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Im Gespriach mit
Helen Liickge
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gestattet. Belegexemplar erwiinscht.
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international@cipra.org oder www.cipra.org/szenealpen.

SzeneAlpen wird von CIPRA International mit freundlicher Unterstiitzung des Bundesminis-
teriums fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit, des Landes Liechtenstein und der
Aage V. Jensen Charity Foundation herausgegeben.
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REGIERUNG Aage V. Jensen
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Fotos: Fabian Muhleder (Titelbild, S.2 oben), privat (S.2 unten), Cristian Castelnuovo (S.3)

Schaan/LI, Mai 2023

Liebe Leser:innen,

es ist sechs Uhr morgens, mein Wecker lautet. Ich stehe auf, trin-
ke Schwarztee, werfe einen Blick auf meine Wetter-App und aus
dem Balkonfenster. Fahrradwetter, eigentlich. Bewegung ist gut far
Korper und Geist, mit dem Zug fahren gemdatlicher. Das Auto wére
auch eine Option. Hier im Alpenrheintal in Schaan/LI, dem Hauptsitz
von CIPRA International, haben wir eine komfortable Situation. Gut
ausgebaute und leistbare dffentliche Verkehrsmittel, schone, sichere
und vor allem flache Radwege. Aber auch unzahlige Strassen, die
das Autofahren attraktiv machen.

Wir wissen, dass der Personen- und Gterverkehr mit 30 Prozent ei-
ner der grdssten COz-Emittenten in den Alpen ist. Den Guterverkehr
klimaneutral zu gestalten liegt weniger in unserem Einflussbereich, das
ist Aufgabe der Politik. Doch die Emissionen unserer Alltagswege am
Weg zur Arbeit, zu Freunden, zum Einkaufen zu reduzieren, das liegt in
unserer Hand und ist auch unsere Verantwortung. Wie gut nachhaltige
und aktive Mobilitat flr Geist und Korper ist, haben wir in unserem
Projekt AMIGO zu nachhaltiger Pendlermobilitdt wissenschaftlich be-
wiesen: Nach 12 Wochen aktivem Arbeitsweg per Rad, zu Fuss oder
mit Zug und Bahn hatten die Pendler:innen weniger Probleme bei an-
strengenden Haushaltstatigkeiten, waren gelassener und gltcklicher.
Entscheidend ist, dass Menschen bei der Verhaltensdnderung beglei-
tet werden — beispielsweise vom Arbeitgeber oder Vereinen, in denen
sie Mitglied sind. Dazu braucht es keine millionenschweren Investiti-

Kirchstrasse 5, LI-9494 Schaan
Tel.: +423 237 53 53 E-Mail: international@cipra.org

Web: www.cipra.org Web: www.cipra.de

Am Rindermarkt 3-4, D-80331 Miinchen
Tel.: +49 89 23 23 98 40 E-Mail: deutschland@cipra.org
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onen mit langen Planungszeiten in Infrastruktur. Mit niederschwelligen
Experimenten zur Verhaltensanderung lernen wir Menschen schnell
und einfach, was uns entspricht und was eben nicht. So wird der ge-
sellschaftliche Wandel hin zu aktiver nachhaltiger Mobilitat eine Win-
Win-Situation: FUr uns und furs Klima.

Wenn Sie also morgen aufstehen, Uberlegen Sie mal: Was hindert Sie
subjektiv wirklich daran, das Rad, den Bus, die Bahn oder den Fuss-
weg zu nehmen? Ich winsche lhnen eine anregende Lektire, wir se-
hen uns unterwegs — vielleicht sogar am Radweg!

Jakob Dietachmair
Stv. Geschéftsflhrer von CIPRA International

Drustvo za varstvo Alp, Trubarjeva cesta 50, SI-1000 Ljubljana
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Web: www.cipra.ch
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Tel.: +423 232 52 62 E-Mail: liechtenstein@cipra.org
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Tel.: +39 011 54 86 26 E-Mail: italia@cipra.org

c/o Dachv. fir Natur- und Umweltschutz,

Kornplatz 10, 1-39100 Bozen
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Web: https://nkbv.nl



«Beweglichkeit ist auch Kopf-
sache», sagt Andrea und Ia-
chelt wissend. «Das reduziert
sich nicht nur auf den Korper,
bloss weil ich im Rollstuhl bin.
Mir geht es auch darum, offen
zu sein fur Unterschiedlichkeit,
fur Menschen — fur mich sel-
ber.» Obwohl das Gesprach
online stattfindet, wirkt ihre
Energie ansteckend, wenn sie
erzahlt: Ubers Klettern, Skitou-
rengehen und Ubers Bergstei-
gen. Mit Ende Zwanzig bestieg

zur Monoski-Lehrerin, beglei-
tete als Erlebnispadagogin
2018 und 2019 eine inklusive
Alpeniiberquerung des Os-
terreichischen  Alpenvereins
— vom Kennenlernen Uber die
Streckenplanung bis hin zur
Tour. Mit Mountainbikes und
speziellen Handbikes rollte
die Gruppe in mehreren Etap-
pen auf zumeist unbefestigten
Wegen von Scharnitz/D bis
nach Torbole/l am Gardasee,
auf einer Strecke mit Gber 500

sie den Aconcagua, Stdame-
rikas héchsten Gipfel. «Wenn
mich Leute fragen, wie ich mit
Krisen umgehe, dann fallt mir
auch immer dieser Berg ein
und die Frage: Wie schaffe ich
es, weiter zu gehen?»

Mit 31 Jahren war sie top-
fit, machte viele Sportarten
und war auch «beruflich voll
am Gas». Sie leitete eine er-
lebnispadagogische  Zusatz-
ausbildung im Schnee. Dort
machte sie aus Spass mit ei-
ner Kollegin eine Doppelrolle
bergab und landete kopflber
im Schnee. «In dem Moment
brach meine Wirbelsaule, das habe ich sofort gespurt.» Der Hub-
schrauber flog sie ins Krankenhaus, nach der Operation und der
Diagnose einer kompletten Querschnittslahmung trauerte sie zu-
néachst ihrem alten Leben nach. Sie setzte sich das Ziel, die Klinik auf
eigenen Beinen zu verlassen und schaffte es tatsachlich. lhr Mann
spielte dabei eine entscheidende Rolle. «Wenn ich ein paar Schritte
gelaufen bin und am Boden landete, liess er mich selber aufstehen.»
Im Alltag ist Andrea seitdem dennoch auf den Rollstuhl angewie-
sen. Flexibel und spontan sein, héher, schneller, weiter in die Ber-
ge gehen — das alles ist nicht mehr mdglich. «Auf einmal konnte
ich mich Uber Kleinigkeiten genauso freuen, wie wenn ich einen
Achttausender bestiegen hatte. Fir mich war es ein Aha-Erlebnis,
dass sich Bewegung auch stark im Kopf abspielt und dass ich
das fUr mich auch umdeuten muss.» Sie machte eine Ausbildung
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stieg einst auf den Gipfel
des Aconcagua, heute freut sie sich Uber jede
bewaéltigte Treppenstufe. Ihr Leben veranderte sich
durch einen Unfall schlagartig und blieb dennoch
bewegt — unter anderem bei einer inklusiven
Alpenuberquerung.

Kilometern und 10000 Ho-
henmetern. Menschen mit und
ohne Behinderung waren Tell
der Gruppe. «Aber im Prozess
haben wir irgendwann gesagt:
Wer von uns hat jetzt eigent-
lich die offizielle Behinderung?
Der eine kann die Beine nicht
bewegen, der andere ist viel-
leicht im Kopf manchmal
etwas unbeweglich und un-
flexibel.» Es sei einfach ein ge-
genseitiges Lernen.
Herausfordernd, aber durch-
aus moglich ist es, als Rolli-
fahrerin umweltfreundlich mobil
zu sein. Ob zum Einkaufen, zur
Therapie, oder zum Schwimmen: Viele Alltagswege legt Andrea mit
dem Rollstuhl zurtick, vor den sie ein elektrisches Zuggerat spannt.
Wenn sie Monoski-Kurse gibt, fahrt sie zwar mit dem Auto hin,
bleibt aber ein bis zwei Wochen vor Ort. Sportliche Ausfliige unter-
nimmt sie mit einem Handbike mit Motorunterstitzung, eine sechs-
wochige Radreise fuhrte sie mehr als 2’000 Kilometer weit durch
Spanien. Fliige unternimmt sie seltener. Die inklusive Transalp bis
zum Gardasee schaffte Andreas Gruppe Ubrigens trotz Schneege-
stéber und einer abgebrochenen Etappe. «Aber eigentlich war der
grosste Erfolg, dass wir gemeinsam Schwierigkeiten durchlebt und
gemeistert haben.»

Foto: Markus Emprechtinger

Foto: Fabian Mihleder
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Fiir den wachsenden Individual- und Transitverkehr gilt: Regionale oder nationale

liegen mitten in Europa. Diese geografische Banalitit ist zentral fiir das Verstandnis
verkehrspolitischer Probleme in den Alpen, um den Verkehrskollaps zu vermeiden.
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Sichtweisen fiithren nicht zu Losungen. Wir miissen sie gemeinsam finden, denn die Alpen
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Bis in die 1980er galt eine einfache Klassifi-
zierung im alpenweiten Verkehrswesen: Es gab
Reisende und Einheimische. Die volkswirtschaft-
lichen Auswirkungen ihres Verhaltens standen
im Vordergrund. Die Einheimischen profitierten
von den Reisenden und nahmen den zuneh-
menden Tourismus- und Transitverkehr in Kauf.
Das ging gut, bis Larm- und Luftbelastung tGberhandnahmen,
wéhrend das Umweltbewusstsein grésser wurde. Okologische
Grenzen wurden sichtbar. Heute reisen auch Bewohner:innen der
Alpen in die Ferne, viele pendeln mit dem Auto zur Arbeit (S. 8) und
fallen die Strassen in den Haupttélern, wo zusétzlich der Transit-
verkehr unablédssig brummt. Folglich wird nach dem Ausbau von
Autobahnen und Schnellstrassen gerufen. In den touristischen
Hochsaisonen (S. 9) geht gar nichts mehr: Der Strassenverkehr
steht still, auf Autobahnen genauso wie auf parallel verlaufenden
Regionalstrassen. Raumgreifende Kapazitatssteigerungen wie im
Flachland gibt es nicht, denn die Alpen bleiben, was sie sind: die
Flanken steil, die Taler eng. Martin Alber, der Blrgermeister der
Sudtiroler Gemeinde Brenner brachte es Anfang 2023 auf den
Punkt: «Aus unserem V-Tal entweichen keine Abgase, kein Larm,
kein Feinstaub.» Das belegt der 8. Alpenzustandsbericht aus dem
Jahr 2021 zur Luftqualitat in den Alpen so: «Der Gehalt an Fein-
staubpartikeln mit einem Gehalt von Uber 2,5 pm ist generell zu
hoch im Vergleich zu den von der Weltgesundheitsorganisation
empfohlenen Werten.»

