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VYorwort

Seit spatestens Ende des Jahres 2001, als sich auf dem EU-Gipfel von Laeken erste Még-
lichkeiten fur eine substantielle Einigung Uber die Zukunft des Transitvertrages abzuzeich-
nen begannen, die allerdings leider seitens der Osterreichischen Bundesregierung nicht
ausreichend genutzt wurden, steht die Verlangerung des Transitvertrages bzw. des Oko-
punktesystems auf EU-Ebene zur Lésung an. Durch den seitens der EU geforderten und
nunmehr hochstwahrscheinlichen Wegfall der mengenmafigen Beschrankung der Transit-
fahrten Giber Osterreich ist zu befiirchten, dass der Transitverkehr nach Ende 2003 massiv
zunehmen wird. Weitere Faktoren, die eine Erhéhung des Transitverkehrsaufkommens auf
der StralRe erwarten lassen, sind die strengere und effizientere Schweizer Verkehrspolitik,
die den Umwegtransit Gber Osterreich anheizt und die zu erwartende EU-Erweiterung.

In der Offentlichkeit wurde das Thema meist sehr verkiirzt und ohne Priifung moglicher
Alternativen dargestellt. Insgesamt ist der Straflenguterverkehr durch einen enormen
Preisverfall in den letzten Jahren, steigenden Druck auf die Lenker und eine durch Uber-
hohte Geschwindigkeiten und die Nicht-Einhaltung fundamentaler Regelungen wie jene
uber die Lenk- und Ruhezeiten oder Uber Beladung und Gefahrgltertransport steigende
Gefahrdung der allgemeinen Verkehrssicherheit gekennzeichnet. Dass die Frage der Ko-
stenwahrheit — auch im Zusammenhang mit einer langst Uberfalligen neuen EU-
Wegekostenrichtlinie — eine zentrale ist, steht fiir die Arbeiterkammer ausser Streit.

Ziel der Veranstaltung von 26. Juni 2002, auf die sich die vorliegende Publikation bezieht,
war es daher, auf der Basis neuer Untersuchungen und Prognosen politische und rechtli-
che Handlungsspielrdume flr eine sozial und Okologisch orientierte 6sterreichische und
europaische Verkehrspolitik zu identifizieren und damit auch indirekt die Verhandlungen
Uber die Bedingungen der EU-Erweiterung und eine Verlangerung bzw. Nachfolgelésung
des Transitvertrages im Interesse der Arbeitnehmerinnen zu beeinflussen.

Zwar ist seit der Veranstaltung fast ein Jahr vergangen, aber aufgrund der noch immer un-
klaren Zukunft des Transitvertrages und den offenen Verhandlungsprozess sind nach wie
vor alle in diesem Tagungsband zusammengefassten Beitrdge und Hintergrundmaterialien,
wozu auch eine Zusammenstellung der einschlagigen Presseaussendungen der AK zu
zahlen ist, hoch aktuell.

Sylvia Sarreschtehdari-Leodolter

Wien, Marz 2003
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1. Eroffnung
Herbert Tumpel

Sehr geehrte Damen und Herren!

Die EU-Erweiterung ist fir die Zukunft Europas von groRer Bedeutung. Sie ist die einzige
Méglichkeit Frieden und Stabilitat in Europa dauerhaft zu sichern.

Daher unterstiitzen wir als Interessenvertretung der dsterreichischen Arbeitnehmerinnen
auf nationaler wie auf europaischer Ebene dieses wichtige Projekt.

Aber gerade weil dieser Prozess so wichtig ist, legen wir groBen Wert darauf, dass er
+ ausgewogen und sozial vertraglich gestaltet wird und

+ zeitgerecht die richtigen Weichenstellungenfiir die Zukunft erfolgen.

Ob das Projekt ,EU-Erweiterung” tatsachlich
+ ein soziales Projekt wird,
+ von den Menschen mitgetragen wird,

hangt ganz entscheidend von der sozial vertraglichen Gestaltung des Integrationsprozes-
ses ab.

Sehr geehrte Damen und Herren!

Fur die zuklnftige Verkehrsentwicklung sind
+ die besondere geographische Lage Osterreichs einerseits und
+ die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen

von entscheidender Bedeutung.

Osterreich hat mit ca 1.300 km mehr als ein Drittel der gesamten AuBengrenze der Euro-
paischen Union zu den mittel- und osteuropaischen Landern.

Rund 60 % der Osterreichischen Bevolkerung leben in grenznahen Bereichen innerhalb
von weniger als 100 km Entfernung zu den Beitrittsnachbarlandern.

Arbeiterkammer Wien 1



EU-ERWEITERUNG UND ALPENTRANSIT

Diese Gebiete, in denen auch die stddtischen Ballungszentren Wien, Graz, Linz und Kla-
genfurt in Tages- und Wochenpendlerdistanz zu den stadtischen Zentren der Beitrittsnach-
barlander liegen, erbringen den Grofiteil der Wirtschaftsleistung des Landes.

Im Zuge der EU-Erweiterung ist mit einem massiven Anstieg des Lkw-
Verkehrsaufkommens auf den Straf3en zu rechnen.

Ein besonderes Problem ist die soziale Situation im Strallenglterverkehr: Bereits jetzt fuhrt
der steigende Druck auf die Lenker zu deutlich steigenden Unfallen und teils katastropha-
len Arbeitsbedingungen.

Durch die Konkurrenz aus dem Osten, wo das Lohn- und Sozialniveau weit unter dem in
Osterreich liegt, werden

+ viele Osterreichische Arbeitsplatze gefahrdet,

+ die Arbeitsbedingungen und das Einkommen der Lkw-Lenker drohen noch
schlechter zu werden.

Manche 0Osterreichische Transportunternehmer1 kiindigen o6ffentlich an, dass sie nach der
Erweiterung im internationalen Gilterverkehr keine Chance mehr fiir den Einsatz 6sterrei-
chischer Lenker sehen.

Osterreich unterscheidet sich aber auch verkehrspolitisch deutlich vom EU-Durchschnitt
und hatte — verscharft durch seine geographisch exponierte Stellung - durch eine zu rasche
Offnung der Verkehrsmarkte im Zuge der Erweiterung viel zu verlieren.

Noch werden in Osterreich deutlich mehr Giiter auf Bahn, Schiff und in Rohrleitungen
transportiert, als auf der Strale.

Beim Bahnanteil am Gltertransport ist Osterreich mit fast 37 Prozent EU-Spitzenreiter.

Auch im Personenverkehr ist der Marktanteil von Eisenbahn, StralRenbahn und U-Bahn
nirgends hoher als in Osterreich.

Fir die Organisation und die Qualitat des offentlichen Nahverkehrs gilt Osterreich als Mu-
sterland.

! Hat Frau Senger-Weiss, Vertreterin eines der groBten Osterreichischen Transportunternehmen, im Friihjahr 2002 bei einer
Veranstaltung der WKO &ffentlich gesagt.
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EROFFNUNG

Vor allem der Giiterverkehr auf Osterreichs StralRen wird in Zukunft durch drei Faktoren
enorm zunehmen:

-> die Erweiterung der EU,

- das zu erwartende Auslaufen des Transitvertrages zwischen Osterreich und der
EU und

> der Anstieg des Umwegtransits durch Osterreich aufgrund der restriktiven
Schweizer Verkehrspolitik.

Noch ist der Strallenguterverkehr zwischen den mittel- und osteuropaischen Kandidaten-
l&ndern und (")sterreich2 im Rahmen von gegenseitigen Abkommen geregelt. In diesen
werden die Kontingente flr die Anzahl der Transportbewilligungen festgelegt werden. Die-
se Kontingentregelungen sind in Verbindung mit strengen Kontrollen an den Grenzen und
auf den Osterreichischen Stral3en ein wirksames Mittel der Verkehrsmengensteuerung.

Ein EU-Beitritt der mittel- und osteuropaischen Lander bedeutet eine Liberalisierung
+ des grenziberschreitenden Gulterverkehrs,
+ der Kabotage und des

+ Osterreichischen Binnentransports.

Eine sofortige Offnung des Verkehrsmarktes in Osterreich fiir Unternehmen aus den Bei-
trittslandern wirde zu einer massiven Verdrangung &sterreichischer Lkw-Lenker durch bil-
ligere Lenker aus den Beitrittslandern fihren.

Alle Verkehrsprognosen gehen im Zusammenhang mit der Erweiterung von massiven Zu-
wachsen im Guterverkehr auf der Stral3e aus.

Insgesamt wird die Erweiterung vor allem in Ostosterreich eine deutliche Verscharfung der
Verkehrsbelastung bringen:

+ mehr Transit,
+ mehr bilateraler Guterverkehr,

+ deutlich mehr Pkw-Verkehr vor allem durch Tages- und Wochenpendler und
durch den Tourismus.

2 mit Ausnahme von Slowenien, das bereits seit 1997 ins Okopunktesystem des Transitvertrags einbezogen wurde
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Daher fordern wir vom 6sterreichischen Gesetzgeber sich auf EU-Ebene und bei den Bei-
trittsverhandlungen daflir einzusetzen:

e dass die Harmonisierung der rechtlichen und sozialen Bedingungen fir die Lenker
— insbesondere bei den Lenk- und Ruhezeiten und bei der Entlohnung — absolute
Prioritat haben muss.

+ Es geht schlieRlich um die Sicherheit auf der Strasse!

+ Es geht dabei auch um die Sicherung von rund 100.000 bis 150.000 Arbeitsplatze in
der Giiterbeférderung in Osterreich!

Das Verkehrskapitel bei den Beitrittsverhandlungen darf nur unter folgenden Bedingungen
abgeschlossen werden:

e Wir brauchen Ubergangsfristen und Kontingentierung der Kabotage. Eine Liberali-
sierung darf erst nach erfolgter Marktpriifung Platz greifen!

e Wir brauchen Ubergangsregelung fiir den Berufszugang bzw. Verkehrskonzessio-
nen:
Die EU-Mindeststandards zum Zugang zum Beruf des Giter- und des Personen-
kraftverkehrsunternehmers sind in allen Beitrittslandern umzusetzen!

Marktzugang und Dienstleistungsfreiheit kann erst dann gewéahrt werden kénnen, wenn die
entsprechenden arbeits- und sozialrechtlichen Vorschriften voll umgesetzt ist und auch
kontrolliert werden!

Sehr geehrte Damen und Herren!

Wir fordern von Bundesregierung endlich endlich eine klare Linie und ein Ende der Schein-
argumente im Bereich des Transitvertrages:

Bis Ende 2003 sieht der Transitvertrag eine Beschrankung der Transitfahrten durch Oster-
reich auf dem Niveau von 1991 vor.

Die im Transitvertrag enthaltene ('5kopunkteregelung3 hat den Sinn, schadstoffarmere Lkw
zu bevorzugen und so mehr Umweltbewul3tsein beizutragen.

3 gilt auch fiir Fahrzeuge aus Slowenien, Liechtenstein und Norwegen
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Fallt die Obergrenze fur Transitfahrten, wie es in der EU derzeit vehement verlangt wird,
+ wird nicht nur das ambitionierte Schadstoff- Reduktionsziel nicht erreicht,

+ sondern es kommt statt dessen zu einem Anstieg der Emissionen.

Eines Iasst sich heute schon mit gro3er Sicherheit behaupten: Das Ziel des Transitvertra-
ges wird Ende 2003 sicher nicht erreicht sein und die Erweiterung wird zu einem zusatzli-
chen Anstieg des Transitverkehrs flihren.

Die bisherige Argumentation, dass die Oko-Punkte ohnehin automatisch beschrankt seien,
ist reines Tauschungsmandver:

1999, 2000 und auch 2001 wurden die Transitfahrten durch Osterreich erheblich iiber-
schritten.

Die zuviel verteilten Okopunkte sind bis heute nicht gekiirzt worden.

Die 6sterreichische Bevdlkerung braucht endlich Gewissheit, dass der Transitverkehr auch
nach 2003 nicht schrankenlos wachsen kann.

Wenn nun Verkehrsminister Reichhold — nach Riicksprache mit den Landeshauptleuten
angekiindigt hat auch die Kirzung des Okopunktekontingents wegen der Uberschreitung
der Transitfahrten im Jahr 2001 einzuklagen, so ist das eine Bestatigung unserer immer
wieder vorgebrachten Forderungen.

Nur wenn alle Regierungsmitglieder ernsthaft an einem Strang ziehen, kdnnen Pannen wie
bei der Frage der Dieselsubventionen Frankreichs, Italiens und Hollands vermieden wer-
den!

