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EUROPAISCHER NATURSCHUTZ

Von Stefan PLANK

Lingst ist Naturschutz zu einem europiischen Problem geworden. Die Verschmutzung der
Luft und der Gewisser, der Handel mit seltenen oder bedrohten Tieren und Pflanzen, die
Jagd auf Zugvogel u. a. lassen politische Staatsgrenzen meist unberiicksichtigt, verlangen da-
her internationale Zusammenarbeit, Absprachen, Vertrige, Konventionen usw.

1962 wurde vom Europarat ein Ausschuf§ far Naturschutz gebildet, der dem Ministerkomitee
unterstellt ist. Die Minister beauftragen ihre Komitees mit der Ausarbeitung bestimmter Um-
weltanalysen, die dann als Resolution oder Konvention formuliert und den Mitgliedsstaaten
empfohlen werden. Auf besondere Probleme wird in Charten hingewiesen, wie etwa in der
Charta 1968 zum Schutz der Binnengewisser, der Bodenschutzcharta 1972 oder der fiir
Osterreich besonders wichtigen Okologischen Charta der Bergregionen 1976. Sie werden
durch weitere Resolutionen erganzt, wovon nur die neuesten erwihnt werden sollen: Zersto-
rung der mediterranen Macchie (1976), Europiisches Netzwerk biogenetischer Reservate
(1976), Entwicklung und Schutz europiischer Heckenlandschaften (1976), Schutz und Ge-
staltung der Heidelandschaften (1977), Schutz von seltenen und bedrohten Pflanzen in
Europa (1977), Schutz bedrohter Siugetiere in Europa (1977), Schutz von See- und Fluf-
ufern (1977).

Die Kampagne 1978 soll unter Beriicksichtigung, daff in einigen europiischen Lindern die
Naturschutz-Gesetzgebung ungeniigend ist, dem ,Schutz der Tier- und Pflanzenwelt und
ithrer Lebensriume® gelten.

In den Mitgliedsstaaten hat der Europarat sogenannte Nationale Agenturen eingerichtet, die
einen , direkten Kontakt zur Offentlichkeit vermitteln, von der es letzten Endes abhingt, wie
wirksam die Mafinahmen sind, die im Bereich des Naturschutzes erlassen werden®. Eine wich-
tige Aufgabe der Agentur (in Osterreich derzeit vom Verfasser geleitet) liegt in der Verteilung
der Publikationen des Europarates an kompetente und interessierte Stellen. Von diesen Ver-
offentlichungen sind zu nennen: Die monatlich in neun Sprachen erscheinenden EUROPA-
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RATSNACHRICHTEN, die uiber ‘Aktivititen auf dem Naturschutzsektor in Europa be-
richten und jeweils mit einem Verzeichnis der neuesten Literatur versehen sind, die Natur-
schutzillustrierte NATUROPA (2- bis 3mal jahrlich), in der bekannte Wissenschafter zu
aktuellen Fragen Bezug nehmen und schliefflich die wissenschaftliche NATUR & ENVIRON-
MENT-SERIE (Natur- und Umwelt-Serie), die ausschliefflich in englischer und franzésischer
Sprache aufgelegt wird (bisher erschienen: Aspekte des Forstmanagement; Frischwasser;
Tiere in Gefahr; Handbuch fiir lokale Beh6rden; Bodenschutz; Bedrohte Alpenregionen und
Mafinahmen der Katastrophenverhiitung; Luftverschmutzung — Versuchsanleitungen; Ent-
wicklung und Schutz europiischer Heckenlandschaften; Integrierte Verwaltung des europii-
schen Naturerbes; Bedrohte Siugetiere in Europa; Auswirkungen der Erholung auf die Oko-
logie natiirlicher Landschaften; Heidelandschaften in Westeuropa; Zerstorung der mediterra-
nen Macchie; Liste der seltenen, bedrohten und endemischen Pflanzen in Europa). Einzel-
veroffentlichungen zu besonderen Fragekreisen (Landwirtschaft; Feuchtgebiete; Denkmal-
schutz) erginzen den Publikationsdienst des Europarates in Naturschutzfragen.

