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Editorial

Y PPN

Europa tberall

Undurchschaubare Entscheidungsprozesse, schwer verstand-
liche Ziele, die kryptisch als ,Lissabon“ oder ,,Goteborg*
daherkommen, so genannte Eurokraten im fernen Briissel —
wer kennt sie nicht, die Klagen {iber BiirgerInnenferne und
Abgehobenheit der Europdischen Union. Doch was Europa
auch heiflen kann, geht in der 6ffentlichen Wahrnehmung oft
unter: dass namlich die EU durch ihre grenziiberschreitenden
Forderprogramme eine bestimmte Form der Zusammenarbeit
anregt, bei der der direkte Nutzen fiir die Entwicklung der
Regionen, Stadte und Gemeinden und ihrer Bewohnerlnnen
im Mittelpunkt steht.

Quasi durch die Hintertiir wird Europa hier ganz konkret im
Alltag der europdischen Biirgerinnen und Biirger sichtbar und
nutzbar. Innovative Sammeltaxis fiir den ldndlichen Raum,
sanfte Tourismuskonzepte fiir hochalpine Schutzgebiete,
Verkehrsplanung quer durch Mitteleuropa, grenziiberschrei-
tender Katastrophenschutz oder Satellitennavigation fiir die
Donauschifffahrt haben eines gemeinsam: es geht um
Herausforderungen, die alleine, ohne Partnerschaften mit den
Nachbarn, kaum zu bewdltigen wédren oder die ohne
Unterstiitzung der EU nicht angepackt wiirden.

Die Reportagen dieser Broschiire machen die immense
Bandbreite der Projekte und Aktivitdten sichtbar, die mit Hilfe
des europdischen Programms INTERREG I[IIB mit dster-
reichischer Beteiligung umgesetzt wurden. Es sind Geschichten
iber den sorgfdltigen Umgang mit unserem Naturerbe und
das intelligente Zurechtkommen mit dem Bediirfnis nach
Mobilitat, tiber die ErschlieBung neuer Ziele fiir einen nach-
haltigen Tourismus oder auch Innovation im Dienste eines
prosperierenden landlichen Raums.

Vor allem sind es aber Geschichten tiber die Menschen, die die
Projekte entwickeln, umsetzen und unterstiitzen. Ohne sie und
ihr Engagement ware das Abenteuer eines Programms, das
zwischen Nordkap und Malta hunderte einzelne Initiativen
umsetzt, nicht moglich. Da wéren etwa die Einwohnerlnnen der
kleinen Alpengemeinde Werfenweng, die mit Begeisterung und
Einfallsreichtum ihren Ort zu einem Musterbeispiel fiir nach-
haltigen Tourismus und Umweltbewusstsein in den Alpen
gemacht haben. Oder die Raumplanungsexpertlnnen aus den
jugoslawischen Nachfolgestaaten, die sich den Kopf tiber
wirtschaftliche Impulse durch den Infrastrukturausbau in einer
nach Stidosten erweiterten EU zerbrechen. Oder die Forscher-
Innen, die mit all ihrer Akribie den Zusammenhadngen von
Meteorologie, Umweltbelastung und Katastrophenrisiko in den
Alpen nachgehen.

Sie alle stehen stellvertretend fiir die noch viel grofiere
,INTERREG I[lIB-Community“, die ohne viel Aufsehens in der
Offentlichkeit, dafiir aber umso beharrlicher und ideenreicher,
an einem Europa von unten baut, das Grenzen zum Ver-
schwinden und konkrete, in unserem Alltag spiirbare Ergebnisse
bringt.

Ich lade Sie ein, sich ein Bild zu machen von der Vielfalt der
umgesetzten Projekte und Aktivitdten. Und wenn es mit dieser
Broschiire gelungen ist, Sie neugierig zu machen: mehr tiber
die Programme Alpenraum und CADSES finden Sie auf den
Websites www.alpinespace.at und www.cadses.at, oder auf
den Homepages der einzelnen Projekte.

Eine spannende und anregende Lektiire wiinscht

Heidrun Silhavy,
Staatssekretdrin im Bundeskanzleramt
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Die Lamas von
Werfenweng:
Sinnbild fur
nachhaltige
Mobilitat.
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Sanfte Mobilitdt in den Alpen .

Ob in kleinen Tourismusge-
meinden oder entlang der grofen
Transitrouten: nur smarte Mobili-
tdtskonzepte, die auf Umweltver-
traglichkeit und grenziiberschrei-
tende Zusammenarbeit setzen,
werden den Alpenraum vor dem
Verkehrskollaps retten.

Keine Angst, dass Dandy und Valentino einen anspucken,
kommt praktisch nicht vor. Obwohl sie vielleicht sogar einen
Grund dazu hatten, wenn sie mal wieder die Rucksdcke tragen
miissen, auf die so manche/r Berggeher/in gerne als Last am
Riicken verzichtet. Mit Lamas ist es ndmlich so: erstens spucken
sie nur, wenn sie sich wirklich beldstigt fiihlen — und das wohl
kaum von zwei kleinen Rucksacken, wenn sie doch bis zu 30
Kilogramm Gewicht locker wegstecken kdnnen. Zweitens

bespucken Lamas sich vor allem untereinander, um die Rang-
ordnung klarzustellen, oder um aufdringliche Artgenossen auf
Distanz zu halten. Aber auch da haben Dandy und Valentino
ein ausgezeichnetes Verhdltnis zueinander. Wer es als Urlau-
berln im salzburgischen Werfenweng also lieber kommod
angehen mochte, dem sei Lamatrekking als Aufstiegshilfe zum
Hochthron im Tennengebirge einfach ans Herz gelegt.
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Uberhaupt passt das Lama verdadchtig gut nach Werfenweng,
ist dieses Lasttier doch ein Musterbeispiel fiir umweltschonendes
und, wie es so schon heift, ,,nachhaltiges* Vorwartskommen
in den Bergen. Geniigsam bis zum Gehtnichtmehr, erndhren sie
sich von Gréasern, Strauchern und Flechten und schaffen auch
—ohne zu spucken — die steilsten Pfade. Fiir die Inka war das
Transportmittel Lama sogar so allgegenwartig und praktisch,
dass sie auf die Erfindung des Rades gleich verzichten konnten.

Ganz ohne Rader will man in Werfenweng zwar noch nicht
auskommen, aber in punkto nachhaltiger Mobilitdt ist man auf
den Spuren der Inka schon recht weit gewandelt.

Daist zum Beispiel die Idee, als Vorbildgemeinde fiir sanften
und nachhaltigen Tourismus international so zu gldnzen, dass
sich die Liebhaberlnnen eines garantiert auto- und stressfreien
Urlaubs in Werfenweng schon quasi die Hotelzimmerklinken




Sanfte Mobilitat
mit Spaffaktor
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in die Hand geben. Wobei autofrei keineswegs mobilitdtsbe-
hindert heit: Wer am Bischofshofener Bahnhof ankommt,
wird zugleich von Elois, dem kostenlosen Shuttlebus, in das
hohergelegene Werfenweng chauffiert. Dort erwartet ihn/sie
nicht nur ein auBergewdhnlich schéner Ferienort, sondern
auch die wahrscheinlich steilste Flotte an elektrogetriebenen
Fortbewegungsmitteln in den Alpen. Je nach Tageslust und
-laune darf es sein: die einem romischen Kampfwagen nach-
empfundene Biga, ein schnittiger E-Scooter, ein gemiitliches
E-Fahrrad, der coole Arrow, der ausschaut wie ein Diinenbuggy
oder auch das Dorfvelo, die Fahrradrikscha mit Zusatzmotor.
So oder doch zu FuB, per Rad oder mit der Pferdekutsche:
Dass ein Auto in dieser ,,Alpenperle” — wie sich Werfenweng
auch nennen darf — praktisch tberfliissig ist, merkt der Gast
spdtestens, wenn ihm an der Rezeption der SAMO-Schliissel
tiberreicht wird, die Eintrittskarte zur meist kostenlos
geniefibaren SAnften MObilitat mit garantiertem Spaf3faktor.

Als ,Alpenperle“ glanzt Werfenweng aber keineswegs alleine.
Ganz im Gegenteil. Zur Perle der Alpen wird, wer sich als Desti-
nation zu einem nachhaltigen Tourismusmodell bekennt und
von einem internationalen Komitee dementsprechend strenge
Qualitatskriterien bescheinigen lasst. Als da wéren: ein
lickenloses Dienstleistungsspektrum, das dem Gast hochst-
moglichen Komfort garantiert, ein attraktives Angebot an sanfter
Mobilitat, die Forderung lokaler Kultur und Kiiche statt Jodeldisko
und Sushi-Bar sowie die aktive Unterstiitzung von Umweltbe-
wusstsein in jeder Hinsicht. Diese Ziele sind nicht nur tiberaus
sinnvoll, um der Idee der Reduzierung des motorisierten Verkehrs
in den Alpen zum Durchbruch zu verhelfen, sondern sie verfan-
gen auch als erfolgreiches Marketingkonzept fiir inzwischen 20
alpine Tourismusgemeinden in Italien, Frankreich, der Schweiz,
Deutschland und Osterreich. Der Umweltgedanke geht hier eine
perfekte Verbindung mit dem 6konomischen Interesse an der
Entwicklung als Tourismusort ein, wie Biirgermeister Peter
Brandauer betont. — So stiegen die jahrlichen Ubernachtungs-
zahlen aufgrund der Positionierung als sanft-mobiles Urlaubsziel
von 165.000 im Jahr 1998 auf 212.000 heute.

»Durch das EU-Projekt erreichen wir erstens eine breitere Wahr-
nehmung am Tourismusmarkt, zweitens stehen uns ganz andere
Mittel und strategische Partnerschaften zur Verfiigung, und drittens
konnen wir das Anliegen der nachhaltigen Mobilitit im Tourismus
gemeinsam besser vertreten.
Peter Brandauer,
Biirgermeister von Werfenweng




Zusammengehalten wird diese Perlenkette durch ein gemein-
sames INTERREG I1IB-Projekt namens Alps Mobility I — Alpine
Pearls, in dessen Rahmen die Europédische Union dem autofreien
Alpenurlaub ordentlich auf die Spriinge hilft. Dabei geht es um
ein jeweils perfektes Tourismusangebot entsprechend den
gemeinsamen Kriterien ebenso wie um die gegenseitige Vernet-
zung, Erfahrungsaustausch, Schaffung einer Dachorganisation
und die Starkung der gemeinsamen Marke. Peter Brandauer
dazu: ,,Das Konzept, auf autofreien Tourismus zu setzen, haben
wir schon seit Mitte der neunziger Jahre verfolgt. Durch das EU-
Projekt und die Zusammenarbeit mit gleichgesinnten Gemeinden
in fiinf Landern erreichen wir jedoch erstens eine breitere
Wahrnehmung am Tourismusmarkt, zweitens stehen uns ganz
andere Mittel und strategische Partnerschaften zur Verfiigung,
und drittens konnen wir das Anliegen der nachhaltigen Mobilitat
im Tourismus gemeinsam besser vertreten.”

PER PEDES VON KINDESBEINEN AN

Als Perle der Alpen gleichsam aus der Austernschale des
Tennengebirges zu lugen, ist aber nur eines der Vorhaben, die
man sich in der Muster-Umweltgemeinde von der Europdischen
Union fordern lasst. Mindestens ebenso wichtig ist den Wer-
fenwengerinnen, dass schon die Jugend ein Bewusstsein fiir
die Bedeutung umweltschonender Fortbewegung entwickelt.
Oder besser gesagt, die Erwachsenen zu verstehen lernen,

dass Jugendliche, die haufiger Rad fahren, zu Fu zur Schule
gehen oder auf 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen sind,
eben ein anderes Mobilitatsverhalten haben als die Altvorderen.

Alpine Awareness ist deshalb auch der treffende Name fiir
eine alpenweite Initiative zur Forderung des Bewusstseins fiir
nachhaltige Mobilitat, die sich speziell, aber nicht nur an
Jugendliche wendet. Aktionstage und Wettbewerbe, Analysen
zur Bedeutung von nachhaltiger Mobilitat fiir Jugendliche,
darauf aufbauende Lehrmittel, internationale Jugendtreffen,
die Ausbildung Jugendlicher zu umweltbewussten ,,Mobilitéts-
assistentinnen®, Zusatzmodule fiir die Fahrschulausbildung,
Kampagnen fiir giinstige OV-Tarife oder auch Masterkurse
tiber ,Fahrradplanung® zeigen die Vielfaltigkeit des Biindels
der von zwolf Partnergemeinden und -einrichtungen in fiinf
Landern durchgefiihrten Manahmen.

Klar, dass die Werfenwengerlnnen bei einem solchen
INTERREG-Projekt mit dabei sind, und klar, dass Dandy und
Valentino dabei ebenfalls zum Einsatz kommen. Nach einem
Treffen Jugendlicher aus den alpinen Tourismusregionen
Sidtirol, Belluno und dem Pongau im Dezember 2005, auf
dem sie sich spielerisch, aber ernsthaft mit dem Thema
nachhaltiger Mobilitdt in den Alpen auseinandergesetzt
haben, sind die beiden Tiere die Stars der abschlieenden,
ndchtlichen Wander- und Rodelpartie. Im Zentrum der Ver-



Wer schon in jungen Jahren

lernt, dass die psychologische
und kulturelle Bedeutung des
Autos in unserer Gesellschaft
die eine Sache ist, die tatsdch-

lich schnellste und umwelt-
freundlichste Fortbewegungs-
art aber etwas komplett an-
deres sein kann, wird auch als
Erwachsener sanft mobil sein.

anstaltung standen jedoch Prdasentationen der Alpine Aware-
ness-Aktivitdaten aus den Partnerregionen: einerseits eine
von den Jugendlichen im italienischen Belluno durchgefiihrte
Internetumfrage tiber das Mobilitatsverhalten der Bevolke-
rung; andererseits das Modell der Mobilitdtsberaterlnnen
in Stdtirol, bei dem Jugendliche anderen Jugendlichen mit
Rat und Tat zur Seite stehen. Von den Werfenwengerinnen
durchgefiihrt wurde eine Befragung tiber das Mobilitatsver-
halten der Jugendlichen selbst. Wenig tiberraschendes
Ergebnis: 70 Prozent ihrer Wege legen die Jugendlichen des
Orts mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriick, mehr als
10 Prozent zu Fuf3 oder per Rad, und nur knapp 20 Prozent
mit dem Auto. Die direkte Befassung der Jugendlichen mit
der Problematik, aus ihrer persénlichen Sicht heraus, hat
dabei Methode: auch wenn sie heute noch zu einer Bevol-
kerungsgruppe mit eingeschrankter Mobilitdt gehdren,
werden sie morgen Verkehrsteilnehmerinnen sein, die tiber
die volle Wahlfreiheit zwischen dem Auto und alternativen
Fortbewegungsmitteln verfiigen. Doch hat man schon in
jungen Jahren gelernt, dass die psychologische und kultu-
relle Bedeutung des Autos in unserer Gesellschaft die eine
Sache ist, die tatsdachlich schnellste und umweltfreund-
lichste Forthewegungsart aber etwas komplett anderes sein
kann, wird man auch als Erwachsene/r mit einem anderen
Bewusstsein unterwegs sein. Fiir Biirgermeister Peter
Brandauer stellt Alpine Awareness die ideale Ergdnzung
zum sanften Tourismuskonzept dar, das im Rahmen von
Alps Mobility Il umgesetzt wird: denn was nutzt es, wenn
sich die Feriengédste einem nachhaltigen Mobilitdtsdenken
verpflichtet fiihlen, wenn nicht die eigene Bevélkerung
ebenso sanft mobil ist.

GEMEINSAM STATT EINSAM GEGEN DEN
MOLOCH VERKEHR

Wer es — natiirlich ohne angespuckt zu werden — unter tiichtiger
Beihilfe von Dandy und Valentino von der Ellmauer Alm auf
die Werfener Hiitte geschafft hat, dem bietet sich aus 1.969
Meter Hohe ein grandioser Blick tiber das Salzachtal und, nach
Siiden hin, zu den bis zu 3.000 Meter hoch aufragenden Hohen
Tauern. Tief unten im Tal erkennt man bei klarem Wetter aber
auch ein schmales Betonband, das die Landschaft zerteilt und
daran erinnert, dass die Alpenperle Werfenweng gar nicht so
weit weg von einer der am starksten befahrenen Transitstrecken
durch die Alpen liegt. Die Tauern-Autobahn mag zwar nicht so
viele Blechlawinen anziehen wie der Brenner, zur Verkehrshélle
wird der Pongau aber allemal, wenn sich alljahrlich die moto-
risierten Urlauberstrome von Nord nach Siid und wieder retour
in Bewegung setzen. Die engen Alpentdler machen es Umwelt-
schiitzerlnnen und Verkehrsplanerinnen doppelt schwer, gegen
Luftverschmutzung und Schadstoffemissionen anzukdampfen.

Denn kommt es zum Beispiel zu Inversionslagen, bei denen
sich Dunstglocken und Hochnebel oft tagelang in den Tédlern
festsetzen, dann sind alle Richtwerte fiir die Belastbarkeit von
Mensch und Umwelt, die nur auf LKW-Zahlen oder der
ausgestofRenen Schadstoffmenge basieren, reine Makulatur.
An der Brennerroute etwa kann es passieren, dass im unteren
Inntal bei ungiinstigen winterlichen Wetterlagen dieselbe
Menge an Schadstoffemissionen ein Mehrfaches an Luftbelas-
tung verursacht als beispielsweise im Wiener Raum. Fiir diese
kleinrdumigen, von meteorologischen Faktoren beeinflusste
Umweltbelastung in den Alpentdlern werden viel komplexere
Modelle bendétigt als jene, die im Flachland fiir die Wechsel-
wirkungen zwischen Schadstoff- und Larmemissionen, Ver-
kehrsdichte, Topographie, Meteorologie und gesundheitlichen
Folgewirkungen gerne angewendet werden.

Wiirden Schienenverkehrs-
strome auf mehr Routen ver-
teilt sein als heute, konnten
die grofsen Transitstrecken

fiir den Bahngiiterverkehr
entlastet werden und insge-
samt mehr Kapazitdit im be-
stehenden Netz entstehen.




»Das INTERREG-Projekt ALPNAP ermoglicht es, den Stand der
Wissenschaft in den Alltag der Verkehrsplanung einzubringen
sowie fachliches Wissen in der Bevilkerung und auf Ebene der
EntscheidungstrdgerInnen zu stdrken. “

Petra Seibert,
Institut fiir Meteorologie, Universitdt
fiir Bodenkultur, Wien

Um kiinftige Manahmen zur Einddmmung des Transitverkehrs
besser und zielgerichteter setzen zu konnen, werden deshalb
im von der EU ermoglichten Projekt ALPNAP — das steht fiir
»Alpine Noise and Air Pollution“ — Methoden fiir die Erfassung
der kleinrdumigen Umweltauswirkungen interdisziplinar er-
probt. Das Ziel des Projektteams, das neben der Brennerroute
auch die Fréjus-Route zwischen Turin und Chambéry untersucht
und an dem elf Forschungseinrichtungen in vier Landern
beteiligt sind, ist letzten Endes ein eminent politisches: geht
es doch darum, die Entscheidungs- und Argumentationsgrund-
lagen der Landeshehorden und politisch Verantwortlichen mit
einer international abgestimmten wissenschaftlichen Methodik
zu unterstiitzen. — Nicht wundern also, wenn tiber Schwaz in
Tirol mal wieder Fesselballons aufsteigen und stundenlang
tiber dem Tal verharren: ein sicheres Zeichen, dass die ALPNAP-
Expertinnen am Werk sind und mit ihren Messgerdten Larm
und Schadstoffe aus der Luft aus ins Visier nehmen.

Wo ALPNAP aufhort, fangt MONITRAF an. Oder Klartext statt
Buchstabensalat: Wahrend man sich beim Forschungsprojekt
zur Umweltbelastung in den Alpentélern auf die wissenschaft-
liche Fundierung konzentriert, gehen die Partner des Schwes-
terprojekts zu ,,StraBenverkehrs-Monitoring und gemeinsamer
MaBnahmenentwicklung® einen Schritt weiter — das Netzwerk
der Regionen, die besonders unter dem Transitverkehr zu leiden
haben, entwickelt gemeinsam konkrete MaBnahmen, die die
Lebensqualitdt entlang den Hauptachsen Brenner, Gotthard,
Mont-Blanc und Fréjus verbessern sollen. Doch auch hier steht
zundchst einmal — weil noch nie gemeinsam und vergleichend
durchgefiihrt — die griindliche Analyse der Situation im Vorder-
grund: Welche verkehrspolitischen Rahmenbedingungen ent-
scheiden tiber das Ausmaf des Verkehrsaufkommens? Kénnen
neben den negativen Folgen fiir Umwelt und Lebensqualitat
auch die Effekte auf die Wirtschaftsstandorte, den Fremden-
verkehr und das soziale Leben quantifiziert werden?