DER LANGE WEG VON DER STRASSE

AUF DIE SCHIENE

Das probate Mittel zur Abhilfe heisst Verkehrsverlagerung. Es gilt
den privaten Auto- und LKW-Verkehr zu reduzieren, verstarkt den
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Guterzug am
Brennerpass in Osterreich:
Die Verlagerung auf die
Schiene macht Transporte
klimafreundlicher.
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offentlichen Verkehr, das Fahrrad (S. 11) oder den
Fussweg zu nutzen, auf langen Distanzen im
Ferien- und Gutertransit die Bahn. Aus freien
Stlicken machen das die wenigsten, Privatper-
sonen wie auch Unternehmen bendtigen An-
reize oder Vorschriften. Im Personenverkehr
funktionieren stark vergunstigte Angebote wie
das erfolgreiche Klimaticket in Osterreich oder das kommende
49-Euro-Ticket in Deutschland (S. 18). Beim Schwerverkehr gilt die
Devise: Guter auf die Bahn! Doch kein Frachtunternehmen macht
das freiwillig, solange seine Lastwagen die Alpen gunstiger auf
der Strasse Uberqueren. Es braucht finanzielle Lenkungsmass-
nahmen. Die 2022 revidierte européische Wegekostenrichtlinie
(Eurovignette Directive) sieht eine vermehrte Verrechnung jener
Kosten vor, die der Strassenschwerverkehr mitverursacht, wie
Umweltschaden, Infrastruktur- und Krankheitskosten. So weit
wie das Schweizer Vorbild, die leistungsabhéngige Schwer-
verkehrsabgabe, die den Bahntransport der Guter vorteilhafter
macht, geht die Eurovignette Directive leider nicht. In vielen EU-
Landern werden die Lastwagen noch einige Zeit mit Jahresvignet-
ten unterwegs sein, anstatt eine distanzbasierte Maut zu bezahlen,
schadstoffreduzierte Lastwangen-Klassen werden Ubermassig
bevorteilt. Der Einfluss der Strassenlobby war auf EU-Ebene viel
machtiger als jene des offentlichen Verkehrs — das ist tragisch fur
den Alpenraum und dessen Bewohner:innen. Bereits 2019 pra-
sentierte das Projekt AlplnnoCT umfassendere L&sungen, nach
dreijahriger Zusammenarbeit von Hafen-, Bahn- und Strassenlo-
gistikern, Zivilgesellschaft und Verwaltungen. In sieben von der
CIPRA organisierten Dialogveranstaltungen wurde eine «Toolbox
of Action» entwickelt, ein mehrsprachiges Handbuch mit techni-
schen und politischen Losungsvorschlagen.

Foto: Leonid Andronov

Foto: Alpen-Initiative
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SIMPLON ALLIANZ: MEILENSTEIN
TROTZ QUERSCHUSSEN

Umso erfreulicher ist es, dass die Schweizer Pra-
sidentschaft der Alpenkonvention die Initiative
ergriff und 2022 erstmals sowohl die Umwelt-
wie auch die Verkehrsministerien der acht Al-
penlander hinter ein gemeinsames Programm zu
scharen vermochte. Am sonnigen Morgen des 27. Oktobers 2022
schlossen sie sich in der Alpenstadt Brig zur Simplon Allianz zu-
sammen und machten sich «auf den Weg zu Netto-Null-Emissionen
im alpinen Verkehr bis spatestens 2050». Der dazu gehdrende Ak-
tionsplan will die Verlagerung und Dekarbonisierung des gesamten
Verkehrs im Alpenraum erreichen, im Guterverkehr und im grenz-
Uberschreitenden Personenverkehr, in der Tourismus- wie auch
der lokalen Freizeitmobilitat. Leider hat die italienische Delegation
in Brig zwar ihre Zustimmung gegeben, aber nicht unterschrieben.
lhre nationale Regierung hatte unmittelbar zuvor gewechselt. Itali-
ens neuer Verkehrsminister Matteo Salvini stiess sich an einer Ab-
sichtserklarung der Simplon Allianz: Ein multilateraler Dialog sollte
zur besseren Koordinierung der Strassenmauten flhren und somit
zur Verkehrsverlagerung von der Strasse auf die Schiene. Salvini
lehnte dieses Vorhaben ab, verblndete sich mit den Strassenfrach-
tern und verlangte von Tirol/A die Aufhebung der Nacht- und Wo-
chenendfahrverbote fur Lastwagen — nétigenfalls Gber die Anrufung
der EU-Kommission, obwohl auch solche Massnahmen seinen ei-
genen Landsleuten Erleichterung verschaffen wirden. Dazu meinte
der eingangs erwahnte Sudtiroler Burgermeister: «Wir haben Sal-
vini erklart, dass wir durchaus Sympathien flr die Tiroler Verbote
haben — zumindest tun sie etwas und wir profitieren vom Nacht-
fahrverbot ein bisschen mit.» Erfreulicherweise unterstitzt der Std-
tiroler Landeshauptmann Arno Kompatscher den drohend auftreten-

Aktivist:innen

rufen die Politik zu
Verkehrsreduktion
und Alpenschutz

den Verkehrsminister nicht. Auch in Tirol bemiht
sich der bahnpolitisch erfahrene Verkehrslandesrat
René Zumtobel um gemeinsame Ldsungen. Das
von ihnen mitgetragene Netzwerk der vom Tran-
sitverkehr betroffenen Alpenregionen «iMonitrafl»
schlagt einen pragmatischen Losungsansatz vor:
Die stufenweise Verlagerung des Guterverkehrs
auf die Schiene bis 2030. Am Brennerpass wurden sich so die Last-
wagenfahrten von derzeit 2.6 Mio. bis 2030 auf immerhin 2.05 Mio.
reduzieren, bis 2050 soll sich der Bahnanteil im Gutertransport von
heutigen 27 auf 50 Prozent erhdhen. Analoge Verlagerungsziele konn-
ten auch fur alle anderen Transitkorridore vorgegeben und koordiniert
angestrebt werden. Als Vordenkerin bei iMonitraf! gilt die Verkehrs-
expertin Helen Lickge (S. 14).

VERKEHRSKAPAZITATEN BLEIBEN LIMITIERT

Alle gesteckten Ziele beruhen auf einer zentralen Einsicht: Die ma-
ximalen Kapazitdten der alpenquerenden Verkehrsbindungen sind
limitiert. Das bleibt so, auch mit den neuen Flachbahnstrecken und
Eisenbahntunnels unter dem Brenner oder dem Mont-Cenis, die in
den 2030ern in Betrieb gehen sollen (S.23). Das gilt genauso flr die
Strassen. Um bestmdgliche Lésungen zu finden, muss man diese Ka-
pazitaten wie miteinander kommunizierende Rohren betrachten. Man
kann die Verkehrsstrome verlagern, aber die Gesamtkapazitat nicht
steigern. Folglich braucht es ein gemeinsames, alpenweites Verkehrs-
management, das auch die Schweiz einschliesst. Es gilt, die Bevolke-
rung in und um die Alpen zu schonen, jedoch nicht die kurzfristigen
Gewinne. Denn Verkehr ist von und fir Menschen gemacht. A

Kaspar Schuler
Geschaftsfihrer CIPRA International
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«Gesundheit geht vor!»

Das Auto in der Garage stehen lassen und den
Arbeitsweg fiir mehr Bewegung nutzen: Wie
wir gesundheitlich davon profitieren, zeigt ein
Experiment in Lyon/F. Welche Faktoren die
Menschen dabei besonders motivierten, erklart
die Projektleiterin Lucie Verchere.

\,. Lucie Vercheére ist ausgebildete Psy-

chologin und war in der Stadt Lyon
fir die Abteilung «Zeit & innovative Dienstleistungen»
zustandig, insbesondere fur das Thema «Zeit & Mobi-
litat». Derzeit arbeitet sie im Netzwerk «Tempo terri-
torial» und begleitet dort zeitpolitische Massnahmen.

www.tempoterritorial.fr

Das Experiment «1000 Bornes» lief neun Monate (2020
bis 2021) im Gebiet von Lyon und war Teil eines euro-
paischen Melinda-Programms, das die Stadt Lyon in
Kooperation mit dem Regionalverband AURA-EE und
zusammen mit finf anderen Landern im Alpenraum
begeleitete. Das Projekt zeigte, dass es gut flr die Ge-
sundheit ist, sich kérperlich zu betatigen und das Auto
stehen zu lassen.

www.millenaire3.com/ressources/
bilan-du-projet-melinda-1000-bornes (fr)

Wie schwierig war es, Freiwillige fiir das Experiment

zu finden?

Wir mussten zunachst 50 Freiwillige unter den Beschaftigten der
Stadt Lyon finden, die ihr Auto flr den Weg zur Arbeit abstellen und
stattdessen mehr zu Fuss gehen oder das Fahrrad benutzen woll-
ten. Das war glucklicherweise kein Problem und diese Zahl haben
wir sogar sehr schnell Ubertroffen. Jede:r Freiwillige bekam eine
Uhr, welche die tagliche Anzahl der Schritte erfasste.