Seit einigen Jahren werden unter Patronanz des Europarates 6kologische Kurse zur Schulung
von Verwaltungs- und Planungsbeamten durchgefiihrt. Der erste dieser Kurse, jeweils von
hervorragenden Wissenschaftern geleitet, fand 1973 in England statt (Thema: Bodenschutz),
1974 in Ttalien (Macchien-Probleme). 1975 luden die 6sterreichischen Behorden zum 3. Kurs
iiber ,Angewandte Okologie als Grundlage der Nutzung und des Schutzes der Alpenregio-
nen“ nach Innsbruck ein, der Kurs 1976 war den Feuchtgebieten in Frankreich gewidmet, und
1977 standen Forstprobleme in der Schweiz auf dem Programm.

Fiir europiische Schutzgebiete, die naturnah gestaltet und vorziiglich verwaltet werden, ver-
gibt der Europarat auf Antrag ein sogenanntes Exropadiplom. Dieses begehrte Diplom gibt es
in drei Kategorien: ,A“ fiir Vollnaturschutzgebiete, in denen der Schutz der Pflanzen und
Tiere im Vordergrund steht (z. B. Nationalparks); ,B“ fiir besonders eindrucksvolle und fur
Europa einmalige Naturdenkmale (z. B. Schluchten; Wasserfille u. a.), ,,C* fiir naturnah ge-
staltete Erholungsgebiete (z. B. Naturparks; Landschaftsschutzgebiete u. a.). Osterreich hat
1966 ein Europadiplom fiir die Krimmler Wasserfille in Salzburg (Kategorie C) zugesprochen
bekommen. Weitere Diplome, die den Naturschutzeffekt im jeweiligen Gebiet stark zu stei-
gern vermogen, da sie bei Eingriffen wieder aberkannt werden, besitzen der Schweizer
Nationalpark (A), der Nationalpark Peak District in England (C), die schwedischen National-
parks Muddus (A), Sarek (A) und Padjelanta (A), das Schutzgebiet Hautes Fagnes (A) in Bel-
gien, die deutschen Schutzgebiete Wollmatinger Ried (A), Liineburger Heide (C), Sieben-
gebirge (C), Weltenburger Enge (B), der Deutsch-Luxemburgische Naturpark (C), das Natur-
schutzgebiet Boschplaat (A) in Holland, der Abruzzen-Nationalpark (B) in Italien, in Frank-
reich die Camargue (A) sowie die Nationalparks Vanoise (A) und Pyrenien (A) und letztlich
der tiirkische Nationalpark Kuscenetti (A). Insgesamt wurde bisher das Diplom an 18 Gebiete
in elf verschiedenen Lindern vergeben. Vielen internationalen Experten ist es unverstindlich,
warum bis heute fiir den Neusiedler See, dieses einmalige mitteleuropiische Feuchtgebiet, das
Europadiplom noch nicht seitens der burgenlindischen Landesregierung beantragt wurde.

Von den vielen anderen Initiativen, die der Europarat fiir den europiischen Naturschutz
unternimmt und hier unerwihnt bleiben miissen, sei nur noch jene zur Errichtung eines
»Netzwerkes biogenetischer Schutzgebiete“ hervorgehoben. Die bedeutendsten Schutzgebiete
in Europa sollen zu einem Netz von ,,Genbanken® zusammengeschlossen werden, damit die
bedrohten und seltenen Pflanzen und Tiere des ,europiischen Naturerbes“ an ihrem natiir-
lichen Standort auch fiir die Zukunft erhalten bleiben. Das Burgenland hat sich erfreulicher-
weise bereits mit zwel Gebieten angemeldet: dem Neusiedler See und den Giissinger Fisch-
teichen, die bekanntlich seltene Pflanzen (Wassernufl, Wasserfarn) und Tiere (Reiher, See-
adler u. a.) beherbergen.
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Verkehrsplanung im Alpenraum
Information der Studiengruppe Alpenregion

1. Thesen zur Planungsgesinnung und -hierarchie

1.1 Mehr als in anderen Landschaften und geographischen Riumen miissen alle Planungen
unter 6kologischen Priorititen erfolgen, da die Alpen iiber weite Riume wenig protektive
Okosysteme besitzen. Zu diesen gehdren die gesamte Hochalpenregion, die einzigen weit-
raumigen naturnahen Gebiete im mittleren Europa mit unschitzbarem psychischen und phy-
sischen Heilwert als Fluchtriume aus der technisierten Umwelt.