Derartige Kenntnisse, und zwar immer in Bezug auf regionale
Besonderheiten und Probleme sowie die jeweils schon
vorhandenen Losungsansdtze, sind die Voraussetzung fiir
gegenseitiges Vertrauen und alpenweit abgestimmte Strategien
zur Milderung des Problems. Wenn in der zweiten Phase des
2005 gestarteten Projekts also die gemeinsamen MaBnahmen-
strategien entwickelt werden, wird deren gesamtheitliche
Stofrichtung ein wesentlicher Aspekt sein. — Damit von Beginn
an vermieden wird, dass Ma3nahmen entlang einer Route sich

negativ auf eine andere auswirken kénnen, wie der zustandige
Projektkoordinator bei der Tiroler Landesregierung, Ekkehard
Allinger-Csollich, betont. Der Handlungsspielraum fiir innova-
tive Lésungen ist dabei groBer als so mancher Medienbericht
tber die ,, Transitholle Alpen“ vermuten ldsst: So konnte etwa
eine ,Alpentransitbdrse® eingerichtet werden, auf der pro
Korridor limitierte Fahrt- (soll heiRen: Umweltbelastungs-)
berechtigungen versteigert werden — ganz dhnlich dem CO2-
Emmissionshandel im Bereich des Klimaschutzes.

MIT HIRNSCHMALZ MEHR GUTER AUF DIE
SCHIENE

Dass die Bahn ein probates Gegenmittel gegen den Verkehrs-
und Umweltkollaps in den Alpen sein kann, ist ja schon langer
bekannt. Tatsdchlich kann man von der Werfener Hiitte aus
unten im Salzachtal auch die Strange der gut hundert Jahre
alten Tauernbahn erkennen, die, zeitgemaf ausgebaut, kiinftig
eine groflere Rolle spielen soll als heute. Ganz speziell erhoffen
sich die Verkehrsplanerinnen auch eine Entlastung der stark
befahrenen Passstrecken am Brenner oder auch dem St.
Gotthard in der Schweiz — Basistunnel hin oder her. Zu den
Problemen des alpenquerenden Transitverkehrs gehort ndmlich
auch dessen Konzentration auf einige wenige Nadelohre, durch
die dann der Lowenanteil des Verkehrsaufkommens flief3t.
Wiirden Verkehrsstréme, etwa von Stidwestdeutschland nach
Oberitalien, dezentraler verlaufen als heute, und wiirde zum
Beispiel die Tauernbahn dadurch starker genutzt werden,
kdnnten die grofRen Transitstrecken fiir den Bahngiiterverkehr
entlastet werden und insgesamt mehr Kapazitat im bestehen-
den Netz entstehen. Genau diesem Gedanken, das Strecken-
netz wirklich konsequent als Netz zu begreifen, hat sich das
Projekt AlpFRail — Alpine Freight Railway — mit deutscher,
italienischer und &sterreichischer Beteiligung verschrieben.

Wie eine genaue Analyse der Fahrzeiten und der Technik auf
der Tauernbahn ergab, bestehen hier durchaus freie Ka-
pazitaten fiir zuséatzliche Transportleistungen. Insgesamt ist
eine sofortige Verlagerung von 5.000 LKW zusatzlich pro Monat
auf dieser Strecke moglich. Fachleute des Logistik-Kompetenz-
Zentrums in Prien am Chiemsee haben daraufhin die Ziige
technisch optimiert und neun freie Trassen gefunden. In-
zwischen haben die ersten Transportunternehmen entdeckt,
dass diese Route eine echte Alternative sein kann, ebenso die
Osterreichische Bahn. Sie hat ab Februar 2005 mit einer Rol-
lenden Landstrafle von Triest nach Salzburg begonnen und
verlagert damit 35.000 LKW pro Jahr von der StraBe auf die
Schiene. Auch private Eisenbahnverkehrsunternehmen befas-
sen sich bereits mit den technischen Anforderungen und den
notwendigen Streckenkonzessionen.

Nicht nur die Optimierung einzelner Strecken, auch das Aufspiiren
neuer, marktfahiger Verbindungen fiir den Schienengiiterverkehr
gehort zu den Zielen der alpinen Frachtinitiative. So pendeln



Entschleunigung
ftr mehr
Lebensqualitat
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etwa seit Herbst 2005 neue Huckepack- und Containerziige
zwischen den Grof3raumen Stuttgart und Mailand, einer Relation,
die vorher keine direkte Verbindung im kombinierten Giiterverkehr
hatte — obwohl mehr als die Halfte des Frachtvolumens zwischen
Deutschland und Italien mit den Provinzen Lombardei und Venetien
abgewickelt wird und obwohl Genua einer der wichtigsten Export-
héfen fiir die stiddeutsche Wirtschaft ist. Durch das neue Angebot
konnte der Schienenanteil im Giiterverkehr zwischen Stuttgart,
Ulm und Augsburg einerseits sowie Mailand, Mantua und Genua
andererseits (der vorher bei nur 12 Prozent lag) signifikant erh6ht
werden. Wie auch im Fall der Tauernbahn ging es den Projektbe-
treibern nicht um eine Kapazitatserweiterung durch teure und
womdglich umweltbelastende Infrastrukturausbauten, sondern
eine clevere Nutzung des bestehenden Netzes. ,,AlpFRail vernetzt
die vorhandene Infrastruktur auf intelligente Weise und bietet
attraktive Angebote aus einer Hand“, erklart Julian Osswald,
Geschaftsfiihrer des Regionalverbandes Donau-lller. ,,Damit
gewinnen wir Kunden fiir den alpenquerenden Giiterverkehr auf
der Schiene und setzen gleichzeitig wichtige Impulse fiir Contai-
nerbahnhéfe und Giiterverkehrszentren in unserer Region.

LAMAS STATT HELIKOPTER

Und nein, Dandy und Valentino werden natiirlich nicht von der
Europdischen Union kofinanziert, weder als Wanderbegleiter
noch als Sinnbild fiir den nachhaltigen Okotourismus.
Urspriinglich, und das heift schon lange vor dem Gsterreichi-
schen EU-Beitritt, waren die beiden Lamas sogar nicht einmal
fiir einen touristischen Verwendungszweck vorgesehen: Weil
die Werfener Hiitte, immerhin auf 2000 Meter Hohe gelegen,
keine Zufahrtsstrafie hat, musste sie friiher regelméafiig per
Hubschrauber mit den notwendigen Versorgungsgiitern belie-
fert werden. Um nicht alle paar Monate einen teuren und
Okologisch problematischen Helikopterflug mieten zu miissen,
kam Huttenbetreiber Gerhard Hafner —in bester Werfenwenger
Tradition — aufs Lama. Die Nebenbeschéftigung der beiden
Hochlandbewohner als Rucksacktrdager zwischen Ellmaualm
und Werfener Hiitte ergab sich dann wie von selbst. Intelligent,
von Ort zu Ort.

Harvene



INTERREG IlIB-Projekte zur sanften Mobilitdt in den Alpen

Im Text erwahnte:

= ALPS MOBILITY 11/
Alpine Pearls

Alpine Awareness

ALPNAP

= MONITRAF

= AlpFRail

Weitere:
= Mobilalp

+ ViaNova

Ein Netzwerk von alpinen Ferienorten mit naturvertraglicher Mobilitat:
Die Bevolkerung des Alpenraums zur nachhaltigen Mobilitdt motivieren:

Neue Methoden und neues Wissen zur Uberwachung und Uberpriifung von Luftverschmutzung und Lrm
entlang der Transitrouten:

Starkung der Zusammenarbeit der am meisten durch den transalpinen Verkehr betroffenen Regionen zur
Verbesserung der Lebensqualitat:

Verlagerung des alpenquerenden Frachtverkehrs von der Strafle auf die Schiene durch innovative Konzepte:

Innovative und nachhaltige Mobilitdtsangebote und -dienstleistungen fiir Verkehrsteilnehmerinnen auf
lokaler und regionaler Ebene:

Optimierung der allgemeinen Wahrnehmung und Motivation sowie der stadtischen Transportinfrastruktur
zu Gunsten gesunder und nachhaltiger Strukturen:




INTERREG I1IB 2000 - 2006

Das Programm Alpine Space

Das Programm CADSES

dreiB - 12-13




]
Alpine Space b
o

CADSES



2

Leben am
Datenhighway

Innovationen fiir den landlichen Raum
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Einen Grei3ler gibt es in St. Veit im Defereggental schon seit
zwei Jahren nicht mehr. Zum Einkauf miissen die St. Veiterlnnen
in den benachbarten Skiort St. Jakob fahren oder am Weg von
der Arbeit noch einen Stopp bei einem der grofien Supermarkte
am Rande von Lienz einlegen. Nein, dafiir steht kein 6ffentliches
Verkehrsmittel zur Verfligung. Der Bus dient hauptsdchlich
dem Schiilertransport. Auch das Postamt fiel der Schlie-
Bungswelle 2003 zum Opfer. Besonders getroffen hat diese
Entwicklung die 65-jdhrige Pfarrerskdchin. Sie zahlt zu jener
Bevolkerungsgruppe, die oftmals kein eigenes Auto besitzt
und nur eingeschrankt mobil sein kann. Sieht so die vielzitierte
Lebensqualitdt am Land aus? Was ist mit alpiner Idylle, frischer

Luft und unberiihrter Natur? Ist das etwa kein zufriedenstel-
lender Ersatz fiir Mobilitat, gute Versorgung, soziale Treff-
punkte und einen addquaten Arbeitsplatz? Nun, es gibt Hoff-
nung. Doch zuerst die schlechte Nachricht: die Osttiroler
Gemeinde St. Veit ist mit diesem Schicksal nicht allein. Seit
den siebziger Jahren ist die Zahl der Lebensmittelgeschéfte
in den dsterreichischen Gemeinden auf ein Drittel zusammen-
geschrumpft. Und allein in den vergangenen 6 Jahren wurden
in Osterreich 120 Polizeiposten, 50 Bezirksgerichte und mehr
als 60 Volksschulen zugesperrt. AuBerdem wurden rund
1.000 Postdmter —fast jedes zweite in Osterreich —aufgelassen.



Neue Chancen online
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Periphere landliche Rdume stehen heute enorm unter Druck.
Eine starke Abhdngigkeit von einzelnen Wirtschaftszweigen,
wie der Landwirtschaft, dem Gewerbe oder dem Tourismus,
bietet den Bewohnerlnnen nur eine enge Auswahl an Jobmdog-
lichkeiten. Junge und besser Qualifizierte finden oft keinen
passenden Arbeitsplatz vor Ort und verlassen die Region.
Abwanderung und Uberalterung fiihren in weiterer Folge zum
Abbau von Infrastruktur und Dienstleistungen. Schulen werden
geschlossen, Moglichkeiten fiir die Betreuung von Kleinkindern
erst gar nicht geschaffen, Postbusse und andere 6ffentliche
Verkehrslinien werden eingestellt. Diese Entwicklung trifft den
Lebensnerv vieler landlicher Gemeinden und setzt einen Kreis-
lauf in Gang, der nur schwer zu durchbrechen ist. Betroffen
vom Abbau der Infrastruktur sind vor allem ld@ndlich-periphere
Gemeinden mit weniger als 1.000 Einwohnerlnnen, oder in
konkreten Zahlen ausgedriickt: jede/r vierte BewohnerIn im
landlichen Raum.

Doch, und das ist die gute Nachricht, die Landbevolkerung
sieht dieser Entwicklung nicht tatenlos zu. Ein gewisser Prob-
lemdruck und der eine oder andere Anstof3 der Europdischen
Union setzen offenbar kreative Kréfte frei und treiben Ge-
meinden, Birgerinnen und Unternehmen geradezu zu innova-
tiven Hochstleistungen an.

Nach neuen Losungen zur Aufrechterhaltung offentlicher
Dienstleistungen in Bergregionen sucht man in dem von der

EU mitfinanzierten Projekt PUSEMOR. Als einen ersten Schritt
haben die Projektpartner aus Osterreich, Italien, Deutschland,
Frankreich, Slowenien und der Schweiz rund ein Dutzend
Testgebiete ausgewadhlt, um die Bediirfnisse der Landbe-
volkerung zu erfragen. Im Mittelpunkt stand die Zufriedenheit
der BiirgerInnen in Bezug auf Mobilitat, Gesundheits- und
Kinderbetreuungseinrichtungen, Dienstleistungen der Tele-
kommunikation und dhnlichem. Auf Basis der Befragungen
sowie vorhandener Vorbilder werden nun bis zum Sommer
2007 Pilotprojekte entwickelt, die ein Stiick zur besseren

Lebensqualitadt in Bergregionen beitragen sollen.




In den dsterreichischen Testregionen in Osttirol (Bezirk Lienz)
und Karnten (Bezirke Wolfsberg und Feldkirchen) hat sich der
offentliche Nahverkehr als Sorgenkind Nummer eins entpuppt.
So gaben die Befragten an, Bus- und Bahnhaltestellen zwar
im grofen und ganzen recht gut erreichen zu kénnen, die
angebotenen Intervalle jedoch wurden als unzureichend kriti-
siert. Ein Problem, das den Alltag vieler Landbewohnerlnnen
massiv einschrankt, wenn man bedenkt, dass sie fiir jeden
Einkauf, jeden Arztbesuch ins Auto steigen miissten.

Eine Reihe von Gemeinden hat daher bereits innovative Anséatze
fur flexible Mobilitdatslosungen entwickelt. In Karnten etwa
wurde mit dem ,,Go-Mobil“ ein Verkehrsmittel initiiert, das sich
dem individuellen Bedarf anpasst und den Bewohnerinnen
flexible Fahrten innerhalb ihres Wohnumfeldes erméglicht.
Einen ,,Go“, so heifien die Fahrscheine, gibt es ab 2,50 Euro.
,Ob zum Arzt, zum Gemeindeamt, zum Einkaufen oder zum
Kindergarten, alle zwei Minuten steigt irgendwo in einer der
25 Partner-Gemeinden ein Fahrgast in ein Go-Mobil ein®, heifdt
es auf der Website des Betreibers. Ahnliche Modelle zur Ver-
besserung der Mobilitét ihrer Einwohnerlnnen haben auch
andere Gemeinden auf die Beine gestellt, wie etwa das
Biirgermobil in der Osttiroler Gemeinde Virgen oder das Gnesau-
er Arztetaxi in Kérnten. Letzteres ermdglicht alleinstehenden
alteren Personen flexible Fahrten zu ihrem Arzt oder zu ihrer
Arztin. Als Fahrerinnen stellen sich iibrigens Biirgerinnen der
Gemeinde Gnesau unentgeltlich zur Verfligung.

DIGITALE CHANCENGLEICHHEIT

Doch Mobilitdt setzt im Zeitalter der Telekommunikation langst
keinen Ortswechsel mehr voraus. Bereits ein Internetanschluss,
am besten iber Breitband, macht mobil und er6ffnet ungeahnte
Maoglichkeiten —auch im abgeschiedensten Tal. Mit Hilfe dieser
distanzunabhdngigen Technologie lassen sich die topo-
grafischen Nachteile von Bergregionen {iberwinden. Das Land
Tirol will durch seine Breitbandinitiative nun auch strukturell
benachteiligte und abgelegene Gebiete an eine leistungsfahige
Internet-Infrastruktur anbinden. Die digitale Kluft zwischen
Stadt und Land soll schon bald der Vergangenheit angehéren.
Auf den weiteren Aushau der Telekommunikation setzen auch
die Osttiroler PUSEMOR-Projektpartner. Uber drei Pilotprojekte
sollen bis Mitte 2007 Aktivitdaten zur ,Internet-Mobilisierung*
der Osttiroler Gemeinden umgesetzt werden. Neben dem
Aufbau einer gemeinsamen Webplattform fiir drei Gemeinden
im Defereggental ist ein Internet-Portal zur Bewerbung und
Vermarktung regionaler Lebensmittel geplant. Und auch in
den Képfen der Osttirolerlnnen will man in Sachen Internet-
Mobilitdt noch einiges bewegen. Denn gerade in abgelegenen
Regionen gestaltet sich der Zugang zu PC und Internet fiir
einzelne Bevdlkerungsgruppen, wie etwa die Seniorinnen,
noch keineswegs barrierefrei. Wahrend fiir die Enkelkinder
die Nutzung von Internet und Co vielerorts ganz selbst-
verstandlich zum Alltag gehort, ist fiir viele iber 60-)Jdhrige
das World Wide Web noch eine weite, fremde Welt.




Jede/r vierte
Bewohnerln im
landlichen Raum ist
vom Infrastrukturabbau
betroffen
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Im INTERREG-Projekt
PUSEMOR arbeiten Partner
aus Italien, Deutschland,
Frankreich, Slowenien, der

Schweiz und Osterreich ge-

meinsam an innovativen Lo-
sungen zur Verbesserung der
Lebensqualitdt in Berggebieten.

Das Wissen der Jungen will man nun anzapfen, um den Alteren
den Zugang zu den neuen Technologien zu erleichtern. Im
Rahmen eines Pilotprojektes agieren Jugendliche als TrainerIn-
nen und Beraterlnnen rund ums Internet und stehen der dlteren
Generation als Ansprechpartnerinnen bei PC-Problemen zur
Verfligung. ,,Bezahlt“ wird mittels eines Gutscheinsystems.
»Auf diese Weise gelingt uns ein generationeniibergreifender
Ansatz“, freut sich Friedrich Veider vom Regionsmanagement
Osttirol tiber die ,,soziale Innovation“, sozusagen als Nebenef-
fekt.

WENN DIE ARBEIT PENDELT

Zuriick nach St. Veit im Defereggental. Die Pfarrerskdchin hat
Gluck gehabt. Sie hat ihren Arbeitsplatz im Ort. Der Grof3teil
der erwerbstatigen St. Veiter Bevolkerung ist jedoch schlechter
dran: drei von vier St. Veiterlnnen miissen namlich pendeln,
um ihren Arbeitplatz zu erreichen. Damit verbunden sind
Nachteile fiir jede/n einzelne/n: die Abhangigkeit vom eigenen
PKW, der erhohte Zeitaufwand, die Unvereinbarkeit mit Betreu-
ungspflichten und die steigenden Kosten, die fiir Mobilitat
aufgewendet werden miissen, sind nur eine Auswabhl. Flexiblere
Arbeitsmodelle bieten eine Méglichkeit, um dieser Problematik
zu Leibe zu riicken. Nach dem Motto ,,die Arbeit pendelt und
nicht die Menschen® dreht sich im Rahmen von alpinNETwork
alles um das Thema ,,e-work*, also jene Arbeitsprozesse, die
durch die neuen Informations- und Kommunikationstechno-
logien von Orts- und Zeitzwa@ngen unabhadngig werden. Projekt-
leiterin Johanna Bernhard von der Tiroler Zukunftsstiftung
sieht in diesem Bereich enorme Chancen fiir den ldndlichen
Raum. ,,Mit Hilfe der neuen Informations- und Kommunika-
tionstechnologien kdnnen in peripheren Gebieten sowohl
neue Arbeitspldtze geschaffen als auch bestehende Arbeits-
platze erhalten werden. E-work bedeutet in erster Linie Flexi-
bilitat, fiir die Unternehmen und die Beschaftigten im landlichen
Raum.“

Das Arbeitsmodell e-work ist bei einer Reihe von Unternehmen
bereits gut eingefiihrte Praxis. 60 Prozent der insgesamt 85 in
Tirol, Sudetirol, dem Trentino, der Zentralschweiz und Kérnten
befragten Unternehmen gaben an, bereits gute Erfahrungen

mit e-work gemacht zu haben und wollen dieses flexible Modell
grof3teils auch weiter ausbauen. Als Griinde fiir den Einsatz
von e-work-Lésungen nennen die Unternehmen die Beschleu-
nigung von Arbeitsprozessen, aber auch, dass die flexibleren
Modelle auf Wunsch oder Druck der Mitarbeiterlnnen zustande
kamen und besonders fiir qualifizierte Arbeitskrafte attraktiv
seien. Eine groe Hemmschwelle ortet Wolfgang Mayrhofer,
regionaler alpinNETwork-Projektmanager in Tirol, allerdings
bei jenen Unternehmen, die noch nie in Beriihrung mit e-work
gekommen sind. Sie befiirchten vor allem mangelnde Kontroll-
mechanismen, arbeitsrechtliche Grauzonen und hohere Kosten.
Auf Initiative des Projektes alpinNETwork konnten zehn Un-
ternehmen zur Einfiihrung von e-work-Modellen motiviert
werden.

Vollends von den Vorteilen von e-work {iberzeugt ist man im

Tiroler Call- und Dienstleistungscenter Haiming (ICA). Input
zum Aufbau des ICA holte man sich Ende der neunziger Jahre

»Die Arbeit pendelt und
nicht die Menschen*, heif3t

es im INTERREG-Projekt
alpiNE Twork. Hier dreht sich
alles um das Thema e-work.

in Schottland. Denn wie in Tirol, ging es auch in Schottland
darum, in dezentralen Regionen Beschaftigungsmdglichkeiten
fiir die Bevolkerung vor Ort zu schaffen. Die Strukturen unter-
scheiden sich zwar, was die Gr6Be der Call-Center und die
Auftragsvolumina betrifft. In Schottland etwa kdnnen Auftrage
fiir den gesamten anglo-amerikanischen Raum abgewickelt
werden und der Aufbau derartiger Dienstleistungszentren
wurde massiv, auch seitens der EU, geférdert. Abschauen
konnte man sich trotzdem einiges, berichtet der ICA
Geschaftsfiihrer Elmar Frischmann. Etwa wie man sich den
Markt der Kleinen und Mittleren Unternehmen als Kunden
erschlieBen kann, indem Servicepakete — wie beispielsweise
Rufumleitungen — leistbar und flexibel gestaltet werden. Seine
guten Erfahrungen hat das Call-Center Haiming in einem
Handbuch festgehalten, das wertvolle Unterstiitzung beim
Aufbau weiterer Call-Center ermdéglichen soll, finanziert
tibrigens von alpinNETwork.

