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1. Einleitung

Der Umbau des heutigen Verkehrssystems hin zu einem zukunftsfahigen, nachhaltigen Verkehr ist
unverziglich in Angriff zu nehmen. Die Art und Weise, in der heutzutage die Menschen in den
Industriestaaten ihre Mobilitatsbedirfnisse befriedigen, ist eine Belastung fir die Menschen selber und fir die
Natur. In Europa haben sich seit dem Zweiten Weltkrieg, nicht zuletzt angetrieben durch den billigen
Erddlpreis und ermoglicht durch den Siegeszug der Auto-Mobilitét, raum- und energieintensive Konsum- und
Produktionsmuster herausgebildet, die ohne kostengiinstige und schnelle Mobilitédt gar nicht auskommen
koénnen. Verkehrs- oder Mobilitatspolitik muss deshalb heute auch als sektoriibergreifende Strukturpolitik
verstanden werden. Die Alpen als sensible Region bilden ein 6kologisches Frihwarnsystem, das die Grenzen
aufzeigt, die einer weiteren Expansion des Verkehrssektor gesetzt sind. Eine Verkehrspolitik, die auf die
besondere Empfindlichkeit des alpinen Okosystems fir die Auswirkungen der Hochgeschwindigkeits-
Mohilitét Ricksicht nimmt, weist daher auch den Weg zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik.

Im Workshop und in dieser Dokumentation werden folgende L eitfragen angesprochen:

Schlisselfragen
1. Wasist eine nachhaltige Verkehrspolitik? Welche Ziele sind zu setzen?
2. Wasist eine apenspezifische Verkehrspolitik? Welche spezifischen Ziele sind hier zu setzen?

1.1. Verkehrspolitische Ausgangslage

1.1.1. Ansatzezu einer koordinierten Verkehrspolitik in den Alpen

Eine nachhaltige alpenspezifische Verkehrspolitik muss angesichts des Problemdruckes durch den
explodierenden Transitgiterverkehr auf der Strasse dringlich realisiert werden. Die Alpenkonvention bietet
dafuir einen geeigneten und verbindlichen Rahmen. Das
Ubereinkommen zum Schutz der Alpen wurde von den

Ubereinkommen  zum  Schutz  der

Alpen

Parlamenten der Alpenlander (ausser Italien) und dem
Européischen Parlament ratifiziert und hat damit
rechtsgiiltigen Charakter — eine Tatsache, die von
staatlicher Seite  haufig in  ihrer  Bedeutung
heruntergespielt wird, weil die Alpenkonvention die
Regierungen eigentlich zu einem aktiveren Eintreten
fur den Schutz des Alpenraumes verpflichtet, as dies
gemeinhin der Fall ist. Art.2 Abs2, litj) der
Alpenkonvention nennt klare Ziele und schlidgt
Umsetzungsstrategien vor. Doch ein Blick auf die fur
die Alpen bedeutsamen verkehrspolitischen Ereignisse
in den 90er Jahren zeigt, dass die Zustimmung zu den
Zielen der Alpenkonvention nichts weiter als ein
Lippenbekenntnis war. Und doch sind auch
ermutigende  Ansdtze zur  Umsetzung  einer

(Alpenkonvention)
Art. 2: Allgemeine Verpflichtungen, Absatz 2:

Zur Erreichung des Absatz 1 genannten Zieles werden
die Vetragsgpateien gedgnete  Massnahmen
insbesondere auf folgenden Gebieten ergreifen:

j) Verkehr —mit dem Zid, Belastungen und Riskenim
Bereich des innerapinen und apenquerenden Verkehrs
auf ein Mass zu senken, das fir Menschen, Tiere und
Pflanzen sowie deren Lebensraume ertréglich ist, unter
anderem durch ene verstarkte Verlagerung des
Verkehrs, insbesondere des Glterverkehrs, auf die
Schiene, vor dlem durch die Schaffung geeigneter
Infrastrukturen und marktkonformer Anreize, ohne
Diskriminierung aus Griinden der Nationalitét.

alpenspezifischen Verkehrspolitik zu erkennen: Der

Transitvertrag zwischen der EU und Osterreich (Konsequenz: Einfulhrung des Okopunkte-Systems auf der
Brennerstrecke), die Annahme der Alpen-Initiative in der Schweiz, die langwierigen bilateralen
Verhandlungen zwischen der EU und der Schweiz (die schliesslich zum Landverkehrsabkommen im Rahmen
der bilateralen Verhandlungen fuhrten), der beschlossene Ausbau der Kapazitéten fir den alpenguerenden
Schienenguterverkehr (AlpTransit) und die Einfiihrung der LSV A in der Schweiz lassen sich als Ansétze zur
Umsetzung einer Verkehrspolitik fir die Alpen deuten. Wahrend die EU-V erkehrspolitik beztiglich der Alpen
hauptséchlich darauf abzielte, die ,Verkehrsbarriere Alpen” fir die freie Entfaltung des Binnenmarktes
durchléssiger zu machen, haben die beiden Alpenlander Osterreich und die Schweiz mit ihrem hartnéckigen
Widerstand gewisse Schutzkonzessionen (die jedoch im Hinblick auf eine nachhaltige Entwicklung noch
vollig ungentgend sind) ertrotzt und den Umdenk- und Umhandlungsprozess in der EU-Verkehrspolitik
beschleunigt.

! Die Einfiihrung der Eurovignette wurde durch die Zustimmung des Schweizer Stimmvolkes zur LSVA beschleunigt (miindliche
Aussage von M. Ambtihl, Schwel zerische Mission bei der EU in Brussel, anlésslich der internationalen Tagung Verkehrspolitik Schweiz-
EU, am 26. Mé&rz 1999 in Basdl)

-9-
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1.1.2. Regionalentwicklung — nur durch Kostenwahrheit und Infrastrukturausbau
realisierbar?

Die Idee des ,Europas der Regionen* steckt noch in den Kinderschuhen. Zwei Beispiele illustrieren das:
Erstens, im EU-Weissbuch , Faire Preise fur die Infrastrukturbeniitzung” wird im Zusammenhang mit der
Internalisierungsdiskussion im Verkehr angeregt, regionalen Besonderheiten mit entsprechend gestalteten
Monetarisierungsinstrumenten Rechnung zu tragen. Zweitens, Uber hochdotierte Fonds, wie dem
Kohasionsfonds?, und tber finanzstarke Geldinstitute, wie die Européische Investitionsbank (EIB) und die
Européische Bank firr Wiederaufbau und Entwicklung (EBRD)?, steckt die EU immense Geldmittel in den
Infrastrukturausbau — auch im Namen der Regionalentwicklung. Tatsachlich dient der Ausbau in erster Linie
einer effektiveren Einbindung der Randregionen in den européischen Binnenmarkt, mit unklaren Folgen fir
die Umwelt, Wirtschaft und Lebensqualitét in der betreffenden Region. Esist schwierig sich vorzustellen, wie
eine Regionapolitik, die sich hauptsachlich auf die beiden hier sichtbaren Strategien abstiitzt — nachhaltig
sein kann. Eine nachhaltige Regionalpolitik muss sich auf differenziertere Modelle und auf einen vielféltigen
Satz von politischen Instrumenten abstiitzen konnen®. Die Internaisierung externer Kosten, also die
Steigerung der Markteffizienz, ist nur eines von verschiedenen Instrumenten dieser nachhaltigen
Regionalpolitik. Ein Infrastrukturausbau, wie im Stile und Ausmass des Transeuropean Network (TEN)®
geplant, fuhrt nicht automatisch zu wirtschaftlichem Aufschwung und Lebensgualitét in der von einer
Hochleistungsstrasse erschlossenen oder von ihr durchquerten Region. Viele regionale Erfahrungen zeigen,
dass sogar meistens der wirtschaftliche Niedergang beschleunigt wird, weil attraktive Arbeitspldtze und
privilegierte Wirtschaftsstandorte plétzlich in die N&he riicken und das |okale Gewerbe konkurrenzieren®

1.1.3. Nachhaltigkeit muss konkretisiert werden

Seit der Konferenz von Rio 1992 steht ,,Nachhaltige Entwicklung” auf der lokalen bis globalen politischen
Agenda — eine Trendwende war bisher nicht zu verzeichnen. Das liegt z. T. an der Jugend des Konzept und
den damit verbundenen Unsicherheiten und z. T. am Konfliktpotential, das in der Umsetzung steckt.

Die Wissenschaft muss die Politik dabel unterstiitzen, das Konzept der Nachhaltigkeit zu verstehen und zu
konkretisieren, so dass es in seiner politischen Anwendung handhabbarer wird. Die intensive Beschéaftigung
der Wissenschaft mit dem Konzept der Nachhaltigkeit zeigt, dass der Bedarf erkannt wurde. Nationale und
internationale Behdrden vergeben Auftrége zur Entwicklung von Indikatorsystemen, um Nachhaltigkeit zu
messen und um Entschei dungsgrundlagen fir langfristige Politik zu erarbeiten.

1.2. Bemerkungen zu Workshop und Dokumentation

1.2.1. Der Workshop

CIPRA-International organisiert in der Regel einmal pro Jahr einen internen Workshop mit Fachleuten zu
einer aktuellen Fragestellung. Der Workshop dient dazu, die Position der CIPRA-International zu kléren und
anschliessend bel den Mitgliedsorganisationen und weiteren interessierten Kreisen bekannt zu machen. Der
diesjghrige Workshop am 16. April in Brig/Wallis zum Thema , Berggebietsspezifische Umweltqualitétsziele
im Verkehr* greift ein Thema von grosster Aktualitét auf:

e Im Rahmen der Alpenkonvention wird sich der Standige Ausschuss der Alpenkonferenz in der néchsten
Zeit wieder mit dem Verkehrsprotokoll beschéftigen. Flankierend unterstitzt wird die Arbeitsgruppe
Verkehrsprotokoll (Vorsitz Liechtenstein) durch zwei Ad-hoc-Arbeitsgruppen fur die Ausarbeitung eines
Konsultations- und Streitbeilegungsverfahrens fir ale Protokolle (Vorsitz Osterreich) sowie zur
Beschreibung des gegenwartigen Standes der Ausarbeitung und Anwendung von bergspezifischen
Umweltqualitdtsziel en, insbesondere im Bereich des Verkehrswesens (Vorsitz noch nicht bestimmt).

e Geméss dem im Juli 1998 verdffentlichten Weissbuch , Faire Preise fur die Infrastrukturbentitzung®
mdchte die EU-Kommission einen Ausschuss von Regierungssachverstéandigen einsetzen, dessen Aufgabe
es u. a ist, die Kostenberechnungsverfahren fir die Beniitzung von Infrastruktur, aber auch weiterer
Umweltauswirkungen und —risiken durch den Verkehr zu entwickeln.

2V/gl. Christian Hey, European Environmental Bureau (1999)

3Vgl. A SEED (1998:16-18): 43 % aller EIB-Kredite fiir Mittel- und Osteuropa sind fiir den Ausbau der Strasseninfrastruktur, 1 % ist fir
den offentlichen Verkehr bestimmt. EBRD gibt Kredite fir Infrastrukturerweiterung und fiir Produktionsanlagen der Automobil-Industrie
im ehemaligen Ostblock.

4 Vgl. Thierstein, Schleicher-Tappeser, Strati und Walser (1997), die in ihrem Papier auf die Frage , Sustainable Regional Development:
what does it mean for governance?'“ eingehen.

® Zum TEN: A SEED (1998), Corporate European Observatory (1997:23-26), EEA (1998).

6 Vgl. Weissen (1998:143-154): zu den Verflechtungen zwischen Transit und Binnenverkehr
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1.2.2. Zweck desWorkshops

NGO's wie die CIPRA haben sowohl bei der Alpenkonvention als auch bel der EU die Moglichkeit, ihre
Standpunkte einzubringen. Dies sollte moglichst fundiert und gut dokumentiert geschehen. Unmittelbares Ziel
des Workshops war es daher, den aktuellen Stand des Wissens zusammenzutragen, auszuwerten und eine
Stellungnahme von CIPRA-International zu formulieren. Positive Ergebnisse sind resultierten aus dem Dialog
zwischen Behordenvertreterlnnen, Wissenschafterlnnen und NGO-Vertreterlnnnen. Auf wissenschaftlicher
Ebene sollte durch die Zusammenkunft zur Wissensintegration in den Bereichen Alpenforschung,
Regionalentwicklung und Verkehrsplanung beigetragen werden, verbunden mit einer weiteren Klarung und
Konkretisierung der nachhaltigen Entwicklung in den Alpen.

1.2.3. Die Dokumentation

Diese Dokumentation stellt das wéahrend der Vorbereitung des Workshops erlangte Wissen sowie die
Diskussionsergebnisse im Workshop zusammen.

Die Zusammenstellung erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Es ging darum, in verschiedenen
Themenbereichen einen Uberblick zu bieten, Gedankengénge und Argumentationslinien in Wissenschaft und
Politik herauszufiltern und allen Teilnehmenden des Workshops zugénglich zu machen.

Die Literaturliste wurde um relevante, hier nicht zitierte Titel erganzt. Sie ist thematisch geordnet, die Titel
werden zum Teil kommentiert. Der Anhang enthédlt Beispiele von Kriterienkatalogen sowie ausgewahlte
Lesetexte zum Thema.

Bemerkungen zum Vorgehen

In einer ersten Phase wurde auf die Dokumentation und die Kontakte des Vereins Alpeninitiative und der
CIPRA-International zurtickgegriffen. Ergénzt wurde dies durch eine Internet-Recherche auf nationalen und
internationalen Transport-Websites. Diese Recherche im Cyberspace und die Auswertung der Bibliographien
ergaben eine Fille von Autorlnnen-Namen, Publikationen und sich mit Verkehrsfragen sich beschéftigende
Ingtitutionen.

In einer zweiten Phase wurden Dokumente gezielt gesucht sowie Expertinnen und Institutionen kontaktiert
und mit dem Anliegen konfrontiert. Gleichzeitig dienten diese Kontakte auch der Referentlnnen-Suche fur
den Workshop. Die aus den Gesprachen gewonnenen Informationen waren in den meisten Falen sehr
hilfreich und dienten dazu, einen Uberblick tiber die Themenvielfalt zu erhalten.

In der dritten Phase der Recherche wurden die Aussagen und Folgerungen systematisiert und verglichen.
Geméss Auftrag ging es darum, den aktuellen Stand der Forschung und der politischen Diskussion
zusammenzustellen. Eine blosse Aneinanderreihung von Zusammenfassungen wichtiger Texte schien nicht
sinnvoll, weil dadurch die inhaltlichen Zusammenhénge verloren gehen. So wurde die Form eines thematisch
aufbauenden Berichts gewahit.
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2. Nachhaltige Regionalentwicklung, nachhaltige
Verkehrpolitik

2.1. Wasist Nachhaltige Entwicklung?

Der Begriff ,Umweltqualitdtsziele”, wie er jetzt fir die Verkehrsprotokoll-Verhandlungen verwendet wird, ist
nicht eindeutig. Der Préafix ,umwelt-“ suggeriert eine Einschréankung auf 6kologische Aspekte des Verkehrs.
Angesichts der vielféltigen sozialen und wirtschaftlichen Wirkungen und Funktionen des Verkehrs ist die
Verwendung des ganzheitlichen Nachhaltigkeitskonzepts zu deren Beschreibung sinnvoller, als weiterhin eine
sektorielle Betrachtung zu pflegen. Daher wird in dieser Studie auch die Formulierung umfassender
Nachhaltigkeitsziele im Verkehr und in der Mobilitét angestrebt. Zunéchst muss der Begriff ,, Nachhaltigkeit”
geklart werden.

Der Begriff ,Nachhaltigkeit* steht fir eine gesdllschaftliche Entwicklung, die die Gleichbehandlung der
Beduirfnisse der heutigen und der zukiinftigen Generationen postuliert. Damit sind Fragen der Gerechtigkeit und
Solidaritét angesprochen, die wissenschaftlich nicht eindeutig zu kldren sind. Nachhaltige Entwicklung (NE) ist
daher wie eine ,regulative ldee" im Sinne von Kant zu verstehen. Wie die Begriffe ,Freiheit” oder
»Gerechtigkeit” von jeder Generation neu gelebt und definiert werden miissen, so muss auch NE as langfristiger
Lernprozess verstanden werden. | hn abschliessend definieren zu wollen, ist daher nicht sinnvoll (ebp 1998:10).
Bel der Interpretation nachhaltiger Entwicklung treten grosse kulturelle Unterschiede auf. Es ist fur die
inhaltliche Ausgestaltung des Nachhaltigkeitsbegriffes zentral, wie das Verhdtnis zwischen Mensch und
Natur wahrgenommen wird. Die folgende Abbildung zeigt verschiedene Auspragungen:

Anthropozentrische Sichtweise Bio-/6kozentrische Sichtweise
Utilitaristische Auspragung Protektionistische Ausprégung
Natur als Grundlage fir Natur als erhaltenswerte Wildnis | Natur als Einheit der Schdpfung
menschliche Bediirfnisse bzw. als Schutzobjekt vor (Koexistenz zwischen Menschen,
(Ressourcennutzung) menschlichen Eingriffen Tieren und Pflanzen)

Tabelle L; Klassierung von verschiedenen Naturbildern. Quelle: nach Renn (1994), zitiert aus ebp (1998:11)

Durch seine Betonung der Bedirfnisse der heutigen und zukinftigen Generationen ist der Begriff der
nachhaltigen Entwicklung stark anthropozentrisch geprégt. Natur hat keinen Eigenwert. In der biozentrischen
Sichtweise haben hingegen alle Lebewesen das gleiche Recht auf Lebensentfaltung. Diese Sicht hat bisher in der
wissenschaftlichen Debatte kaum eine Rolle gespielt. Der Stellenwert konnte aber as Folge der
Nachhaltigkeitsdiskussion zunehmen (ebp 1998:11). Das ist insofern sehr wiinschenswert, als diese Sichtweise
im Ansatz nachhaltiger ist, den Pflanzen und Tieren, der Natur als Ganzheit ein eigenes Existenzrecht zubilligt.
Unsere Wahrnehmung des Verhéltnisses des Menschen zur Natur, unsere eigenes Verhdltnis zur Natur spielt
eine vielfach unterschétzte Rolle bel Fragen der Gestaltung nachhaltiger Entwicklung. Zwei biozentrische
Sichtwel sen — bezei chnenderweise von Angehdrigen indigener V 6lker vorgetragen - seien hier zitiert:
» Die alten Dakota waren weise. Se wussten, dass das Herz eines Menschen, der sich von der Natur
entfremdet, hart wird. Se wussten, dass mangelnde Ehrfurcht vor allem Lebendigen und allem, was da
wachst, bald auch die Ehrfurcht vor dem Menschen absterben l&sst. Deshalb war der Einfluss der
Natur, die den jungen Menschen feinfihlig machte, ein wichtiger Bestandteil ihrer Erziehung.” Luther
Standing Bear (Kalff et al. 1993)
» Wenn wir der Erde etwas wegnehmen, missen wir ihr auch etwas zuriickgeben. Wir und die Erde
sollten gleichberechtigte Partner sein. Was wir der Erde zuriickgeben, kann etwas so Einfaches — und
2ugleich so Schwieriges —wie Respekt sein.” Jimmy C. Begay (zitiert aus Feuervogel 1998)
Einfache, und zugleich schwierige Prinzipien wie Ehrfurcht vor allem Lebendigen, Partnerschaft, Respekt mit
der Natur werden angesprochen. Kann eine nachhaltige Entwicklung letztlich ohne diese — gelebten —
Prinzipien auskommen? Kann es eine anthropozentrische Nachhaltigkeit geben? Diese Debatte steckt noch in
den Anféngen. Aber es ist in Zukunft abzusehen, dass das individuelle Verhaltnis zu allem Lebendigen ins
Zentrum der Nachhalti gkeitsdiskussion riicken wird.

-12 -



CIPRA Berggebietsspezifische Umweltqualitétsziele im Verkehr

Vertreterlnnen der wissenschaftlichen Disziplinen Okologie, Okonomie und der Sozialwissenschaften
haben oft divergierende Auffassungen vom Ziel gesellschaftlicher Entwicklung. Im Rahmen der
Nachhaltigkeitsdiskussion der letzten Jahre ist es
gelungen, einen guten Teil an Gegensétzlichkeiten, an
Zielkonflikten zu verstehen und zu enem
transdisziplindren  Versténdnis  gesellschaftlicher
Entwicklung zu kommen. Die verschiedenen
Sichtweisen und ihre Theorieansétze werden bei Renn
(1994) und bei Thierstein (1998) ausfihrlich
behandelt. Momentan herrscht Konsens dariiber, dass
eine NE o©kologische, 6konomische und soziale Ziele
gleichberechtigt umfassen muss. Verschiedentlich
wird ein vierter Bereich, Ingtitutionen, genannt, selten
wird ein funfter Bereich angefiihrt, der sich auf den
Mensch als Subjekt bezieht. Bel Abt (1999) ist dies
das Individuum, Thierstein (1998) spricht von
Wertesystemen, die as subjektive
Orientierungsrahmen  nicht  unbedingt an das
Individuum gekoppelt sind.

Nachhaltige
Entwicklung

Gerechte
Verteilung

Entscheidungssysteme : den
ressourcenbezogenen
Zielen angepasst

Wertsysteme : den
ressourcenbezogenen
Zielen angepasst

Abbildung 1; Nachhaltigkeit: Das Konzept “ Daly Plus’
Quelle; Thierstein und Lambrecht (1998:35)

Das Konzept von Thierstein und Lambrecht besticht durch die Art, wie die Aspekte Institution und
Individuum/Mikroebene in plausibler Weise mit den substantiellen Bereichen der Nachhaltigkeit verknipft
werden. Sie erkldren dazu: ,Werte- und Entscheidungssysteme sind die gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen, in welche die Debatte Uber Verbrauch, Distribution und Allokation eingebettet ist.
Diese beiden Dimensionen wurden in bisherigen Ansitzen der Konkretisierung oft vernachlassigt. Falls sie
erwahnt werden, dann meist als eine Art ,black box' auf einer anderen Problemebene. Im Gegensatz zu den
ressour cenbezogenen, ,materiellen' Fragen, haben Werte- und Entscheidungssysteme eher den Charakter von
immateriellen, prozeduralen Voraussetzungen fiir eine nachhaltige Entwicklung.” (S. 34)

Dieses Konzept eignet sich auch dazu, nachhaltige Entwicklung raumlich differenziert zu betrachten. Auf
jeder rédumliche Ebene von

individual familial lokal regional national kontinental  global

muss nachhaltige Entwicklung neu konzeptionalisiert und operationalisiert werden. Wahrend die Diskussion
auf globaler (Agenda 21, Rio 1992), nationaler und lokaler (Local Agenda) Ebene schon langere Zeit gefuhrt
wird, wurde die Regionalentwicklung, was die Nachhaltigkeit betrifft, bisher ziemlich vernachlassigt.
Thierstein et al. (1997:6ff) entwerfen fir das offene System ,Region“ orientierende Prinzipien fur die
politische Praxis. So sollte eine nachhaltige Entwicklung nicht nur intra- und intergenerationelle sondern auch
interspatiale Gerechtigkeit, also ein ausgewogenes Nebeneinander verschiedener Raume, anstreben.
Systemische Prinzipien wie Diversitét, Vernetzung/Partnerschaft, Subsidiaritét und Beteiligung/Partizipation
waéren zu berticksichtigen.
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2.2. Wasist eine sensible Region?

Im Zusammenhang mit der Diskussion nachhaltiger Regionalentwicklung taucht der Begriff , 6kologisch
sensible Region* immer wieder in politischen Papieren und in den Medien auf. In der Fachliteratur kommt der
Terminus hingegen relativ selten vor. So bestehen noch keine allgemeinguiltigen, klaren Definitionen.

Das osterreichische Bundesministerium fur Umwelt, Jugend und Familie (BMUJF) hat zu dieser Frage eine
exzellente Studie herausgegeben, in der eine interdisziplindre Forscherlnnengruppe mit wissenschaftlicher
und planungspraktischer Erfahrung und breitem raumbezogenen Wissen ihren Foschungsprozess beschreibt,
um einen , Kriterienkatalog fur 6kologisch besonders sensible Gebiete" (BMUJF 1998) zu entwickeln. Die
folgenden Ausfuhrungen stiitzen sich vor alem auf die BMUJF-Studie ab.

2.2.1. Stand der Dinge

I nternationale Abkommen, Deklar ationen, Programme und I nitiativen verwenden in ihrer Diktion haufig
den Begriff ,,6kologisch sensibel“. Nicht nur auf européischer Ebene — wie etwa der Agenda 2000 — sondern
auch bel globalen Programmen und Initiativen (Agenda 21, G7-Treffen) haben sich ,sensible Gebiete” im
Sprachgebrauch etabliert. Wenn auch keine allgemein glltige Begriffsdefinition vorhanden ist, so scheint
doch ein allgemeiner Konsens zu bestehen, bestimmte Regionen und Gebiete als 6kologisch sensibel zu
bezeichnen. Dazu zadhlen in erster Linie Gebirgsgegenden — somit auch die Alpen —, Meeresgebiete und
Kustenregionen. Eine der prégnantesten Definitionen ist jene der UN/ECE (United Nations, Economic and
Social Council, Economic Commission for Europe), an der Regional Conference on Transport and the
Environment (Wien, 12. — 14. Nov. 1997) entwickelt. Sensible Gebiete werden demnach bestimmt durch:

¢ Besonders empfindliche Okosysteme

e Geografische und topografische Verhaltnisse, die Schadstoff- und Larmbelastung verstérken

e Einzigartige Naturressourcen

e Einzigartiges kulturelles Erbe

Die UN/ECE bezieht sich auf den Schutz der sensiblen Regionen gegeniber Gesundheits- und
Umweltbelastungen durch den Verkehr. Es sollen

e |nternationale Umweltqualitatskriterien und Standards erarbeitet werden, um spezifische Umweltziele fur
L uft-, Boden- und Wasserqualitét, Larm und Flachenverbrauch zu erreichen,
strengere Richtwerte entwickelt und eingefiihrt werden,
die Kooperation der Behérden und Organisationen in sensiblen Gebieten innerhalb der ECE-Lander
unterstiitzt und international e Forschungsarbeiten ausgeschrieben werden.

~Verwandte" Kriterien fur ,0kologisch sensible Gebiete" liefern die bereits bestehenden Definitionen fir
grossflachige Schutzgebiete, wie Biospharenreservate, Nationalparks, Ruhegebiete, Okoregionen und
Schutzgebiete nach der Fauna-Flora-Habitatsrichtlinie und dem Natura 2000-Netz. Diese Regionen werden
zwar nicht dezidiert als,, 6kologisch sensibel” bezeichnet, kdnnen jedoch als sol che verstanden werden.

In der Raum- und Umweltplanung ist die Empfindlichkeit von Ressourcen eine wichtige Fragestellung. So
liegen etwa bei der Festlegung von Vorranggebieten vergleichbare theoretische Uberlegungen wie bei der
Festlegung 6kologisch sensibler Gebiete zugrunde. In der Raum- und Umweltvertraglichkeitsprifung werden
die potentiellen Projektauswirkungen auf die Schutzgiter und das Raumgeftige anhand der Empfindlichkeit
und der Beeintrachtigungsintensitéat beschrieben.

Die EU-Richtlinie des Rates Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung (3. Mérz 1997) definiert sogenannte
Auswahlkriterien fir Projekte, die einer Umweltvertraglichkeitsprifung unterzogen werden sollen. Neben den
Merkmalen des Projektes selbst (Grosse, Kumulierung etc.) ist auch der Standort des Projektes von
Bedeutung. In bestimmten Gebieten kann somit ein niedrigerer Schwellenwert gelten, ab dem ein Projekt
einer Umweltvertraglichkeitsprifung unterzogen werden muss. ,Die 6kologische Empfindlichkeit der
geografischen Réume, die durch die Projekte moglicherweise beeintrdchtigt werden, muss unter
Berlicksichtigung insbesondere folgender Punkte beurteilt werden:

e Bestehende Landnutzung
Reichtum, Qualitat und Regenerationsfahigkeit der nattirlichen Ressourcen des Gebietes

o Belastbarkeit der Natur unter besonderer Berlicksichtigung folgender Gebiete: Feuchtgebiete,
KUstengebiete, Bergregionen und Waldgebiete, Reservate und Naturparks [....]; Gebiete, in denen die in
den Gemeinschaftsvorschriften festgelegten Umweltqualitétsnormen bereits Uberschritten sind, Gebiete
mit hoher Bevdlkerungsdichte sowie historische, kulturell und archéologisch bedeutende Landschaften.”
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2.2.2. Uberlegungen zum Begriff , 6kologisch (besonders) sensible Gebiete'

Es besteht ein Dilemma hinsichtlich des Definitionsversuchs. Wird ein Gebiet als , 6kologisch sensibel”
bezeichnet, so legt dies die Annahme nahe, dass es daneben ,, 6kologisch unsensible” Gebiete gabe. Von einer
»Universal“-Definition fir ,o6kologisch sensible Gebiete" kénnten daher kontraproduktive Wirkungen
erwartet werden: Das Land um die as ,,6kologisch sensibel” klassifizierten Gebiete wiirde als relativ wertlos
angesehen, eine Tendenz zu einem unbedachten Umgang mit Land, Lebensraumen und Naturgitern wére zu
erwarten. Es ist somit riskant, bestimmte Gebiete als sensibler as andere herauszuheben. Wichtigste
Sicherung gegeniiber solchen Nebenwirkungen der Begriffsverwendung ist, dabei von 6kologisch besonders
sensiblen Gebieten zu sprechen.

Mit dem Begriff ,Gebiet" ist ,Lebensraum” gemeint. , Sensibel” ist etwas, was ,,die Empfindungen betrifft".
Die Wahrnehmung dessen, was eine ,,6kologisch sensible Region” ist, ist daher mit der Wahrnehmung jener
verknipft, die in diesen Gebieten Ieben, arbeiten, Ferien machen, forschen, und dieses Gebiet mit Blick auf
die Zukunft als besonders wertvoll oder geféhrdet erachten. Diesem Begriffsverstdndnis folgend kann es keine
»unsensiblen Gebiete" geben.

Mit ,,6kologisch sensibel“ wird hier auf die Wechselwirkungen zwischen Mensch und Natur angesprochen.
Natur und Lebensraum stellen dem Menschen materielle und immaterielle Leistungen bereit. Okologisch
besonders sensible Gebiete erfiillen zudem eine gewichtige padagogische Funktion, da sie auf die Gefahrdung
und Sensibilitdt der Natur hinweisen. Sie kénnen als Beispiele eines nachhaltigen Umgangs mit der Natur
gesehen werden, da in diesen Gebieten eben vorsichtiger und ,bewusster* mit den materiellen und
immateriellen Lebensgrundlagen umgegangen wird. Sie sollen nicht als Relikte bedrohter oder aussterbender
Lebensformen und Wirtschaftsweisen kinstlich am Leben gehalten werden. Hauptaufgabe des
Instrumentariums fur 6kologisch besonders sensible Regionen ist es vielmehr, nachhaltige, naturvertragliche
(unserer eigenen Natur angemessene) Lebens- und Landschaftsformen zu entwickeln. Es geht nicht darum,
vergangene Lebensweisen zu imitieren, sondern zu lernen, mit unseren Fahigkeiten in Zukunft besser
umzugehen. Es geht darum, Entwicklungsspielrdume fir die Zukunft offenzuhalten.

Da der Wert eines Gebietes faktisch immer auf der gelungenen Balance zwischen Natur und menschlicher
Nutzung (kultureller Aspekt) basiert, ist eine Erweiterung des Begriffs ,, 6kologisch besonders sensibel” zu
“6kologisch und kulturell besonders sensibel” sinnvoll. Solche Gebiete sind keine Relikte einer vergangenen
Zeit, sondern konnen mit ihren Lebens- und Wirtschaftsformen Vorbilder und Lernbereiche fir den
partnerschaftlichen und respektvollen Umgang mit der Natur sein. Sie bieten daher zukunfsweisende
Maglichkeiten fir den dringlichen Umbau unserer nicht-nachhaltigen Gesellschafts- und Wirtschaftsform.

2.2.3. Denkmodell zur Einschétzung 6kologisch besonders sensibler Gebiete

Der Begriff bewegt sich in einem Kraftefeld, dass durch drei Begriffe — A. (Okologischer) Wert, B. das
Potential und C. die Gefahrdung des Gebietes — definiert wird. Okologisch besonders sensible Gebiete sind:

AL kologisch r Wert

Abbildung 2: Kréftefeld tkol ogisch besonders sensible Gebiete - die drei zentralen Begriffe zur Beurteilung (aus BMUJF 1998:3-8)

Gebiete mit besonderem (6kologischen) Wert
e Naturnahe Gebiet
e Intakte Kulturlandschaften

e  Gebiete mit wichtigen und/oder weitreichenden Funktionen
Gebiete mit einem Potentia zur nachhaltigen Entwicklung
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o Gebiete, die keine Dominanz irreversibler Nutzungsformen aufweisen
o  Gebiete mit Handlungsspielraum
Gefahrdete Gebiete
e Gebiete, bei denen geringfiigige Einwirkungen gravierende Anderungen zur Folge haben
o  Gebiete mit kritisch vorbelasteten Schutzgitern
e  Gebiete mit Bedingungen, die Belastungen verstarken
Wert, Potential und Gefahrdung werden als verschiedene Ordnungen des gleichen Phéanomens (analog wie

Strecke, Geschwindigkeit und Beschleunigung in der Physik) gesehen. Der Wert hangt dabei vom Grad der
Einwirkung/Belastung ab (analog Zeit in der Physik). Abbildung 4 veranschaulicht diesen Zusammenhang:

Wert

v

Einwirkung/Belastung

Abbildung 3: Zusammenhang Wert - Einwirkung (BMUJF 1998)

A und B entspréchen Regionen mit hohem Wert, D und E Regionen mit niedrigem Wert. A und E weisen
geringe Gefahrdung auf: Die Tangenten weisen geringe Neigung auf, eine Anderung der Einwirkung hat nur
geringfligige Wertanderungen zur Folge. Anders in C: Hier verursachen bereits geringste Zunahmen eine
erhebliche Wertminderung, C weist also eine hohe Gefdhrdung auf. D ist zwar durch einen geringen Wert,
aber durch ein betréchtliches Potential gekennzeichnet: Eine Verringerung der Belastung etwa auf den Wert
von Region B wirde das der Flache unter den beiden Punkten entsprechende Wertpotential freilegen. Fir die
Region B gilt, dass bereits geringe Zunahmen der Belastung zu einer grossen plétzlich einsetzenden
Wertminderung fuhren kdnnen. Im Unterschied dazu sind die Effekte von Einwirkungen im natirlichen
System haufig irreversibel. Der Weg ,, zurlick” in den wertgesteigerten Zustand wirde sich, wenn Uberhaupt,
in einer wesentlich flacheren Kurve abbilden als in der urspriinglichen. Damit ist auch die in der Regel sehr
langandauernde Regenerationszeit gemeint.

DieKriterienliste selber findet sich im Anhang A-2. Im Kapitel 4.1. wird sie mit anderen Checklisten
verglichen.

2.2.4. Ausblick

Dieses Konzept konnte fordernd und bei Landnutzungen, die den Landschaftshaushalt und das
Landschaftshild stéren, korrigierend eingesetzt werden. Ein verbindliches Konzept von ,, 6kologisch besonders
sensiblen Gebieten* konnte gerade auch im Verkehrsbereich betréchtlichen Einfluss auf die Planung und
Projektierung von Infrastrukturen (wie TEN, nationale Verkehrswegeplanung), aber auch auf bei politischen
Instrumenten (Road-Pricing, Treibstoffstandards, regionale Verkehrskonzepte etc.) ausiiben und im Rahmen
von strategi schen Umweltpriifungen eingesetzt werden.