Welche Griinde waren ausschlaggebend fiir die Teilnahme?
Gesundheit geht vor! Bei der Befragung kamen zun&chst mehrere
Grlnde fur die Teilnahme zusammen, aber das Thema Gesundheit
war das wichtigste. Die Teilnehmenden hielten die arztlichen Termi-
ne im Projekt fur wichtig, weil diese Gesprache nicht nur eine ob-
jektive medizinische Beurteilung lieferten, sondern auch eine per-
sonliche Einschétzung ihrer Gesundheit und Fitness ermdglichten.
An zweiter Stelle folgte der Wunsch, Mobilitdtsgewohnheiten zu
andern und das Interesse an den Themen Mobilitat und Okologie.

Wie haben Sie die Teilnehmenden motiviert?

Ein Faktor flr den Erfolg und die Akzeptanz war die spielerische
Komponente, um den experimentellen Charakter in den Hinter-
grund zu ridcken und eine hohe Motivation aufrechtzuerhalten.
Trotz der monatelangen Gesundheitskrise durch Corona war die
Mehrheit der Teilnehmenden bei der abschliessenden Auswer-
tung noch dabei. In der Mitte des Projekts organisierten wir einen
Wettbewerb, bei dem es Preise zu gewinnen gab. Zudem fand ein
geselliger Tag im Groupama Stadion satt, wo wir die Ergebnisse
prasentierten. Kurz gesagt: Wie zahlreiche Studien zur Verhaltens-
anderung zeigen, reichen Aufforderungen und technische Ansatze
allein bei weitem nicht aus. Man muss begleiten, um zu Uberzeugen
und die Menschen in den Mittelpunkt der Massnahmen stellen.

Was war das Ergebnis des Versuchs?

Das Experiment war ein Erfolg. Bei der abschliessenden Befragung
berichteten die Teilnehmenden, dass sie eine leichte Verbesserung
in Bezug auf die Kurzatmigkeit, Midigkeit und Schlafqualitat ver-
spurten. Sie hatten jedoch nicht das Geflihl, dass sie Gewicht ver-
loren haben. Weitere Vorteile waren unter anderem mehr Entspan-
nung und weniger Stress sowie mehr Energie. A

Maya Mathias, CIPRA International

Foto: privat

Fotos: Francesco Pastorelli

Natur geniessen
statt Staub schlucken
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Der motorisierte
Freizeitverkehr auf
der Via del Sale
musste reguliert
werden.

Auf der Via del Sale (Salzstrasse) reisten einst Soldaten, Handler,
Hirten und Schmuggler. Heutzutage treffen dort Radfahrende

und Wandernde auf viel zu viele Motorrader und Geldndewagen.

Der Weg zur Reduzierung von Lirm und Abgasen ist vorgezeichnet —

wir miissen ihn nur gehen.

Zwischen Ligurien und der Region Piemont verlaufen rund 2’000
Kilometer hochalpiner Militarstrassen aus dem Zeitraum zwischen
1700 und den 1930er-Jahren. Diese Hochgebirgsstrassen bilde-
ten zusammen mit einer Reihe von Verteidigungsanlagen den so
genannten westlichen Alpenwall. Nach dem Wegfall seiner milita-
rischen Funktion verfiel dieses historische und kulturelle Erbe zu-
nachst. Erst allmahlich entwickelte sich eine kontrollierte touristi-
sche Nutzung der unbefestigten und teils auf 2’000 Meter Seehbhe
verlaufenden Strassen. Sie sind fast ausschliesslich im Sommer
passierbar, fihren Uber wilde Hochebenen und Almwiesen, vorbei
an Bergmassiven und entlang hoch aufragender Felswande. Einer
der berihmtesten Abschnitte dieser Hohenstrasse ist die Alta Via
del Sale. Uber die ligurischen Alpen verbindet sie das Piemont mit
Ligurien und fuhrt von dort weiter zum Meer, wobei sie in einigen
Abschnitten franz6sisches Gebiet berhrt.

WENIGER PLATZ FUR MOTORRADER

UND GELANDEWAGEN

Ende der Neunziger Jahre herrschte hier jeden Sommer eine Art
Wilder Westen, es gab keine Regeln oder Kontrollen: Ein Paradies fur
Geléndefahrzeuge auf zwei oder vier Radern — auch aus Landern, in
denen solche Offroad-Exkursionen nie erlaubt waren.

Schliesslich unternahm der Naturpark Marguareis erste Versuche,
Parkflachen zu begrenzen und wollte sowohl italienische als auch
franzdsische Gemeinden dazu bewegen, den motorisierten Verkehr

in diesem sensiblen Gebiet einzubremsen. Die rasante Entwicklung
des Fahrradtourismus und insbesondere der Boom der E-Moun-
tainbikes zeigen mittlerweile, dass es mehr als nur Motorrader und
Gelandewagen gibt und dass sich diese Strecke als Trumpf flr den
Tourismus in der Region erweisen koénnte.

Seit einigen Jahren beschranken eine Maut und vor allem die Be-
grenzung der maximal zuldssigen Fahrzeuganzahl von 80 Autos
und 140 Motorradern pro Tag den Andrang. Zusétzlich bleibt die
Strecke an zwei Tagen pro Woche ausschliesslich Wandernden
und Radfahrenden vorbehalten. Sie geniessen an diesen Tagen
ein aussergewOhnliches Naturerlebnis ohne Larm, aufsteigenden
Staub und ohne das Risiko, Uberfahren zu werden. Fir die Zukunft
ware es wlnschenswert, die Zahl der fur den motorisierten Verkehr
gesperrten Tage zu erhéhen und die vorhandenen Geschwindig-
keitslimits zu kontrollieren. Wirden weniger Autos und Motorrader
die Einnahmen verringern, die fUr die Instandhaltung dieser Strassen
notwendig sind? Ich glaube, dass die Radfahrende bereit wéren,
eine Zugangsgeblhr zu entrichten — sofern sie daflr in den Genuss
seltener Schdnheiten kommen und diese nicht mit Autos und Mo-
torradern teilen und deren Staub fressen missten. Auch die emp-
findliche Natur wiirde davon profitieren. A

Francesco Pastorelli
Geschaftsfuhrer von CIPRA ltalien


www.tempoterritorial.fr
https://www.millenaire3.com/ressources/bilan-du-projet-melinda-1000-bornes
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Eine Weitwanderung kann uns inspirieren
und neue Kraft geben. In einem Essay
beschreibt eindriicklich
seine Emotionen beim Wandern entlang
der Via Alpina.

Meine Flsse baden im noch warmen Wasser des Mittelmeers.
8. Oktober 2022: Ich habe gerade meine zweite Via Alpina-Wande-
rung beendet. Diese Alpenquerung hat mich zu einem unermess-
lich reichen Menschen gemacht. Nicht in Euro oder Dollar. Die Ber-
ge zu Uberqueren erfordert, dass man sich von Materiellem trennt.
Im Gegenzug wirst du aber mit Schatzen Uberhauft, wenn du dein
Herz weit 6ffnest und bereit bist, unsichtbaren Reichtum zu emp-
fangen. Zundchst muss man bereit sein, loszulassen. Sein Uber-
ladenes Leben, die Identitat als Vater, Mutter, Freund:in, Kolleg:in
oder Mitarbeiter:in eines Unternehmens hinter sich zu lassen, die
Sorgen eines oft allzu belanglosen Alltags abzulegen. Die Berge
flhren uns zum Wesentlichen zurUck: trinken, essen, schlafen, ei-
nen Fuss vor den anderen setzen und immer wieder von Neuem
beginnen. Das Leben wird sehr einfach und unsere Beziehung zum
Lebendigen verandert sich. Schritt flr Schritt lernt man die Anmut
eines Baumes schatzen, der sich im Wind biegt. Man erfreut sich
am Gesang des Wassers in einem Gebirgsbach. Man staunt Uber
die Farben des Himmels in der Dammerung. Das Leben ist voller
Schoénheit. Diese Schdnheit hat mir die Augen, aber vor allem das
Herz gedffnet. In der Wahrnehmung der Schdnheit des Lebendigen
habe ich eine starke, gelassene und zuversichtliche Freude ver-
splrt. Die Schénheit des Lebendigen zu betrachten, bedeutet, in
den gegenwartigen Moment zurlckzukehren.

Die Schonheit des Lebendigen verlasst uns nicht. Sie bleibt da, in
Sichtweite, und wartet darauf, dass wir sie erkennen. Ich sehe darin
ein Zeichen der Hoffnung: Selbst in den schwierigsten Momenten
haben wir immer die Mdglichkeit, uns mit dieser Schdnheit zu ver-
binden, einen Moment der Prasenz zu erleben und eine Auszeit von
den Sorgen zu nehmen.

10

| Schritt

Die Berge sind sehr grosszlgig. Sie haben mir Freude, Prasenz,
Vertrauen und Hoffnung geschenkt. Und das sind so wertvolle Ge-
schenke in dieser unsicheren Welt!

Die Alpen zu Fuss zu Uberqueren war fur mich nie eine Frage der
korperlichen Leistung. Das Meer zu erreichen, war nicht das Ziel
meines Projekts. Ich wollte mir Zeit nehmen und lernen, anders zu
leben, in Harmonie mit dem Leben in mir und um mich herum.

Ich empfinde eine grosse Dankbarkeit fUr dieses Lebendige, das
sich fUr die Zeit einer langen Wanderung in den Alpen meiner an-
genommen hat. Es hat mich innerlich starker, selbstbewusster und
auch meines Glucks bewusster gemacht. Denn diese Schonheit
ist kostenlos. Ich betrachte sie und mein Herz wird grdsser, lie-
bevoller. Das Leben kiimmert sich um uns und verlangt keine Ge-
genleistung. Und doch gibt es so viel. So komme ich von der Via
Alpina mit dem Wunsch zurtck, mich um das Lebendige zu kim-
mern, das uns umgibt. Um mich fir alles zu bedanken, was es mir
geschenkt hat, damit wir weiterhin gut auf diesem Planeten leben
kénnen und vor allem, weil ich das Leben nach dieser Alpenque-
rung noch mehr liebe. Den Bergen sei Dank. Sie haben mich ge-
lehrt, was Okologie bedeutet. A

Das Projekt «Via Alpina Youth — walking the change» (S. 22)
verbreitet Wissen, Ideen und Mdglichkeiten zu nachhaltigen
Lebensstilen, Inklusion, Umweltschutz und Klimawandel
entlang des Weges.