,Mit dem INTERREG-geforderten Handbuch zum Aufbau von
Micro-Callcenter konnen wir wertvolle Erfahrungen an andere
europdische Regionen und Unternehmen weitergeben. Viele Fehler
wird man damit in Zukunft vermeiden konnen, etwa was technische
Investitionen oder die Auftragskalkulation betrifft — ganz im Sinne
von ‘aus der Praxis fiir die Praxis”".“

Elmar Frischmann,
Geschdftsfiihrer ICA TelekommunikationsgmbH & CoKG
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INNOVATION MANAGEN

KIM soll in Zukunft die Schnittstelle fiir regionale Innovations-
prozesse sein. KIM? Der ,,Knowledge and Information Manager*
ist ein Modell zum optimalen Wissens- und Informationsaus-
tausch in einer Region. Er bzw. sie hat den Auftrag herauszu-
finden, welche Informationen noch notwendig sind, um die
Unternehmen zu innovativen Projekten und Kooperationen
zu motivieren. Im engen Kontakt mit den Unternehmen, der
offentlichen Verwaltung, Forschungseinrichtungen und ande-
ren in der Region relevanten Akteurlnnen soll KIM diese Infor-
mationen sammeln und den Unternehmen die entsprechende
Beratung anbieten. Im Testbetrieb wird KIM vorerst in vier
Regionen in Deutschland, Slowenien, der Slowakei und Ungarn
eingesetzt. KIMs Erfahrungen sollen dann in ein international
standardisiertes Konzept einflieBen und auch ein Trainings-
programm fiir weitere KIMs beinhalten. KIM ist ein Teil des
INTERREG-Projekts Sm@rt Region, einer Initiative, die die
Entwicklung von Regionen fordert, indem sie in erster Linie
auf Vernetzung und den Transfer von Wissen setzt. Im Projekt-
team finden sich neben den ,alten EU-Hasen* Osterreich,
Deutschland und Italien auch Partner aus den neuen EU-
Landern Slowakei, Slowenien und Ungarn sowie Kroatien und
Serbien. Die Projektpartner bringen hochst unterschiedliche
Erfahrungen in das Projekt mit ein und auch die vorhandenen
Strukturen unterscheiden sich noch sehr stark. Ein besonderes
Anliegen ist daher auch der Wissenstransfer zwischen den
Regionen.

KIM — der ,,Knowledge and
Information Manager“ ist ein
Modell zum optimalen Wis-
sens- und Informationsaus-

tausch in einer Region.
Entwickelt wird er im Rahmen
des INTERREG-Projekts
Sm@rt Region.

Von der Steiermark jedenfalls konnen sich andere Regionen
einiges abschauen. ,,Wir haben im internationalen Vergleich
durchaus Modellcharakter, was das sogenannte Schnittstel-
lenmanagement zwischen 6ffentlichen Einrichtungen, Interes-
sensvertretungen und Unternehmen betrifft“, ist Erhard Kohl-
bacher, Stadtamtsdirektor von Barnbach iiberzeugt. So war
die Steiermark etwa auch in Sachen Clusterentwicklung von
Anfang an dabei. Und mit der ,,Innovations Region Styria“,

einem Netzwerk von Impuls- und Innovationszentren der
Wirtschaftskammer und Unternehmen, das im Sommer 2006
gegriindet wurde, will man innovative Betriebe in der Region
weiter starken. Erhard Kohlbacher ist einer, der in Sachen
Innovation viel bewegt hat in der Steiermark und der vom
Bergbau geprdgten weststeirischen Region — so kam zum
Beispiel der Telepark Barnbach auf seine Initiative zustande.
,»Wir wollten in erster Linie qualifizierte Arbeitspladtze fiir die
Bevdlkerung vor Ort schaffen, so Kohlbacher. Und diese
Rechnung ist voll aufgegangen. Seit seiner Er6ffnung 2001 ist
der Telepark vollstandig ausgelastet und der Grofteil der rund
hundert im Telepark Beschdftigten lebt auch in der Gemeinde.
Doch der Telepark in Barnbach ist nicht nur als Unternehmens-
standort heif} begehrt, in zahlreiche Projekte war er bereits
als Partner oder Initiator involviert. Ein aktuell laufendes
INTERREG-Projekt ist InServNet, ein internationales Netzwerk
mit Partnern aus Italien, Slowenien, Kroatien, Ungarn, Deutsch-
land und Osterreich mit dem Ziel — und das ist an dieser Stelle
wenig liberraschend — Innovationen voranzutreiben. Dass
InServNet aber nicht nur innovationsférdernd sondern auch
initialzindend wirkt, zeigt sich am besten an Sm@rt Region
—das Projekt wurde auf Betreiben der InServNet-Partner ins
Leben gerufen.

“Partner aus alten und neuen EU-Mitgliedsldndern wie auch
Kandidatenldnder arbeiten im INTERREG-Projekt Sm@rt
Region erfolgreich zusammen. Von den unterschiedlichen Erfah-
rungen im Wissens- und Informationsmanagement

konnen alle profitieren, besonders aber Kroatien und Serbien.
Ohne dieses Projekt hdtten wir den notwendigen
Wissenstransfer nicht in der Form initiieren kénnen.

Darko Fercej,
Scientific Research Centre Bistra Ptuj, Slowenien

NOTWENDIGE IMAGEKORREKTUR

Angesichts von Breitband-Internet, Teleparks und Innova-
tionsmanagerinnen bleibt wenig vom urspriinglichen Bild des
romantischen, vielleicht etwas riickstéandigen, auf Traditionen
beruhenden landlichen Raums. Ein paar EU-Projekte spater
konnte der Beginn dieser Geschichte zum Beispiel so lauten:
einen Grei3ler braucht man in St. Veit im Defereggental schon
lange nicht mehr. Eingekauft wird hier vor allem tbers Internet.
Ein Mausklick gentigt, schon wird die Bestellung frei Haus
geliefert. Die St. Veiterlnnen miissen nun nicht mehr taglich
pendeln, um in die Schule oder an ihren Arbeitsplatz zu gelan-
gen. Seit sich Web-basierte Arbeits- und Lernmodelle durch-
gesetzt haben, kénnen die St. VeiterInnen viel flexibler ent-
scheiden, wie sie ihren Alltag gestalten wollen. Das Internet-
Cafe hat sich zum neuen Treffpunkt im Ort entwickelt. Ach ja,
und die Pfarrerskdchin wird hier auch oft gesehen. ,




INTERREG I1IB-Projekte zu Wettbewerbsfahigkeit und Innovation

Im Text erwdhnte:

- PUSEMOR Nachhaltige Strategien und innovative Losungen zur Versorgung der Berggebiete mit 6ffentlichen
Dienstleistungen:

-3 alpiNETwork Verbesserung des Arbeitsplatzangebots, insbesondere in abgelegenen Gebieten des Alpenraums
durch die Moglichkeit der Informations- und Kommunikationstechnologie:

-3 Sm@rt Region Wissens- und Informationsmanagerinnen: Netzwerke fiir ein gemeinsames Europa:

- InServNet Forderung von Dienstleistungsunternehmen als Riickgrat regionaler Innovationsprozesse:

Weitere:

- AlpCity Von der endogenen Entwicklung kleiner Alpenstadte zur effektiven Nutzung von “best-practice”
Erfahrungen:

i ASPECT Forderung des wirtschaftlichen Wachstums des Alpenraums durch Unterstiitzung und Férderung von

KMU der Okoindustrie:

- CARA Unterstiitzung von KMU im Zugang zu professioneller Beratung fiir Forschungs- und Innovationsprojekte
auf transnationaler Ebene:

- NENA Forderung von nachhaltiger Entwicklung, Wettbewerbsfahigkeit und Innovation durch Kooperationen
von KMU und Clustern:

- QUALIMA Innovative Versorgungsmoglichkeiten mit Giitern und Dienstleistungen, um Prozessen der Margina-
lisierung und Entvélkerung der landlichen Gebiete der Alpen entgegenzutreten:

- TECPARKNET Kooperation von Wissenschafts- und Technologieparks in der EU-Zukunftsregion:

DIE DASEINSVORSORGE SICHERN

Die Arbeitsgemeinschaft der Alpenldnder — ARGE ALP — will
durch grenziiberschreitende Zusammenarbeit gemeinsame
Probleme und Anliegen im Alpenraum angehen und das
gegenseitige Verstandnis der Volker im Alpenraum fordern.
2004 hat die ARGE ALP, unter Tiroler Vorsitz, eine Resolution
zur Daseinsvorsorge im Alpenraum verfasst. In Hinblick auf
die erschwerten Bedingungen in Berggebieten wird darin die
fortdauernde und eigenstéandig gestaltete Erbringung 6ffent-
licher Dienstleistungen auf lokaler und regionaler Ebene
gefordert.

Der Begriff Daseinsvorsorge umfasst Giiter, Dienstleistungen
und Tatigkeiten von allgemeinem Interesse, die Gebiets-
korperschaften fiir ihre Biirgerinnen in den Bereichen o6ffent-
liche Verwaltung, Bildung, Gesundheit, Kultur, Energie, Ver-

kehr und Telekommunikation erbringen.

Mehr Info:
www.argealp.org

Auch auf EU-Ebene ist die Daseinsvorsorge ein zentrales
Thema. Die Europdische Kommission spricht in diesem Zu-
sammenhang von ,Dienstleistungen von allgemeinem
Interesse”. 2004 wurde ein Weifbuch zu diesem Thema
veroffentlicht, das Vorschlédge fiir ein gemeinschaftliches
Vorgehen in diesem Bereich beinhaltet.

Mehr Info:
www.ec.europa.eu/services_general_interest/index_de.htm










Besucherlnnen-
Monitoring aus der
Luft, Schneeberg,

Niederdsterreich
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Im Alpenraum wird gewirtschaftet, gewandert und geschiitzt
—es gilt, Interessen abzustimmen und ausgewogene Konzepte
zu entwickeln, die auch den Regionen nutzen.

Emsig wuseln bunte Piinktchen tibers Hochplateau. Aus 300
Meter Hohe wirken sie wie Ameisen, ohne klar erkennbares Ziel.
Wer genau hinschaut, erkennt die kleinen Punkte als Wander-
er/innen, die griippchenweise am Schneeberg unterwegs sind.
Beobachtet und fotografiert werden sie dabei aus der Luft. Nein,
das ist keine geheime Bespitzelungsmission, sondern Teil des
Besucherlnnen-Monitoring im Rahmen von AlpNaTour, ei-
nem europdischen Projekt zum nachhaltigen Alpentourismus.

Die Alpen gelten als das am

meisten genutzte Gebirge der
Welt.

Wie diese Schneeberg-Wanderer/innen besuchen rund 120
Millionen TouristInnen jedes Jahr die Alpen. Der Naturraum zahlt
damit zu Europas wichtigsten Freizeit- und Erholungsgebieten.
Naturerlebnis in alpiner Landschaft ist es vor allem, was die
Gaste suchen und was die Alpen als Tourismus-Destination
international vermarktbar macht. Rund 370 Millionen Ubernach-
tungen werden pro Jahr im Alpenraum gezahlt. Zu Spitzenzeiten
locken bekannte Ausflugsziele, wie die Silvretta-Hochalpenstrafie
oder das Kitzsteinhorn in Kaprun schon mal 500.000 oder mehr
Besucherlnnen an. Neben ihrer Funktion als Erholungs- und
Freizeitressort sind die Alpen aber auch Lebens- und Wirtschafts-
raum fiir rund 13 Millionen Menschen. Der Massentourismus
der letzten 30 Jahre hat den Alpenraum zweifelsohne radikal
verandert: aus dem landwirtschaftlich gepragten Gebiet ist ein
Dienstleistungszentrum geworden. Viele finden ihre Jobs in der
Tourismusindustrie. Die Alpen gelten damit als das am meisten
genutzte Gebirge der Welt. Stress ist also programmiert.

Berggebiete machen einen groen Teil der Fléche Osterreichs
aus. Sie stellen besondere Anforderungen an die Raumplanung,
die bemiiht ist, den unterschiedlichen Anspriichen an den alpinen
Lebensraum gerecht zu werden. Die wirtschaftliche Entwicklung
muss im Einklang mit der 6kologischen Vertraglichkeit gestaltet
werden. Denn der sensible Raum ist auch Heimat von {iber 40.000
Tier- und Pflanzenarten, einige von ihnen, wie etwa eine seltene
Salamanderart, sind nirgendwo sonst auf der Welt zu finden.

Nationalparks, Biosphdrenreservate, Naturparks und Natur-
schutzgebiete sollen das schlimmste verhindern und gewdhr-
leisten, dass es mit den Alpen nicht bergab geht. Der Schutz
von natiirlichen Lebensrdaumen ist auch Anliegen europdischer

Umweltpolitik. So baute die Europdische Union gemeinsam mit
den Mitgliedsstaaten ein Netz aus sogenannten Natura-2000-
Gebieten auf, die europaweit besonders schiitzenswerte Areale
umfassen. Rund 12 Prozent der Gesamtflache der EU stellen
derartige ,,Gebiete von gemeinschaftlichem Interesse“ dar, wie
es in der Fachsprache heift. Fiir die einzelnen Staaten sind
damit eine Reihe von Verpflichtungen verbunden, wie etwa das
Erstellen von Managementpldanen, um die unterschiedlichen

Mit den Natura-2000-Gebieten

zieht sich ein dichtes Schutz-
gebietsnetz quer durch Europa.

Anforderungen an den Lebensraum unter einen Hut zu bekom-
men. Sie sollen klar regeln, was erlaubt ist und was nicht.
Osterreich hat bisher 214 Gebiete fiir das Schutzgebietsnetz
Natura 2000 vorgeschlagen (Stand Dezember 2006). Unter
ihnen ,,alte Prominente“, wie der Nationalpark Hohe Tauern
oder der Nationalpark Donau-Auen, aber auch kleinere und
weniger bekannte Areale, wie etwa das Ruhegebiet Otztaler
Alpen, die Salzachauen oder das Vogelschutzgebiet Wachau-
Jauerling wurden unter Natura-2000-Schutz gestellt.

UNTERWEGS IM SCHUTZGEBIET

Ja, und auch unsere Wanderer/innen sind am Schneeberg in
einem Natura-2000-Gebiet unterwegs. Bewusst ist das aller-
dings den wenigsten. Denn im Gegensatz zur Schutzgebiets-
kategorie Nationalpark, dessen Aufgaben und Ziele in der
Offentlichkeit weitgehend bekannt sind, hat noch kaum jemand
von Natura-2000-Gebieten gehdrt, wie eine Befragung von
Touristinnen und Erholungssuchenden im deutschen und
osterreichischen Alpenraum ergab.

Doch das ist so eine Sache mit den Wanderer/innen. Grundsatzlich
sind sie ja gern gesehen in den Bergen und sollen sich an der
Natur erfreuen. Problematisch wird es dann, wenn sie den Wild-
tieren zu nahe auf den Pelz riicken oder die alpine Pflanzenwelt
gefdhrden. Um das Risiko besser abschdtzen zu konnen, das der
Tourismus zweifelsohne fiir die Schutzgebiete darstellt, hat man
im Rahmen des INTERREG-Projekts AlpNaTour Risikoanalysen fiir
ausgewadbhlte Testgebiete erstellt. ,,Ein Schwerpunkt lag darin, die
Besucherstrome in den Testgebieten zu messen, um daraus mogli-
che Beeintrachtigungen fiir die Wildtiere und die Vegetation
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abzuleiten®, erklart Projektleiterin Ulrike Probstl, Professorin fiir
Landschaftsentwicklung an der Wiener Universitat fiir Bodenkultur
(BOKU). Auch das Verhalten der Schneeberg-Wanderer/innen
wurde dabei genauer unter die Lupe genommen. Die extremen
Bedingungen im Gebirge erforderten innovative Forschungsme-
thoden. So kénnen etwa Zahlmatten, die Besucherlnnenzahlen
erfassen, wenn die Wanderer/innen darauf treten, am Fels nicht
eingesetzt werden. Und auch Zahlmethoden {iber Video sind in
eisigen Hohen ohne Strom unmoglich. Befliegungen erwiesen sich
als zweckmaBige, wenn auch kostenaufwendige Methode. Die
Luftbilder liefern einen guten Uberblick dariiber, wie viele Wande-
rer/innen zu einem bestimmten Zeitpunkt im Gebiet unterwegs sind.

,Observiert“ wurden die Bergfexe aber nicht nur aus der Luft.
Skitourengeherlnnen traten mit einem GPS-Gerdt im Rucksack
ihren Weg zum Gipfel an und lieferten so genaue Daten iber ihren
Aufstieg und die anschlieRend Abfahrt. Die Wissenschaftlerinnen
konnten anhand der GPS-gesteuerten Aufzeichnungen auch er-
kennen, ob die Sportlerinnen auf den markierten Wegen blieben
oder aber die ein oder andere ,,Abkiirzung” durch die sensible
Vegetation nahmen. Wie hoch das Risiko durch Besucherlnnen fiir
bestimmte Arten tatsdchlich eingestuft werden kann, hangt auch
von deren Empfindlichkeit ab. Ein Bar etwa fiihle sich im Winter
durch Skitourengeherlnnen nicht gestort, denn da schlafe er
ohnehin. Andere Arten, wie etwa die im Hochgebirge heimischen
RauhfuBhiihner, dagegen wiirden durch die Besucherinnen leicht
aufgeschreckt, was gegen Ende des Winters massiv an ihre Sub-
stanz gehe, so die BOKU-Expertin.

Als ein Resultat von AlpNaTour liegen in den Partnerregionen
Bayern und Niederdsterreich nun Managementpléne vor, die
die touristische Nutzung der Natura-2000-Gebiete regeln. lhre
Ergebnisse werden die Projektpartner auBerdem in einem
Buch veroffentlichen und so allen mit der Thematik ,, Tourismus
in Schutzgebieten*“ Befassten zugdnglich machen. Auch ein
europdischer Leitfaden zum Thema ist in Arbeit. Motiviert
durch die breite Resonanz auf AlpNaTour, wird im Projektteam
um Ulrike Probstl bereits weiter an Ideen gesponnen. Wie man

Natura-2000-Gebiete starker fiirs Tourismus-Marketing nutzen
kann, soll in den ndchsten Jahren genauer untersucht werden.

,Besonders freut mich, dass unser INTERREG-Projekt AlpNaTour
europaweit Wellen geschlagen hat. Wir konnten das Projekt zum
Agenda Setting in einem wichtigen Bereich — der Vereinbarkeit
von Tourismus und Schutzgebieten — nutzen und ein Stiick weit
auch die Fronten zwischen Marketing und Naturschutz aufweichen.

Ulrike Probstl,
Institut fiir Landschaftsentwicklung,
Universitdt fiir Bodenkultur Wien

IN 300 TAGEN DURCH DIE ALPEN

Die wichtigste Tourismus-Infrastruktur in den Alpen sind wohl die
Berg- und Wanderwege. Ein Wegenetz von rund 50.000 Kilometern
umspannt allein den &sterreichischen Teil der Alpen. Aufgebaut
und betreut werden Wanderwege und Schutzhiitten, groBteils
ehrenamtlich, von den alpinen Vereinen. Sie haben sich nun im
Rahmen eines INTERREG-Projektes zusammengetan, um mit der
Via Alpina ein Wanderwegenetz ins Leben zu rufen, das alle acht
Alpenlander umspannt. Berg-Begeisterte fiihrt sie durch Italien,
Slowenien, Osterreich, Deutschland, die Schweiz, Frankreich,
Liechtenstein und Monaco. Uber 60 Mal kann, wer allen 5 Routen
folgt, eine Landergrenze {iberschreiten. Wiirde man alle Tagese-
tappen abklappern, ware man rund ein Jahr unterwegs. Nun, Sie
miissen kein/e Hochleistungssportlerin und kein/e Extremberg-
steigerln sein, um auf der Via Alpina die Bergwelt zu erwandern.
Nattirlich lassen sich die rund 5.000 Kilometer Wanderwege oder
341 Etappen auch einzeln zuriicklegen. Eine gewisse Grundkondi-
tion sollten Sie aber schon mitbringen, schlieBlich fiihrt Sie die
Via Alpina auf 3.000 Meter Hohe hinauf. Quasi in einem Urlaub
geht sich die kiirzeste, die ,,grline Route“ aus, die in 13 Tagesetap-
pen tber die Gipfel und Taler Liechtensteins und der Schweiz fiihrt.

