenziiberschreitender Dreierbund
gegen Transit

Zwar gibt es mittlerweile eine ganze Li-
tanei an politischen Bekenntnissen ge-

gen «Gross-» und «Light»-Varianten
der Alemagna. Tatsache ist, dass in Ita-
lien auf Staatsebene ein vom Parlament
beschlossener «Piano Nazionale di
Transporti» besteht, in welchem die
Alemagna enthalten ist.

In der Region Friaul-Julisch Venetien
existieren verbindliche Verkehrspline
aus dem Jahre 1990, worin «Schnell-
strassen mit alpinem Charakter» (3
Spuren, 11 m Asphaltbreite) in Rich-
tung Cortina/Toblach (SS 51) und Rich-
tung Cavallino-Tunnel (SS 52) enthal-
ten sind.

Das Fass zum Uberlaufen brachte nun
die vom 28. Dezember 1995 datierende
italienische Umweltvertraglichkeitsstu-
die fiir das Cavallino-Strassenprojekt
(Studio di compatibilita ambientale per
il collegamento stradale internazionale
di monte Cavallino). Es folgten harsche
Proteste z. B. aus Sexten (Siidtirol) bzw.
Kartitsch (Osttirol).

In der Zwischenzeit haben sich nun
Osttiroler, Siidtiroler und Belluneser
Gemeinden des oberen Piavetales in
der Region Comelico superiore, des Le-
sachtales und des Pustertales zu einem
die Staatsgrenzen iiberschreitenden
Dreierbund gegen den drohenden
Transit zusammengeschlossen.

Hoffnung Alpenkonvention

Beim Sondergipfel der Umwelt- und
Verkehrsminister der Alpen im Friih-
sommer 1996 in Wien zum Verkehrs-
Protokoll besteht dank dem sloweni-
schen Umweltminister Pavel Gantar
die Chance, noch einmal iiber alle noch
offenstehenden Punkte des Verkehrs-
Protokolls zu verhandeln. Unter ande-
rem auch dariiber, ob alle in rechtlich
verbindlichen Dokumenten enthalte-
nen Strassenprojekte — also zum Bei-
spiel die Alemagna — von den Bestim-
mungen der Alpenkonvention ausge-
nommen sind oder nicht.

Mit einer Alpenkonvention, die ein Ve-
torecht fiir jene Staaten enthilt, auf
welche sich ein Strassenprojekt aus-
wirkt oder auswirken kann, konnte
Osterreich den Weiterbau der Ale-
magna bis an die Grenze verhindern.
Das Alemagna-Projekt ist somit ein
konkreter Testfall mit Signalwirkung,
ob das Verkehrsprotokoll imstande ist,
der Urgewalt des Sachzwangs im Stras-
senbau mit den uniibersehbaren Folge-
wirkungen Widerstand entgegenzuset-
zen.

Peter Hasslacher, Leiter der Fachabtei-
lung  Raumplanung/Naturschutz des
Osterreichischen Alpenvereins, 2. Vize-
prisident CIPRA-International
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Exponentielles Wachstum des Autoverkehrs — die Folgen der bisherigen
Strassenbauentscheidungen

Das weltweit von den StraBenbauverwaltungen angewandte Verfahren des sogenannten «Level of Service» fiir die Ermittlung
der Nachfrage nach StraBenausbauten, neuen Fahrbahnen und dergleichen, ist die Ursache fiir das exponentielle Wachstum
des Autoverkehrs in allen Lindern. Durch eine mathematische Systemanalyse wurde der Beweis fiir diese Systemwirkung
nach zwei unabhiingigen Verfahren geliefert. Hermann Knoflacher, Universitiits-Professor am Institut fiir Verkehrsplanung
und Verkehrstechnik der TU Wien, beweist damit, daB ein wirksamer StraBenriickbau zu einer Abnahme des Autoverkehr-

aufkommens fiihren mu#.

Abb. 1: Der Strassenverkehr in Osterreich 1970

Wer Strassen siit, erntet Verkehr

1965 wurde im Highway Capacity Ma-
nual, dem klassischen Handbuch fiir
Verkehrsingenieure, das Prinzip des so-
genannten Level of Service fiir die Be-
stimmung des Bedarfes an Neu- und
Ausbauten eingefiihrt (1), das das alte
Prinzip der grundlegenden, méglichen
und praktischen Leistungsfihigkeit
(HCM, 1951) abloste. Abgeleitet vom
Fundamentaldiagramm wird eine in
Bezug auf die Leistungsfahigkeit der
Anlage normierte 6-stufige Einteilung
vorgenommen, die als hochste Ver-
kehrsqualitit den Level A und als
ungiinstigste, den Level E bzw. F aus-
weist. A ist praktisch freier Verkehrs-
fluB, E ist praktisch Kolonnenverkehr.
Durch die Festlegung des Level of Ser-
vice, entsteht eine Vergleichsbasis zur
bestehenden Auslastung eines StraBen-
querschnittes. Uberschreitet die Ausla-
stung (im Bestand oder zum Prognose-
zeitpunkt) die rechnerischen Ver-
gleichswerte, wird ein Ausbau von den
Stralenbauverwaltungen  empfohlen
bzw. die MaBinahme entsprechend
dringlich gereiht (2,3). Sédmtliche
StraBenbauverwaltungen reagieren da-
mit auf das Wachstum des Autover-
kehrs auf diese Art und Weise. Das Er-
gebnis dieses Denk- und Handlungsme-
chanismus ist eine Anpassung der
StraBeninfrastruktur an den wachsen-
den Autoverkehrsbedarf, wie man
glaubt. Welche Effekte man dadurch
erzielt, zeigt eindriicklich der Vergleich
der Verkehrsbelastungen und damit der

Umwelt- und Verkehrsprobleme in
Osterreich iiber einen Zeitraum von 20
Jahren (Abb.1, 2).