Osterreich hat bekanntlich den verkehrspolitisch auRerordentlich bedenklichen Dieselsub-
ventionen fir den Lkw-Verkehr in diesen Landern jlingst zugestimmt, ohne auf ein Entge-
genkommen dieser Lander in Sachen Okopunkteverlangerung zu bestehen.

Auch die standigen Kontingenterhéhungen fur den StraRenguterverkehr mit Beitrittslandern
und anderen Drittstaaten sind ein Zeichen,

dass eine Strallenverkehrspolitik im Interesse der stau- und transitgeplagten Bevolkerung
nicht in Sicht ist.

Daher trete ich vehement fur die
o Erflllung der Ziele des 6sterreichischen Transitvertrages Gber 2003 hinaus ein.

e Ich will einen ,Transitvertrag — Neu“: Nur eine Kombination von Kostenanlastung
(Lkw-Maut) und Mengenbeschrankungen (Okopunkte oder Kontingentierung) ver-
spricht eine erfolgreiche Eindammung der Umweltbelastung.
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Sehr geehrte Damen und Herren,

ich hoffe, dass Sie sich in unserem Hause wohl fiihlen und wiinsche Ihnen eine spannden-
de Tagung, die hoffentlich zu einer Anderung der ésterreichischen Verkehrspolitik im Sinne
der Arbeithehmerinnen und Arbeitnehmer in diesem Lande fihrt!!
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1.1  Position der Bundeskammer fiir Arbeiter und Angestellte
zum Kommissionsentwurf fiir die
Transitvertragsverlangerung 2004*

Der Bundeskammer fur Arbeiter und Angestellte wurde am 16. Janner dJ der von
der EU-Kommission vorgelegte oa Vorschlag mit der Bitte um Kenntnisnahme G-
bermittelt. Inhaltlich will die EG-Kommission die bestehende Transitregelung tber
das Jahr 2003 verlangern, zunachst zumindest fur ein Jahr bis zum 31.12.2004.

Dem Vorschlag liegt die Zielsetzung zugrunde, wahrend einer Ubergangszeit bis
zur Erstellung einer neuen Wegekostenrichtlinie eine Verlangerung eines abge-
speckten Okopunktesystems aufrecht zu halten. Nun muss aber mit Befremden
festgestellt werden, dass trotz Bestehen zweier Arbeitsgruppen, in die je ein Vertre-
ter der Bundesarbeitskammer nominiert ist (,Okopunkteausschuss® und ,Informati-
onsplattform Langfristidsung Transit), seitens der Bundesregierung Entscheidun-
gen getroffen werden, ohne die Arbeiten und Vorschlage der erwahnten Ausschus-
se und auch ohne die Anliegen der Bevolkerung und der Umwelt ausreichend zu
berucksichtigen.

Zum vorliegenden Vorschlag der Kommission nimmt die Bundeskammer fur Arbei-
ter und Angestellte wie folgt Stellung:

1. Schon im ersten Erwagungsgrund wird unter Verweis auf Art 11 Abs 2 Iit a des
Protokoll 9 der Akte tiber den Beitritt der Republik Osterreich zur Europaischen
Union festgestellt, dass das Okopunktesystem am 31.12.2003 endet.

Diese Ansicht der Kommission ist falsch: Eine Schlisselbestimmung des Transi-
treglementes ist in die Erwagungsgrunde leider nicht aufgenommen: Es handelt
sich um Art 11 Abs 4 des Protokoll 9. Danach ist es einerseits ein wesentliches
Ziel des Okopunktesystems, eine ,dauerhafte und umweltgerechte“ Verminde-
rung der Umweltbelastungen durch den Lkw-Transitverkehr Uber Osterreichi-
sches Hoheitsgebiet zu erreichen. Das bedeutet, dass die Absenkung der Nox-
Emissionen transitierender Lkw auf 40% vom Ausgangswert im Jahre 1991
,2dauerhaft* gewahrleistet sein muss; also auch uber das Jahr 2003 hinaus.
Andererseits, sollte es zu keiner ,dauerhaften“ Absenkung kommen oder das
Transitregime vorzeitig beendet werden, sind gemaf Art 11 Abs 4 im ,Gemein-
schaftsrahmen® MalRnahmen zu erlassen, die einen ,gleichwertigen Schutz der
Umwelt, insbesondere eine Reduzierung der Umweltbelastungen um 60% ge-
wahrleisten®.

* Erging als Brief von BAK-Prisident Tumpel am 22.1.2002 an den Bundeskanzler sowie die Verkehrs- und AuBenministerin
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Aus Sicht der Bundeskammer fur Arbeiter und Angestellte ist weder die Dauer-
haftigkeit der Verminderung der Umweltbelastungen ohne weitere Mallnahmen
garantiert, noch stellt der gegenstandliche Vorschlag jene Mallnhahmen im Ge-
meinschaftsrahmen dar, die einen gleichwertigen Schutz der Bevolkerung und
Umwelt sichern.

Art 11 Abs 5 des Protokoll 9 bezeichnet die getroffene Transitvereinbarung zwi-
schen Osterreich und der EG selbst als Ubergangsldsung.

Nach Auffassung der Bundesarbeitskammer kann eine Schutzregelung fur Be-
volkerung und Umwelt nach Ende einer Ubergangszeit nicht einfach ersatzlos
auslaufen, ohne dass adaquate Gegenmalinahmen mit derselben Zielsetzung
getroffen werden. Es darf daran erinnert werden, dass im Frihjahr 1994 die Os-
terreichischen Beitrittsverhandlungen beinahe an der Transitfrage gescheitert
waren. Es konnte damals der seit 1992 bestehende Transitvertrag EWG-
Osterreich nahezu vollstandig in das Protokoll 9 Gbernommen werden, lediglich
die Laufzeit der Ubergangslésung wurde um ein Jahr verkirzt. Ohne diese U-
bergangslosung waren wahrscheinlich die Beitrittsverhandlungen gescheitert.
Gleiches ist auch anzunehmen, wenn man damals schon gewusst hatte, dass
nach Ablauf von 12 Jahren diese Schutzvereinbarung ersatzlos gestrichen wird.

Weiters muss auch darauf verwiesen werden, dass das Protokoll 9 vielfach
auch zu einem Umdenken in der Europaischen Verkehrs- und Umweltpolitik ge-
fuhrt hat, wie an dem Grunbuch ,Faire und effiziente Preise im Verkehr* und
dem Weillbuch ,Faire Preise fur die Infrastrukturnutzung, an den Revisionen der
Wegekostenrichtlinie und gerade am jungsten Weillbuch ,Fir eine nachhaltige
Verkehrspolitik in Europa“ ersichtlich ist. All die darin enthaltenen Zielsetzungen
werden durch den vorliegenden Vorschlag unterlaufen.

Das in Protokoll 9 enthaltene Okopunktemodell besteht nicht nur auf der Ver-
minderung der Schadstoffemissionen der Transit-Lkw, sondern hat als zweites
Standbein eine Limitierung der maximal moglichen Transitfahrten Uber Gsterrei-
chisches Hoheitsgebiet. Dies wird vielfach vergessen und in der Offentlichkeit ist
stets nur die Schadstoffreduktion bekannt. Schon im Vorschlag der Kommission
vom 21.12.2000 fiir eine Verordnung betreffend das Okopunktesystem fir Last-
kraftwagen im Transit durch Osterreich wurde die Limitierung (,108%-Klausel*;
Art 11 Abs 2 lit ¢ ) ersatzlos gestrichen. Dies bedeutet, dass die Kommission le-
diglich einzelne Retuschen am Transitregime vornimmt, ohne eine gleichwertige
Regelung anzubieten.

Die Bundeskammer fur Arbeiter und Angestellte hat immer wieder darauf hin-
gewiesen, dass ein Okopunktemodell ohne mengenmaRige Beschrankung der
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Transitfahrten vollig unakzeptabel ist, weil ein derartiges Reglement verkehrspo-
litisch nicht verninftig zu administrieren ist.

4. 1999 und auch im Jahr 2000 wurden die zuléssigen Transitfahrten durch Oster-
reich erheblich Uberschritten. Dies beweist, dass eine Reduzierung der Umwelt-
belastungen allein durch abnehmende, jahrliche Okopunkte-Kontingente nicht
erreicht werden kann. Dies hat interessanterweise auch der EuGH in seiner
einstweiligen Anordnung vom 23.2.2001 festgestellt: darin wurde festgehalten,
dass alle Verringerungen der Transitfahrten, die die Gemeinschaftsorgane zu-
kinftig gemafl der 108%-Klausel vornehmen mussen, nicht auf mehrere Jahre
erstreckt werden kénnen, sondern im auf die Uberschreitung folgenden Jahr
vorgenommen werden mussen. Das bedeutet, dass die Erstreckung der Kur-
zungen auf mehrere Jahre rechtswidrig ist. Ein Urteil in der Sache selbst steht
allerdings noch aus. Ebenso nicht entschieden ist die Vertragsverletzungsklage
Osterreichs wegen neuerlicher Uberschreitung der 108%-Klausel im Jahr 2000.
Auch dies ist ein Indiz dafur, dass die mengenmallige Beschrankung der Tran-
sitfahrten zur Kernbestimmung des Okopunkteregimes zahlt.

Aus Sicht der Bundeskammer fur Arbeiter und Angestellte ist daher der gegen-
standliche Vorschlag der EG-Kommission unzureichend. Die Plafonierung der
Transitfahrten ist jedenfalls zu gewahrleisten, sonst hatten die beiden Klagen Oster-
reichs wegen der Uberschreitungen der 108%-Klausel in den Jahren 1999 und
2000 keinen Sinn. Dies wurde offenbar am Europaischen Rat in Laeken im Dezem-
ber 2001 Ubersehen. Andernfalls ware auch die Anzahl der Okopunkte fiir das Jahr
2004 im Anhang | des gegenstandlichen Vorschlages nicht mit 9,422.488 Okopunk-
ten zu beziffern, sondern musste — unter der Berlcksichtigung der Ausstehenden
Kldrzungen im Jahr 2000 und 2001 - niedriger angesetzt werden. Die EG-
Kommission selbst halt in ihrem Bericht vom 21.12.2000 fest: ,Auch vor Ende der
Laufzeit des Okopunktesystems sollte die Kommission mittels einer Studie priifen,
wie sich die aus der Anwendung des Systems resultierenden Umweltverbesserun-
gen dauerhaft sichern lassen.” Diese Studie wurde nicht erstellt und sollte auch in
Zukunft nicht unter den Tisch gekehrt werden.

Die Bundesarbeitskammer spricht sich flr die Weiterfuhrung des bestehenden
Transitregimes aus. Sollte dies wortlich nicht moglich sein, mussen jedoch gleich-
wertige Regelungen getroffen werden, die ein Ausufern des Transitverkehrs Uber
sensible Gebiete verhindern. Ansatze wurden bereits in der Arbeitsgruppe ,Informa-
tionsplattform Langfristidsung Transit® andiskutiert.
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Der vorliegende Vorschlag kann nur als Ausgangsposition der EG-Kommission fur
weiterfiihrende Verhandlungen mit Osterreich angesehen werden. Die Bundesar-
beitskammer fordert von den politischen Entscheidungstragern, dafur zu sorgen,
dass eine Verlangerung dem Ziel des Protokolls Nr 9 — der ,dauerhaften und nach-
haltigen Reduktion der Nox-Emissionen der Lastkraftwagen im Transit durch das
Staatsgebiet der Republik Osterreich® — entspricht. Dazu ist jedenfalls bis zu Erlas-
sung gleichwertiger MalRnahmen die Begrenzung der Fahrten unerlasslich. Dies
wurde auch durch die jungst verodffentlichte Untersuchung der Europaischen Um-
weltagentur gefordert (Technical Report 48).