Julien Defois, Bergwanderfiihrer aus Seyne/F, wanderte
im Sommer 2022 als einer von 8 «Explorern», unterstitzt
mit einem Stipendium, auf der Uberarbeiteten roten Route
des Weitwanderweges Via Alpina. Es war seine bereits
zweite Wanderung auf der Via Alpina. Dieses Mal widmete
er sich literarisch der «inneren Reise» wahrend des Weit-
wanderns.

Foto: Julien Defois

Foto: privat
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«Selbst Autofahrer:innen

profitieren vom Radfahren»

Wie fahrradfreundlich ist Ljubljana?

Wir liegen irgendwo im Durchschnitt. Wir haben einen relativ ho-
hen Radverkehrsanteil und eine recht gut ausgebaute Infrastruktur,
aber es gibt noch viel Luft nach oben. Dies zeigt sich auch im Glo-
bal Bicycle Index, wo andere Alpenstadte besser abschneiden als
Ljubljana. Ich glaube, dass Ljubljana von anderen Stadten lernen
kann, vor allem im Bereich effizienter, multimodaler Bahnverbindun-
gen und gut gepflegter Radverbindungen fur Freizeit, Tourismus
und Pendler:innen. Daran mangelt es in unserem Land wirklich,
auch wenn es langsam besser wird.

Welche Verdnderungen haben Sie in den letzten Jahren

fir Radfahrende in Ljubljana festgestellt?

In den letzten Jahren wurden die grossten Licken im Radverkehrs-
netz geschlossen, das Radfahren im Stadtzentrum ist einfacher
und sicherer geworden, es gibt mehr Abstellplatze in der ganzen
Stadt. BicikelLJ (stadtischer Fahrradverleih) ist sehr beliebt und
vermietet auch E-Bikes. Die Zahl der Radfahrenden nimmt langsam
zu. Manchmal wird jedoch mehr flir den Autoverkehr als flir Rad-
fahrende geplant, so dass Autos bei roter Ampel rechts abbiegen
kénnen, was am Fahrrad und zu Fuss gefahrlich ist. Teils sind Rad-
wege nicht angemessen markiert. Es gibt noch mehr Dinge, die
umgesetzt werden sollten oder zumindest in der Planungsphase
sind, aber es fehlt noch der Wille dazu.

Was ist bei der Planung von Fahrradinfrastruktur

zu beriicksichtigen?

Ich betone gerne die Notwendigkeit, nach dem Prinzip 8 bis 80 zu
planen, sowohl fur Achtjahrige als auch fur Achtzigjahrige. Wenn

ist Verkehrsplanerin mit 12 Jahren Erfahrung im
Bereich der nachhaltigen Mobilitét. In ihrer Freizeit ist sie ausserdem
Prdsidentin des Ljubljana Cycling Network, das sich fiir die Verbesserung
der Bedingungen fiir Radfahrer:innen in der Stadt einsetzt. Warum
selbst eingefleischte Autofahrer:innen von fahrradfreundlichen Stddten
profitieren, erkldrt sie im SzeneAlpen-Interview.

es gut fur sie ist, ist es auch gut fur alle anderen. Es reicht nicht
aus, das Radverkehrsnetz auszubauen. Andere Massnahmen sind
manchmal sogar noch wichtiger: Die Beruhigung des Autover-
kehrs, die Begriinung der Strassen, das Zusammenspiel mit dem
6ffentlichen Verkehr, die Kontrolle von parkenden Autos auf Rad-
verkehrsflachen, kirzere Routen mit dem Rad als mit dem Auto.
Wichtig ist, Nutzer:innen ein hochwertiges Erlebnis vom Startpunkt
bis zum Ziel zu bieten. Dazu gehdren auch sichere und bequeme
Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader an beiden Enden.

Wer profitiert von einer fahrradfreundlichen Stadt?

Alle. Die grossten Nutzniesser sind die Einwohner:innen, die unab-
h&ngig von Alter, sozialem Status oder gesundheitlichen Einschran-
kungen ein kostengunstiges Verkehrsmittel nutzen kénnen, mit dem
sie einfach von Tur zu Tur kommen. Die Verkehrssicherheit verbes-
sert sich, Kinder sind unabhéangiger, Eltern weniger gestresst, altere
Menschen bleiben langer mobil. Die Luftqualitat verbessert sich, es
gibt weniger L&rm. Gemeinden profitieren davon, weil das Fahrrad
viel weniger Platz braucht als das Auto und der offentliche Raum
fUr sinnvollere und auch wirtschaftlich attraktivere Angebote genutzt
werden kann. Selbst die eingefleischtesten Autofahrer:innen profitie-
ren vom Radfahren, weil es weniger Staus gibt. Die Lebensqualitat
verbessert sich flr alle, und das praktisch ohne negative Nebenwir-
kungen. Es ist eine extrem einfache und kostengunstige Losung fur
viele stadtische Probleme, und manchmal kann ich kaum glauben,
dass die Stadte dies nicht verstehen und das Fahrrad, diese alte
Erfindung, nicht zu ihrem Vorteil nutzen wollen. A

Interview: Katarina Zakelj, CIPRA Slowenien
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https://www.experience-outdoor.com/author/julien-defois
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NATVR IN
EWEGUNG

Rollende Steine, kletternde Wilder, schwirrende Bienen:
In den Bergen sind nicht nur zahlreiche Tiere unterwegs,
sondern auch Pflanzen und sogar ganze Felsen.
Erklimme den Gipfel und entdecke, was in den Alpen
alles wandert, taucht, stiirzt oder fliegt.

VIEL sPASS/

Andreas Radin,
CIPRA International

Alpines Leiterspiel:
Zum Loslegen braucht es einen Wiirfel und
beliebige Spielsteine, z.B. Bohnen, Biroklammern
oder Legosteine. Wer auf einem Textfeld landet,
muss entweder vor- oder zurlickgehen.
Gewonnen hat, wer als erstes das Zielfeld
erreicht oder Uberschreitet.

12 13
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Helen Liickge
setzt sich fir ein
Umdenken bei
Mobilitat und

Transport ein. g q

————

.

3
:

«D1e Verkehrswende i1st
mehr als der Umstieq
auf alternative Antriebe»
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Foto: privat

Bis 2050 soll der gesamte Verkehr in der EU und im
Alpenraum klimaneutral werden. Auf dem Weg dorthin
brauchen wir mehr als nur alternative Antriebe, denn
die Verkehrswende beginnt im Kopf, meint Mobilitats-
Expertin Helen Lickge im Gesprach.

Frau Liickge, wie bewegen Sie

sich im Alltag fort?

Ich war schon immer ein absoluter Fahr-
radfan, in der Schule, aber auch spéater
im Studium in TUbingen und den USA. Bei
meinen beruflichen Stationen in Berlin und
Zurich habe ich immer das Rad verwen-
det, um die neue Umgebung zu entdecken.
Man kommt damit super voran, nicht nur
im urbanen Kontext. Alltagswege mit dem
Rad zurlckzulegen hilft mir auch dabei,
den Kopf frei zu bekommen, durchzullften,
ein bisschen Abstand zu gewinnen. Die
besten Ideen fallen mir beim Radfahren ein.
Wenn ich im Bdro merke, die Energie ist
weg, dann setze ich mich aufs Fahrrad und
manchmal macht es «Klick» und die Idee ist
da. Ein Auto hatten wir nur ganz kurz, als
unsere Kinder klein waren. Es hatte dann
aber relativ schnell einen Standschaden.
Wir haben es eingetauscht gegen ein fami-
lientaugliches Lastenrad und nutzen jetzt
Carsharing fur Fahrten, die schwer mit Rad
oder Bahn machbar sind. Auf Dienstreisen
bin ich mit der Bahn unterwegs.

Was fasziniert Sie an Themen wie
Mobilitat und Transitverkehr?

Kein Sektor ist so zentral flr die Erreichung
unserer Klimaziele wie dieser, aber auch
gleichzeitig so stark behaftet mit Emotio-
nen, Gewohnheiten und Angsten. Im Ver-
kehrsbereich wird sich zeigen, ob wir es
wirklich ernst meinen mit dem Klimaschutz
und den Zielen, die wir uns gesetzt haben.
Am Transitverkehr finde ich die Komplexi-
tat sehr spannend, alles ist eng miteinan-
der verwoben. Es gibt immer wieder neue
Trends, neue ldeen und Losungsansétze,
an denen man sich auch ganz gut analy-
tisch austoben kann.

In anderen Bereichen sinkt

der CO2-Ausstoss, im Verkehr
ist er sogar gestiegen. Was lauft
da schief?

Im Guterverkehr steigt das Volumen nach
der kleinen pandemiebedingten «Delle»
wieder ungebremst und wird auch weiter
steigen, wenn man die Prognosen auf EU-
Ebene anschaut. Fir alle Transitkorridore
wird ein steigendes Guterverkehrsvolumen
prognostiziert. Und das findet heute immer
noch weitestgehend auf der Strasse statt.
Zudem gibt es gerade im Guterverkehr bis-
her nur einen ganz kleinen Anteil von Fahr-
zeugen mit alternativen Antriebstechnologi-
en, der Grossteil der Flotte ist immer noch
mit Dieselantrieb unterwegs. Auch im Per-
sonenverkehr spielt der motorisierte Indivi-
dualverkehr immer noch die grésste Rolle.
Unsere Wegstrecken sind eher weiter als
klrzer geworden und die Fahrzeuge auch
grosser statt kleiner. Von daher sind diese
Zahlen nicht Uberraschend. Es zeigt, dass
im Mobilitéatsbereich viele zusatzliche An-
strengungen notwendig sind.

Die Mehrheit der Menschen in den
Alpen lebt aber am Land und ist oft
auf das Auto angewiesen.