Steuerverschwendung als
Uberlebenshilfe fiir eine
iiberdimensionierte Bauwirtschaft?

Der «Patient Osterreich» war vor die-
ser Behandlung viel gesiinder als nach-
her! Statt weniger sind mehr Verkehrs-
probleme und Umweltbelastungen ent-
standen. Eine Methodik, die Sinn er-
gibt, kann aber niemals diese Folge
nach sich ziehen, daB durch enorme
Steueraufwendungen immer mehr Ver-
kehrsprobleme erzeugt anstatt gelost
werden. Es ist daher Zeit nachzufragen,
ob moglicherweise die Wirkungsme-
chanismen dieser Methode nicht kon-
traproduktiv sind? Das Denkmuster
des Level of Service stammt aus dem
konstruktiven Ingenieurwesen, wo auf
eine bestimmte Last durch eine be-
stimmt Dimension der Tragkonstruk-
tion reagiert wird. Dort funktioniert
das auch — in der Regel reagiert die
Last nicht auf die Tragfihigkeit des
Elements. Im Verkehrswesen hingegen
haben wir bei den Verkehrsteilnehmern
auBerordentlich lernfihige «lLastele-
mente». Wird dieser Effekt nicht
beriicksichtigt, dann wird das System
nicht sachkundig behandelt.

Prinzip des Level of Service

In Abb. 3 ist das Prinzip des Level of
Service eingetragen. Das auf der x-
Achse dimensionslose Diagramm mit

dem Scheitelpunkt 1 gibt den Ausla-
stungsgrad einer Verkehrsanlage an,
auf der y-Achse ist die Betriebsge-
schwindigkeit aufgetragen. Das Level
of Service Prinzip definiert fiir eine be-
stimmte Verkehrsanlage einen Qua-
litdtsanspruch fiir die Bewiltigung des
Verkehrs, der auch dem zukiinftigen
Verkehrswachstum entsprechen muB.
M sei die Verkehrsmenge eines Ab-
schnittes zum Zeitpunkt t, M, die Ver-
kehrsmenge zum Zeitpunkt t + At.
Uberschreitet das Verhiltnis von M
durch C (Kapazitit) wihrend des Zeit-
abschnittes At die durch den Level of
Service festgelegte Grenze 1, verlangt
das Level of Service-Prinzip eine Ver-
besserung der Kapazitit auf C, durch
Ausbau bzw. Neubau der Verkehrsan-
lage, mit dem Ziel, da3

M
=l
¢
Das heif3t, es wird eine gleichbleibende
Verkehrsqualitédt auch bei wachsendem

Aufkommen verlangt (Abb. 4). Wir
konnen dies durch

M =Ai’sl,- @)
c C;

zum Ausdruck bringen. M, ist um AM
grofler, das Verkehrswachstum im Zeit-
abschnitt At.

M,=M+ AM @3)

AM ist der zusitzlich entstandene Ver-
kehr. In (2) eingesetzt, ergibt dies (4)
bzw. (5) und daraus (6).

l; )

'y
bisher benutzter Teil
des Diagramms

Betriebsgeschwindigkeit

n|< Y

Abb. 3: Das Prinzip des Level of Science

Hermann Knoflacher
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AC ist nichts anderes, als die relative
Anderung des Kapazititsangebots als
Folge der Infrastruktur — also praktisch
die Anderung der Strasseninfrastruk-
tur, eine konstante Grosse als Folge des
Um- oder Neubaus.

Zl(: = (:1 == (j

Differenzieren wir die Gleichung (6)
erhalten wir (7) und daraus schliesslich
die Gleichung (8). Die Integrationskon-

stante k = 0, was man durch Einsetzten
der Bedingungen ermitteln kann.

AC

1nM=?+k (8)
M=ke ©)

c=2,73 (die Basis d. natiirlichen Logarithmen)

Man erhilt schlieBlich daraus die Verkehrs-
menge M als Funktion der Anderung der
Verkehrsinfrastruktur in Form einer Expo-
nentialfunktion. Bei einer Erweiterung der
StraBeninfrastruktur ist AC immer grofer
als 0, d.h. positiv. Damit wird aber dadurch
das Verkehrswachstum induziert, wenn
nach dem Level of Service diesem Wachs-
tum durch Festlegen eines bestimmten
Qualitatsstandards immer nachgegeben
wird. Je hoher der Level of Service ange-
setzt wird, umso stirker wird das Wachs-
tum angefacht. Das unterschiedliche

Nr. 41/1996 CCIPRKL

— unler 5 000 KFZ/24h
—— 5000 bis 10 000 KFZ/24h
== 10 000 bis 20 000 KFZ/24h
el ober 20 000 KFZ/24h

Abb. 2: Der Strassenverkehr in Osterreich 1990 — der Verkehr wiichst vor allem dort,

wo Strassen gebaut werden

Wachstum des Autoverkehrs auf den Auto-
bahnen zu den iibrigen StraBen bringt dies
ganz deutlich zum Ausdruck. Das heift, der
Uberschuf3 an Kapazitit durch iiberdimen-
sionierte Verkehrsanlagen fiihrt zum expo-
nentiellen Wachstum. Erfolgt zum Beispiel
eine Verdoppelung der Spuren,

AC=2C-C=C
dann bewirkt dies nicht nur einen Anstieg
auf das 2-fache, sondern auf das 2,73-fache.