Sollte es beim gegenstandlichen Verordnungstext bleiben, wird es nicht moglich
sein, den bisherigen verkehrs- und umweltpolitischen Zielsetzungen Osterreichs,
aber insbesondere des jlungsten EG-Weillbuches ,Fur eine nachhaltige Verkehrs-
politik in Europa“, zu entsprechen.
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1.2  Position der Bundeskammer fiir Arbeiter und Angestellte
zu den Beitrittsverhandlungen im Kapitel ,,Verkehr

Erst vor wenigen Wochen verdffentlichte das WIFO seine Prognosen zum Ver-
kehrsaufkommen im Falle einer EU-Osterweiterung. Die darin enthaltenen Szenari-
en bestatigen eindeutig die Beflrchtungen der Bundesarbeitskammer und unter-
stitzen die Forderung der BAK, keine bedingungslose Offnung des dsterreichi-
schen Verkehrsmarktes fur die Beitrittskandidaten zuzulassen. Wesentliche Aussa-
gen in der WIFO-Prognose wurden zum Berufspendelverkehr und zum grenziber-
schreitenden Guterverkehr auf der Stral3e getroffen: So besteht im Berufspendler-
und Urlaubsverkehr aus den MOEL 5 ein groRes Wachstumspotential, sowohl fur
Fahrten nach Osterreich als auch zu den Arbeitsplatzen und Urlaubsregionen in
den anderen EU-Landern. Erreichen die MOEL bis zum Jahr 2015 &hnliche Mobili-
tatskennwerte, wie sie derzeit in Westeuropa gegeben sind (insbesondere der Mo-
torisierungsgrad), so kann mit einer Verdoppelung des Personenverkehrs aus den
MOEL 5 in Osterreich gerechnet werden. Der Zuwachs wird grofRteils auf den Pkw-

Verkehr entfallen.

Das zentrale Problem aus Arbeitnehmersicht besteht aber im zu erwartenden mas-
siven Wachstum des Guterverkehrsaufkommens auf der Stral3e. Die Kontingentie-
rung der grenzuberschreitenden Lkw-Fahrten bremste bisher die Entwicklung des
Straldenguterverkehrs mit den MOEL 5 und begunstigte die Bahn. Eine Liberalisie-
rung, wie sie der acquis communautaire vorsieht, verlagert nicht nur Transporte von
der Bahn auf den Lkw, sondern auch den Lkw-Transitverkehr von Umfahrungsrou-

ten auf das StraRennetz in Osterreich.

Neben den enormen Zuwachsraten und der dramatischen Veranderung des modal-
splits zuungunsten der umweltschonenden Verkehrstrager, darf nicht Ubersehen
werden, dass diese Anderungen der Verkehrsstrome auch durch Wettbewerbsvor-

teile der osteuropaischen Kandidatenlander vor allem im Bereich der Personalko-

3 Ging in Form eines Briefes von BAK-Prasident Tumpel am 23.11.2001 an das Auflen- und Verkehrsministerium
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sten bedingt sind, die die nationalen Verkehrstrager insbesondere in Osterreich und

Deutschland (wegen ihrer geografischen Lage/Nahe) negativ beeinflussen. Die Bei-

trittsverhandlungen sind daher nach Ansicht der Bundeskammer fur Arbeiter und

Angestellte so zu gestalten, dass innerhalb der Verkehrstrager und zwischen den

Verkehrstragern Wettbewerbsverzerrungen weitestgehend vermieden werden.

Zu

einzelnen EG-Richtlinien bzw. —Verordnungen gibt es seitens einzelner Mit-

gliedstaaten Vorbehalte oder auch Anmeldungen von Ubergangsfristen. Um eine

Gleichbehandlung aller Beitrittskandidaten zu gewahrleisten, aber auch eine Har-

monisierung der Wettbewerbsregeln zu erzielen, schlagt die Bundesarbeitskammer

hinsichtlich vier wesentlicher EG-Regelungen folgende Vorgangsweise vor:

1.

12

KABOTAGE: VERORDNUNG (EWG) Nr. 3118/93 DES RATES vom 25. Ok-
tober 1993 zur Festlegung der Bedingungen fiir die Zulassung von Ver-
kehrsunternehmen zum Guterkraftverkehr innerhalb eines Mitgliedstaats,
in dem sie nicht ansassig sind:

Nach Ansicht der Bundesarbeitskammer sollte diese Verordnung nicht automa-
tisch ab dem Beitrittsdatum voll zur Anwendung kommen. In Analogie mit der
EinfUhrung der Kabotageverordnung sollte mit jedem Beitrittsland ein Kabotage-
kontingent festgesetzt werden, das uber einen Zeitraum von vier Jahren jahrlich
um je 30 % erhoht wird. Erst nach einer abschlieRenden Uberpriifung, dass es
im innerstaatlichen Verkehr innerhalb eines bestimmten geographischen Gebie-
tes zu keiner ernsten Marktstérung gekommen ist, die auf die Kabotage zurlck-
zufuhren ist oder durch sie verscharft wird, wird die Kabotage ganzlich liberali-

siert.

VERKEHRSKONZESSIONEN/BERUFSZUGANG: RICHTLINIE 96/26/EG DES
RATES vom 29. April 1996 lUber den Zugang zum Beruf des Giiter- und

Personenkraftverkehrsunternehmers im innerstaatlichen und grenziiber-

schreitenden Verkehr sowie liber die gegenseitige Anerkennung der Di-
plome, Prufungszeugnisse und sonstigen Befahigungsnachweise fur die
Beforderung von Giitern und die Beforderung von Personen im StrafRen-

verkehr und uber MaBnahmen zur Forderung der tatsdachlichen Inan-
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spruchnahme der Niederlassungsfreiheit der betreffenden Verkehrsunter-
nehmer;

RICHTLINIE 98/76/EG DES RATES vom 1. Oktober 1998 uber den Zugang
zum Beruf des Giiter- und Personenkraftverkehrsunternehmers im inner-
staatlichen und grenzuberschreitenden Verkehr sowie uber die gegensei-
tige Anerkennung der Diplome, Priufungszeugnisse und sonstigen Befahi-
gungsnachweise fiir die Beforderung von Gutern und die Beforderung von
Personen im StraBenverkehr und iiber MaBnahmen zur Forderung der tat-
sachlichen Inanspruchnahme der Niederlassungsfreiheit der betreffenden
Verkehrsunternehmer:

Gemal EU-Regelungen zum Zugang zum Beruf des Guter- und des Personen-
kraftverkehrsunternehmers sind bestimmte Voraussetzungen zu erflllen. So
darf in Osterreich z.B. eine Konzession nur erteilt werden, wenn neben den all-
gemeinen Voraussetzungen flir die Austbung eines bewilligungspflichtigen ge-
bundenen Gewerbes die Zuverlassigkeit, die finanzielle Leistungsfahigkeit und
die fachliche Eignung (Befahigungsnachweis) vorliegen. Fur diese Vorausset-
zungen wurden von der EG Mindeststandards festgelegt, die in den meisten
Beitrittslandern noch nicht erflllt werden. Der Wunsch einiger Kandidatenlander,
fur die vor dem Beitritt existierenden Kraftfahrzeugunternehmer die Erfullung der
Richtlinienvoraussetzung anzunehmen, kann zu schwerwiegenden Wettbe-
werbsverzerrungen flhren, insbesondere was die finanzielle Leistungsfahigkeit
und die fachliche Eignung betrifft. Seitens der Bundesarbeitskammer ist eine au-
tomatische Anerkennung der bestehenden Guter- oder Personenkraftverkehrs-
unternehmer der Kandidatenlander zum Zeitpunkt des Beitritts als europaische
Verkehrsunternehmer nicht selbstverstandlich. Es muss zumindest ein Termin
festgesetzt werden (z.B. nach drei Jahren), zu dem auch alle vor dem Beitritt ta-
tigen Unternehmungen die Erfullung der oben genannten drei Voraussetzungen
nachzuweisen haben. Erst wenn ein Unternehmen die genannten Vorausset-

zungen erfullt, soll es im grenziberschreiten- den Verkehr tatig werden kénnen.

. LENK- UND RUHEZEITEN: VERORDNUNG (EWG) NR. 3820/1985 DES RA-

TES vom 20. Dezember 1985 iliber die Harmonisierung bestimmter Sozial-

vorschriften im StraBenverkehr;
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VERORDNUNG (EWG) NR. 3821/1985 DES RATES vom 20. Dezember 1985
uber das Kontrollgerat im StraBenverkehr;

RICHTLINIE 1988/599/EWG DES RATES vom 23. November 1988 iiber ein-
heitliche Verfahren zur Anwendung der Verordnung (EWG) Nr. 3820/1985
uber die Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im StraBenverkehr
und der Verordnung (EWG) Nr. 3821/1985 uber das Kontrollgerat im Stra-
Renverkehr; VERORDNUNG (EG) NR. 2135/1998 DES RATES vom 24. Sep-
tember 1998 zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3821/1985 iiber das
Kontrollgerat im StraBenverkehr und der Richtlinie 1988/599/EWG uiber die
Anwendung der Verordnungen (EWG) Nr. 3820/1985 und (EWG) Nr.
3821/1985:

Inhaltlich ist besonderes Augenmerk auf die volle Anwendung (nicht blof3 deren

formale rechtliche Verankerung) der sozialen Bestimmungen im Bereich des
Landverkehrs insgesamt durch die Beitrittslander ohne jegliche Ubergangsfri-
sten zu legen. Es sollte das Ziel sein, im Dialog mit den betroffenen Beitrittslan-
dern - aber auch mit den Sozialpartnern und Gewerkschaften in diesen Landern
- Mallnahmen zu finden, die geeignet sind, den gegenseitigen Zugang zu den
Verkehrsmarkten so zu begleiten, dass auf keiner Seite soziale Spannungen

oder Probleme entstehen. Konkret bedeutet dies, dass Marktzugang und

Dienstleistungsfreiheit erst dann gewéahrt werden kdnnen, wenn der relevante

Acquis im Bereich der sozialen und Arbeitsbedingungen voll umgesetzt ist und

auch qualitativ (hinsichtlich Sanktionen und Mindestausmall der Kontrollen)

nachgewiesen wird.

4. ERFULLUNG DER ZIELE DES OSTERREICHISCHEN TRANSITVERTRAGS-
.TRANSITVERTRAG-NEU*“: Im Protokoll 9 des Osterreichischen Beitrittsver-

trages (Transitvertrag) wurde das Ziel einer dauerhaften Senkung des NOXx

AusstoRes um 60 Prozent gegenuber 1991 verankert. Dazu wurde die
Okopunkteregelung mit einer mengenmaBigen Beschrankung der Fahrten Uber
Osterreichisches Hoheitsgebiet eingefuhrt. Da dieses Ziel gerade im Zusam-
menhang mit dem Beitritt neuer Mitgliedstaaten nicht erreicht werden wird, ist
aus Sicht der Bundesarbeitskammer jedenfalls eine Nachfolgeldsung flr den

Transitvertrag und eine Einbeziehung der Beitrittslander mit der Aufrechterhal-
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tung einer mengenmafigen Beschrankung erforderlich. Nur eine Kombination
von Kostenanlastung (Lkw-Road-Pricing) und Mengenbeschrankungen (Oko-
punkte oder Kontingentierung) verspricht eine gewisse Aussicht auf eine erfolg-
reiche Eindammung der Umweltbelastung durch den mit Sicherheit stark stei-

genden Lkw-Verkehr trotz technischer Verbesserungen im Abgasbereich.
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1.3  Presseaussendungen

PAK 187/2002 — 26.06.2002

AK-Tumpel: Transitflut muss auch nach 2003 wirksam eingedammt werden

(1)

Wien (AK) — "Die Transit-Obergrenze fiir Lkw-Fahrten darf auch nach 2003 nicht
fallen - die Osterreicherinnen und Osterreicher brauchen endlich Sicherheit,” sagt
AK-Prasident Herbert Tumpel bei der heute, Mittwoch, stattfindenden AK Veranstal-
tung EU-Erweiterung und Transit. Denn noch immer ist offen, ob die Lkw-Fahrten
durch Osterreich nach Auslaufen des derzeitigen Transitvertrages mit der EU nach
2003 wirksam begrenzt werden. Dass Verkehrsminister Reichhold nun angekiindigt
hat, eine Okopunkteklage beim EuGH einzubringen, weil auch im Vorjahr die zulis-
sigen Fahrten deutlich liberschritten wurden, bestitigt die AK-Forderungen, so
Tumpel. Die Ziele des Transitvertrags, eine dauerhafte Entlastung der Umwelt, miis-
sen auch nach 2003 erfiillt werden. Daher miisse sich Osterreich weiterhin fiir eine
Obergrenze beim Lkw-Transit stark machen. Denn Tumpel befiirchtet, dass durch die
EU-Erweiterung das Verkehrsaufkommen in Osterreich massiv ansteigen wird und
damit auch die Belastung von Mensch und Umwelt.