Okologische Nutzung ist Langzeitnutzung, sie ist nachhaltig und erfolgt im Zusammenspiel
mit den natiirlichen Gegebenheiten, sie pflegt die natiirlichen Hilfsquellen, statt sie zu zer-
storen, und garantiert weitgehend die gesicherte Existenz tragfibiger Lebensraume.

1.2 Der Alpenraum als hochwertiger Kulturraum ist von inneren und dufSeren Gefahren be-
droht. Die Inneren sind zum Teil von dessen natiirlichen Gegebenheiten und ihren Folge-
erscheinungen bedingt (wenig protektive Okosysteme, Steilheit des Gelindes, erschwerte
Kommunikation der Bewohner u. a.). Die dufleren Gefahren kommen von Interessen und
deren Durchsetzungskraft, welche auflerhalb des Alpenraumes beheimatet sind und diesen
vorwiegend entweder als Hindernis oder als Handelsobjekt sehen (z. B. ,Verkehrshirde
Alpen® oder Baulandinteressen). Wesentliche Faktoren beider Gefahrengruppen liegen aber
zutiefst im Menschlichen selbst (Verhaltensweisen und Wertschitzungen).

1.3 Verkehrsplanungen sind nicht zuletzt wegen ihrer Folgeerscheinungen weitwirkende,
volkswirtschaftliche Entscheidungen, welche keinesfalls allein oder vorwiegend aus technisch-
wirtschaftlicher Sicht gefillt werden diirfen.

1.4 Jede Verkehrsplanung darf nur Tei/ einer Raumplanung sein und nicht gegen deren iiber-
geordnetes Prinzip verstofien, ebensowenig wie jene nicht gegen die giiltigen und absehbaren
gesellschaftlichen Ziele und Wertvorstellungen verstoffen darf.

2. Okonomisch-okologische Grundgedanken fiir Planungen im Alpenraum

Die Raumplanung im Alpenraum wire von der Aufgabenstellung und ihrer Verantwortung
pridestiniert, die theoretisch vollzogene Synthese zwischen Okonomie und Okologie — die
filschlicherweise als Kontrahenten angesehen werden — in der Praxis zu vollziehen.

Im Alpenraum ist auf eine Flicheneinheit im Durchschnitt eine geringere Interessenvielfalt
gerichtet, als im begiinstigten aufleralpinen Flach- und Higelland. Dementsprechend ist auch
die Nutzungsintensitit pro Flacheneinheit im Durchschnitt im Alpenraum geringer, wie auch
die monetire Wertschopfung. Die Verteilung von Nutzungen und Interessen kann im Alpen-
raum — zumindest in historischer Sicht bis nach dem Zweiten Weltkrieg — im allgemeinen als
von den hochsten Hohen bis in die Tallagen als zunehmend angesehen werden. Analog verhilt
sich die Zunahme der Biomasse — deren Menge und Vielfalt —, die ebenfalls von oben nach
unten, gegen die klimatisch und bodenmiflig begiinstigten Zonen zunimmt.
Verstindlicherweise dringt sich daher die Nutzungs- und Interessenintensitit auf jene tieferen
Lagen im Alpenraum, die in grober Anniherung nach oben durch die Siedlungsgrenze ab-
geschlossen werden. In Tirol fand sich fiir diesen Teil des Lebensraumes — den unmittelbaren
Lebens- und Wohnraum — die ebenso originelle wie treffende Bezeichnung ,,Nettotiro]“
Durch die Konzentration der Interessen und Nutzungen auf diesen begrenzten Raum besteht
die Gefahr der Ubernutzung, beziehungsweise die Gefahr, daf} sich aus der Vielfalt der mog-
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lichen Nutzungen jere durchsetzen, die von der momentan starksten und durchschlagskraf-
tigsten Interessengruppe vertreten werden, oder jene anderen, die in kirzerer Zeit hoheren
Gewinn versprechen. Daf} aber die kurzfristig gewinnoptimierenden Wirtschaftsformen oft
zu den nachhaltigen im Widerspruch stehen, ist lingst ebenso bekannt wie vielfach bei Pla-
nungen geflissentlich iibersehen! Nur neue Ziele und Strukturen der Volkswirtschaft, des
gesellschaftlichen Verhaltens und des Verhaltens jedes einzelnen konnen eine Entwicklung
einleiten und festigen, durch welche ein echter Ausgleich der Interessen und deren Angleichen
an die natiirlichen Bedingungen der Lebensriume, an die 6kologischen Grenzen der Trag-
fihigkeit erfolgen kann. Dazu mufl aber jeder einzelne durch sein Verhalten Anlafl geben. Das
bedeutet, dafl von der europiischen Gesellschaft und der bedeutenden Mehrzahl der einzel-
nen, falls die Einsicht und Absicht besteht, den Alpenraum in seiner hochwertigen Existenz —
fiir ganz Europa! — weiterhin zu erhalten, ganz konkrete Opfer, sowohl finanzieller Art wie
etwa auch im Urlaubsverhalten, gebracht werden miissen.