Ein Zwischen-Fazit

Das weltweit praktizierte Verfahren des
Level of Service als Methode fiir den
Bedarfsnachweis fiir StraBenbauten,
148t sich als Ursache fiir exponentiell an-
gefachtes Verkehrswachstum nachwei-
sen. Solange sich daher die Bemessungs-
verfahren innerhalb der Bereiche des
Level A — E bewegen, wird es zwangs-
laufig zu einem weiteren Anstieg der
Verkehrsbelastungen kommen miissen.

Der vernachliissigte Level F — die
Losung fiir das Problem

Stellt man sich die Frage, wie es denn
iiberhaupt mdoglich wire, einen be-

i
2

ErhShung des Angebotes durch
StraBenaus- oder -neubau

— wachsende
Nachfrage

Abb. 4: Die bisherige Logik

C, = die neue Kapazitét durch den Ausbau (z.B. am Brenner: 4 Fahrstreifen auf der Autobahn und 2 auf

der Bundesstrasse)

C =ist der alte Wert (z.B. am Brenner: 2 Fahrstreifen auf der Bundesstrasse)

stimmten Level zu garantieren, muB fiir
die Antwort die Systemwirkung be-
riicksichtigt werden. Je hoher der An-
reiz gemacht wird, eine Verkehrsanlage
zu benutzen, umso stirker miissen
Sanktionen ergriffen werden, um das
Absinken unter dieser Qualitédt zu ver-
hindern. Dies kann nun durch eine ra-
pide Verringerung des Angebotes erfol-
gen. Dabei spielt der Level of Service F
die Schliisselrolle: Will man etwa, daB3
der Level A erhalten bleibt, muf3 bei
Uberschreiten der Grenzen des Levels
A das System mit dem Level FA wirk-
sam werden, d.h. die Geschwindigkeit
sinkt von V, auf Vg, ab und damit wird
jeder weitere hinzukommende Ver-
kehrsteilnehmer angehalten, diesen
StraBenabschnitt zu meiden.

Praktische Moglichkeiten

1. Elektronische Steuerung: Bei den
elektronischen ~ Moglichkeiten  von
heute wire dies ein durchaus brauchba-
res Verfahren. Das heift, liberschreitet
die Zahl der Fahrzeuge die Menge der
zugelassenen in diesem Abschnitt, wird
jedes hinzukommende Fahrzeug in ei-
nem Puffer, also Stauraum gespeichert,
bis die Verkehrsqualitidt wieder das ge-
wiinschte Niveau erreicht. Dann wird
der Autofahrer lernen, wie man die
Verkehrsanlagen richtig beniitzt.

2. Einfiihrung der Marktwirtschaft: So-
lange die Nachfrage unterhalb der
Mengen bleibt, die einer bestimmten
Verkehrsqualitdt entsprechen, wiirden
geringe Transportkosten, (moglicher-
weise gar keine) eingehoben. Sobald
aber die Grenze des maB3gebenden Le-
vel of Service iiberschritten wird, stei-
gen die Kosten je Wegeeinheit extrem
an. Dieser marktwirtschaftliche Steue-
rungsmechanismus wiirde in unser Ge-
sellschaftssystem passen und konnte,
rdumlich und zeitlich gestaffelt, jene
Verkehrsmengen unter Kontrolle hal-
ten, die sich heute — nur weil es so billig,
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Betriebsgeschwindigkeit

dieser Teil des Diagramms muB
zur Regelung eingesetzt werden

L —
=
v

c

Abb. 5: Wo angesetzt werden muss

so leicht und so riicksichtslos geht — un-
gehemmt entwickeln kénnen. Fiir elek-
tronische Verrechnungsmoglichkeiten
wire diese Art der Regelung heute be-
reits Routinesache. Die Kosten miissen
etwa die Wirkung haben, die der Uber-
gang der Geschwindigkeit von V, auf
Via zur Folge haben. Etwa eine Ver-
teuerung auf das 5- bis 6-fache, z.B.
statt 0,20 DM/Km 1,20 DM/km.

Das heiBit, man setzt die zweite (bisher
von den Verkehrsplanern ignorierte)
Seite des Diagramms des Level of
Service fiir die Steuerung ein. Damit
wird sichergestellt, dafl tatsdchlich der
gewiinschte Level of Service erhalten
bleibt. Die Verkehrsmenge wiirde in
dem Fall nicht mehr wachsen, sondern
sich zwangslédufig, wie in einem Regel-
kreis stabilisieren und zwar auf jenen
Wert, den man haben mochte. Uber-
schreitet namlich die Nachfrage das ge-
wiinschte Angebot, erfolgt eine massive
negative Reaktion und damit massive
Reizung — die Nachfrage sinkt. Im Ex-
ponenten der Gleichung 9 treten posi-
tive und negative Vorzeichen auf, die
auBlerdem noch durch die Geschwindig-
keitsspriinge bzw. Kostenbelastungen
recht deutlich gemacht werden kénnen.
Der Autofahrer kann an Hand dieses
Systems lernen, wie man die Verkehrs-
anlagen richtig benutzt.

+Ac

M=e¢° (10)

Ac
Ein € ¢ hat zur Folge, dass die Nach-
frage sinkt!