Bis Ende 2003 sieht der Transitvertrag eine Beschrankung der Transitfahrten durch Oster-
reich vor. Die im Transitvertrag enthaltene Okopunkteregelung bevorzugt schadstoffarmere
Lkws und schafft somit mehr Umweltbewusstsein. "Die Osterreicherinnen und Osterreicher
brauchen endlich Gewissheit, dass der Transitverkehr nach 2003 nicht unbegrenzt
wachst," sagt AK-Prasident Herbert Tumpel bei der heute, Mittwoch, stattfindenden AK-
Veranstaltung EU Erweiterung und Transit. Dass nun Verkehrsminister Reichhold ange-
kiindigt hat, die Kiirzung des Okopunktekontingents wegen der Uberschreitung der Transit-
fahren im Jahr 2001 beim EuGH einzuklagen, bestatigt die AK-Forderungen, sagt Tumpel.
Er verlangt daher, dass alle Regierungsmitglieder ernsthaft an einem Strang ziehen, damit
in Zukunft die Verhandlungsposition Osterreichs nicht weiter geschwéacht wird wie durch
standige Kontingenterhéhungen flr die Beitrittslander oder in der Frage der Dieselsubven-
tionen Frankreichs, Italiens und Hollands. Osterreich hat bekanntlich auf EU-Ebene den
verkehrspolitisch aulerordentlich bedenklichen Dieselsubventionen fiir den Lkw-Verkehr in
diesen Landern jungst zugestimmt, ohne auf ein Entgegenkommen dieser Lander in Sa-
chen Okopunkteverlangerung zu bestehen. Die Ziele des Transitvertrages, namlich die
dauerhafte Senkung der Schadstoffemissionen des Lkw-Verkehrs missen auch nach 2003
erfullt werden, daher muss sich die Regierung weiterhin fir eine Transit-Obergrenze ein-
setzen.

EU-Erweiterung bringt mehr Verkehr

Tumpel befiirchtet, dass durch die EU-Erweiterung das Verkehrsaufkommen in Osterreich
massiv ansteigen wird. Vor allem fur Ostosterreich wird sich die Situation deutlich verschar-
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fen: mehr Transit, mehr Guterverkehr, deutlich mehr Pkw-Verkehr durch Tages- und Wo-
chenpendler und durch den Tourismus. Auferdem werden durch die Lkw-Fahrer-
Konkurrenz aus dem Osten, wo das Lohn- und Sozialniveau weit unter dem in Osterreich
liegt, viele Osterreichische Arbeitsplatze geféahrdet. Auch die Arbeitsbedingungen und das
Einkommen der Lkw-Lenker droht noch schlechter zu werden. Daher wirde eine sofortige
Offnung des Verkehrsmarktes in Osterreich fir Unternehmen aus den Beitrittslandern zu
einer massiven Verdrangung Osterreichischer Lkw-Lenker durch billigere Lenker aus den
Beitrittslandern flhren.

Ubergangsfristen nétig
Daher fordert Tumpel:

+ Ubergangsfristen fiir die Kabotage (den Binnenverkehr in Osterreich durch Frachter aus
den Beitrittslandern): Wie anlasslich des dsterreichischen Beitritts soll fir jedes Beitrittsland
ein Kabotagekontingent festgesetzt werden, das Uber einen Zeitraum von vier Jahren jahr-
lich um je 30 Prozent erhéht wird. Erst nach einer abschlieRenden Uberpriifung kann die
Kabotage ganzlich liberalisiert werden.

+ Ubergangsldsung fiir Verkehrskonzessionen bzw. den Berufszugang in der internationa-
len Guterbeforderung: Es soll keine automatische Anerkennung der bestehenden Guter-
oder Personenkraftverkehrsunternehmer der Kandidatenlander geben, sondern es sollte
zumindest ein Termin festgesetzt werden (zB nach drei Jahren), zu dem auch alle vor dem
Beitritt tatigen Unternehmungen die Erfullung der Voraussetzungen nachzuweisen haben.
Erst dann soll dieses Unternehmen im grenziiberschreitenden den Verkehr tatig werden
kdénnen.

+ Volle Umsetzung der EU-Regelungen im Bereich der Sozial- und Arbeitsbedingungen in
der Guterbeforderung: Inhaltlich ist besonderes Augenmerk auf die volle Anwendung (nicht
bloR deren formale rechtliche Verankerung) der sozialen Bestimmungen im Bereich des
Landverkehrs insgesamt durch die Beitrittslander ohne jegliche Ubergangsfristen zu legen.
Der Marktzugang und die Dienstleistungsfreiheit konnen erst dann gewahrt werden, wenn
der relevante Acquis im Bereich der sozialen und Arbeitsbedingungen voll umgesetzt ist
und auch qualitativ (hinsichtlich Sanktionen und Mindestausmal} der Kontrollen) nachge-
wiesen wird.

(Forts.)
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PAK 188/2002 — 26.06.2002

AK fordert mehr Kontrollen und Kostenwahrheit im StraBengiiterverkehr (2)

Wien (AK) — Mehr Kostenwahrheit im StraBengiiterverkehr, die Einfiihrung der Lkw-
Maut mit mindestens 29 Cent pro Tonne und Kilometer, verschirfte Kontrollen zur
Einhaltung der Verkehrs- und Sozialvorschriften, bessere Arbeitsbedingungen und
mehr Sicherheit fiir die Lenker sowie strafrechtliche Verfolgung von Schwarzunter-
nehmern: Das fordert die AK anldsslich der Veranstaltung EU Erweiterung und Al-
pentransit. Bestatigt und untermauert werden die AK-Forderungen durch Reinhold
Deussner vom QOsterreichischen Institut fiir Raumplanung und Max Herry, Verkehrs-
planer. Tenor der Referenten: Der Lkw-Verkehr ist einer der Hauptverursacher von
Umweltbelastungen.

Reinhold Deussner vom Osterreichischen Institut fiir Raumplanung weist bei der heute,
Mittwoch, stattfindenden AK-Veranstaltung auf den starken Anstieg der Emissionen aus
dem Lkw-Verkehr hin: "Die technischen Verbesserungen der Lkw-Motoren — sie wurden
vor allem durch den Transitvertrag vorangetrieben - werden durch die massive Verkehrs-
zunahme teilweise wettgemacht: Die Umweltbelastung vor allem durch Kohlendioxide
nimmt weiter stark zu." Der Lkw-Verkehr ist einer der Hauptverursacher von Umweltbela-
stungen. Lkws stofRen allein auf den Autobahnen und SchnellstraRen mehr als doppelt so
viele Tonnen Stickoxide aus als samtliche dsterreichische Warme- und Heizkraftwerke zu-
sammen. Daher fordert die AK seit langem mehr Kostenwahrheit im Stral3enguterverkehr,
die Einflihrung der Lkw-Maut mit mindestens 29 Cent pro Tonne und Kilometer und besse-
re Arbeitsbedingungen fir die Lenker.

Herry: Mehr Kontrollen

Auch Max Herry weist darauf hin, dass die Wegekosten im Giuterverkehr nicht gedeckt
sind. "Die geplante Lkw-Maut hilft hier, diese Kluft zu verringern," so Herry. Der Transitver-
kehr ist aber nur ein Teil der gesamten Problematik. Die Beitrittslander haben massive Ko-
stenvorteile, denn der Faktor Arbeit ist der weitaus wichtigste Kostenfaktor im Stralengi-
terverkehr: Die Personalkosten machen im EU-Schnitt 30 bis 50 Prozent, in den Beitritts-
landern im Osten rund 15 Prozent der Gesamtkosten aus. Besonders problematisch ist
aber auch, dass die Lkw-Frachter Kosten durch illegale Praktiken zu Lasten der Lenker
und Verkehrssicherheit einsparen: Die Preise missten bei Einhaltung der Gesetze um
mindestens 50 Prozent héher sein. Daher verlangt die AK verscharfte Kontrollen der Ein-
haltung der Verkehrs- und Sozialvorschriften, bessere Arbeitsbedingungen und mehr Si-
cherheit fur Lenker und die strafrechtliche Verfolgung von Schwarzunternehmern.

(Forts.)

18 Verkehr und Infrastruktur



EROFFNUNG

PAK 189/2002 — 26.06.2002

AK fordert zum Transitverkehr Vertragstreue von EU und Regierung ein (3)

Wien (AK) — Kostenwahrheit und die rechtlichen und politischen Handlungsspiel-
riume Osterreichs stehen im Mittelpunkt der heute, Mittwoch, stattfindenden AK Ta-
gung zur EU Erweiterung und Alpentransit. Das Ziel des Transitvertrages, die Stick-
oxid-Emissionen dauerhaft abzusenken, kann ohne Transit-Obergrenze nach 2003
mit Sicherheit nicht erreicht werden. Die AK fordert daher eine wirksame Verlange-
rung des Transitvertrages mit einer Beschriankung der Transitfahrten und Vertrags-
treue von EU und Regierung ein. Der Innsbrucker Uni-Professor und EU-
Rechtsexperte Waldemar Hummer betont dazu, dass Osterreich gute Argumente fiir
einen rechtlichen Anspruch auf eine dauerhafte Erfiillung der Ziele des Transitver-
trages auch nach 2003 habe. Das bestitigt aus Sicht der AK, dass Osterreich nicht
nur die Erfullung des Vertrages einklagen, sondern auch den sofortigen Stopp der
Okopunkteausgabe verlangen muss.

Waldemar Hummer, Vorstand des Instituts fir Volkerrecht, Europarecht und Internationale
Beziehungen der Uni Innsbruck, weist darauf hin, dass zwar die beiden Instrumente des
Transitvertrages, namlich das Okopunktesystem und die Obergrenze bzw Plafondierung
der Transitfahrten Ende 2003 mit dessen Auslaufen wegfallen, nicht aber die Zielsetzung
des Vertrags, namlich die Beibehaltung der 60prozentigen Stickoxid-Reduktion. Osterreich
hatte demnach einen rechtlichen Anspruch gegentber der EU, dass die Ziele des Transit-
vertrages durch geeignete MalRnahmen erreicht werden missen, bis es zu einem gleich-
wertigen innergemeinschaftlichen Schutzsystem kommt.

Die AK sieht sich bestarkt, dass Osterreich bei seiner Verhandlungsposition unnachgiebig
bleiben muss und die vertraglichen Verpflichtungen der EU einfordern muss. Die jetzt von
Minister Reichhold angekindigte Transitklage allein reicht nicht aus, sondern es muss mit
einer einstweiligen Verfligung die Ausgabe der Okopunkte im laufenden Jahr gestoppt wer-
den, wenn die Interessen der Osterreichischen Bevolkerung ernst genommen werden.

Gurgiser: Transitvertrag einhalten

Auch Fritz Gurgiser, Obmann des Transitforums Austria-Tirol und Vorstandsmitglied der
AK Tirol, fordert vehement, dass der Transitvertrag und die Alpenkonvention einzuhalten
sind. Es handelt sich in beiden Fallen um eine rechtlich verbindliche Verpflichtung der EU
gegeniiber dem Mitgliedsstaat Osterreich. Zur EU-Erweiterung verweist er auf die Alpen-
schutz-Transiterklarung des Transitforums und verlangt vor dem Beitritt neuer Lander klare
verkehrs-, umwelt-, sozial- und finanzpolitische Vereinbarungen mit der gemeinschafts-
rechtlichen Verpflichtung Emissionsbelastungen des Lkw-Transitverkehrs dauerhaft zu re-
duzieren und den StralRengtiterverkehr soweit moglich auf die Schiene zu verlagern. Er
warnt davor, dass Osterreich sonst zum internationalen Transitkreuz Europas verkommt.
"Der begrenzte Lebensraum der Alpen vertragt keinen unbegrenzten Verkehr," sagt Gurgi-
ser.
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Hilbrecht kiindigt EU-Arbeitsdokument zu Infrastruktur-Benutzungsgebiihren an

Als Vertreter der Europaischen Kommission legt der Landverkehrsdirektor Heinz Hilbrecht
die im Weillbuch der EU formulierten Grundprinzipien der europaischen Verkehrspolitik
dar. Er kritisiert die &sterreichischen Verzégerungen beim Bau des Brennerbasistunnels,
der aus Sicht der Kommission fur die Entlastung des Nord-Sud-Verkehrs dringend erforder-
lich ist und kindigt ein Arbeitsdokument der Kommission zu Infrastruktur-
Benutzungsgebihren in wenigen Wochen an, auf deren Basis dann spater Richtlinienvor-
schlage — eine neue Wegekostenrichtlinie - entstehen sollen. Darin soll auch die Mdéglich-
keit einer Querfinanzierung von Stral3e zu Schiene und der Anlastung externer Kosten ent-
halten sein. Hilbrecht weist auf den Kommissionsvorschlag zur Verlangerung des
Okopunktesystem hin und betont seine Skepsis gegenlber der 108 Prozent-Klausel,
obwohl er den Beitrag des Systems zur Senkung des Stickoxid-Ausstosses anerkennt. "Ein
Mautsystem, das die externen Kosten des Verkehrs bei allen Verursachern anlastet, ist
sicherlich auf Dauer die fairere L6sung," sagt Hilbrecht.