Seit mit der Industrialisierung die Arbeitsteilung ein Grundelement unserer Wirtschaft gewor-
den ist, miissen als deren Folgeerscheinungen auch andere ,Teilungen“ und deren Auswir-
kungen auf Lebensgestaltung und Lebensraum beachtet werden. Etwa die Funktionsteilung
innerhalb der Stidte (Charte d’Athénes, dreifliger Jahre / Le Corbusier) zwischen Wohn- und
Arbeitsvierteln, oder die Teilungen zwischen Produktion und Konsumation, um nur einige
der wichtigsten zu nennen. Eine ganz ihnliche Funktionsteilung ist im weitriumigen Mafistab
auch im Lebensraum Europa, in den lindlichen Gebieten anzutreffen. Eine der wesentlichsten
Folgeerscheinungen der weitriumigen Funktionsteilungen ist der Verkehr, mit dessen planeri-
schen Aspekten sich diese Darlegung im grundsitzlichen beschiftigt, wobei die Problematik
bewuflt auf die beiden erdgebundenen Hauptverkehrstriger Schiene und Strafie beschrinkt
werden soll.

3. Bestand an alpeniiberschreitenden Verkebrstrigern

Lings einer dem Alpenhauptkamm angeglichenen Linie zwischen Mont Genevre und Semme-
ring, uber eine Linge von ca. 780 km, befinden sich 20 von bedeutenden, tberregionalen
Verkehrswegen beniitzte Uberginge bzw. Durchginge. Von diesen weisen nur neun (!) Bahn-
linien auf, inklusive der Zahnradbahn iiber den Pribichl und der schmalspurigen Berninabahn.
Vier von ihnen besitzen keinen Scheiteltunnel. Diesen alpeniiberschreitenden Eisenbahnlinien
stehen 19 Strafleniiberginge — ohne Autoschleuse Tauernbahn und die nur sommeroffenen
Uberginge wie Grofiglockner, Timmelsjoch und Pfitscher Joch gegeniiber, wobei auch die
Pafifiille um den Malojapafl nur als ein Ubergang gezihlt wurde. Diese Gegeniiberstellung
zeigt deutlich die Entwicklungsdominanz am Straflensektor gegeniiber der Bahn, was noch
verdeutlicht wird, sobald man die Eréffnungsdaten der grofien Strafleniiberginge mit jenen der
Bahnen vergleicht: die meisten aus dem vorigen Jahrhundert, nur Simplon 1906, Albula-
Bernina 1903 und 1910, und Tauernbahn 1909, die ganzjihrig befahrbaren Straffentunnels
Montblanc aber 1959, Grofler St. Bernhard 1964; ganzjahriger Simplon war fiir 1975 vor-
gesehen, Gotthard fir 1978, Bernardino-Tunnel 1967, Brenner-Autobahn 1971, Felber-
tauernstrafle 1967, Tauern- Autobahn 1975.