Reaktion der StraBenbauverwaltungen

Behtérden bestehen aus Menschen,
Menschen reagieren nach Empfindun-
gen, also reagieren auch Behérden
nach Empfindungen. Das Ergebnis der
Empfindungen der Behorden im bishe-
rigen Straenwesen sind Investitionen
in StrafBen bzw. andere Infrastruktur-
bauten, d.h. die Empfindung driickt

sich in der Titigkeit der Behorde aus.
Die «Empfindlichkeit» der Behérden-
vertreter ist durch die Ausbildung der
Verkehrsingenieure vorbestimmt, zum
Teil aber auch die Medien gesteigert —
es ist die Verkehrsmenge. Das heift, die
Fachleute in der Behdrde werden durch
die Verkehrsmenge «gereizt», be-
stimmte Aktivititen zu setzen. Als
Folge der Indoktrination wihrend des
Studiums auf den Level of Service ist
die heute landesiibliche Reaktion der
Behorden und politischen Mandatare:
Ausbau der Verkehrsanlagen. Zwi-
schen Empfindungen E und der Inten-
sitdt der Reize I besteht das bekannte
Weber-Fechner’sche Empfindungsge-
setz (vom Verfasser erstmalig 1978 im
Verkehrswesen eingefiihrt und 1981 pu-
bliziert) (4,5) hat es die Form

E=InI (11)

In unserem Fall ist die Reizung I die
Verkehrsmenge M. Die Behorde hat
nun die Empfindung, dass sie zur vor-
handenen Infrastruktur I noch eine
weitere dazubauen muss, um die Rei-
zungen zu befriedigen. Dies schaut
dann so aus, dass

Al

T = In M (12)
und daraus schlieBlich

Al
M=¢! (13)

A,—l bedeutet die relative Verbesserung
(Verdnderung) des Angebotes im Ver-
héltnis zum Bestand und wieder wird
das Wachstum des Autoverkehrs durch
den Ausbau exponentiell angeheizt.

Diese Formel 13 ist nun praktisch iden-
tisch mit der Formel 9. Auch hier l4Bt
sich nachweisen, daB3 zusitzlich Infra-
strukturausbau (positives I) zum expo-
nentiellen Wachstum der Verkehrsmen-

gen fithren muf. Das Lustige dabei ist,
dass Politiker und sogenannte Ver-
kehrsexperten nun dieses, durch ihre
Strassenbauentscheidungen hervorge-
rufene Wachstum des Autoverkehrs als
Rechtfertigung ihres Handelns betrach-
ten. Sie wissen leider nicht, dass erst sie
es waren, die diesen Prozess ausgelst
und gefordert haben und glauben sich
noch in ihren Handlungen durch die
Realitdt bestidtigt (wie ein Feuerwehr-
mann, der einen Brand léschen will und
nicht erkennt, dass aus dem Schlauch
Leichtbenzin und kein Wasser fliesst).

Riickbauten statt Ausbauten

Auf zwei unabhingigen Wegen konnte
der Nachweis geliefert werden, daB das
heutige verkehrspolitische und fachli-
che Verhalten auf wachsende Autover-
kehrsmengen durch Ausbaumafnah-
men zu reagieren, zwangsliufig expo-
nentielles Wachstum des Autoverkehrs
nach sich ziehen muB. Das heiBt, die
heute beklagten Verkehrsprobleme
sind keineswegs naturgesetzlich be-
dingt, sondern die zwingende Folge bis-
herigen verkehrspolitischen Handelns.
Nach diesem Nachweis besteht die
Moglichkeit, daB die Verkehrspolitik
sich entweder ehrlich zum ungehemm-
ten Autowachstum bekennt, wenn sie
Investitionen in Fahrbahnen (filschlich
Strassen genannt) weiterhin titigt.

Es ist aber damit ausgeschlossen, daB
sowohl die Fachwelt als auch die Ver-
kehrspolitik verbale Lodsungen und
Verkehrsentlastungen, also Abnahmen
der Verkehrsmengen verspricht und
trotzdem Investitionen in verbesserte
und mehr StraBeninfrastruktur tétigt.
Dies widerspricht den Wirkungsmecha-
nismen des Systems. Wenn daher Ver-
kehrspolitik und Fachwelt eine Verrin-
gerung der Autoverkehrsbelastungen
haben wollen und sich dazu bekennen,
dann hat dies zwingend zur Folge, daf
die Intensitdt der Reize aus den Ver-
kehrsanlagen fiir den Autoverkehr ra-
pide abnehmen mufB. Dies kann bis
dorthin gehen, daB einzelne Teile der
Verkehrsanlage zu eliminieren sind -
dann entsteht ein deutliches negatives
Vorzeichen im Exponenten des Wir-
kungsmechanismus.

Es wiire allerdings ein verhédngnisvoller
Irrglaube weiterhin anzunehmen, daf
man durch Straflenausbauten und
durch Erfiillung der Anspriiche an eine
bestimmte Verkehrsqualitéit eine Kon-
trolle iiber die Verkehrsmengen ausii-
ben kann - unter diesen Bedingungen
muss es immer zu exponentiellem
Wachstum der Autoverkehrsmenge und
damit der Verkehrsprobleme kommen!

Hermann Knoflacher / Helmu@ Moroder
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01 statt Wasser zum Loschen

Es muf} ausgefiihrt werden, dafl neben
diesen Effekten naturgeméfl noch zahl-
reiche andere Effekte aus dem Bereich
der Wirtschaft, der Soziologie, des
Parkraumes usw. zum Tragen kommen.
Die hier gemachten Aussagen gelten
daher fiir die bedarfsorientierte Ver-
kehrswegeplanung, wie sie bei uns
meist auf Bundes- aber auch auf Lan-
desebene praktiziert wird.