Mit speziellen Zuckerln, wie gefiihrten Touren mit Rucksack-
transport, will man zusatzliche Gaste ansprechen und zu einer




Alpenguerung motivieren. Informationen tiber den Natur- und
Kulturraum Alpen finden die Wanderer/innen in den vier Alpen-
sprachen Deutsch, Italienisch, Franzdsisch, Slowenisch sowie
auf Englisch entlang der Routen. Und wer die alpine Idylle lieber
vom Sofa aus erkundet oder sich schon mal virtuell auf den
Wander-Trip einstimmen will, findet auf der Via Alpina Website
neben zahlreichen Informationen zu den verschiedenen Routen,
Wanderkarten, Fotos und jede Menge Links zu kulturellen Ver-
anstaltungen in den Regionen. Die Via Alpina soll namlich nicht
nur den naturnahen Tourismus stdrken und die lokale Wirtschaft
in den strukturschwachen Berggebieten vorantreiben, sondern
auch den kulturellen Austausch zwischen den Alpenldndern
fordern. Im Folgeprojekt VIADVENTURE werden neue Koopera-
tionen von Tourismus, Landwirtschaft und Gewerbe initiiert und
damit die alpine Regionalentwicklung weiter gefordert.

ALPINES BRANDING

Doch reichen alpine Bergkulisse, unberiihrte Natur und ein gut
ausgebautes Wanderwegenetz tatsachlich aus, um auch lang-
fristig als Top-Tourismus-Destination bestehen zu kdnnen? Nur
bedingt, meinen Tourismusfachleute. Auch die Alpen verkaufen
sich nicht automatisch und ohne Zusatzangebote. Fiir Grof3-
events mit Starbesetzung hat sich eine Tiroler Wintersport-
Destination schon vor einigen Jahren einen Namen gemacht.
Hier nutzt man die Alpenkulisse fiir Popkonzerte, Show und
»Aprés-Ski-Kultur im grofien Stil. Dass gute Vermarktung aber
auch ,sanfter” funktionieren kann, zeigt ,,Alpine Wellness* —
ein neues Konzept, das den Alpenraum als Gesundheits- und
Wellness-Region international etablieren soll. Mit von der Partie
sind derzeit Osterreich, Deutschland und Italien. Sie entwickeln
im Rahmen des INTERREG-Projekts Alpshealthcomp Verfahren
zur Qualitatssicherung und schaffen neue Angebote. Bad Klein-
kirchheim ist dabei die alpine Muster-Wohlfiihl-Destination. Als
erster Ort in Osterreich hat die Gemeinde das ,,Alpine Wellness-
Zertifikat* verliehen bekommen. Voraussetzung dafiir ist ein
qualitdtvolles Dienstleistungsangebot im alpinen Setting. Was
im Fall der Karntner Alpengemeinde wohl die Mélange aus
Nationalpark Nockberge, Thermen-Wellnessangeboten und
einer regional-alpin inspirierten Kiiche meint. Dass sich eine
Hohenlage iiber 1.000 Meter forderlich auf die Gesundheit
auswirkt, hat man sich im Rahmen von Alpshealthcomp wissen-
schaftlich bestatigen lassen. Und auch eine eigene Linie alpiner
Heilmittel haben die Projektpartner entwickelt.

Um Labels und ,,Alpen-Branding* geht es auch im Projekt
RegioMarket. In den beteiligten Regionen in Slowenien, Italien
und Deutschland setzt man vor allem auf die Vermarktung
regionaler Produkte. So sollen Delikatessen, wie etwa eine
spezielle slowenische Leberwurst oder ein italienischer Berg-
kdse verstdrkt auf die Speisekarten der regionalen Gastronomie
gesetzt werden. Die italienischen Projektpartner arbeiten
auBerdem an Themenwegen fiir den Tourismus, ahnlich der
,Kdsestrafie“ im Bregenzerwald. Mit der Initiative ,,Landzunge“
wollen die Partner in Baden-Wiirttemberg nicht nur regionale
Lebensmittel verstdrkt vermarkten, es geht dabei auch um die
Nachhaltigkeit. ,,iIndem die Gastronomie in der Region etwa
das Fleisch vom Weiderind stdrker anbietet, wird damit auch
die Griinlandnutzung im Almbereich unterstiitzt“, unterstreicht
Projektleiter Norbert Holl von der Landesanstalt fiir Umwelt,
Messungen und Naturschutz in Baden-Wiirttemberg quasi
den doppelten Nutzen des Projektes.

,Mit dem iiber INTERREG ko-finanzierten Projekt RegioMarket
konnen wir nicht nur die regionale Wirtschaft fordern und die
Wertschopfung in den beteiligten Regionen erhbhen. Mit den
entwickelten Marketingstrategien tragen wir auch zur Erhaltung

der typischen Kulturlandschaften des gesamten Alpenraums bei." ’ ‘

Norbert Holl,
Landesanstalt fiir Umwelt, Messungen und
Naturschutz, Baden-Wiirttemberg

Ob Touristinnen und Erholungssuchende in Zukunft nur mehr
der gesundheitsfordernden Wirkung der Hohenlage wegen
auf den Schneeberg steigen oder zum ,,Wellnessen“ in die
Alpen fahren bleibt abzuwarten. Sicher ist jedenfalls eines:
Naturerlebnis in frischer Luft und Bergkulisse sind nach wie
vor gefragte ,,Zutaten“ fiir einen gelungenen Alpen-Tourismus.
Doch innovative Marketing-Konzepte, die auch den Naturschutz
und die Regionalentwicklung mit einschlieen, kénnen neue
Akzente fiir die Berggebiete setzen. Und wer weiB, vielleicht
kommen die Wanderer/innen in Zukunft ja zum ,,Natura-2000-
Schauen® auf den Schneeberg.
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DIE ALPENKONVENTION — EIN EUROPAISCHES UBEREINKOMMEN ZUM SCHUTZ DER ALPEN

Die Alpenkonvention ist ein internationales Ubereinkommen zum Schutz des Naturraums und zur Férderung der nachhaltigen
Entwicklung in den Alpen. Die wirtschaftlichen und kulturellen Interessen der einheimischen Bevélkerung sollen durch die
Konvention gesichert und mit den 6kologischen Erfordernissen in Einklang gebracht werden. Bereits 1991 haben die Alpenstaaten
Deutschland, Frankreich, Italien, Slowenien, Liechtenstein, Monaco, Osterreich und die Schweiz das Ubereinkommen zum
Schutz der Alpen unterzeichnet. Die grenziiberschreitende Zusammenarbeit ist ein wichtiges Leitprinzip bei der Umsetzung
der MaRnahmen in den Bereichen Raumplanung, Naturschutz und Landschaftspflege, Berglandwirtschaft, Bergwald, Bodenschutz,
Tourismus und Freizeit, Energie, Verkehr, Luftreinhaltung, Wasserhaushalt, Bevolkerung und Kultur sowie Abfallwirtschaft. Die
Alpenkonferenz, als beschlussfassendes Gremium, gibt regelmafiig Empfehlungen zu aktuellen Themen ab.

Mehr Info:
Die Alpenkonvention:

NATURA-2000 — EIN EUROPAISCHES SCHUTZGEBIETSMODELL

Um die biologische Vielfalt aufrechtzuerhalten sowie die natiirlichen Lebensraume und die wildlebenden Tiere und Pflanzen in
den EU-Mitgliedsstaaten zu schiitzen, hat die EU mit ,,Natura 2000 ein europaweites Netz an Schutzgebieten geschaffen. Die
sogenannte ,,Vogelschutzrichtlinie“ und die ,,Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie* stellen die rechtlichen Grundlagen des Biotop- und
Artenschutzes in der EU dar. Die Mitgliedslédnder wurden aufgefordert eine Liste der Gebiete mit schiitzenswerten Naturrdumen
und Arten vorzulegen. Auf Basis dieser Vorschldge setzt die EU-Kommission, in Abstimmung mit den einzelnen Staaten, kiinftige
Natura-2000-Gebiete fest und die Lander sind in der Folge zum Schutz dieser Gebiete verpflichtet. Osterreich hat der EU bisher
214 Gebiete (Stand Dezember 2006) als kiinftige Natura-2000-Gebiete vorgeschlagen — sie machen 16,6 Prozent der Staatsfldche
aus. Nun liegt es an den Bundeslandern, die ausgewdhlten Gebiete als ,,Europaschutzgebiete® zu verordnen und die damit
verbundenen Mafinahmen zu setzen. Bis 2010 soll das europdische Netz der Schutzgebiete schliefilich stehen, schatzen Expertinnen.
Verbunden ist mit dem Label ,,Natura 2000 die Verpflichtung, Manahmen zur Erhaltung der Gebiete zu setzen und Verschlech-
terungen zu vermeiden. Managementpldne sind dabei ein Instrument, um die unterschiedlichen Anforderungen abzustimmen.
Gefordert wird auch eine ,,Naturvertraglichkeitspriifung® fiir Projekte, die Natura-2000-Gebiete beintrachtigen kdnnten. Fallt die
Priifung negativ aus, kann das entsprechende Projekt im Interesse des Naturschutzes sogar verboten werden.

Mehr Info:
Umweltbundesamt:
Europdische Union:

INTERREG IlIB-Projekte zu Tourismus, kulturellem Erbe und Naturschutz

Im Text erwdhnte:

-3 AlpNaTour Integration von Tourismus in die Natura-200 Management Planung und Férderung der Nachhaltigkeit
im Alpenbereich:

-3 Via Alpina/ Forderung des Natur- und Kulturerbes der Alpen in einem Wanderwegenetzwerk:
VIADVENTURE

-% Alpshealthcomp  die Alpen als nachhaltiges Reiseziel fiir Gesundheit und Wellness:

-  RegioMarket Forderung qualitativ hochwertiger regionaler Produkte und Dienstleistungen fiir eine erhéhte
Attraktivitdat und Wettbewerbsfahigkeit der Regionen des Alpenraums:
Weitere:

-  NEPROVALTER Entwicklungsmodell fiir die Landwirtschaft im Alpenraum durch die Férderung des biologischen
Anbaus, lokaler Produkte sowie didaktischer und sozialer Aktivitdaten:

-3 Alplakes Netzwerk der Alpenseen:
-~ VILLAS Burgen, Schlésser und Herrschaftshauser erhalten, revitalisieren und vermarkten:
-3 |PAM-Toolbox Integratives Schutzgebietsmanagement am Beispiel der Alpen-Adria-Region:

Links zum Thema Netzwerk alpiner Schutzgebiete ALPARC: www.alparc.org
Internationale Alpenschutzkommission CIPRA: www.cipra.org

World Wildlife Fund Osterreich: www.wwf.at/channels/alpen
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Naturkatastrophen machen nicht an Landesgrenzen Halt.
Um Pravention, Vorhersage und Risikomanagement besser
abzustimmen, arbeiten Expertlnnen europaweit zusammen.

Auch wenn das Katastrophengedachtnis der Gesellschaft
bekanntlich sehr kurz ist, kramen Sie doch mal unter dem Stich-
wort ,,Lawinenungliick Galtiir“ nach. Fiindig geworden? Richtig,
da war die riesige Staublawine, die im Februar 1999 einen Ortsteil
des Tiroler Wintersportortes verschiittete. Es hatte wochenlang
geschneit und doch war die Lawine ohne Vorwarnung ins Tal
gewalzt. Die Schneemassen begruben grofie Teile des Ortes unter
sich. 31 Menschen starben, viele von ihnen in ihren Hausern.
Einheimische und Gaste mussten damals aufgrund der schlechten
Wetterbedingungen mehrere Stunden auf Hilfe von auen warten
und konnten nur nach und nach mit Helikoptern ausgeflogen
werden. Nach dem Ungliick wurde schnell Kritik laut: man habe
die Wetterbedingungen falsch eingeschatzt, Einheimische und
Gdste einem zu hohen Risiko ausgesetzt, im Vorfeld mehr in

geschaffen. Im gesamten Alpenraum diirfte der Wert aller bisher
errichteter Bauten zum Schutz vor Naturgefahren mehrere 100
Milliarden Euro betragen, schatzen Expertinnen. Das gewisse
Restrisiko, das zweifelsohne auch allen technischen Meister-
leistungen zum Trotz verbleibt, wird gerne verschwiegen.

Der Raumplanung kommt angesichts der oft beschrankten Sied-
lungsflachen — nur 12 Prozent der Flache Tirols etwa stehen als
Dauersiedlungsraum zur Verfiigung — eine wesentliche Funktion
zu. Wo in einer Gemeinde gebaut werden darf und wo nicht, ist
an sich klar tiber den Flachenwidmungsplan geregelt. Und auch
Gefahrenzonenpline liegen in Osterreich nahezu fiir jede Gemein-
de vor. Sie erfassen all jene Flachen, in denen bei auBer-
gewoOhnlichen Wettersituationen Gefahr durch Lawinen oder

Schutzbauten im Wert von mehreren 100 Milliarden Euro

sichern den alpinen Siedlungsraum gegen Naturgefahren.

zusatzliche Liftanlagen als in den Lawinenschutz investiert und
nach der Katastrophe mangelndes Krisenmanagement betrieben.
Doch das Ereignis war von derartiger Starke, dass vorhandene
MaBnahmen zu Pravention, Vorhersage und Katastrophenma-
nagement aufer Kraft gesetzt wurden.

Die spektakuldren Naturkatastrophen der vergangenen Jahre —
denken wir nur an das Jahrhunderthochwasser im August 2002,
das in vielen Teilen Europas verheerenden Schaden anrichtete
oder eben den besagten Lawinenwinter 1998/99, in dem auch
Galtiir passierte —haben nicht nur die Bevélkerung aufgeschreckt,
auch die Entscheidungstragerinnen standen plotzlich vor Heraus-
forderungen von neuer Scharfe. Wie existiert man in einem von
Naturgefahren bedrohten Lebensraum? Wie geht man in Anbe-
tracht des knappen Siedlungsraums und der immer extremeren
Wetterphanomene, mit méglichen Gefahren fiir Menschen, Tiere,
Bauten und Verkehrswege um?

MIT DER GEFAHR LEBEN

Die Lander des Alpenraumes sehen sich angesichts dieser Fragen
mit dhnlichen Problemen konfrontiert. Neben dem Klimawandel,
der eine Reihe von Unsicherheitsfaktoren mit sich bringt — etwa
das weitere Abschmelzen der Gletscher sowie immer hdufigere
und starkere Niederschldage —wirkt sich die intensive ErschliefSung
des Alpenraums auf das sensible Gefiige aus. Durch den Bau
von Straften- und Bahntunneln, Seilbahnen, Galerien, Briicken,
Lawinenverbauungen und Dammen wurden in einstigen Risiko-
zonen neue Siedlungsrdume, Erholungsgebiete und Verkehrswege

Wasser besteht. Doch bei der Beriicksichtigung dieser Zonenpléane
gibt es einigen Spielraum fiir die Gemeinden, sie haben lediglich
Empfehlungscharakter. Und aufgrund des stetig steigenden
Siedlungsdrucks kommt es immer wieder zum Uberschreiten der
Gefahrenzonen. Oft wird allerdings das damit verbundene Risiko
nicht ausreichend kommuniziert.

Kommunikation ist {iberhaupt so etwas wie ein Schliisselbegriff
im Katastrophenschutz, genauso wie Kooperation. Denn dass im
Ernstfall viele verschiedene Stellen zusammenarbeiten miissen,
um Menschenleben zu retten und Schéaden zu begrenzen, zeigt
schon unser Riickblick auf Galtiir. Dafiir aber, wie man im Fall der
Falle agiert, hat jeder Staat so seine eigenen —oft unterschiedlichen
— Bewadltigungsmechanismen entwickelt. Erste Empfehlungen
fiir gemeinsame MaBnahmen zum wirkungsvolleren Schutz vor
Naturkatastrophen gab die Alpenkonferenz 2003 heraus. Die
Notwendigkeit, grenziibergreifend zu agieren, um die Bevolkerung
besser vor Hochwasser, Murenabgéngen und Rutschungen zu
schiitzen, wird in dem Bericht nicht nur einmal betont. Langerfristig
sollen vergleichbare Standards und Vorgangsweisen in allen
Alpenlandern garantiert werden. Die verstarkte Kooperation in
Sachen Naturgefahrenpravention ist auch Anliegen der EU. Mit
einer Reihe von INTERREG-Projekten unterstiitzt sie die Entwick-
lung abgestimmter Strategien und Mafnahmen in diesem Bereich.
Voneinander zu lernen gibt es eine ganze Menge und vor allem
macht es Sinn, an gemeinsamen Herausforderungen gemeinsam
zu arbeiten. Schlie3lich machen Hochwdsser und Co auch nicht
an Landesgrenzen halt.
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ALPINER HOCHWASSERSCHUTZ FUR EUROPA

Die Alpen sind aber nicht nur ,,hot spot* fiir lokale Katastro-
phen wie Lawinen, Muren oder Steinschlag. Als Quellgebiet
grof3er Fliisse, etwa des Inn oder des Rhein, spielen sie eine
iberregionale Rolle im Hochwasserschutz. Wenn es hier tiber
Monate schneit, werden grofie Niederschlagsmengen in Form
von Schnee oder Eis gebunkert und warten nur darauf, wieder
abgeschmolzen zu werden. Die alljdhrliche Schneeschmelze
im Friihjahr ldsst viele alpine Fliisse Hochwasser fiihren. Die
Schneemassen tauen zwar meist tiber einige Wochen ab,
doch selbst bei diesem langsamen Anstieg fiihren vor allem
die Bergfliisse deutlich mehr Wasser. Besonders gefahrlich
wird es, wenn mehrere Faktoren zusammentreffen: starker
Temperaturanstieg und Niederschlag bei grofier Schneehohe.
Dann gelangt neben dem abschmelzenden Schnee auch der
Regen in die Fliisse, und mit einer gewissen Zeitverzogerung
springt der Hochwasserpegel auch im Alpenvorland nach
oben. ,Jeder Liter Wasser, der in den Alpen zuriickgehalten
werden kann, ist aktiver Hochwasserschutz fiir Europa“, stellt
Kurt Ziegner von der Landesforstdirektion Tirol und Projekt-
leiter des EU-geférdeten Projekts NAB (Naturpotenziale
Alpiner Berggebiete) klar.

Im Projekt NAB kooperieren die Expertinnen und Dienststellen
aus Bayern, Siidtirol, der Lombardei, Slowenien, der Schweiz
und Osterreich nicht nur grenziibergreifend. In dem von der

a

Tiroler Landesregierung koordinierten Projekt steht in erster
Linie die Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Fach-
gebieten und Verwaltungsabteilungen im Vordergrund, um
Naturgefahren sicherer und effizienter vorhersagen und
potenzielle Gefdhrdungen besser bewerten zu kdnnen. Einen

Eindruck tber die fachiibergreifende Komplexitat der Arbeit
gewinnt man bereits, wenn man sich die Zusammensetzung
des Projektteams ansieht. Neben Expertinnen aus den Berei-
chen Geologie, Hydrologie, Forstwirtschaft und Gebirgswald-
pflege steuern Fachleute vom Hochwasserschutz und der
Wildbach- und Lawinenverbauung ihr Wissen bei. Hinzuge-
zogen hat man auch einen Kommunikationsexperten, denn in
der besseren Kommunikation von potenziellen Naturgefahren
liege der Schliissel zu einem effizienten Risiko-Management,
so Ziegner.
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Gemeinsam haben die Projektpartner den Prototypen namens
,ETALP* fiir ein neues Verfahren zur Einschadtzung der Gefahren-
potenziale von Wildbachen entwickelt. ,,Mithilfe dieses — auf
ein geografisches Informationssystem gestiitzten — Verfahrens
ist es nun moglich, die Gefdahrdung durch Wildb&dche im Ein-
klang mit dem Nachbarn Slowenien abzuschdtzen. Gerade bei
grenziiberschreitenden Bachen bringt dies natiirlich extreme
Vorteile mit sich®, unterstreicht Ziegner die positiven Koope-
rationserfahrungen.

DEN FLUSSEN PLATZ GEBEN

Schneeschmelze und Extremniederschlagsereignisse in den
Alpen bedeuten nicht nur vor Ort die hdchste Alarmstufe, auch
im Alpenvorland wéachst dann die Nervositdt. Wenn bei-
spielsweise in Tirol extremer Starkregen auftritt, erreichen die
Wassermassen zwei bis drei Tage spater Wien. Verscharfend
dazu kommt die besondere geologische Situation des Alpen-
vorlandes, das in Osterreich in der Flyschzone liegt. Flysch hat

Anliegen war es, vor allem Schiilerinnen die komplexen
Zusammenhdnge in Flusssystemen naher zu bringen und sie
fiir einen verantwortungsvollen Umgang mit dem Okosystem
zu sensibilisieren.

~Das INTERREG-Projekt ILUP erméglichte es uns, erstmals die
relevanten AkteurInnen und Dienststellen an einen Tisch zu
bekommen und gemeinsam an Losungen zum Flussgebiets-
management zu arbeiten. Ich habe die facheriibergreifende und
transnationale Zusammenarbeit als sehr gewinnbringend erlebt.“

Hubert Siegel,
Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft

Ubertragbare Strategien und Instrumente fiir eine nachhaltige
Wasserwirtschaft gemeinsam mit allen Beteiligten wurden
auch im INTERREG-Projekt SUMAD erarbeitet — {ibrigens in
enger Kooperation mit ILUP.