Da eventuell fehlgeplante bestehende Verkehrswege nicht geschleift und dem urspriinglichen
Zustand riickgewidmet werden konnen — obwohl der bereits 1966 von Straflenbauexperten
angestellte Vergleich Mont-Blanc-Tunnel-St.-Bernhard-Tunnel sehr vielsagend erscheint —
miissen sich alle Untersuchungen auf die Notwendigkeit weiterer zukiinftiger Errichtungen
bzw. Aus- und Umbauten konzentrieren. Die Grenze zwischen Notwendigem und Uber-
fliissigem ist schwer, sicherlich nicht absolut und fiir alle Zeiten festlegbar. Was aber méglich
sein miiflte, ist, krasse und erkennbare Extremfille zu vermeiden, wofiir wiederum vor allem
die 8kologische Betrachtung einen wohl definierbaren Wertmafistab zu setzen im Stande ist.

148



3.1. Vergleich der Reichhaltigkeit bestehender iiberregionaler Nord-Siid-Verbindungen inner-
halb und aufierhalb des Alpenbereiches:

Ein Blick auf die Kartenskizze zeigt, daff den 20 bedeutenden alpeniiberschreitenden Ver-
kehrswegen vom Mont Genevre bis zum Semmering auf der Nordseite nur 16 Hauptzubrin-
gerlinien durch die nérdlichen Verlagerungen gegeniiberstehen, der Alpenhauptkamm also an
effektiven Verkehrslinien sogar etwas reicher ist als die ihm vorgelagerten alpinen Landschaf-
ten. Aus dem Siiden lifit sich der Alpenhauptkamm gar nur durch neun Haupttalziige er-
reichen!

Diesen Zubringerachsen zu den zentralalpinen Pissen, dem Geriist des alpeniiberschreiten-
den und Staaten verbindenden Verkehrs zwischen dem 6. und 16. &stlichen Lingengrad —
etwa zwischen Grenoble und Wien —, lassen sich ihrerseits sechs deutlich unterscheidbare
europiische Entwicklungs- und Verkehrsachsen, die von Westen und Norden gegen die Alpen
gerichtet sind, und vier Achsen aus dem Osten und Siiden zuordnen, sie verteilen sich auf die
Staaten Frankreich, die Bundesrepublik, die CSSR, Jugoslawien und Italien.

Im Sinne einer organischen, lebensraumgerechten Entwicklung des mittleren Europa ist die
moglichst problemlose — im weitesten Sinne des Wortes — Verbindung der einzelnen Kultur-
und Wirtschaftsriume untereinander sowie zum Meer sicher wiinschens- und erstrebenswert.
Ebenso sicher liflt sich aus dem erkannten Verkehrsbedarf und -anspruch weder eine beliebige
Verkehrsart noch eine beliebige Trassenwahl ableiten! Bereits hier miissen prioritir hohere
Entscheidungsebenen als jene der Verkehrswirtschaft und -technik wirksam werden. Noch
weniger besteht ein Recht, die monetir ertragreichere Wirtschaftlichkeit auf dem Ricken
derer zu erlangen, die von jenen Interessen gar nicht, geschweige denn im positiven Sinne be-
troffen sind. Im Gegenteil sollte dieses Hindernis dazu anregen, neue, vertriglichere (adap—
tierte) Technologien beschleunigt zu entwickeln und einzusetzen.

Zur Befriedigung des alpeninternen Verkehrs wiirden ausgebaute Bundesstrafien, vereinzelt
nach Verdichtungszonen mit Schnellstrafflencharakter, einer &kologischen Priifung ihrer Be-
rechtigung leichter entsprechen und standhalten, als jene offensichtlich das Alpengebiet wie
ein listiges Hindernis durchquerenden Straflenbauten mit threm enormen direkten und in-
direkten Flichenverzehr. (Zum Flichenbedarf von Hochleistungsstralen muff man neben
Fahrbahn, Boschung und den sie begleitenden landwirtschaftlichen Wirtschaftswegen einen
Streifen bis zu 250 Meter beidseits rechnen, welcher durch Schadstoffe nach einigen Jahren
derart kontamiert ist, daf} dessen Produkte — inklusive tierischer — nicht in die Nahrungskette
eintreten diirften — was sich in der Praxis aber nicht verhindern lifit.)