Ja, das ist tatsdchlich deutlich schwieri-
ger, als im urbanen Kontext die Mobilitat
klimaneutral zu gestalten. Angesichts der
Technologien und Ldsungen, die es gibt,
bin ich aber zuversichtlich, dass auch fur
den landlichen Raum nachhaltige Mobili-
tatslésungen verfugbar sind. Die zurlck-
gelegten Strecken sind auch im landlichen
Kontext oft viel kirzer, als man denkt. Die
Fahrzeuge sind heute durchschnittlich
sehr schlecht besetzt. In Osterreich bei-
spielsweise liegt die durchschnittliche Aus-
lastung eines Autos bei 1,1 Personen. Da
gibt es sehr viel Potenzial flr Effizienzstei-
gerung. Alleine Uber digitale Ride-Sharing-
Ldsungen kdnnte man schon eine massi-
ve Verbesserung herbeiflhren, gerade im
Pendler:innenverkehr. Auch Carsharing und
multimodale Sharing-L&sungen reduzieren
die Abhangigkeit vom eigenen Auto. Dann
braucht nicht mehr jede Familie zwei Autos.

SZENEALPEN 110/2023

Und naturlich braucht es einen Ausbau im
offentlichen Verkehr, um zu einer Abkehr
vom eigenen Auto beizutragen.

Was bedeutet multimodales Sharing
fur unsere Mobilitat?

Dass man verschiedene Fahrzeuge und
Technologien verflgbar hat, eben nicht nur
das kleine Carsharing Auto, sondern viel-
leicht auch mal ein grésseres Auto, wenn
man einen Transport durchflhren muss.
Dass man ein Lastenrad ausleihen kann,
vielleicht auch ein schickes E-Bike, wenn
man im Sommer an einzelnen Tagen damit
zur Arbeit fahren, aber kein eigenes anschaf-
fen mochte. Es bedeutet, dass man einen
breiteren Fahrzeugpool hat, mit dem man
multimodal unterwegs sein kann.

Méglich ist vieles davon heute schon,
trotzdem bringen wir die Emissionen
nicht runter. Wie soll sich das bis 2050
andern?

Das ist in vielen Fallen Kopfsache. Die L6-
sungen sind eigentlich heute schon ver-
fUgbar und es gibt keine Zeit mehr zu ver-
lieren. Wir durfen nicht mehr auf rettende
neue Technologie warten, um endlich un-
sere Mobilitdt umzustellen. Leider gibt es
aber viel Druck von der Gegenseite. Gera-
de in Deutschland sieht man deutlich, wie
die Automobilindustrie immer noch eine
ganz zentrale Rolle fUr die wirtschaftliche
Entwicklung und wirtschaftlichen Erfolg
spielt. Viele Akteure tun sich immer noch
schwer mit der Transformation hin zu neu-
en Geschéftsmodellen. Es muss einfach
klar werden, dass Verkehrswende mehr
ist als der Umstieg vom Verbrenner zum
Elektroauto. Ich bin davon Uberzeugt, dass
es keine lineare Entwicklung sein wird.

Alternative  Mobilitatslésungen  werden

«Die zuriickgelegten
Strecken sind auch
im landlichen Kon-
text oft viel kiirzer,
als man denkt.»
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DIE MOBILITATS-
EXPERTIN

Helen Liickge arbeitet als selbstan-
dige Beraterin an der Schnittstelle
von Klima-, Umwelt- und Verkehrs-
politik, unter anderem fir den Al-
pinen Klimabeirat. Lickge hat das
alpine Klimazielsystem der Alpen-
konvention ebenso mitgestaltet wie
den 2022 erschienenen, neunten
Alpenzustandsbericht zum Thema
Alpenstédte. Im Fokus ihrer Arbeit
stehen 6konomische Bewertungen
von Szenarien, operative Massnah-
men und Instrumente sowie Strate-
gieentwicklungen im Klimaschutz,
Anpassung an den Klimawandel und
nachhaltige Mobilitét. Sie war an der
Erstellung der politischen Rahmen-
bedingungen fir das europdische
Emissionshandelssystem (ETS) be-
teiligt und begleitet seit 2007 das al-
penweite Netzwerk «iMonitraf!», das
sich flr nachhaltigen Transport und
Transit einsetzt.

www.climonomics.de

immer attraktiver und irgendwann kommt
ein Kipppunkt. Dann ist nicht mehr der Sta-
tus Quo - jeder besitzt sein grosses Auto
und fahrt damit von A nach B - attraktiv,
sondern ganz im Gegenteil. Wir werden
zu einem neuen Gleichgewicht kommen.
Zentral wird daflr sein, dass wir ein neues,
positives Narrativ entwickeln. Anstatt von
Angst und Verzicht zu sprechen missen
wir zur Erkenntnis kommen, dass es eine
Verénderung ist, die wir selbst gestalten
kénnen und die viele positive Aspekte be-
inhaltet. Unser heutiges Mobilitatssystem
mit der starken Autozentrierung ist flr viele
Personen nicht diskriminierungsfrei. Nicht
jeder hat Zugang zu einem Auto, viele ha-
ben gar keinen Fuhrerschein oder kénnen
keinen machen und kommen nicht zu ihren
Zielen. Vor allem Kinder im urbanen Kon-
text leiden darunter, dass wenig offentli-
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cher Raum verfugbar ist, weil zu viel davon
bereits fur Autos vergeben ist. Wenn dieser
Platz frei wlrde, gabe es spannenden, neu-
en Gestaltungsfreiraum fur kreative Lsun-
gen.

Gaukeln uns Utopien von autofreien
Staddten eine Zukunft vor, die im Alltag
nicht umsetzbar ist?

Utopien und Zukunftsszenarien helfen uns,
neue Blickwinkel einzunehmen und den ei-
genen Handlungshorizont auszuweiten. Oft
sind Utopien nur auf den ersten Blick im
Alltag nicht umzusetzen. Es gibt Beispiele,
wo man sieht, dass eine Stadt zum Beispiel
mit einer klaren Vision — fur manche eine
Utopie — angefangen hat, die jetzt real ist.
Schauen wir nach Kopenhagen oder Bar-
celona. «Copenhagenize» ist ein eigener
Begriff geworden, der schon gut zeigt, wie
man von der Utopie gestartet und in einem
realistischen Setting angekommen ist.

Die Regierungen der Alpenlander
haben sich mit der Simplon Allianz
dazu verpflichtet, ihren Verkehr bis
2050 klimaneutral zu machen. Wie
schatzen sie diesen Aktionsplan ein?
Die Simplon Allianz ist schon mal in einem
ersten Schritt als kleiner Erfolg zu werten.
Es war das allererste Mal, dass sich Um-
welt- und Verkehrsminister:iinnen zusam-
men auf einen Aktionsplan geeinigt haben.
Sie haben sich gemeinsam dazu verpflich-
tet, diesen Aktionsplan umzusetzen. Nattr-
lich sind darin viele Anséatze enthalten, die
wir schon im alpinen Klimaaktionsplan ab-
gedeckt haben — aber durch die Verpflich-
tung auch von verkehrspolitischer Seite
kommt eine neue Dimension hinzu.

Rechtlich bindend ist die Allianz nicht.
Der Aktionsplan ist trotzdem wichtig: Um
Leuchtturmprojekten mehr Sichtbarkeit zu
geben, um sich Uber die Grenzen hinweg
besser Uber Erfolgsmodelle austauschen
zu kénnen, um die Kooperation gerade
auch zwischen Verkehr und Umwelt weiter
zu starken. Und da nennt der Aktionsplan
schon einige Themen, zum Beispiel die
Ausweitung des Osterreichischen Klimati-
ckets. Wenn man es schaffen wirde, das
Uber die Grenzen hinweg in andere Lander
auszuweiten, hétten wir einen wichtigen
Meilenstein erreicht.

Eines der grossten Sorgenkinder

ist der alpenquerende Giiterverkehr.
Wie kénnte man das dndern?

Wir arbeiten mit dem Netzwerk «iMonitrafl»
schon seit 2005 fur eine gemeinsame Stra-
tegie zum Umgang mit dem Transitverkehr.
Da spielt ganz klar die Verlagerung von
der Strasse auf die Schiene eine zentrale
Rolle. Die Schweiz hat vorgemacht, wie so
ein Modell funktionieren kann. Es braucht
ein starkes preisliches Anreizsystem, wie
in der Schweiz mit der leistungsabhén-
gigen Schwerverkehrsabgabe und eine
hochqualitative Schienen-Infrastruktur. Am
Brenner hinkt der Infrastrukturausbau noch
hinterher, ist aber auf dem Weg. Osterreich
braucht fir wirksame preisliche Massnah-
men die Unterstutzung entlang des gesam-
ten Brennerkorridors, weil der &sterreichi-
sche Abschnitt auf der Brennerachse nur
kurz ist. Als zweites wichtiges Element se-
hen wir einen beschleunigten Wechsel auf
alternative Antriebstechnologien. Das wird
auch dazu beitragen, dass wir weniger Ab-
gase auf den alpenquerenden Korridoren
haben. Klar ist, wir werden nicht alle Guter
auf die Schiene verlagern kénnen, das sieht
man in der Schweiz. Es bleibt immer ein
Anteil von nicht verlagerbaren Fahrten auf
der Strasse und dieser verbleibende Anteil
soll so sauber wie moglich erfolgen. Hier
hat der Alpenraum Potenzial, als Vorreiter
voranzugehen.

Onlinebestellungen sind seit der Coro-
na-Pandemie rapide angestiegen. Wie
viel tragt das zum Giiterverkehr bei?

Wir konsumieren die Produkte, die auch
im alpenquerenden Guterverkehr unter-
wegs sind und beeinflussen ihn Uber un-
sere Nachfrage somit ganz zentral. Denn
grundséatzlich ist klar: Umso mehr wir lokale
und regionale Produkte kaufen und konsu-
mieren, umso starker kénnen wir die Trans-
portdistanzen reduzieren und starken damit
auch regionale Wertschépfungsketten. Zur
Verkehrswende tragen wir nicht nur durch
unsere eigene Mobilitdt, sondern auch
durch unser Konsumverhalten bei. A

Michael Gams
CIPRA International (Interview)

Foto: Oleh Slobodeniuk/iStock

Was die Jugend bewegt

Bezahlbare, grenziiberschreitende und klimafreundliche Mobilitdt in den Alpen:

Dafiir setzen sich und

«lch muss nicht unbedingt einen Ozean Uberfliegen, um eine le-
bensverandernde Erfahrung zu machen», ist Louise Drompt Uber-
zeugt. Im Sommer 2018 reiste die junge Schweizerin im CIPRA-
Projekt YOALIN (Youth Alpine Interrail) mit Bahn und Bus durch die
Alpen. Es war das erste Mal, dass sie alleine unterwegs war, auf
eigene Faust Wanderungen unternahm und unterwegs neue Leute
kennenlernte. Eine Erfahrung, die ihre Vorstellung vom Reisen ver-
anderte. Seitdem engagiert sich die 24-jahrige Politikstudentin im
CIPRA-Jugendbeirat fUr nachhaltige Mobilitat.