Wenn man daher Autoverkehrsmengen
kontrollieren will, miissen sowohl Netz-
abbau, Netzriickbau, Anlagenriickbau,
usw. und finanzpolitische MaBnahmen
sowie das Informationssystem den Prin-
zipien der Formel (9) bzw. (10) entspre-
chen. Nur dann kommt man zu einem
wirksamen Verkehrsmanagement. Die
bisherige Praxis entspricht der von Feu-
erwehren, die statt Wasser Ol zum Lo-
schen verwenden.
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Anhand einfacher mathematischer Formeln hat Prof. Knoflacher nachgewie-
sen, dass der Ausbau neuer Strassenkapaczititen langfristig keine Losung der
Verkehrsprobleme darstellt, sondern diese gezwungenermassen verstirkt. Da
die Mathematik nichts anderes ist als ein Instrument zur Beschreibung der phy-
sikalischen Vorginge in der Natur, wird auch dieses Phidnomen mit einer einfa-
chen Formel beschrieben. Bedenklich erscheint jedoch, dass dabei die wichtig-
ste Aussage dieser Formel nie erkannt wurde oder nicht erkannt werden sollte.
Um der Bauwirtschaft nicht zu schaden, darf sie nicht einmal in den Fachzeit-
schriften publiziert werden.

Dabei handelt es sich um ein bereits allgemein anerkanntes Phinomen: «Wer
Strassen sit, erntet Verkehr». Dieses wurde wissenschaftlich jedoch nie so recht
durchdiskutiert, auch weil von den Verkehrsplanern konsequent ausgenutzt,
um neu errichtete Strassenkapazititen im nachhinein zu rechtfertigen. «Stellt
euch vor, wie schlimm es wire, hitten wir die Autobahn nicht gebaut» be-
kommt man bei jeder Diskussion iiber Verkehr zu horen. Dabei bedenkt kei-
ner, dass dieses enorme Verkehrsaufkommen ja nur Dank der neuen Autobahn
entstehen konnte.

Wiirde das Prinzip des Level of Service, so wie es bisher angewandt wurde,
wirklich stimmen, so miisste es heutzutage in den meisten europdischen Stidten
unmoglich sein, sich zu bewegen. Aber genau in den Stiidten hat man gewzun-
genermassen den Hebel am richtigen Ort angesetzt und die Strassenverkehrs-
kapazititen reduziert. Dies ist erfolgt durch die Sperrung gewisser zentraler
Strassen, Verkehrslimitierungen in ganzen Strassenvierteln, Einbahnregelun-
gen, Einfiihrung von Tempolimits usw.. Vor 20 Jahren hiitten wenige geglaubt,
dass gerade diese Strategie die einzig zielfiihrende gewesen wire. Heute miissen
auch die grossten Skeptiker zugeben, dass eine hohe Mobilitit gerade in jenen
Stidten gewdhrleistet ist, die am konsequentesten dem PKW-Verkehr zu Leibe
geriickt sind. Wo hingegen keine Regelungen eingefiihrt wurden, sind im Nor-
malfall die Verkehrsteilnehmer gezwungen, sich im Stau zu bewegen. Selbst
Stadte wie Los Angeles, die durch besonders grossziigig angelegte Strassenin-
frastrukturen die Automobilitit als hochstes Gefiihl der individuellen Freiheit
gewidhrleisten wollten, mussten kapitulieren. Jede auch noch so breit angelegte
Strasse wird voll und erzeugt weiteren Stau.

Funktioniert aber diese Strategie nur fiir die Stadt? Selbstverstiindlich nicht. Im
Gegenteil, fiir den Regional- und Fernverkehr stehen die Chancen gleich gut
und dies nicht nur, weil die Mathematik allgemeingiiltig ist. Das Hauptproblem
liegt jedoch darin, dass man immer noch der Auffassung ist, Grund und Boden
stiinden uneingeschrankt zur Verfiigung und man kénne sich nach Belieben be-
dienen. Hinzu kommt, dass die Bau- und Autoindustrie die wichtigsten Wirt-
schaftszweige in den meisten industrialisierten Léindern darstellen und somit
kein politischer Wille besteht, der Strassenverkehrsentwicklung entgegenzuwir-
ken. Im Gegenteil, der Strassenverkehr wird massiv subventioniert, denn der
Verkehr bezahlt heute nicht einmal die direkten Kosten (Wegekosten), die er er-
zeugt, geschweige die indirekten, wie Umweltschiden, Gesundheitsschiiden,
Schiden durch Stau, durch Lirm usw.. Solange die Gesellschaft bereit ist,
durch Steuergelder den Verkehr weiterhin zu subventionieren, wird es schwie-
rig sein, Verbesserungen in diesem Sinne zu erwarten.

Auch die Aussage, Verkehrsinfrastrukturen wiirden Arbeitsplitze schaffen,
stimmt nicht. Gute Verkehrsverbindungen und billiger Transport sind heute die
Hauptursache fiir die Zunahme der Arbeitslosigkeit in den reichsten Lindern
Europas geworden. Immer mehr Industrien werden in jene Linder ausgesie-
delt, die die giinstigsten Produktionsbedingungen (meist in Form von niedrigen
Lohnen) bieten. Die Autobahnen dienen nurmehr der Verbindung der grossen
Ballungszentren, alles was dazwischen liegt, ist reines Transitland.

Das Problem ist erkannt, effiziente Losungsvorschlige sind vorhanden. Wie
lange werden wir noch warten miissen, bis sich die Politik entscheidet, den He-
bel an der richtigen Stelle anzusetzen?

Helmuth Moroder, Prisident der CIPRA-Italia
und 1. Vizeprisident CIPRA-International
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MYTHOS ALPEN

Heimat und Wirtschaftsraum fiir 11 Millionen Menschen!
Dachgarten, Wasserschloss oder Turngeriit Europas?
Bergbiuerliche Idylle oder Schauplatz menschlich verursachter
Naturkatastrophen?