Die BMUJF-Studie hat gezeigt, dass der besondere Wert von Gebieten vor allem auch im ausgewogen
gestalteten, sich in der Kulturlandschaft ausdriickenden Wechselspiel zwischen Mensch und Natur liegt.
Korrekterweise musste von ,06kologisch und kulturell besonders sensiblen Regionen resp. Gebieten”
gesprochen werden. Vorab indigene Volker wéaren darlber sicher nicht unglicklich, da deren
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Selbstbehauptung sich genau um diese zwei Bereiche bewegt — Land und Kultur. Sie leben fast ausnahmslos
in 6kologisch besonders sensiblen Gebieten, die wertvoll geblieben sind, weil sie die Bewohnerlnnen mit
ihrer Lebens- und Wirtschaftsweise nicht entwertet haben’.

Auch fir die Alpen konnte diese Sichtweise interessante Perspektiven erdffnen. Es geht sicherlich nicht
darum, weit vorangeschrittene Urbanisierungsprozesse in den Alpen mit einem traditionalistisch-
regionalistisch geprégten Programm zu bekampfen. Es geht vielmehr um eine neue Synthese von Okologie
und Kultur. Der apine Erfahrungsschatz im Umgang mit der Natur kann zusammen mit der kulturellen
Vielfalt einen wichtigen Orientierungsrahmen fir eine nachhaltige Lebens- und Gesellschaftsform werden,
dieregional angepasst, kulturell vielfaltig und vital ist.

" Ein vielleicht etwas utopischer Zielzustand einer nachhaltigen Entwicklung kénnte daher sein, dass wir dereinst die meisten Regionen
wieder zu den ,, 6kologisch besonders sensiblen Regionen” zahlen dirften.
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2.3. Wasist eine nachhaltige Verkehrspolitik?

Eine nachhaltige Verkehrspolitik geht auf die bisher vorgebrachten Aspekte ernsthaft ein:

Checkliste fiir nachhaltige Verkehrspolitik
o  Umfassendes Konzept von Nachhaltigkeit

e Systemverstandnis Verkehr (Funktion fir und Wirkung auf Konsum- und Produktionsmuster)

Kenntnis der jeweiligen regionalen Werte und Besonderheiten und der Sensibilitét gegentiber Verkehr

e Ausgewogenheit (Equity) zwischen Generationen, Regionen und Vdlkern

Die politischen Entscheidungstrager miissen die Rolle der Verkehrspolitik Uberdenken: Ist die Verkehrspolitik
in erster Linie dazu da, anderen Politikbereichen wie Wirtschafts- und Strukturpolitik bei der Realisierung
ihrer Ziele zu helfen? Oder misste Verkehrspolitik selber als Teil der Strukturpolitik gesehen werden, was der
Verkehrspolitik neuen Gestaltungsraum und neue Handlungskompetenzen verschaffen wirde. Die Quer-
Vernetzung verschiedener firr die nachhaltige Entwicklung wichtiger Politikbereiche® wird dazu beitragen, die
Verkehrspolitik auf nachhaltige Prinzipien auszurichten.

Die Verkehrspolitik braucht daher angepasste Evaluierungsinstrumente, die Ziele enthalten und geeignete
Erhebungsmethoden, die eine Kontrolle des Erreichten erlauben. Darauf aufbauend konnen adaquate
Strategien entwickelt und Massnahmen ergriffen werden.

8 Am Treffen des Européischen Rates in Cardiff letztes Jahr wurde eine enge Kooperation zwischen Umwelt- und Verkehrspolitik
beschlossen.
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3. Kriterien-Indikatoren-Ziel-Systeme (K12)

3.1. Politik und Wissenschaft

Eine Poalitik, die die allgemeinen Absichtserkldrungen in Sachen Nachhaltigkeit Taten folgen lassen mdchte,
kann sich nicht einfach auf altbewahrte Handlungsmuster verlassen, welche zu einem grossen Teil in einem
linearen, auf kurzfristige Resultate abzielenden Denken wurzeln. Unsere Entscheidungstrégerinnen haben
wenig Ubung darin, sich in der komplexen Realitét, wie sie sich aus einer transdisziplindren Betrachtung
ergibt, zurechtzufinden. Die Gefahr, damit nur bisherige (nicht-nachhaltige) Entwicklungen fortzuschreiben,
ist gross.

Das Nachhaltigkeitskonzept muss daher operationalisiert werden, bestehende Politik muss auf ihre
Nachhaltigkeit evaluiert werden. Es miissen geeignete Evaluierungsinstrumente geschaffen werden, die die
komplexe Realitét moglichst vollsténdig erfassen, Nachhaltigkeitsziele Uberpriifen und der Politik beziiglich
Massnahmen und Strategien Orientierungshilfe geben kdnnen.

In einem Wissenschaftsversténdnis, das von der Nachhaltigkeit als normatives Konzept ausgeht, kann die
Wissenschafterin einiges zur Entwicklung solcher Evaluierungsinstrumente fir die Politik beitragen. Das
Zusammenspiel zwischen Wissenschaft und Politik wird in untenstehendem Schema ersichtlich.

Systemwissen Zielwissen
Wissen Uber den Ist-Zustand > Wissen Uber den Soll-Zustand

Kriterien Generalziele
Sachziele (Qualitats —

a

Indikatoren )
und Handlungsziel€)
sehen/erkennen bewerten
\ Wissenschaft
Ethik

Politik

handeln

y

Transformationswissen

Gestaltung des Ubergangs vom Ist- zum Soll-
Zustand

Strategien/poalit. Konzepte

M assnahmen/Pr oj ekte/Programme

Abbildung 4: Der Beitrag der Wissenschaft zur Nachhaltigkeit (abgeéndert nach CASS & ProClim 1997)

Die Wissenschaft sollte die wesentlichen Schritte des politischen Entscheidungsprozesses unterstiitzen,
systematisieren, transparent gestalten helfen. Die eindeutige und Ubereinstimmende Verwendung von
Begriffen ist hierbei eine wichtiger Punkt: Die unterschiedliche Verwendung von Begriffen wie
»Indikatoren”, ,Kriterien”, ,Unter-" und ,Oberziele", ,Qualitdts- und ,Handlungszielen” verursacht gerade
in politischen Diskussionen grosse Verwirrung und ist der Sache der Nachhaltigkeit potentiell abtréglich.

Wir schlagen deshalb eine einheitliche, plausible Begrifflichkeit auf der Basis des hier dargestellten
transdisziplindren Wissenschaftsverstandnisses vor: Das Verstandnis des politischen Entscheidungsprozesses
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as logischer Handlungsdreischritt von 1) SEHEN 2) BEWERTEN 3)HANDELN schafft Ordnung und
Ubersicht. Im folgenden werden die Begriffe definiert und den einzelnen Schritten zugeordnet.

Definition , Kriterium*, ,, Indikator“, Ziele
e  Kriterien” sind Merkmale eines | st- oder Soll-Zustandes oder eines transformatorischen Eingriffs.
e Unter ,Indikatoren” werden Gréssen verstanden, die dem Kriterium zugeordnet und messbar sind.

e ,Generadziele’ und, Sachziele” sind die Entsprechungen von , Kriterium” und ,,Indikator” im
Bewertungsschritt.

e ,Sachziele" lassensichin, Qualitéts-“ und ,Handlungsziele* gliedern. , Qualitétsziele" setzen einen
bestimmten Zielwert fir einen Indikator fest (synonym , Grenzwert*, , Standard"), wahrend
»Handlungsziele* den Handlungsbedarf, die Spanne zwischen aktuellem Wert und Zielwert fir einen
Indikator beschreiben (meist ausgedriickt als Prozentzahl der erforderlichen Reduktion resp. Erhdhung
des aktuellen Wertes).

In Tabelle 2 sind die Begriffe geordnet dargestellt.

Reales System Sehen/erkennen | Bewerten/urteilen Handeln
e}
% Modell Systemwissen | Zielwissen Transformationswissen
(o]
T Modellbereiche/-Cluster | Kriterien Generalziele Strategien/K onzepte
‘D
k5]
= Modellzusténde/- Indikatoren Sachziele (Handlungs- | Massnahmen/Projekte/
S wirkungen und Qualitatsziele) Programme

Tabelle 2 Begriffssystematik fir System, Ziel und Transformation

Zur Ubersichtlichen Darstellung von Systemzusténden und Zielwissen mussen Kriterien, Indikatoren und
Ziele in systematischer Art aufgelistet werden. Mit einem sogenannten Kriterien-Indikatoren-Ziel-System
(K1Z-System) steht uns ein geeignetes Evaluierungsinstrument zur Verfigung, mit dem das Konzept der
Nachhaltigkeit konkretisiert und operationalisiert werden kann®.

Auf wichtige Charakteristika von Entwicklung, Auswahl und Anwendung von Kriterien und Indikatoren
einerseits und Zielen andererseits wird im folgenden vertieft eingegangen.

9 In Thierstein et al. (1998:16) findet sich eine interessante Tabelle, die zeigt, wie mit steigendem Konkretisierungsgrad die Meinungen
immer mehr auseinandergehen.
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3.2. Nachhaltigkeitskriterien und —indikatoren

In den wenigsten Arbeiten zu K1Z-Systemen wird eine exakte Trennung zwischen Kriterien und Indikatoren,
resp. zwischen General- und Sachzielen sowie Qualitéts- und Handlungszielen vorgenommen. Synonym wird
z.B. bei Indikatoren von policy field (Eurostat 1999), Enironmental Quality Criteria (Guhnemann 1998:36),
Activity (EPA 1996) gesprochen, wobei die Abgrenzung zur wertenden Ebene nicht immer klar wird.
Manchmal wird die Nomenklatur gerade umgedreht — Indikatoren werden zu generellen Merkmalen, Kriterien
Zu messharen, den Indikatoren zugeordneten Grossen (BMUJF 1998:4-0) — oder gar nicht unterschieden —
ales wird als Indikator bezeichnet (UN/CSD 1996, Spangenberg et al. 1998). In dieser Studie wird an der
Trennung von Kriterien und Indikatoren festgehalten. Dafir gibt es gute Griinde, die weiter unten ausgefuhrt
werden (vgl. Indikator-Selektionsverfahren bei der Studie von Ernst Basler + Partner).

3.2.1. Charakteristiken

Kriterien und Indikatoren verweisen immer auf verschiedene Wahrnehmungsdimensionen. Sie dienen
einerseits als ,Wahrnehmungskriicken“, sie kdnnen die Anwendern daran erinnern, einen bestimmten
wichtigen Realitétsbezug bei der Erdrterung nicht zu vergessen. Sie sind Checklisten fir eine ganzheitliche
Wahrnehmung, in einer Welt, deren Komplexitdt uns immer wieder tUber den Kopf zu wachsen droht. Eine
Gesellschaftsform, die Mensch und Natur versdhnen will, sollte fragmentierte Denk- und Verhaltensmuster
durchbrechen, eine ganzheitliche Herangehensweise immer wieder erproben. Das hat auch zur Folge, dass
Kriterien- und Indikatorsysteme nicht einfach wie Rezepte angewendet werden kénnen. Wir Anwender stehen
selbst in einem Lernprozess — wir stehen nicht Uber der Realitdt sondern sind darin verstrickt und verflochten.

So fihrt jede Anwendung eines solchen Ganzheitlichkeitschecks — sofern mit der Grundhaltung des Lernen-
Wollens verbunden — zu neuem Wissen und neuen Einsichten, die helfen, uns (wieder) ndher an en
ganzheitliches Denk- und Lebensmuster heranzutasten. Das Delegieren des Ganzheitlichkeitscheck mittels
Nachhaltigkeitskriterien und —I ndikatoren ist wegen dieses individuellen Lerneffektes nur bedingt sinnvoll —
was dlerdings die Regd ist, z.B. von der Politik an die Wissenschaft, von Wirtschaftsfiihrern an ihre
betriebsinternen (Feigenblatt-)Okologlnnen, vom Biirger an die Politikerin, von der Wissenschaft, was die
Bewertung betrifft, wiederum an die Politik.

Dieses gegenseitige Sich-Zuschieben der Verantwortung ist wenig effizient und fuhrt zu keinen tragfahigen
Losungen. Es braucht einerseits einen Nachhaltigkeitsdialog zwischen den gesellschaftlichen Akteurl nnen auf
der Basis solcher Ganzheitlichkeitschecks, andererseits zusétzlich auch ein personliches Sich-Einlassen auf
die Nachhaltigkeit in der eigenen Lebenswirklichkeit.

3.2.2. Anwendung

Kriterien und Indikatoren finden Anwendung in folgenden Bereichen:

e Prufung eines | ST-Zustandes auf seine Nachhaltigkeit. Damit kann die Situation eines geografischen
Raumes (Dorf, Region, Land) untersucht und hinsichtlich der Nachhaltigkeit bewertet werden. Es kann
aber auch die Wirkung einer Technologie, einer wirtschaftlichen Aktivitdt auf die Um-Welt bewertet
werden. Das BMUJF-Priifverfahren fir ,, besonders sensible Gebiete" ist eine solche Anwendung.

e Bewertung der vermuteten Wirkung eines Trends, eines Vorhabens, eines Projektes, einer
politischen Entscheidung auf ihre Nachhaltigkeit. Dabei kdnnen die Mittel zur Umsetzung (Strategien,
Massnahmen) ebenso wie das Ziel system Gegenstand der Priifung sein. Prifungen dieses Typs sind z.B.
Strategische  Umweltprifung  (SUP),  Technische  Umweltvertraglichkeitsprifung  (UVP),
Zweckmassigkeitsprifung, Szenarioanalysen.

3.2.3. Hilfsmittel bai der Auswahl

Nicht ale KlZ-Systeme sind geeignet as Mittel zur Orientierung politischer Entscheidungstrager
(sogenanntes ,, policy steering”, was Zweck dieser Ubung ist). Gustafson et al. (1998) vertreten die These,
dass es zum Zwecke des ,policy steering” wichtiger ist, jede Nachhaltigkeitsdimension mit wenigen
Indikatoren abzudecken, als wissenschaftliche Vollstandigkeit anzustreben, was bisweilen zur Verfassung
unhandlicher Kompendien mit hunderten von Indikatoren fuhrt. In der Detailfiille geht der Blick furs Ganze
verloren. Resultat sind wieder fragmentarische Teilbetrachtungen des Systems. Zudem haben die vielen
Details auch einen abschreckenden Effekt auf potentielle Leserlnnen: Wer hat schon Zeit und Lust, sich durch
diese Informationsfille durchzuackern?
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Sie sehen drei methodologische Fehler as Griinde fur die Mangel vieler aktueller KI1Z-Systeme:

e Die Indikatorauswahl findet nicht in einer (Oko-)systemischen Perspektive statt. Die Systemgrenzen
werden entlang politischer oder sektorieller Grenzen oder aus dem engen Blickwinkel bestimmter
Interessengruppen oder wissenschaftlicher Disziplinen gezogen.

e Die Indikatorauswahl findet typischerweise ohne projektive Perspektive statt. Zu oft sind die
Indikatoren Momentaufnahmen oder umfangreiche Beschreibungen vergangener Zusténde.

e Die Indikatorauswahl findet ohne Berticksichtigung der Wechselwirkungen zwischen verschiedenen
politischen Zielsetzungen fiir eine nachhaltige Entwicklung statt.

Thierstein et a. (1998:15) meinen, dass , konzeptionelle Defizite haufig aus politischem Kakil“ besttinden.
» Wichtige konzeptionelle Zusammenhénge werden bewusst vernachlassigt.”

Bei der Auswahl der Kriterien und Indikatoren kdnnen einige Tricks helfen. Gustafson et al. (1998) schlagen
eine Indikatorselektions-Matrix (Abbildung 5) vor, die als Orientierungshilfe bei der Kriterien- und
Indikatorauswahl dient.

Durch die Verankerung der Indikatoren in ein Systemmodell wird zusétzlich Transparenz geschaffen,
wichtige konzeptionelle Zusammenhénge lassen sich nicht mehr ohne weiteres bewusst oder unbewusst
vernachlassigen. Das K1Z-System wird (wirklich zu einem System) versténdlich, logisch nachvollziehbar und
breit kommunizierbar.

Prinzipien
Zustand Intergeneration. Intrageneration. Interspatiale
Gerechtigkeit Gerechtigkeit Gerechtigkeit

Okologisch
Okonomisch
Sozial
Entscheidungs-
systeme
Wertesysteme

Abbildung 5: Incikatorselektions-Matrix (abgendert nach Gustafson et dl. 1998:122)

Das vom Wuppertal Institut (Abbildung 6) entwickelte Modell ist bis dato eines der ausgereiftesten
systemischen NachhaltigkeitsModelle. In diesem Modell werden die fir die Politik relevanten
Steuerungsgrossen (sogenannte Performance Indicators oder Proactive Interlinkage Indicators), die zwischen
den Nachhaltigkeitsbereichen als Verbindung wirken, identifiziert und operationalisiert.

Okologische Indikatoren, wie
Ressourcenver-brauch, State-Indikatoren

Intensitat der Ressourcennutzung fdr Produktion, fir
Arbeitsplatze, fir Dienstleis-tungén, fiir Unter-nehmen, fur
Regionen

Zugang zu 6kologischen  Ressourcen

Transport Intensitét

Institutionelle Indikatoren, wie
Partizipation, Gerechtigkeit,
Gleichberechtigung

Okonomische Indikatoren, wie
BSP, Wachstums-rate, Innovation,
Wettbewerbs-fahigkeit

Human Devel 2} lndex:

Einkommensun-terschiede, Lebenser-

wartung,Bildungsgrad

A 4

Soziale Indikatoren, wie
Gesundheits-versorgung, Wohnen,
Sozial-versicherung,
Arbeitslosigkeit

Abbildung 6: Proactive Interlinkage Indicators (Spangenberger und Bonniot 1998:13)
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Das grobe Kriteriengeriist kann sodann in Form des Pressure-State-Response-Schemas (siehe Kap.4;
Anwendung fur Wuppertal-Modell, Tabelle) weiter verfeinert und mit Qualitats- und Handlungszielen
versehen werden. Der Pressure-State-Response-Ansatz (PSR; z.B. OECD 1993:10) wird haufig fur die
Entwicklung von Kriterien- und Indikatorkatal ogen verwendet. Es werden Indikatoren ausgewahlt, die
menschliche Einwirkungen, ,, Pressure*, auf die Umwelt (z.B. CO2-Emissionen), den Zustand, ,, State"
(erhohte globale Temperaturen), und die Antwort/Reaktion, , Response”, der Gesdllschaft (z.B. Einflihrung
der Energiesteuer) abbilden. Nachteilig ist bei diesem Dosis-Wirkungs-Ansatz der fehlende Einbezug der
Ursachen (,, Driving Forces*) sowie die mangelnde systemische Sicht, welche es erlauben wiirde, die
Wirkungszusammenhange von mdglichen Response-Massnahmen im System ersichtlich zu machen und zu
verstehen. Die Gefahr, dass mit PSR-Indikatorkatal ogen tiberwiegend ,, end-of-the-pipe” -Massnahmen, also
kurative statt an den Ursachen greifende Massnahmen ergriffen werden, ist gross.

Driving Forces

Trends in den Sektoren wie
Energie, Transport, Industrie [~ Pressure

Menschliche Aktivitdten, die direkt
/ die Umwelt belasten, wie CO2-
Emissionen, FCKW-Emissionen

Response etc.

Resktion der Gesdllschaft, um die ——

Probleme zu |6sen, wie Forschung \

in Solarenergie, Energiesteuer,

Kaufriickgang fir industrialisierte

Nahrungsmittel \ State
Beobachtbare V erénderungen der
Umwelt, wie steigende globale
Temperaturen, verminderte
Konzentration an stratosphérischem

I mpact Ozon etc.

Auswirkung der verdnderten

Umwelt, wie verringerte /
Nahrungsmittel produktion, extreme
Wetterereignisse, Hautkrebs etc.

Abbildung 7: DPSIR-Modell (nach Eurostat 1999:9). Die Européische Kommission hat unterdessen in ihrer Indikatorentwicklungsarbeit dieses Modell um die
Elemente Impact und Driving Forces erganzt. Zum Teil wird eing andere Terminologie verwendet die dem DPSIR-Modell &hnlichist (z.B. EPA 1996: Outcome
(1) - Output (S) - Activity (P)).

3.2.4. Auswahlverfahren fur Indikatoren

Damit es nach dem anfénglichen Brainstorm nicht bel der amorphen Ansammlung von Kriterien und
Indikatoren bleibt, missen diese klassifiziert und begriindet selektioniert werden.

Der Prozess der Verfeinerung stellt genau so hohe Anforderungen an die Konzeption wie die
Systementwicklung: Die Auswahl von Kriterien muss, da Werturteile involviert sind, transparent und
begriindet erfolgen. Um einer ganzheitlichen Sicht der Dinge gerecht werden zu kdnnen, miissen statistische
und wissenschaftliche Unsicherheiten bei einzelnen Kriterien angesprochen werden. Ein Beispiel hierfur
bietet der Kriterienkatalog im Bereich nachhaltigen Verkehrs der Studie von Ernst Basler + Partner (ebp
1998). Das in dieser Studie angewendete abgestufte Vorgehen (zuerst Kriterienauswahl, dann
Indikatorauswahl) bringt einige Vorteile: Die Kriterienauswahl wird ethisch begriindet, wahrend die
Indikatorauswahl fur die vorhandenen Kriterien ethisch aber auch sachlich-institutionell (u. a. Datenlage,
Handhabbarkeit im bestehenden politischen Umfeld) begriindet wird. Qualitative Indikatoren werden nicht
automatisch abgelehnt. Auf diese Weise konnte die Idee der Nachhaltigkeit einen ausserordentlich hohen
Konkretisierungsgrad erreichen, ohne von ihrer Konsistenz und Radikalitdt einzublssen. So dient das
Kriterien-/Indikatorsystem der Ernst Basler + Partner AG nicht in erster Linie einem den Ist-Zustand
beschreibenden Controlling, sondern entspricht einem konzeptionell auf nachhaltige Verénderung angelegten
Instrument — vorausgesetzt es wird mit diesem Anspruch verwendet. Die Qualitdt des ebp-Instruments liegt
nicht nur im Ergebnis selber, sondern vor allem auch in der transparenten Herleitung. Es kann hier sicherlich
von qualitativ hochstehender Nachhaltigkeitsforschung gesprochen werden.
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3.3. Qualitats- und Handlungsziele

Generalziele sind algemeine Ziel setzungen, bezogen auf Kriterien, und lassen sich nicht direkt quantifizieren.
Sie haben meist qualitativen Charakter, wie zum Beispiel die Zielsetzungen in der Alpenkonvention. Im
Rahmen der Entwicklung regionaler Nachhaltigkeitsindikatoren in der Rhein-Neckar-Region in
Siddeutschland wurde ein umfassendes System von Generalzielen der Nachhaltigkeit entwickelt
(Diefenbacher et a. 1997:72; im Anhang A-4). An diesen Generalzielen sind die Sachziele zu orientieren. In
partizipativen Verfahren bilden sie den Orientierungsrahmen, der eine basisdemokratische Nivellierung von
Nachhaltigkeitszielen nach unten verhindert.

Auf der Ebene der Sachziele werden die Generalziele konkretisiert. Qualitéts- und Handlungsziele lassen sich
in verschiedener Weise charakterisieren (SRU 1996, zitiert aus Glihnemann 1998:38):

e nach legidativem Status

e Einwirkungsebene

e Schutzgrad

e Schutzgut

e Raumliche und zeitliche Dimension
o Generell/sektoriell

o Machbarkeit/Umsetzbarkeit

e Stand und Art der Umsetzung

e mit verbindlichen Kontroll- und Reviewprozedere versehen
Bei der genauen Formulierung der Qualitéts- und Handlungsziele sind diese Aspekte einzubeziehen.

Qualitats- und Handlungsziele, die unserem Zweck in idealer Weise dienen, lassen sich etwa wie folgt
charakterisieren:

e volkerrechtlich und national staatenrechtlich verbindlich verankert
e praventiv und so friih wie moglich in der Wirkungskette ansetzend

e menschliche Gesundheit, wirtschaftliche und nicht handelbare Giiter wie Okosysteme, Biodiversitat und
Landschaft schitzend

e  kurz- und mittelfristig, fur die lokale, regionale und globale Ebene, sektoriell und global festgelegt

e sich an wissenschaftlichen Fakten und der absolut dréngenden Notwendigkeit fir Reformen orientierend

224 -




CIPRA Berggebietsspezifische Umweltqualitétsziele im Verkehr

4. Ergebnisl: Ein KIZ-System flr einen
nachhaltigen Verkehr

Zundchst wird eine Auswahl von bestehenden Kriterien-Indikator-Ziel-Listen (KIZ-Listen) auf ihre
Vollsténdigkeit und ihren Nutzen fir unseren Zweck untersucht. Die daraus gewonnenen Anregungen sollen
dann in einen eigenen Vorschlag fir ein Evaluierungssystem fir einen nachhaltigen Verkehr einfliessen.
Dabei soll zuerst ein Kriteriengeriist und die Bedingungen fur die Anwendung des Evaluierungssystems
geschaffen werden. In einem weiteren Schritt werden Indikatoren ausgewahlt und den Kriterien zugeordnet.
Schliesslich werden abgestiitzt auf wissenschaftliche Grundlagen Zielsetzungen hinzugefiigt und der
Handlungsbedarf, wo mdglich, abgeschétzt.

4.1. Analyse bestehender Kl Z-Systeme zum Verkehr

4.1.1. Charakteristika einzelner K1Z-Systeme

Insgesamt wurden 18 verschiedene K1Z-Systeme untersucht. Sie werden beziiglich Zweck, rdumlicher und
sektorieller Reichweite beschrieben. Fir unseren Zweck wichtige Vorgehensweisen und Methoden sowie
spannende I deen fur Kriterien und Indikatoren werden vermerkt.

4.1.1.1. UNCSD: Indicators of Sustainable Development, Framework and
Methodol ogies (1996)

Der Katalog enthélt 130 Kriterien/Indikatoren, gruppiert nach einzelnen Kapiteln der Agenda 21. Die Absicht
war, Regierungen und anderen internationalen Institutionen eine Hilfe bei der Entwicklung einer eigenen
Nachhaltigkeitspolitik zu geben. Im August 1996 herausgegeben.

Es wird eine abgewandelte Form des PSR-Approaches fir die Klassifizierung der Indikatoren verwendet:
Driving Forces-State-Response (DSR). Dieses Schema ist wenig gegllckt, ist es doch selten klar, wie effektiv
die mit den Response-Indikatoren verbundenen Massnahmen wirklich sind. Die Vernetzung mit anderen
Sektoren wird nicht dargestellt. Einige vorgeschlagene Massnahmen haben eher kurativen, auf State- statt auf
Driving Force-Indikatoren bezogenen Charakter.

Da die starke Ausrichtung auf die Situation in Entwicklungsléndern den Katalog fur Industrielénder
beschrankt nutzbar macht, wurde ein weiterer Katalog, CCPP fir Changing Consumption and Production
Patterns, entwickelt, der strker auf die Situation in Industrieléndern eingeht. Zusammen bilden die Kataloge
ein sehr niitzliches und verstandliches Kompendium fir reaktive und kurative Massnahmen. Sie sind hingegen
nicht ursachenbezogen und keineswegs ein proaktives Entscheidunginstrument fir die Politik (im Sinne von
~policy guidance" oder ,, policy steering*).

Wichtig

Zuviele State- oder Impact-Indikatoren verfiihren zu kurativer Politik. Gefragt ist ein
System von Indikatoren, das Ursachen, Zustand und Antwort (Response) aufeinander
bezieht. Sensible Regionen, u. a. die Berggebiete werden explizit miteinbezogen.

Methodik, Vorgehen

I deen fir Verhédltnis Stadt-Land, Verluste durch Naturkatastrophen pro Jahr, Integrierte
Kriterien/Indikatoren Nachhaltigkeitspolitik ja/nein
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4.1.1.2. OECD: Environmental Sustainable Transport (EST), Draft (1999)

Im Rahmen dieses Projektes soll ein Konzept fir einen nachhaltigen Verkehr entwickelt werden. 1994
lanciert, im Moment in der ,,Backcasting” -Phase.

Bei diesem Projekt wurde die sogenannte , Backcasting-Prognosetechnik™® angewendet. Fiir sechs wichtige
Indikatoren (Emissionen von CO2, NOx, VOC und Feinstaub PM10, L&mimmissionen sowie
Landverbrauch/Landschafts Beeintréchtigung) wurden Handlungsziele festgelegt, die bis ins Jahr 2030 zu
erreichen sind. Sechs Fallstudien, eine davon eben in den Alpen (Frankreich, Schweiz und Osterreich),
wurden durchgefihrt, um den Handlungsspielraum fir einen kol ogisch nachhaltigen Verkehr auszul oten.

Die Qualitdtsziele fir einen nachhaltigen Verkehr entsprechen dem neuesten Stand der Forschung und nicht
dem Stand der politischen Ubereinkunft, der an der Klimakonferenz in Kyoto erreicht wurde (vgl. EU-Ziele).
Die Ergebnisse zeigen, dass die Reform des Verkehrssystems mit einem Mix von Effizienz und
Suffizienzmassnahmen (verénderte Befriedigung der Mobilitétsbedirfnisse) zu erreichen ist.

Wichtig

Methodik, Vorgehen  Backcasting in Verbindung mit dem Konzept des Umweltraumes legt verbindliche
Ziele vor, deren Erreichung aber der Kreativitét der Beteiligten Uberlassen ist. Das
Hauptziel ist mit einer geschickten Kombination von Suffizienz- und
Effizienzmassnahmen zu erreichen.
In dieser Studie wurden gut verwertbare Daten zum aktuellen Verkehrsaufkommen in
und durch die Alpen, differenziert nach Verkehrstréagern und Zweck (Personen- oder
Guterverkehr), erarbeitet.

Ideen fur Kriterien/  Verkehrsaufkommen in und durch die Alpen
Indikatoren

4.1.1.3. OECD: Vancouver Sustainable Transportation Principles (1996)
Ein Satz von 8 Prinzipien fir die Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrssystems, anlasslich der OECD
Konferenz im Mé&rz 1996 in Vancouver entwickelt.

4.1.1.4. World Bank: Sustainable Transport, Priorities for Policy Reform (1996)
Aus einer Publikation zu Nachhaltigem Verkehr 1996.

Das Nachhaltigkeitsverstandnis der Welthank hat sich geweitet. Spangenberger und Bonniot (1998:7)
bewerten dies folgendermassen (Ubersetzt aus dem Englischen): ,Der Einbezug von Menschlichem und
Naturlichem Kapital (human and natural capital) ist ein wichtiges, die Entwicklung des Konzepts des Sozialen
Kapitals (social capital) ein innovatives Element. Die Begriffsschépfung von nichtékonomischen Kapitalien
ist allerdings problematisch und kann in eine falsche Richtung fihren.* Zur Monetarisierung generell meinen
sie (1998: Anhang 3): ,Obwohl alle Methoden zur Monetarisierung von nattirlichem und menschlichem
Kapital in gewisser Weise dubios sind, so sind sie trotzdem noch besser als der Wert ,,Null“, der diesen
Gutern sonst gegeben wird."

Die Kriterien im 6konomischen Bereich lassen erkennen, dass die Weltbank immer noch auf die Dreifaltigkeit
Wettbewerb-Privatisierung-Liberaliserung setzt. Allerdings wird diese Ausrichtung um 6kologische und
soziale Zugénge korrigiert. Vor alem der 6ffentliche und der nichtmotorisierte Verkehr finden im Rahmen
der neuen Prioritdtensetzung (Armutsbekdmpfung in Dritter Welt) Beachtung. Es wird eine Integration von
Okonomischen und kol ogischen Anspriichen fur eine nachhaltige Verkehrspolitik vorgeschlagen.

Wichtig
Ideen fUr Kriterien/ Kostenwahrheit; Effekt auf nichtmotorisierten und 6ffentlichen Verkehr durch
Indikatoren Infrastrukturprojekte oder Verkehrspolitik muss beriicksichtigt werden.

10 \von Diefenbacher et al. (1997: 67-69) werden Prognosetechniken klassifiziert: , Die erste Generation [...] hatte bekanntlich versucht,
die zukuinftige Gestalt der Gesellschaft durch Extrapolation gegenwaértiger Trends zu ermitteln. Was einmal sein wird, erscheint auf dem
Weg der Festlegung von Zielen kaum beeinflussbar zu sein.“ Nach dem ,forecasting” wurden Szenario-Techniken entwickelt, die die
Prognose-Modelle um die bewusste Aufnahme verschiedener Handlungsoptionen und Zukunftsvorstellungen erweitern. Die Optionen
(,weiche Ziele") dieses Ansatzes wurden beim ,Backcasting”, der dritten Generation, in konkrete Reduktionsziele umgewandelt. Die
Grenzen des zur Verfligung stehenden Umweltraumes werden berechnet, aus denen sich zwar die Notwendigkeit von Reduktionszielen
ergibt, die bis zu einem bestimmten Zeitpunkt erfiillt sein mussen, jedoch nicht der Weg, auf dem eine Gesellschaft diese Ziele anstreben
kann. Die Summe der verschiedenen moglichen Wege ist dabei identisch mit dem Handlungsspielraum, der einer Gesellschaft zur
Verfligung steht.
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4.1.1.5. Environmental Protection Agency (EPA), USA: Indicators of the Environmental
| mpacts of Transportation (1996)

Die Kriterien sind das Resultat einer 1996 durchgefiihrten Pilotstudie mit dem Ziel, alle Umwelteinwirkungen
des Verkehrs fur alle Verkehrstréger (Schiene, Strasse, Binnen- und Meeresschifffahrt, Luft) Uber den ganzen
Lebenszyklus des Transportsystems (Infrastruktur, Verkehrsmittel und Verkehrsmittelwartung,
Verkehrsaufkommen und Ensorgung der Verkehrsmittel) zu ermittlen.

Wichtige Aspekte werden indes ausser Acht gelassen: Impakte auf menschliche Siedlungen, oder auch
handlungsorientierte Indikatoren (Response) wie Kostenwahrheit sind nicht aufgefiihrt. Das handelt sich um
eine umfangreiche Zustandsbeschreibung des V erkehrssystems.

Wichtig

Methodik, Vorgehen  Lebenszyklusanalyse des gesamten Verkehrsaufkommens

Ideen fir Kriterien/  Einbezug der Luftfahrt
Indikatoren

4.1.1.6. EC/Fifth Environmental Action Programme (5EAP; 1996 — 2000)

1996 wurde das Umweltaktionsprogramm der EU-Kommission gestartet. In acht politikrelevanten Bereichen
werden Umweltfragen, die fir EU-Politik wichtig sind, behandelt. Das European Environnmental Bureau
EEB (1999) kritisiert eine mangelhafte systematische Umsetzung der Zielsetzungen in Strategien,
Massnahmen, Instrumente und Zeitpléne. Der Grund wird im bottom-up-Approach der EU-Kommission fir
die sektoralen Strategien gesehen, indem einfach Dokumente und Strategiepapiere der betroffenen
Generaldirektionen (Verkehr, Landwirtschaft, Energie) bernommen wurden, ohne sie in einen einheitlichen
Rahmen einzuordnen.

Die Zielsetzungen sind sehr bescheiden. Sie ordnen sich anderen Politikfeldern unter, sind schlicht eine
Fortschreibung bisheriger Trends. Es werden keine Verbindungen zur okosystemaren Tragfahigkeit oder
anderen Nachhaltigkeitskriterien hergestellt. Generell widerspiegeln die bescheidenen Zielsetzungen des
S5EAP die Widersténde anderer Kommissionsteile und auch der Mitgliedsstaaten gegen zu ehrgeizige Ziele.

Wichtig

Methodik, Vorgehen  Bottom-up (Umfrage, Ruckgriff auf bestehende sektorale Zielsetzungen) und Top-
down (systematische Konkretisierung genereller Zielsetzungen, Einordnen in
konzeptionellen Rahmen) miissen sich gegenseitig erganzen. Nur Bottom-up fiihrt zu
Mangeln in Konzept und Konsistenz und visionslosen Ziel setzungen. Nur Top-down
wirkt abgehoben und findet keinen Riickhalt in den einzelnen Politikfel dern.