Alpenvorland-Regionen entlang der Donau haben sich im
Rahmen des INTERREG-Projektes ILUP zusammengetan,

um ein gemeinsames Flussgebietsmanagement zu entwickeln.

einen hohen Tonanteil und ist daher besonders anfillig fiir
Rutschungen. Das Gestein verwittert auch sehr schnell, was
dazu fiihrt, dass anschwellende Fliisse gro3e Graben aufreissen
und sprunghaft ansteigen kdnnen. Alpenvorland-Regionen
entlang der Donau haben sich im Rahmen von ILUP (Integrated
Land Use Planning an River Basin Management) zusammen-
getan, um ein gemeinsames Flussgebietsmanagement zu ent-
wickeln. ,,Fliisse brauchen Raum*, fasst Projektleiter Hubert
Siegel vom Osterreichischen Lebensministerium den Grundtenor
von ILUP zusammen. Siedlungen, landwirtschaftliche Flachen,
Verkehr und andere Aktivitaten haben den Weg des Wassers
stark beeinflusst und lassen den Fliissen oft kaum mehr genug
Platz, was naturgeméaf zu Uberschwemmungen fiihrt. Wichtig
sei daher, den Flussraum in all seinen verschiedenen Funktionen
zu sehen und ein integriertes Managementsystem zu entwickeln,
an dem auch alle beteiligten Fachgebiete — Hydrologie, Geologie,
Forstwirtschaft, Wildbachverbauung und Raumplanung — um
nur einige zu nennen, einbezogen werden.

Die gute fachiibergreifende Zusammenarbeit ist es auch, die
Siegel als besonderen Gewinn des Projekts sieht. Erstmals sei
es in Osterreich gelungen, die relevanten Akteurlnnen und
Dienststellen an einen Tisch zu bekommen und gemeinsam
an Losungen zu arbeiten. Abschauen konnte man sich vor
allem auch von den Partnern aus den neuen EU-Mitglieds-
landern Tschechien und Ungarn einiges. Die ungarischen
Flussforen etwa, die auf einen Interessensausgleich zwischen
der Wasserwirtschaft und dem Hochwasserschutz abzielen.
Im Pilotbetrieb wurden in Osterreich dann auch Flussdialoge
nach ungarischem Vorbild an der Ybbs und der Raab initiiert.

Besonderen Kooperationsbedarf orten Expertinnen bei den
neuen EU-Mitgliedsstaaten Bulgarien und Ruménien. Sie wurden
in den letzten Jahren mehrmals von schweren Hochwédssern
heimgesucht. Man denke nur an den April 2006, als ganze
Landstriche entlang der Donau und ihrer Nebenfliisse meterhoch
unter Wasser standen, und die dramatischen internationalen
Hilfseinsitze, an denen sich auch Osterreich beteiligte.

WAS PASSIERT, BEVOR WAS PASSIERT

Bereits im Vorfeld in geeignete SchutzmaBnahmen zu inves-
tieren, kommt in der Regel deutlich kostengiinstiger, als die
Schadensbehebung nach einer Katastrophe. Um jedoch
entsprechende Vorkehrungen fiir den Ernstfall zu treffen,
braucht es Prognosemodelle — und Erfahrung, um die drohende
Gefahr richtig einschdtzen zu kdnnen. Im Fall Galtiir hat beides
versagt. Bis zur Tragddie am 23. Februar 1999 erreichte nie
zuvor eine Lawine den 200 Meter vom Galtiirer Hausberg
entfernten Ort. Daher wurde auch keine Lawinenverbauung
an der steilen Felsrinne des Sonnberg angebracht, trotz wie-
derholter Lawinenabgange kleineren Ausmafies. Und auch
die besondere Wetterkonstellation wurde unterschatzt. Insge-
samt fielen bis zur Katastrophe vier Meter Neuschnee in dem
Tiroler Ort. Dazu haben extrem hohe Windgeschwindigkeiten
und die besondere Beschaffenheit des frischen Pulverschnees,
der nur geringe Bindung zum Untergrund hat, die Situation
verscharft. Galtiir saB auf einer tickenden Zeitbombe, und war
sich dessen offenbar nicht bewusst.
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Ein funktionsfahiger Schutzwald kann besonders im Gebirge
einiges abfedern. Allerdings sind die Bergwalder oft nicht mehr
in der Lage, die notwendige Schutzfunktion zu erfiillen. Abgase,

iberhohte Wildbestande und natiirliche Schadensereignisse,
wie Sturm, fithren zu einer Entmischung und damit Schwachung
der Walder. Die Entwicklung eines Managementsystems fiir
Schutzwaélder stand im Projekt NAB ebenfalls ganz oben auf
der Agenda. Abschauen konnte man sich dabei vieles von den
Schweizer Projektpartnern der Gebirgswaldpflege. ,,Die Schwei-
zer sind uns in der Schutzwaldbewirtschaftung um Nasenlangen
voraus. Wir konnten ihre Konzepte zum Teil eins zu eins
tibernehmen®, freut sich der Tiroler Forstexperte Kurt Ziegner.
Anleitungen fiir eine optimale Pflege des ,,griinen Riickgrats*
wurden von den Projektpartnern gemeinsam erarbeitet und im
,Handbuch fiir Schutzwaldpflege“ dokumentiert. ,,Sicher, ein
Schutzwald kann nicht von heute auf morgen angelegt werden,
doch erist eine nachhaltige Investition in die Zukunft des alpinen
Lebensraums*®, ist der NAB-Projektleiter tiberzeugt.

Exakte Wettervorhersagen sind ein weiterer Schliissel zu einer
effektiven Katastrophenprdvention. Und gerade alpine Regio-

nen sind an verldsslichen Warnsystemen besonders interes-
siert, denn extreme meteorologische Ereignisse wie Uber-
schwemmungen, Lawinen, Muren oder Blitzschlag entfalten
in diesen Gebieten eine besonders zerstorerische Kraft. Der-
artige Wetterereignisse entstehen oft siidlich der Alpen und
greifen dann tiber den Alpenhauptkamm auf den Norden {iber.
Dass sich die Meteorologlnnen aus den benachbarten Landern
daher zusammentun, um gemeinsam bessere Prognosen
erstellen zu kdnnen, liegt eigentlich auf der Hand. Doch bisher
behinderten unterschiedliche Strukturen der Wetterdienste
und fehlende Wetterdaten die Zusammenarbeit. Uber das
Projekt meteorisk konnten sich nicht nur die Wetterfrésche
der Partnerregionen vom Wiener Wald und der Po-Ebene bis
zur Zugspitze und den Schweizer Bergen vernetzen und ihre
Kommunikation verbessern, auch neue Wetterstationen wur-
den aufgebaut. Sie stellen sicher, dass auch Messergebnisse
aus abgelegenen Gebieten regelmaBig analysiert und in das
Vorwarnsystem eingespeist werden kénnen. ,,Wir kénnen jetzt
auf die Messdaten der Partnerlander zugreifen, die wir vor
der INTERREG-Kooperation nicht zur Verfiigung hatten®, freut
sich Michael Staudinger von der Zentralanstalt fiir Meteorologie
und Geodynamik tiber den Gewinn.

Und bei Rot ist immer Schluss mit lustig. Denn Rot steht auf
der vierstufigen Gefahrenskala fiir ,,gefdhrliche und aufier-
gewohnlich intensive Wettergefahren®. Verheerende Schaden
sind jederzeit moglich, Lebensgefahr fiir Mensch und Tier wahr-
scheinlich. An diesem 18. Janner 2007 ist verddchtig viel Rot zu
sehen. Die an meteorisk angeschlossenen Alpen-Regionen in
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Osterreich und Deutschland miissen sich auf Kyrill, den Ausnah-
meorkan mit Sturmbden und extremen Windgeschwindigkeiten
von bis zu 150 km/h einstellen, die gegen Abend von Westen
her tiber die Alpen fegen sollen. Die tibrigen Regionen in Italien,
der Schweiz und Slowenien konnen dagegen aufatmen. Hier
ist fast alles im griinen Bereich, lediglich fiir Slowenien wird
Warnstufe orange vorhergesagt. Und die gelben Flecken in der
Schweiz und im Trentino weisen auf mogliche Wettergefahren,
aber keine ungewdhnlichen Wetterereignisse hin.

Moglich machen diese Risiko-Prognosen {ibers Internet die
mehr als 120 Messstationen im Projektgebiet. Sie liefern zum
Teil alle zehn Minuten die aktuellen Wetterdaten, die dann zu
genauen Prognosen zusammengerechnet werden. Auch rund
um Galtlir hat man mehrere neue Wetterstationen errichtet —
die kleine Gemeinde im Paznauntal verfiigt damit vermutlich
iber das dichteste Messstellennetz der Welt.

»Das INTERREG-Projekt meteorisk hat nicht nur zur besseren
Vernetzung und Kommunikation der MeteorologInnen in den
Alpenldndern beigetragen, durch die transnationale Kooperation
und Abstimmung kénnen wir wesentlich prdzisere Wettervorher-
sagen und Warnungen vor extremen Wettereignissen anbieten. “

Michael Staudinger,
Zentralanstalt fiir Meteorologie und Geodynamik,
Regionalstelle fiir Salzburg und Oberdsterreich

AUS VERGANGENEN KATASTROPHEN LERNEN

Doch auch die besten Vorwarnsysteme konnen Katastrophen
nicht verhindern. Und im Nachhinein ist man immer kliiger.
Wir kennen das: ob nach einem Hochwasser oder einer Lawi-
nenkatastrophe, sofort beginnen die Diskussionen, was man
hdtte besser machen kdnnen, wie man es héatte verhindern
oder zumindest vorhersagen kénnen.

Damit man aus Naturkatastrophen maglichst viel fiir die Ver-
meidung weiterer Falle lernen kann, ist die genaue Dokumen-
tation von Katastrophenereignissen besonders wichtig. Meist
sofort zur Stelle sind nach einer Naturkatastrophe die Exper-
tinnen von alpS —dem Zentrum fiir Naturgefahren Management
in Innsbruck. Sich ein Bild von der Situation zu verschaffen,
die Lage zu dokumentieren und Daten zu erheben, ist fiir die
weitere Forschungsarbeit besonders wichtig. Doch der Infor-
mationsaustausch zwischen den beteiligten Expertinnen aus
Meteorologie, Bauingenieurwesen, Wasserwirtschaft, Forst-
wirtschaft u.a.m. gestaltet sich komplex. DIS-ALP hat Lésungen
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zur Verbesserung der Informationsweitergabe nach Naturka-
tastrophen gefunden. So wurde etwa ein Thesaurus entwickelt,
der sicherstellen soll, dass Expertinnen unterschiedlicher
Fachbereiche und Léander dasselbe meinen, wenn sie vom
selben reden. AuBBerdem wurden in Form von Handbiichern
und einheitlichen Formularen zur Dokumentation von Katas-
trophenereignissen vor Ort, internationale Standards in diesem
Bereich erarbeitet. In Form einer Datenbank kénnen vergleich-

und wird nach wie vor in die Lawinensicherheit von Galtiir
investiert. Meterhohe Stahlschneebriicken im Abbruchgebiet
der Lawine sowie Ddmme am Talboden und Lawinengalerien
zum Schutz der Zufahrtsstrafle sollen derartige Katastrophen
in Zukunft verhindern. Auch neuer Schutzwald wird aufgeforstet.
Auseinandergesetzt hat man sich in Galtiir aber nicht nur mit
der Verbesserung der technischen SchutzmafRnahmen. Auch
was die Kommunikation und Dokumentation anbelangt, setzt

Durch das INTERREG-Projekt DIS-ALP konnte die Informations-

weitergabe nach Naturkatastrophen verbessert werden.

bare Naturereignisse auch tiber den Projektzeitraum hinaus
dokumentiert werden und so wichtige Entscheidungshilfe bei
der Umsetzung von vorbeugenden MaBnahmen liefern.

Aber wie lebt es sich nun mit der lauernden Gefahr in den Alpen?
Aus Galtiir ist nach der Lawinenkatastrophe niemand weggezo-
gen. Sicher, die Géaste blieben eine Zeit lang aus, doch heute
hat Galtiir wieder dhnliche Nachtigungszahlen wie vor dem
Ungliick. Mit einem Aufwand von ca. 8,7 Millionen Euro wurde

der Tiroler Ort ein deutliches Zeichen. Mit dem Alpinarium ist
ein Schulungs-Ausstellungs- und Informationszentrum entstan-
den, das direkt an den Schutzdamm anschlief3t — die Riickwand
des Alpinarium dient also selbst als Lawinenschutz.

Unser Katastrophengeddchtnis wird in Zukunft wohl noch
einige Eintrdge zu verarbeiten haben. Ausschlaggebend wird
aber sein, wie wir gelernt haben, mit dem Risiko umzugehen. |

INTERREG I11B-Projekte zu Naturraummanagement und Katastrophenschutz

Im Text erwdhnte:

erleichtern: www.nab-project.org
ILUP
SUMAD

Den Schutz der Bevdlkerung und Infrastruktur vor Naturgefahren durch Informationsaustausch

Integrierte Landnutzungsplanung und Flussgebietsmanagement: www.ilup.org
Erarbeitung von tibertragbaren Strategien und Instrumenten fiir eine nachhaltige

Vorlandbewirtschaftung unter besonderer Beriicksichtigung des Naturschutzes:

www.schabl.at/sumad.htm

-%  meteorisk
Ereignissen: www.meteorisk.info
www.dis-alp.org

Weitere:

- ClimChAlp

Alpenweites Projekt zur Koordination von Wettervorhersagen von extremen meteorologischen

Mit Ereignisdokumentation Informationsliicken zum Thema Naturkatastrophen schlief3en:

Monitoring des alpinen Klimawandels und seiner Auswirkungen auf Naturgefahren, Raumentwicklung
und Wirtschaft: www.climchalp.org

--%  River Basin Agenda Flussraumagenda Alpenraum: www.flussraumagenda.de

Hydrologische Analyse kleinrdumiger Einzugsgebiete im Alpenraum zur Gefahrenbestimmung

- Catch Risk
und Raumplanung: www.alpinespace.org/catchrisk.html

-  MONITOR Gefahren-Monitoring fiir die Risikoanalyse und Risikokommunikation
www.monitor-cadses.org

-3 Risk Aware Wetter- und Unwettervorhersagesysteme fiir ein verbessertes Risikomanagement:
www.smr.arpa.emr.it/riskaware

-~ ELLA

www.ella-interreg.org

Vorsorgende Hochwasserschutzmafinahmen durch transnationale Raumordnung:
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NATURGEFAHREN UND ALPENKONVENTION

Im Auftrag der Alpenkonferenz erarbeitete eine Arbeits-
gruppe Empfehlungen fiir ein koordiniertes Vorgehen zum
Schutz vor Naturgefahren im Alpenraum. Vorgeschlagen
werden unter anderem:

% Die Férderung der Fritherkennung von
lebensbedrohenden Gefahren,

- die Forderung eines integrierten Risikomanagements,

- die Verbesserung des Risiko-Dialogs mit den
Fachleuten und der Offentlichkeit,

--% die Erhaltung und Verbesserung der Schutzwalder,

- die Renaturierung von Gewadssern,

------ + eine verbesserte Ereignisdokumentation,

- eine risikogerechte Landnutzung,

-3 die Forderung des Know-How-Transfer im Bereich
der Gefahrenpravention,

- die Forderung des grenziibergreifenden
Erfahrungsaustausches sowie

- die Forderung der nachhaltigen Entwicklung im

Alpenraum.

Velkeht En IR ket TIVER) Soos- Horestomen und .~

Alpenkonvention. Ereignisanalyse und Empfehlungen.
Als einen weiteren Schritt richtete die Alpenkonferenz die
Plattform Naturgefahren ein, um alpenweit gemeinsame
Strategien fiir die Prdvention bei Naturgefahren zu entwi-
ckeln sowie {iber angemessene Anpassungsstrategien zu
beraten. Die Plattform nahm im Mai 2006 ihre Arbeit auf.
Wesentlicher inhaltlicher Input fiir die Plattform Naturge-
fahren der Alpenkonvention wird im Rahmen eines um-
fangreichen Schwerpunktprojekts zum Klimawandel ge-
leistet — ClimChAlp (Climate Change, Impacts and
Adaptation Strategies in the Alpine Space), finanziert
Uiber INTERREG und koordiniert vom Land Bayern.
www.climchalp.org

Links zum Thema: alpS — Zentrum fiir Naturgefahren Management Innsbruck: www.alp-s.at/v2/www/home/home.php
Alpinarium Galtiir: www.alpinarium.at; Lawinenwarndienst im Internet: www.lawine.at
Internationale Wettervorhersagen und —warnungen: www.wetter.com

.
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" anderen Feldfriichten fahig istig

Kein Haus ohne Bauplan. Grenziiberschreitende Planung
und Entwicklung schaffen die Voraussetzungen fiir das
Zusammenwachsen der Lander in Zentral- und Siidosteuropa.

Man sollte nicht glauben, dass die Puszta schon immer da
war. Entgegen landlaufiger Meinung handelt es sich bei der
urttimlichen Landschaft, die wir mit unberiihrter Steppe,
Pferde- und Rinderherden und den unvermeidlichen Ziehbrun-
nen assoziieren, namlich keineswegs um den Urzustand der
pannonischen Tiefebene, bevor sie vom Menschen besiedelt

wurde. Ganz im Gegenteil, wal:' die Puszta eine klassische:

Kulturlandschaft, die erst durch die Abholzung der urspriinglich
vorhandenen quder., die daradffmgende extenswe Viehzucht
und die resultierende Versteppung der Tiefebene entstand.
“Wie das heute von weiten 'Ee{dern.,gepragte Landschaftsbild
Ungarns bestétigt, handelt es sich'eigentlich um ein fruchtbares
Land, das zur Produktion eines Uberschusses an Getreide und

Aber warum kam es {iberhaupt zu dieser éinseitigen Konzen-
tration auf die Viehzucht, die in Ungarn bis ins Mittelalter
zuriickverfolgt werden kann? Der Schliissel zur Beantwortung
dieser Frage liegt in der diinnen Besiedelung des immer wieder
von Kriegen und Seuchen heimgesuchten Landes, in dem

kleine Anbauflachen zur Versorgung der Bevolkerung vollig
ausreichten. Und Getreide hatte man in einer Zeit, in der man
fiir den Transport groBer Mengen auf den Wasserweg ange-
wiesen war, nicht auer Landes schaffen konnen — weil die
Donau in die verkehrte Richtung flieBt. Obwohl im Westen
schon damals die grofiten Stadte Europas erndhrt werden
wollten, verbot _sich der Export stromaufwarts, weil der Trans-
port mittels holzerner, von Pferden gezogener Frachtschiffe
schlicht zu teuer war.

Also die Viehzucht. Bis weit ins 19. Jahrhundert hinein waren
die riesigen Rinderherden, die aus Ungarn kommend die Donau
entlang bis nach Regensburg und Niirnberg, und suidlich der
Alpen durch das heutige Slowenien bis nach Venedig, Verona
und Bologna zogen, ein normaler Anblick entlang dieser Rou-
ten. Und es wurden immer mehr: nicht zuletzt weil das entste-

hende Biirgertum in den Stddten bevorzugt Rindfleisch aB,

um sich von den anderen Stinden abzugrenzen, konnte Ungarn
immer mehr Fleisch exportieren. Auch die Tiirkenkriege konn-

ten dem keinen Abbruch tun, ganz im Gegenteil, iberwanden
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die Herden wunderbarer Weise immer die jeweiligen Frontli-
nien. Eine endgliltige Veranderung trat erst ab Mitte des 19.
Jahrhunderts ein, als Eisenbahnlinien den Export von Getreide
und seiner Verarbeitungsprodukte erlaubten. Seitdem
schrumpft die Puszta, bis auf die kleinen Flachen, die als
Nationalparks heute besonderen Schutz geniefien und Scharen
von Touristinnen anlocken.

die kroatischen Regionen Istrien und Primorje-Gorski Kotar
(d.h. Rijeka und die Kvarner Bucht) sowie die drei ungarische
Komitate umfassende siid-transdanubische Region.

Wie ein Baukasten war das Projekt angelegt, um in ganz
verschiedenen Handlungsfeldern soviel Platz wie moglich fiir
konkrete Pilotaktivitaten zu schaffen. ,,Mit CONSPACE konnten

Schnee von gestern? Der kurze Ausflug zuriick in die Geschichte
ist in mehrfacher Hinsicht lehrreich. Zeigt er uns doch noch
heute, wie Wirtschafts- und Lebensformen vom Vorhandensein
— oder eben dem Nicht-Vorhandensein — von bestimmten
Verkehrsverbindungen abhéngig sind, wie der Naturraum vom
Menschen zu Kulturlandschaften geformt wird, welche Anzie-
hungskrafte von weit entfernten, aber offenen Absatzmarkten
ausgehen kénnen, wie gesellschaftlicher Wandel neue Nach-
frage nach neuen Produkten schafft, und wie das menschliche
Streben nach Handel und Austausch auch mérderische Kon-
fliktlinien zu tiberwinden wei3. Vor allem demonstriert das
Beispiel aber eines: dass die zentral-und siidosteuropdischen
Lander schon seit Menschengedenken einen einheitlichen
Lebens- und Wirtschaftsraum bilden, wenn er nicht gerade
durch Stacheldraht in zwei Halften geteilt wird.