Heidiland und Reiseziel oder schlicht ein iirgerliches Verkehrshindernis?

CIPRA -Jahreskonferenz 1996

10.-12. Oktober, Kongresszentrum Igls
bei Innsbruck

_‘:Z‘P’?-

(_(-)uelle: Nebelspalter Nr. 44/1889)

Die menschliche Wahrnehmung der Al-
pen und ihrer Bewohnerinnen und Be-
wohner hat tausend Facetten, je nach
Blickwinkel und Interessenlage. So ist
etwa die Wahrnehmung von aussen
eine andere als von innen. In den Alpen
haben Manager eines Skizirkus, regio-
nale Spitzenpolitiker oder Aufsichts-
rite von Wasserkraftwerken vielleicht
eine ganz andere Wahrnehmung als
eine Bergbiuerin, ein Waldarbeiter, ein
Bergfiihrer oder die Betreiberin einer
Pension. Auch im Flachland gibt es

mehr als eine Form des geistigen Zu-
gangs zu den Alpen. So sind die Alpen
z.B. Urlaubs- und Freizeit-Paradies, fiir
den geruhsamen Reisenden genauso
wie fiir den gestressten Freizeitsportler,
der um drei Uhr nachmittags noch im
Biiro in der Metropole gesessen hat
und um sechs Uhr stolz die Gipfel der
ersten Alpenkette erreicht, wihrend an
deren Fuss sein Pkw verschnauft.

Die Wahrnehmung der Berge und der
Bergler(innen) wird nicht nur durch die

Realitdt, sondern massgeblich auch
durch Mythen und Klischees beein-
flusst, die meist irgendwo zwischen Ab-
bild und Zerrbild der Realitit liegen.
Der Mythos mag im jahrhundertelan-
gen Umgang mit dem Gebirge entstan-
den sein, er wird zum Teil auch bewusst
inszeniert, kultiviert, vermarktet und
gilt ehe man sich versieht als Tradition.
Der Ubergang zum Klischee oder zum
Werbegag wird fliessend. Die Mythen
und Klischées finden Eingang in politi-
sche Entscheidungen und bilden so
auch eine Grundlage der Entwicklung
in den Alpen.

Ziel dieser CIPRA-Konferenz ist es,
den vielen Fragen um den Mythos Al-
pen ein Forum zu geben. Welche Risi-
ken und Chancen bringen die Mythen
und Klischees fiir den Lebensraum Al-
pen mit sich? Es wird im Rahmen die-
ser Konferenz nicht gelingen, auf alle
zu stellenden Fragen Antworten zu fin-
den. Sie soll aber dazu beitragen, die
Hintergiinde der menschlichen Wahr-
nehmung und des Handelns, die Ein-
fliisse auf den Alpenraum haben, stir-
ker auszuleuchten. Die CIPRA ist sich
bewusst, das auch sie einen Beitrag zum
Mythos Alpen leistet, wie dies auch
Wirtschaft, Politik, Wissenschaft und
andere Interessenverbinde tun. So
wird am Ende dieser Konferenz auch
keine Resolution oder Deklaration ste-
hen kénnen, dafiir aber zahlreiche neue
Kontakte und ein Fortschritt beim Auf-
bau von personlichen und institutionel-
len Netzwerken.

Fragen zum Mythos Alpen:

® Welche Bilder haben Bergbewohner
von sich und ihrem Lebensraum?

e Welche Bilder haben Stadtbewohner
von den Alpen und ihren Bewohnern?
® Welche Wahrnehmungsunterschiede
gibt es in den Alpen zwischen Berg-
und Talbevolkerung?

* Verdndert sich die Wahrnehmung
der Alpen mit der Entfernung?

* Gibt es Generationenunterschiede in
der Wahrnehmung?

* Arbeiten die Medien mit dem My-
thos oder der Wirklichkeit?

* Die Alpen und ihre Bevélkerung als
Werbetrdger — Gebrauch oder Miss-
brauch?

® Wer bestimmt die Politik im Alpen-
raum?

* Vertreten Alpenpolitiker noch das
Volk?

® Ist der Alpenraum politisch und
wirtschaftlich eine europiische Rand-
region?

e Abschied vom Mythos — Abschied
vom Wohlstand?

¢ Braucht es mehr alpenweite Solida-
ritdt, ein Alpenbewusstsein oder gar
neue Mythen?

CIPRA-Jahreskonferenz 1996
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Programm
Donnerstag, den 10. Oktober

CIPRA-Sitzungen und
Eroffnung
12.00h  Préasidiumssitzung und

Delegiertenversammlung der
CIPRA

19.00 h  Eroffnung und Begriissung
Diaprisentation
Musikprogramm
Empfang

Freitag, den 11. Oktober

Einfithrungsreferate

9.00h  Mythos Alpen — wenn

Klischees laufen lernen

Eine historisch-philosophische Ein-
fithrung zur Entstehung des Mythos Al-
pen bzw. der verschiedenen Mythen mit
Schwerpunkt auf der Vielfalt und Typo-
logie der heutigen Mythen und der zu-
grundeliegenden Wahrnehmungsunter-
schiede
945h  Mythos Alpen — Profit oder
Dynamit?