4.1.1.7. EC/Eurostat: Towards Environmental Pressure I ndices, Draft (1999)

Das Indikatorsystem enthdlt 60 Indikatoren und dient dazu, die Fortschritte in den ,policy fields*
(entsprechen in etwa den Kriterien) des 5SEAP zu messen.

Die Indikatoren wurden wie folgt ausgewahlt: 1) Ein Panel mit 2300 Umweltexpertinnen (Scientific Advisory
Groups — SAG), zusammengesetzt mit renommierten Naturwissenschafterinnen aus allen 15 EU-Léandern,
identifizierte die wichtigsten Themenbereiche in den policy fields. 2) Statistikerinnen und Indikator-
Expertinnen wurden konsultiert, um 100 relevante quantitative Indikatoren zu entwickeln, die diese wichtigen
Themenbereiche abdecken. Daraus wurden 60 | ndikatoren ausgewahlt.

Grosser Wert wird auf die Datenqualitét und die statistische Verlasslichkeit gelegt. Es werden vier Kategorien
fur die Datenqualitétsanalyse angewendet und auch fir jeden Indikator angegeben. Damit wird eine
vorsichtige Handhabung der Daten geférdert und auf eine Verbesserung der Datenqualitét in Zukunft
abgezielt.

Der Katalog liefert gute Uberblicksdaten zur Umweltsituation in den EU-Landern. Fiir uns interessant sind die
Indikatoren fiir die K iistenregionen und marinen Okosysteme. Hier werden fiir eine 6kologisch sensible Zone
extra Indikatoren ausgeschieden. Das ist fur unseren Zweck sehr aufschluss- und lehrreich. Innovativ sind die
Zugange zur Messung der Biodiversitét.

Das massive Aufgebot an Naturwissenschafterlnnen fuhrt nicht unbedingt zu innovativen Ansatzen. Vielmehr
bildet der Katalog und die Themenbereiche den (natur-)wissenschaftlichen Mainstream ab. In einer Zeit, wo
die Nachhaltigkeitsdiskussion ein neues Wissenschaftsverstdndnis hervorbringt, das Wertfragen aufgreift und
transdisziplinéres Arbeiten fordert, mutet das Vorgehen etwas pharaonisch (im Sinne des Aufwandes) und
antiquiert (da einseitig naturwissenschaftlich ausgerichtet) an.
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Wichtig

Methodik, Vorgehen  Die Datenbehandlung ist sorgféltig und mittels der vier Kategorien fur die
Datenqualitét (Aussagerelevanz, Validitét der Datenerhebung, Komparabilitét zeitlich
und rdumlich) transparent.

Ideen fUr Kriterien/ Indikatoren fur K istenzonen haben fir uns Prazendenz-Charakter. Die Ansétze im
Indikatoren Bereich Biodiversitét sind innovativ.

4.1.1.8. EC/European Environmental Agency: Transport/Environmental Reporting
Mechanism (TERM), Proposal (1998)

Das K1Z-System enthélt 31 Indikatoren, davon etwa 12 Schliisselindikatoren, die den Mitgliedsstaaten und
der EU helfen sollen, ihr Transportsystem zu analysieren und die Transportpolitik zu unterstiitzen. Angeregt
wurde TERM wahrend der britischen EU-Présidentschaft im Zusammenhang mit dem gemeinsamen
Transport- und Umweltministertreffen in Cardiff im Juni 1998. In folgendem politischen Kontext wird TERM
eine wichtige Rolle spielen: 1) 5. Umweltaktionsprogramm ,Towards Sustainability”, 2) Weissbuch
~Gemeinsame Transport-Politik® von 1992, 3) Wiener Erkldrung der UN/ECE Ministerkonferenz zu
Transport und Umwelt vom November 1997. Das Indikatorsystem soll gerade hinsichtlich der bevorstehenden
Beitrittswelle mitteleuropdischer Staaten gesamteuropéisch angewendet werden. Siehe vollstandiger
englischer Text in Anhang A-4.

TERM basiert auf dem DPSIR-Modell, wobei grosser Wert auf die verbindenden Elemente zwischen den
Schritten des DPSIR-Modells (,Key Interlinkages*) gelegt wird. Zwischen Drive und Pressure ist dies die
Ressourceneffizienz des Transportsystems, zwischen Pressure und State sind es die Transmissions- oder die
Ausbreitungbedingungen der Belastung, zwischen State und Impact die Dosis-Wirkungs-Beziehungen,
zwischen Impact und Response die Kosten-Nutzen-Abwagungen, zwischen Response und Drive die
Massnahmeneffizienz, die Evaluierung und der Feedback. Die EEA hat zudem eine eigene Indikator-
Typologie entwickelt, die auf besonders relevante Fragen der Politikerlnnen Antwort geben soll:

e Typ A (Beschreibende Indikatoren): Wie steht es um die Umwelt?

e Typ B (Performance Indicators): Spielt es eine Rolle? Wie ist dieser Zustand zu bewerten? (immer
bezogen auf einen Referenzwert)

e Typ C (Effizienz-Indikatoren): Verbessert sich die Okoeffizienz des Transportsystems? Besteht
Handlungsbedarf?

e Typ D (Wohlfahrts-Indikatoren): Geht es unsinsgesamt besser? Ist die Lebensqualitét besser?

Weiter werden die mdglichen ,policy packages‘, die denkbaren Massnahmenpakete ertrtert: Technische
Effizienz, Transportkosten und 6konomische Instrumente, Veranderung des Modalsplits, Verkehrs- und
Raumplanung (Entkoppel ungsstrategien), wirtschaftliche Integrati onsstrategien.

Darauf aufbauend wurden die Indikatoren gruppiert. D.h. es wurde konsequent versucht, auf die Bedurfnisse
von Entscheidungstrégern einzugehen und gleichzeitig wurden Indikatoren vorgeschlagen, die klar auch fir
die Umsetzung innovativer Massnahmen- und Strategiepakete im Verkehrsbereich Hand bieten.

Dieses Vorgehen zeigt, dass die Einflussmdglichkeiten auf die Verkehrspolitik mittels der Entwicklung
geeigneter Indikatorsysteme betréchtlich sind: Werden mit Indikatoren nur Zustdnde beschrieben, engt dies
die Wahrnehmung und damit den wahrgenommenen Handlungsspielraum fir die Zukunft massiv ein. Die
Zukunft wird dann nur als Fortschreibung der Gegenwart und nicht als mittels innovativer Ansétze
verdnderbare Realitdt gesehen. Politstrategische Untersuchungen wie jene von Schieicher-Tappeser et al.
(1998) im Rahmen des EU-Projektes POSSUM, die die Verflechtungen zwischen Wirtschafts- und
Verkehrssystem untersuchen, um Entkopplungsstrategien zu entwickeln, missen bei der Auswahl von
handlungsorientierenden Indikatoren Pate stehen.
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Wichtig

Methodik, Vorgehen  Positiv: Aufteilung in Haupt- und Nebenindikatoren; konsequente Ausrichtung der
Indikator-Auswahl auf die Fragestellungen von Entscheidungstrégern; Einbezug von
handlungsorientierenden Indikatoren, die bei der Umsetzung innovativer
Massnahmenpakete Hand bieten.

Kritisch: Das Nachhaltigkeitskonzept und die daraus abgel eiteten Ziel setzungen
werden nicht expliziert; das Vorgehen ist pragmatisch, die in htheren Gremien nicht
gefiihrte Grundsatzdiskussion soll offensichtlich nicht bei der sich hier anbahnenden
Umsetzung des Nachhalti gkeitskonzeptes provoziert werden. Ob soviel Vorsicht nétig

ist?
Ideen fur Kriterien/  Kontextuelle Indikatoren, die den Anteil des Verkehrssystems am gesamten System
Indikatoren beziiglich Ressourcenverbrauch und Umweltbel astung darstellen; Indikatoren, die die

technische und soziodkonomische Effizienz der Verkehrstréager messen;
Verkehrsnachfrage- und Intensitdt, Angebot an Verkehrstrégern und Investitionen.

4.1.1.9. Friends of the Earth Netherlands: Sustainable Consumption, A Global
Per spective (1996)

Ausgangspunkt dieser Studie ist folgende Feststellung, die 1992 anlésslich des Rio-Gipfelsin die Agenda 21

einging:

» The major cause of the continued deterioration of the global environment is the unsustainable pattern of

production and consumption, particularly in industrialized countries, which is a matter of grave concern,

aggravating poverty and imbalances. It is necessary to develop a better understanding of the role of
consumption and how to bring about more sustainable consumption patterns.” (Agenda 21, Kapitel 4)

Ziel dieser Studie ist es, nachhaltigen Konsum in reichen und in armen Landern, und wie sie sich gegenseitig
beeinflussen, zu untersuchen. Daraus werden Folgerungen fir eine andere Wirtschafts- und Konsumpolitik
formuliert. Da die Verkehrsnachfrage stark von den rdumlichen Verteilungsmustern von Produktion und
Konsum sowie von den Konsummustern abhangt, ist die Beschaftigung mit Fragen des Konsums fir die
V erkehrsursachenforschung rel evant.

Diese Studie listet keine Kriterien auf, sie wendet sie vielmehr in ihrer Argumentation sowie in Form von
Tabellen und Diagrammen an.

Wichtig
Ideen fir Kriterien/  Konzept der Gerechtigkeit (, Equity*) konkretisiert fur Ressourcenverbrauch;
Indikatoren genutzter Umweltraum vs. maximaler nachhaltiger Umweltraum in einer Region,

Okologischer Fussabdruck vs. Gesamtflache einer Region: Aus den Ergebnissen |&sst
sich beziiglich Ressourcenverbrauch der Handlungsbedarf in einer bestimmten Region
abschétzen.

4.1.1.10.Deutsches Umweltbundesamt (UBA): Beispiele fur Umweltqualitatsziele und
Umwelthandlungsziele in ausgewahlten Themenbereichen (1998)
Liste von Zielen, gegliedert in 19 Themenbereiche. Nicht nur aufs Verkehrssystem bezogen.

Wichtig

Methodik, Vorgehen  Untergliederung in Qualitdts- und Handlungsziele; Liste relevanter Festlegungen zu
jedem Thema

4.1.1.11.Bundesamt fiir Raumplanung/EJPD, Schweizz Raumordnung und nachhaltige
Entwicklung: Handlungsansatze fur eine nachhaltige Raumentwicklung in der
Schweiz (1998)

Vor dem Hintergrund, dass die offiziellen Konzeptarbeiten zur nachhaltigen Entwicklung bisher véllig
.faumlos® blieben, wurden in dieser Studie die réumlichen Aspekte in die allgemeine Debatte zur
nachhaltigen Entwicklung eingebracht. Die Hauptfrage lautete: Was kénnen Raumplanung, Regionalpolitik
und Umweltpolitik angesichts des Strukturwandels zur nachhaltigen Raumentwicklung beitragen? Als
Antwort auf diese Fragen wurden Handlungsansétze fir die nachhaltige Raumentwicklung erarbeitet, die
sachliche Ldsungen und das Verhalten der Akteure und Institutionen gleichermassen einbeziehen.
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Wertvoll ist der Versuch einer umfassenden Darstellung der Prinzipien nachhaltiger Entwicklung. Ausgehend
vom Nachhaltigkeitskonzept ,,Daly Plus* (Thierstein et al. 1998:35; siehe Kap. 2.1.) wird ein vollstandiger
Postul atekatal og entworfen. Die fiinf Oberziele fachern sich jeweilsin weitere sechs Zielbereiche auf:

Oberziele

Den ressour cenbezogenen

Zielen angepasste
Den ressour cenbezogenen

Effiziente Allokation von
Zielen angepasste
Wertvorstellungen

Begrenzung des
Ressour cen

Gesamtver brauchs
Ressour cen
Pr ozesse

Zielbereiche

Gerechte Verteilung von
politische Strukturen und

1. Naturressour cen (Rohstoffe, Umweltmedien, Biodiversitat,
Okosystemar e Zusammenhange)

2. Humanressour cen (Bildung, I nformation, Gesundheit etc.)

3. Kinstliche Ressour cen (man-made, Reproduzier bar es)

4. Orientierung an Bedirfnissen (Berlicksichtigung
unter schiedlicher Bedirfnislagen

5. Raumliche Orientierung (territorialer Bezug)

6. Zeitliche Orientierung (zeitliche Per spektive)

Tabelle 3; Katalog der Nachhaltigkeitspostulate (nach Thierstein et . 1998:37)

Der Postulatekatalog ist wie die Indikatorselektionsmatrix von Gustafson et al. (1998; siehe Kap. 3.2.) ein
gutes Hilfsmittel, um bei der Auswahl von Indikatoren Licken zu verhindern. Die Handlungsansétze werden
raumlich differenziert (stédtische Raume, landliche Raume, Natur- und Landschaftsraum, die Schweiz in
Europa, die Schweiz als Gesamtraum).

Wichtig

Methodik, Vorgehen  Postulate-Katalog zur Prifung der Vollstandigkeit der Auswahl. Raumlich
differenzierte Aussagen.

4.1.1.12.Dienst fur Gesamtverkehrsfragen (GVF)/EVED, Schweizz Umweltindikatoren
im Verkehr. Kennzffern fir einen okologischen Vergleich der Verkehrsmittel
(1997)

Die Studie liefert wissenschaftliche Fakten zu vier Fragestellungen:
1. Umwelteffizienz heutiger Verkehrsmittel

2. Technische und organisatorische Potentiale in Zukunft

3. Optimaler Einsatz der Verkehrsmittel

4. Folgerungen fir eine 6kologische Verkehrspolitik

Wichtig

Methodik, Vorgehen ~ Okobilanzierung der Verkehrsmittel; Differenzierung des Personenverkehrs (Stadt,
Geschéftsreisen, Ferienreisen, Randstundenangebote, 1andliche Gebiete) und des
Guterverkehrs (Stadt, Binnenverkehr, Alpentransit).

Ideen fir Kriterien/  Auslastung der einzelnen Verkehrsmittel; Anteil des OV an Personenkilometern
Indikatoren

4.1.1.13.Bundesamt fur Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL), Schweiz. Strategie
Nachhaltige Entwicklung der Mobilitat, Vorschlag (1998)

Vorschlag zuhanden des eidgentssi schen Departementsvorstehers fir Umwelt, Verkehr und Energie.
Der Titel des Papiers an sich ist Programm: ,,Mobilitdt" as jegliche Form potentieller oder realisierter
Ortsverdnderung fordert die multimodale Denkweise. Der Begriff bewahrt davor, den sogenannten

-30-




CIPRA Berggebietsspezifische Umweltqualitétsziele im Verkehr

~Langsamverkehr” zu Fuss oder per Fahrrad zu vernachléssigen, wie dies in der ,verkehrs*-politischen
Diskussion haufig geschient™.

Zur Deckung der Bedurfnisse ist den Menschen Zugang (Access) zu Ressourcen zu gewdhren. Das BUWAL
nimmt Abstand von der Idee, diesen Zugang durch Erhohung der Verkehrdeistung zu fordern. Statt
dessen werden zwei Wege vorgeschlagen: Nutzung der Telekommunikation und eine Raumplanung, die eine
Mohilitét der ,,mdglichst kurzen Wege" unterstiitzt.

Entsprechend bemerkenswert sind die eingebrachten  Strategien:  Technische  Optimierung,
Effizienzsteigerung, Verlagerung des Modal-Splits und — bisher kaum in behérdlich relevanten Papieren zu
finden — Vermeidung von Verkehrsaufkommen (!).

Weiter sind vier auf die prozessualen Aspekte von Nachhaltigkeit (Entscheidungsstrukturen und
Wertvorstellungen im Konzept ,,Daly plus*’) abzielende Strategien vorgesehen: Koordination und Integration
nach innen, internationale Zusammenarbeit, Information sowie Forschung und Entwicklung.

Wichtig

Methodik, Vorgehen  Saubere Definition von ,Mobilitat", , Verkehr* und , Transport”; Fokus auf
»hachhaltige Mobilitét" statt auf , nachhaltigen Verkehr* oder gar nur ,,nachhaltigen
Transport* — eine Terminologie, wie sie in englischsprachigen Landern sowie der EU
bis heute vorherrscht.

Ideen fir Kriterien/  Gemischte Siedlungsformen: Anzahl Ein- und Auspendler vor Ort fir die ganze
Indikatoren Region vs. erwerbstétige Bevolkerung

4.1.1.14.Bundesministerium fir Umwelt, Jugend und Familie (BMUJF), Osterreich:
Kriterienkatalog fur 6kologisch besonders sensible Gebiete (1998)

In der aktuellen umweltpolitischen Debatte auf nationaler und internationaler Ebene begegnen wir
verschiedenen Begriffskombinationen: ,Sensible Korridore® in der Frage apenquerender Verkehrswege,
»Sensitive areas* hinsichtlich der Schiffahrtsnormen in der Ostsee, ,benachteiligte Gebiete mit hohem
Okologischen Wert" in der Landwirtschaftspolitik und im 5.Umweltaktionsprogramm der EU.

Dabei geht es vor allem um die Festsetzung strengerer (regional differenzierter) Umweltstandards, die
Umweltvertraglichkeit von Grossvorhaben, Programmen und Politiken und somit um die okoeffiziente
Verteilung von Fordermitteln und Erhebung von Abgaben. Dieser Katalog bietet eine fachliche
Entscheidungshilfe, mit der fir betroffene Gebiete eine dkologisch nachhaltige Entwicklung gewahrleistet
werden kann (Ausfihrliche Beschreibung in Kap. 2.2.; Kriterienkatalog im Anhang A-2).

In Ergénzung zu den bisher untersuchten Dokumenten (deren Bewertungsobjekt oft ein Eingriff von aussen,
eine Politik, ein Programm ist) werden hier Kriterien und Indikatoren auf einen geographischen Raum
angewendet. Mittels der Kriterien wird diese Region auf ihren Okologischen Wert, das nachhaltige
Entwicklungspotential und ihre Geféhrdung untersucht. Eine regionale Standortbestimmung hinsichtlich
aktueller Starken und Schwachen, Chancen und Gefahren, als Gegengewicht fir extern veranlasste und
durchgefiihrte Politik-Evaluation erscheint wichtig, da letztere dazu tendiert, regionale Sensibilitéten und
Wertbeimessungen zu ibergehen und zu ignorieren. Daher ist diesem Punkt unbedingt grossen Stellenwert in
einem regionale Besonderheiten respektierenden Evaluierungsi nstrument beizumessen.

Wichtig

Methodik, Vorgehen  Die Betrachtung und Bewertung des Objektes ,, Region®, ,,eigener Lebensraum® fihrt
zu einem Perspektivenwechsel, welcher regionale Besonderheiten von innen her
wahrnimmt. Damit wird ein wichtiger Gegenpol zu Evaluierungen geschaffen, die
aufgrund externer Bedirfnisse an die Region herangetragen werden.

Ideen fUr Kriterien/  Sensibilitét und Tragfahigkeit der Region (PUrgger-Kriterien, Diskussionsgrundlage
Indikatoren im Anhang A-2)

4.1.1.15.Herbert Scheiring: Kostenwahrheit und Belastungs-Grenzwerte als wichtige
Teile eines wirksamen Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention, Vorschlag
(1999)

Dieser Vorschlag wurde zuhanden der seit Marz 1999 neu aufgenommenen Verhandlungen zum
Verkehrsprotokoll der Alpenkonvention gemacht. Scheiring schlagt vor, die Kostenwahrheit nach dem
Grundsatz der Gerechtigkeit raumlich differenziert zu verwirklichen. Er macht einen

1 Siehe Euro-CASE (1996:73): Seit der Rio-Konferenz soll Mobilitét als nachhaltige Mobilitét verstanden werden.

-31-



CIPRA Berggebietsspezifische Umweltqualitétsziele im Verkehr

Definitionsvorschlag firr sensible Regionen und stellt funf Parameter vor, mit deren Hilfe die Sensibilitét einer
Region gegeniuber Verkehrsbelastungen erfasst und bewertet werden kann. Mittels eines Punktesystems
werden die Parameterwerte aggregiert. Wird eine bestimmte Punktzahl Uberschritten, gilt eine Region als
»sensibel”, dringende Entlastungsmassnahmen sind angezeigt. Scheiring schlégt die Verknipfung mit einer
Lenkungsabgabe vor, die die Transportkosten mit steigender ,Sensibilitdt der Region verteuert (siehe
Anhang A-3). Dieser Vorschlag wird in den Schlussfol gerungen eingehend diskutiert.

Wichtig

Methodik, Vorgehen  Biozentrischer Ansatz; berggebietsspezifisch; einfach operationalisierbar, mit dem
Vorschlag der Lenkungsabgabe aber zu einseitig im Umsetzungsbereich.

Ideen fir Kriterien/  Alle flnf Indikatoren sind berggebietsspezifisch.
Indikatoren

4.1.1.16.Diefenbacher et al.: Nachhaltige Wirtschaftsentwicklung im regionalen Bereich.
Ein System von 6kologischen, 6konomischen und sozialen I ndikatoren (1997)

Fur die Stadt Heidelberg sowie den Rhein-Neckar-Kreis wurden im Rahmen einer offentlich gefihrten
Diskussion um regionale Nachhaltigkeit regional angepasste Indikatorsysteme entwickelt. Damit sollte die
regionale Nachhaltigkeit im Sinne einer erweiterten Umweltberichterstattung gemessen werden.

Heidelberg ist eine mittelgrosse Stadt mit 140000 Einwohnerlnnen mit Industrie, Tourismus und der
Universitdt als wichtigste ,Branchen”. Der Rhein-Neckar-Kreisist 1000 km2 gross. Mit einer halben Million
Menschen in 54 Gemeinden ist er der bevdlkerungsstérkste Kreis und gehort zu den vier wirtschaftsstarksten
Kreisen im Bundesland Baden-Wirttemberg. Neben einem massiven Bevolkerungswachstum ist in den
letzten 20 Jahren auch die Zahl der Armutsbetroffenen prozentual massiv angestiegen. Heidelberg und der
Rhein-Neckar-Kreis sind eingebettet im wirtschaftlichen Verdichtungsraum Rhein-Neckar-Region.

Gebiete mit dhnlicher Auspragung sind im Alpenbogen kaum anzutreffen. Die Ubertragbarkeit der Kriterien
und Indikatoren ist daher nur bedingt gewdahrleistet. Die Autoren wollten ein System entwickeln, das mit
leichten Modifikationen auch in anderen Regionen angewendet werden kdnnte. Sie pladieren dafir, einen
Kern von festen Indikatoren beizubehalten, damit verschiedene Regionen vergleichbar sind. Daneben kénnen
regional spezifische Indikatoren entwickelt und angewendet werden.

Wichtig

Methodik, Vorgehen  Regionales KI1Z-System partizipativ erarbeitet, aber trotzdem mit , harten” Vorgaben
beziiglich Mindestanforderungen an nachhaltige Entwicklung. Kern von festen
Indikatoren, die allgemeingiltig sind, erlaubt auch Vergleiche zwischen Regionen;
weitere regional spezifische I ndikatoren sind regional zu entwickeln.

Ideen fir Kriterien/  Verteilung der Arbeit: Arbeitslosenquote, Anteil Teilzeitbeschéftigte; regionaler
Indikatoren Selbstversorgungsgrad: %-Anteil der |lokalen Produktion, der in der Region verkauft
wird

4.1.1.17.Wuppertal Institut (Spangenberger, Bonniot): Sustainability Indicators —
A Compass on the Road Towards Sustainability (1998)

Die Studie entwickelt ein umfassendes Nachhaltigkeitsmodell (siehe Abbildung 6, Kap. 3.2.3.). Daraus

werden die sogenannten Interlinkage-Indikatoren abgeleitet und in einem DPSR-Schema (siehe Tabelle 3,

unten) aufgetragen. Mit diesen Indikatoren soll auf der Makroebene der Politik der Fortschritt Richtung

Nachhaltigkeit messhar werden. Auf der Mikroebene wird ein Satz von Nachhaltigkeitsindikatoren fir

Unternehmen vorgeschlagen.
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Driving Force Pressure State Sustainable Response

Energie Wechstum der Steigende CO2- Drohender Klimawandel | - 80 % Konsum
Energieintengitét Emissionen

Material Wachstum der Nicht-quantifizierbare Wachsende Abfallberge | - 90 % Materialdurchlauf
Materiaintengtét Schéden (Throughput) Anthroposphére

Landverbrauch Industrialiserung der | Erosion, Verlust der Antel| degradiert, - 30 % Landimport,
Landwirtschaft Fruchtbarkeit Ackerland, Weide Biodiversitétsabbau

Verkehr Globalisierung, (Sub-)Urbanisierung, NOx-Konzentrationen, | - 50 % motorisierter Verkehr
Wachstum Staus, Larm Waldsterben, Stress

Einkommen Entwicklungsstand Armut Anteil Unterernghrter Fir den Siiden verdoppein

Einkommensver - Soziodkonomisches Unzufriedenheit, Unrast | Zugang zu Schulen, Fair verteilen

teilung System Gesundheitsstellen

Wertsysteme » Haben"*-Mentalitét, Wechstum der mate- Nachhaltige Lebens-dile |, Sein”-Mentditét, Okozentrismus
Anthropozentrismus riellen Bedirfnisse unpopul &

Tabelle 4: Ein umfassendes K1Z-System fiir nachhaltige Entwicklung (Spangenberger et al. 1998, abgeandert)

Die quantitativen Angaben zur Sustainable Response basieren auf dem Konzept des Umweltraumes und
sind als maximale, dkologisch noch vertrégliche und minimale sozial Ziele fir den Ressourcenverbrauch zu
verstehen. Dieses Konzept (,environmental space®) wurde in den Niederlanden 1992 von der
Umweltorganisation Milieudefensie erarbeitet. Der Ausgangspunkt fir deren Plan ,,sustainable Netherlands®
war die Erkenntnis, dass eine nachhaltige Entwicklung nur dann mdglich sein wird, wenn die verflgbaren
Ressourcen weltweit neu verteilt werden. Heute verbraucht nédmlich ein Viertel der Weltbevolkerung rund
drei Viertel aler natiirlichen Ressourcen. Eine Umverteilung, die zu einem gleichen Verbrauch aller fihren
wirde, bedeutete demnach, dass die reichen Lander dieser Welt rund 70 % weniger Energie und Rohstoffe
verbrauchen miissten als heute. Gleichzeitig muss der Welt-Ressourcenverbrauch absolut gesenkt werden, das
kiinftige Bevolkerungswachstum ist dabei noch nicht inbegriffen. Mit dem Umweltraum wurde eine
quantifizierbare Grosse eingefiihrt, mit Hilfe derer sich fir jede Gesellschaft der ihr zustehende
Ressourcenverbrauch berechnen |&sst: ,,Die Menge an Energie, nicht erneuerbaren Rohstoffen, Wasser, Holz
und landwirtschaftlichen Flachen, die wir dauerhaft nutzen kdnnen, bezeichnen wir als Umweltraum.” (Sax et
al. 1997:159). Bei der Festlegung der Zielsetzungen im Kl1Z-System werden wir auf diese Uberlegungen
zuriickgreifen.

Zur Anwendung im Verkehrsbereich: Der Verkehrsbereich verbindet die dkologische Dimension mit der
Okonomischen und der gesellschaftlichen. Messkriterien fir die dkologisch-okonomische Verbindung sind
MIPS (Material Input per Unit of Service) und TRIPS (Transport Intensity of Goods and Services). Erganzt
werden diese durch die Energie- und die Landverbrauchsintensitét (EIPS und L1PS). Das Kriterium fir die
Okologisch-soziale Verbindung ist hingegen altbekannt: Zugang zu Ressourcen und Orten. Hier kann die
Material-, Land- und Energieintensitat, um ein bestimmtes Mass an Zugang fir alle zu erreichen, als
Messgrosse dienen: MILA (Material Input to achieve desired Level of Access), respektive LILA und EILA.

Wichtig

Methodik, Vorgehen  Zieldefinitionen ausgehend von Uberlegungen zum maximalen Umweltraum pro

Kopf der Bevolkerung

Ideen fur Kriterien/
Indikatoren

Energie, Material und Land als wichtigste natirliche Ressourcen-I ndikatoren;
Allokation, Zugang und Einkommensverteilung, sowie EIPS, MIPS, LIPS, TRIPS,
EILA, MILA, LILA und TRILA asInterlinkage Indicators, die die
Ressourceneffizienz des V erkehrssystems messen.
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4.1.1.18.Ernst Bader + Partner (Spillmann et al.): Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr
(1998)

Ziel dieser im Rahmen des Nationalen Forschungsprogrammes Nr. 41, Verkehr und Umwelt* durchgefihrten
Studie war die Entwicklung von Kriterien und Indikatoren fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung. U. a
sollten die Ergebnisse auch dazu dienen, die Nachhaltigkeitsziele der Legidlaturplanung Uberprifen zu
konnen. Okonomische und gesellschaftliche Kriterien werden, sofern relevant fir das Teilsystem Verkehr,
mitberiicksichtigt.

Die Studie besticht durch eine transparente Herleitung von Kriterien, Indikatoren und Zielwerten. Sie geht auf
die spezielle Situation des Verkehrsim Berggebiet ein.

Wichtig

Methodik, Vorgehen  Wertentscheidungen bei der Herleitung transparent gemacht. Abgestuftes VVorgehen
von Kriterien Uber Indikatoren bis Ziele (Top-Down) mit Berticksichtigung der realen
Politiksituation. Gute Detailbeschreibung der Nachhaltigkeitsindikatoren des
Verkehrs.

Ideen flr Kriterien/  Grundlage fir das hier entwickelte KIZ-System
Indikatoren

4.1.2. Vergleich der KIZ-Systeme

4.1.2.1. Allgemeine Aspekte

Wie die Einzelanalyse zeigt, taucht der Pressure-State-Response-Approach (PSR), der von linearen kausalen
Wechselwirkungen zwischen Mensch und Umwelt ausgeht, in den Dokumenten am haufigsten auf. Mit dem
PSR-Approach'® werden die systemischen Verbindungen zwischen den Indikatoren nicht abgebildet (zur
Bedeutung systemischer Ansdtze vergleiche Kap. 3.2.3.). Das Wuppertal Institut propagiert daher eine
Kombination von System-Modell und PSR-Approach.

Daneben fanden sich auch Dokumente mit anderem Bewertungszweck (Untersuchung eines Raumes auf
Aspekte nachhaltiger Ausgestaltung — BMUJF — statt Uberpriifung der Auswirkungen externer Vorhaben)
oder Bewertungsschwerpunkt (Equity zwischen Nord und Sid, Konsummuster — FOENI — oder nur
Okologische Aspekte statt alle drei Hauptaspekte nachhaltiger Entwicklung). Auch die rdumliche Reichweite
(von global — UN/CSD - bis regional — Diefenbacher et al.) und der Sektorbezug (Nachhaltigkeit der
Gesamtgesellschaft, nachhaltige Regionalentwicklung oder Nachhaltigkeit des Verkehrssystems) sind hochst
unterschiedlich. Wahrend die Zieldiskussion bei einigen Dokumenten inexistent oder nur qualitativ
angeschnitten ist (EC/EEA, EPA), widmen andere der Ertrterung nachhaltiger quantitativer Zielsysteme
breiten Raum (ebp).

2 Dieses Konzept wurde von der OECD 1993 in die Diskussion eingebracht und wird heute von vielen multilateralen Institutionen
(UNO, EU, OECD, Weltbank), nationalen Regierungen und daher auch im universitdren und im Umfeld privater Beratungs- und
Planungsbiiros verwendet.
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21

Sensible Regionen
Stadtische Umwelt
Wertvorstellungen

Regionen, speziell
Berggebiete

Kostenwahrheit

Solidaritat, Equity,
Verkehrseffizienz

Kriterien
Ressource:
Energie

Klima
Ozonschicht
Bodenqualitét
Habitate,
Landschaft
Lufthygiene,,
qualitat

Larm
Siedlungsentwick-
lung, Wohnen
Partizipation
Individualitat
Zuganglichkeit,
Sicherheit
Lebensqualitét
Preis

Sensible
Nachhaltige
Verkehrspolitik

UNCSD Indicators for X
Sustainable 12
Development

=
x
x
x
x
x
x
x
x
x
x
x

*

N

WHO Air Quality X 1
Guidelines

*3|OECD environmental X X X X
sustainable transport 4
(EST)

4|OECD —Vancouver X X X X X X X X X X X
Sustainable Transp. 11
Principles

a1

World Bank Sustainable X X X X X X X X X X X 1
Transport

*6|UN/ECE Long Range X
Transboundary Air
Pollution

EPA Environmental X X X X X X X X X
Impacts of Transportation

~

Action Programme

*9|EC Guidelines X X X

1
9
*8 | Fifth Environmental X X X X X X X 7
3
1

*10|Habitat Directive X

11 |EC/Eurostat X X X X X X X X X X
Environmental Pressure 10
Indices

12|EC/EEA x | x X X X X X x | x| x| x X X
Transport/Environ-ment 13
Reporting Mechanism

13| FOENI Sustainable x | x | x X X X X x | x X X 1
Consumption

*14|UBA catalogue of X X X X X
transport related 5
measures

#15|EJIPD Nachhaltige X X X X X X X X X X X
Raument-wicklung in der 11
Schweiz

16| GVF/Infras U.-Indikatoren |  x X X X X X X X X 9
im Verkehr

17|BUWALBIS X X X X X X X X X X X X X
Nachhaltige Entwicklung 13
der Mobilitét

°18|BMUJF Kiiterienkatalog X X X X X X X X X X
fiir 6kolog. sensible 10
Gebiete

1

©

H. Scheiring: Definition X X X X X X 6
,Sensible Regionen"

20| FEST Rhein-Neckar- X X X X X X X X X X X X 12
Kreis

21 |Wuppertal Institut X X X X X X X X X X X X X X X
proactive interlinkage 15
indicators

22|EBP Kiiterienim Verkehr | x X X X X X X X X X X X X X 14

2/1416 /8| 18| 20(14] 13| 3|4 10|7|9]|5]|]6|10] 6 |[5]10]7]|2

Natur Natur/Geselischaft Gesellschatt Geselischaft\Wirtschaft || Witschaft
Wirtschaft/Natur integrierte Entwicklung Entscheidungssysteme Wertsysteme

* Glihnemann (1998:38-58): Wegen des engen Beschrénkung auf dkologische Nachhaltigkeitskriterien wurde schon eine Vorselektion vorgenommen, d. h. nicht alle Kriterien fiir eine
ganzheitliche Nachhaltigkeit konnten erfasst werden.

++ Die Sudie listet keine Kriterien auf, Sie wendet sie vielmehr in ihrer Argumentation sowie in Form von Tabellen und Diagrammen implizit an. Wegen des uniiblichen, aber innovativen
Blickwinkels (Demand Side, Equity zwischen Nord/Siid, Regional) wurde siein die Liste aufgenommen.

# Diese Studie entwickelt einen Postulat-Katalog, der praktisch dle denkbaren Bereiche der Nachhaltigkelt systematisch abdeckt. Wegen ihrer universellen Einsetzbarkeit und Gilltigkeit
sind sie schwer in das hier verwendete pragmatisch-problemorientierte Schema einzuordnen.

° Diese Studie priift einen geografischen Raum auf seinen dkologischen Wert, das nachhaltige Entwicklungspotential und die seine Geféhrdung. Aufgrund dieser Fragestellung werden
andere Kriterien entwickelt, die sich nur bedingt in obiges Schema einordnen lassen - obwohl der Ansatz ganzheitlichist.