Maibach: Schweizer Transitpolitik mit leistungsabhangiger Schwerverkehrsabgabe
Schritt in richtige Richtung

Der Schweizer Verkehrsexperte Markus Maibach weist darauf hin, dass die Schweiz mit
dem EU-Landverkehrsabkommen ein ideales — und vermutlich einmaliges - Instrument
nutzen konnte. Die LSVA - leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe - gilt fir das ge-
samte Schweizer Strallennetz und hat bereits jetzt zu groflen Produktivitatseffekten im
Straltenverkehr, zu einem geringeren Wachstum im Alpentransit und zu einer Reduktion
der Lkw-Kilometer um bis zu 8 Prozent gefuhrt. Die Verlagerung des Strallenguterverkehrs
auf die Schiene hat allerdings bisher noch nicht im groRen Stil stattgefunden, wofir Mai-
bach unter anderem die schlechte Qualitdt des Schienenverkehrs in Italien verantwortlich
macht. Aus seiner Sicht stellt sich jedenfalls die Frage, ob die Bahn fir eine starkere Ver-
lagerung effizient und attraktiv genug ist. Maibach: "Die Schweizer Transitpolitik ist sicher
ein Schritt in die richtige Richtung, aber winschenswert ware eine Abstimmung fur den
gesamten Alpenraum, die bisher jedoch noch nicht in Sicht ist."

AK sieht sich in ihren Forderungen bestitigt

Die AK sieht sich durch die einzelnen Beitragen in ihren Forderungen an eine sozial und
Okologisch orientierte Verkehrspolitik bestatigt. "Die derzeitige Phase vor dem Beitritt weite-
rer EU-Staaten sollte genutzt werden, um echte Fortschritte in der europaischen Verkehrs-
politik zu erreichen. Die AK fordert sowohl die EU als auch die dsterreichische Regierung
auf, diese Zeit aktiv zu nutzen," betont die AK-Verkehrsexpertin Sylvia Sarreschtehdari-
Leodolter zum Abschluss der Tagung.
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PAK 306/2001 — 18.12.2001

AK zu Transitergebnis von Laeken: Kein klarer Auftrag an Kommission, das
Ziel ist noch nicht erreicht

Ohne konkrete Inhalte fiir eine Transit-Nachfolgeregelung darf es keine Zustimmung
zum Verkehrskapitel der Beitrittsverhandlungen geben —Strengere Kontrolle der
Okopunkteregelung notwendig

Wien (AK) — Die Schlussfolgerungen des EU-Gipfels in Laeken lassen im Hinblick
auf eine Losung der Transitproblematik mehr Fragen offen, als sie beantworten.
Zwar wird die Kommission aufgefordert, als ,Zwischenlésung’ einen Vorschlag fiir
eine ,Verlingerung des Okopunktesystems’ vorzulegen, der genaue Zeitpunkt, die
wesentlichen Inhalte wie etwa eine Beibehaltung der Obergrenze und der konkrete
Zusammenhang mit einer kiinftigen Wegekostenrichtlinie werden aber nicht erwahnt.
Von einem echten Durchbruch kann daher noch nicht die Rede sein und dieses zwar
erfreuliche, aber dennoch unzureichende Zwischenergebnis kann aus Sicht der Ar-
beiterkammer noch keinen positiven Abschluss des Verkehrskapitels der Beitritts-
verhandlungen rechtfertigen. Die AK fordert seit langem einen neuen, umfassenden
Transitvertrag, damit nach dem Auslaufen des Okopunkteregimes Ende 2003 und im
Zuge der EU-Erweiterung die Verkehrs- und Umweltbelastung in Osterreich nicht
weiter drastisch ansteigt. Abgesehen von einer Losung der Transitfrage sind auch
andere Punkte im Verkehrskapitel noch ungeklirt: Die AK fordert daher Ubergangs-
regelungen fiir die Kabotage und fiir den Berufszugang im internationalen Giiter-
transport. Um ein Sozial- und Lohndumping zu verhindern, miissen auch die Ar-
beitsbedingungen der Lkw-Lenker verbessert werden, und von den Beitrittskandida-
ten bereits zum Zeitpunkt des Beitritts voll umgesetzt werden, fordert die AK. Nur
effektive Kontrollen konnen die Einhaltung der technischen und sozialen Vorschrif-
ten im StraBengiiterverkehr garantieren. Das gilt nicht nur fir die Beitrittslander,
sondern auch fiir Osterreich selbst, daher fordert die AK die rasche Einrichtung spe-
zieller LKW-Kontrolistellen in ganz Osterreich. ****

Das Ergebnis von Laeken ist zwar insofern erfreulich als es endlich gelungen zu sein
scheint, die absolute Blockade einiger Mitgliedsstaaten gegen eine Verlangerung des Oko-
punkteregimes aufzubrechen, es reicht aber noch keinesfalls aus, um von einem echten
Durchbruch zu sprechen. Dazu sind noch zu viele Fragen offen geblieben. Zwar soll die
Kommission rasch einen Verlangerungsvorschlag auf den Tisch legen, aber wie dieser im
Detail auszusehen hat, blieb nach wie vor ungeklart. Es ist nicht sicher, ob ein derartiger
Kommissionsvorschlag eine Obergrenze fur Transitfahrten wie bisher enthalten wird, oder
nicht. Vor allem gegen diese in der Praxis duf3erst wirksame Mengenbeschrankung hatten
sich mehrere Mitgliedsstaaten vehement gewehrt. Ein Okopunkteregime ohne Obergrenze
aber, ware vollig zahnlos und wirde die zu erwartenden massiven Zuwachse im Strallen-
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transit nicht einddmmen koénnen. Auch die Frage, wie lange eine Verlangerung, die leider
blo3 als Zwischenldsung statt wie im Transitvertrag urspriinglich als Instrument einer dau-
erhaften Senkung der Umweltbelastung bezeichnet wird, gelten soll, blieb unbeantwortet.
Reicht schon eine simple Novelle zur Wegekostenrichtlinie, die inhaltlich nichts zur Lésung
der Transitprobleme beitragt, aus, um die noch unklare Zwischenlésung zu beenden? Und
vor allem: Osterreich soll jetzt — dezidiert bis zum Jahresende 2001 dem Abschluss des
Verkehrskapitels der Beitrittsverhandlungen zustimmen, wann aber werden wir mit einer
ausverhandelten Nachfolgelésung zum Transitvertrag rechnen kénnen?

Aus der Sicht der Arbeiterkammer muss alles unternommen werden, um die Verkehrsbela-
stung auf Osterreichs Stralen nicht weiter massiv ansteigen zu lassen. Daher ist eine
Nachfolgelésung flr den Transitvertrag nur ein Mosaikstein in einem Gesamtpaket. Nicht
nur ein Auslaufen des Transitvertrages, sondern auch das Verkehrswachstum, das sich
aus dem Beitritt unserer unmittelbaren Nachbarstaaten Tschechien, Slowakei, Ungarn und
Slowenien und der Ubrigen Kandidatenlander ergibt, wird die Lage auf unseren Strallen
verscharfen.

AK-Forderungen zu Beitrittsverhandlungen Verkehr:

+ Ubergangsfristen fiir die Kabotage (den Binnenverkehr in Osterreich durch Frachter
aus den Beitrittslandern): Wie anlasslich des 6sterreichischen Beitritts soll fur jedes Bei-
trittsland ein Kabotagekontingent festgesetzt werden, das Uber einen Zeitraum von vier
Jahren jahrlich um je 30 % erhéht wird. Erst nach einer abschlieRenden Uberprifung kann
die Kabotage ganzlich liberalisiert werden.

+ Ubergangsldsung fiir Verkehrskonzessionen bzw. den Berufszugang in der interna-
tionalen Giterbeférderung: Die EU sieht bestimmte Voraussetzungen fir den Zugang zum
Beruf des Guter- und des Personenkraftverkehrsunternehmers vor, die in den meisten Bei-
trittslandern noch nicht erfullt werden. Der Wunsch einiger Kandidatenlander, fur die vor
dem Beitritt existierenden Kraftfahrzeugunternehmer die Erfullung der Richtlinienvoraus-
setzung ohne weitere Prifung anzunehmen, kann zu schwerwiegenden Wettbewerbsver-
zerrungen flhren, insbesondere was die finanzielle Leistungsfahigkeit und die fachliche
Eignung betrifft. Es soll daher keine automatische Anerkennung der bestehenden Guter-
oder Personenkraftverkehrsunternehmer der Kandidatenlander geben, sondern es sollte
zumindest ein Termin festgesetzt werden (z.B. nach drei Jahren), zu dem auch alle vor
dem Beitritt tatigen Unternehmungen die Erfullung der Voraussetzungen nachzuweisen
haben. Erst wenn ein Unternehmen die genannten Voraussetzungen erfillt, soll es im
grenziiberschreitenden den Verkehr tatig werden koénnen.

+ Volle Umsetzung der EU-Regelungen im Bereich der Sozial- und Arbeitsbedingun-
gen in der Giiterbeférderung: Inhaltlich ist besonderes Augenmerk auf die volle Anwen-
dung (nicht blo3 deren formale rechtliche Verankerung) der sozialen Bestimmungen im
Bereich des Landverkehrs insgesamt durch die Beitrittslander ohne jegliche Ubergangsfri-
sten zu legen. Es sollte das Ziel sein, im Dialog mit den betroffenen Beitrittslandern - aber
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auch mit den Sozialpartnern und Gewerkschaften in diesen Landern - Ma3nahmen zu fin-
den, die geeignet sind, den gegenseitigen Zugang zu den Verkehrsmarkten so zu beglei-
ten, dass auf keiner Seite soziale Spannungen oder Probleme entstehen. Konkret bedeutet
dies, dass Marktzugang und Dienstleistungsfreiheit erst dann gewahrt werden kénnen,
wenn der relevante Acquis im Bereich der sozialen und Arbeitsbedingungen voll umgesetzt
ist und auch qualitativ (hinsichtlich Sanktionen und Mindestausmal} der Kontrollen) nach-
gewiesen wird.

AK fordert Verbesserung der Kontrollen auch in Osterreich:

Gerade im Zusammenhang mit der Okopunkte-Regelung hat sich erneut gezeigt, wie wich-
tig eine lickenlose Kontrolle des Lkw-Verkehrs und der Einhaltung der Verkehrs- und So-
zialvorschriften ist. Die positiven Erkenntnisse und Erfolge, die durch die Kontrollstelle
Kundl in Tirol erzielt werden konnten, sollten raschest dazu fuhren, dass auf allen wichtigen
Osterreichischen Transitrouten ahnliche Kontrollstellen — sinnvollerweise in beiden Fahrt-
richtungen — errichtet und betrieben werden. Im Wesentlichen waren dies die Tauern- und
Pyhrnstrecke, die West-, die Ost- und die Studautobahn, wo es derartige Kontrollen bisher
noch nicht gibt. Nur wenn der Transitvertrag und die Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten
sowie die Einhaltung der Ubrigen einschlagigen Vorschriften fur die Guterbeférderung (Ge-
fahrgutbestimmungen, Beladungsgrenzen, Geschwindigkeit etc.) in Osterreich sichtbar
ernst genommen werden, wird auch das Verstandnis der Gbrigen Mitgliedsstaaten gewon-
nen werden kénnen und sich die Situation der Lenker in diesem Sektor verbessern.
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PAK 8/2002 — 3.1.2002

AK befiirchtet: Osterreich wird vom West- und Osttransit iiberrollt werden

Wien (AK) — AuBerst unzufrieden ist die AK mit dem Ergebnis zur Nachfolgerege-
lung zum Transitvertrag und zum Verkehrskapitel: Das ist ein schwarzer Tag fur die
osterreichische Verkehrspolitik. Das Ergebnis bedeutet: Osterreich wird sowohl vom
West- als auch vom Osttransit-Verkehr liberrollt werden. Die AK befiirchtet eine Zu-
nahme allein im Ost-Transitverkehr bis zum Dreieinhalbfachen. AuBerdem wird es
auch kiinftig keine Kostenwahrheit im Verkehr geben, und die Wettbewerbsverzer-
rungen zwischen StraBe und Schiene werden weiter zunehmen. Durch die zu erwar-
tende Transitlawine wird nicht nur die Lebensqualitit der Osterreicherinnen entlang
der Transitrouten in ganz Osterreich drastisch verschlechtern und die Umwelt mas-
siv belasten, auch fiir den Giiterverkehr der Bahn wird das EinbuBen bedeuten, sagt
die AK. ****

Den EU-Vorschlag zum Transitvertrag und zum Verkehrskapitel als Erfolg zu verkaufen,
kann von der Regierung nicht ernst gemeint sein, kritisiert die AK hetftig.