Wer verdient/verliert am Mythos Alpen?
Gefahren und Chancen bei der Nut-
zung/Manipulation gegenwirtiger Al-
pen-Mythen in einer Gegeniiberstel-
lung

10.30 h  Pause
11.00 h

Vom Alpenmythos zum
Alpenbewusstsein

Gibt es iiberhaupt eine Alpenpolitik

und wie setzt die Politik den Mythos

Alpen ein im Spannungsfeld von

— Beharrung und Wandel

~ Selbst- und Fremdbestimmung

— Provinzdenken und europiischer In-
tegration

11.45h  Diskussion
12.30h  Mittagspause

1430h  Mythos ja - Museum nein

Organisationen, Institutionen und Un-
ternehmen nehmen dazu Stellung, in
wieweit sie selbst zur Bildung, Verbrei-
tung, Verdnderung oder auch Zer-
storung von Alpen-Mythen beitragen.
Eingeladen wurden u.a.:

Européische Vereinigung der Gewihl-
ten der Berggebiete AEM, Arbeitsge-
meinschaft der Alpenstidte, Pro Vita
Alpina, ARGE ALP, Arge Alpen-Ad-
ria, COTRAOQO, Club Arc Alpin, Verei-

nigung der Berggebietsgemeinschaften
Italiens UNCEM, Schweizerische Ar-
beitsgemeinschaft der Berggebiete
SAB, Tirol Werbung, Osterreich Wer-
bung, Internationale Gesellschaft fiir
historische Alpenforschung (IGHA)
1530 h  Ausstellungsstinde und Pri-
sentationen der eingeladenen
Organisationen iiber ihre
Aktivitidten (Teil I)
Audio-visuelle Prisentatio-
nen zu den Themen «die Al-
pen in den Medien» und «die
Alpen in der Kunst»
Ausstellungsstinde und Pri-
sentationen der eingeladenen
Organisationen iiber ihre
Aktivitdten (Teil II)
Programmende
Kulturprogramm

16.30 h

1730 h

1830 h
2030h

Samstag, den 12. Oktober

Diskussions-Podien zu
Innensichten/ Aussensichten des
Mythos Alpen

830h  Erdffnung und Einfithrung
Diaprisentation «Die Selbstdarstellung
der Alpen im Spiegel von touristischen
Plakaten und Prospekten»

9.00h  Podium 1

Ausverkauf der Heimat —
Eroberung des Paradieses

Die kulturelle und wirtschaftliche Di-
mension des Mythos Alpen von aussen
und innen betrachtet

Einfithrung und Moderation: Kurt Lu-
ger (Salzburg)
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10.00h  Fragen aus dem Publikum
10.30 h  Kaffeepause
11.00h Podium 2

Mythos Alpenpolitik - ist
Alpenpolitik Ménnersache?

Die politische Dimension des Mythos
Alpen zwischen Selbstbestimmung,
Fremdherrschaft und gemeinschaftli-
cher Verantwortung — Alpenpolitike-
rinnen haben das Wort

Einfilhrung und Moderation: Peter
Hasslacher (Innsbruck)

12.00h  Fragen aus dem Publikum
12.30 h  Fazit eines Konferenz-Beob-
achters
Schlussworte
13.00h Ende

Das vollstindige Programm mit allen
Referentinnen und Referenten wird im
nédchsten CIPRA-Info veréffentlicht.

Teilnahmegebiihr: Die Teilnahmege-
biihr betrégt bei Anmeldung bis zum
30. Juni 1996: 750 ATS. Ab 1. Juli 1996
betrigt sic 900 ATS (jeweils exkl. Ta-
gungsband).

Bankverbindung: CIPRA-Osterreich
Konto 0065-29119/02 bei der Creditan-
stalt Wien, Bankleitzahl 11000

= Anmelde-Post-
karte im Innern
dieses Heftes!

Greina — Entschidigung fiir
Verzicht auf Nutzung

In der Schweiz ist Anfang 1996 die
erste Regelung in Kraft getreten,
mit der der Bund den Verzicht auf
die Wasserkraftnutzung und den
Schutz einer national schiitzens-
werten Landschaft entschidigt.
Lange wurde noch um die Héhe
der Entschddigung und die Auf-
teilung der Bundeszahlungen ver-
handelt.

Nun steht es fest: Der Bund oder
besser das Schweizer Volk zahlt fiir
die Erhaltung der Naturlandschaft
Greina 40 Jahre lang einen jdhrli-
chen Betrag von 900000 CHF. Da-
von erhalten die Gemeinden Vrin
und Sumvitg jeweils 40% und der
Kanton Graubiinden 20%.

Kirntner Landtag bekennt sich
zum Protokoll Berglandwirtschaft

Der Kirntner Landtag fasste am
14. Juli 1995 einen aussergewdhnli-
chen Beschluss: noch vor Inkraft-
treten der ersten Protokolle der Al-
penkonvention bekannte er sich
formell zur Umsetzung der Zielset-
zungen der Protokolls Bergland-
wirtschaft in seinem Kompetenzbe-
reich. Dies ist der erste konkrete
Ansatz in Osterreich, die Ziele der
Alpenkonvention in die Tat umzu-
setzen, und er geht bemerkenswer-
terweise von einem Bundesland
aus. Richard Norz, Direktor der Ti-
roler Landwirtschaftskammer, ist
der Ansicht, dass das Land Tirol
dem Kirntner Beispiel folgen
sollte.
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Neuerscheinungen

LID Alpenkonvention

Im Februar 1996 hat Peter Hasslacher
unter Mitarbeit von Werner Bétzing
und Ulf Tédter in der Reihe der Litera-
tur-Informationsdienste des  Oster-
reichischen Alpenvereins zum zweiten
Mal nach 1994 eine Nummer zum
Thema Alpenkonvention herausgege-
ben. 333 Quellenhinweise zur Alpen-
konvention und ihren Protokollen in
fiinf Sprachen sind erfasst worden. Die
Broschiire kann zum Preis von ATS 50
bestellt werden beim: OAV, Fachabt.
Raumplanung/ Naturschutz, Postfach
318, A-6010 Innsbruck