Tabelle 5: Verschiedene Dokumenteim Vergleich - Vollstandigkeit der Kriterienkataloge
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41.2.2. Einzelne Kriterien

Der Vergleich einzelner Kriterien wird in Tabelle 5 (vorherige Seite) vorgenommen. Die gewahite
Vergleichsmethode (Kriterien vs. Approaches verschiedener Herkunft) ist ein Versuch, die unterschiedlichen
Herangehensweisen an die Aufgabe, das Nachhaltigkeitkonzept im Verkehrsbereich zu operationalisieren,
systematisch gegeniiberzustellen und deren Ganzheitlichkeit zu Gberprifen.

Ausgeschlossen fir den Vergleich wurden: Wasser, Bildung, Gesundheit, Konsummuster, Ausgaben fur
Umweltschutz, Umwelttechnologie/-transfer, Landwirtschaft/landliche Entwicklung. Verschiedene dieser
Kriterien bilden zwar wichtige Aspekte einer nachhaltigen Entwicklung ab, sie sind alerdings nicht im
Verkehrsbereich angesiedelt™.

Resultate

Die Haufigkeit der Nennung bestimmter Kriterien spiegelt die aktuelle (umwelt-) politische Konjunktur in
etwa wieder. Klima und Energie — globale Bedrohungen -; Luftqualitét, Larm und Siedlungsstruktur — alles
auf den unmittelbaren Lebensbereich des Menschen einflussnehmende Aspekte — und Habitate/L andschaft
wurden am haufigsten genannt. Okonomische und soziale Kriterien werden bedeutend weniger
miteinbezogen. Am wenigsten wurden Wertvorstellungen genannt. Nicht typisch 6kologische Aspekte werden
offenbar nicht mit dem Verkehr in Verbindung gebracht — er scheint nach wie vor primér als ein 6kologisches
Problem wahrgenommen zu werden, obwohl der Verkehr die 6kologischen, sozialen und wirtschaftlichen
Bereiche verbindet.

Interessant ist die relativ hohe Zahl Nennungen fir sensible Regionen, zudem wurden sechsmal (UN/CSD,
EJPD, BUWAL, BMJUF, Scheiring, EBP) die Berggebiete berlicksichtigt. Berggebiete sind in EU-
K riterienkatal ogen hingegen nahezu™ inexistent.

4.2. Vorschlag fur ein Evaluierungssystem

4.2.1. Vorbemerkungen

Es kann nicht darum gehen, alle Anregungen aus der vorangehenden Analyse gleichberechtigt in unserer
Evaluierungssystem einzupacken. Es missen Prioritdten gesetzt werden, die Anregungen nach ihrer Relevanz
fur unseren Zweck beurteilt werden.

1. Zweck des hier zu entwickelten Evaluierungssystems ist es, die Politikerlnnen bei der Umsetzung der

Alpenkonvention und bei der Gestaltung einer nachhaltigen Verkehrspolitik fir den Alpenraum und fir
die EU generell durch die Bereitstellung einer wissenschaftlich fundierten Entscheidungshilfe zu
unterstiitzen. Das Evaluierungssystem muss daher konsequent Antworten auf politische Fragestellungen
geben, insbesondere mittels klarer Zielvorgaben und einer Handlungsorientierung.
Der von der EEA entwickelte Transport/Environmental Reporting Mechanism (TERM) besticht durch die
konsequente Politik-Orientierung und Anpassung an eine verkehrsplanerische Wahrnehmung, ohne
dadurch visionslos zu sein. Dieser Ansatz soll as Modell zum Aufbau des Kriterien-Gerlists in dieser
Arbeit sein. Waren die Kriterien bisher eher zusasmmenhanglos aneinandergelistet, wie dies fur DPSIR-
Systeme typisch ist, sollen die Kriterien nun in einen verkehrsplanerisch-politischen Zusammenhang
gestellt werden und damit auch anwendbar werden.

2. Da das Evauierungssystem regionalen Besonderheiten Rechnung tragen soll, muss es zudem auf
regionale Sensibilitdten Ricksicht nehmen kénnen.

Die Ansdtze von Scheiring, vom BMUJF und von Diefenbacher et al. evaluieren die regionaen
Bedingungen, die regionale Tragfahigkeit. Damit ist ein Perspektivewechsel verbunden, von der
bisherigen Aussen- zu einer Binnen- oder Betroffenen-Perspektive. Diese eigene Standortbestimmung ist
wichtig, um eine klare Haltung gegenliber Projekten und Einfliissen einnehmen zu kénnen, die von
aussen herangetragen werden.

¥ Aus dem Systemmodell von Spangenberger et al. (siehe Tabelle 4) lasst sich gut zeigen, dass der Verkehr selber ene
Querschnittsfunktion in Wirtschaft und Gesellschaft einnimmt. Daher lassen sich von allen Sektoren aus Zusammenhénge zum Verkehr
herleiten. Verkehr verbindet die 6kologische Dimension mit der 6konomischen und der gesellschaftlichen.

 Im Vortragsscript von D.J.Beltran, Direktor der EEA, am Internationalen Symposium zu nachhaltigem Verkehr in Berggebieten, in
Jaca/Spanien, 8. bis 10. Oktober 1998, wird auf die spezielle Situation in Berggebieten wie folgt eingegangen (Ubersetzt aus dem
Spanischen): ,Sie (die Indikatorliste der EEA) wird auf die sensibelsten Gebiete, wie sie die Berggebiete ja sind [...] angewendet
werden.” Immerhin eine Referenz.
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3. Eine weitere Vorgabe ist, dass das Evaluierungssystem einem umfassenden sektoribergreifenden
Nachhaltigkeitskonzept verpflichtet ist: Erinnert sei an das Nachhaltigkeitsmodell ,Daly Plus’
(Thierstein et al. 1998) a's Grundlage des Versténdnisses von nachhaltiger Entwicklung in dieser Arbeit
(sieheKap. 2.1.).

4, Die Fragestellung des Workshops verfiihrt dazu, sich direkt und ausschliesslich mit dem Verkehrssystem

zu beschéftigen. Dieser Tendenz wird begegnet, indem ausgehend von diesem generellen,
sektoriibergreifenden  Nachhaltigkeitskonzept und  Uberlegungen zum  Verkehrssystlem  die
verkehrsspezifischen Aspekte herausgearbeitet werden. Dadurch ist die Einbettung der Kriterien fir
Verkehr ins ganze menschliche System (,, Anthroposphére® oder , Anthropo-System*) von Anfang an
nachvollziehbar.
Der Ansatz von Spangenberger und Bonniot (1998) bettet das Verkehrssystem in das Anthropo-System
ein und entwickelt Indikatoren fir das ganze System. Diese Interlinkage-Indikatoren sind nie reine
Verkehrsindikatoren, sie verbinden andere Bereiche oder Politikfelder mit demjenigen des Verkehrs. Die
EEA (1998) bezeichnet diese Indikatoren in ihrem KIZ-System mit ,Kontext-Kriterien®.

Tragfahigkeit

Abbildung 8: Evaluierung des Verkehrssystems - Balance zwischen regionaler Tragféhigkeit und Verkehrsbelastung
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4.2.2. Kriterien-Gerust fur ein Evaluierungssystem

Die Evaluierung findet in drei Stufen statt: (1) Bestimmung regionaler Tragfahigkeit™, (2) Belastung durch
das Verkehrssystem und (3) Abwéagung zwischen lokaler Tragfahigkeit resp. Belastungsféhigkeit und
tatsachlicher Belastung durch den Verkehr (siehe Abbildung 9).

Stufel: Evaluierung regionaler Tragfahigkeit und Sensibilitéat (Binnen-Per spektive)

1

Gebietsabgrenzung: BMUJF und Scheiring machen vage Angaben zur Abgrenzung von intakten oder
stark vom Verkehr belasteten Gebieten. Bétzing (1993:23) nennt als sinnvolle Grosse zur Erhebung
regionaler und lokaler Besonderheiten in Bergregionen die ,,comunitd montana® in Italien oder die
schweizerischen IHG-Regionen mit rund 20 bis 30 Gemeinden. Bétzings Vorschlag erscheint als am
geeignetsten.

Werte, Gilter sowie Sensibilitdten des Gebietes: Schutzgiter wie Bevolkerung, wirtschaftliche
Ressourcen, Tier- und Pflanzenwelt, Kultur- und Naturlandschaft werden beschrieben und beziglich
ihres Gefahrdungspotentials beurteilt.

Gefdhrdungen,  Belastungen:  Tatsdchliche  Geféhrdungen  werden  wahrgenommen,  die
Gefdhrdungsquellen werden ermittelt. Emissionen missen bis zum Schutzgut gelangen, um als
schédliche Immission wirken zu kénnen. Die Verbreitungs- oder Transmissionsbedingungen hangen von
meteorol ogischen und topografischen Begebenheiten der Region ab. Die Sensibilitdt der Schutzgiiter und
die Transmissionsbedingungen fiihren zur regional angepassten Festlegung von Emissionsgrenzen und
damit indirekt zur maximal moglichen Ressourcenverbrauch (nach Belastungsansatz).

Regionaler Ressourcenverbrauch: Mittels des Umweltraumkonzeptes werden der tatséchliche Verbrauch
an Energie, Material und Boden dem weltvertréglichen Mass an Konsum gegeniibergestellt (Festlegung
des maximalen regionalen Ressourcenverbrauchs nach Ressourcenansatz; aus der maximal mdglichen
regionalen Emissionsbelastung lasst sich der maximale regionale Ressourcenverbrauch nach
Belastungsansatz berechnen.

Stufe I l: Evaluierung des Verkehr ssystems (Aussen-Per spektive)
Wo nicht anders angegeben, sollte diese Kriterien fir die gleiche Region wie Stufe | analysiert werden.

1

Struktur des Verkehrssystems: Energieverbrauch, Flachennutzung; Verkehrsaufkommen, Kosten und
Investitionen, individuelles Mobilitatsverhalten

Nutzen und Effizienz des Verkehr: Oko-Effizienz, Erreichbarkeit, Zugang

Belastungen durch den Verkehr: Klima, Luft, Lam, Land/Boden/Habitat, Abfall, Sicherheit, so
differenziert wie moglich, damit auf der Massnahmenebene das Verursacherprinzip angewendet werden
kann.

Anteil des Verkehrssystems am gesamten Anthropo-System: Ressourcenverbrauch, Belastungen,
EinflUsse des Verkehrs auf andere Bereiche, z.B. Lebensqualitét, Regional entwicklung

Umsetzung nachhaltiger Verkehrspolitik:  Prinzipien der Verkehrspolitik, Einflisse auf die
Verkehrspolitik, Wertvorstellungen, Partizipation

% engl. , Carrying Capacity*
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Stufelll: Abwégung regionaler Tragfahigkeit ver sus Belastung durch Verkehrssystem

1. Handlungsbedarf in verschiedenen Bereichen: Vergleich der regionalen Qualitétsziele mit reellen
Belastungen/Zustanden

2. Auswahl geeigneter Handlungsansétze aufgrund der politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen,
der Dringlichkeit des Handelns, des Ausmasses des Handlungsbedarfes und der vorhandenen Instrumente

Stufen Bereiche Kriterien
Stufe I: Regionale Tragfahigkeit und Sensibilitt | Gebietsabgrenzung
Werte, Schutzgiiter und deren Bevolkerung
Sensibilitat Wirtschaftiiche Ressourcen

Tier- und Pflanzenwelt
Kultur- und Naturlandschatft
Gefahrdungspotentiale, Sensibilitat

Gefahrdungen, Belastungen

Gefahrdungen

Transmissionsverhéitnisse

Gefahrdungsquellen (Emittenten)

(Emissionsgrenzen, maximal mdglicher Ressourcenverbrauch nach
Belastungsansatz)

Ressourcenverbrauch
(Umweltraumkonzept)

Energieverbrauch

Materialverbrauch

Landverbrauch

(maximal mdglicher Ressourcenverbrauch nach Ressourcenansatz)

Stufe II: Verkehrssystem

Struktur

Energieverbrauch
Flachennutzung
Verkehrsaufkommen

Kosten und Investitionen
individuelles Moblitatsverhalten

Nutzen und Effizienz

Oko-Effizienz der Verkehrsmittel

Eneichbarkeit, Zugang

Einflusse des Verkehrs auf andere Bereiche, z.B. Lebensqualitat,
Regionalentwicklung

Belastungen

Klima

Luft

Lam

Abfall
Land/Boden/Habitat
Sicherheit
Regionalentwicklung

Anteil Verkehr am Anthropo-System

bzgl. Ressourcenverbrauch
bzgl. Belastungen

Umsetzung Verkehrspolitik

Prinzipiender Veketrspdlitik
Einfiiisse auf die Verkehrspolitik
Waertvorstellungen

palitische Partizipetion

Stufe ll: Abwagung Tragfahigkeit vs. Belastung

Handlungsbedarf

VergeichZid —1ST-Zusiard

Handlungsansétze

Politische und rechiliche Rehmenbedingungen
Dringlichkeit desHandeins

Ausmass des Handlungsbedarfs
Instrumente

(Angepasste Massnahmenpakete)

Tabelle 6: Kriterien-Grundgerdist fiir das Evaluierungssystem
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4.3. Zuordnung geeigneter | ndikatoren fir den Verkehr

4.3.1. Vorbemerkungen

Die Zuordnung geeigneter Indikatoren kann nicht ohne Blick auf die Handhabbarkeit des Kl1Z-Systems
geschehen. In der Stufe | der Evaluierung ist eine Besonderheit zu vermerken: Denjenigen Indikatoren, die
regionale Aspekte erheben, kénnen keine universellen Sachziele zugeordnet werden. Sowohl Qualitéts- wie
Handlungsziele ergeben sich erst aus der sorgfétigen Analyse und Bewertung der regionalen Besonderheiten.
Die sinnvolle Verknipfung der Informationen sowie die Angabe von Mindestnormen (bindende nationale und
internationale Grenzwerte, Handlungsziele aus Ubergeordneten Massnahmenpaketen), um einer regionalen
Nivellierung nach unten vorzubeugen, kdnnen hingegen schon in diesem Evaluierungssystem geschehen.

4.3.1.1. Regionale Tragfahigkeit und Sensibilitat

Als adaquate Untersuchungsebene wird generell die Gemeindeebene vorgeschlagen; damit wird selbst in
kleinrdumigen vielfaltigen Grossregionen verhindert, dass durch Aggregation der Daten regionsinterne
Unterschiede unsichtbar werden (Bétzing 1999). Ein brisantes Beispiel dafir, wie durch eine nicht
strukturadaguate Wahl des Untersuchungsrasters falsche Ergebnisse erzeugt werden kodnnen, liefert die
Strategische Umweltpriifung des TEN durch die EEA (1998:43): Aufgrund der Bevolkerungsdichte wurde u.
a. die Senghilitét fur hochrangige Transportinfrastruktur in ganz Europa berechnet. Es wurde ein
Untersuchungs-Raster von 10x10 km verwendet. Ergebnis: Der Alpenbogen erscheint punkto Bevdlkerung als
wenig sensibel. Dies entspricht nicht der Redlitdt. Da im inneren Alpenbogen der Grossteil der Fléache
wirtschaftlich unproduktives und unbesiedelbares Odland ist, werden im Dauersiedlungsgebiet, in den Talern
und auf den Sonnenterrassen (in manchen Regionen nur 10 % der Gesamtflache) &hnlich hohe
Bevdlkerungskonzentrationen wie in stadtischen Ballungszentren (z.B. Ruhrgebiet, schweizerisches
Mittelland) verzeichnet. Zusétzlich besteht in den engen Talern keine Ausweichmoglichkeit fur die
Trasseeflihrung von Strassen und Schienenwegen weit weg von Wohngebieten. Die Siedlungsgebiete in den
Alpen sind also punkto Bevolkerungsdichte, ganz im Gegensatz zum Ergebnis der EEA-Studie, hochsensible
Zonen. Es lésst sich leicht ausmalen, welch verheerende Wirkung solche falschen Ergebnisse auf eine
apenspezifische Verkehrspolitik der EU haben kénnte'®. In Kap 5.1. wird auf die alpenspezifische Situation
weiter eingegangen.

Die Werte und Schutzgiter einer Region sowie deren Sensibilitéten missen umfassend in eine Bewertung
einbezogen werden.

Beim Kriterium ,Bevdlkerung” gilt es, neben den nackten Bevolkerungszahlen auch den soziaen und
kulturellen Reichtum zu beschreiben, der erhaltenswert ist und weiterentwickelt werden soll. Die politischen
Machtverhdltnisse geben Ruckschltisse Uber die Art und Weise, wie das Gemeinwesen der Region auf
Verénderungen reagieren kann — abwehrend, proaktiv oder zwiespdltig. Ein wichtiger Leitindikator
représentiert die Gruppe der Eltern mit Kindern von 0 bis 12 Jahren. Bleibt diese soziale Gruppe in der
Region, so lasst das auf eine positive Bevoélkerungsdynamik schliessen, die mit hoher Lebensgualitét
einhergeht.

16 __.auch wenn die Autoren der Studie an verschiedener Stelle betonen, dass das Raster grob und die Methode neu und die Resultate
daher vorsichtig zu interpretieren seien...
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Abbildung 9: Sensibilitét Europas punkto Bevélkerungsdichte (EEA 1998:43)

Das Wohlergehen der Beviélkerung hdngt von den vorhandenen Einkommensmdglichkeiten in der Region
oder in gut erreichbarer Nachbarschaft ab (Arbeitspendlerstrome in nahegelegene Arbeitsplatzzentren?).
Neben einem stabilen priméren Sektor (Land- und Forstwirtschaft), neben Kleingewerbe und Industrie ist in
landlichen Regionen vor alem der Tourismus-Sektor eminent wichtig fir die regionale Wertschépfung.
Grundlage des Tourismus sind die natiirlichen und soziokulturellen Reichtiimer einer Region, die baulichen
und sozialen Aufnahme-Kapazitdten sowie die Qualitédt der Gastebetreuung. Weitere intern und extern
nutzbare Naturressourcen sind: Wasser, genutzt as Trinkwasser, fur die landwirtschaftliche Bewésserung
oder als Hydroenergie, Bergbau, Windenergie und Fischerei. Um eine Idee vom Stellenwert aler natiirlichen
wie ,kinstlichen* (vom Mensch geschaffenen) Ressourcen fir die Region zu erhalten, ist deren
Flachenverbrauch, Wertschopfung und Arbeitsplatzpotential fir die Region zu ermitteln. Zudem werden
eventuell existierende regionsexterne Nutzen erhoben.

Bei der Bewertung der Pflanzen- und Tierwelt, der Kultur- und Naturlandschaften hélt sich der Autor an die
Vorschlage der BMUJF-Studie zu sensiblen Regionen. In der biozentrischen Wahrnehmung sind sie wichtige
Schutzglter, unabhangig von ihrem wirtschaftlichen Potential. Neben ihrem Eigenwert haben sie auch as
Elemente der Vielfalt fir die zukiinftige nachhaltige Entwicklung eine grossen Wert: Sie erhbhen die Chancen
einer angepassten Entwicklung und reduzieren damit das Risiko von weiteren Fehlentwicklungen. Ein
Beispiel fur die indirekt wohlstandsstiftende Wirkung von Naturgitern ist die Schutzfunktion des Bergwald-
Okosystems gegeniiber Lawinen und Katastrophen, die sich aus extremen Wetterverhaltnissen ergeben:
Gesunde Schutzwélder sind eine Voraussetzung fiir die Bewohnbarkeit von gebirgigen Regionen.

Aus der Schutzgiter-Analyse folgt eine Darstellung der regionalen Werte und deren immensen
Geféhrdungspotentiale resp. Sendbilitéten. Hieraus lassen sich angepasste Belastungsgrenzen (z.B.
Immissionsgrenzwerte) festlegen (siehe Kap. 4.4).

Die Analyse der tatsachlichen Gefahrdungen und Belastungen fir die regionalen Schutzgitter ist dreiteilig:
Der Feststellung der tatsachlichen Geféhrdungen folgt die Identifikation der Gefahrdungsquellen (Emittenten)
und die Untersuchung des Weges der Belastung vom Emittenten oder Verursacher bis zum Schutzgut
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(Transmission). Wichtige Resultate sind hier die Ursachenerkennung und die Wirkungsstérke einer
belastungsverursachenden Handlung. Damit sind alle Vorarbeiten zur Begrenzung von Emissionen (z.B.
maximale Emissionsmengen) und zur Festlegung von Handlungszielen zum Schutz der regionalen Giiter und
Werte geleistet (siehe Kap 4.4.).

Mittels der Darstellung des Ressour cenver brauches l8sst sich abschétzen, ob und inwieweit die Region von
einem global betrachtet nachhaltigen Ressourcenhaushalt abweicht. Die regionalen Energiekennzahlen
missen einerseits die Trends widerspiegeln, aber auch die technologischen und organisatorischen Spar-
Potentiale. Darauf basierend kann eine effiziente Energiereduktionspolitik aufbauen. Ergénzt werden diese
Daten durch einfache Bilanzen der wichtigsten Stoffe (Zement, Eisen, Aluminium, Wasser und Abfall) und
Trends in der Landnutzungsstruktur. Im Vergleich mit dem der Region zustehenden Umweltraum (abhéngig
von der Bevdlkerungszahl), respektive den sich daraus ergebenden Verbrauchdimits fir die einzelnen
Ressourcen, lassen sich daraus die Handlungsziel e fir weltvertragliche Regional wirtschaft abschétzen.

Zum Indikator Okostrom-Anteil: Der Okostrom-Anteil am Strommix ist im Hinblick auf eine fossil- und
nuklearenergiefreie Zukunft ein wichtiger Response-Indikator. Mit ihm koénnten nicht-nachhaltige
Verlagerungseffekte in der Energieproduktion friihzeitig erkannt und Massnahmen ergriffen werden.

Zum Indikator Landwirtschaftsflache/high value performing agriculture: Damit ist eine traditionelle,
vielfatige und arbeitsintensive Landbewirtschaftung gemeint (Eurostat 1998). Diese bietet im Hinblick auf
eine nachhatige Entwicklung einige Vorteilee Sie ist arbeitsintensiv, also beschéaftigungsfordernd.
Gleichzeitig hat sie einen padagogischen Effekt — mehr Menschen, die schonende Naturnutzungsprozesse
erfahren und kennen, was fir die bevorstehenden gesellschaftlichen Umwaéalzungen in eine nachhaltige
Zukunft fundamental ist. Eine diversifizierte Landbewirtschaftung trégt bei zu einer vielfétigen
Kulturlandschaft mit vielen 6kologischen Nischen, grosser Artenvielfalt und positiver Erholungswirkung vor
allem fir den Stadtmenschen. Alleine wirtschaftlich lohnt sich diese Landbewirtschaftung wegen des tiefen
Energie- und Transportpreises nicht mehr.

Zum Indikator naturnahe Flache/von Verkehrswegen und Siedlung unbeeintréchtigt bzw. beeintréchtigt:
Eurostat (1998) schlégt vor, hochrangige Strassen- oder Schieneninfrastruktur in weniger als 10 km
Entfernung als Beeintrachtigung zu definieren. Dieses Konzept wurde im Rahmen der Strategischen
Umweltpriifung des Trans-European Network (TEN) fir alle international bezeichneten Schutzgebiete
angewendet (EEA 1998:22-27). Der Autor schldgt folgende Ergénzungen dieser Definition vor: Flughdfen
sowie Abflug- und Anflugsschneisen in weniger als 15 km Entfernung sowie Siedlungen (Uber 500
Menschen) in weniger als 5 km sind ebenfalls eine Beeintréchtigung.

Die Handlungsziele fur den Schutz der regionalen Giiter und Werte (Regionales Generalziel 1) und fir eine
weltvertragliche Regionalwirtschaft (regionales Generalziel 2) sind nicht notwendigerweise identisch. Es sind
in jedem Fall die strengeren Ziel setzungen fir jede einzelne Ressource anzustreben.

4.3.1.2. Verkehrssystem

Bereich Struktur desVerkehrssystems

Unter dem Kriterium ,Fléachennutzung® wird der Indikator ,Anteil Verkehrsflache" vorgeschlagen. Die
Grenze zwischen Verkehrsflache und Nicht-Verkehrsflache (also Freiflache, Wohnflache) wird von
Spillmann et al. (1998) bei einer Geschwindigkeit von 20 km/h gesetzt. Tempo-20-Zonen sind keine
Verkehrsflache mehr, da sie sich auch fir alternative Nutzungen eignen.

Im Hinblick auf angepasste Massnahmenpakete ist es sinnvoll das Verkehrsaufkommen differenziert zu
erheben.

Sowohl der Verkehrsbetrieb als auch die Bereitstellung von Infrastruktur verursachen Kosten. Der Preis pro
km Verkehrdeistung, der heute insgesamt bezahlt wird widerspiegelt in keiner Weise die realen Kosten, die
der Verkehr verursacht. Daher ist ein Preis-Indikator einzufihren, der auch die externen Kosten miteinbezieht,
insbesondere die betriebswirtschaftlichen Kosten (ohne die ausgewiesenen gemeinwirtschaftlichen
Leistungen, eigener Indikator) und die bis anhin bezifferbaren externen Schadenskosten. Diese
Internalisierung externer Kosten darf massnahmenseitig nicht getrennt werden, da sonst ungunstige
Verschiebungen im Modal-Split auftreten kdnnen™. Alle Kosten miissen gleichzeitig internalisiert werden
(ebp 1998). Die Hohe der offentlichen Investitionen fur Verkehrsinfrastruktur gibt Hinweise Uber die konkrete
Ausrichtung der Verkehrspolitik.

7 Grund dafir ist die unterschiedliche Zusammensetzung der externen Kosten fiir Bahn- und Strassenverkehr: Die Bahn weist vorallem
immense ungedeckte Betriebskosten auf, wahrend der Strassenverkehr betriebskostendeckend ist, aber betrachtliche ungedeckte
Schadenskosten verursacht. Wird, wie dies im EU-Weisshbuch vorgeschlagen ist, alleine die Deckung der Infrastruktur-Betriebskosten
realisiert, dann fuhrt dies faktisch zu einer massiven Verteuerung der Bahn gegeniiber der Strasse. Das ist weder vom sozialen noch
okologischen Standpunkt her von Interesse (ebp 1998).
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Beim Kriterium ,individuelles Mobilitétsverhalten” ist unbedingt an die Definition von Mobilitdt zu erinnern
(siehe Kap. 4.1.1.13.): Auch der nichtmotorisierte Verkehr ist damit gemeint.

Bereich Nutzen und Effizienz des Verkehr ssystems

Die Erhebung der ©kologischen Effizienz der Verkehrsmittel orientiert sich stark an der GVF/Infras-

Publikation , Umweltindikatoren im Verkehr* von 1997. Zur Erleichterung einer gezielten Mobilitatsplanung

sind die Audlastungen der Verkehrsmittel nach Funktionen und Typen differenziert zu erheben. Mit der schon

vorgenommenen Berechnung der Gesamtbelastung (Life Cycle Analysis) fur die einzelnen Verkehrsmittel
lassen sich mittels der Zahlen zum Verkehrsaufkommen die regionalen Belastungen pro Verkehrsmittel
messen.

Zum Nutzen des Verkehrs — Erreichbarkeit von Orten und Zugang zu Ressourcen — sind einige Prézisierungen

vorzunehmen:

e Was as Regionalzentrum gilt und in welchem zeitlichen Radius dieses erreichbar sein sollte, kann
regionalspezifisch definiert werden. Welches Dienstleistungsangebot und welche zentralen Funktionen
machen eine Ortschaft zu einem Regionalzentrum? In welcher Zeit und mit welcher Frequenz muss dieses
Regionalzentrum erreichbar sein, damit es seine Funktionen wahrnehmen kann? Je nach
Bevolkerungssegment werden hier unterschiedliche Anspriiche angemeldet. Welche Anspriiche ernst
genommen werden, ist letztlich eine politische Entscheidung. Esist auch kaum je eine 100 % Erreichbarkeit
fur ale zu gewahrleisten, weil nicht beliebig viele offentliche Gelder gemeinwirtschaftlich solidarisch
ausgegeben werden.

e Ausgewiesene gemeinwirtschaftliche Leistungen dienen dazu, schlechte Verkehrsmérkte (Erschliessung
dinn besiedelter Gebiete) und unrentable Verkehrsweginvestitionen zu subventionieren, um eine
gewiinschte Grunderschliessung (siehe Indikator , Erreichbarkeit*) und definierte soziale Zielsetzungen
(z.B. Verhinderung der Abwanderung junger Menschen in l1andlichen Gebieten) erreichen.

e Diese Grunderschliessung wie auch der Ressourcenzugang soll méglichst ressourceneffizient geschehen.
Es wird hier in Anlehnung an die MIPS (Materia Inputs per Unit of Service; siehe Kap. 4.1.1.17.) TRIPS
(Transport Intensity fo Goods and Services) vorgeschlagen. Gleichzeitig soll die Ressourceneffizienz auch
der Erreichbarkeit gemessen werden: MILA, EILA und LILA. Eine sinkende Tendenz dieser Indikatoren
zeigt eine Entkopplung von Ressourcenverbrauch und Mobilitétsbefriedigung an.

Verkehrs-Infrastrukturen Uben auch Einfluss auf andere Bereiche aus. In der Regionalentwicklung

beschleunigen hocheffiziente Infrastrukturen entweder eine Entleerung der Region (Drain-Effekt) zugunsten

des néchstgelegenen (bergeordneten Zentrums oder aber eine Metropolisierungstendenz auf Kosten
untergeordneter Zentren im léndlichen Umland. Mit diesem Indikator ist die Wirkung der Verkehrs-

Infrastruktur auf die Regional entwicklung sorgféltig zu analysieren.

Die individuelle Lebensqualitét in der Region verandert sich ebenfalls mit dem beschleunigten Struktur-

wandel. Dieser komplexe Indikator ist qualitativ zu erheben. Mit dem von der UNO verwendeten Human

Development Index (HDI) steht auch ein quantitativer Indikator zur Verfiigung, der Aspekte von

Lebensqualitst — dlerdings nicht ale — abbildet. Der Autor schldgt die Operationalisierung des

Lebensqualitéits-K onzepts von Méachler et al (1989)* vor, es versucht, alle wichtigen Aspekte menschlichen

Wohlbefindens ernstzunehmen.

Bereich Belastungen durch das Verkehrssystem

In diesem Bereich besteht in allen untersuchten K1Z-Systemen weitgehender Konsens tiber einen Mindestset
von Indikatoren zur Erhebung der Effekte auf Klima, Ozonschicht, Lufthygiene, Larm und
Sicherheit/Unfallgefahr.

Sicherheit wird dabei hinsichtlich Unfallrisiko (safety) und hinsichtlich Haufigkeit von Straftaten im Umfeld
von Verkehrsanlagen (security) beurteilt. Sicherheit im Sinne von security resultiert aus dem ginstigen
Zusammenwirken gesellschaftlicher und baulicher Faktoren wie: Sozide Gerechtigkeit, soziale
Kontrolle/Gemeinschaft sowie Bau- und Besitzstrukturen, die die soziale Aneignung des 6ffentlichen Raums
fordern und der Anonymisierung entgegenwirken. Durch die entsprechende Gestaltung des Verkehrssystems
kann auf diese Faktoren grossen Einfluss genommen werden. Der sicherste (safe und secure) Verkehr ist der
Fussgéangerverkehr.

Spillmann et a (1998) nehmen die NOx-, CO- und VOC-Emissionen aus dem Flugverkehr as Klimagase
vorsorglich in die Indikatorliste auf, auch wenn nur wenige Schétzungen tber das Ausmass und den Anteil
des Flugverkehrs bestehen. Der Flugverkehr ist die am schnellsten wachsende Verkehrsart. Qualitétsziele und
Begrenzungen in diesem Sektor sind daher dringend zu realisieren.

® In ,Armut — Mangel an Lebensqualitat (1989) definieren Méchler et al. die 7 Dimensionen der Lebensqualitét wie folgt: (1)
Vielféltiges soziales Netz, (2) befriedigende wirtschaftliche Tétigkeit, (3) soziokulturelle Verwurzelung, (4) psychische Gesundheit, (5)
intaktes réumliches Umfeld und Bewegungsraum, (6) religids-spirituelle Ausdrucksmdglichkeiten, (7) Bildungsmoglichkeiten, die
sozialen und menschlichen Kompetenzen, alle diese Dimensionen von Lebensqualitét zu leben, zu erarbeiten und zu schiitzen.
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Bel Land/Boden/Habitat werden von Eurostat zwei innovative Ansdtze zur Messung der direkten
Beeintrachtigung der Biodiversitat und Okosystemqualitédt durch Verkehrsanlagen angewendet: (1) Anteil der
durch Verkehrsanlagen beeintréchtigten Fléache von Schutzgebieten und naturnahen Gebieten (schon in Stufe
I, Bereich Ressourcenverbrauch, Kriterium Landverbrauch erkléart) und (2) Anteil unzerschnittener naturnaher
Flachen einer Mindestgrosse von x km2. Mit diesem Indikator wird der Fragmentierungsgrad naturnaher
Flachen gemessen. Regionsspezifisch muss die Mindestgrosse wertvoller nicht zerschnittener Flache
festgelegt werden. Je nach Zielsetzung (z.B. Wiederansiedlung von Grossraubtieren wie Wolf, Bar und Luchs,
oder Lebensraum fir Biber und Otter) muss diese Grésse unterschiedlich gewdahlt werden. Zusétzlich muss
definiert werden, welche Verkehrsanlagen fragmentierend wirken — das héngt wiederum von der
berticksichtigten Tierspezies ab. Soll der Anteil vernetzter Habitatsflache einer bestimmten Tierart definiert
werden, muss der Anteil an unzerschnittener naturnaher Flache auf die geeignete Okosystemaualitét beurteilt
werden.

Bereich Anteil Verkehr am Anthropo-System

Fur den Primérenergieverbrauch, den Festabfall und den Flachenverbrauch soll der Anteil des Verkehrs am
gesamten Verbrauch der Gesellschaft erhoben werden. Fiir das Treibhauspotential, NOx, VOC, Feinstaub
PM10, Larm und das Unfallrisiko wird der verkehrsbedingte Anteil an der Gesamtbel astung erhoben.

Bereich Umsetzung Verkehr spalitik

Eine Liste von Prinzipien fir eine nachhaltige Verkehrspolitik soll eine schnelle Bewertung der
verkehrspolitischen Rahmenbedingungen ermdglichen. Sodann werden die verschiedenen Einflussnahmen
von Interessengruppen und Politiksektoren auf die Verkehrspolitik untersucht. Es wére naiv, an eine von
politischen Vereinnahmungsversuchen freie Verkehrspolitik zu glauben: Die massive Lobby-Aktivitdt der
Bau-, Automobil- und Erddl-Industrie fir die weitere Forcierung einer Auto-Mobilitét ist eine Realitét auf
alen Behorden-Ebenen. Die Einstellung der Politikerlnnen und der Bevdlkerung zu Mobilitét und Verkehr,
letzlich die Beziehung zur Natur, bildet den psychischen Hintergrund der Verkehrspolitik. In diesem Bereich
der Wertvorstellungen sind die Verénderungen am schwierigsten zu realisieren. Verénderungen in diesem
Bereich sind allerdings auch am wirkungsvollsten und andauernsten.

4.3.1.3. Abwagung regionale Tragfahigkeit versus Verkehrsbelastung

Bereich Handlungsbedar f

Ein Vergleich zwischen den regionalspezifischen Belastungsgrenzen und den vorhandenen Belastungen,
zwischen maximal mdglichem und tatséchlichem Ressourcenverbrauch, also zwischen Ziel und I ST-Zustand
offenbart den Handlungsbedarf. Die Indikatoren die in Stufe | und Il untersucht wurden, werden hier
verglichen.