BAUSTEINE FUR EINE ZUKUNFTSREGION

Doch diese Einheit zu begreifen und zu nutzen, stellt auch 17
Jahre nach dem Fall des Eisernen Vorhangs oft noch eine
Herausforderung dar. Eines der wichtigsten Ergebnisse des
INTERREG I11B-Projekts CONSPACE war die Tatsache, dass die
beteiligten Regionen erstmals an einem Tisch saf’en, um
konkrete Strategien und Pilotprojekte fiir die Entwicklung des
gemeinsamen Raums zu entwickeln und auszutesten. Mit
einem kleinen Stups der Europdischen Union in Form des
geeigneten Programms und der dazugehdrigen finanziellen
Unterstiitzung konnten die Partner aus dem ,,Fiinflandereck®
ganz real die Vorziige einer abgestimmten Vorgangsweise
austesten: die Lander Steiermark und Karnten, die italienischen
Regionen Venezien und Friaul-Julisch-Venezien, Slowenien,

einerseits ,Good Practices’ fiir eine gemeinsame Entwicklung
umgesetzt, andererseits wichtige Vorarbeiten fiir die kommen-
de EU-Forderperiode geleistet werden. Kiinftige Kooperations-
vorhaben werden direkt daran anschlieen kénnen“, erklart
Projektmitarbeiter Robert Schodl von der Wiener Regional
Consulting. So wurde z.B. eine Prioritdtenliste fiir den grenz-
iberschreitenden Verkehr zwischen Siidungarn und Kroatien
erstellt, Entwicklungsstrategien fiir abgelegene Bergregionen
und okologisch sensible Gebiete im Veneto erarbeitet, verbes-
serte Bahnverbindungen zwischen Gorizia/Nova Goriza und
Ljubljana geplant oder auch Modelle partizipativer Altstadter-
neuerung im kroatischen Kastav erprobt. Das oststeirische
Raabtal bekam seinen ,,Raabplan®, der die kiinftige Entwick-
lung der nach Ungarn hin orientierten Region steuern soll,
und Karnten darf sich kiinftig seines ,,Habitat-Netzwerks“
rithmen, das die Eingriffsmoglichkeiten in seinen unterschied-
lich stark geschiitzten Naturraumen mittels eines sogenannten
»Freiraumindex“ festlegt.

Zusammengefiihrt wurden all diese Aktivitaten durch die Erar-
beitung eines gemeinsamen Empfehlungskatalogs fiir die Ent-
wicklung der Gesamtregion, der in den zahlreichen, international
besetzten Workshops des Projekts Gestalt annahm. Dieses
ambitionierte Ziel ist umso bemerkenswerter, wenn man die
besondere Lage der Region bedenkt: ihre Kleinteiligkeit und
polyzentrische Siedlungsstruktur sowie die groBe Vielfalt an
wirtschaftlichen und sozialen Gegebenheiten, an kulturellem
Erbe und Umgangssprachen, an politischen Systemen und Pla-
nungstraditionen. Trotz langer Perioden gemeinsamer Geschichte
sind die meisten Partnerregionen heute Grenzregionen. Vielfalt
bedeutet hier also auch: ein rdumlicher Zusammenhalt, der bis



dato nur relativ schwach ausgepragt ist und eine regionale
Zusammenarbeit, die nur langsam anlduft.

Und dennoch: Kiinftig wird diese Region gar nicht anders
konnen, als sich der vertieften Zusammenarbeit zuzuwenden.
Sie stellt das Tor zum Balkan und nach Stidosteuropa dar, ist
der Zugang zu den Héafen der nordlichen Adria, Treffpunkt des
romanischen, slawischen und germanischen Sprachraums
und markiert die Grenze zwischen alten und neuen Mitglieds-
staaten. Die (kommende) Mitgliedschaft in der Union bringt

~Raumplanung bedeutet die sektoreniibergreifende
Betrachtung von Herausforderungen der Regional-
entwicklung. Das INTERREG-Programm hat es ermdglicht,
im Rahmen von Pilotprojekten die raumplanerische Sichtweise

erstmals auf die Gesamtregion bezogen umzusetzen. |

Christian Seidenberger,
Landesplanung Kdrnten

der Region nicht nur neue Mdglichkeiten infolge der europadi-
schen Kohdsionspolitik, sondern stellt sie geradezu vor die
zwingende Notwendigkeit, im Interesse von Wachstum und
Wettbewerbsfahigkeit zu kooperieren.

Die CONSPACE Perspektive und die 18 Pilotaktivitaten des Projekts
stellten einen ersten gemeinsamen Versuch dar, aufzuzeigen,
wie eine gemeinsame Zukunft und die Uberwindung der regio-
nalen Ungleichgewichte konkret aussehen kénnen. Das bis Ende
2007 laufende Projekt Matriosca — Adria Alpe Pannonia mit einer
inhaltlich ganz dhnlichen Ausrichtung geht in einem wichtigen
Aspekt noch einen Schritt weiter: gemeinsame Institutionen fiir
eine permanente Zusammenarbeit in der Region sollen entwickelt
und eingerichtet werden.

DIE DREI-STUFEN-RAKETE ERFOLGREICHER ZUSAMMENARBEIT:
GEMEINSAME INFORMATION, GEMEINSAMES VERSTANDNIS,
GEMEINSAMES HANDELN

Oft sind es jedoch die einfachsten Dinge, die die grenziiber-
schreitende Zusammenarbeit in der Raumplanung behindern.
Wenn Osterreichische Expertinnen mit ihren italienischen oder
slowenischen Kolleglnnen etwa iiber die Siedlungsentwicklung
oder die Beschéftigungslage reden, meinen sie oft zwar das-
selbe, verstehen aber konkret doch verschiedene Dinge
darunter. Das kommt daher, dass viele statistische Daten-
grundlagen unterschiedlich erhoben bzw. definiert werden
und oft kaum wirklich miteinander vergleichbar sind. Noch
banaler sind die Hindernisse fiir die Zusammenarbeit, die sich
schlicht aus der Nicht-Verfiigharkeit wichtiger Informationen,

etwa Uber die Wirtschaftsentwicklung oder geplante Ver-
kehrsprojekte, jenseits der Grenze ergeben. Dennoch kann
eine effektive und strategische Regionalplanung nur mittels
raumlicher Informationen stattfinden, wenn man bedenkt,
dass rund 8o Prozent aller Entscheidungen in der &ffentlichen
Verwaltung im allgemeinen und der Planung im besonderen
von der Verfiigbarkeit von geografisch aufbereiteten Daten
abhangig sind.

Gleichzeitig stehen alle mit Planungsfragen befassten Behér-
den vor der Aufgabe, die kleine Revolution, die durch allgemein
und leicht zugadngliche, EDV-gestiitzte Geo-Informations-
systeme angestoen wurde, fiir ihre jeweilige Region zu nutzen.
Die Idee, diese Ziele in einem gemeinsamen EU-Projekt umzu-
setzen, lag somit auf der Hand. Als Ergebnis des dreijahrigen
Projekts ISA-Map existiert heute ein erster gemeinsamer
Datenbestand fiir die transnationale, tiberregionale Planung
in Karnten, Slowenien und Friaul-Julisch-Venetien. Raumpla-
nung, Katastrophenschutz und andere Aspekte der Regional-
politik erhalten damit eine solide Grundlage fiir gemeinsame
Entscheidungen. CONSPACE, zur selben Zeit durchgefiihrt,
hat daran ebenfalls seinen Anteil: Im Rahmen eines dortigen
Pilotprojekts wurden gemeinsame Indikatoren zur Beobach-
tung der wirtschaftlichen, sozialen und 6konomischen Ent-
wicklung in der Zukunftsregion erarbeitet und fiir die Daten-
tools von ISA-Map verwendet — geschickt eingefddelt, ergdnzen
sich die einzelnen EU-Projekte ideal und schaffen so einen
zusatzlichen Nutzen, so Christian Seidenberger von der Karnt-
ner Landesplanung.




VON TIGERN UND BALNIBARBIANERN

Zusammen denken, was zusammen wdchst, ist angesichts der
EU-Erweiterung {iberhaupt schon ldngst Teil der job description
der Raumplanungsexpertinnen zwischen Ostsee und Agéis
geworden. — Wohlgemerkt auch jener Lander, die noch vor
wenigen Jahren in blutige Konflikte miteinander verwickelt
waren. Der Anstof3 dafiir kommt wiederum von der Europdischen
Union. Dort haben schon in den neunziger Jahren Uberlegungen
zur Zukunft der Raumentwicklung in einem integrierten Europa
eingesetzt. Der Grundgedanke damals: wenn aus dem euro-
pdischen Binnenmarkt eine Wirtschafts- und Wahrungsunion
wird und Grenzen dadurch ihre Bedeutung verlieren, werden
noch schneller als bisher aus vormaligen Peripherien und
Grenzregionen neue Zentralradume entstehen. Wenn der gesamte
Wirtschaftskreislauf beginnt, einer verdanderten, entgrenzten
Logik zu folgen, miissen auch die Zusammenhange von Raum,
Siedlungsstrukturen, Verkehr und Natur komplett neu, das
heif3t in einem europaweiten Kontext, gedacht werden.

Und in der Tat haben die Auswirkungen der europdischen
Integration in den vergangenen zwanzig Jahren die Wirtschafts-
geographie und die regionale Verteilung des Wohlstands im
Westen Europas so griindlich auf den Kopf gestellt, dass ein/e
BeobachterIn aus den achtziger Jahren seinen/ihren Kontinent
wohl nicht wieder erkennen wiirde. Das Kunststiick kann
wiederholt werden: mit ihrer fortgesetzten Erweiterung hat
es die Europdische Union erfolgreich geschafft, den Staaten
Zentral- und Siidosteuropas einen Weg zu Wachstum und
Einbeziehung in den gesamteuropdischen Wirtschaftsraum
zu weisen. Fiir diese Lander bedeutet die Mitgliedschaft die
Teilnahme an einem Integrationsmodell, bei dem Grenzen
nicht mehr infrage gestellt, sondern irrelevant werden; und
bei dem der soziale und rdumliche Zusammenhalt nicht nur
durch européisches Recht, sondern auch durch betrédchtliche
Transferleistungen aus den reicheren in die armeren Mitglieds-
staaten gewahrt wird. — Und wieder sind die Raumplanerinnen
gefragt, eine bisher nationalstaatlich orientierte Region als
Einheit und Teil einer zusammenwachsenden EU zu begreifen.

Als Netzwerk von Raumplanungseinrichtungen aus 15 Landern
zwischen Ostsee und Agéis und zwischen Adria und Schwarzem
Meer hat die Projektpartnerschaft PlaNetCenSe diese Aufgabe

Wenn der gesamte Wirt-
schaftskreislauf beginnt, einer
verdnderten, entgrenzten
Logik zu folgen, miissen auch

die Zusammenhdnge von
Raum, Siedlungsstrukturen,
Verkehr und Natur komplett
neu gedacht werden.

erfolgreich gemeistert. Die Entwicklungsperspektive, die im
Rahmen des Projekts vom deutschen Bundesamt fiir Bauwesen
und Raumordnung gezeichnet wurde, schafft es, fiir diesen
disparaten Raum mit seinen (noch) unterschiedlichen Integra-
tionsstufen in die EU ein dennoch schliissiges Bild kiinftiger
Optionen zu zeichnen. Die unterschiedlichen Zukunftsszenarien
ergeben sich aus dem Zusammenspiel von Faktoren wie Wett-
bewerbsfahigkeit und politischer Reformbereitschaft, Zielset-
zungen der europdischen Agrar- und Regionalférderungen,
Tempo des Erweiterungsprozesses oder effektiver Stadtent-
wicklungs- und Standortpolitik — und zeigen, dass bewusste
politische Entscheidungen dariiber bestimmen werden, ob
die Region einem positiven oder negativen Entwicklungspfad
folgen wird.

Frei nach Jonathan Swift, dessen fiktives Balnibarbi in ,,Gullivers
Reisen“ ein Land ist, in dem die Menschen zwar ununterbrochen
und hart arbeiten, ihre Arbeit aber dennoch kaum Friichte tragt,
entsteht so das ungtinstigste aller denkbaren Zukunftsbilder:
Ein Szenario, in dem enge nationalistisch-populistische und
protektionistische Interessen Zusammenhalt und Integration in
der EU schwachen. Balnibarbi wére das Land, in dem die EU und
ihre Erweiterung zum Siindenbock fiir die Versaumnisse der
nationalen Regierungen gemacht werden, der Erweiterungs-
prozess ins Stocken gerdt, Tendenzen zur Renationalisierung
die Oberhand bekommen und kleinere Mitgliedsstaaten mit
ihren Stadten Probleme haben, sich 6konomisch zu behaupten

Ungarisch-
Osterreichische
Grenzregion
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und grenziiberschreitende Funktionen zu erfiillen. Wirtschaftliche
Entwicklungsunterschiede wiirden zunehmen, und zwar zu
Ungunsten der kleineren und weniger entwickelten Mitglieds-
staaten.

Insbesondere sollten die Potenziale genutzt werden, die von einer
kooperativen Entwicklung der grenznahen Zentren ausgehen konnen. “

Friedrich Schindegger,
Osterreichisches Institut fiir Raumplanung

Dem gegeniiber steht das optimistische Zukunftsbild der eu-
ropdischen ,, Tiger” von sich rasch entwickelnden zentral- und
siidosteuropdischen Landern, eingebettet in eine dynamische
und selbstbewusste Europdische Union. Diese sieht ihre jiingsten
Mitglieder auch als Experimentierfeld fiir die Reform einge-
fahrener EU-Politiken, etwa im Bereich der Agrar- und Regio-
nalpolitik. Ohne die Orientierung auf die Wahrung des sozialen
und rdumlichen Zusammenhalts zu vernachldssigen, entstehen
in diesem Szenario neue Wachstumspole um die stadtischen
Zentren herum. Die Metropolregionen kdnnen so den Struktur-
wandel in den landlichen Regionen unterstiitzen und weit tiber
die nationalen Grenzen hinaus als Zugpferde fiir die Moderni-
sierung des Raums zwischen Ostsee und Agédis wirken.
»Iinsbesondere sollten dabei die Potenziale genutzt werden,
die von einer kooperativen Entwicklung der grenznahen Zentren
ausgehen kénnen, etwa des Raums Wien-Brno-Bratislava-Gydr,
der tschechisch-polnisch-slowakischen Agglomeration Ostrava-
Katowice-Krakow-Zilina oder des Stadtevierecks Belgrad-
Timisoara-Arad-Szeged in Serbien, Rumanien und Ungarn®, erklart
Friedrich Schindegger, der am Osterreichischen Institut fiir
Raumplanung fiir das Projekt PlaNetCense verantwortlich war.

Das grofte Hindernis dabei, so Schindegger weiter, diirften
die iiberaus unterschiedlichen Kompetenzverteilungen und
Handlungsspielrdume der verschiedenen Regierungsebenen
in den einzelnen Staaten sein. Wenn dann auch noch zwischen
eigentlicher Raumplanung, Investitionsentscheidungen im
Infrastrukturbereich, Anreizstrukturen fiir private Investoren
und raumplanerischer Begleitforschung unterschieden wird,
kommen die Einflussmoglichkeiten der lokalen, regionalen,
nationalen bzw. europdischen Ebenen auf die Raument-
wicklung vollstandig ins Tanzen. Fiir die Zusammenarbeit der

Metropolregionen und beim Ausbau grenziiberschreitender
Verkehrsverbindungen heif}t das: ,,die“ eine Losung fiir die
gegenseitige Abstimmung von Planungsschritten kann es nicht
geben, und im geduldigen Dialog mit den Nachbarn muss der
grenziiberschreitende Konsens und die Verbindlichkeit bei
gemeinsamen Mafinahmen stets aufs Neue erarbeitet werden.

NEIGETECHNIK FUR DIE STARKUNG EINES
VERKEHRSRUCKGRADS

Wie sich derartige Uberlegungen, bei denen von Verkehrs-
und Raumentwicklungsexpertinnen scheinbar langfristige
Zukunftspldane gewdlzt werden, ganz konkret bezahlt machen,
davon kann man sich seit kurzem auf einer Bahnfahrt von
Wien nach Prag selbst liberzeugen. Das Ding bietet mehr als
300 Passagierlnnen Platz, leuchtet silbern, blau und gelb und
hért ob seiner Herkunft auf den schénen italienischen Namen
»Pendolino“ — was schon einiges tiber die Fahigkeit dieses
Neigezuges sagt, sich bei hohen Geschwindigkeiten
fahrzeitschonend in die Kurve zu legen. In knapp vier Stunden
von Wien nach Prag, das gab es noch nie und wird auch dem
Flugverkehr zwischen der Donau und der Moldau kiinftig
heftige Konkurrenz machen.

Eine der Grundlagen fiir den Ausbau der Strecke und die An-
schaffung moderner Ziige legte schon seit 1999 ein EU-
gefdrdertes Projekt, welches unter dem Namen SIC! dann ab
2003 seine Fortsetzung fand. Ausgehend von der Feststellung,
dass der Ausbau der Bahninfrastruktur entlang des Nord-Siid-
Korridors von Berlin tiber Dresden, Prag und Wien bis hin nach
Budapest und die obere Adria erhebliche Wirtschaftsimpulse
auslosen wiirde, untersuchten diese Projekte Moglichkeiten
und Folgen von Streckenbeschleunigung und Kapazitats-
erweiterung, fiir den Giiterverkehr ebenso wie fiir die Perso-
nenbeforderung. Dabei wurde auch hier besonderer Wert auf
die Darstellung unterschiedlicher wirtschaftlicher Szenarien als
Resultat von bewussten Entscheidungen pro oder contra dem
Infrastrukturausbau gelegt. So kann etwa mit plausiblen Argu-
menten gezeigt werden, dass durch 17 konkrete, iiber derzeitige
Ausbaupldne hinausgehende MaBnahmen bis 2020 die Erreich-
barkeit der Metropolen fiir eine Million Menschen signifikant
verbessert, Fahrzeiten verkiirzt und eine zuséatzliche Wert-
schopfung von 6 Milliarden Euro erreicht werden kénnen.
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Umgekehrt — die Balnibarbianerinnen lassen griiRen — wiirde
dervollige Verzicht auf eine Verbesserung der Bahninfrastruk-
tur Abwanderungstendenzen verstarken und kumulierte
EinbufRen im Bruttoinlandsprodukt von bis zu 192 Milliarden
Euro bedeuten.

In ein dhnliches Horn st6f3t auch eine Pilotstudie im Rahmen
von PlaNetCenSE. Vor dem Hintergrund des Szenarios der
prosperierenden mitteleuropdischen Tigerstaaten — Osterreich
mittendrin — verdeutlichen auch diese Ergebnisse die Wichtig-
keit der Nord-Siid-Korridore fiir die kiinftige Entwicklung. Sie
legen zudem eine Kurskorrektur bei der kiinftigen Infrastruktur-
politik nahe, konzentrieren sich die bisher verfolgten

Von der verbesserten Erreich-
barkeit der ostmitteleuro-
pdischen Stddte unterein-
ander — durch schnelle und

leistungsfdahige Nord-Siid-
Verbindungen — kénnen be-
tréichtliche Impulse ausgehen.

AusbaumafBnahmen doch fast ausschlieBlich auf die Ost-West-
Achsen, die Zentraleuropa mit den westeuropdischen Ballungs-
rdumen verbinden. Von der verbesserten Erreichbarkeit der
ostmitteleuropdischen Stddte untereinander — durch schnelle
und leistungsfahige Nord-Siid-Verbindungen — kénnen jedoch
betrachtliche Impulse ausgehen. Denn typisch fiir den zentral-
europdischen Raum ist eben die polyzentrische Siedlungsstruk-
tur, bei der relativ weit auseinander liegende Grofstadte die
Wachstumsmotoren fiir die dazwischen liegenden, oft
riickstandigen, Regionen darstellen. Damit der Funke der wirt-
schaftlichen Modernisierung leichter von den Metropolen auf
die kleineren Stadte und Gemeinden {iberspringen kann, so die
schliissige Argumentation weiter, sind leistungsfahige Verkehrs-
verbindungen notig, die die Erreichbarkeit der Zentren drama-
tisch verbessern kénnen. Europdische und nationale Aktivitdten
fiir die Regionen miissen also vor allem ein Ziel haben: Wege
zu finden, damit die von den Zentren ausgehenden Wachstums-
effekte auf die peripheren Raume ausstrahlen kénnen.

NATIONALPARKS OHNE GRENZEN

Die Puszta findet man heute nur noch in Nationalparks und
Naturschutzreservaten, als letzte Riickzugsrdume fiir eine
Kulturlandschaft, die einst grof3e Teile der pannonischen Tief-
ebene pragte. Fiir eine umweltorientierte Regionalentwicklung
stellen diese Schutzgebiete eine wertvolle Ressource dar, die

zur Lebensqualitdt der Bevolkerung ebenso beitragen kann wie
zu Einkiinften aus sanftem Tourismus. Auch an der dster-
reichisch-ungarischen Grenze, im Nationalpark Neusiedler See-
Seewinkel/Fert6-Hansag kann man noch einen Hauch der
friiheren Puszta erahnen und — wie auch in mehreren ungari-
schen Nationalparks weiter im Osten — die letzten ungarischen
Steppenrinder mit ihren charakteristischen Hornern bewundern,
die dereinst in riesigen Herden nach Westeuropa getrieben
wurden.