EINFACH UND NACHHALTIG REISEN

AlpTick, ein erschwingliches Ticket fur offentliche Verkehrsmittel
im gesamten Alpenraum: Das ist die Vision des Jugendbeirats. Es
soll Reisen flir junge Leute einfacher, nachhaltiger und attraktiver
machen und ihnen die kulturelle und nattrliche Vielfalt der Alpen
naherbringen. Um die ldee bekannt zu machen, leisteten die Mit-
glieder Uberzeugungsarbeit bei Institutionen wie der Alpenkonven-
tion und der Makroregionalen Strategie fir den Alpenraum (Eusalp).
2020 organisierten sie zum Beispiel eine Online-Diskussionsrunde
mit rund 40 Vertreter:innen aus Politik und 6ffentlichem Verkehr.
Wie kompliziert 6ffentlicher Verkehr sein kann, hat Marc Stannartz
am eigenen Leib erfahren. Im Projekt #GonnDirOffis vom «Jungen
Forum» der CIPRA Deutschland brauchte er flr eine Strecke von
rund 100 Kilometern zwei Tage, weil die Anschlisse fehlten. «Den
Alpenraum, in dem wir leben, wertvoll mitgestalten» ist seine Moti-
vation, sich im Jugendbeirat flr klimafreundliches Reisen einzuset-
zen. Das grosste Problem bei der Umsetzung des Alpentickets sei
die mangelnde Kooperation zwischen Entscheidungstrager:innen
und Mobilitatsverantwortlichen der betreffenden Regionen. «Des-
halb braucht es die Zusammenarbeit auf Europa- oder Alpenkon-
ventionsebene», bringt es der 30-jahrige auf den Punkt.

«WIR BLEIBEN HARTNACKIG»

Im Oktober 2022 konnte der CIPRA-Jugendbeirat zwei wichtige
Erfolge verbuchen: Bei der Alpenkonferenz im Brig/CH schlossen
sich die Alpenlander zur «Simplon Allianz» zusammen, um den Ver-

im CIPRA-Jugendbeirat ein.

kehr bis 2050 klimaneutral zu machen. In ihren Aktionsplan haben
sie auch das Alpenticket aufgenommen. Zudem integrierte die Al-
penkonvention die Idee in das alpine Klimazielsystem 2050. «Das
bedeutet, dass die Alpenlander das Projekt bestatigt haben und es
weiterentwickeln wollen — ein enormer Meilenstein fir uns», freut
sich Louise. Fir Marc steht fest: «Der politische Wille ist da, es
fehlt aber noch die Kooperation und die Umsetzung.» Es brauche
ein Land oder eine Region, das die Verantwortung dbernimmt und
anleitet. Daflir setzen sich Louise und Marc im CIPRA-Jugendbei-
rat weiterhin ein: «Wir bleiben hartnackig, damit die Minister:innen
nicht vergessen, was sie unterschrieben haben». A

Maya Mathias, CIPRA International

10 JAHRE CIPRA-JUGENDBEIRAT

Was bestimmt ein gutes Leben in den Alpen? Anlasslich
seines Geburtstags setzt sich der CIPRA-Jugendbeirat
mit dem Thema Lebensqualitat auseinander. Bereits seit
10 Jahren engagieren sich junge Erwachsene im CIPRA-
Jugendbeirat flir mehr Nachhaltigkeit und Jugendbetei-
ligung in den Alpen. 2016 reisten sie aus verschiedenen
Alpenlandern mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Alpen-
Woche in Grassau/D. Das Fazit: Grenziberschreitende
Mobilitdt ist Uberraschend kompliziert und teuer. Aus
dieser Erfahrung entstand das CIPRA-Projekt YOALIN,
mit dem Jugendliche seit 2018 im Sommer klimafreund-
lich und glinstig durch die Alpen reisen. Mit dem Projekt
AlpTick will der Jugendbeirat ein ganzjdhriges Angebot
schaffen.

www.cipra.org/de/cyc
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Mobilitatspionier:innen

Mehr zu Fuss gehen, Besucher:innen lenken, gemeinsam fahren,

effizienter transportieren: Uberall im Alpenraum treiben Initiativen,

Projekte und politische Entscheidungen den Wandel hin zu
klima- und umweltfreundlicher Mobilitét voran.

Begehbarkeit
besser planen

Breite Strassen, lange Ampelphasen, feh-
lende Rollstuhlrampen, Larmund Feinstaub-
emissionen: All das macht zu Fuss gehen
unattraktiv. Ein zentrales Problem sind vor
allem parkende Autos, wie eine Untersu-
chung zu Begehbarkeitsplanen (Walkability
Plans) in Slowenien ergab. 2022 entwickelte
CIPRA Slowenien fur die Gemeinden Ve-
lenje und Piran solche Plane in Zusam-
menarbeit mit Expert:innen und lokalen In-
teressensgruppen. Die «Walkability plans»
helfen den beteiligten Gemeinden, die
BedUrfnisse zu Fuss gehender Menschen
besser zu berlicksichtigen. Zentral fur die
Veranderung des Mobilitatsverhaltens sind
Schulen. Deshalb lag ein Schwerpunkt
im Projekt auf dem Einsatz so genannter
«Pedibusse». Die Kinder treffen sich an Pe-
dibus-Haltestellen und gehen gemeinsam
mit erwachsenen Aufsichtsper-

sonen zu Fuss zur Schule.

Autos miteinander
teilen

In jedem fahrenden Auto sitzen in Osterreich
durchschnittlich nur 1,1 Personen, in Italien
sind es 1,6 und in Frankreich 1,7 Personen.
Laut einer Studie der Europaischen Umwelt-
agentur werden Autos durchschnittlich nur
48 Minuten pro Tag bewegt. Diese Zahlen
verdeutlichen, worum es abseits aller Dis-
kussionen um alternative Antriebe wirklich
geht: Wir missen Autos effizienter nutzen.
Bei professionellen Carsharing-Anbietern
wie Caruso/A kdnnen Kund:innen via App
Autos buchen, Besitzer:innen einer OV-
Jahreskarte erhalten zusétzlichen Rabatt.
Darlber hinaus ist privates Carsharing mit
Bekannten oder Freunden moglich. Das
Problem unterbesetzter Fahrzeuge kénnte
Ridesharing l6sen, also das Teilen eines
Fahrzeugs, beispielsweise Uber Mitfahrzen-
tralen wie BlaBlacar/F oder Ummadum/A.
Sie haben denselben Effekt wie klassische
Fahrgemeinschaften oder per Anhalter fah-
ren: Jeder besetzte Sitzplatz bedeutet ein
Auto weniger auf der Strasse.

Carsharing-Angebote
wachsen rasant.

Foto: CarsharingNata

Fotos: Innspaket, Alpine Pearls, Dietmar Denger, peters452002/flickr.com

Giinstige Jahrestickets
anbieten

Statt die Verantwortung auf Privatpersonen
abzuwalzen, kann Politik die Verkehrswen-
de auch aktiv gestalten. In der Schweiz gibt
es ein jahrliches Generalabonnement fur
den offentlichen Verkehr, als Meilenstein
gilt auch das 2021 in Osterreich einge-
fuhrte Klimaticket. Dessen Besitzer:innen
kénnen um 3 Euro téglich alle offentlichen
Verkehrsmittel im Land nutzen. In Deutsch-
land verkaufte sich das im Sommer 2022
angebotene 9-Euro-Monatsticket 52 Mil-
lionen Mal. 2023 folgt mit dem Deutsch-
landticket ein dauerhaftes Angebot. Doch
nicht jede:r braucht ein Jahresticket. An-
bieter wie SimplyGo! aus Osterreich oder
FAIRTIQ aus der Schweiz vereinfachen den
Kauf von Tickets fur Einzelfahrten: Mit einer
Smartphone-App, die Standortdaten nutzt,
kénnen Zug- und Busreisende flexibel Ein-
und Auschecken.

Pakete per Cargobike
zustellen

Online bestellen und nach Hause liefern
lassen: Diesen Trend beschleunigte die
Corona-Pandemie zusétzlich. Vor allem
die so genannte «letzte Meile» bedienen
haufig mehrere Zustelldienste parallel, im
Extremfall transportieren an einem Tag
drei verschiedene Fahrzeuge drei Pakete
zur selben Adresse. Optimierte Logistik
und der Einsatz von E-Autos oder Cargo-
bikes konnen helfen, das zu vermeiden.
Das Pilotprojekt «Inns’paket» der Universi-
tat Innsbruck/A testete 2021 gemeinsam
mit Paketdienstleistern und weiteren
Forschungspartnern die Zustellung
per Lastenrad Uber einen Monat hin-
weg. «Wir waren selbst Uberrascht
von der Effizienz dieser Zustellart»,
sagt Projektleiter Stephan Tischler.
Nun plant er ein interregionales
Langzeitprojekt, unter anderem
in Kooperation mit einem grossen
Logistikpartner, der Stadt Turin
und dem Forschungszentrum
Eurac in Bozen/I.