Bereich Handlungsansatze

Unter den politischen-rechtlichen Rahmenbedingungen sind folgende Indikatoren genannt: Wahl der
geeigneten Handlungsebene, die rechtlichen Mittel, Machtkonstellationen. Die Dringlichkeit des Handelns
hangt vom Gefahrdungsgrad der Schutzgiiter und vom Leidensdruck und der Frustration der Bevélkerung ab
— was natlrlich nicht heisst, dass damit das Handeln so lange wie mdglich verzdgert werden kann. Das
Ausmass des Handlungsbedarfs lésst sich mit der Gegeniuberstellung des Handlungsbedarfs und des
vorherrschenden Trends ermitteln: Ist eine Trendumkehr, nur eine Trendverstdrkung oder gar nichts
erforderlich? Aufgrund dieser Analysen werden aus dem Satz der Instrumente zur Verkehrsvermeidung, -
verlagerung und technischen Optimierung geeignete Massnahmenpakete zusammengestelIt.
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4.3.2. Indikator-Auswahl
Stufe |: Regionale Tragfahigkeit und Sensibilitét
Bereiche Kriterien Indikatoren Einheit
Gebietsabgrenzung Anzahl Gemeinden
Werte, Schutzgiiter Grundlage der Abgrenzung [natuirlich, politisch, kulturell etc.]
und deren Sensibiftt Bevolkerung Bevolkerungszahl gesamt und speziell sensible Gruppen.
Altersgruppe 0 — 20 Jahre, Eltern von Kindem 0— 12 Jahre
Ge_meinschaftsstrukturen/soziale Disparitéten, kultureller [qualitative Erhebung]
Reichtum und Dynamik
alitative Erhebun
poliische Machtverhéltnisse [qualtativ ung]
Wirtschaftliche Landwirtschaftliche Nutzung, Forstwirtschaftliche Nutzung Fir alle Indikatoren:
Ressourcen

Tourismus: Grundlagen, Attraktionen, Potentiale
ackerfahiger Boden
Wasserenergie, Bodenschéize

Veranstaltungen, Konferenzbetrieb etc. als
Einkommensquelle

Kleingewerbe, Industrie
N&he zu Wirtschafts- und Arbeitsplatzzentren

[% Anteil an Gesamtflache], [%o
Anteil an
Gesamtwertschdpfung], [%
Anteil an allen Arbeitsplétzen],
[EURO/a externer Nutzen]

zusatzlich:

[% Aus- und Einpendler an
gesamter erwerbstatiger
Bevodlkerung]

Tier- und Pflanzenwelt | Seltenheit [Rote Listen, geschiitzte Arrten]
Vielfalt [unterschiedliche naturrdumliche
Voraussetzungen und
Nutzungsformen]
besondere Funktionen (Aufgabe
(Aufgabe) [Identifikation,
Wohlfahrtsfunktion]
Kultur- und Seltenheit [[rumliche und zeitliche
Naturlandschaft Vielfalt Seltenheit]
[unterschiedliche naturrdumliche
Voraussetzungen und
extreme Bedingungen; Klima, Reliefenergie, Seehdhe, Nutzungsformen]
Substrat
. _ [Schutzgebiete, Identification,
besondere Funktionen (Aufgabe) Erholungsraum, Schutzfunktion]
Gefahrdungspotential | fur alle Schutzgitter
und Sensibilitat
Gefahrdungen, Gefahrdungen tatséchlich vorhandene Gefahrdungen
Belastungen Transmissions- Klimabedingungen: Windverhéltnisse regional-lokal,
verhaltnisse Sonneneinstrahlung, Inversionslagen
Topographie: Exposition, Seehthe, Relief (Taltypen)
Transmissionseffizienz fir jeden Luftschadstoff Immission/Emissior]
Gefahrdungsquellen Einheimische [% der Gesamtemmission] fur
(Emittenten) Gaste/Durchreisende jeden Schadstoff

externe Quellen (Schadensimport)

Folgerung: Emissionsgrenzen, maximal moglicher Ressourcenverbrauch (nach Belastungsansatz)
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Ressourcen- Energieverbrauch Nutzenergieverbrauch: Gesamt, Haushalt, Verkehr, [J/a], [% des gesamten
verbrauch Industrie und Gewerbe, Dienstleistungen Nutzenergieverbrauchs]
(kUmweItraum- Anteil an fossilen Energietragemn [% des gesamten
onzept) Priméarenergieverbrauchs]
Anteil emeuerbarer Energietrager: Sonne, Wind, Brennholz, [0 des ge;amten
Bi Endenergieverbrauchs]
iogas
Okostrom-Anteil [% des Strommix]
Sparpotential: Nutzenergie, Endenergie [% des gesamtgn Nuizenergie-
oder Endenergieverbrauchs]
(%]
Wirkungsgrad Primar- zu Nutzenergie
Materialverbrauch Zement [kg/Person, a]
Eisen [ka/Person, &
Aluminium [ka/Person, &
Wasser [VPerson, a]
Abfall: Hausmiill, Sondermiill, Abwasser [kg/P*a), [IP*a]
Landverbrauch Siedlungsflache: Verkehrsfiache, Wohnfléche [km2], [% der Gesamtfliache]

Industrie- und Handelsflache

Landwirtschaftsflache: high value performing agriculture,
extensiv, konventionell-industriell

Natumahe Flache: von Verkehrswegen und Siediung
unbeeintrachtigt/beeintrchtigt, Schutzgebiete, Wald

[km2], [% der Gesamtfléche]
[km2], [% der Gesamtfliache]
[km2], [% der Gesamtflache]

Folgerung: Maximal méglicher Ressourcenverbrauch (nach Ressourcenansatz)

Tabelle 7a: Ubersicht dher Kriterien-Indikatoren - Stufe|

Stufe Il: Verkehrssystem

Bereiche Kriterien Indikatoren Einheit
Struktur Energieverbrauch Energieintensitat des Verkehrs [J/Pkm, tkm]
Anteil fossiler Energietrager [% des gesamten
Anteil Okostrom Primé&renergieverbrauchs]
[% des gesamten
Nutzenergieverbrauchs]
Flachennutzung Anteil Verkehrsflache [% an Siedlungsfléche,
Gesamtflache], [m2/Person,
Automobil]
Lange der Verkehrswege )
[km Hochleistungsstrassen,
Strassen innerorts,
Bewirtschaftungswege]
Verkehrsaufkommen | Gefahrene Kilometer fiir die verschiedenen [Pkm, tkm/a]
Verkehrstrager, Verkehrstypen (Transit, Ziel-
/Quellverkehr, Binnenverkehr), aufgeteilt nach
Personen- und Guterverkehr
Kosten und Preis der spezifischen Verkehrsleistung einzelner [EURO/tkm, Pkm]
Investitionen Verkehrstrager, korrigiert um Preisverfalschungen

Offentliche Investitionen in Verkehrsinfrastruktur:
Gesamtinvestition, fiir Hochleistungstrassen, OV,
Fussgénger- und Veloverkehr

Kostendeckungsgrad bzw.
Eigenwirtschaftlichkeitsgrad (Deckung sémtlicher
betriebswirtschaftlicher Kosten des Verkehrs durch
Verursacher)

Hohe der externen Schadenskosten

[EURO/a], [% der Investitionen
in Verkehrsinfrastruktur]

[% der betriebswirtschaftiichen
Kosten]

[EURO/4]
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individuelles Individuell zurlickgelegte Wegstrecke, Tagesdurchschnitt [km/d*P]
Mobilitétsverhalten pro Jahr [% der individuell

Anteil der verschiedenen Verkehrstréger an der individuell zuriickgelegten Wegstrecke]
zuriickgelegten Wegstrecke [MincP]
Individueller zeiticher Aufwand fir Mobilitét (zeitliches
Mohilitétsbudget), Tagesdurchschnitt pro Jahr
id hied — ingividuel [% des zettlichen
An_tgl er verschiedenen Verkehrstréger am individuellen Mobilitsbudgets]
zeitichen Mobilitdtsbudget
Nutzen und Effizienz | Oko-Effizienz der Auslastung der einzelnen Verkehrsmittel: differenziert nach | [% der Pkm, tkm]
Verkehrsmittel Stadt, Land, Randstunden, Spitzenzeiten, Binnenverkehr,
Transit
Gesamtbelastung der einzelnen Verkehrsmittel (LCA):
Priméarenergieverbrauch, Treibhauspotentiale, NOx, VOC, | [Belastung pro Pkm, tkm]
Feinstaub, PM10, L&m, Fldchenverbrauch, Unfélle
Erreichbarkeit, Zugang | Erreichbarkeit der Regionalzentren mittels OV [% der Gemeinden, der
Ausgewiesene gemeinwirtschaftliche Leistungen Bevolkerung]
S - [EURO/a*P]
Ressourceneffizienz:: TRIPS (Transport Intensity of Goods
and Services), EILA (Energy Input to achieve desired Level | [aggregierte Werte]
of Access) und analog MILA und LILA (Material Input... und
Land Input ....).
Einflisse des Verkehrs | Auswirkungen auf Regionalentwicklung: Drain- oder Boom- | [qualitative Untersuchung]
;‘Lg Tg;éﬁszﬁz&e’ Effekt? [qualitative Untersuchung]
- Auswirkungen auf Lebensqualitét: in der Region .
Regionalentwicklung g q g [aggregierter Wert]
Entwicklung des Human Development Index (HDI) seit
Erschliessung der Region
Belastungen Klima Treibhausgasemissionen [t CO2-Aquivalente/a)
CO2-Emission (Leitindikator) [tCO2/a]
Emissionen von NOx aus Flugverkehr [tNOx/a]
Emissionen von CO aus Flugverkehr [tCO/e]
Emissionen von VOC aus Flugverkehr [t VOCla]
Ozonschicht Emissionen Ozonschicht-schadigender Substanzen | [t FCKWcas-Aquivalente/a]
Emissionen von FCKW (Leitindikator) [t FCKWcaa-Aquivalente/a]
Emissionen von HFCKW [t FCKWcaa-Aquivalente/a]
Emissionen von NOx aus Flugverkehr [t NOx/a]
Luft Emissionen von NOx [t NOx/a]
Emissionen von VOC (ohne Methan) [tVOC/a]
Immissionen von NO2 [% Ubeméssig belastete
Immissionen von tropospharischem Ozon Persanen]
(Fotosmog) [% Ubeméssig belastete
Feinstaub PMyo Personen]
[% Ubeméssig belastete
Personen]
Lam Verkehrsimmission am Wohnort [% Ubeméssig belastete
Verkehrsimmission in Schutz- und Personen]
Erholungsgebieten [% Uiberméssig belastete
Flachen]
Land/Bodern/Habitat Natumnahe Fléchen (Schutzgebiete inklusive) [km2], [% der Gesamtfléche]
Anteil unzerschnittener natumaher Fléchen einer [% der gesamten natumahen
Mindestgrosse von x km2 (Fragmentierungsgrad Flache]
naturnaher Fléchen)
Anteil der durch Verkehrsanlagen beeintré:achﬁgten Flache [% der gesamten natumahen
von Schutzgebieten und naturnahen Gebieten Fléche]
Abfall Schrott, Abfall nach Verkehrsmittel [t/a)
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Sicherheit Anzahl Tote und Verletzte bei Verkehrsunféllen [Tote/a, a*Pkm, Verletzte/a,
(Safety) a*Pkm|
Anzahl Anzeigen von Straftaten, die im Umfeld von | [Strafanzeigen/a*P]
Verkehrsanlagen begangen wurden (Security)
Anteil Verkehr am bzgl. Primé&renergieverbrauch, Festabfall, Flachenverbrauch [% des Gesamtverbrauchs]
Anthropo-System Ressourcenverbrauch | (Verkehrsfiéche)
bzgl. Belastungen Treibhauspotentiale, NOx, VOC, Feinstaub, PM10, Lam, [% der Gesamtbelastung]
Flachenverbrauch, Unfélle
Umsetzung Prinzipien der Reduktionsziele fiir die Gesamtbelastung [qualitative Untersuchung]
Verkehrspolitik Verkehrspolitik Versténdnis fur Zusammenhénge Infrastruktur —
Lebensqualitét/Regionalentwickiung
Verkehrspolitik als Querschnittsdisziplin
Entkopplung von Wertschdpfung und Verkehrsvolumen
Politik der kurzen Wege
Mobilitat als zentraler Begyiff
Streben nach Kostenwahrheit
Einflisse auf die Einflisse der Bau-, Automobil- und Petro-Industrie: [qualitative Untersuchung]
Verkehrspolitik Ausmass des Lobbying, Personal-Uberschneidungen
EinﬂUs;e anderer Politiksel;toren (\Nirtsphaft, Transport, [qualitative Untersuchung]
Energie, Umwelt, supranationale Verpflichtungen)
Wertvorstellungen Welthild: Vorstellung von Beziehung Mensch-Natur [qualitative Untersuchung]
Versténdnis von Transport-Verkehr-Mobilitat [qualitative Untersuchung]
politische Partizipation | Subjektive Zufriedenheit der Bevolkerung mit der [qualitative Untersuchung]
Moglichkeit, bei Verkehrsvorhaben mitbestimmen
zu kénnen
Tabelle 7b: Ubersicht iiber K riterien-Indikatoren - Stufe
Stufe lll: Abwagung Tragfahigkeit vs. Belastung
Bereiche Kriterien Indikatoren Einheit
Handlungsbedarf Vergleich Ziel - IST- diverse Indikatoren fur Belastungen, Verbrauch
Zustand
Handlungsansétze Politische und Adéquate Handlungsebene: Gemeinde, hohere [qualitative Analysen]
rechtliche Verwaltungsebene, Staat
Rahmenbedingungen Rechtliche Mdglichkeiten: Beschwerderecht, Referendum,
parlamentarische Initiativen
Machtkonstellationen: Parteien-Landschaft,
Personlichkeiten, Interessengruppen
Dringlichkeit des Leidensdruck, Frustration in der Bevdlkerung [qualitative Analysen]
Handelns Gefahrdung von Schutzgitem:; akut, chronisch
Ausmass des Verhéltnis Zielsetzungen — Trend: Trendumkehr, [qualitative Analysen]
Handlungsbedarfs Trendverstarkung etc. erforderlich
Instrumente Verkehrsvermeidung [qualitative Analysen]
Verkehrsverlagerung
technische Optimierung

Folgerung: Angepasste Massnahmenpakete

Tabelle 7c; Ubersicht dher Kriterien-Indikatoren - Stufell|
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4.4. Festlegung der Ziele

4.4.1. Zielsetzungen in bestehenden K1Z-Systemen

Allgemein ist eine grosse Diskrepanz zwischen Zielsetzungen, die sich auf den neuesten Stand der Forschung
beziehen und solchen, die sich auf den aktuellen Stand des politisch Diskutierbaren und Machbaren beziehen,
festzustellen. Speziell den EU-Dokumenten fehlen diesbeziiglich die Visionen — entweder sind keine Ziele
erwdhnt oder nur die politisch ausgehandelten Minimalziele. Wahrend bei den Generalzielen ein Konsens
besteht, dass das V erkehrssystem nachhaltig gestaltet werden muss, gehen die Meinungen bei der Festlegung
von Sachzielen weit auseinander.

44.1.1. Generalziele

Oberziel

In den Vancouver Sustainable Transportation Principles (1996) wird folgendes Oberziel formuliert:

» The challenge [...] is to find ways of meeting our transportation needs that are environmentally sound,
socially equitable and economically viable. und weiter: , Our aim is to develop transportation systems that
maintain or improve human and ecosystem well-being together — not one at the expense of the other. Due to
varying environmental, social and economic conditions between and within countries, there is no single best
way to achieve sustainable transportation systems.”

Die unterschiedlichen regionalen Bedingungen erfordern unterschiedliche Transportsysteme. Das OECD
Projekt EST definiert:

» [---] An environmentally sustainable transport system is one where transportation does not endanger public
health or ecosystems and meets needs for access consistent with (a) use of renewable resources below their
rates of regeneration, and (b) use of non-renewable resources below the rates of development of renewable
substitutes.”

Die sozialen Rahmenbedingungen werden enger ausgelegt (public health, statt socially equitable), dafr
werden die 6kologischen Bedingungen mittel s des Ressourcenansatzes genauer umschrieben (Verbrauchsrate
flr erneuerbare und nicht-erneuerbare Ressourcen).

Kritisch ist die Verwendung der Begriffe ,transport” und ,,transportation” zu beurteilen: Sie schliessen nur die
motorisierte Mobilité mit ein und flhren dazu, den sogenannten , Langsamverkehr* zu Fuss und per Fahrrad
zu vernachléssigen. Deshalb steht hier der Begriff ,Mobilitét" im Vordergrund, weil er jedes Mittel zur
Ortsverdnderung einschliesst und eine multimodale Denkweise férdert. ,Mobilitdt" umfasst neben den
tatsdchlichen auch alle moglichen Ortsveranderungen und schliesst damit mehr ein as die physische
Bewegung von Menschen oder Sachen im Raum (Deutsches Umweltbundesamt 1997, BUWAL 1998). Mohil
ist nicht zwangslaufig, wer sich oft, weit oder schnell bewegt; mobil ist auch, wer ein Bedirfnis ohne bzw.
mit wenig Verkehr decken kann. Mobilitat verweist Beweglichkeit und Bewegungsfreiheit, ist also positiv
konnotiert. Die ,Strategie Nachhaltige Entwicklung der Mobilitéat" des BUWAL 1998 nennt als Ziel
nachhaltiger Mobilitét:

» Eine nachhaltige Mobilitat unterstitzz ein dynamisches Gleichgewicht zwischen F&rderung der
wirtschaftlichen Effizienz, Stérkung der sozialen Solidaritdt und Bewahrung der natirlichen
Lebensgrundlagen und Lebensrdume fir Mensch, Tier und Pflanze.

Ein weiteres neues Element in dieser Zieldefinition ist der Wert, der Tier und Pflanze unabhéngig von ihrer
Okonomischen Bedeutung zugestanden wird. Die verschiedenen Zieldefinitionen sollen hier miteinander
kombiniert werden:

Oberziel Nachhaltige Mobilitat

l. Eine nachhaltige Mobilitat unterstiitzt ein dynamisches Gleichgewicht zwischen Forderung der
wirtschaftlichen Effizienz, Starkung der sozialen Solidaritat und Bewahrung der natirlichen
L ebensgrundlagen und L ebensrdume fir Mensch, Tier und Pflanze.

1. Wegen der regional unterschiedlichen ©kologischen, sozialen und wirtschaftlichen
Bedingungen gibt es keine universelle nachhaltige Mabilitét: Nachhaltige Mobilitdt muss
regionalspezifisch entwickelt werden.

Generalziele

Die Zusammenstellung des deutschen Umweltbundesamtes ,Beispiele fur Umweltqualitdtsziele und
Umwelthandlungsziele in ausgewahiten Themenbereichen” (1998) listet eine Reihe von Generalzielen auf.

In der Rahmenkonvention der Alpenkonvention werden unter Art.2 Abs.2 lit. a) —|) generelle Ziele fur ale
vom Vertragswerk behandelten Aspekte genannt.
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Fur die Dimension Umwelt macht das BUWAL (oben zitiertes Papier, S. 11) eine interessante Aussage:

- [--] Der Zustand der Umwelt darf die aus naturwissenschaftlicher Scht erforderliche Mindestqualitét nicht
unterschreiten.”

Qualitétsziele werden aufgrund gesellschaftlicher Wertentscheide und naturwissenschaftlicher Erkenntnisse
festgelegt. Damit ist eine gewisse Objektivitat und Nachvollziehbarkeit der Zielsetzungen im hier erarbeiteten
KIZ-System gewahrleistet.

4.4.1.2. Sachziele

Generelle Bemerkungen

Einer der ehrgeizigsten internationalen Ansétze findet sich im Projekt ,, Environmental Sustainable Transport
(EST)" der OECD: Hier wird der Denkansatz des ,backcasting® verwendet: Es werden Ziele in
Ubereinstimmung mit den wissenschaftlichen Erkenntnissen gesetzt — unabhéngig davon, wie weit diese Ziele
vom momentanen Zustand entfernt sind. Danach wird gefragt, wie diese Ziele zu erreichen sind. Mit
Szenarien werden die Effekte von verschiedenen Massnahmenpaketen ausgelotet. Damit wird die Kreativitét
auf dem Weg in Richtung nachhaltige Gesell schaft angeregt.

Die Studie von Spillmann et al. (1998) vergleicht den Entwicklungstrend eines bestimmten Indikators mit den
Qualitétszielen (Zielwerten), um Folgerungen fur den Handlungsbedarf daraus zu ziehen. In dieser Hinsicht
gute Datengrundlagen fur einige 6kologische Indikatoren liefert das Eurostat-Indikator-System (1998).

Bemerkungen zu einzelnen Zielsetzungen

Kriterium Klima: Der Handlungsbedarf und die Dringlichkeit ist sehr gross. Bel stabiler Weltbevolkerung
(Stand 1990) muss das pro Kopf-Emissionsbudget auf 1.7 t CO2 jahrlich reduziert werden, um die
Klimaerwdrmung auf plus 0.1 °C pro Jahrzehnt bis ins Jahr 2100 zu beschranken. Das entspricht einer
Reduktion der CO2-Emissionen in den Industrielandern um zwischen 60 und 90 % bis ins Jahr 2050. Trotz
dieser radikalen Sparziele werden damit menschgemachte Klimakatastrophen nicht verhindert: Das geplante
Tempo der Klimaerwarmung gibt den meisten, aber 1angst nicht allen Okosystemen Zeit zur Anpassung. Die
regionale Variabilitét der Klimaverénderung sowie das weitere Weltbevolkerungswachstum werden véllig
vernachlassigt. Es wird also das Aussterben weiterer Arten und die drohende Uberflutung von K iistenebenen
und Inselstaaten in Kauf genommen. Die Vertretung eines solchen Szenarios ist deshalb immer noch
geféhrlich, fahrléssig, unsolidarisch, auch wenn die politisch ,realistische” Diskussion sich momentan bei
l&cherlich tiefen Reduktionszielen (z.B. EU: minus 8 % des Standes 1990 bis 2008/2012) aufhélt.
Anzustreben ist aufgrund der Eindeutigkeit wissenschaftlicher Prognosen (IPCC 1996) und des immensen
vorhandenen I nnovationspotentials (eine Zusammenstellung dazu in CIPRA 1998) ein mdglichst vollsténdiger
Ausstieg aus der fossilen Energiewirtschaft.

Kriterium Energieverbrauch: Dieser ist an die Erfordernisse des Klimaschutzes auszurichten. Das weitherum
vertretene Postulat, dass nicht-erneuerbare Ressourcen nur so schnell verbraucht werden durfen, wie
erneuerbare Substitutionsmdglichkeiten entwickelt werden, ist nicht klimavertraglich. Eine Reduktion auf 0 %
Anteil am gesamten Primérenergieverbrauchs muss das Ziel sein. In diesem Sinne sind auch die Ziele fir den
Okostrom-Anteil am Strommix (massgebend der Strommix im UCPTE-Netzverbund) zu setzen: Die
Stromproduktion ist im Gefolge der Nutzeffizienzerhéhung zu reduzieren und umzustellen, sodass ein 100 %
fossil- und nuklearenergiefreier Strommix angeboten werden kann. Dass es sich hier um keine Utopie handelt,
beweisen unzdhlige erfolgreiche Projekte auf Gemeinde- und Bezirksebene und Hochrechnungen von
Energiefachleuten.

4.4.2. Zusammenfassung

Eine Zusammenstellung aler Zielsetzungen zusammen mit Kriterien und Indikatoren und weiteren
Bemerkungen findet sich im Anhang A. (Berggebietsspezifisches Kriterien-Indikator-Ziel-System fir
Verkehr/Mobilitdt) zusammen mit dem Vergleich zwischen berggebietsspezifisch und generell.
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5. Ergebnisll: Ein berggebietsspezifisches
Evaluierungssystem im Verkehr

Regionsspezifisch unterschiedliche Kriterien, Indikatoren und Zielwerte (K1Z-System) sind nétig, weil von
zentraler Instanz, im Top-Down-Verfahren festgelegte KIZ-Systeme nie den regionalen Besonderheiten
gerecht werden kénnen. Die Besonderheiten der Alpen werden im folgenden erléautert.

5.1. Die Sensihilitat der Alpen beziiglich Verkehr

In einem Papier der Tiroler Landesregierung (Ida Pack, zitiert in BMUJF 1998:2-5) werden fir die
Sensibilitat bezogen auf den al penquerenden Transitverkehr folgende Parameter angegeben:

e Beschrankter Lebensraum fir den Menschen
e Hoher Verkehrsflachenanteil im Dauersiedlungsraum

e Maeteorologisch-topografische Besonderheiten im Bergland (Inversionswetterlagen, Windarmut,
Hangthermik etc.)

e Sensible Okosysteme wie Bergwald (verkiirzte Vegetationszeit, starke Hangneigung etc.). Bereits
geringfuigige Verénderungen von Umweltbedingungen konnen diese Okosysteme aus dem Gleichgewicht
bringen

e  Schutzfunktion der Bergwal der

Somit zeichnet sich die Situation im Alpenraum aus durch: (1) die speziell empfindlich reagierenden
Okosysteme, (2) die speziellen Ausbreitungsbedingungen sowie (3) die spezielle Auspragung der Ursachen.
Diese drei Punkte werden im folgenden erortert.

5.1.1. Durch den motorisierten Verkehr gefahrdete Schutzgiter in den Alpen

Eine Besiedelung der Alpentdler ist nur dank gesunder Bergwélder und Hochgebirgszonen moglich, die
ihrerseits hochempfindlich gegeniiber Stérungen und Belastungen sind. In einem intakten Bergwald lagert
sich der Schnee unregelméssig ab, ein Teil wird in den Kronen festgehalten. Die Baume bilden ein
Stiitzgerust, so dass sich innerhalb eines gut bestockten Waldes keine Lawinen [6sen kdnnen. Die langsame
und verspétete Schneeschmelze bewirkt eine Dampfung der Schmelzhochwasser und eine kontinuierliche,
langanhaltende Wasserabgabe an Béche und Flusse. In Verbindung mit dem hohen Wasserhalte- und
Aufnahmevermdgen der Waldbdden wird damit ein  wesentlicher Beitrag zur Sicherung der
Wasserversorgung geleistet. Im Einzugsgebiet von Wildbachen verhindert der Wald die Erosions- und
Murenbildung und dampft die Spitze der Hochwasserwelle.

Von den Verkehrshelastungen ist der M ensch, der in den engen und dicht genutzten Dauersiedlungsrdumen
lebt und arbeitet, direkt betroffen: Larm kann zu psychosomatischen Leiden bei den Betroffenen fihren.
Uberhdhte  Schadstoffkonzentrationen  bewirken vermehrt  Atemwegerkrankungen und  erhdhte
Allergieanfélligkeit. Hochrangige V erkehrsachsen zerschneiden den Lebensraum und stellen nicht nur fir die
Fauna und Flora uniiberwindliche Barrieren dar: Der Bewegungsraum der nicht-motorisierten Bevilkerung
(v.a Kinder, Alte, Frauen) wird ebenfalls massiv eingeschrankt.

Fur viele Alpenregionen sind die Einnahmen aus dem Tourismus ein volkswirtschaftlich besonders wichtiger
Faktor. Fir einen funktionierenden Qualitdtstourismus braucht es aber mehr as gute Hotels, fleissige
Menschen und eine attraktive Landschaft. Es braucht Umweltqualitét — gesunde Walder, landwirtschaftliche
Qualitétsproduktion, unberiihrte Erholungsgebiete, intakte Siedlungsstrukturen.

Die Berglandwirtschaft nimmt wichtige Funktionen der Landschaftspflege war. Im Wettbewerb mit
europdischen Gunstlagen kann die Berglandwirtschaft nicht mit Mengenproduktion sondern nur mit
besonderer Qualitatsproduktion bestehen. Qualitét bedeutet Frische und minimaler Schadstoffgehalt. Das
erfordert strenge Schadstoffgrenzen fur Luft und Boden. Eine schweizerische Untersuchung hat eine 10- bis
15prozentige Ertragseinbusse in der Landwirtschaft durch hohe Ozonbel astung nachgewiesen.

Die Gebirgsregionen bieten Lebensraum fir eine Vielfalt von Tier- und Pflanzenarten. Die Alpen sind einer
der letzten grossen Naturréume im dichtbesiedelten und hochindustrialisierten Westeuropa. Sie sind Refugium
oder potentieller Ausbreitungsraum fur viele selten gewordene Arten in Westeuropa. Es muss davon
ausgegangen werden, dass Tier- und Pflanzenarten &hnlich sensibel auf Umweltbelastungen (L&rm,
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Schadstoffe) reagieren wie der Mensch. Zusitzlich bendtigen einige Arten fur ihr Uberleben ausgedehnte
naturnahe und vernetzte Flachen ohne massive Eingriffe, wie sie hochrangige Infrastruktur darstellen.
Herauszustreichen ist die spezielle Empfindlichkeit der schitzenden Bergwalder bezlglich des zu
erwartenden globalen Klimawandels. Niedrigere Belastungsgrenzen fiir die alpinen Schutzgiiter wegen deren
erhohten Sensibilitdt alsim Flachland sind daher gerechtfertigt.

Um die direkten Einwirkungen (Immissionen) einzudammen, sind Einschrénkungen an den Belastungsquellen
(Emittenten) nétig.

5.1.2. Spezielle Belastungsausbreitung in den Alpen

Fur die Festlegung von Emissionsgrenzen bei La&rm und Luftbelastung in Alpentdlern missen die
meteorol ogisch-topografischen Besonderheiten bei der Belastungsausbreitung (Transmission) in den Alpen
berticksichtigt werden. In eéinem U-Ta mit héufigen Inversionslagen ist die Transmission von Emittent bis
zum Schutzgut um ein Vielfaches effizienter. Abbildungen 10 und 11 veranschaulichen den Unterschied zur
Situation im Flachland:
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Abbildung 10: Unterschiedliche Schallausbreitung einer Schallquelle in Tallage bzw. im Flachland. Wahrend an der Talflanke in diesem Beispiel je nach Lage
des Empféngers fir eine Reduktion auf 50 dB(A) 700 bis 1100 m erforderlich sind, reichen im Flachland 300 m (Pack 1980, zitiert in Gruber 1994:15)

Jede Belastungserhohung hat dramatische Auswirkungen: Durch die natirliche Beschréankung des
Siedlungsraumes gibt es kaum Ausweichmdglichkeiten, um z.B. Uberméssigen La&rmimmissionen zu
entkommen. Deshalb gilt auch umgekehrt: Jeder flachenverbrauchende Eingriff wiegt noch viel schwerer as
im Flachland.

Abbildung 11; Inversionswetterlage in einem Alpental: Die Ahgase konnen weder vertikal noch horizontal ausweichen. Je tiefer die Inversionsschicht dber dem
Boden, desto kleiner das Luftvolumen bzw. desto grosser die Schadstoffkonzentrationen. In den Hangaufwindsystemen gehen vor alem an Siidhéngen
Schadstofftrangporte vor sich, die zwar zu keiner nennenswerten Ventilation des Talraumes, aber zu kritischen Belastungen an den Bergflanken filhren (Gruber
1994:21)
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5.1.3. Verkehrsaufkommen in den Alpen

Betrachten wir die Emissionsseite, also das Verkehrsaufkommen: Hier beherrscht die Transitfrage seit Jahren
die Diskussionen im Alpenraum. Daflir nennt Weissen (1994:143) verschiedene Griinde;

» Einmal ist das Missverhéltnis von Kosten und Nutzen bei keiner anderen Verkehrsart in den Alpen derart
krass wie beim Strassentransit. Dann verzeichnet der Gltertransit auf der Strasse gegentiber allen anderen
Verkehrsarten die grossten jahrlichen Zuwachse. Weiter konzentriert sich der Transitverkehr auf einige
wenige Achsen, wo er in eigentlichen Korridoren zu einer Hauptquelle unertréglicher Belastungen fiir
Mensch und Unwelt wird.”

Der Transit ist natUrlich nicht der einzige Verursacher der Verkehrsbelastungen im Alpenraum. Der
inneralpine Verkehr und der touristische Quell- und Zielverkehr erzeugen 90 % der Gesamtfahrleistungen der
Guter und 95 % der Personen. Es handelt sich dabei um einen auf weite Flachen verteilten Verkehr, den die
12 Mio. Alpeneinwohnerlnnen und die Uber 100 Mio. Touristinnen pro Jahr erzeugen.

Die Studie ,Environmental Sustainable Transport in the Alpine Region“ (1999) hat fir Frankreich, die
Schweiz und Osterreich die gefahrenen Kilometer fiir 1990 geschétzt, differenziert nach Landern, Giiter- und
Personenverkehr, transalpin und inneralpin. Dabei wird als transalpin jede Fahrt bezeichnet, bei denen ein
Pass des Alpenhauptkamms Uberquert wird. Inneralpin ist hingegen auch der touristische und kommerzielle
Quell- und Zielverkehr.

1990 Fracht (Gtkm) Personen (Gpkm)
Transapin Inneralpin Transalpin Inneralpin
Strasse 19.9 60 43.9 186.1
Schiene 12.3 16.4 6.4 22.7
Total 32.7 77.9 50.3 208.8

Tabelle8: Inner- und transalpiner Verkehr (EST 1999). Wasserwege wurden weggel assen.

Transit und das inneralpine Verkehrsaufkommen sind eng miteinander verflochten. Eine nachhaltige
Verkehrspolitik im Transitbereich alleine hat auch positive Effekte auf den inneralpinen Verkehr. Dies soll
hier thesenhaft erlautert werden (Weissen 1994:151-152):

Verflechtungen zwischen Transit und Binnenverkehr

Die internationalen Hochleistungsstrassen durch die Alpen wurden urspriinglich fiir den Personenverkehr gebaut.
Als Folge der Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten der Schiene (z.B. fehlende Kostenwahrheit, real sinkende
Treibstoffpreise, Erhdhung der zulassigen LKW-Maximalgewichte usw.) wird die Strasse je langer desto mehr
vom Fernguterverkehr genutzt.

Im Gltertransit verliert die Bahn laufend Marktanteile an die Strasse, teilweise sogar in absoluten Zahlen. Dadurch
verschlechtert sich die Ertragskraft der Bahnen. Aus Kostengriinden werden betriebswirtschaftlich unrentable
Bahnangebote gestrichen, beispielsweise Zugverbindungen im Regionalverkehr. Die Folge: Berufspendler
weichen aufs Privatauto aus.

Durch die Hochleistungsstrassen wird die raum-zeitliche Distanz zwischen Ballungszentren und Randgebieten
verkirzt. Die Wirtschaftszentren gewinnen als Arbeits- und Einkaufsort an Aktivitat. Berufspendler und
Konsumenten unternehmen haufigere und langere Fahrten.

Die Verkleinerung der raum-zeitlichen Distanz erhoht die Attraktivitdt der Randgebiete als Erholungsraum fur die
Ballungszentren. Doch werden die Gebiete nicht vermehrt als Ferienregionen, sondern haufiger fir
Tagesausflige genutzt. Die Hochleistungsstrassen fordern die ©kologisch wie 6konomisch fragwirdige
Freizeit(auto)mobilitat.

Das Verhaltnis von Kosten und Nutzen ist fir die durchfahrenen Gebiete negativ. Hochleistungstrassen bringen den
Randregionen, von der Bautatigkeit abgesehen, keine nennenswerte wirtschaftliche Impulse. Vielfach miissen
sich Transitregionen an den direkten Bau- und Betriebskosten beteiligen. In jedem Fall werden ihnen die durch
den Strassentransit verursachten Umweltkosten nicht entschéadigt.

Um die konkreten Emissionen und den genauen Ressourcenverbrauch von Schienen- und Strassenverkehr zu
ermitteln, muss die Umwelteffizienz auf der Grundlage der Okobilanzierung ermittelt werden. Sehr gute
Grundlagenarbeiten liefert hier die Studie ,Umweltindikatoren im Verkehr, Kennziffern fir einen
okologischen Vergleich der Verkehrsmittel“ (GVF/Infras 1997:30). Wie Abbildung 11 zeigt, schneidet der
Strassenverkehr, was die Luftbelastung angeht, schlecht ab, bei Larm und Flachenverbrauch (immer ales pro
Kopf der Verkehrsteilnehmerinnen gerechnet) schneidet die Bahn schlechter ab — vorausgesetzt, es wird die
Gesamtbel astung gerechnet.
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In der Studie wird auch dargelegt, wie die Umwelteffizienz mit dem Auslastungsgrad zusammenhangt,
folglich wie fir unterschiedlich gelagerte Verkehrsnachfragen (zeitlich, ortlich verschieden) unterschiedliche
Verkehrsmittel effizient eingesetzt werden kénnen (GV F/Infras 1997:37-70).