Etwas ganz besonderes ist der Nationalpark Neusiedler See
auch wegen seiner grenziiberschreitenden Lage und der Her-
ausforderungen fiir Management und Planung, die sich daraus
ergeben. Mit diesen Problemen sind Parkbetreiber und Umwelt-
expertinnen allerdings nicht allein, wenn man die gro3e Zahl
grenziiberschreitender Naturschutzgebiete in anderen Teilen
Mitteleuropas bedenkt. Tschechische und deutsche Kolleginnen
im oberen Elbtal zwischen Décin und Dresden — der bohmischen
und sdchsichen Schweiz — genauso wie polnische und tschechi-
sche Nationalparkwdchter im Nationalpark Karkonos-
ze/Krkono$e im Riesengebirge oder ihre slowenischen und
italienischen Pendants im Nationalpark Triglav/Julische Voralpen
stehen vor denselben Aufgaben. — Wie etwa jener, mit national
unterschiedlichen Systemen der Erfassung von Veranderungen
in der Landnutzung oder der Kategorisierung von schiitzens-
werten Tiergattungen, Pflanzenarten und Okosystemen umzu-
gehen.

Im Projekt SISTEMaPARC wurde deshalb versucht, der Proble-
me, die sich aus den parallelen Management- und Verwaltungs-
strukturen fiir ein und dasselbe Okosystem ergeben, gemeinsam
beizukommen. Eine Schliisselrolle spielen dabei sogenannte
»Spatial Information Systems”, also EDV-gestiitzte Rauminfor-
mationssysteme. Diese ,,SIS“ enthalten alle relevanten Daten,
die fiir Landschaftspflege, Freiraummanagement, langfristige
Beobachtung von Fauna und Flora, Tourismusmarketing, Besu-
cherinformation und dhnliches nun mal so nétig sind. Die Krux
dabei: meistens funktioniert die Erfassung der Landnutzung in
jedem Land nach einem anderen technischen Standard, enthalt
unterschiedlich zusammengesetzte Daten oder befindet sich
auf einem anderen Entwicklungsstand als beim Nachbarn. Einen
gemeinsamen Standard gleich fiir eine ganze Reihe von
grenziiberschreitenden Nationalparks in einem EU-geférderten
Projekt zu erarbeiten, macht da durchaus Sinn. Wie Alois Herzig
vom Biologischen Forschungszentrum Illmitz betont, kénnen
so die Entwicklungskosten minimiert und Erfahrungen der
Partner genutzt werden. Einen konkreten Nutzen haben nicht
zuletzt auch die Besucherlnnen der Nationalparks. Interaktive,
digitale Karten sollen schon bald anschaulich zeigen, wie sich
die steppenartige Landschaft des Seewinkels und ihr Okosystem,
immer im Zusammenspiel von Natur und Mensch, im Laufe der
Zeit verdndert hat.



INTERREG IlIB-Projekte zu Planung und Entwicklung in Zentral- und Siidosteuropa

Im Text erwdhnte:
s CONSPACE
<+ MATRIOSCA-AAP

= ISA-MAP

-3 PlaNetCense

= SISTEMAPARC

Weitere:
» TECNOMAN
Perspectives

- |PAM-Toolbox
“+ CITYREGIO
- UTN I

Gemeinsames Strategienetzwerk fiir Raumentwicklung und Umsetzung:

Managementtools und effektive interregionale Beziehungen fiir eine verstarkte Kooperation in
der Region Adria-Alpe-Pannonia:

Harmonisierung regionaler Datenressourcen fiir die grenziiberschreitende Planung:

Planerinnennetzwerk fiir Zentral- und Stidosteuropa:

Umsetzung einer nachhaltigen Transportinfrastruktur und intermodaler Verkehrskonzepte im
nordlichen Mitteleuropa:

Raumbezogene Informationssysteme fiir das transnationale Umweltmanagement von Schutzgebieten
im CADSES-Raum:

Netzwerk fiir Transeuropdische Netze (TEN) und das Management von Korridorknoten:

Integratives Schutzgebietsmanagement am Beispiel der Alpen-Adria-Region:
Regionale Wirtschaftsentwicklung durch Stadt-Umland-Kooperation:

Netzwerk fiir Stadttechnologien:

EUREK — DAS EUROPAISCHE RAUMENTWICK-
LUNGSKONZEPT

Das EUREK ist ein raumordnerisches Gesamtkonzept auf
europdischer Ebene, das 1999 verabschiedet wurde. Man
kann es als ,,europdischen Masterplan“ bezeichnen. Das
EUREK verfiigt zwar tiber keinerlei Rechtsverbindlichkeit
und eroffnet der EU keine neuen Kompetenzen im raum-
ordnerischen Bereich, doch soll es die Kohdrenz und die
Komplementaritat der Raumordnungen der verschiedenen
Mitgliedslénder sicherstellen. Auf Gemeinschaftsebene
sowie auf transnationaler, nationaler, regionaler und
lokaler Ebene angewendet, bietet das Europdische Raum-
entwicklungskonzept nicht zuletzt ein wichtiges Instru-
mentarium zur Schaffung der Transeuropdischen Netze
und einen Orientierungsrahmen fiir die europdischen
Metropolregionen.

Das EUREK verfolgt im wesentlichen das Ziel einer raumlich
ausgewogenen Entwicklung im Sinne der Nachhaltigkeit.

Teilaspekte davon sind:

+ Wirtschaftlicher und sozialer Zusammenhalt;

- Erhaltung der natiirlichen Lebensgrundlagen und des
kulturellen Erbes;

Ausgeglichenere Wettbewerbsfahigkeit angesichts
rdumlicher Disparitdten;

+ Ein ausgewogenes und polyzentrisches Stadtesystem
und neue Beziehungen zwischen Stadt und Land;

+ Gleichwertiger Zugang zu Infrastruktur und Wissen;

%+ Intelligentes Management und Schutz von Kultur und
Naturerbe.

Links zum Thema: EUREK — Europdisches Raumentwicklungskonzept:
ec.europa.eu/regional_policy/sources/docoffic/official/reports/som_de.htm
ESPON — Europdisches Beobachtungsnetzwerk fiir Raumordnung:
www.espon.eu; www.espon.at
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Dornroschen,
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Zusammenarbeit auf und entlang der Donau
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Forderband von und nach Siidosteuropa, Hoffnungstragerin fiir
einen sanften Tourismus — und sauber bleiben soll sie auch
noch: Die Donau, mehr als nur ein Transportweg.

Ende Oktober 2006 war es wieder soweit. Wegen des trockenen
Herbstwetters fiihrte die Donau so wenig Wasser, dass es fiir
schwere Schubkdhne auf der Strecke zwischen Wien und
Bratislava kein Durchkommen mehr gab. An der 6sterreichisch-
slowakischen Grenze bildete sich ein regelrechter Stau von
Frachtern, die auf die Weiterfahrt stromaufwarts warteten.
Erst nach Tagen erhohte sich der Wasserstand soweit, dass
die Schiffe ihre Maschinen wieder anwerfen konnten.

stille Reserve unter den europdischen Transportwegen gilt.
Schéatzungen zufolge wird das Potenzial der Donau fiir den
Frachtverkehr nur zu 7 Prozent ausgeschépft — Tendenz
allerdings stark steigend. Der wirtschaftliche Aufschwung im
Osten, der nach Ungarn und der Slowakei nun auch die neuen
EU-Mitglieder Ruménien und Bulgarien sowie die Lander des
westlichen Balkans erfasst hat, treibt den Warenaustausch
und damit das Verkehrsaufkommen mit jahrlichen Zuwachs-

Ungewdhnlich an dieser Situation war hochstens die Jahreszeit
—normalerweise werden die tiefsten Pegelstande in den Som-
mermonaten erreicht —, nicht aber die Tatsache, dass die
Donauschifffahrt unter den Wetterkapriolen zu leiden hat. Auf
bis zur Hélfte der moglichen Fracht miissen die Kapitdane
verzichten, um bei einem Wasserstand von nur eineinhalb
Metern noch weiterzukommen. Wirtschaftlich fast noch schwe-
rer wiegen die Verzégerungen, die entstehen, wenn Unterneh-
men, die in ihrer Produktion auf die just in time-Anlieferung
von Rohstoffen und Komponenten angewiesen sind, in die
wasserbedingte Warteschleife geraten. Firmen wie die voest-
alpine Krems, die per Schiff Bleche fiir die Weiterverarbeitung
erhalten, miissen dadurch auf die teurere Bahn umsteigen.

Der Ausbau der Donau zu einem zuverldssigen, ganzjdhrig
befahrbaren Transportweg steht deshalb ganz oben auf der
Prioritdtenliste aller Anrainerstaaten und der Europdischen
Union. Dies umso mehr, als dass die Donau —in der trocken-
niichternen Sprache der Planerinnen und VerkehrspolitikerIn-
nen auch ,,Transeuropdischer Korridor VII“ genannt — als die

raten von 6 bis 8 Prozent nach oben. Die Donau kann dabei
nicht nur — tiber den Rhein-Main-Donaukanal — mit der Anbin-
dung an den grofiten europdischen Hafen in Rotterdam punk-
ten, sondern auch mit der prinzipiellen 6kologischen Uberle-
genheit des Schiffverkehrs {iber jedes andere Transportmittel:
Wiéhrend ein Schiff tiber die gleiche Entfernung 127 Tonnen
Fracht pro Liter Treibstoff transportiert, schafft die Bahn 97
Tonnen und der LKW gar nur 50 Tonnen. Die Steigerung der
Leistungsfahigkeit der Wasserstrafe Donau ist somit gleich-
bedeutend mit einer Einddmmung der Verkehrsbelastung auf
den zum Strom parallel verlaufenden Straflen- und Schienen-
verbindungen, konkret etwa der chronisch {iberlasteten West-
und Ostautobahn.

BEDROHTES, UMSTRITTENES, GESCHUTZTES
NATURERBE

Was im Prinzip einleuchtend erscheint, stellt sich in der Praxis
jedoch als ein hochst anspruchsvolles und heikles Unterfangen
dar. SchlieBlich ist ein 2.845 Kilometer langer Strom in erster



Linie ja keine ausgebuddelte Fahrrinne fiir Euroleichter mit
1.350 Bruttoregistertonnen, sondern eines der komplexesten
Okosysteme iberhaupt. 2.845 Kilometer Donau, das ist ein
Einzugsgebiet, das zehnmal so groB ist wie Osterreich, ein
Gebirgsfluss, der zum Tieflandfluss wird und wieder umgekehrt,
ein dynamisches System von Haupt-, Neben- und Altldufen
und nicht zuletzt eine der wichtigsten europdischen Wander-
strecken fiir die Tier- und Pflanzenwelt.

Dazu kommt, dass die Donau zumindest in ihrem Oberlauf zu
den am stdrksten regulierten FlieBgewdssern Europas gehort.
In Osterreich wurde seit den fiinfziger Jahren der gesamte Flusslauf
in eine Kette von Wasserkraftwerken, und damit eine Folge von
Stauseen und Dadmmen verwandelt. Die einzigen Ausnahmen,

seins in der Offentlichkeit und als Endpunkt einer unreflektierten
Wachstumspolitik.

Heute sind die Donauauen ein Nationalpark, in dem eines
der letzten noch intakten Auwaldgebiete Mitteleuropas zu
Erholung und Naturgenuss einlddt. Die politisch Verantwort-
lichen auf allen Ebenen haben erkannt, dass ein urwalddhn-
liches Stiick Griin, das sich ausgerechnet zwischen den Bal-
lungsrdaumen von zwei Hauptstddten erstreckt, ein unbedingt
schiitzenswertes Gut darstellt. Der Donauabschnitt dstlich
von Wien steht somit fiir einen neuen Umgang mit der Donau,
der von der reinen Ausbaupolitik abgekommen ist und statt
auf Einmauerung und Kanalisierung auch auf die Wahrung
von selten gewordenen Riickzugsflachen fiir Fauna und Flora
und von natiirlichen Uberflutungsgebieten setzt.

wo der Fluss noch frei flieBen kann, bilden die Wachau zwischen
Melk und Krems und eben die Strecke stromabwarts von Wien
bis zur slowakischen Grenze. Genau diese Abschnitte markieren

Die Steigerung der Leistungs-
fahigkeit der Wasserstrafse Do-
nau ist gleichbedeutend mit einer
Eindédmmung der Verkehrs-

belastung auf den zum Strom
parallel verlaufenden Straf3en-
und Schienenverbindungen.

aber auch historische Wendepunkte in der dsterreichischen
Umwelt- und Energiepolitik. Weder in der Wachau, die heute zum
UNESCO-Weltkulturerbe zahlt, noch entlang der Augebiete zwi-
schen Wien und Hainburg konnte sich in den achtziger Jahren
das Nutzungsinteresse an der Wasserkraft gegen die erwachende
Umweltbewegung durchsetzen. Der verhinderte Kraftwerksbau
in Hainburg und die Besetzung der Stopfenreuther Au im Jahr
1984 gelten als die Geburtsstunde eines breiten Umweltbewusst-

,Um in der Entwicklung der Donauregionen voranzukommen,
muss erstens sektoriibergreifend gedacht werden und zweitens
ein alle Anrainerstaaten umfassender Kooperationsrahmen
vorhanden sein, der auch Mittel zur Umsetzung konkreter
Vorhaben zur Verfiigung stellt — die transnationalen Programme
der EU leisten genau das.*

Nadine Richter,
TINA Vienna

DIE QUADRATUR DES KREISES: TRANSPORTOKO-
NOMIE, FLUSSOKOLOGIE UND NACHHALTIGER
TOURISMUS

Das Problem der Schubké&hne, die in der Nahe der March-
mindung auf hoheres Wasser fiir die Weiterfahrt warten
missen, ist damit aber noch nicht geldst. Tatsdachlich haben
die politischen Verwicklungen um Kraftwerksbau und Natur-
schutz in der Vergangenheit zwar zu einer positiven Neuorien-
tierung in der Umwelt- und Energiepolitik gefiihrt, aber auch
zu einer langeren Nachdenkpause in Bezug auf die zuweilen
eingeschrankte Nutzbarkeit als Wasserstraf3e. Immerhin: dass
fiir einen optimalen Schiffsbetrieb am besten der gesamte
Strom in eine Kaskade von Schleusen und Stauseen verwandelt
wird, behauptet heute keiner mehr. Ganz im Gegenteil, kann
das seit 2002 anlaufende ,,Flussbauliche Gesamtprojekt Donau
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oOstlich von Wien“ als ein Musterbeispiel dafiir dienen, wie
verkehrs- und umweltpolitische Zielsetzungen letztlich doch
unter einen Hut zu bringen sind: Durch sanfte Regulierungs-
maBnahmen wird die FlieBgeschwindigkeit gedrosselt, der
Strom stellenweise geringfligig aufgestaut und somit die fiir
die Schifffahrt notwendige Pegelhohe erreicht. Die Versenkung
von Kies soll verhindern, dass sich die Donau weiterhin um
bis zu dreieinhalb Zentimeter im Jahr eingrdbt und die Auwalder
auszutrocknen beginnen. Uferriickbauten und die Vernetzung
von bisherigen Altarmen mit dem flieBenden Gewdsser sollen
dem Strom mehr Freiheit ermdglichen und den Auen 6kologi-
sche Funktionen zuriickgeben, die sie seit der Donauregulie-
rung vor mehr als hundert Jahren nicht hatten.

Fiir die Gemeinde Engelhartstetten —zu der die Stopfenreuther
Au gehort — bestatigen die anstehenden MaBBnahmen lediglich,
dass sie als umweltbewusste Tourismusdestination an der
Donau bestens positioniert ist. Denn schon ldngst hat man
hier gelernt, in Nationalpark und sorgfaltig instandgesetzten
Barockschldssern das wichtigste Pfand fiir eine Zukunft im
Zeichen von sanftem Natur-, Freizeit- und Kulturtourismus zu
sehen. Fiir die Zukunft geplant ist zudem ein Thermalbad der
besonderen Art: Am Rande der Auen angesiedelt, wiirde dieser
Wellness-Tempel zahlreiche Tagesgdste anziehen und wichtige
Arbeitsplétze schaffen, und auch das notorisch knappe Uber-
nachtungsangebot im Bereich des Nationalparks konnte ver-

Entlang der gesamten Donau
muss die Frage beantwortet wer-
den, wie aus der Mehrstimmigkeit

von Transportokonomie, Flusso-
kologie und dem Hoffnungs-
markt Tourismus ein harmoni-
scher Dreiklang werden kann.

bessert werden. Nur 25 Kilometer von Bratislava entfernt,
lasst sich schon heute ein reger Besucherlnnenzustrom auch
von jenseits der Grenze voraussagen.

Im 185-Seelen-Ort Stopfenreuth, bei Flusskilometer 1.887, tut
sich nach der Aubesetzung von 1984 also mal wieder etwas,
was als zukunftsweisend fiir den gesamten Strom gelten kann.
Ausbau des Verkehrskorridors, ohne das 6kologische Gleichge-
wicht zu zerstoren, touristische Nutzung des wertvollen Natur-
raums im Zeichen der Nachhaltigkeit sowie ein —durchaus auch
am eigenen Vorteil orientiertes — grenziiberschreitendes Denken
sind die Schliisselherausforderungen fiir alle Gemeinden, Stadte
und Regionen entlang der Donau. Von Donaueschingen am
Zusammenfluss von Brigach und Breg bis nach Sulina im Do-

naudelta muss die Frage beantwortet werden, wie aus der
Mehrstimmigkeit von Transportokonomie, Flussdkologie und
dem Hoffnungsmarkt Tourismus ein harmonischer Dreiklang
werden kann. Oder wie es der Prasident der kroatischen Region
Vukovar-Srijem, Bozo Gali¢, einmal ausgedriickt hat: ,,Unser
aller Interesse gilt der wirtschaftlichen Entwicklung, der Schaf-
fung neuer Arbeitsplatze, der Verkehrsinfrastruktur, dem Um-
weltschutz und dem Donauraum als einem lebenswerten Ort.
All das kénnen wir schaffen, wenn wir eine klare Vision der
Weiterentwicklung unserer Region haben.*

VISION DONAUHANSE

Ein ambitioniertes, landeriibergreifendes Entwicklungsprojekt
hat sich genau dieser Vision fiir die Zukunft der Donau ver-
schrieben. Das von der Europdischen Union im Rahmen von
INTERREG I11B unterstiitzte Stadtenetzwerk Donauhanse will
allein schon durch die historische Analogie in seinem Namen
aufzeigen, wohin die Reise auf der Donau gehen soll: GroBe
und kleine Staddte, die durch ein gemeinsames Gewdsser
verbunden sind, gelangen durch Handel und Austausch zu
groBem Wohlstand, arbeiten direkt und ohne Umwege iiber
nationale Stellen zusammen und befruchten sich gegenseitig
in kultureller Hinsicht. ,,Der Begriff ,Donauhanse’ wurde ganz
bewusst gewahlt, um zu verdeutlichen, dass es bei der Zusam-
menarbeit entlang der Donau nicht nur um Wirtschaft, sondern
auch um Kultur, Tourismus und gesellschaftliche Kontakte
geht®, sagt Projektmanagerin Nadine Richter. Nicht weniger
als 19 Stadte in 6 Donauldndern, darunter Regensburg, Linz,
Wien, Budapest, Novi Sad, Belgrad, Rousse, Galati und Odessa
haben sich in dieser — der Arbeitsgemeinschaft Donauldnder
entstammenden — Initiative zusammengetan, um eine Kom-
munikations- und Informationsplattform entlang des gesamten
Stroms aufzubauen und an gemeinsamen Zukunftsperspekti-
ven zu arbeiten.

So hat zum Beispiel eine grof} angelegte Studie das ungeheure
Potenzial fiir den Tourismus auf und entlang der Donau aufge-
zeigt. Deutlich wurde dabei, dass die Destination Donau
Malnahmen fiir den Aufbau eines touristischen ,Images®
eigentlich gar nicht notig hat — ein solches hat sie einfach: Der
Mythos Donau lebte schon immer von der kulturellen Vielfalt
der Donauldnder und ihrer Landschaften, der Lange des Stroms
sowie der Faszination, die von seiner Geschichte ausgeht. Die
Kombination von grof3artigen Stdadten und Landschaften ist
zudem ein besonderer Vorteil im touristischen Wettbewerb mit
vergleichbaren ,,Flusserlebnissen® in Europa. Damit jedoch das
—speziell unterhalb von Budapest weitgehend unausgeschopfte
— Potenzial freigesetzt werden kann, sind langfristige Investi-
tionen ebenso nétig wie Mafinahmen im Bereich des touris-
tischen Know how: ein modernes und landeriibergreifendes
Destinationsmarketing, abgestimmte Entwicklungsstrategien
sowie gemeinsam getragene Leitprojekte unter einer
»Europdischen Marke Donau®. Interesse und Neugier fiir das
Erlebnis Donau sind da, gerade auch auf den grof3en westeu-



ropdischen Markten. Die Konsumentlnnen warten jetzt nur noch
darauf, mit entsprechenden Angeboten abgeholt zu werden.