Die Alpenkonvention — der
osterreichische Weg

Unter der redaktionellen Betreuung
von Reinhard Gschopf und Peter Hass-
lacher hat CIPRA-Osterreich im Fe-
bruar 1996 eine 120-seitige Broschiire
mit dem Titel «Die Alpenkonvention —
der osterreichische Weg» herausgege-
ben. Enthalten sind darin neben eini-
gen Grundlagen-Informationen zur Al-
penkonvention Beitrige des Bundes-
priasidenten, von fiinf Ministern, drei
Landeshauptminnern, Chefbeamten
von Bund und Léndern sowie Vertre-
tern von kommunalen Spitzenverbén-
den, Wirtschaftsverbénden, Sozialpart-
nern und Umweltorganisationen. Eine
einmalige Publikation, die die Mei-
nungsvielfalt zum Thema Alpenkon-
vention in Osterreich widerspiegelt. Sie
enthélt eine je eine dreiseitige Zusam-
menfassung in franzosischer, italieni-
scher und englischer Sprache und kann
zum Preis ATS 130.- bezogen werden
bei CIPRA-Osterreich, Alserstr. 21/5,
A-1080 Wien.

Berglandwirtschaft im europiischen
Kontext — Ausgedinge oder
Hoffnungstriiger?

Unter diesem Titel fand die Jahreskon-
ferenz 1995 von CIPRA-Osterreich
statt. Die Beitrdge sind nun in einer 86-
seitigen Broschiire erhéltlich. Beitriage
tiber die Umsetzung des Berglandwirt-
schafts-Protokolls der Alpenkonven-
tion (Paul Freundenthaler), die 6kono-
mische Uberlebensfihigkeit von Berg-
bauernbetrieben in der EU (Berthold
Pohl), erfolgreiche Entwicklungs-Al-
ternativen im Alpenraum (Hans Haid)
sowie den Vertragsnaturschutz als Ein-
kommenquelle fiir Bergbauern (Johan-
nes Gepp) sind ebenso enthalten wie
die Ergebnisse von zwei Workshops.
Die Broschiire kann zum Preis von ATS
120.- bezogen werden bei CIPRA-
Osterreich, Alserstr. 21/5, A-1080 Wien.

Letzte Runde fiir
CIPRA -Geschiftsfiihrer
Ulf Todter

Ulf Todter, CIPRA-Geschiiftsfithrer

Nach sechseinhalb Jahren wird Ulf
Todter auf Ende September 1996 den
Posten als CIPRA-Geschiftsfiihrer ab-
geben und aus privaten Griinden nach
Freiburg im Breisgau zuriickkehren. Er
wird sich dort selbstédndig machen. Er
bleibt der CIPRA jedoch als freier Mit-
arbeiter fiir das Projekt «Alpen-Re-
port» weiter verbunden.

Ulf, welches sind die starksten Ein-
driicke, wenn du auf die vergangenen
Jahre zuriickblickst?

Als ich im Friihjahr 1990 meine Arbeit
an der neu geschaffenen Geschéfts-
stelle in Vaduz aufgenommen habe,
musste ich feststellen, dass es im Be-
reich der grenziiberschreitenden Ko-
operation im Alpenraum noch sehr
grosse Defizite gibt, auch innerhalb der
CIPRA. So war es denn auch ein gros-
ses Anliegen, die Zusammenarbeit

iiber die Grenzen hinweg, insbesondere
auch die Sprachgrenzen, zu verbessern.
Mit der Griindung von CIPRA-Komi-
tees in Italien und Frankreich sind in-
nerhalb der CIPRA wichtige Schritte in
diese Richtung unternommen worden.
Natiirlich sind wir von einem wirklich
guten Funktionieren noch ein Stiick
entfernt. Die Mehrsprachigkeit im Al-
penraum verursacht hohe Kosten, aber
ich bin iiberzeugt davon, dass sich der
Einsatz lohnt.

Auf was bist du am meisten stolz?

Darauf, dass die ARGE ALP - inklu-
sive der darin vertretenen Schweizer
Kantone Graubiinden, St. Gallen und
Tessin — der CIPRA 1995 den ARGE
ALP-Umweltpreis verlichen hat. Aus-
gezeichnet wurde die CIPRA fiir ihr
Engagement beim Zustandekommen
der Alpenkonvention. Und gerade
diese Alpenkonvention wird ja von den
Schweizer Gebirgskantonen unter Biin-
der Fiihrung vehement bekdmpft. Das
nenne ich pikant und es freut mich zu-
gleich, dass die Arbeit der CIPRA auch
von den Regionen gewiirdigt wird.

Wie siehst du die Aussichten fiir deine
Nachfolger?

Ich bin optimistisch. Die nun anlaufen-
den Projekte fiir ein alpenkonventions-
gestiitztes Gemeinde-Netzwerk «Al-
lianz in den Alpen» und der «Alpen-
Report» werden neue Meilensteine in
der CIPRA-Arbeit sein. Auch mit einer
sehr bescheidenen finanziellen Grund-
ausstattung seitens der Mitgliedsorga-
nisationen ist es der CIPRA in den ver-
gangenen Jahren gelungen, einiges ins
Rollen zu bringen. Auf meine Nachfol-
ger, die noch nicht bestellt sind, wartet
eine interessante Aufgabe.

Bewerbungsunterlagen fiir die
Nachfolge (GeschiftsfiihrerIn und
StellvertreterIn) konnen bei der
CIPRA-Geschiftsstelle in Vaduz
angefordert werden.
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