Vergleich Schiene— Strasse
Personenverkehr, Schiene=1

Nur Betrieb Betrieb & Geamtbelastung (ink.
Bereitstellung Rollmaterial &
Energie Infrastruktur)
Energie 1 7 5 1.7
CO2 1 70 4
NOx 1 140 4
Larm 1 04 04 04
Fléache 1 45 0.7
Unfélle 1 10

Lesebeispiel: Im direkten Betriebsprozess bendtigt ein Personenwagen 7 mal so viel
Energie wie ein Personenzug. Bei Beriicksichtigung aller indirekten Belastungen,
verringert sich der 6kologische Vorteil der Bahn auf einen Faktor 2.

Vergleich Schiene— Strasse
Guterverkehr, Schiene=1

Nur Betrieb Betrieb & Geamtbelastung (ink.

Bereitstellung Rollmaterial &
Energie Infrastruktur)

Energie 1 8 5 25

CO2 1 78 40 5

NOx 1 50 44 15

Larm 1 1 1

Fléache 1 32

Unfalle 1 6

Lesebeispiel: Wenn nur die reine Betriebsenergie betrachtet wird, benétigt ein
Lastwagen 8 mal so viel Energie wie ein durchschnittlicher Giterzug. Wenn aber
die indirekten Belastungen mitberlicksichtigt werden, braucht der Lastwagen
noch 2.5 mal mehr Energie.

Abbildung 12: Umweltindikatoren von Schiene und Strasse im Vergleich. Die Figur unterscheidet einerseits die direkt fahrleistungsabhangigen Belastungen (Betrieh
und Energiebereitstellung), andererseits die indirekten Belastungen infolge der Herstellung und Entsorgung von Rollmaterial und Infrastruktur. (Quelle: INFRAS.
Umweltindikatoren im Verkehr; Masse fiir einen 6kologischen Vergleich der Verkehramittel)
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5.1.4. Zusammenfassung

Der Alpenraum ist gegentiber dem motorisierten Verkehr und der Schiene speziell empfindlich:

1. Diese Sensihilitét rihrt von der speziellen dkologischen Empfindlichkeit des Natur- und Kulturraumes
sowie der grossen Bedeutung gewisser Okosysteme wie Schutzwélder fir die menschliche Besiedlung
her. Schéden sind nahezu irreversibel. Daher sind strengere Schutzwerte gegeniber Belastungen
gerechtfertigt. Also strengere |mmissionsgrenzwerte.

2. Die Transmissionseffizienz in vielen Tal- und Hanglagen ist topografisch-meteorologisch bedingt um ein
vielfaches hoher als im Flachland. Viel geringere Emissionen haben gleiche Immissionen wie im
Flachland zur Folge. Daher sind nochmals um Faktoren strengere Emissionsgrenzen als im Flachland
gerechtfertigt.

3. Zwar stammen 90 bis 95 % der Emissionen alpenweit aus Binnen- sowie Ziel- und Quellverkehr, und nur
10 % aus Transitverkehr. Doch dieser Transitverkehr konzentriert sich in wenigen Korridoren, wo er zu
unertraglichen Belastungen in der Talschaft beitrégt, die zum Teil héher als in st&dtischen Ballungs-
gebieten sind. Im Uberwiegenden Masse sind diese Belastungen extern verursacht, was in den
Korridorregionen als Kontrollverlust und stossende Fremdbestimmung empfunden wird.
Massnahmen zur Emissionsreduktion missten auch zu einem Ausgleich zwischen internen und externen
Verursachern beitragen.

Der in der BMUJF-Studie verwendete Begriff der “besonders sensiblen Region” kann eindeutig auf das
Okosystem Alpen angewendet werden. Die Umsetzung einer alpenspezifischen Verkehrspolitik muss auf die
soeben erdrterte spezielle Sensibilitat des Okosystems Alpen Riicksicht nehmen.

Beziglich a) Zielvorgaben (Immissionss und Emissionszielen), b) Auswahl der geeigneten
Massnahmenbiindel und ¢) Ausgestaltung der Massnahmen ist von der besonderen Sensibilitdt des
Alpenraumes auszugehen. Angesichts des Normierungsdruckes der EU und der Nationalstaaten ist die
Gretchenfrage, bei welchen dieser drei Punkte wieviel Fremdbestimmung der Region Uberhaupt noch
verkraftbar ist, wieviel Gestatungsraum fir optimale Ldsungen nétig ist. Véllige Ablehnung
regionenibergreifender Losungen und Regelungen ist angesichts der durchaus globalen Dimension der
Probleme hinterwéldlerische Eigenbrotlerei.

Die Heterogenitét der Alpenregion (neben verkehrsmassig stark belasteten, dicht besiedelten Gebieten gibt es
diinn besiedelte Gebiete mit traditionellen Nutzungsformen) bedingt eine Kompartimentierung der Ziele,
Entwicklungsstrategien und Schutzmassnahmen. Von Transitverkehr stark belastete Gebiete zum Beispiel
brauchen langfristig eine Reduktion des Verkehrsaufkommens, kurzfristig eine Entschédigung fur die nicht
hausgemachten externen Kosten'. Naturnahe, intakte Gebiete miissen sich regionale Entwicklungsstrategien
zulegen, die in erster Linie eine ausgewogene Nutzung heimischer Ressourcen und deren Kontrolle regeln.

Zur Frage der geeigneten Kompartimentierung siehe Kapitel 5.4.

5.2. Berggebietsspezifische Kriterien und I ndikatoren

Es braucht keine berggebietsspezifischen Kriterien. Bei den Indikatoren, die detaillierter sind, sind hingegen
regionale Anpassungen nétig: Es muss zwischen lokalen, regionalen und globalen Umweltwirkungen
unterschieden werden. Zusétzliche Indikatoren sind vor allem auf lokaler und regionaler Ebene denkbar und,
je nach Fragestellung, auch notwendig. Zusétzliche Indikatoren sind nétig zur Beschreibung naturrdumlicher
Zustande, die alpenspezifisch sind: Vorkommen und Gesundheit der Schutzwalder, Schaden durch
Naturkatastrophen. Andere Indikatoren wie Fragmentierungsgrad und Beeintréchtigung von naturnahen
Gebieten, Erreichbarkeit eines Regional zentrums miissen al penspezifisch angepasst werden.

Eine Ubersicht findet sich im Anhang A-1.

5.3. Berggebietsspezifische Zielsetzungen

Die Notwendigkeit gesonderter Zielwerte hangt von den Kriterien ab, die betrachtet werden. Bei den globalen
Umweltwirkungen (Klima, Ozonschicht) ist keine weitere geografische Differenzierung nétig, weil sich die
Festlegung der Ziele sowieso an den Bedirfnissen der empfindlichsten Okosysteme orientieren muss — so,
wie die Immissionsgrenzwerte der Luftreinhalteverordnung auf den Schutz der empfindlichsten
Bevdlkerungsgruppen zugeschnitten ist.

® Bei Riickerstattung von Lenkungsabgaben ist daher auf die regionale Verteilung zu achten. Scheiring (1999) gibt mit seinem Ansatz
einen Gedankenanstoss dazu.
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5.3.1. Spezifische Generalziele
Die Zielsetzungen der Alpenkonvention sind hier massgebend (siehe Anhang A-1).

5.3.2. Spezifische Qualitatsziele

Die Frage spezifische Qualitétsziele jalnein ist fur die Luftverschmutzung nicht eindeutig zu beantworten: Es
handelt sich um Uberregionale Umweltwirkungen des Verkehrs. Die Stickstoffdeposition im Alpengebiet, die
zur Versauerung von Seen und zur Bodenversauerung beitrégt, entstammt zum gréssten Teil aus
ausseralpinen Quellen. Ein betréchtlicher Anteill an Schwermetallen ist aber auch inneralpin (regional und
lokal) verursacht. Zur Erreichung besonders strenger Zielwerte misste unter diesen Umsténden neben lokalen
Massnahmen zudem ein weitraumiger Schutzglirtel errichtet werden, der das ,, Schadstoff-Einzugsgebiet” des
Alpenraumes umfasst. Eine Alternative hierzu ist es, die Zielwerte fir Uberregionale Umweltwirkungen
generell an den empfindlichsten Okosystemen auszurichten.

Regionale Differenzierungen von Qualitatszielen sind bei lokalen Umweltwirkungen sinnvoll. Damit sind die
Indikatoren der drei Kriterien Larm, Biodiversitét/Habitate/Landschaft sowie Siedlungsentwicklung/Wohnen
angesprochen.

Eine Zusammenstellung findet sich in Anhang A-1.

5.3.3. Spezifische Handlungsziele

Aus dem Vergleich der Qualitétsziele mit dem IST-Zustand ergeben sich die Handlungsziele. Diese sind
somit fir den Alpenbogen sicherlich spezifisch. Das Massnahmenpaket, welches zur Umsetzung der
Handlungsziele geschniirt wird, ist stark regionalspezifisch mit gemeinsamen Aktiondlinien, wo es um
Ubergeordnete Probleme geht.

Eine Zusammenstellung findet sich in Anhang A-1.

5.4. Kompartimentierung und Gebietsabgrenzungen im
Alpenbogen

5.4.1. Notwendige Kompartimentierung

Die Durchsicht der verfigbaren K1Z-Systeme zu nachhaltiger Entwicklung oder Verkehr bringt eine Fille
von Material zutage, das wenig regionsspezifische Verfeinerungen enthalt (Kap. 4.3.). Fur den 6kologisch
besonders sensiblen Alpenraum kann eine Reihe von Spezifika ermittelt werden. Es zeigt sich jedoch, dass die
Erfassung der Alpen als homogener Raum nicht sachgerecht ist: Es gibt von menschlicher Aktivitét stark und
schwach belastete Gebiete; die topografisch bedingte Kammerung des Naturraumes fiihrte in den Alpen zu
einem vielgestaltigen Gebietsmosaik. Eine weitere Untergliederung des Grossraumes Alpen in Regionen
drangt sich daher auf.

1. Ebene / Europa
¢ \X;
2. Ebene Klstenzonen Gebirge Taiga/Tundra andere
Grossraum - Pyrenden Grossraume
- Karpaten
- Alpenraum
3. Ebene hochbelastete mittelbelastete tandlicher Naturland-
Region Gebiete Gebiete Raum schaft
- Inntd - Lienz - Safiental - Vanoise
- Gotthard - Glarus - Calanca
- Chamonix

Abbildung .13: Réumliche Untergliederung
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umverkenR - Beispiel fir regional kompartimentierte
Zielsysteme

Der Verein umverkehR regte eine regionale/gebietstypische
Kompartimentierung zur Umsetzung der von ihm lancierten
eidgendssischen  Volkdnitiative zur  Halbierung  des
motoriserten Srassenverkehrs an (Niederer 1996). Diese
Initigtive mochte die Fahrleistungen des privaten
Strassenverkehrs in der Schweiz innerhalb von 10 Jahren
halbieren. Dies kann jedoch kaum fldchendeckend gleich
geschehen, sondern die Umsetzung muss auf die regionalen
Unterschiede in der Schweiz Rucksicht nehmen. Die
zumutbaren regionalen Reduktionspotentiale wurden fir die
einzelnen Gebietstypen grob berechnet.
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Abbildung 14: Vierkammer-Modell fiir die Umsetzung der Verkehrshalbierung (Niederer 1996)

5.4.2. Anpassung des Untersuchungsrasters

Es reicht nicht, die einzelnen Regionen nun als homogene Gebiete zu betrachten. Wie das Beispiel der EEA-
Studie (siehe Kap. 4.3.1.1.) zeigt, muss auch der Untersuchungsraster angepasst werden, damit keine falschen
Schlussfolgerungen gezogen werden. Fur die Alpen wird die Gemeindeebene als Untersuchungseinheit
empfohlen.

5.4.3. Subsidiaritét zwischen den Zielsetzungen

Im kompliziertesten Fall werden sich generelle, grossraumspezifische und regional spezifische Zielsetzungen
fir ein bestimmtes Kriterium oder einen bestimmten Indikator unterscheiden. Welche gelten nun? Je nach
Interessenlage oder politischer Einstellung wird Ublicherweise prinzipiell strengeren oder lascheren, resp.
regionalen oder generellen Zielsetzungen der Vorzug gegeben. Ein anderes Vorgehen wére, sachlich
abzuwégen, was den grossen Nachhaltigkeitszielen besser dient. Am Beispiel der Luftschadstoffe sei im
folgenden das V orgehen exemplarisch dargestellt.
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I mmissionsgrenzwerte

Alle Zielsetzungen miissen generell Belastungen der Schutzgiter unterhalb der wissenschaftlich begriindeten,
international anerkannten und festgelegten Immissionsgrenzwerte vorsehen. Scharfere Grenzwerte sind
notwendig, wenn sie mit einer besonderen Sensibilitét eines Okosystems, einer in der Region ausgeiibten
wirtschaftlichen Tétigkeit (Okotourismus gegeniiber Larm) oder einer besonderen Gefahrdung einer fir die
Region lebenswichtigen Funktion (z.B. Schutzfunktion der Walder gegeniiber Photooxidantien) begriindet
werden konnen. Im Alpenraum als besonders sensiblem Okosystem miissen beziiglich bestimmten
Belastungsformen schérfere Grenzwerte gelten.

Zielsetzungen fur Emissionen

Emissionsgrenzwerte sind so festzulegen, dass sie die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte unterstiitzen.
Wievidl Immissionen en bestimmtes Quantum an Emission erzeugt, hangt aber von den
Transmissionsverhatnissen (Klima, Topografie, Vegetation) ab, die je nach Ort sehr unterschiedlich sind. So
zeigen Ergebnisse einer wissenschaftlichen Untersuchung (6koscience; Lubetrax 1, 1997), dass wegen der
speziellen apinen Meteorologie und Topographie in einem Alpental bel etwa einem Drittel des Verkehrs
dhnliche Jahresimmissionskonzentrationen zu verzeichnen sind wie im Flachland. Auf die regional- und
| okal spezifischen Transmissionsverhaltnisse sowie deren zeitliche Variabilitét ist demnach bei der Festlegung
von Emissionsgrenzen Riicksicht zu nehmen.

Handlungsbedarf —Handlungsziele

Aus der Gegentberstellung der Zielsetzungen fir die Emissionen, konkret der Emission pro Emittent, der
Anzahl Emittenten sowie deren zeitliche und ortliche Verteilung, und dem tatsachlichen 1ST-Zustand |asst
sich der Handlungsbedarf ableiten, lassen sich Handlungsziele festlegen. Diese sind regional unterschiedlich
ausgepragt, missen aber den internationalen und nationalen Mindeststandards entsprechen.

5.4.4. Erarbeitungraumlich differenzierter KIZ-Systeme

In dieser Studie wurde der Weg vom Allgemeinen zum Speziellen gewahit:

e In einem ersten Schritt werden generelle Kriterien, Indikatoren und Ziele fur nachhaltigen Verkehr,
nachhaltige Mobilitdt und regionale 6kologische Tragfahigkeit und Sensibilitét zusammengestellt. Zumindest
flr westeuropéische V erhétnisse kann eine gewisse Vollstandigkeit angenommen werden.

e In einem zweiten Schritt werden diese Kriterien, Indikatoren und Ziele fur die spezifischen
Naturverhdtnisse und Lebensbedingungen in Gebirgsregionen angepasst und erganzt.

Wichtig bei der Erhebung aller Indikatoren ist die raumliche Differenzierung der Daten, damit ein Vergleich
von gebietsinternen und —externen Werten moglich ist.
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6. Schlussfolgerungen

6.1. Klare Definition und Handhabung der Begriffe

Diese Arbeit legt die Grundlagen fur einen unmissverstandlichen Gebrauch der Begriffe. Das fehlende
Einverstandnis Uber die Auslegung und Interpretation von komplexen Begriffen wie ,Kriterium®, , Indikator”,
von verschiedenen Zielebenen, von Begriffen wie ,,Mobilitat“, ,Verkehr*, , Transport® und letztlich auch
»Nachhaltigkeit* tragt viel bei zur schleppenden Lésungsfindung in der Verkehrspolitik. Denn hinter jedem
Begriff steht ein bestimmtes Systemverstandnis dessen, was Verkehr ist und wie er wahrgenommen wird.
Solange man bei Verhandlungen also nicht Uber dieses Systemverstdndnis, das eigene Bild des Verkehrs,
redet, wird nicht mit offenen Karten gespielt, die eigene Interessenlage nicht offengelegt. Gute L dsungen sind
unter diesen Umstanden sehr schwer zu erarbeiten.

Eine gemeinsame Begrifflichkeit kann viel zur schnellen Losungsfindung beitragen. Diese Arbeit méchte eine
wissenschaftlich abgesicherte Begrifflichkeit zur Behandlung der komplexen Materie vorschlagen.
(K1Z, Mobilitét — Verkehr — Transport, Nachhaltigkeit).

e  Kriterium

e  Indikator

e Ziele: Generaziel, Sachziel, Qualitétsziel, Handlungsziel
e Mobilitdt — Verkehr — Transport

e  Nachhaltigkeit

6.2. Klare Anforderungen an Kriterien-Indikator-Ziel-
Systeme (K12)

e Grundlageist ein umfassender Nachhaltigkeitsbegriff.

o |ntelligenter, an den Verwendungszweck angepasster Einsatz von Hilfsmitteln wie Systemmodelle und
Nachhaltigkeitsraster bei der Operationalisierung (im Top-Down- sowie Bottom-up-Verfahren).

e Transparente Herleitung vor allem beziiglich Wertentscheiden und Auslassungen.
6.3. Das Berggebietsspezifische

e  Spezifische Schutzgiter: Schutzwald, Berglandwirtschaft, vielgestaltige Landschaft und intaktes
Brauchtum als Hauptkapital des Tourismus, Wasserenergie, Quellzonen der grossen Flusssysteme,
grosse zusammenhangende Naturgebi ete, berggebi etsspezifische Tier- und Pflanzenwelt.

e Spezifisches Gefahrdungspotential: Lawinen, Steinschlag, Erosion, von Natur aus benachteiligte
Produktionsstandorte, in gewissen Gebieten: diinne Besiedlung/lsolation, in anderen Gebieten: hohe
Dichte der Besiedlung, wegen Naturgefahren und Relief keine Ausweichméglichkeiten in die Fléche.

e  Spezifische Ubertragungsmechanismen der Belastung (Transmission): Bei Luftschadstoffen — wegen
Inversionslagen, Hangwinde, Sonnen- oder Schatten-Exposition, Lage des Taes relativ zur
vorherrschenden Windrichtung — findet die Ubertragung je nach Schadstoff, Tages- und Jahreszeit 2 bis
20 mal effizienter statt. Bei Larm — aufgrund von Hanglage, Relief, Vegetation — findet die Ubertragung
bis zu 10 mal effizienter statt.

e  Spezifische Ursachenlage (Emittenten-Mix): Durch Relief hthere Emission pro Verkehrdeistung, in
Gebieten mit faktischer Transitkorridor-Funktion: Sehr hohe externe Belastung durch Durchfahrende,
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zusétzlich hohere Belastung durch Mehrverkehr, verursacht durch Einheimische, die die verbesserten
Verkehrsangebote vermehrt nutzen. Generell hoher externer Eintrag durch tberregionale L uftschadstoff-
Verfrachtung aus gebirgsnahen Ballungsgebieten.

Spezifische Zielsetzungen: Ertrégliche Belastungswerte sind fir viele Schutzgiter tiefer als im
Flachland. In stark belasteten Gebieten sind die Emissionswerte vergleichbar mit denjenigen von
européischen Ballungsgebieten. Die oft effiziente Ubertragung der Emissionen fiihren dazu, dass die
Belastungen (IST-Zustand) an bestimmten Orten ein Vielfaches der Qualitdtsziel e ausmacht.

Spezifischer Handlungsbedarf: Der Handlungsbedarf ist aufgrund der oft grossen Diskrepanz zwischen
Qualitétszielen und 1ST-Zustand generell viel grosser alsim Flachland.

Kleinrdumigkeit: Die reliefbedingte und historisch-kulturell gewachsene Kleinrédumigkeit
(Kompartimentierung) bedingt angepasste Ziel setzungen und Massnahmenpakete. Eine Herausforderung
stellt der Uberregionale Ausgleich von Belastungen und Kompensation (interspatiale Gerechtigkeit) dar.

Konzept der , 6kologisch besonders sensiblen Regionen”: Es muss in Berggebieten aufgrund der
Sensibilitdt des Okosystems gegeniiber Klimaveranderungen und menschliche Eingriffen in die
V egetationsdecke flachendeckend angewandt werden.

6.4. Integration von KlZ, Bergspezfizitat, Subsidiaritat und

Umsetzung

Abschliessend soll der Umsetzungsvorschlag von Scheiring (1999; siehe Abschnitt 4.3.1.15) nochmals
genauer unter die Lupe genommen werden, denn er unternimmt den spannenden und auch heiklen Versuch,
unterschiedliche, in der wissenschaftlich-politischen Diskussion umstrittene Konzepte wie KlZ, regionae
Sensibilitét, Subsidiaritét und Lenkungsabgaben zu verbinden.

1

Kostenwahrheit ist zwar as Idee unumstritten, sie kann, da Natur nicht monetarisierbar ist, aber nie
vollstandig erreicht werden. Bei den diskutierten Betrdgen externer Verkehrskosten handelt es sich immer
um das wissenschaftlich gesicherte absolute Minimum. Die realen Kosten liegen jeweils betréchtlich
hoher.

Die regional korrekte Zuordnung und sinnvolle (im Sinne der Nachhaltigkeitsziele) Verwendung der
eingehenden  Deckungsbeitrdge  bedingt klare  Gebietsabgrenzungen und  dazugehérige
Erhebungsmethoden. Es besteht weitgehende Einigkeit, dass die Heterogenitdt der Alpen eine
geografisch differenzierte Betrachtung verlangt. Je nach Zweck sind unterschiedliche Gebietsgrossen
geeignet — denkbar ist alles von der Gemeindeebene bis zur nationalstaatlichen Ebene. Nach Bétzing
(1993:20) herrscht zumindest beziiglich Berggebietsforderung alpenweit eine gewisse Einigkeit dariiber,
dass diese am effektivsten auf der , regionalen Ebene (Region im Sinne eines ,,Bezirkes* mit etwa zehn
bis zwanzig Gemeinden) zu gestalten sei. Diese Ebene ist bisher nur in der Schweiz (IHG-Regionen) und
in ltalien (comunita montana) realisiert worden. Es spricht nichts dagegen, diese Ebene auch fir die
réaumlich differenzierte Verminderung von Verkehrsbel astungen anzuwenden: Die Belastungen durch den
Verkehr unterscheiden sich von Tal zu Tal. Da die Abgrenzung der Regionen zum Uberwiegenden Teil
entlang der topografischen Kammerung (nebst politisch-soziokulturellen Gesichtspunkten) erfolgt, eignet
sich diese regionale Ebene gut fur diesen Teilaspekt einer nachhaltigen Verkehrspolitik. Scheirings
Definition des ,,von hochrangigen Strassen direkt beeintréchtigten Raumes* wird dadurch erweitert und
verallgemeinert.

Wie ist nun die Sensihilitét der Region zu erheben? Der BMUJF-Kriterienkatalog schlégt zahlreiche
Indikatoren vor, um die Sensbilitdt einer Region zu erfassen, die eher weniger auf einen von
Transitverkehr stark belasteten Raum zugeschnitten sind. Scheirings flnf Indikatoren fassen dagegen die
anerkanntermassen wichtigsten berggebietsspezifischen Aspekte zusammen: Knapper Lebensraum,
Bevdlkerungsdichte, Larmbelastung fir die Menschen, Ozonbelastung fur die Vegetation und Anteil
empfindlicher Okosysteme (Schutzwald). Fiir die politische Umsetzung ist dieses Indikatorsystem wegen
seiner geringen Komplexitét sehr geeignet.

Wie sind die Indikatoren zu gewichten? Die Gefdhrdung menschlicher und 6kosystemarer Gesundheit
wird bei Scheiring gleich stark gewichtet, was dem neuesten Stand der wissenschaftlichen
Nachhaltigkeitsdiskussion entspricht: Grundsétzlich sind die nicht direkt wirtschaftlich verwertbaren

2 BUWAL, 1997, 25.52, sowie Aussage von Markus Maibach anlé&sslich des CIPRA-Workshopsin Brig, 16. April 1999.
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Schutzgiter gleich zu behandeln wie menschliche Gesundheit oder Produktionsfaktoren (ebp 1998;
Maibach 1999).

5. Wie sind die Indikatoren zu aggregieren? Analog zum Vorgehen von Bétzing (1993:22) muss zuerst
einmal die mogliche Bandbreite der regionalen Unterschiede in den Alpen erkannt werden. Mittels
extremer Beispielsregionen lasst sich eine Werteskala eichen, auf der sich andere Regionen positionieren
und einer Punktzahl zuordnen lassen.

6. Wo ist die Schwelle zur ,sensiblen” Region erreicht? Schwellenwerte fir das alpenweit Vertragliche an
Verkehr missen auf wissenschaftlichen Fakten und auf ethisch-gesellschaftlichen Werten basierend
definiert werden. Die bestehenden nationalen und internationalen Larm- und Luftschadstoffgrenzwerte
fur Menschen wurden z.B. auf diese Weise festgelegt. Wegen der speziellen Empfindlichkeit der Alpen
und zumeist unginstiger Ausbreitungsbedingungen fihren schon geringe Emissionen zu
Grenzwertlberschreitungen. Die Schwelle der ertréglichen Belastung liegt im Alpenraum tiefer als im
Flachland.

7. Die Art der Verknipfung von Entlastungsmassnahmen mit dem Grad der , Sensibilitét” hangt von der
verkehrspolitischen Zielsetzung fur diese Region, dem Handlungsbedarf und der Wirksamkeit moglicher
Massnahmenpakete ab, die ins Auge gefasst werden. Scheiring schlégt eine Lenkungsabgabe vor, die die
Transportkosten in einem Mass erhdhen soll, sodass die Verkehrsbelastung fur die Region auf das
angestrebte Mass zuriickgeht. Damit ist nur eine mogliche Massnahme angesprochen. Maibach®
relativiert die Wirksamkeit des Monetarisierungsansatzes a's aleiniges Mittel zur Verkehrsverminderung
und fordert erganzend ordnungspolitische Massnahmen (Kontingente, selektive Verbote etc.). Schleicher-
Tappeser? appelliert an die Fantasie und den Mut der Entscheidungstragerinnen, die Vielfalt der
maoglichen politischen Instrumente und deren Synergien in Betracht zu ziehen: Kostenwahrheit ist ein
wichtiges verkehrspolitisches Mittel. Mit diesem Mittel alleine sind Verminderungsziele aber nicht zu
erreichen. Dafir braucht es mehr: K ostenger echtigkeit — die Méglichkeit, den Verkehr so zu verteuern,
dass Verminderungsziele erreicht werden. Fir das Ziel der Verkehrsverminderung hat das EU-
Forschungsprojekt POSSUM die Effektivitét verschiedener Massnahmenpakete untersucht, die auf der
Idee der Entkopplung von Wirtschaftswachstum und V erkehrsaufkommen basieren (Schleicher-Tappeser
et al. 1998; Barnes et al. 1998).

8. Wie ist nun eine Lenkungsabgabe mit dem Grad der Sensibilitdt einer Region zu verbinden?
Logischerweise diurfen die Deckungsbeitréage nicht dazu verkommen, dass eine Region sich an ihrem
nicht-nachhaltigen Zustand ,,gesund” verdient. Die Betrége mussen fir die Belastungssenkung eingesetzt
werden, was bei grossem externen Belastungsanteil halt auch regionsextern verursachergerecht zu
geschehen hat.

= dito, sowie aus abgegebenen Unterlagen zum Workshop (INFRAS 1999)
2 Aussage von Ruggero Schieicher-Tappeser anlésslich des CIPRA-Workshops in Brig, 16. April 1999.
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7. Ausblick

Die Recherchen fir diese Studie haben gezeigt, dass die Datenlage fir die quantitative Festlegung von
regional spezifischen Qualitatszielen fur die Lufthygiene noch recht dinn ist. Fir einige Verkehrskorridore
(Brenner, Gotthard) wurden Untersuchungen durchgefiihrt oder soeben abgeschlossen. Der Weg von den
Verursachern bis zu den Betroffenen konnte dort schon relativ genau beschrieben werden. Es ist in naher
Zukunft mit ener Fille neuer Erkenntnisse zu rechnen, denn die (leider) effizienten
Transmissionsverhéltnisse als eines der wichtigsten Alpenspezifika werden fir verschiedene hochbelastete
Regionen intensiv untersucht.

Neuland wurde in dieser Studie mit dem Versuch betreten, die unterschiedlichen Perspektiven von
Regionalentwicklung und Verkehrsplanung/Politik im Evaluierungssystem zu kombinieren: Die
Bedurfnisse der Regionen und deren Tragféhigkeit und Sensibilitdt werden in die Waagschale gelegt. Auf der
anderen Seite werden das Verkehrssystem, seine Struktur, seine Nutzen und Belastungen aufgewogen. Die
Abwagung in dieser Arbeit ist ein erster Vorschlag, wie dies geschehen kénnte. Weitere Arbeiten zur
Nutzbarmachung dieses Evaluations-Systems kénnten wie folgt aussehen:

1. Detailbeschreibung der 38 Kriterien und Vorgehensschritte (in Form von Formularen, in denen ale
Informationen zu einem Kriterium enthalten sind)

2. Konsultation von Spezidisten in allen Bereichen des Evaluierungssystems zur Festlegung von
wissenschaftlichen fundierten Zielsetzungen

Validierung: Anwendung des Systems auf unterschiedliche Testregionen und Uberarbeitung

Erarbeitung eines Evaluierungssystem ,light“: Auswahl der wichtigsten berggebietsspezifischen
Indikatoren und Ziele und Entwicklung eines Systems zur Schnellevaluation des Verkehrssystems in
Gehirgsregionen. Die Grundlage fir dieses,, light“-Eval uierungssystem wére die ,,in-deep“-Version.

Fir die Messung der K onsum- und Produktionsmuster, der Suffizienz, werden im Moment neue Konzepte
und neue aggregierte Indikatoren entwickelt, die einfach handhabbar und auf verschiedene raumliche und
sektorielle Beziige anwendbar sind. Hier kdnnten neue besser geeignete Indikatoren in unser
Evaluierungssystem eingebaut werden.
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A-1. Berggebietsspezifisches Kriterien-I ndikator-Ziel-System
far Verkenr/Mobilitat

1) Kriterium Sensibilitét und Tragféhigkeit der Region

generell

ber ggebietsspezifisch

Generalziele

Alpenkonvention, Art. 2.2a: ,Achtung, Erhaltung und Férderung der
kulturellen und gesellschaftichen Eigenstandigkeit der ansassigen
Bevolkerung und der Sicherstellung ihrer Lebensgrundlagen,
namentlich der umweltvertréglichen Besiedlung und wirtschaftlichen
Entwicklung sowie der Forderung des gegenseitigen Verstandnisses
und partnerschaftlichen Verhaltens zwischen alpiner und
ausseralpiner Bevolkerung.“ Art. 2.2b: ,Sicherung einer sparsamen
und rationellen Nutzung und einer gesunden, harmonischen
Entwicklung des Gesamtraumes unter besonderer Beachtung der
Naturgefahren, der Vermeidung von Uber- und Unternutzungen
sowie der Erhaltung oder Wiederherstellung von nattirlichen
Lebensraumen durch umfassende Klarung und Abwagung der
Nutzungsanspriiche, vorausschauende integrale Planung und
Abstimmung der daraus resultierenden Massnahmen.*

Qualitatsziele

Identifikation 6kologisch
besonders sensibler Gebiete
(nach BMUJF 1998) sowie
Charakterisierung ihrer Struktur
und externer Einflisse

Indikatoren

1a) Gebiete von besonderem
Wert [qualitativ]

1b) Gebiete mit Potential zur
nachhaltigen Entwicklung
1c) Gefahrdete Gebiete

1d) Anteil regionsexterner
Einflisse an gesamter
Umweltwirkung [%0]

1c) Scheirings (1999) Definitionsvorschlag ist auf ,von hochrangigen
Strassen und Schienenstrecken direkt beeintrachtigter Raum*
auszuweiten.

Handlungsziele/
Grenzwerte

1a), 1b) und 1c) Bewertung nach
Raster BMUJF. Ausscheidung
von Gebieten und
Charakterisierung 6kologisch
besonderer Sensibilitét.

1d) Geringe Missverhéltnisse von
Kosten und Nutzen des externen
Verkehrs kénnen toleriert werden
(im Sinne des traditionellen Gast-
und Wegerechts). Es wird
vorgeschlagen, die
Vertraglichkeitsgrenze bei 20 %
regionsexterne Einfliisse
festzulegen.

1d) Ev. kann bei diinnbesiedelten Gebieten die
Vertraglichkeitsgrenze hdher gesetzt werden.
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2) Kriterium Ressour cenver brauch

generell

ber gspezifisch

Generalziele

Alpenkonvention, Art. 2.2k ,eine
natur- und landschaftsschonende
sowie umweltvertragliche
Erzeugung, Verteilung und
Nutzung der Energie
durchzusetzen und
energieeinsparende
Massnahmen férdemn.”

Qualitatsziele

Der Ressourcenverbrauch muss
sich an der maximalen
Tragfahigkeit (Carrying Capacity)
der Okosysteme sowie am
minimalen Bedarf fir ein
wirdevolles Leben des
Individuums ausrichten. In dieser
Bandbreite zwischen maximal
moglichem und minimal
erforderlichem Umweltraum muss
sich der Verbrauch von Energie,
Material und Land bewegen.

Die Tragfahigkeit (Aufrechterhaltung von Funktion und Struktur) des
Okosystems Alpen fiir anthropogene Eingriffe ist in der Regel
geringer als jene eines Okosystems im Flachland. Daraus folgen
strengere Regelungen fiir die Land- und Ressourcennutzung und
tiefere Belastungsgrenzen fur den Natur- und Kulturraum.

Indikatoren

2a) Mittlere Energieintensitat des
Verkehrs [J/Pkm, Jitkm]

2b) Verbrauch an fossilen
Energietragern im Verkehr [J/a]

2c) Anteil erneuerbarer
Energietrager [%0]

2d) Materialverbrauch [t
Material/a)

2e) Okostrom-Anteil am
Strommix[% Okostrom].

Handlungsziele/
Grenzwerte

2a) Minus 80 % gegentber 1990
(Wuppertal 1998)

2b) Minus 100 % bis 2050.
2c) 100 % bis 2050

2d) Minus 90 % Materialdurchlauf
in der Anthroposphéare (Wuppertal
1998)

2e) 100 % bis 2050
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3) Kriterium Klima

generell

ber gspezifisch

Generalziele

Qualitatsziele

Die IPCC-Zielsetzungen (1996, Fig. 7b und 24)
beschrénken die Geschwindigkeit der
Klimaerwarmung auf plus 0.1°C pro Jahrzehnt, was
den meisten, aber langst nicht allen Okosystemen
Zeit zur Anpassung gibt. Die regionale Variabilitéat
der Klimaveranderung sowie das weitere
Weltbevolkerungswachstum werden vollig
vernachlassigt. Es wird also das Aussterben
weiterer Arten und die drohende Uberflutung von
Kustenebenen und Inselstaaten in Kauf genommen.
Die Vertretung eines solchen Szenarios ist deshalb
immer noch gefahrlich, fahrlassig, unsolidarisch,
auch wenn die politisch ,realistische” Diskussion sich
momentan bei lacherlich tiefen Reduktionszielen (z.
B. EU: minus 8 % des Standes 1990 bis
2008/2012) aufthalt. Anzustreben ist aufgrund der
Eindeutigkeit wissenschaftlicher Prognosen (IPCC
1996) und des immensen vorhandenen
Innovationspotentials (eine Zusammenstellung dazu
in CIPRA 1998) ein mdglichst vollstandiger Ausstieg
aus der fossilen Energiewirtschaft.