Freie Fahrt durch Osterreich, wird es kiinftig heiRen, da die mengenméaBige Beschrankung
der Transitfahrten gefallen ist. Ebenso unbefriedigend ist der damit junktimierte unausge-
gorene Abschluss der verkehrspolitischen Verhandlungen mit den EU-Beitrittslandern. Fur
die AK ist ein Abschluss des Verkerhskapitels ohne Ubergangsregelungen bei Kabotage
und Berufszugang sowie ohne Harmonisierung der Sozialstandards voéllig inakzeptabel,
weil es dadurch zu gravierenden Wettbewerbsverzerrungen kommt.

Die AK warnt, dass Osterreich nicht nur im Westen, sondern auch in der Ostregion vom
StraBegltertransit iberrollt wird. So lange es wesentlich billiger ist, durch Osterreich zu
fahren als durch die Schweiz, wird die Transitproblematik auch im Westen zunehmen. Die
AK befilrchtet aber auch Zuwéachse im Transitverkehr mit den Beitrittsldndern bis zum Drie-
ienhalbfachen und geht von einer massiven Verlagerung des Verkehrs auf die Strale aus.
AK-Untersuchungen zeigen, dass im Osten die Personalkosten nur rund 10 bis 15 Prozent
der Lkw-Transportkosten ausmachen, in Westeuropa und Osterreich einen Anteil von 30
bis 50 Prozent haben.

Die Argumentation der Regierung, dass auch die Oko-Punkte beschrankt seien, ist reines
Tauschungsmandver: Schon 1999 und 2000 wurden die Transitfahrten durch Osterreich
erheblich Uberschritten. Die zuviel verteilten Okopunkte sind bis heute nicht gekuirzt wor-
den. Daraus ist auch ersichtlich, wie ernst es der Regierung tatsachlich ist, die diesbezlgli-
che Klage Osterreichs vor dem EuGH gegen die Kommission wegen Vertragsbruchs
durchzusetzen.
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Es wird auch weiterhin keine Kostenwahrheit im Verkehr geben, sagt die AK. Der volks-
wirtschaftliche Schaden von Lkw-Unfallen auf Autobahnen, bei denen Menschen zu Scha-
den kamen, betrug in den letzten funf Jahren fast drei Milliarden Schilling. Es ist verkehrs-
politisch notwendig, dieses Leid und die damit verbundene Kosten zu senken.
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PAK 43/2002 - 1.3.2002

Aufschniiren des Transitpaketes ist fiir AK unerlasslich

Infrastrukturminister Reichhold soll AK-Forderungen aufnehmen

Wien (AK) — Positiv sieht die AK die Ankiindigung von Infrastrukturminister Reich-
hold, dass er zu Verhandlungen uber die Transit-Nachfolgeregelung bereit sei: Das
ware eine neue Chance fiir wesentliche Verbesserungen in der Verkehrspolitik, sa-
gen die AK-Verkehrsexperten. Schon vor Wochen hat die AK kritisiert, dass der ge-
genwadrtige Vorschlag der EG-Kommission zur Transitvertragsverlangerung die bis-
herigen verkehrs- und umweltpolitischen Zielsetzungen Osterreichs ginzlich negiert.
Durch den Wegfall der mengenmiBigen Beschrankung der Transitfahrten liber 6ster-
reichisches Hoheitsgebiet ist zu befiirchten, dass Osterreich sowohl vom Westen als
auch im Osten vom Transitverkehr iiberrollt wird. AuBerdem wird es auch kiinftig
keine Kostenwahrheit im Verkehr geben, und die Wettbewerbsverzerrungen zwi-
schen StraBe und Schiene werden weiter zunehmen. Durch die zu erwartende Tran-
sitlawine wird nicht nur die Lebensqualitit der Osterreicherinnen entlang der Tran-
sitrouten in ganz Osterreich drastisch verschlechtern und die Umwelt massiv bela-
sten, auch fiir den Giiterverkehr der Bahn, fiir den Osterreich in den vergangenen
Jahren insbesondere entlang der Transitachsen hohe Investitionen getatigt hat, wird
das EinbuBen bedeuten, sagt die AK. ****

Freie Fahrt durch Osterreich, wird es kinftig heiRen, da die mengenmaRige Beschrankung
der Transitfahrten gefallen ist. Dabei besagt eine Kernbestimmung der noch geltenden
Transitvereinbarung zwischen der EG und Osterreich: Es muss durch das Okopunktesy-
stem eine ,dauerhafte und umweltgerechte® Verminderung der Umweltbelastungen durch
den Lkw-Transitverkehr Uber Osterreichisches Hoheitsgebiet erreicht werden. Das bedeu-
tet, dass die Absenkung der Nox-Emissionen von Transit-Lkws auf 40 Prozent vom Aus-
gangswert im Jahre 1991 ,dauerhaft” gewahrleistet sein muss; also auch Uber das Jahr
2003 hinaus. Weiters sind Malhahmen zu erlassen, die einen ,gleichwertigen Schutz der
Umwelt, insbesondere eine Reduzierung der Umweltbelastungen um 60 Prozent gewahr-
leisten, sollte es zu keiner ,dauerhaften® Absenkung der Emissionen kommen oder das
Transitregime vorzeitig beendet werden.

Aus Sicht AK ist weder die Dauerhaftigkeit der Verminderung der Umweltbelastungen ohne
weitere MalRnahmen garantiert noch stellt der gegenstandliche Vorschlag jene Mal3nah-
men im Gemeinschaftsrahmen dar, die einen gleichwertigen Schutz der Bevdlkerung und
Umwelt sichern.
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Die AK warnt, dass Osterreich nicht nur im Westen, sondern auch in der Ostregion vom
StraBegltertransit Uberrollt wird. So lange es wesentlich billiger ist, durch Osterreich zu
fahren als durch die Schweiz, werden die Transitfahrten im Westen stark zunehmen. Die
AK beflrchtet aber auch Zuwéachse im Transitverkehr mit den Beitrittsl&ndern bis zum Drie-
ienhalbfachen und geht von einer massiven Verlagerung des Verkehrs auf die Stralle aus.
AK-Untersuchungen zeigen, dass im Osten die Personalkosten nur rund 10 bis 15 Prozent
der Lkw-Transportkosten ausmachen, in Westeuropa und Osterreich einen Anteil von 30
bis 50 Prozent haben.

Chance fiir Oko-Punkte

Die bisherige Argumentation der Regierung, dass auch die Oko-Punkte beschrankt seien,
ist reines Tauschungsmandéver: 1999, 2000 und auch 2001 wurden die Transitfahrten
durch Osterreich erheblich (iberschritten. Die zuviel verteilten Okopunkte sind bis heute
nicht gekiirzt worden. Der neue Verkehrsminister Reichhold hat nun die Chance zu zeigen,
wie ernst es der Regierung tatsachlich ist, die diesbeziigliche Klage Osterreichs vor dem
EuGH gegen die Kommission wegen Vertragsbruchs durchzusetzen.

Die EG-Kommission selbst halt in ihrem Bericht vom 21.12.2000 fest: ,,Auch vor Ende der
Laufzeit des Okopunktesystems sollte die Kommission mittels einer Studie priifen, wie sich
die aus der Anwendung des Systems resultierenden Umweltverbesserungen dauerhaft
sichern lassen.” Diese Studie wurde nicht erstellt und sollte auch in Zukunft nicht unter den
Tisch gekehrt werden.

Der derzeitige Verhandlungskompromiss kann nur als Ausgangsposition der EG-
Kommission fiir weiterflihrende Verhandlungen mit Osterreich angesehen werden. Deshalb
sind Nachverhandlungen aus der Sicht der AK das Gebot der Stunde. Die AK fordert Mini-
ster Reichhold nun, dafiir zu sorgen, dass eine Verlangerung dem Ziel des Protokolls Nr 9
— der ,dauerhaften und nachhaltigen Reduktion der Nox-Emissionen der Lastkraftwagen im
Transit durch das Staatsgebiet der Republik Osterreich® — entspricht. Dazu ist jedenfalls bis
zu Erlassung gleichwertiger Malnahmen die Begrenzung der Fahrten unerlasslich.
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PAK 52/2002 — 11.3.2002

AK zu Transit: Ohne Okopunkte-Obergrenze lidsst sich Transitflut nicht ein-
dammen

Wien (AK) — Verkehrsrminister Reichholds heutiger Riickzieher in der Frage der
Okopunkte-Obergrenze beweist, dass die Regierung in der Transitpolitik trotz gegen-
teiliger Beteuerungen den Konflikt mit der EU scheut. Schon vor Wochen hat die AK
kritisiert, dass der gegenwartige Vorschlag der EG-Kommission zur Transitvertrags-
verlingerung die bisherigen verkehrs- und umweltpolitischen Zielsetzungen Oster-
reichs ganzlich negiert. Durch den Wegfall der mengenmaRigen Beschrankung der
Transitfahrten iiber Osterreich ist zu befiirchten, dass Osterreich sowohl vom We-
sten als auch im Osten vom Transitverkehr liberrollt wird. Zusatzlich zum Auslaufen
des Transitvertrages wird aber vor allem die EU-Erweiterung die Belastung von
Mensch und Umwelt durch den Schwerverkehr drastisch ansteigen lassen. Daher
fordert die AK erneut: Ubergangsregelungen fiir die Kabotage und fiir den Berufszu-
gang im internationalen Giitertransport. Um ein Sozial- und Lohndumping zu verhin-
dern, miissen auch die Arbeitsbedingungen der Lkw-Lenker dringend verbessert
werden, und von den Beitrittskandidaten bereits zum Zeitpunkt des Beitritts voll um-
gesetzt werden. Nur effektive Kontrollen kénnen die Einhaltung der technischen und
sozialen Vorschriften im StraBenguterverkehr garantieren. Das gilt nicht nur fur die
Beitrittslinder, sondern auch fiir Osterreich selbst, daher fordert die AK die rasche
Einrichtung spezieller LKW-Kontrollstellen in ganz Osterreich.****

Der rasche Rickzug von Verkehrsminister Reichhold, der erst vor kurzem ein ,Aufschni-
ren des Transitpakets® angekindigt hatte, spricht eine klare Sprache. Die Regierung will
keinen Konflikt mit der EU in der Transitfrage, obwohl ohne Okopunkteobergrenze das Ziel
des Transitvertrages, namlich eine ,dauerhafte und umweltgerechte® Verminderung der
Umweltbelastungen durch den Lkw-Transitverkehr Uber &sterreichisches Hoheitsgebiet
nicht erreicht werden kann.

Die AK warnt, dass Osterreich nicht nur im Westen, sondern auch in der Ostregion vom
StraBegutertransit Gberrollt wird. So lange es wesentlich billiger ist, durch Osterreich zu
fahren als durch die Schweiz, werden die Transitfahrten im Westen stark zunehmen. Die
AK befilrchtet aber auch Zuwachse im Transitverkehr mit den Beitrittslandern bis zum Drie-
ienhalbfachen und geht von einer massiven Verlagerung des Verkehrs auf die Strale aus.
AK-Untersuchungen zeigen, dass im Osten die Personalkosten nur rund 10 bis 15 Prozent
der Lkw-Transportkosten ausmachen, in Westeuropa und Osterreich einen Anteil von 30
bis 50 Prozent haben.
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Daher fordert die AK erneut:

+ Ubergangsfristen fiir die Kabotage (den Binnenverkehr in Osterreich durch Frachter
aus den Beitrittslandern): Wie anlasslich des Osterreichischen Beitritts soll fir jedes Bei-
trittsland ein Kabotagekontingent festgesetzt werden, das Uber einen Zeitraum von vier
Jahren jahrlich um je 30 Prozent erhéht wird. Erst nach einer abschlieRenden Uberpriifung
kann die Kabotage ganzlich liberalisiert werden.