Ferienorte

umweltfreundlich iy

bereisen

In alpinen Gemeinden wie Zermatt,

Saas Fee, Serfaus und Chamois gibt es
eines kaum: Autoverkehr. Schon seit 1988
autofrei ist die Schweizer Tourismusgemein-
de Zermatt, mit Ausnahme speziell bewillig-
ter Elektrofahrzeuge und Pferdetaxen. Mit
kleinen E-Autos wird auch das Gepack der
Géaste in Saas Fee/CH transportiert. Der
Ferienort Serfaus/A ist nur wahrend der
Wintersaison autofrei. Dort bringt seit 1986
eine auf Luftkissen schwebende U-Bahn die
Fahrgaste zu vier Haltestellen. Nur per Luft-
seilbahn erreichbar ist die winzige Gemeinde
Chamois im italienischen Aostatal. Chamois
z&hlt zu den Alpine Pearls, einem alpenwei-
ten Zusammenschluss von Gemeinden, die
umweltvertraglichen Tourismus und sanf-
te Mobilitéat unterstitzen. Géaste reisen dort
stressfrei mit Bus oder Bahn an und sind
auch vor Ort umweltfreundlich unterwegs mit
Mobilitats-Cards, E-Bikes oder E-Autos. A

Andreas Radin und Michael Gams,
CIPRA International

Cargobikes
sind Teil einer
optimierten
Logistik.
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Auto- und stressfrei

in den Urlaub:
Viele Orte in den Alpen
sind hier Vorreiter.

AKTIV PENDELN IM
RHEINTAL

350 Tonnen CO2 und 6 Prozent Au-
tonutzung flr den Arbeitsweg ein-
gespart: Das ergab die abschlie-
ssende Befragung der rund 1500
Mitarbeitenden aus Pilotbetrieben
in Osterreich und Liechtenstein.
Mobilitdtsmassnahmen  motivier-
ten rund 40 Prozent der Befragten
dazu, ofters das Fahrrad, den 06f-
fentlichen Verkehr oder Fahrge-
meinschaften zu nutzen. Mit einem
bunten Strauss an Massnahmen
haben sich das Firstentum Liech-
tenstein, das Land Vorarlberg und
der Kanton St. Gallen im grenzlber-
schreitenden dreijéahrigen Interreg-
Projekt Amigo von 2019 bis 2022
fir einen gesunden, nachhaltigen
und aktiven Weg zur Arbeit und Ar-
beitsalltag eingesetzt. Gemeinsam
haben sie mit CIPRA International,
dem Energieinstitut Vorarlberg und
der aks Gesundheit das Pilotpro-
gramm beWEGt entwickelt, diese
und weitere Mobilitdtsmassnahmen
in Betrieben getestet, Veranstaltun-
gen in der Region durchgefihrt,
Motivations- und Sensibilisierungs-
arbeit geleistet und die Erkenntnis-
se in den drei Landern verbreitet.

www.cipra.org/de/amigo
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Lebendige Gewasser
als Chance

Der Ursprung vieler grosser Fliisse wie der Rhone und des Rheins liegt in den
Schweizer Alpen. Sie sind fiir viele ein Sinnbild unberiihrter Natur. Doch selbst hier gilt
nur noch ein Zehntel der Fliessgewisser als intakt. Und auch diese dynamischen Wildfliisse
mit artenreichen Auenlandschaften sind bedroht. Die Umstellung auf erneuerbare Energien
lasst vergessen, dass Wasserkraft die Biodiversitdt gefahrdet, erklart Salome Steiner.

Neu entstehende Gletschervorfelder und alpine Schwemmebenen wie hier unterhalb des Triftgletschers bieten grosses

Potential zum Schutz und zur Férderung der Artenvielfalt. Sie verdienen strikten Schutz vor Energieanlagen.

20

Foto: Katharina von Steiger (S.20), Marta Corra (S.21)

SEITENBLICK

Der Ruckgang unserer Tier- und Pflanzenvielfalt ist eines der dran-
gendsten Probleme unserer Zeit. Stark betroffen davon ist auch
die Vielfalt in den Gewassern. Uber ein Fiinftel der vom Aussterben
bedrohten oder in der Schweiz ausgestorbenen Arten sind an Ge-
wasser gebunden, ein weiteres Funftel an Ufer und Feuchtgebiete.
Dies nicht zuletzt wegen der Zerstlckelung und Zerstérung ihres
Lebensraumes. So sind in der Schweiz seit 1850 Uber 90 Prozent
der Auen verschwunden. Insgesamt gelten noch rund 19 Prozent
der Schweizer Landesflache als naturbelassen. Und diese Flachen
befinden sich vor allem im Hochgebirge und im Bereich der verglet-
scherten Gebiete.

STEINWUSTE? HOTSPOT DER BIODIVERSITAT!

Die — leider — abschmelzenden Gletscher legen Flachen frei, die
Raum flr eine vom Menschen wenig beeinflusste Entwicklung der
Natur bieten. In Senken kénnen Seen und langerfristig Flachmoore
entstehen. Am Einlauf der Seen bilden sich Deltas und in den fla-
chen Uberflutungsbereichen entstehen Flachen mit Auencharakter.
Wie alle Auen bieten solche Schwemmebenen ein enormes Poten-
tial fir grosse Artenvielfalt. Was auf den ersten Blick manchmal wie
eine Steinwlste aussieht, bietet Lebensraum. Ein Beispiel: 2012
versammelten sich rund 50 Biodiversitats-Expertiinnen aus dem
In- und Ausland im Furkagebiet. lhr Ziel: Die Vermessung einer ein-
zigartigen Naturlandschaft. Statt einer SteinwUlste fanden Sie 2°098
Arten. Ein echter Biodiversitatshotspot auf rund 2’500 Metern Héhe!
Um zu verstehen, wie sich die Natur vom Menschen unbeeinflusst
entwickelt, braucht es Wildnis. Doch diese ist in der Schweiz eine
grosse Seltenheit. Lassen wir die Dynamik zu, statt diese einmali-
gen und beeindruckenden Landschaften gleich wieder zu nutzen
und zu zerstoren. Denn mit den neu entstehenden Schwemmebe-
nen haben wir die einzigartige Moglichkeit, der Natur wieder etwas
zurlckzugeben.

ALPINE GEWASSER UNTER DRUCK

Trotz dieser Chancen ist die Situation ernlichternd: Bereits 1992 hat
die CIPRA die Lange der naturnahen Fliessstrecken in den Alpen
auf lediglich 9,6 Prozent beziffert. 2014 bestéatigte der WWF diese
Groéssenordnung mit der Studie «Save the Alpine Rivers». Demnach
gelten 89 Prozent der FlUsse als beeintrachtigt. Die Regulierung der
Alpenflisse setzte zu Beginn des 19. Jahrhunderts ein. Zunachst
sollte die Schifffahrt verbessert, Siedlungen vor Hochwasser gesi-
chert und Kulturland gewonnen werden. Ende des 19. Jahrhunderts
entstanden die ersten grossen Wasserkraftanlagen in den Alpen.
Der Ausbau der Wasserkraft wird bis heute systematisch fortge-
setzt. Zusatzlich wurden im 20. Jahrhundert zahlreiche Talsperren
zur Abflussregulierung beziehungsweise zum Hochwasserschutz
und zur Energieerzeugung errichtet. Unzahlige Alpenflisse wurden
somit begradigt, reguliert, verbaut, aufgestaut oder aus- und um-
geleitet. Fehlende Restwassermengen, Schwall-Sunk-Betrieb und
Querbauwerke wirken sich seitdem auf die Abfluss- und Geschie-
beverhaltnisse sowie auf die Langsvernetzung in den Gewassern
aus. In der Folge kam es zu einer massiven Beeintrachtigung der
Tier- und Pflanzenwelt. Typische Leitarten natirlicher AlpenflUs-
se wie die Deutsche Tamariske gelten heute als bedroht. Ebenso
gravierend ist das riesige Netz unterirdischer Stollen, welches die
Alpen unterhohlt. Trotz der gesetzlichen Restwasserbestimmungen
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verschwindet heute immer noch in Uber 100 Wasserfassungen zum
Teil das gesamte Wasser unserer Alpenbache in unterirdischen
Stollen und Iasst tote, ausgetrocknete Bachbette zurlick.

Wir missen uns grossen und zukunftsweisenden Aufgaben stel-
len: Dem Schutz und der Aufwertung der Lebensrdume, um den
enormen Biodiversitatsverlust zu stoppen. Die Reduktion des CO2-
Ausstosses, um den Klimawandel zu verlangsamen. Beide Her-
ausforderungen sind miteinander verknUpft. Im Zuge der Energie-
wende darf also die Arten- und Lebensraumvielfalt nicht vergessen
gehen. In der Schweiz sind 99,5 Prozent des Wasserkraftpotentials
genutzt. Gewasser sind in der Folge die am starksten bedrohten
Lebensrdume. Heute gelten lediglich rund fanf Prozent unserer
Fliessgewasser als mehr oder weniger intakt. Das ist zu wenig.
Naturnahe Gewasserlebensraume mdissen als Okologische Infra-
struktur einen signifikanten Anteil der Landesflache ausmachen.
Die Wasserkraft ist zwar erneuerbar, ihre Nutzung belastet jedoch
die Gewésser und die Landschaft stark. Um den weiteren Verlust
der dynamischen Gewaésser zu verhindern, braucht es einen ge-
samtheitlichen Blick, der die bereits erfolgten Zerstérungen und
Beeintrachtigungen bericksichtigt. A

Salome Steiner ist Geschéftsleiterin
von Agua Viva. Sie hat an der Universitat Bern
Biologie mit Schwerpunkt Okologie studiert.