Der Alpenraum gehért zu den besonders sensiblen
Okosystemen. Die Vertretung radikaler
Zielsetzungen seitens der CIPRA wird durch den
Betroffenen-Status der Alpenbevélkerung
zusétzlich legitimiert.

Indikatoren

3a) Treibhausgasemissionen [t CO2-Aquivalente/a]
3b) CO2-Emission [t CO2/a]

3c) Emissionen von NOx [t NOx/a]

3d) Emissionen von CO [t CO/a] aus Flugverkehr
3e) Emissionen von VOC [t VOC/a] aus Flugverkehr

Handlungsziele/
Grenzwerte

3a) Unser Minimalziel: Minus 100 % bis 2050
3b) Minus 100 % bis 2050

3c) Minus 75 % (Basis 1990) (UN-ECE; WWF et
al/INFRAS 1995). Flugverkehr muss miteinbezogen
werden

3d) und 3e) Bisher keine Zielwerte fur den
Flugverkehr. Die starken Zuwachsraten machen es
aber dringend nétig, auch diesen in eine
Nachhaltigkeitspolitik einzubinden.
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4) Kriterium Ozonschicht

generell

ber gspezifisch

Generalziele

Qualitatsziele

Alle Tatigkeiten, die die
stratosphéarische Ozonschicht
zerstoren, sind einzustellen.

Indikatoren

4a) Emissionen Ozonschicht-
schadigender Substanzen [t
FCKWru-Aquivalente/a] 2

(R11=CCI3F)

4b) Emissionen von FCKW [t
FCKWris-Aquivalente/a]

4c) Emissionen von HFCKW [t
FCKWru-Aquivalente/a] 2

4d) Emissionen von NOx aus
Flugverkehr [t NOx/a]

Handlungsziele/
Grenzwerte

43)

4b) FCKW: Produktion minus 100
% bis 1995 (Montreal Protocol
1991)

4c) HCFKW: Produktion minus
100 % bis 2015 (Montreal
Protocol 1991)

4d) Bisher keine Zielwerte fiir
Flugverkehr. Aber es ist eine
gleichwertige Reduktion in dieser
Verkehrsart zu verlangen: Minus
75 %.
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5) Kriterium Bodenqualitét

generell ber gspezifisch
Generalziele Alpenkonvention, Art.2.2d: ,Verminderung der quantitativen und
qualitativen Bodenbeeintrachtigungen, inshesondere durch
Anwendung bodenschonender land- und forstwirtschatftiicher
Produktionsverfahren, sparsamen Umgang mit Grund und Boden,
Einddmmung von Erosion sowie Beschrénkung und Versiegelung
von Béden.”
Qualitatsziele In die Struktur des Bodens solite
S0 wenig wie maglich eingegriffen
werden. Seine Fruchtbarkeit ist
aufrechtzuerhalten.
Indikatoren 5a) Fruchtbarkeit [qualitativ mittels | 5d) Anzahl Jahre, die filr die natiiriche Regeneration eines
Zeigerorganismen)] beeintrachtigten Bodens nétig sind [a]

5b) Anzahl Jahre bis zum
Erreichen des Schwellenwerts fiir
verschiedene Schwermetalle bei
Annahme gleicher
Anreicherungsrate [a]

5c¢) Versiegelung [% versiegelte
Flache an Gesamtflache]

5e) Anteil versauerter Boden [% an Gesamtfiache]]

Handlungsziele/
Grenzwerte

5a) Keine zusétzliche Nutzung
von fragilen oder schon
beeintrachtigten Boden; nur
biologischer/ékologischer
Landbau

5b) mdglichst grosse Anzahl
Jahre

5c¢) Versiegelungsstopp: Neue
Versiegelungen miissen
kompensiert werden.

5d) moglichst keine irreversiblen Eingriffe

5e) moglichst tief, regional differenziert nach Critical Loads zu
bemessen
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6) Kriterium Biodiversitat, Habitate und L andschaft

generell ber gspezifisch
Generalziele Alpenkonvention, Art. 2.2f. ,Natur und Landschaft so schiitzen,
pflegen und, soweit erforderlich, wiederherstellen, dass die
Funktionsfahigkeit der Okosysteme, die Erhaltung der Tier- und
Pflanzenwelt einschliesslich ihrer Lebensraume, die
Regenerationsfahigkeit und nachhaltige Leistungsfahigkeit der
Naturgiiter sowie Vielfalt, Eigenart und Schénheit der Natur und
Landschatt in ihrer Gesamtheit dauerhaft gesichert werden.” Art. 2.2j:
+Belastungen und Risiken im Bereich des inneralpinen und
alpenquerenden Verkehrs auf ein Mass senken, das fir Menschen,
Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensraume ertraglich ist [...].“ Art.
2.2h: Erhaltung, Starkung und Wiederherstellung der
Waldfunktionen, insbesondere der Schutzfunktionen durch
Verbesserung der Widerstandskraft der Waldtkosysteme,
namentlich mittels einer naturmahen Waldbewirtschaftung und durch
die Verhinderung waldschadigender Nutzungen unter
Berticksichtigung der erschwerten Wirtschaftsbedingungen im
Alpenraum.”
Qualitatsziele Erhaltung der Arten und ihrer
Lebensraume. Erhaltung von
reich strukturierten
Kulturlandschaften als Ergebnis
einer ausgewogenen
Partnerschaft Mensch-Natur.
Indikatoren

6a) Unzerschnittene Flachen,
(Fragmentierungsgrad naturnaher
Flachen) [f(Anzahl
unzerschnittener Flachen) = %
gesamte Landfléche]

6b) Durch Verkehrswege
potentiell beeintréchtigte
Schutzgebiete (Biosphéren-
Reservat, World Heritage,
Ramsar Konvention etc.) und
naturnahe Gebiete [km2 resp. %
beeintrachtigte Gebiete]

6¢) Landimport [% Umweltraum,
der importiert werden muss]

6d) Flachenanteil traditioneller (sogenannter ,high value performing®)
Landbewirtschaftung [% der gesamten Landwirtschaftsflache] (siehe
Eurostat 1999): Damit kbnnen indirekt Effekte einer verstarkten
Verkehrserschliessung gemessen werden (Andere Effekte spielen
allerdings auch eine Rolle, wie Nahe zu Zentren, institutionelle
Situation einer Region etc.).

6€) Analog zu den von Eurostat (1999) fiir das sensible Okosystem
Kiste vorgeschlagenen Indikatoren, die auf die Erhaltung der
Grundlagen fiir die bedeutsamsten kiistenspezifischen
Wirtschaftsaktivitéten (Fischerei, Tourismus) abzielen, soll auch hier
der Wert alpiner Ressourcen erhoben werden: Flachenanteil
Jntakter* Kultur- und Naturlandschaften [% der Gesamtfliache]
(Bewertungsverfahren nach BMUJF 1998)

6f) sowie: Flachenanteil Schutzwalder [% der gesamten Waldflache]

6g) sowie: Anteil der Bevélkerung, die unter Schutzwaldzonen leben
[% der Gesamtbevolkerung]

6h) sowie: Anteil starker Kronenverlichtungen im Schutzwald [% der
gesamten Schutzwaldfiéche]

Handlungsziele/
Grenzwerte

6a) Fur bestimmte Gebiete oder
auch bezogen auf eine einzelne
Tierspezies kénnte dann ein
Zielwert fir den Anteil vemetzter
Habitatsflache definiert werden.
Fir das schweizerische Mittelland
waren 12 % naturnahe vemetzte
Flache nétig, um den
Artenschwund aufzuhalten
(Broggi&Schlegel 1989).

6b) Mindestens 10 % der
Landesflache Schutzgebiete
(Wuppertal 1998)

6¢) Reduktion auf 0 % (Wuppertal
1998),

6a) Je nach Tierart (z. B. Grossraubtiere Wolf und Bér) wird die nétige
vernetzte naturahe Flache einen grésseren Anteil an der
Gesamtfidche ausmachen.

6b) In den Alpen sind insbesondere auch touristisch interessante
Gebiete miteinzubeziehen.

6d) stabilisieren.

6e) stabilisieren. Langfristige Vision 100 %.

6f) und 6g) verdeutlichen Bedeutung der Schutzwalder
6h) erhebt Gesundheitszustand des Schutzwaldes
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7) Kriterium Lufthygiene

generell ber gspezifisch
Generalziele Alpenkonvention, Art. 2.2c: ,drastische Verminderung von
Schadstoffemissionen und -belastungen im Alpenraum und der
Schadstoffverfrachtung von aussen, auf ein Mass, das fiir Menschen,
Tiere und Pflanzen nicht schadlich ist.”
Qualitatsziele Schutz der menschlichen
Gesundheit, Erhaltung der
Struktur und Funktion von
Okosystemen
Indikatoren

7a) Emissionen von NOXx [t
NOx/a]

7b) Emissionen von VOC (ohne
Methan) [t VOC/a]

7¢) Immissionen von NO2 [%
Ulbermassig belastete Personen)]

7d) Immissionen von troposphari-
schem Ozon, (Fotosmog) [%
Ubermassig belastete Personen]

7e) Feinstaub PMyo [%
Ulbermassig belastete Personen]

7¢) Immissionen von NO2 [% (ibermassig belastete Gebiete]

7d) Immissionen von troposphéarischem Ozon, (Fotosmog) [%
Ubermassig belastete Gebiete]

7€) Feinstaub PMyg [% Ubermassig belastete Gebiete]

Handlungsziele/
Grenzwerte

7a) Minus 90 % (Basis 1990,
WHO) bis 2030, um minimale
Gesundheitsrisiken zu erreichen.

7b) Minus 90 % (Basis 1990,
WHO) bis 2030, um minimale
Gesundheitsrisiken zu erreichen.

7¢) Jahresmittelgrenzwert 30
ng/m3, Tagesmittelgrenzwert 80
ng/m3 (Luftreinhalteverordnung
Schweiz)

7d) Kein Uberschreiten des
maximalen 1h-Mittelwert 150
ng/m3 (Eidg. Kommission fiir
Lufthygiene)

7€) Jahresmittelgrenzwert 20
ng/m3, Tagesmittelgrenzwert 50
ng/m3 (Luftreinhalteverordnung
Schweiz) oder WHO Air Quality
Guideline: Minus 100 % bis 2030.

Vorbemerkung: Die metorologischen Besonderheiten in inneralpinen
Becken- und Tallagen behindem die Verdiinnung und den
Abtransport von Luftschadstoffen erheblich (Pack 1996). Gleiche
Emissionen haben im Alpental generell héhere Immissionen zur
Folge als im Flachland. Folglich miissen tiefere Emissionszielwerte
gesetzt werden, damit die Immissionen unterhalb der Grenzwerte
liegen.

7a) Die strengsten Immissionsgrenzwerte ergeben sich aus der
Ozonbelastung und der Okosystembelastung. Die Critical Loads fiir
NOx werden in den Alpen praktisch Uberall Gberschritten. Es besteht
dringender Handlungsbedarf, da kranke Schutzwalder enorme
Folgekosten und —risiken mit sich bringen. Die spezielle Situation der
Schadstoffausbreitung im Berggebiet wurde von 6koscience
(Lubetrax 1, 1997) am Gotthard und am Brenner untersucht:. Gleiche
Emissionen fiihrten im Durchschnitt zu:

- etwa dreimal héhere Immissionen im Alpental als im Flachland

- im Mittel fiinfmal hdhere Immissionen im Winter als im Sommer
im Alpental

- mehr als zwanzigmal hthere Immissionen in der Winternacht
als an einem Sommer-Mittag

Dementsprechend sind die Emissionszielwerte zu setzen:
Grundsétzlich dreimal tiefer als im Flachland, jeweils um das
Doppelte verschérft im Winter und in der Nacht.

7b) analog 7a).

7¢) Obige Multiplikatoren sind fur den Sekundérschadstoff NO2 nicht
ganz so gross.

7d) Fur Ozon gelten diese Angaben nicht.
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8) Kriterium Larm

generell ber gspezifisch
Generalzide
Qualitatsziele Keine Beeintrachtigung des

Wohlbefindens von Mensch und

Tier, der Wohn- und

Erholungsnutzung
Indikatoren

8a) Belastung am Wohnort [% der
Ubermassig belasteten Personen]

8b) Belastung von Schutz +
Erholungsgebieten [%
Ubermassig belastete Flachen)]

8a) und 8b) Die Larmbelastung an weiter entfernten Hanglagen kann
mehr als 10 dB(A) hoher sein als in néher gelegenen ebenen
Gelande (Pack 1997). Es ist bei gleichen Emissionen von mehrfach
hoheren Immissionen im Alpental als im Flachland auszugehen.
Wegrticken von der Larmguelle oder das Abschirmen ist in engen
Alpentalern nicht moglich. Larmreduktion muss daher bei den
Emittenten beginnen. Daraus folgt fur die emissionsseitigen
Zielsetzung: Mindestens doppelt so tief wie im Flachland.

Handlungsziele/
Grenzwerte

8a) Grenzwert: 55 dB (A) tags-
und 45 dB (A) nachtstiber (WHO)

8b) Grenzwert 45 dB (A)

Handlungsziele: Graduelle
Reduktion auf 0 %

8b) Weil Erholungsfunktion wichtige wirtschaftliche Grundlage
darstellt, weil bedeutend weniger Ausweichmdglichkeiten fiir die
Bevolkerung bestehen, sind strengere Umsetzungspléne
gerechtfertigt.
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9) Kriterium Siedlungsentwicklung, Wohnen

generell

ber gspezifisch

Generalziele

Qualitatsziele

Hohe Wohn- und Lebensqualitét
im Siedlungsraum, was neben
geringen Immissionen auch eine
hohe Zugénglichkeit der
offentlichen Flachen fir
nichtmotorisierten Verkehr
bedingt.

Indikatoren

9a) Siedlungsfiache aufgeteilt
nach Urbanisierung, Industrie-
und Handelsflache und
Verkehrsflachen [km2]

9b) Anteil Verkehrsflache an der
Siedlungsfiache im urbanen
Raum [%]

Generalziele: Der verfugbare Dauersiedlungsraum hat in bestimmten
Gehieten einen sehr geringen Anteil an der Gesamtflache. Die Folge
ist eine extrem hohe Nutzungsdichte. Scheiring (1999) schiagtim
Rahmen eines Sensibilitatsbewertung u. a. folgende Indikatoren vor:

9c) Verfugbarer Dauersiedlungsraum [% der Gesamtfléche]:
Beschreibt die Knappheit der Ressource ,Lebensraum*

9d) Einwohnerdichte im Dauersiedlungsraum [Personen/km2]: Ein
Mass fiir das Potential an Nutzungskonflikten im
Dauersiedlungsraum.

Handlungsziele/
Grenzwerte

9a) Keine weitere Versiegelung,
oder nur in Kompensation. An
lokalen Bedurfnissen orientierte
Prifung von ireversiblen
Flachennutzungen.

9b) Mdglichst grosse Reduktion,
ohne das Lebensqualitat sinkt.
Autofreiheit der urbanen Rédume.

9b) Der Anteil Verkehrsflache im Dauersiedlungsraum erreicht
teilweise Werte wie in stadtischen Ballungsgebieten. Gleich gross ist
der Handlungsbedarf.
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10) Kriterium Individuelles M obilitéatsver halten

generell ber gspezifisch
Generalzide
Qualitatsziele Hohe Mohilitit bei geringem

Verbrauch an materiellen

Ressourcen
Indikatoren

10a) Anteil der verschiedenen
Verkehrstrager [% der gesamten
zurlickgelegten Strecke/P] resp.
[% des zeitlichen
Mobilitatsbudgets/P] mit Einbezug
auch des nicht motorisierten
Verkehrs.

10b) Zuriickgelegte Kilometer pro
Person [km/P*a].

Handlungsziele/
Grenzwerte

10a) Reduktion der
zurtickgelegten Strecke sowie der
Mobilititszeit per motorisierte

10a) Die Umsetzung dieses Zieles macht im urbanen Siedlungsraum
bedeutend weniger Schwierigkeiten als in diinnbesiedelten landlichen
Regionen. Regionalspezifische Losungen sind zu erarbeiten.

Verkehrstrager 10b) Die Reduktion muss an regionale Begebenheiten angepasst
10b) Reduktion der erfolgen. Bei in abgelegenen Gebieten lebende Menschen kann eine
zurickgelegten Kilometer analog | Reduktion privater Fahrleistung nur bei gleichzeitiger erhohter

zu 15b) um 50 %. Zuganglichkeit durch éffentliche Verkehrsmittel verlangt werden.
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11) Kriterium Solidaritéat

generell ber gspezifisch

Generalziele

Qualitétsziele | vindeststandards fir die
Erreichbarkeit von Arbeitsplétzen
und Versorgungseinrichtungen fiir
alle Menschen, unabhangig von
Wohnort, Allter und Einkommen

Indikatoren 11a) Ausgewiesene

gemeinwirtschaftliche Leistungen
[EURO/a*Einwohner]

11b) Erreichbarkeit [% der
Gemeinden, resp. der
Bevolkerung]

Handlungsziele/ | 113) mglichst tief bei gegebenen | 11b) Die Umsetzung dieses Ziels wird in Bergregionen
Grenzwerte Erreichbarkeitszielen. Ansteigen | tlberdurchschnittich hohe gemeinwirtschaftiiche Leistungen nétig
des Indikators nicht generell machen.

negativ zu bewerten, sondem
Zeichen fur die steigende
Bereitschaft der Gesellschaft zu
einer solidarischen Korrektur der
Marktergebnisse.

11b) Erreichbarkeit des nachsten
Regionalzentrums mit dem
offentlichen Verkehr in weniger als
45 Minuten. Ziel: 100 %. Ist mit
dem Indikator
LGemeinwirtschaftliche
Leistungen" zu optimieren.
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12) Kriterium Sicher heit

generell

ber gspezifisch

Generalziele

Qualitatsziele

Lebenszeit-Risiken fir
Fussgéngerinnen und
Fahrradbeniitzerinnen
minimieren, damit die
Erziehenden um ihre spielenden
Kinder keine Angst mehr haben
mussen. Bau- und
Besitzstrukturen, die die soziale
Aneignung férdem und der

Anonymisierung entgegenwirken.

Indikatoren

12a) Safety: Anzahl Tote und
Verletzte bei Verkehrsunféllen
[Tote/a resp. a*Pkm, Verletzte/a
resp. a*Pkm]

12b) Security: Anzahl Anzeigen
von Straftaten, die im Umfeld von
Verkehrsanlagen begangen
wurden [Strafanzeigen/a*P]

Handlungsziele/
Grenzwerte

12a) Mdglichst tief, soweit der
Vermeidungsaufwand im
Verhéltnis zu anderen Risiken
vertretbar ist.

12b) Maglichst tief, soweit der
Vermeidungsaufwand im
Verhaltnis zu anderen Risiken
vertretbar ist. Aggregation aller
Straftaten ist Leitindikator fiir die
Sicherheit.
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13) Kriterium L ebensqualitat

generell ber gspezifisch
Generalziele Alpenkonvention, Art. 2.2a; ,Achtung, Erhaltung und Forderung der
kulturellen und gesellschaftichen Eigenstandigkeit der ansassigen
Bevolkerung und der Sicherstellung ihrer Lebensgrundlagen,
namentlich der umweltvertréglichen Besiedlung und wirtschaftlichen
Entwicklung sowie der Forderung des gegenseitigen Verstandnisses
und partnerschaftlichen Verhaltens zwischen alpiner und
ausseralpiner Bevolkerung."
Qualitatsziele Eine hohe Lebensqualitét fiir alle
Bevolkerungsteile ist die beste
Garantie gegen eine
Bevolkerungsabwanderung.
Indikatoren 13a) Human Development Index | 13a) Der HD!I ist regional differenziert zu erheben.
(HDI) [aggregier] 13b) Regional sind Griinde fir Abwanderung und
Massnahmenpotential zu erheben [qualitative Studien]
Handlungsziele/ | 133) maximal

Grenzwerte
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14) Kriterium Kostenwahr heit

generell ber gspezifisch
Generalziele Alpenkonvention, Art. 2.2j: ,Belastungen und Risiken im Bereich des
inneralpinen und alpenquerenden Verkehrs auf ein Mass senken,
das fur Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensraume
ertréglich ist, unter anderem durch eine verstrkte Verlagerung des
Verkehrs, insbesondere des Glterverkehrs, auf die Schiene, vor
allem durch die Schaffung geeigneter Infrastrukturen und
marktkonformer Anreize, ohne Diskriminierung aus Griinden der
Nationalitét.”
Qualitatsziele Internalisierung aller bekannten
berechenbaren Kosten und
Nutzen fr alle Verkehrstréager.
Bei der Berechnung sollten die
Bemessungsliicken, die sich
durch den Nichteinbezug
nichtmonetarisierbarer Effekte
ergeben, klar ausgewiesen
werden.
Indikatoren

14a) Externe Schadenskosten
[EURO/a]

14b) Kostendeckungsgrad bzw.
Eigenwirtschaftlichkeitsgrad
(Deckung séamtlicher
betriebswirtschaftlicher Kosten
des Verkehrs durch Verursacher)
[%]

Handlungsziele/
Grenzwerte

14a) Mdglichst weitgehende
Internalisierung anstreben, d. h.
der Indikator sollte fiir jeden
Verkehrstrager, unterschieden
nach Guter und Personenverkehr
gegen 0 EURO/a gehen.

14b) 100 % fir alle
Verkehrstrager. Wichtig: alle
direkten und indirekten
Subventionen sind zu
berticksichtigen. Bei der
Eisenbahnrechnung werden
gemeinwirtschaftliche Leistungen
als Ertrag beriicksichtigt.

Dieses Ziel darf nicht ohne
Berticksichtigung der anderen
Elemente angestrebt werden, da
sonst aufgrund der
verkehrstragerspezifischen
Ungleichgewichte neue
Marktverzerrungen entstehen

14a) und 14b) Die Kostenrtickgabe ist regional klar zuzuordnen
(siehe dazu Scheiring 1999).
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15) Kriterium Preis

generell

ber gspezifisch

Generalziele

Qualitatsziele

Der Preis soll Kosten und Nutzen,
Angebot und Nachfrage im
Verkehrshereich widerspiegeln.
Bei der Preishildung ist zu
beachten, dass naturliche
Kapitalien nur sehr bedingt durch
kiinstliches Kapital zu ersetzen ist
(= Einbindung der Preishildung in
ein nachhaltiges Konzept).

Indikatoren

15a) Preis der spezifischen
Verkehrsleistung einzelner
Verkehrstrager, korrigiert um
Preisverfalschungen resp. externe
Kosten [EURO/tkm, resp. Pkm]

Handlungsziele/
Grenzwerte

15a) so tief wie nachhaltig
madglich.

15a) Zielwerte missen die hohen spezifischen Infrastrukturkosten in
Berggebieten beriicksichtigen.
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16) Kriterium Verkehrsstruktur

generell ber gspezifisch
Generalziele
Qualitatsziele Oko- und sozialeffiziente

Organisation des Verkehrs.
Indikatoren

16a) Okoeffizienz der
Verkehrstrager [aggregierter Wert]

16b) Gefahrene Kilometer fiir die
verschiedenen Verkehrstrager,
Verkehrstypen (Transit, Ziel-
/Quellverkehr, Binnenverkehr),
aufgeteilt nach Personen- und
Giiterverkehr [Pkm resp. tkm].

Handlungsziele/
Grenzwerte

16a) Optimierung der
Okoeffizienz aller Verkehrstrager
(siehe INFRAS 1997)

16b) Bevorzugter Einsatz
Okoeffizienter Verkehrstrager.
Absolute Reduktion aller
motorisierten Verkehrstypen um
50 % (Wuppertal 1998)

16b) In landlichen Gebieten ist diese Reduktion wegen dinner
Besiedlung, langer Wege und geringer Auslastung 6ffentlicher
Verkehrsmittel schwieriger zu erreichen.
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17) Kriterium Verkehr spalitik

generell ber gspezifisch
Generalziele Alpenkonvention, Art. 2.2j: ,Belastungen und Risiken im Bereich des
inneralpinen und alpenquerenden Verkehrs auf ein Mass senken,
das fur Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensraume
ertréglich ist, unter anderem durch eine verstrkte Verlagerung des
Verkehrs, insbesondere des Glterverkehrs, auf die Schiene, vor
allem durch die Schaffung geeigneter Infrastrukturen und
marktkonformer Anreize, ohne Diskriminierung aus Griinden der
Nationalitét.”
Qualitatsziele Eine nachhaltige Verkehrspolitk | Eine nachhattige Verkehrspolitik fiir die Alpen
1. setzt ambitibse 1. sieht den Alpenbogen nicht mehr primér als ein
Redutktionsziele fiir Verkehrshindernis, das es so schnell wie méglich zu Gberwinden
Okologisch ineffiziente oder durchqueren gitt.
Verlfek(ljr.str_gl??r u.ndh— YPEN |5 nimmt bei der Erschliessung Riicksicht auf den wirtschaftlich
(530""'9 tlgcl) ologische sensiblen Charakter vieler Regionen, denn neue Infrastrukturen
esamibelastung. bergen dort eine besonders grosse Gefahr einer Verstirkung des
2. glaubt nicht mehr an die Mar wirtschaftlichen Abschwungs (Drain-Effect).
vor;“per sg tond 3. konzentriert sich insbesondere auf Verkehrsdienstleistungen, die
wohistandsstitenden regionale wirtschaftliche Entwicklung férdem und Lebensqualitét
Erschliessungs- und steigem
Infrastrukturprojekten. '
3. versteht Verkehrspolitik als
Querschnittsdisziplin, die
eng mit der Wirtschafts-,
Raumplanungs- und
Umweltpolitik koordiniert
werden muss.
4. strebt die Entkoppelung von
Verkehrsvolumen und
wirtschaftlicher
Wertschdpfung an.
5. differenziert zwischen
Transport, Verkehr und
Mobilitét.
Indikatoren 17a) Nachhaltgkeitstest
[qualitativ]
Handlungsziele/ | 173) Uberpriffung der

Grenzwerte

Verkehrspolitik auf ihre

Nachhaltigkeit und Verbesserung.
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18) Kriterium Partizipation

generell

ber gspezifisch

Generalziele

Qualitatsziele

Partizipation muss méglichst hoch
sein. Sie wird durch Art und
Eingriffstiefe der Mitbestimmung
qualifiziert. Verschiedene Arten
von Mitbestimmungs- und
Entscheidungsprozessen sind zu
unterscheiden:
Planungsprozesse, Entscheide
der Exekutive, auf
Legislativebene, Entscheide tber
Verkehrsinvestitionen, tUber
betriebliche Fragen

Indikatoren

18a) Subjektive Zufriedenheit der
Bevolkerung mit der Moglichkeit,
bei Verkehrsvorhaben
mitbestimmen zu kénnen
[qualitativ]

Es geht nicht darum, durch zahlreiche Einwande, geplante Vorhaben
zu verzdgern, sondern um den Einbezug aller Interessengruppen, um
breitabgestutzte Entscheidungen treffen zu kénnen. Diese
erforderliche Ausweitung demokratischer Mitbestimmung fihrt
natiirlich nicht automatisch zu nachhaltigeren Lésungen. Die lokal-
regionale Interessenlage bekommt damit mehr Gewicht.

Handlungsziele/
Grenzwerte

18a) Subjektive Zufriedenheit
sollte in allen
Entscheidungsprozessen
mdglichst hoch sein.
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19) Kriterium Wertvor stellungen

generell ber gspezifisch

Generalziele

Qualitatsziele Biozentrisches Welthild als
Grundlage fur ein von Verstandnis
und Respekt vor Natur und
Mensch geleitetes Handeln.

Indikatoren 19a) Einstellungen zur Umwett,

Zukunft der Gesellschatft,
Weltbilder bei verschiedenen
betroffenen oder beteiligten

Akteuren [qualitativ]
Handlungsziele/ | 193) Erhahung von biozentrischer
Grenzwerte Einstellung und Beziehung durch

Bildung und weitere Kanéle der

Wissensvermittiung
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20) Kriterium Regionsspezifika
generell ber gspezifisch
Generalziele
Qualitatsziele Fiir regionalspezifische
Indikatoren besteht ein 10%-
Kontingent aller Indikatoren. Diese
sind partizipativ festzulegen.
Indikatoren 20a), 20b), 20¢) etc... In der
Region festzulegen.
gandlungSZIel € | 20a), 20b), 20c) etc. In der Region | Diese Ziele miissen folgende Bedingungen erfilen:
renzwerte festzulegen. - Siediirfen generellen und alpenspezifischen Zielen nicht
widersprechen,
- Sie missen zur Erflillung der Nachhaltigkeitsziele beitragen.

-87-




CIPRA

Berggebietsspezifische Umweltqualitétsziele im Verkehr

A-2. PuUrgger-Kriterien (Diskussionsgrundlage des BMUJF

1998)

Sensible Gebiete  dazu gehdren: Indikatoren Kriterien
sind:
Gebiete von e naturnahe Seltenheit raumliche Seltenheit
besonderem Wert Gebiete zeitliche Seltenheit
e intakte Vielfalt unterschiedliche naturrdaumliche
Kulturlandschaften Vorraussetzungen und

e  Gebiete mit
wichtigen und/oder
weitreichenden

extreme Bedingungen

Nutzungsformen
Klima, Reliefenergie, Seehdhe,
Substrat

Funktionen besondere Funktion Schutzgebiete, Schutz-, Wohlfahrts-
(Aufgabe) Funktion, Identifikation,
Erholungsraum, natirliche
Ressourcen (z. B. Wasser)
Gebiete mit e Gebiete, die keine | Nutzungsvielfalt Kleinteiligkeit, unterschiedliche
Potential zur Dominanz Extensive naturraumliche Voraussetzungen
nachhaltigen irreversibler Bewirtschaftungsweisen und Nutzungsformen, intakte
Entwicklung Nutzungsformen Siedlungsstrukturen, vielféltige
aufweisen Funktionen
unzerschnittene Lebensraume
nicht Vorhandensein von Eignungszonen
e  Gebiete mit verplant/Rahmenbedingung | oder Vorrangflachen (z.B. fir
Handlungsspielraum | €N ermaglichen Nutzung Schottergewinnung), Ruhezone
fiir die ,Zukunft* ohne gegenseitige
Stoérungen
Ziele/Kooperationsansatze | Vorhandensein von
zur nachhaltigen Selbstbindungen (z.B. Tourismus,
Entwicklung Siedlungsentwicklung)
Gefahrdete e Gebiete, bei geringe Pufferkapazitat Aufnahmekapazitat, keine/wenige
Gebiete denen geringfiigige Ausweichmdglichkeiten,

Einwirkungen
gravierende
Anderungen zur
Folge haben

¢  Gebiete mit
kritisch
vorbelasteten
Schutzgitern

e  Gebiete mit
Bedingungen, die
Belastungen
verstarken

extreme Bedingungen

Nutzungsanderungen

Vorbelastungen

beschrankter Lebensraum,
Substrat, Vegetation, nattrliche
Ressourcen

Klima, Reliefenergie, Seehdhe,
Substrat

Nutzungsintensivierung
Nutzungsaufgabe

Relief, Klima, Vegetation, Substrat,
Wasser, Wohn- und
Erholungsgebiete
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A-3. Kostenwahrheit und Belastungs-Grenzwerte als wichtige
Teile eines wirksamen Verkehrsprotokolls der
Alpenkonvention.

Von Herbert Scheiring (M arz 1999)

1. Ziel der Kostenwahrheit ist die Bewertung der durch den Verkehr verursachten Geamtkosten, neben den
Infrastrukturkosten sind dies vor alem Umwelt- und Sozialkosten. Dafiir gibt es bereits eine Reihe von
Losungsvorschlagen, an den Grundsitzen des EU-Weissbuches sollte das Verkehrsprotokoll nicht
vorbeigehen.

Wichtig erscheint mir die korrekte Zuordnung der eingehenden Deckungsbeitrdge: Diese missen fir
Entlastungsmassnahmen in jenen Regionen verwendet werden, in denen auch die Belastungen zu ertragen
sind. Das entspricht dem Grundsatz der Gerechtigkeit, es ist aber auch eine wichtige Voraussetzung fur die
Akzeptanz dieser Massnahmen in den bel asteten Regionen.

2. Definitionen zum Begriff " Sensible Regionen" sind notwendig, um dieses Thema auch mit anderen
Regionen Europas auf sachlicher Grundlage diskutieren zu kénnen. Dazu ist es notwendig, diese Definition
nicht nur alpenspezifisch zu formulieren, wichtigster Inhalt soll aber Bevdlkerungs- und Ressourcenschutz im
Hinblick auf Auswirkungen des Verkehrs sein. Im Sinne der bei der Regionalkonferenz der
Wirtschaftskommission der UN fir Europa (Transport & Umwelt) beschlossenen Ministerdeklaration, schlage
ich as Diskussionsgrundlage 5 Parametern vor, mit denen die Sensihilitdt einer Region gegeniber
Verkehrsbelastungen erfasst und bewertet werden kann. Bei der Auswahl dieser Parameter wurde auch auf die
Datenverfligbarkeit Bedacht genommen. Solche Indikatorensysteme bedeuten immer eine Reduktion der
komplexen Redlitét, sie werden immer ein Kompromiss zwischen zu detaillierter (nicht mehr praktikabler)
und zu genereller Betrachtung sein. Die 5 Parameter werden nach einem Punktesystem bewertet. Zur
réaumlichen Abgrenzung wirddie Definition "von hochrangigen Strassen direkt beeintréchtigter Raum"
vorgeschlagen.

Indikatoren

1. Derinder Region verfugbare Dauersiedlungsraum in Relation zur Gesamtfléche gilt als Indikator fur die
Knappheit der Ressource "L ebensraum".

2. Die Einwohnerzahl bezogen auf den Dauersiedlungsraum gilt als Indikator fir die Anzahl der betroffenen
Bewohner und fir Nutzungskonflikte.

3. Das Ausmass der Flachen mit einer Larmbelastung >45 DB(A) bezogen auf die Gesamtflache des
Dauersiedlungsraumes gilt al's Indikator fir Larmbelastung.

4. Die kumulative Ozonbelastung der Vegetation (Critical Levels).

5. Der Schutzwaldanteil, dem eine besondere Bedeutung fir den Schutz des Lebensraums vor
Naturgefahren zukommt und der gegeniiber dem Eintrag 6kosystemfremder Stoffe besonders empfindlich
ist (empfindliche Okosysteme), gilt als Indikator fiir die Sensibilitit des Naturraumes. Fir seinen Schutz
gelten 6kosystemar wirksame Schadstoffgrenzwerte (Z.B. NO2- IMW 0,01 mg NO2/m3).

Bewertung der Sensibilitat

Punkte 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
1. >70% -70 -50 -40 -30 -25 -20 -15 <10%
2. <100 -200 -300 -400 -500 -600 -700 -800 -900 >900
3. <20% -30 -35 -40 -45 -50 -55 -60 -65 >65%
4. AOT-40 Werte fur den Wald (Critical-Levels-Modell Seibersdorf)
5. | <10%| 20 | 30 | -40 | 50 | 60 | -70 | -80 | -90 | >90%

Die Punktezahl, welche eine Region bei der Bewertung der Parameter 1 bis 5 erhdlt, ist das Mass fir die
"Sensibilitét" der Region gegeniber den Belastungen aus dem Verkehr. Als "Sensibel" gelten Regionen,
deren Punktesumme >250 ist, eine hohere Punktezahl zeigt die besondere Dringlichkeit von
Entlastungsmassnahmen. Ein Bezug zur Lenkungsabgabe (Absatz 3) wére sinnvoll.