Aber auch in Hinblick auf die Nutzung des Stroms als Wasser-
straBBe ist die Donauhanse nicht untatig. In ihrer Frachtinitiative
versuchen Expertinnen der Wiener Entwicklungs- und Marke-
tingunternehmens ,,Central Danube“ eines der grof3ten Pro-
bleme fiir die Rentabilitdt der Donauschifffahrt zu l6sen: Nach
wie vor ist es namlich so, dass die meisten Schiffe nur in ost-
westlicher Richtung mit Fracht beladen sind und in der Gegen-
richtung leer fahren. Auf jede Tonne Frachtgut, die ihren Weg
donauaufwarts findet, kommt so zur Zeit nur eine halbe Tonne,
die stromabwarts transportiert wird — in erster Linie, weil die
Infrastruktur der Donausschifffahrt traditionell eher auf den
Transport von Rohstoffen und Massengiitern als von Verarbei-
tungsprodukten ausgerichtet ist.

Die Frachtinitiative der Donauhanse versucht, diesem fiir die
Reedereien unvorteilhaften Zustand in mehrfacher Hinsicht
gegenzusteuern. Zentrales Ziel ist dabei, im stidosteuropdi-
schen Raum tatige Unternehmen fiir die Donau zu interessieren
und zusaétzliche, fiir den Wasserweg geeignete Giiter fiir den
Transport per Schiff zu gewinnen. Die ersten Schritte in diese
Richtung waren die Identifizierung potenzieller Transportgiiter
sowie eine Erhebung unter der verladenden Wirtschaft. Ergeb-
nis: Nicht weniger als sieben Millionen Tonnen Fracht pro Jahr,
von Stahl und Kohle {iber chemische und landwirtschaftliche
Produkte bis hin zum kombinierten Containerverkehr, konnten
auf der Donau zusétzlich transportiert werden. Auf dieser
Grundlage wurde ein umfassender Forderungskatalog erstellt,
der sowohl an die Verkehrspolitik als auch an Hafen und
Transportunternehmen gerichtet ist. Diese ,,To do-Liste“ um-
fasst einerseits Punkte wie die ganzjdhrige Befahrbarkeit der

Donau, rechtliche Vereinheitlichungen sowie 6konomische
Anreize fiir den Umstieg auf den Wasserweg; andererseits
modernisierte und als intermodale Schnittstellen funktionie-
rende Terminals sowie flexiblere, kundenorientierte Angebote
der Reedereien. Wenn diese Rahmenbedingungen erfiillt wer-
den, wird einer verstarkten Nutzung der Wasserstraf3e gen
Osten nichts mehr im Wege stehen.

INTELLIGENTE VERKEHRSINFORMATIK FUR DIE
WASSERSTRASSE

Smarte Technologie hilft ebenfalls, die Leistungsfahigkeit der
Wasserstrae zu erhdhen. Ein umfassendes, Informatik-
gestiitztes ,,River Information System*, kurz ,,RIS“, wird auf
Betreiben der EU entlang der gesamten Donau eingerichtet.
Dahinter verbirgt sich ein ganzes Paket von Mafinahmen, die
sowohl die Effizienz des Glitertransports, die vorhandenen
Transportkapazitdten als auch die Sicherheit der Binnenschiff-
fahrt erhohen sollen. Eine Grundlage fiir die Implementierung
von DoRIS — wie das Flussinformationssystem an der Donau
auch genannt wird — ist die Erstellung von digitalen Karten im
Rahmen von sogenannten Geo-Informationssystemen (GIS).
»,Data Warehouse for the Danube Waterway*, kurz D4D, hief3
das gefdrderte Projekt, in dem es im ilibertragenen Sinn
tatsachlich um die Errichtung eines virtuellen Speicherhauses
flir Geodaten ging, die u.a. fiir elektronische Navigationskarten,
aber z.B. auch das Katastrophenmanagement genutzt werden
konnen. Dabei werden alle wasserstraenbezogenen Daten
in einer verteilten Datenbank — dem ,,Data Warehouse“ —
gespeichert und den beteiligten Staaten zur Verfiigung gestellt.
DANewBE Data ist das aktuelle Folgeprojekt, in dessen Zuge
die Erfahrungen bei der Einfiihrung der Infrastruktur in Deutsch-
land und Osterreich auf die Donauabschnitte in der Slowakei
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und in Ungarn iibertragen werden sollen. Eine kiinftige Aus-
weitung auf Bulgarien und Rumadnien ist ebenfalls bereits ins
Auge gefasst, wie Markus Schedlbauer, bei der 6sterreichischen
WasserstrafRengesellschaft via donau fiir die beiden Projekte
zustandig, erklart. Damit soll sichergestellt werden, dass die
bestehenden nationalen Informationssysteme vernetzt werden
und ein effizienter Austausch von digitalen Daten zwischen
den zustandigen WasserstrafRendirektionen stattfindet.

»Die Nutzung der Donau als leistungsfdhige WasserstrafSe ist ein
gemeinsames europdisches Ziel. Die INTERREG-Projekte ermdg-
lichen die Schaffung von zeitgemdf5en Standards in der Navigation

und eine linderiibergreifende Vorgangsweise. “

Manfred Seitz,
Geschdftsfiihrer via donau

Diese Form der modernen Navigation macht es auch moglich,
die Sicherheit und Schiffsfrequenz gerade auch auf den nicht
als Staustufen ausgebauten Abschnitten zu erhéhen. Die
Donau 6stlich von Wien ist eine typische Strecke, auf der die
Frachtschifffahrt am meisten vom sogenannten ,,Inland ECDIS*,
einem neuen europdischen Standard fiir die Binnenschifffahrt,
profitiert. Speziell dort, wo natiirliche Sandb&nke und unregel-
mafige Fahrrinnen die Navigation erschweren, stellen genaue,
telematikgestiitzte Systeme einen echten Quantensprung dar.

Fiir den gesamten Wirtschaftskreislauf bedeutsam sind
schlieBlich die Vernetzungspotenziale von Flussinformations-
systemen: Die Hafenbetreiber wissen genau, wann welche
Fracht am Terminal ankommen wird und kénnen Logistikabldufe
mit anderen Verkehrstrdagern optimieren. Auch touristische
Nutzungen sind denkbar: Kreuzfahrtschiffe kénnten mit virtu-
ellen Positionskarten dhnlich jenen in Flugzeugen ausgestattet
werden, auf denen die herannahenden Sehenswiirdigkeiten
sichtbar sind, und Tourismusverbande konnten die elektroni-
schen Flusskarten genau so gut fiir die Darstellung des Frei-
zeitangebots in den Ufergemeinden nutzen wie die Frachtschif-
fe zur Erfassung ihrer Position.

AUS DEM DORNROSCHENSCHLAF ERWACHT

Wie fast {iberall auf der Donau, geht also auch hier praktisch
nichts mehr ohne europdische Zusammenarbeit. Von der EU
stammen nicht nur die Richtlinien zur Sicherheit und der
Einfiihrung des modernen Flussinformationssystems, sondern
auch ein wesentlicher Teil der dafiir notwendigen finanziellen
Mittel. Uberhaupt, Europa. Fiir den 1905 im bulgarischen
Rousse —das damals noch tiirkisch Rustschuk hie3 — gebore-
nen Elias Canetti lag Europa noch stromaufwarts. So schreibt
der Schriftsteller und spdtere Nobelpreistrager in den Erinne-
rungen an seine Kindheit: ,,Die tibrige Welt hie3 dort Europa,
und wenn jemand die Donau hinauf nach Wien fuhr, sagte
man, er fahrt nach Europa. Europa begann dort, wo das
tlirkische Reich einmal geendet hatte.“

Heute kommt das moderne Europa an den Unterlauf der Donau,

als frischer Wind nach den Jahren der jugoslawischen Nachfol-
gekriege, die zu einem voélligen Zusammenbruch von Donau-
schifffahrt und Tourismus gefiihrt hatten. Wo einst eine trdage
und formalisierte Form der zwischenstaatlichen Zusammenarbeit
das Bild bestimmte, ergreifen Stadte und Regionen heute selbst
die Initiative. Private Reedereien frischen den Wettbewerb auf
und veraltete Flotten werden modernisiert. Fiir Linder wie
Serbien, Bulgarien oder Rumdnien bedeutet der Zugang zu
Unterstiitzungsleistungen der EU einen handfesten Beweis fiir

Die entlang des ganzen Stro-
mes spiirbare neue Dynamik
wird vom Wirtschaftsauf-
schwung der Donauldnder

mindestens ebenso angetrieben
wie vom gezielten Ausbau der
Wasserstraf3e zu einem konti-
nentalen Transportkorridor.

ihre voranschreitende Integration in die europaischen Strukturen.
Die entlang des ganzen Stroms spiirbare neue Dynamik wird
vom Wirtschaftsaufschwung der Donauldnder mindestens
ebenso angetrieben wie vom gezielten Ausbau der Wasserstrafie
zu einem kontinentalen Transportkorridor — auch das
,»Flussbauliche Gesamtprojekt dstlich von Wien* wird aus Mitteln
fiir die transeuropdischen Netze mitfinanziert.

DONAUABWARTS IN DIE ZUKUNFT

Die im Stopfenreuther Forsthaus auf ihrem Weg nach Budapest
oder Passau rastenden Radlerinnen bekommen von all dem nur
wenig mit. Das legendare, direkt am Donauufer gelegene Forst-
haus hat sich nach der turbulenten Zeit der Aubesetzung, in der
es als Stutzpunkt fiir Umweltschiitzerlnnen und Journalistinnen
gleichermaBien diente, zu einem Startplatz fiir Touren in den
Nationalpark und einem beliebten Zwischenstopp am Donau-
radweg entwickelt. Legendar ist das Stopfenreuther Forsthaus
auch wegen seiner frisch zubereiteten serbischen Karpfen, dem
Saran, der, in Knoblauch gebeizt und in Paprika gewendet, als
knusprig gebratene Kostlichkeit von der alten Rolle der Donau
als Kulturvermittlerin zeugt. Bis nach Novi Sad und Belgrad
reicht die Donauradroute als ausgebauter, familienfreundlicher
Radweg noch nicht, doch schaffen Projekte wie die Tourismus-
plattform der Donauhanse wichtige Grundlagen. Mit ein wenig
Initiative der Donaustddte und -regionen und Unterstiitzung
aus Briissel konnte der Ausbau des EuroVelo 6, immer entlang
des Transeuropdischen Verkehrskorridors VII, auf der gesamten
Strecke von Budapest bis Sulina schon bald Realitdt werden.

.



INTERREG IlIB-Projekte auf und entlang der Donau

Im Text erwdhnte:

Donauhanse Netzwerk der Donaustddte fiir die wirtschaftliche Zusammenarbeit:

Internationale Abstimmung und Harmonisierung Europdischer Richtlinien und Standards im Bereich
der Donau-Wasserstrafie:

DANewBE Data Grenziibergreifender Daten-Austausch im Bereich der Donau-Wasserstrafie:

EIN EUROPAISCHES PPROGRAMM FUR DIE
BINNENSCHIFFFAHRT

2006 hat die Europaische Kommission eine Mitteilung
zur Forderung der Binnenschifffahrt angenommen. Das

i I . ! ] #  Aktionsprogramm ,,NAIADES“ gilt fiir den Zeitraum 2006-
1l F 2013 und umfasst fiinf strategische Bereiche einer umfas- 2 .
- ‘ 3 senden Binnenschifffahrtspolitik: Markt, Flotte, Arbeits-

pldtze und Fachwissen, Image und Infrastruktur. Zu den
geplanten Malnahmen gehdren unter anderem:

-  ErschlieBung neuer Méarkte durch eine enge
Zusammenarbeit zwischen den Spediteuren, der
Schiffindustrie und den Héfen;

-  Forderung unternehmerischer Initiative durch einen
besseren Zugang zu Kapital, steuerliche Anreize
sowie Leitlinien flir Staatsbeihilfen;

- \lerbesserung des Verwaltungs- und Rechtsrahmens
durch vereinfachte Verwaltungsverfahren und
bessere Koordinierung aller relevanten 6ffentlichen
SEER

- \lerbesserung der Leistungsfahigkeit der
Binnenschifffahrt in Bezug auf Logistik,
Umweltfreundlichkeit und Sicherheit durch
Erneuerungen in der Flotte und effiziente
Informations- und Kommunikationstechnologien;

- \lerbesserung der Arbeits- und Sozialbedingungen
und eine grofere Mobilitdt der Arbeitnehmerinnen
durch EU-weit geltende berufliche Qualifikations-
anforderungen und Einstellungsinitiativen;

- Ausbau des multimodalen Netzes durch einen
am TEN-V-Netz orientierten europdischen Ent-
wicklungsplan fiir Ausbau und Unterhaltung von
Infrastruktur und Umschlaganlagen der
Binnenwasserstraf3en;

-%  Einfllhrung von Binnenschifffahrtsinformations-
diensten (RIS) fiir die effiziente und sichere Nutzung
von WasserstraBBen durch elektronischen Datenaus-
tausch und optimierte Logistik.

Links zum Thema:

Donaukommission: www.danubecom-intern.org; Arbeitsgemeinschaft Donauldander: www.argedonau.at; Europdische Kommission,
Verkehr und Energie — Binnenschifffahrt: ec.europa.eu/transport/iw/index_de.htm; via donau — Osterreichische Wasserstraen-
Gesellschaft: www.via-donau.org; BMVIT — Bundesministerium fiir Verkehr, Infrastruktur und Technologie, Binnenschifffahrt in Osterreich
und Europa: www.bmvit.gv.at/verkehr/schifffahrt/binnen/index.html; Schifffahrtsinformationssystem DoRIS: www.doris.bmvit.gv.at;
Nationalpark Donauauen: www.donauauen.at
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A2 5

w,Der Anreiz fiir fachtibergreifende
Kooperation ist der grofite Nutzen

von INTERREG I[11B*

Ein Gesprach mit Wolf Huber, Leiter der Abteilung IV/4 - Koordination,
Raumordnung und Regionalpolitik im Bundeskanzleramt

Redaktion: Wer nutzt eigentlich die INTERREG IlIB-Programme
in Osterreich?

An der Umsetzung der INTERREG IlIB-Programme sind in Os-
terreich vor allem Bundes- und Landesdienststellen, Stddte
und offentliche Infrastrukturunternehmen beteiligt, die gemein-
sam mit Partnern in anderen EU-Staaten und benachbarten
Nicht-EU-Staaten in den geférderten Bereichen — Umwelt,
Verkehr, Wirtschaftskooperation, Raumplanung, Naturraum-
management etc. — Projekte durchfiihren wollen. Zur Kofinan-
zierung werden auch Mittel aus den Bundes- und Landerbud-
gets eingesetzt.

Redaktion: Die Beteiligung an den INTERREG Il|B-Programmen
ist ja angeblich mit betrdichtlichen administrativen Anforderungen
verbunden. Warum beteiligen sich diese Stellen trotzdem? Was
haben sie davon?

Es ist zweifellos richtig, dass die administrativen Spielregeln
fiir die INTERREG IlIB-Programme ziemlich kompliziert sind. Es
ist gar nicht leicht, die sehr unterschiedlichen Rechts-
vorschriften der EU sowie mehrerer Einzelstaaten so unter
einen Hut zu bringen, dass einerseits eine ordnungsgemafie
Verwendung der Gelder der europdischen Steuerzahlerinnen
sichergestellt wird und andererseits Projekte mit gerade noch
vertretbarem Aufwand auch tatsdchlich umgesetzt werden
kdnnen. Trotzdem ist um diese Fordermittel der EU ein ziem-
liches G’riss, wie man in Osterreich sagt. Der Nutzen einer
Beteiligung an den INTERREG IlIB-Programmen liegt fiir die
Projekttrager wohl zum einen an der doch recht substanziellen
EU-Kofinanzierung in Hohe von bis zu 50 Prozent. Zum anderen
wird die Etikettierung ihrer Kooperation als ,,EU-Projekt“ von
vielen als eine Art Auszeichnung gesehen, fiir die sie bereit
sind, administrative Mehraufwendungen in Kauf zu nehmen.
Es entstehen liber diese EU-Programme auch viele neue Kon-
takte mit anderen Projekten und neuen Projektinteressentinnen.
Wie so oft bei Férderungen, besteht somit der Nutzen nicht so
sehr im einzelnen Projekt — das kénnte man eventuell auch
ohne EU-Kofinanzierung machen — sondern in den langerfristi-
gen Summen- und Multiplikatorwirkungen.

Redaktion: Sehen Sie —abgesehen von den einzelnen Projekten
—als Koordinator in den INTERREG IlIB-Programmen fiir Osterreich
einen besonderen Nutzen?

Die Kooperationsprogramme der EU zum Thema rdaumliche
Entwicklung — das Vorgangerprogramm INTERREG IIC in den
Jahren 1997-1999, die INTERREG IlIB-Programme der Periode
2000-2006 — haben auch in Osterreich die Kooperation zwischen
den offentlichen Dienststellen intensiviert, und zwar
fachiibergreifend: Das Bundeskanzleramt und die Osterrei-
chische Raumordnungskonferenz (OROK) waren bemiiht, die
Vertreterlnnen unterschiedlicher Fachpolitiken - Umwelt-,
Verkehrs-, Technologie-, Industrie-, Tourismus-, Raumordnungs-
und wie die raumrelevanten Politiken sonst noch heiRen mégen
— zu informieren, zu interessieren, miteinander bekannt zu
machen und zu vernetzen. Dank INTERREG IlIB wissen jetzt zum
Beispiel die Raumplanerinnen der Lander, die Wasserbauerlnnen
des Lebensministeriums und die Kolleglnnen, die sich mit der
Wasserstrafie Donau beschaftigen, dass Hochwasser ein Thema
von gemeinsamem Interesse ist und haben eine Plattform fiir
gemeinsame Projekte. Der groRte Nutzen von INTERREG B ist
fiir mich dieser Anreiz fiir fachiibergreifende Kooperation —denn
die ist noch viel schwieriger zu erreichen als die Kooperation
von Expertinnen des gleichen Fachbereichs iiber nationale
Grenzen oder verschiedene staatliche Ebenen hinweg.

Redaktion: INTERREG IIIB geht dem Ende zu. Wie geht es weiter?

Die bisherige Gemeinschaftsinitiative INTERREG in der Finanz-
periode 2007-2013 wurde zu einem eigenen Strukturfonds-
Ziel mit dem etwas sperrigen Namen ,,Europdische territoriale
Zusammenarbeit* aufgewertet. Auch hier gibt es wieder meh-
rere Ausrichtungen: die Ausrichtung ,,grenziiberschreitende
Zusammenarbeit“ (soll heifen: der Grenzregionen, entspricht
dem bisherigen INTERREG Il1A), die Ausrichtung ,transnationale
Zusammenarbeit“ (in von der EU-Kommission festgelegten
grofRrdumigen Kooperationsgebieten, entspricht dem bisherigen
INTERREG I1IB) sowie mehrere EU-weite Netzwerkprogramme.
Osterreich wird sich in der neuen Finanzperiode an drei statt
bisher zwei transnationalen Kooperationsprogrammen betei-
ligen: Am ,,Alpine Space®, der unverdndert weiterbesteht, an
»Central Europe“, dem ndrdlichen Teil des bisherigen CADSES-
Raumes, sowie an ,South-East Europe“ (entspricht dem
stidlichen Teil von CADSES). Die Programmgebiete {iberlappen
sich, sodass Osterreichische Projekttrdger die Auswahl haben
werden, in welches Programm ihr Projekt am besten passt.



Die Zukunft von INTERREG I1IB

Auch in den neuen Programmen sollen schwerpunktmafig Projekte umgesetzt werden, die sogenannten Prioritatsachsen
entsprechen. Um die Kontinuitdt zu den bisherigen Programmen sicherzustellen, wurden die thematischen Richtlinien in
Anlehnung an die Prioritdtsachsen der auslaufenden Férderperiode formuliert bzw. unter Beriicksichtigung der Lissabon-
Agenda der EU aus diesen weiter entwickelt. Die drei Programme befinden sich derzeit in Verhandlung mit der Europdischen
Kommission.

Die Prioritdten des Programms ,,Alpine Space*:

- \Wettbewerbsfahigkeit und Attraktivitdt des Alpenraums
Erreichbarkeit und Anbindungsqualitat
Umwelt und Risikopravention

Die Prioritdten des Programms ,,Central Europe*: 5
Unterstiitzung von Innovationen in Zentraleuropa

- \lerbesserung der Erreichbarkeit in Zentraleuropa

Verantwortungsvolle Nutzung der Umwelt

- \erbesserung der Wettbewerbsfahigkeit und Attraktivitat der Stadte und Regionen
Die Prioritdten des Programms ,,South-East Europe*:

Forderung von Innovation und unternehmerischer Einstellung

-3 \erbesserung und Schutz der Umwelt

- \lerbesserung der Erreichbarkeit

Entwicklung transnationaler Synergien fiir nachhaltige Wachstumsregionen

Ansprechpartnerinnen in Osterreich s
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