+ Ubergangslésung fiir Verkehrskonzessionen bzw. den Berufszugang in der interna-
tionalen Guterbeférderung: Die EU sieht bestimmte Voraussetzungen fur den Zugang zum
Beruf des Guter- und des Personenkraftverkehrsunternehmers vor, die in den meisten Bei-
trittslandern noch nicht erflllt werden. Der Wunsch einiger Kandidatenlander, fir die vor
dem Beitritt existierenden Kraftfahrzeugunternehmer die Erfullung der Richtlinienvoraus-
setzung ohne weitere Prifung anzunehmen, kann zu schwerwiegenden Wettbewerbsver-
zerrungen flhren, insbesondere was die finanzielle Leistungsfahigkeit und die fachliche
Eignung betrifft. Es soll daher keine automatische Anerkennung der bestehenden Guter-
oder Personenkraftverkehrsunternehmer der Kandidatenlander geben, sondern es sollte
zumindest ein Termin festgesetzt werden (z.B. nach drei Jahren), zu dem auch alle vor
dem Beitritt tatigen Unternehmungen die Erflllung der Voraussetzungen nachzuweisen
haben. Erst wenn ein Unternehmen die genannten Voraussetzungen erfullt, soll es im
grenziberschreitenden den Verkehr tatig werden kénnen.

+ Volle Umsetzung der EU-Regelungen im Bereich der Sozial- und Arbeitsbedingun-
gen in der Giterbeférderung: Inhaltlich ist besonderes Augenmerk auf die volle Anwen-
dung (nicht bloR deren formale rechtliche Verankerung) der sozialen Bestimmungen im
Bereich des Landverkehrs insgesamt durch die Beitrittslander ohne jegliche Ubergangsfri-
sten zu legen. Es sollte das Ziel sein, im Dialog mit den betroffenen Beitrittslandern - aber
auch mit den Sozialpartnern und Gewerkschaften in diesen Landern - Ma3nahmen zu fin-
den, die geeignet sind, den gegenseitigen Zugang zu den Verkehrsmarkten so zu beglei-
ten, dass auf keiner Seite soziale Spannungen oder Probleme entstehen. Konkret bedeutet
dies, dass Marktzugang und Dienstleistungsfreiheit erst dann gewahrt werden kdénnen,
wenn der relevante Acquis im Bereich der sozialen und Arbeitsbedingungen voll umgesetzt
ist und auch qualitativ (hinsichtlich Sanktionen und Mindestausmalfd der Kontrollen) nach-
gewiesen wird.

AK fordert Verbesserung der Kontrollen auch in Osterreich:

Gerade im Zusammenhang mit der Okopunkte-Regelung hat sich erneut gezeigt, wie wich-
tig eine lickenlose Kontrolle des Lkw-Verkehrs und der Einhaltung der Verkehrs- und So-
zialvorschriften ist. Die positiven Erkenntnisse und Erfolge, die durch die Kontrollstelle
Kundl in Tirol erzielt werden konnten, sollten raschest dazu fuhren, dass auf allen wichtigen
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Osterreichischen Transitrouten ahnliche Kontrollstellen — sinnvollerweise in beiden Fahrt-
richtungen — errichtet und betrieben werden. Im Wesentlichen waren dies die Tauern- und
Pyhrnstrecke, die West-, die Ost- und die Sidautobahn, wo es derartige Kontrollen bisher
noch nicht gibt. Nur wenn der Transitvertrag und die Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten
sowie die Einhaltung der Ubrigen einschlagigen Vorschriften fiir die Guterbeférderung (Be-
ladungsgrenzen, Gefahrgutbestimmungen, Geschwindigkeit etc.) in Osterreich sichtbar
ernst genommen werden, wird auch das Verstandnis der Ubrigen Mitgliedsstaaten gewon-
nen werden kénnen und sich die Situation der Lenker verbessern.
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PAK 234/2002 — 24.7.2002

AK zur Okopunkte-Entscheidung: Regierung muss strikter vorgehen

Wien (AK) — Die AK iibt heftige Kritik an der Entscheidung der EU-Kommission,
wonach die Okopunkte fiir 2002 nicht gekiirzt werden: Diese Entscheidung wider-
spricht dem von Briissel immer wieder genannten Ziel, den StraBengiiterverkehr ein-
zudammen. Offenbar ist billiger Giiterverkehr wichtiger als der Schutz der Bevodlke-
rung. Die von Verkehrsminister Reichhold fiir diesen Fall angekiindigte Okopunkte-
klage beim EuGH ist jetzt wichtig, reicht aber "als politische Aktion" nicht mehr aus,
sagt die AK. Minister Reichhold muss daher sofort eine einstweilige Verfiigung bean-
tragen, die die Ausgabe der Okopunkte fiir 2002 stoppt. AuRerdem muss die Regie-
rung strikter vorgehen und endlich Partner in der EU als Helfer in den europaischen
Verkehrsfragen gewinnen. Denn es gibt noch liberhaupt keine Regelung, ob die Lkw-
Fahrten durch Osterreich nach Auslaufen des derzeitigen Transitvertrages mit der
EU nach 2003 wirksam begrenzt werden genau so wenig wie fiir das Verkehrsauf-
kommen durch die EU Erweiterung.

Verkehrsminister Reichhold hat angekiindigt, eine Okopunkteklage beim EuGH einzubrin-
gen. Diese Klage bestatigt die AK Forderungen und ist dringend fallig, sagt die AK. Minister
Reichhold muss aber auch sofort mit einer einstweiligen Verfiigung die Ausgabe der Oko-
punkte im laufenden Jahr stoppen lassen, wenn die Interessen der transitgeplagten Bevol-
kerung ernst genommen werden.

Wenn der Transitvertrag Ende 2003 auslauft, ist die Situation noch bedrohlicher, warnt die
AK. Bei einer AK Veranstaltung im Juni erklarte Waldemar Hummer, vom Institut fir Volker-
recht, Europarecht und Internationale Beziehungen der Uni Innsbruck, dass zwar die bei-
den Instrumente des Transitvertrages, nadmlich das Okopunktesystem und die Obergrenze
bzw Plafondierung der Transitfahrten Ende 2003 mit dessen Auslaufen wegfallen, nicht
aber die Zielsetzung des Vertrags, namlich die Beibehaltung der 60prozentigen Stickoxid-
Reduktion. Somit hatte Osterreich einen rechtlichen Anspruch gegeniiber der EU, dass die
Ziele des Transitvertrages durch geeignete Malinahmen erreicht werden muissen, bis es zu
einem gleichwertigen innergemeinschaftlichen Schutzsystem kommt.

Durch die EU Erweiterung beflrchtet die AK nach entsprechenden Prognoserechnungen,
dass das Verkehrsaufkommen zusatzlich massiv ansteigen wird. Daher fordert die AK
Ubergangsfristen fiir den Verkehr durch Frachter aus den Beitrittslandern durch Kontingen-
te, Uberganglésungen fiir Verkehrskonzessionen im grenziiberschreitenden Giiterverkehr
und die volle Umsetzung der EU Sozialbestimmungen in diesem Sektor.
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PAK 359/2003 — 28.11.2002

AK: Recht auf wirksame Transitlosung nicht aufgeben!

Nur wirksame Ubergangsregelung fiir Okopunkte kann bei EU-Transitgipfel als Er-
folg gelten

Wien (AK) — Die heutigen Transit-Gesprache der Verkehrsminister in Briissel seien
nur dann als Erfolg zu sehen, wenn es zu einer wirksamen Ubergangsregelung fiir
die Okopunkteregelegung kommt, bis die EU eine ebenso wirksame gemeinsame
Wegekostenrichtlinie erlasst, erklart Sylvia Sarreschtehdari-Leodolter, Leiterin der
AK Wien-Abteilung Umwelt und Verkehr. Sie fordert Vertragstreue von der EU und
der Regierung ein: ,Das Ziel des Transitvertrags lautet dauerhafte Reduktion der
Stickoxide. Und Osterreich hat in der EU einen rechtlichen Anspruch, dass dieses
Ziel durch geeignete MaBRnahmen erreicht werden muss, bis es zu einem gleichwer-
tigen Schutzsystem der EU kommt.“

,oeit dem Gipfel von Laeken im Dezember 2001 hat die Osterreichische Bundesregierung
in der Frage der Okopunkteregelung tiber 2003 hinaus keine Fortschritte erreicht®, kritisiert
Sarreschtehdari-Leodolter. Sie erinnert: In Laeken hat Bundeskanzler Schiussel die men-
genmaRige Beschrankung der Transitfahrten durch Osterreich aufgegeben. Und die EU-
Kommission ist seither mit der neuen Wegekostenrichtlinie saumig. Sarreschtehdari-
Leodolter: ,Osterreichische Anliegen in der Transitfrage werden offensichtlich in Briissel
nicht ernst genommen.®

Einen Erfolg des heutigen Verkehrsminister-Gipfels sieht Sarreschtehdari-Leodolter nur,
wenn es vor der neuen Wegekostenrichtlinie zu einer wirksamen Ubergangsregelung bei
den Okopunkten kommt. Dariiber hinaus miisse die Regierung rasch Verbiindete fiir eine
neue Wegekostenrichtlinie suchen, wenn sie das Ziel einer dauerhaften Senkung der Ver-
kehrsemissionen ernst nimmt. In eine neue Wegekostenrichtlinie mussen unbedingt die
externen Kosten des Strallenguterverkehrs einbezogen, Einnahmen aus der Lkw-Maut flr
den Ausbau von Schiene und Binnenschifffahrt verwendet und eine EU-weite Mindestbe-
mautung des Lkw-Verkehrs sowie sensible Regionen berlcksichtigt werden.
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PAK 381/2003 — 13.12.2002
AK zu Transit: Lkw-Verkehr bleibt Sieger

Utl.: Schiissels angeblicher Verhandlungserfolg ist eine Bankrotterklarung fir die dsterrei-
chische Verkehrspolitik

Wien (AK) — Seit der ersten Uberschreitung der maximal zuldssigen Transitfahrten
1999 miissten die Okopunkte gekiirzt werden. Durch die Verweigerungstaktik der EU
und die inkonsistente Verkehrs- und Verhandlungspolitik der 6sterreichischen Re-
gierung wurde aber bisher noch keine einzige Kiirzung durchgefiuhrt. Auch wenn es
in den nichsten Tagen formal zu irgendeiner Ubergangslésung als Minimalkompro-
miss kommen wird, sind Menschen und Umwelt in Osterreich die Geprellten, denn
das eigentliche Ziel des Transitvertrages, die dauerhafte Reduktion der Emissionen,
wird mit Sicherheit nicht erreicht. Fakt ist, dass die Regierung — unabhiangig von den
wechselnden, erfolglosen Verkehrsministerinnen — eine &auBerst Lkw-freundliche
Politik macht. Die AK erinnert daran, dass Bundeskanzler Schiissel selbst die Fahr-
tenbeschriankung auf dem EU-Gipfel in Laeken aufgegeben hat. Die Beschrankung
der Okopunkte allein ist kein Ersatz dafiir, wie die Regierung wider besseres Wissen
behauptet. Dass es der Regierung nicht um eine substantielle Verlangerung des
Transitvertrags geht, hat sie auch in der Frage der Dieselsubventionierung in Frank-
reich, Italien und Holland gezeigt, wo Osterreich zugestimmt hat, ohne auf ein Ent-
gegenkommen dieser Linder in Sachen Okopunkteverlingerung zu bestehen. Und
dass die Regierung sich der Frachterlobby mehr verbunden fiihlt als der Bevoélke-
rung zeigt sich auch daran, dass es bis heute kein Lkw-Road-Pricing gibt und auch
massive Gesetzesiibertretungen im StraBengiiterverkehr als Kavaliersdelikte behan-
delt werden. Schon vor dem Abschluss des Gipfels steht jedenfalls fest, was Schiis-
sel nicht erreicht hat: Eine Beschrankung der Transitfahrten, eine Verkniipfung mit
der kiinftigen Wegekostenrichtlinie, eine Eindammung auch der hausgemachten
Lkw-Verkehrslawine und faire Chancen fiir die Schiene und die Binnenschifffahrt im
Wettbewerb mit dem StraBengiiterverkehr und somit wirksame Verbesserungen fiir
die Bevolkerung und die Umwelt.
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PAK 386/2003 — 17.12.2002

AK zu Transitblamage: Endlich Bevolkerung ehrlich informieren

Utl.: Kommissionsvorschlag ermoglicht keine Beschrankung des Transitverkehrs
und keine Einbeziehung der Ost-Lkw