STEIGENDER DRUCK AUF BIOTOPE

Die EU beschloss Ende 2022 eine Notverordnung, die
Prufungen zum Landschafts- und Artenschutz bei Ener-
gieprojekten weitgehend umgeht. Auch das Schweizer
Parlament verhandelt die Deregulierung der Gewé&sser-,
Naturschutz- und Raumplanungsgesetzgebung. Eine
Strommangellage trat im vergangenen Winter zwar nicht
ein, doch bestimmt sie die politische Debatte. Gefédhrdet
sind auch national geschitzte Biotope, obwohl diese nur
2,2 Prozent der Landesflache umfassen. Im Marz 2023
veranstaltete deshalb CIPRA Schweiz zusammen mit ih-
ren Mitgliedsorganisationen eine Kundgebung vor dem
Parlamentsgebaude in Bern. Zur selben Zeit beschloss
die Osterreichische Regierung ein Gesetz, das Umwelt-
vertraglichkeitspriifungen bei Energieprojekten be-
schleunigt. Der dortige Umweltdachverband hatte vorab
gemahnt, dass ein Kraftwerksausbau nicht mit Naturzer-
stérung einhergehen durfe.

www.cipra.org/position-wasserkraft
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Hirt:innen
starken

Die Beweidung der Alpen ist unerlasslich
far den Erhalt der einzigartigen Kultur-
landschaft und Biodiversitat. Die Ruck-
kehr der Wolfe ist dabei fur Hirt:innen nur
eine von zahlreichen Herausforderungen:
Herdenschutzmassnahmen,
tatsforderung und Aufklarungsarbeit, um
Konflikte mit anderen Nutzer:innen des Al-
penraums zu vermeiden. Um diese Heraus-
forderungen zu meistern, braucht es einen
Wissenstransfer zwischen den Hirtiinnen
verschiedener Alpenlander. Diesen Wissen-
saustausch fordert die CIPRA mit dem Pro-
jekt «Dialog zum Wolf — Hirt:innen-Netzwer-
ke in den Alpen starken». Das Projektteam
testet in Zusammenarbeit mit Expertiinnen
unter anderem ein Weiterbildungs-Modul
fur Hirt:innen und erstellt ein kleines Lexikon
mit relevanten Begriffen zum Hirtentum in
den vier Alpensprachen Deutsch, Franzo-
sisch, Italienisch und Slowenisch. Das Pro-
jekt wird finanziert vom Bundesministerium
fur Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicher-
heit und Verbraucherschutz, der Stiftung
unaterra und der Temperatio Stiftung.

Biodiversi-

22

Guten Appetit!

Vom Feld auf den Teller: Im Projekt «Bon
Appetitl» graben junge Menschen in der
Erde, kosten und verarbeiten regionale
Produkte und besuchen Bauernhodfe in
ihrer Region. Unser globales Ernahrungs-
system ist fUr rund 37 Prozent der weltwei-
ten CO2-Emissionen verantwortlich. Fur
mehr Umwelt- und Klimaschutz mussen
wir nicht nur die Produktion von Lebens-
mitteln und die Landnutzung nachhaltiger
gestalten, sondern vor allem unseren Kon-
sum. Das Projekt vermittelt Jugendlichen
aus dem Alpenraum die Auswirkungen des
Lebensmittelkonsums auf Umwelt, Klima

Via Alpina
fiir alle!

Der Weitwanderweg «Via Alpina» verbindet
die Alpenlander, férdert den alpinen Geist,
betont die alpine Vielfalt und zeigt nach-
haltige Initiativen auf. Das aktuelle Projekt
«Via Alpina Youth — walking the change»
verbreitet Wissen, Ideen und Moglichkei-
ten zu nachhaltigen Lebensstilen, Umwelt-
und Klimaschutz entlang des Weges. Der
Schwerpunkt liegt hier bei der Zuganglich-
keit und der sozialen Gerechtigkeit in der
Berg- und Outdoor-Szene. Gemeinsam mit
Partnerorganisationen greift CIPRA Interna-
tional diese Themen wéahrend internationaler
Treffen auf, Wissen wird ausgetauscht und
Mdglichkeiten zur Férderung von Inklusion
und Diversitat auf Wanderwegen gesucht.
Junge Menschen unterschiedlicher sozialer
Herkunft oder mit verschiedenen Arten von
Handicaps lernen im Rahmen des Projekts
die Via Alpina kennen — bei Wanderungen,
Ubernachtungen im Freien und bei Exkursi-
onen zu guten Beispielen fur Nachhaltigkeit
entlang des Wanderweges. Die Themen da-
bei sind wildes Campieren, Umweltschutz
und Klimawandel. Das Projekt wird finan-
ziert durch das Programm Erasmus+ der
europaischen Union.

und Gesellschaft. Wahrend drei internati-
onaler Treffen im Jahr 2023 beschéftigen
sich franzdsische und liechtensteinische
Jugendliche mit dem Thema. Sie pflanzen
Gemduse an, kochen und essen gemein-
sam, entwickeln nachhaltige L&sungen
und setzen Ideen um. Die CIPRA setzt das
Projekt zusammen mit den Partnern Acker-
schaft, Feldfreunde, dem Gymnasium Va-
duz und der Association «Au Maquis» um.
Es wird finanziert durch das Programm
Erasmus + der européischen Union.

Umsteigen
leicht gemacht

Im Industriegebiet Trata bei Ljubljana/Sl ar-
beiten Uber 5’000 Menschen, fast alle pen-
deln mit dem Auto zur Arbeit. Die Folge sind
Stau, Bodenversiegelung durch riesige Park-
platze sowie Larm- und CO2-Emissionen.
Wie kann man diese Probleme bekampfen
und Pendler:iinnen zu nachhaltigerem Mobili-
tatsverhalten bewegen? Damit setzt sich das
Projekt «Trata 2.1» von CIPRA Slowenien und
CIPRA International auseinander. Aufbauend
auf der Erfahrung mit vergangenen Mobil-
itatsprojekten reisten im Marz 2023 Unterneh-
mens- und Gemeindevertreter:innen in das
Dreilandereck Schweiz/Osterreich/Liechten-
stein. Bei der Studienreise lernten sie Best-
Practice-Beispiele zu nachhaltiger und ge-
sunder Pendlerinnenmobilitdt kennen. 2024
folgen der Bau eines Fahrradweges, die Aus-
bildung von Mobilitdtsmanager:innen und das
Erstellen von Mobilitatsplanen fur Unterneh-
men, die den Umstieg der Arbeitnehmer:innen
auf andere Verkehrsmittel fordern. Das Projekt
wird durch die EEA Grants (Island, Norwegen
und Liechtenstein) geférdert.

Foto: Maya Mathias

lllustration: Jenni Kuck

Camps fiirs Klima

Seit Jahren gehen junge Menschen in den
Alpen auf die Strassen. Sie demonstrieren
fur mehr Klimaschutz und eine lebenswer-
te Zukunft. Doch Politik, Wirtschaft und
Gesellschaft andern sich zu wenig und zu
langsam. Viele Aktivist:innen sind entmutigt
und erschopft. Zugleich spuren und erle-
ben immer mehr Bergbegeisterte die Aus-
wirkungen der Klimakrise in den Alpen. Fir
viele ist klar, dass sie den einzigartigen Na-
turraum schutzen wollen — aber wie? Das
CIPRA-Projekt «Alpine Climate Camps»
bestarkt junge Klimaschuitzeriinnen und
Bergsportleriinnen. Bei einem Camp auf
der Tschengla bei Bludenz/A Anfang Mai
2023 trafen junge Menschen beider Wel-
ten aufeinander, um sich zu erholen und
Energie fur ihre weitere Arbeit zu sammelin.
Anfang September 2023 radeln sie von
Lindau am Bodensee/D bis zum Ochsenta-
ler Gletscher/A und zeigen, wie Bergsport
klimafreundlicher gestaltet werden kann.
Das Projekt wird finanziert durch das Pro-
gramm Erasmus+ der europaischen Union.

Klimarisiken
managen

Durren, Hochwasser und andere Naturge-
fahren treten durch den Klimawandel im-
mer haufiger auf, manchmal sogar gleich-
zeitig. Wie kdnnen wir als Gesellschaft
lernen, damit umzugehen und dabei wider-
standsfahiger werden? Welche Rolle kon-
nen Biosphéarenparks im Alpenraum und
darlUber hinaus dabei spielen? Ein neues
Forschungsprojekt mit CIPRA-Beteiligung
geht diesen Fragen nach. Das Projekt
«MultiBios» thematisiert die Uberlagerung
von Klimarisiken wie Hitze, Trockenheit und
Uberschwemmungen. Weitere Partner sind
das Institut fir Soziale Okologie der Uni-
versitat fur Bodenkultur in Wien sowie das
International Institute for Applied Systems
Analysis (IIASA) in Laxenburg/A, welches
das Projekt koordiniert.
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durch

Ein Zug rast mit 200 km/h durch die dunkle, enge Réhre. Nach 17 Minuten hat

er den langsten Eisenbahntunnel der Welt durch das Schweizer Gotthard-Massiv
durchquert. Ein Wanderfalke im Sturzflug brauchte daftr weniger als 10 Minuten,

ein Wanderer — ohne Sturz — 14 Stunden. Der Gotthard-Basistunnel ist einer von
mehreren Hundert Tunneln, die die Alpen durchléchern wie Schweizer Kase,

um uns in Zugen und Autos die Strecke zu verkulrzen. Lange Serpentinenstrassen
mit extremer Steigung sind nur noch fir Motorrad- und Sonntagausflige attraktiv —
oder fur ambitionierte Radfahrer:innen. Tunnel symbolisieren Fortschritt und Mobilitat
in den Alpen. Wahrend in Grossstadten Wolkenkratzer immer héher in den Himmel
wachsen, frisst sich in den Alpen die Hybris waagrecht und unaufhaltsam durchs
Gestein. Die alpine Tunnel-Verliebtheit kennt keine Grenzen: Mehr, breiter, 1&anger,
tiefer in den Berg. So verschlingt der Brenner-Basistunnel flr eine schnellere Eisen-
bahnverbindung zwischen Osterreich und Italien wohl mindestens 10 Milliarden Euro.
In Vorarlberg/A soll zuklnftig eine Strassentunnelspinne ihr Netz unter der Stadt
spannen — um 300 Millionen Euro, vermutlich mehr. Die Schweiz traumt gar von
einem 500 Kilometer langen Gutertunnel-System, dessen Kosten von geschéatzten
35 Milliarden Franken wirden aber wenigstens private Investoren stemmen.

Stau? Larm? Abgase? Rein in den Berg. Atommull? Unter Stein begraben. Schnee-
mangel? Kunstschnee-Loipen unter Tage ermoéglichen Langlaufen auch im Sommer.
Manche meinen, dass mit Tunneln Probleme nur unter die Erde verlagert werden.
Doch sie verkennen vollig, dass darin ein grosses Potential liegt, sozusagen das Licht
am Ende des Tunnels: Wenn immer noch langere Tunnel die Berge durchqueren,
verschwinden die Alpen aus dem Blickfeld. Schon heute ist es so: Wer in Mailand
ein- und in ZUrich aussteigt, sieht nichts mehr von der Bergwelt. So geht sie langsam
vergessen. Aus den Augen, aus dem Sinn. Der ultimative Alpenschutz!

Caroline Begle
CIPRA International
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