3. Lenkungsabgabe:
Eine Lenkungsabgabe verteuert die Transportkosten in jenem Mass, in dem die Punktezahl den Wert von 250
Uberschreitet.
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A-4. Zauberscheiben der Nachhaltigkeit (Diefenbacher et al.

1997)

Zauberscheiben der Nachhaltigkeit

Umwelt

sleichmiiBipe Vertei Wirtschaft
Maglichst nicdrige ('3%'/(\“;".'.':"*“ Verteitung
Luftverschnnzung der Arber
maglichst
geringe Lirhaltung der Angemessener hoher regionaler
Abfallmengen Okosysteme und Privater Ver- Sclbstversor-
der Artenvielfalt brauch gungsgrad
Erhaltung des Bestandes Geringe Entnahme von Gesunde Struktur der Ausgeglichene
an erneverbaren

Offentlichen Haus-
halle

nicht erneuerbaren

Ressourcen Ressourcen

Verbesserung
des Umwelt-
schutzes

Preisnivean-
stabilitiit

Hohes Niveau von
Kultur und Aus-
bildung

GleichmiBige

Ausgewogene
Einkommens- Bevolkerungs-
und Verméogens- und Siedlungs-

verteilung struktur

Sozial- und umwelt-
vertragliche Mobi-
litait

Hohes Gesundheits-
niveau

Gesellschaft/

Soziales
Chr. Zumkeller, C. Stahmer,

V. Teichert, S. Wilheim,
H. Karcher, H. Diefenbacher
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Zusammenfassung

Die Art und Weise, in der heutzutage die Menschen in den I ndustriestaaten ihre Mobilitatsbedlrfnisse
befriedigen, ist eine Belastung fiir die Menschen selber und fir die Natur. In Europa haben sich seit dem
Zweiten Weltkrieg, nicht zuletzt angetrieben durch den billigen Erdélpreis und ermdglicht durch den
Siegeszug der Auto-Mobilitat, raum- und energieintensive Konsum- und Produktionsmuster
herausgebildet, die auf kostengtinstige und schnelle Mobilitat angewiesen sind. Die Alpen als sensible
Region bilden ein dkologisches Frihwarnsystem, das die Grenzen aufzeigt, die einer weiteren Expansion
des Verkehrssektors gesetzt sind.

Gesucht ist eine Verkehrspolitik, die die regionalen Verschiedenheiten respektiert und gleichzeitig Wege
aus der Wachstums- und Beschleunigungsdynamik unserer Gesellschaft aufzeigt. Wie Nachhaltigkeit
hinsichtlich Regionalentwicklung und Verkehrspolitik in den Alpen umgesetzt werden kann, war
Gegenstand des Workshops in Brig und dieser Dokumentation.

1 Verkehrspolitische Ausgangslage

1.1 Ansatze zu einer koordinierten Verkehrspolitik in den Alpen

Angesichts des Problemdruckes durch den explodierenden Transitgiterverkehr auf der Strasse muss dringend
eine nachhaltige al penspezifische Verkehrspolitik realisiert werden. Die Alpenkonvention bietet dafiir einen
geeigneten und verbindlichen Rahmen. Der Art.2 Abs.2 lit.,j der Alpenkonvention nennt klare Ziele und
schlagt Umsetzungsstrategien vor. Mit der Umsetzung im Rahmen dieses Vertragswerks hapert es aber. Auf
anderer politischer Ebene als dem dafirr vorgesehenen Rahmen der Alpenkonvention sind aber durchaus
Ansédtze zur Umsetzung einer apenspezifischen Verkehrspolitik zu erkennen: Der Transitvertrag zwischen
der EU und Osterreich (eine der Konsequenzen: Einfiihrung des Okopunkte-Systems auf der Brennerstrecke),
die Annahme der Alpen-Initiative in der Schweiz, die langwierigen bilateralen Verhandlungen zwischen der
EU und der Schweiz (die schliesslich zum Landverkehrsabkommen im Rahmen der bilateralen
Verhandlungen fuhrten), der beschlossene Aushau der Kapazitaten fir den a penquerenden
Schienengiterverkehr (AlpTransit) und die Einfiihrung der LSV A in der Schweiz lassen sich als Ansétze zur
Umsetzung einer Verkehrspolitik fiir die Alpen deuten. Die beiden Alpenlander Osterreich und die Schweiz
haben mit ihrem hartnéckigen Widerstand der EU gewisse Schutzkonzessionen abgetrotzt (die jedoch im
Hinblick auf eine nachhaltige Entwicklung noch véllig ungeniigend sind) und den Umdenk- und
Umhandlungsprozess in der EU-V erkehrspolitik beschleunigt.

1.2 Regionalentwicklung - nur durch Kostenwahrheit und Ausbau der I nfrastruktur
realisierbar?
Die Idee des “Europas der Regionen” steckt noch in den Kinderschuhen. Die EU versteht anscheinend unter
Regionalpoalitik die méglichst rasche Realisierung des Européischen Binnenmarktes ohne “ stérende”
regionale Sonderregelungen. So zumindest lasst sich das EU-Weissbuch “Faire Preise fir die
Infrastrukturbentitzung”, das regional spezifische Unterschiede ungentigend erdrtert, und die Kreditpolitik des
K ohasionsfonds und der Banken EIB und EBRD? interpretieren. Strategien dafiir sind u. a. der
Infrastrukturausbau, um den Warenaustausch zu gewahrleisten und die Internalisierung externer Kosten.
Internalisierungsstrategien werden momentan beztiglich ihrer regionalen Auswirkungen intensiv debattiert. Es
ist schwierig sich vorzustellen, wie eine Regional politik, die sich hauptsichlich auf die beiden hier sichtbaren
Strategien abstiitzt, nachhaltig sein kann. Viele regionale Erfahrungen zeigen namlich, dass durch die
Erschliessung der Alpengebiete mit Hochleistungsstrassen der wirtschaftliche Niedergang eher noch
beschleunigt wird, well attraktive Arbeitsplétze und privilegierte Wirtschaftsstandorte plétzlich in die Nahe
rticken und das |okale Gewerbe konkurrenzieren.

13. Nachhaltigkeit muss konkretisiert werden

Seit der Konferenz von Rio 1992 steht “Nachhaltige Entwicklung” auf der lokalen bis globalen politischen
Agenda— eine politische Trendwende war bisher jedoch nicht zu verzeichnen. Dasliegt z. T. an der
Jugendlichkeit des Konzeptes und den damit verbundenen Unsicherheiten und z. T. am Konfliktpotential, das
in der Umsetzung steckt, wie das Beispiel européischer Verkehrs- und Strukturpolitik zeigt. Die
Wissenschaftlerlnnen miissen die Politik dabei unterstiitzen, das K onzept der Nachhaltigkeit zu verstehen und
so zu konkretisieren, dass esin seiner politischen Anwendung handhabbarer wird nicht wegen seiner
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Komplexitdt zugunsten “einfacher” Lésungen auf der Strecke bleibt. Diese Konkretisierung erfolgt mittels
geeigneter Kriterienkatal oge und der Festlegung von Qualitétszielen, die mehr als nur die Fortschreibung
bisheriger Trendsin Aussicht stellen

2. Nachhaltigkeit

In dieser Arbeit wird auf das Nachhaltigkeitskonzept von Thierstein und Lambrecht (1998) zuriickgegriffen.
Es erganzt die drei ressourcenorientierten Dimensionen Okologie, Gesellschaft und Okonomie um die beiden
immateriellen Dimensionen ,, Wertesysteme" und ,, politische Entscheidungssysteme”. Die letzten beiden
Dimensionen bilden die gesellschaftlichen Rahmenbedingungen, in welche die Debatte tiber die 6kologischen
Grenzen, die gerechte Verteilung und die effiziente Allokation eingebettet ist.

Zudem wird in dieser Arbeit ein auf dem bio- oder 6kozentrischen Welthild basierendes Wertesystem als
Voraussetzung fur die nachhaltige Entwicklung postuliert. Ohne das Akzeptieren eines Eigenwertes der Natur
l&sst sich kaum eine respektvolle Beziehung zu ihr aufbauen. Natur wird dann weiterhin a's
Selbstbedienungsladen oder als furchteinflossende, fremde Welt verstanden werden, die man sich daher vom
Leibe halten oder bekdmpfen muss.

3. Sensible Regionen

Der Begriff ist in internationalen Institutionen und Abkommen verschiedentlich anzutreffen. Auch in der
Raumplanung und im Bereich des Naturraumschutzes sind Ansétze vorhanden, “ sensible Regionen” zu
unterscheiden. Die UN/ECE liefert die prégnanteste Definition. Sensible Gebiete werden demnach bestimmt
durch:

¢  Besonders empfindliche Okosysteme

e  Geografische und topografische Verhaltnisse, die Schadstoff- und Larmbelastung verstérken

e Einzigartige Naturressourcen

e Einzigartiges kulturelles Erbe

In einer Studie des dsterreichischen Bundesministeriums fir Umwelt, Jugend und Familie (BMUJF 1998)
wird folgendes praktische Vorgehen zur Bestimmung “ 6kol ogisch besonders sensibler Gebiete”
vorgeschlagen: Eine Region wird auf ihren (6kologischen) Wert, das nachhaltige Entwicklungspotential und
ihre gegenwaértige Gefahrdungssituation untersucht. Zu 6kologisch besonders sensiblen Gebieten gehtren
demnach naturnahe Gebiete, solche mit seltenen Okosystemen, intakte K ulturlandschaften, Gebiete mit
kritisch vorbelasteten Schutzgiitern, Gebiete mit Handlungsspielraum fir die Zukunft ohne Dominanz
irreversibler Nutzungsformen. Nach einem Punktesystem werden die drei Aspekte aggregiert und dann
entschieden, ob ein Gebiet in die Kategorie sensibler Gebiete fallt.

4. Die Alpen als sensible Region

Der in der BMUJF-Studie verwendete Begriff der “sensiblen Region” kann auf das Okosystem Alpen
angewendet werden. Die Heterogenitét der Region (neben verkehrsmassig stark belasteten, dicht besiedelten
Gebieten gibt es diinn besiedelte Gebiete mit traditionellen Nutzungsformen) bedingt allerdings
unterschiedliche Schutzmassnahmen und Entwicklungsstrategien. Von Transitverkehr stark belastete Gebiete
zum Beispiel brauchen langfristig eine Reduktion des V erkehrsaufkommens, kurzfristig eine Entschadigung
fir die nicht hausgemachten externen K osten?’. Naturnahe, intakte Gebiete miissen sich regionale
Entwicklungsstrategien zulegen, diein erster Linie eine ausgewogene Nutzung heimischer Ressourcen und
deren Kontrolle regeln.

5. Operationalisierung des Nachhaltigkeitskonzepts

Nachhalti gkeitsforschung muss sich auch mit Wertfragen beschéftigen. Denn sie liefert
Entscheidungsgrundlagen und orientiert die Politik. Das Zusammenspiel zwischen Wissenschaft und Politik
wird aus untenstehendem Schema ersichtlich. Der Handlungsablauf SEHEN—-BEWERTEN—->HANDELN
bringt Ordnung in den begrifflichen Salat von “Indikatoren”, “Kriterien”, “ Qualitats- und
“Handlungszielen”. Wahrend “Kriterien” Merkmale eines | st- oder Soll-Zustandes oder eines
transformatorischen Eingriffs sind, werden unter “Indikatoren” Gréssen verstanden, die dem Kriterium
zugeordnet und messbar sind. “Qualitétsziele” und “Handlungsziele” sind die Entsprechungen von
“Kriterium” und “Indikator” im Bewertungsschritt.

Haufig wird fur die Entwicklung von Kriterien- und Indikatorkatal ogen der Pressure-State-Response-Ansatz
verwendet. Es werden Indikatoren ausgewahlt, die menschliche Einwirkungen, ,, Pressure”, auf die Umwelt
(z.B. CO2-Emissionen), den Zustand, ,, State" (erhthte globale Temperaturen), und die Antwort/Reaktion,
~Response”, der Gesellschaft (z.B. Einfuhrung der Energiesteuer) abbilden. Nachteilig ist bei diesem Dosis-
Wirkungs-Ansatz der fehlende Einbezug der Ursachen (,, Driving Forces*) sowie die mangelnde systemische

% Bei Rickerstattung von Lenkungsabgaben ist daher auf die regionale Verteilung zu achten. Scheiring (1999) gibt mit seinem Ansatz
einen Gedankenanstoss dazu.
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Sicht, welche es erlauben wiirde, die Wirkungszusammenhange von maglichen Response-Massnahmen im
System ersichtlich zu machen und zu verstehen. Die Gefahr, dass mit PSR-Indikatorkatal ogen tiberwiegend
»end-of-the-pipe"-Massnahmen, also kurative statt an den Ursachen angreifende Massnahmen ergriffen
werden, ist gross.

Ein systemischer Approach erscheint sinnvoller —wie etwa jener des Wuppertal Instituts (siehe Abbildung),
bei dem die fir die Politik relevanten Steuerungsgrossen (sogenannte Performance Indicators oder Proactive
Interlinkage Indicators), die zwischen den Nachhaltigkeitsbereichen als VVerbindung wirken, identifiziert und
operationalisiert werden. Das grobe Kriteriengeriist kann dann z.B. in Form des PSR-Schemas weiter
verfeinert und mit Qualitéts- und Handlungszielen versehen werden.

Der Prozess der Verfeinerung stellt genau so hohe Anforderungen an die Konzeption wie die
Systementwicklung: Die Auswahl von Kriterien muss, da Werturteile involviert sind, transparent und
begriindet erfolgen. Um einer ganzheitlichen Sicht der Dinge gerecht werden zu kénnen, miissen statistische
und wissenschaftliche Unsicherheiten bei einzelnen Kriterien angesprochen werden. Ein Beispiel hierfur
bietet der Kriterienkatalog im Bereich nachhaltigen Verkehrs der Studie von Ernst Bader + Partner (ebp
1998).

6. GeeigneteKriterien fr den Verkehr im Berggebiet

Uber 20 Kriterien- und Indikatorkatal oge wurden auf ihre Vollstandigkeit und ihren Nutzen fiir unseren
Zweck untersucht. Die Qualitatsziele wurden miteinander verglichen, um einen auf unsere Fragestellung
zugeschnittenen Katal og sowie angemessene Ziele zu formulieren. Die einzelnen Arbeitsschritte seien hier
kurz beschrieben.

Die Fragestellung des Workshops verfuhrt dazu, sich direkt mit dem Verkehrssystem zu beschéftigen.
Stattdessen sollten ausgehend von einem generellen, sektorlibergreifenden Nachhaltigkeitskonzept die
verkehrsspezifischen Aspekte herausgearbeitet werden. Durch dieses deduktive Vorgehen ist die
Einbettung der Kriterien ins ganze System von Anfang an ersichtlich. Fir diesen ersten Arbeitsschritt
eignet sich das Maodell von Spangenberger und Bonniot ausgezeichnet (1998). Die wichtigsten Kriterien
werden sodann in untestehendem Schema dargestellt, in dem die Hauptsteuerungsgrossen (Energie,
Material, Landverbrauch, Verkehr, Einkommen und seine Verteilung) des Systems fir die Kategorien
Driving Force, Pressure, State und die Zielgrésse eines Sustainable Development aufgetragen werden.

Driving Force Pressure State Sustainable Response
Energie Wachstum des Steigende CO2- Drohender - 80 % Konsum
Energieverbrauchs Emissionen Klimawandel
Material Wachstum der Nicht- Wachsende - 90 % Materialdurchlauf
Materialintensitét quantifizierbare Abfallberge (Throughput)
Schaden
Landverbrauch CAP, Bodenhandel | Erosion, Verlust der | Anteil degradiert, - 30 % Landimport,
Fruchtbarkeit Ackerland, Weide Biodiversitatsabbau
Verkehr Globalisierung, (Sub-)Urbanisierung, | NOx-Konzentrationen, | - 50 % motorisierter VVerkehr
Wachstum Staus, Larm Waldsterben
Einkommen Entwicklungsstand Armut Anteil Untererndhrter Fur den Suden verdoppeln
Einkommensver- Soziotkonomisches | Unzufriedenheit, Zugang zu Schulen, Fair verteilen
teilung System Unrast Gesundheitsstellen

Vorschlag fiir ein proaktives DPSR-System (nach Spangenberger et al. 1998)

Das Modell wird mit Kriterien aus den anderen Kriterienkatalogen ergénzt und verfeinert. Kriterien, die nicht
direkt mit dem Verkehrssektor zu tun haben, werden gestrichen.

Den Kriterien werden Indikatoren zugeordnet. Dabei ist die Idee von Diefenbacher et al. (1997), einen
bestimmten %-Anteil von regional spezifischen Indikatoren in partizipativen Verfahren zu bestimmen, sehr
interessant. Dieses partizipative Verfahren kann an dieser Stelle nicht durchgefiihrt werden, es wird
vorgeschlagen, ein Zehntel der Gesamtzahl der Indikatoren fir sogenannte Regionalindikatoren zu
reservieren.

Aufgrund wissenschaftlicher Berechnungen und der verfligbaren Ergebnisse von Backcasting-Studien werden
Reduktions- und Effizienzziele vorgeschlagen. Die Art deren Umsetzung ist offen.
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7. Qualitétszielefur den Verkehr im Berggebiet

Qualitéts- und Handlungszielen fir den Verkehr im Berggebiet sind in diesem Bericht zusammengestellt.
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Résumeé

Dans les pays industrialisés, |*ampleur prise par les besoins en mobilité est devenue une charge autant
pour les humains que pour la nature. Depuis la Deuxiéme Guerre Mondiale, et particuliérement du fait des
cours du pétrole peu élevés, |'expansion et la place prise par |“ auto-mobilité* rapide et bon marché, tant
en termes d' énergie que d’ espace, est pratiquement devenu un axiome sur lequel reposent les systémes de
consommation et de production. Les Alpes, en tant que région particuliérement sensible, constituent un
systéme de préalerte écologique, permettant d’illustrer les limites d' un systéme basé sur une expansion du
domaine du trafic.

Un des objectifs consiste a mettre en place un politique des transports qui respecte les spécificités
régionales et qui permette en méme temps de sortir de cette dynamique de croissance exponentielle
régissant notre société. L’atelier d’experts de Brigue et la documentation qui S’y rapporte ont pour but
d’analyser quelques possibilités de mettre en oeuvre (dans les Alpes en particulier) les principes du
développement durable en termes de dével oppement régional et de politique des transports.

1 Lecadredelapolitique destransports
1.1 Coordination de la politigue des transports dans les Alpes: les pierres
angulaires

Il est nécessaire de mettre en oeuvre rapidement une politique durable des transports spécifique aux Alpes, et
ce, du fait de I'explosion du volume de trafic marchandise en transit sur les grands axes routiers alpins. La
Convention alpine offre un cadre adapté et a caractére
obligatoire (I'UE et les pays apins I'on ratifiée a
I’exception de I'ltalie). Dans le texte de la Convention
cadre, on retrouve a I'article 2, dinéa 2, litera j, les
objectifs que se donnent les pays apins et I'UE en
terme de transports (voir encadré). Les quelques bases

Convention alpine
Art. 2: Obligations généraes, Al. 2:

les Paties contractantes prennent des mesures
appropriées, notamment dansles domaines suivants:

d’une politique durable des transports dans les Alpes
sont également a rechercher dans d'autres contextes,
dont le contrat de transit entre I'UE et I'Autriche
(conséquence : introduction du systéme d’ éco-points sur
I’axe du Brenner), |’ acceptation par le peuple suisse de
I'initiative des Alpes, I"introduction en Suisse de la taxe
poids lourds liée aux prestations et la construction des
nouvelles transversales ferroviaires alpines. Les deux
pays alpins que sont la Suisse et I’ Autriche, dans leur

j) transports - en vue de réduire les nuisances et les
risques dans le secteur du transport interalpin e
transdpin, de tdle sorte quils soient supportables pour
leshommes, lafaune et laflore ains que pour leur cadre
devieet leurs habitats, notamment par un transfert sur la
voie ferrée dune partie croissante du trafic, en particulier
du trafic de marchandises, notamment par la création
des infrastructures appropriées et de mesures incitaives
conformes au marché, sans discrimination pour des
raisons de nationalité.

persévérance a tenter de donner un cours différent a la
politique européenne des transports (tentatives qui sont encore tout a fait insuffisantes en termes de
développement durable) sont toutefois des é éments indispensables pour accélérer le changement de politique
destransports de I’ UE.

1.2 Dével oppement régional — est-ce réalisable uniquement par la vérité des codts et

la construction de nouvellesinfrastructures ?
Le chemin qu'il reste a accomplir pour réaliser I'idée de « L"Europe des régions» est encore long. Les
différenciations régionales insuffisamment traitées dans le livre blanc de I'UE « Des redevances équitables
pour I'utilisation des infrastructures : Une approche par étapes pour I’ établissement d’un cadre commun en
matiére de tarification des infrastructures de transport dans I’UE », la politique de crédit du Fonds de
cohésion, des banques EIB et ERBDZ, illustrent ce que I'UE comprend par « politique régionale », c'est &
dire une mise en oeuvre auss rapide que possible du marché unique, sans exceptions régionales
« dérangeantes ». Les stratégies pour atteindre cet objectif consistent entre autre a construire de nouvelles
infrastructures (afin d’assurer les échanges de marchandises) et I'internalisation des co(ts externes, qui est
intensément débattue particulierement par rapport a ses implications régionales. Il est difficile de se
représenter comment la politique régionale peut avoir un caractére durable si elle doit s appuyer sur les deux
stratégies citées ci-dessus. De nombreux exemples régionaux montrent que lorsgqu’ une région est desservie par
une nouvelle infrastructure routiére a grande capacité, sa situation économique en pétit, du fait de la proximité

% European Investment Bank et European Bank for Reconstruction and Development
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soudaine de régions plus développées et plus attractives. Les entreprises locales n’ont que peu de chances de
Se montrer concurrentielles.

1.3. Mise en oeuvre nécessaire de la durabilité

Depuis la Conférence de Rio en 1992, le « développement durable », du niveau local au niveau global, est
devenu un principe théorique acquis. Lajeunesse du principe, et donc I'insécurité et le potentiel de conflit qui
lui sont liés au niveau de sa mise en oeuvre, se retrouve de fagon « exemplaire » dans la politique structurelle
et la politique des transports de I’ UE. Larecherche a un réle important de soutien pour la politique, afin de lui
donner les instruments pour comprendre les principes de la durabilité, pour les concrétiser, pour montrer que
la complexité et la nouveauté du systéme ne permettent pas toujours I’ utilisation de solutions simplistes. La
concrétisation passe par |’ élaboration de catalogues de critéres et par la formulation d’ objectifs de qualité qui
ont une orientation différente par rapport aux objectifs jusqu’ici adoptés.

14. Possibilité d’ implication des Organisations Non Gouvernementales

En régle générale, CIPRA-International organise une fois par an un atelier d experts afin de débattre d'un
théme actuel. L’ atelier a pour but de déterminer la position de la CIPRA sur un théme précis et d'en informer
les organisations membres et d’ autres cercles d’intéréts. Dans le cadre des discussions concernant |e protocole
Transports de la Convention apine ains dans les discussions concernant le livre blanc de I'UE «Des
redevances équitables pour I’ utilisation des infrastructures », des ONG comme la CIPRA ont la possibilité de
faire entendre leur avis. L’objectif est d étayer le plus sérieusement possible cet avis en invitant des
spécialistes et experts du domaine concerné afin de formuler la position de la CIPRA de la maniére la plus
pointue possible. On tente donc d'intégrer dans la discussion des représentants de la science, de la recherche
alpine, du développement régional et de la planification du trafic. Ains, I'espoir est permis d’amener
quelques pierres al’ édifice d’ un dével oppement durable de I’ espace alpin.
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2. Durabilité

Dans cette documentation, la référence est tirée du concept
de durabilité de Thierstein et Lambrecht (1998). I complete
les trois dimensions liées aux ressources que sont
I"écologie, la société et I’économie par les systémes de
valeur et les systémes de décision politique. Ces deux
derniéres dimensions composent les conditions cadres
sociales au sein desguelles se déroule le débat sur les
limites écologiques, la distribution équitable et I'allocation
efficiente.

D’ autre part, ce travail postule comme point de départ pour
un développement durable un systéme de valeur pronant
une vision du monde bio- et écocentrique. Si le fait que la
nature a sa valeur propre n'est pas admis, il nest
pratiquement pas possible de construire une relation a celle-
ci empreinte du respect nécessaire. La nature continuerait a
étre considérée comme un selfservice, comme un monde
étranger exploité ou combattu.

Durabilité: Le concept, Daly Plus*

durable

distribution

Systeme de décision : adapté aux
objectifs tenant compte
des ressources

Systéme de valeur :adapté aux
objectifs tenant compte
des ressources

3. Lesrégions sensibles

Cette désignation est utilisé par différentes institutions
internationales et dans différentes conventions ou contrats.
On remarque que ce qui est compris sous «région
sensible » varie d’'un cas al’ autre. La définition scientifique [ S Thiersiein ind | amhrecht (1992251

de cette désignation fait jusqu’ici défaut. Dans
I’aménagement du territoire et dans le domaine de la protection de la nature, les perceptions varient
également. L’ UN/ECE fournit la définition la plus claire. Les régions sensibles sont définie comme suit :

Ecosystémes particuliérement sensibles

Contexte géographi que et topographique accentuant les charges dues ala pollution et au bruit
Ressources naturelles uniques

Héritage culturel unique

Dans une éude, le Ministére autrichien de
I’environnement, de la jeunesse et de la famille
(BMUJF 1998) propose de définir les «régions
particuliérement sensibles écologiquement » de
fagon pragmatique: une région est évaluée sous
I’angle de sa valeur (écologique), de son potentiel
de développement durable et de la précarité de sa

A. Valeur écol”oﬁgique

situation actuelle. Ains, entrent dans cette

catégorie les régions présentant un état proche de la A / C.M iséen
nature, avec des écosystémes rares, des paysages developpement’_; _ danger

culturels intacts, des biens a protéger dont I’ état est
critique, des régions possédant une marge de
manoeuvre pour [|’avenir, sans dominance de
formes d’exploitation irréversibles. Sur labase d'un

B. Potentiel de

Régions particuliérement sensibles d'un point de vue écologique - les
trois 8léments centraux del*évaluation (tiré de BMUJF 1998:3-8)

systeme de points, les trois aspects sont évalués ce
qui permet de décider si une région entre dans cette
catégorie.

Le terme «particuliérement » est important. En I'utilisant dans I'expression «régions particuliérement
sensibles écologiquement », on établit le principe qu’il n’existe pas de régions qui ne soient pas sensibles
écologiquement, sans quoi il serait possible de justifier dans certaines régions une politique ne prenant pas en
compte les données naturelles. Le terme « particuliérement » implique donc que toutes les régions sont
sensibles d'un point de vue écologique, mais que certaines le sont plus que d autres. De ce point de vue, on
met en rapport la sensibilité d’une région avec les activités et I’ utilisation des ressources par I’homme ainsi
que la valeur qu'il lui accorde. De ce fait, seules les régions qui ne sont absolument pas influencées par
I"homme (régions qui N’ existent pas sur laterre), ne sont pas sensibles.
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On s'apercoit que la valeur d’'une région se base toujours sur un équilibre entre la nature et I’ exploitation
humaine (culture). Ce qui nous amene a affirmer qu'il serait plus adapté d'utiliser la formule suivante:
«région particuliérement sensible écologiquement et culturellement ». Ces régions ne sont pas des espaces
reliquaires, témoin d’un passé lointain mais bien des espaces présentant du fait des formes de vie et
d’ exploitation existantes des modéles de développement et de partenariat en harmonie avec la nature. 1ls sont
des modéles desguels on peut tirer des enseignements pour « durabiliser » nos sociétés dont les modéles
économiques et sociaux ne s'inscrivent pas dans une logique de développement durable.

4, Les Alpes en tant querégion sensible

La définition du BMUJF autrichien s applique sans conteste a I’ écosystéme alpin. A cbté des espaces dans
lesquels les nuisances dues au trafic sont extrémes et |es espaces densément aménagés, on trouve des espaces
peu exploités ou exploités extensivement. Cette hétérogénéité implique d' adopter des stratégies différenciées
au niveau du développement comme au niveau de la protection. Les régions fortement influencées par les
nuisances dues au trafic de transit par exemple doivent faire I’ objet d’une stratégie a long terme visant une
réduction du volume de transit et a court terme a une indemnisation des colts externes liés au trafic
exogéne®. Les régions intactes ou proches de la nature doivent élaborer des stratégies de développement qui
prennent en compte de fagon prioritaire une utilisation équilibrée des ressources indigénes et mettre en place
des systéme de contréle.

5. Phase opérationnelle du concept de durabilité

La recherche sur la durahilité doit analyser les questions de valeurs. Elle livre des bases permettant ensuite
une prise de décision et oriente ainsi la politique. Par le schéma ci-dessous, on peut se rendre comte des
interactions et des partenariats entre la politique et la science. La différenciation des trois actions
VOIR—-EVALUER—AGIR permet de mieux cerner les termes «indicateurs », «critéres», « objectifs de
qualité » et « objectifs de mesures a prendre ». Alors que les « critéres » congtituent les caractéristiques d’ un
état actuel, d’'un état prévisionnel ou d’'une état évolutif, les «indicateurs » sont des grandeurs mesurables
soumises aux « critéres ». Dans une démarche d’évaluation, les « objectifs de qualité » et les « objectifs de
mesures » sont les correspondants des « critéres » et des « indicateurs ».

% |_ors des remboursements, il faut étre attentif &la redistribution régionale. Scheiring (1999) présente quelques réflexions a ce sujet.
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Connaissance du Connaissance des
systeme < > | objectifs
Savoir sur I état actuel Savoir sur |’ état prévisionnel
. Objectifs de qualité
Criteres o
Objectifs de mesures
Indicateurs
voir/reconnaitre _évaluer
“/Science
agir
Connaissance des

transformations
Modelage du passage de |'éat actuel a I'éat
prévisonnel

Stratégies/concept politique

L"apport delascience aladurabilité (modifié o aprés CASS & ProClim 1997)

Pour |e développement de catalogues de critéres et d’indicateurs, il est souvent fait appel au systéme Pressure-
State-Response PSR. Les indicateurs choisis sont les effets anthropogenes (,, Pressure*) sur I’ environnement
(par ex. les émissions de CO2), I'état (,State”) (augmentation de la température), et la réponse/réaction,
(,,Response") de la société (par ex. introduction d’un impdt sur |’ énergie). Ce systéme ale désavantage de ne
pas prendre en compte les causes (, Driving Forces") et de ne pas aborder le tout de fagon systémique afin de
mettre au jour des mesures en réponse aux causes, de se rendre compte des relations de cause a effet a
I'intérieur du systéme et de le comprendre. Le danger avec des catalogues d’indicateurs PSR est de
développer des systemes de mesures ,,end-of-the-pipe”, dont I’ effet est prophylactique. Il est peu probable de
développer un systéme de mesures qui S attaque vraiment aux causes.

Indicateurs écologiques L, . N
comme utisation des Une approche systémique semble donc plus a
e St méme de permettre d'identifier les ééments

Intensité de l'utilisation des
ressources pour la productfon de
places de travail, pour le:
prestations de services, pour les
entreprises, pour les réfions

guantifiables déterminants pour la politique
(comme par exemple les Performance Indicators
ou Proactive Interlinkage Indicators), éléments
tensité dutransport | QUi Mettent en réseau les divers domaines qui
composent de la durabilité. Un exemple est
apporté par le Wuppertal Instituts (voir
illustration ci-contre). La structure des critéres

Acces aux ressources

Indicateurs
institutionnels,
comme la
participation, la
justice, I'égalité des

droits peut étre affinée sous la forme par exemple d'un
schéma PSR (Pressure-State-Response) compl été
par des objectifs de qualité et d’ activités.
Indicateurs Indicateurs sociaux, Le fait de préciser la procédure est tout aussi
économiques, comme le systéme . , N
comme le PNB, le | o index du développement | de sante, I'habitat, exigeant que le dével oppement du systeme. La
taux de croissance, h in: diffé d les assurances A A H HIS H A
I'innovation, r:vn;?un, dllré?erze(;]:\?/ise,e sociales, le taux de procedure de SeIeCtl?n des . C”F?res doit étre
capacité de niveau de formation chomage transparente et fondée, particulierement parce
concurrence

gu'elle se base sur des jugements de valeur. Du

fait de I'approche exhaustive des choses, il est

Proactive Interlinkage Indicators (Spangenberger et al. 1998:13) nécessaire d'aborder les incertitudes statistiques

et scientifiques des critéres. Un exemple est

congtitué par I'étude de Ernst Baser + Partner (ebp 1998) qui présente un catalogue de critéres dans le
domaine du transport durable.
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6. Criteresadaptéspour letrafic danslesrégions de montagnes

Un vingtaine de catalogues de critéres et d’indicateurs ont été analysés selon leur pertinence par rapport au
théme qui nous occupe. Les objectifs de qualité ont été comparés entre eux et on les a reformulé en fonction
de lathématique. Les étapes du travail sont expliquées briévement ci-dessous :

La thématique de I'atelier implique que I’'on analyse spécifiquement le systéme du trafic alors qu'il est
nécessaire de cerner tout d’abord le concept général de la durahilité, de fagon transsectorielle et globale pour
ensuite s'intéresser spécifiquement au trafic. Par cette approche déductive, il est ensuite possible de placer les
critéres dans un contexte clair. Pour cette premiére phase, e modéle de Spangenberger et Bonniot donne une

excellente vue d’ ensemble. Les critéres les plus importants sont présentés sous la forme d’ un systéme DPSR.

Driving Force Pressure State Sugtainable Response
Energie Croissancede Emissonscroissantesde | Changement de climat - 80 % Consommation
I’ utilisation COo2 menacant
d'énegie
Matérid Croissancede Nuisances non- Croissancedela - 90 % Flux de matériel
I'intensité en quantifiables montagne de déchets (contexte = anthropospheére)
matériaux (Throughput)
Utilisation du sol Industriadlisation de | Erosion, baissedela Proportion dégradée, - 30 % Importation en terme de
I agriculture fertilité terresarables, paturages | surface exploitées, diminution
delabiodiversité
Trafic Globalisation, (Sub-)Urbanisation, Concentrationsen NOx, | - 50 % Trafic motorisé
croissance congestion, bruit mort desforéts
Revenu Etat de Paupérisation Proportion de Doublement pour le Sud
dével oppement malnutrition
Distribution du Systéme socio- Insatisfaction, agitation | Accesal’ éducation, Distribuer équitablement
revenu économique structures pour lasanté
publique

Proposition pour un systéme DPSR proactif (Spangenberger et al. 1998)

Le modéle est complété et précisé par des critéres issus d autres catalogues de criteres. Les criteres qui n’ont
pas un rapport direct au domaine du trafic sont laissés de coté.

Pour chague critéres, on indique des indicateurs. On adopte I'idée de Diefenbacher et a. (1997) qui ont
développé un systéme régional d'indicateurs dont les 10% sont des indicateurs spécifiques a une région et ont
été élaborés dans une démarche participative. Cette idée d'indicateurs spécifiques aux Alpes est proposée
dans larecherche pour cet atelier.

Sur la base de calculs scientifiques et sur la base des données disponibles tirées des études de Backcasting, on
propose des objectifs de réduction et d’ efficience. La mise en oeuvre est laissée ouverte.

7. Proposition pour les objectifs de qualité dans le domaine des transports pour
les régions de montagnes

Cette partie a été rédigée sur la base des résultats de |’ atelier d’ experts du 16 avril 1999 aBrigue et est
disponible en allemand.
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