Fiir den Personen- und vor allem den Fernfrachtverkehr stehen heute bereits die sehr effiziente
und in weiterer Vervollkommnung begriffene moderne Eisenbahn zur Verfiigung. Auch aus
der Sicht der Umweltbeanspruchung schneidet die Schiene gegeniiber der Strafle ungleich
besser ab, was ihr in einer zukunftsoffenen volkswirtschaftlich und &kologisch orientierten
Planung bereits die Priferenz einriumen miifite. Die Entscheidung, welchem Hauptverkehrs-
trager in Zukunft von planerischer Seite der Vorzug gegeben werden soll, kann und darf
nicht — wie oben erliutert — iberwiegend aus verkehrs- und wirtschaftstechnischen Uber-
legungen — im Sinne monetirer Wertschopfung — getroffen werden.

4. Zusammenfassung und Schinfifolgerungen

Die bestehenden und in Bau befindlichen Verkehrswege im Alpenraum spiegeln die wirt-
schaftliche Entwicklung der letzten Jahrzehnte wider, die auf dem billigen Treibstoff beruht.
Auflerdem zeigen die durchgefithrten Planungen sowohl die bisherige Dominanz technisch-
wertschopfender Interessen in Planung und Politik, aber auch die gerade dieser Tage begin-
nende Einsicht der Fragwiirdigkeit von solchen auf Scheinwerten beruhenden Planungen.
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Derartige Planungen kénnen aber den wirklichen Erfordernissen exponierter Lebensraume, zu
denen auch die Alpen zu zihlen sind, nicht gerecht werden. Konkurrenz, Uberschliefung,
Uberlastung und Attraktivititsverlust sind Teile einer Kausalkette zur Beeintrichtigung des
»Lebensraumes Alpen®

Die Weiterentwicklung des Alpenraumes, die zu einem wesentlichen Teil vom Verkehr ab-
hingt, wie diesen riickbeziiglich auch bedingt, ist daher im organisch-angepafiten Wachstum
zu suchen. Fiir die Verkehrsplanung bedeutet das, den an sie gestellten Forderungen durch
organisatorische Mafinahmen und lokale Verbesserungen nachzukommen und umwelt-
gerechte Technologien, von denen sich adaptierte Schienenwege anbieten, anzuwenden (wel-
che die Wirtschaft genau so beschiftigen kénnen). Die Erfilllung noch so berechtigter aufier-
alpiner Interessen an Transportwegen ist auf diese umweltgerechten Moglichkeiten zu ver-
weisen.

Entsprechend den eingangs aufgestellten Thesen sind alle Planungen im Alpenraum entweder
einer dkologischen Priifung zu unterziehen, oder — was billiger ist — von Anfang unter 6kolo-
gischen Priorititen (Okoplanung) durchzufiihren,
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»Okodichte® ist als Menge, Verflechtung und gegenseitige Abhingigkeiten von systembestimmenden
Faktoren zu sehen. Die einzelnen Faktoren, wie Biomasse, 2Artenvielfalt, 3Diversity, “Individuen-
zahl, SProduktivitit, nehmen i. a. mit der Héhe ab. ,Okopotential® ist jene zwar aus der Okodichte
hervorgehende, in ihren Auswirkungen aber iiber die rein summierende Wirkung einzelner Faktoren
hinausgehende und einem Okosystem innewohnende Kraft, die u. a. in der Stabilitdt, Protektivitit,
Tragfshigkeit, aber auch in einer Art ,Vertriglichkeit“ gegeniiber dem Menschen, bis hin zu einer
Anregung seiner seelischen Krifte zum Ausdruck kommt.
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