Wien (AK) — ,,Was jetzt noch in der Transitvertragsverlangerung diskutiert wird,
bringt der Bevolkerung entlang der Transitstrecken kaum etwas: Denn die Be-
schriankung der Transitfahrten, das wirksamste Instrument des Transitvertrags, hat
Bundeskanzler Schiissel bereits in Laeken vor einem Jahr aufgegeben®, sagt AK
Verkehrsexpertin Sylvia Sarreschtehdari-Leodolter. Seit der ersten Uberschreitung
der maximal zulidssigen Transitfahrten 1999 miissten die Okopunkte gekiirzt werden.
Durch die Verweigerungstaktik der EU und die inkonsistente Verkehrs- und Verhand-
lungspolitik der osterreichischen Regierung wurde aber bisher noch keine einzige
Kiirzung durchgefiihrt. Dass es beim Gipfel in Kopenhagen keine Einigung in der
Transitfrage gegeben hat, liegt sicher auch daran, dass die schwarz-blaue Regierung
verkehrspolitisch wenig glaubhaft und insgesamt jedenfalls Lkw-freundlich agiert.
Das zeigt sich auch daran, dass es bis heute kein Lkw-Road-Pricing gibt und auch
massive Gesetzesiibertretungen im StraBengiiterverkehr als Kavaliersdelikte behan-
delt werden. Unabhéngig von einer moglichen — mit Sicherheit zahnlosen — Einigung
in der Transitfrage steht fest, was Schiissel nicht erreicht hat: Eine Beschrankung
der Transitfahrten, eine Entlastung der Bevdlkerung in Ost- und Siidésterreich vor
der zu erwartenden Verkehrslawine im Zuge der Erweiterung, eine Verkniipfung mit
der kiinftigen Wegekostenrichtlinie, eine Eindammung auch des massiv steigenden
hausgemachten Lkw-Verkehrs und faire Chancen fiir die Schiene und die Binnen-
schifffahrt im Wettbewerb mit dem StraBengiiterverkehr. ,Dariiber sollte die Oster-
reichische Bevodlkerung endlich offen informiert werden®“, so Sarreschtehdari-
Leodolter abschlieBend.
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PAK 21/2003 — 12.2.2003

AK zu Transitdebatte: EU muss rasch Vorschlage zur neuen Wegekosten-
richtlinie machen

Senkung der Transitbelastung erfordert sowohl Verlingerung des Okopunktesy-
stems und gerechte Kostenanlastung durch neue EU Wegekostenrichtlinie

Wien (AK) — Bis zur Umsetzung der neuen Wegekostenrichtlinie muss eine wirk-
same Ubergangslésung zum Transit kommen, fordert AK Expertin Sylvia Sarresch-
tehdari-Leodolter. Bis jetzt hat nicht nur die 6sterreichische Regierung eine sinnvolle
Losung fiir die Okopunkteregelung verspielt. Auch die EU Kommission hat bis heute
keinen Entwurf fiir eine neue Wegekostenrichtlinie vorgelegt. Dabei miissen unbe-
dingt die externen Kosten einbezogen werden, Einnahmen aus dem Lkw-Verkehr fiir
Ausbau von Schiene und Binnenschifffahrt verwendet werden und eine EU-weite
Mindestbemautung des Lkw Verkehrs, fordert die AK Expertin.

Anlasslich der drohenden Okopunkteniederlage Osterreichs (ibt die AK auch Kritik an der
EU Kommission, die selbst immer wieder "Weichenstellungen fur die Zukunft" in unverbind-
lichen Weil- und Grinbichern ankindigt, bei Vorschlagen flir konkrete Malnahmen zum
Transit aber mehr als sdumig ist. Es gibt nicht einmal klare Eckpunkte oder einen Entwurf
fur die neue Wegekostenrichtlinie, obwohl jetzt immer wieder von einer Verlangerung des
Transitvertrages bzw der Okopunktereglung bis zum In-Kraft-Treten einer neuen Wegeko-
stenrichtlinie geredet wird.

Fir die Osterreichische Transitproblematik ist eine neue Wegekostenrichtlinie ebenso
zentral wie die Okopunkteverlangerung: Osterreich hat aus dem Transitvertrag einen recht-
lichen Anspruch gegentber der EU, dass die dort festgelegten Ziele — die Stickoxide um 60
Prozent dauerhaft zu reduzieren - jedenfalls durch geeignete Mallnahmen erreicht werden
mussen, bis es zu einem gleichwertigen innergemeinschaftlichen Schutzsystem kommt.
Die neue Wegekostenrichtlinie misste diese Funktion bernehmen und damit einen EU-
weiten Fortschritt in der Verkehrspolitik bringen. Es muss nun alles daran gesetzt werden,
um zumindest eine gegen den weiteren Anstieg des Lkw-Verkehrs wirksame Wegekosten-
richtlinie rasch zu verabschieden und umzusetzen.

Die AK verlangt, dass bei der Wegekostenrichtlinie unbedingt die externen Kosten einbe-
zogen werden mussen, Einnahmen aus dem Lkw-Verkehr (Road-Pricing) fir den Ausbau
von Schiene und Binnenschifffahrt verwendet werden, eine EU-weite Mindestbemautung
des Lkw Verkehrs sowie sensible Regionen bericksichtigt werden, betont AK Verkehrsex-
pertin Sarreschtehdari-Leodolter. Nur wenn die EU rasch Vorschlage vorlegt, kann noch
vor der EU Erweiterung ein zentraler Schritt in Richtung Kostenwahrheit getan werden.
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DEUSSNER, Zukunft des Schwerverkehrs in Osterreich

1 EINLEITUNG
1.1 WO LIEGT DAS PROBLEM ?

Schwerverkehr: wird definiert als Lkw- und Busverkehr
Busverkehr ist
* mengenmaRig eine RandgroRe (ca.
« hat geringes Wachstum
« ist oft umweltpolitisch vorteilhafter als Pkw

im folgenden wird daher auf LKW liber 3,5 t Gesamtgewicht Bezug genommen (Lkw-Verkehr)

Wirkungen Lkw-Verkehr

= Wirtschaft
> Gesundheit Relationale Anteile im Giiterverkehr Osterreichs 1998

= Umwelt Giiterverkehr insges;:;\t

Strale
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20% b
21% OR
AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 3
DEUSSNER, Zukunft des Schwerverkehrs in Osterreich
1.2 TRENDS
Grenziiberschreitender Giiterverkehr in Osterreich
Lange Zeitreihe
[Mio. Nettotonnen]
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DEUSSNER, Zukunft des Schwerverkehrs in Osterreich

Transportaufkommen in den 6sterreichischen Korridoren
[Mio. Nettotonnen]
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Quelle: OIR, eigene Berechnungen; auf Grundlage Statistik Austria, Verkehrsstatistik R
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Verkehrsentwicklung in den Korridoren

* Wachstum in allen Korridoren

*  Ostkorridore (Pyhrn, Donau) mit hoherer Dynamik als Nord-Stid-Korridor (Reschen, Brenner)
* StralRenguterverkehr: Ausweichen vom Brenner auf den Tauernkorridor

* Schiene: grolRe Erfolge, vor allem im Donaukorridor

* Donau: Erfolg vor allem durch Rhein-Main-Donau-Kanal

Brennerkorridor

Verbindungen nach Tschachin

£ 4 ® 3 roo0aw

Automatiche Dsusrashistaten und Grenzsbargings

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 6
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StraRenguiterverkehr in den Korridoren Osterreichs
Durchschnittliche Verkehrsstarken 2001 [Lkw / 24 h]
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1.2 ALPENQUERENDER GUTERVERKEHR IM VERGLEICH

Mio. t Frankreich Mio. t Schweiz Mio. t Osterreich
50 50
45 +— DOSchiene 45
w0l_® Strake 40

35
30 1
25

1980 1985 1990 1995 2000 1980 1985 1990 1995 2000 1980 1985 1990 1995 2000
Quelle: OIR

« Trotz der Wachstumserfolge des Giiterverkehrsbereiches der OBB stagniert der Anteil der Schiene
seit Mitte der 90er Jahre

¢ das Wachstum des StraRengiiterverkehrs ist deutlich gréRer, insbesondere in Osterreich

e durch Transitvertrag und RoLa nur kurz gebremst

e ca. 30% des Brennerverkehrs sind Umwegtransit

= Verkehrspolitik der Schweiz (Gewichtslimit, Schwerverkehrsabgabe, Ausbau Gotthard, Simplom)
zeigt Méglichkeiten fiir Osterreich. 6;‘

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 8

40 Verkehr und Infrastruktur



DEUBNER:ZUKUNFT DES SCHWERVERKEHRS IN OSTERREICH

DEUSSNER, Zukunft des Schwerverkehrs in Osterreich

2 PROGNOSEN

2.1 PROGNOSE-GRUNDLAGEN

* Es existieren zahlreiche Prognosen zur Giiterverkehrsentwicklung in Osterreich
* Die Prognosen haben ahnliche Grundlagen und &hnliche Ergebnisse
*  Wirkung der EU-Erweiterung auf die Transportmengen wird eher gering sein (5-10%)

* EU-Assoziierungsabkommen haben wesentliche Liberalisierungsschritte bereits vorweg
genommen (Ausnahme Landwirtschaft)

In der Folge werden die Ergebnisse der Prognose BMWP (HERRY/2000) betrachtet.

Andere Prognosen kommen zu ahnlichen Ergebnissen (VCO, WIFO, SUSTRAIN, ALSO
Danube).

GR
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RAHMENBEDINGUNGEN DER PROGNOSEN

e Osterweiterung: Beitritt von PL, CZ, SK, H, SLO zwischen 2005 und 2010

Keine zweite Erweiterungsphase bis 2015

Positive wirtschaftliche Entwicklung von EU (BIP 2 - 3 % jahrlich)
und MOEL (BIP 4 - 6 % jahrlich)

o Aufhebung von Verkehrsrestriktionen (Kontingente, Kabotage)
o Langerfristig nur Bemautung anstatt umweltpolitischer Restriktionen

e Moderate Bemautung des hochrangigen StralRennetzes

GR
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2.2 PROGNOSEERGEBNISSE OSTERREICH

Prognose 1999 - 2015:

o Gesamtwachstum Giiterverkehr in Osterreich 2,5 % jahrlich
¢ Geringes Wachstum im Binnenverkehr (1 - 2 % jéhrlich)

o Bilateraler Verkehr 3 - 4 % jahrlich

e Transitverkehr ca. 4 % jahrlich

Folgen:

e Trotz hdherem Wachstum bleibt Ostverkehr geringer als Westverkehr

e Wachstum StraRengiterverkehr ungebremst

e 2001: Vorlbergehend geringeres Verkehrswachstum - langfristiger Trend hohes Wachstum
¢ Auch Schiene erfolgreich, verliert nur wenig an Marktanteilen

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 11
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Prognose der Verkehrsleistung Osterreichs

Relationen im StraBengiiterverkehr
[Verkehrsleistung Osterreich, Mrd. Tonnen-km]

Verkehrstrager 1998, 2015
[Giiterverkehrsleistung Osterreich, Mrd. Tonnen-km]

45 18
] 1998 |
40 16 02015
35 14
30 12 ]
25 10 1
20 1 8 1 —
15 4 6 1
10 1 41
] T 4‘7 {
0 | | ol ]| 0 | |
Stralle Schiene Donau Binnen- Quell- Ziel- Transit-
verkehr  verkehr  verkehr  verkehr
*  Weiteres kraftiges Wachstum bei allen Verkehrstragern
* im bilateralen und im Transitverkehr (steigende Fahrtweiten, Binnenverkehr wird zu
bilateralem Verkehr)
« StralBenguterverkehr: + 72 % (3,2 % jahrlich), Schiene + 54 % ves
TR
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DEUSSNER, Zukunft des Schwerverkehrs in Osterreich

2.3 PROGNOSEN DONAUKORRIDOR

* seit dem EU-Beitritt Ostereichs beschleunigtes Wachstum des StraRengiterverkehrs.
(West- und Ostgrenzen)

¢ die Schiene war besonders im Ostverkehr erfolgreich (Marktauftritt und Kontingentierung),
verliert aber im Westverkehr Marktanteile — wie in den meisten EU-Léndern

* Der Donaukorridor muf} Ost-West-Verkehr aufnehmen, wird von der EU-Erweiterung
massiv betroffen sein

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 13
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Entwicklung im 6sterreichischen Donaukorridor
[Mio. Nettotonnen]

Westgrenze Ostgrenze

e8| B Strare
34 Schiene
VR B Donau

B Strale
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Quelle: OIR, eigene Berechnungen; auf Grundlage Statistik Austria, Verkehrsstatistik R
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Verkehrsaufkommen im Donauraum

(Ost-West-Relationen, alle Verkehrsmittel)
Mio. t
120

B Rohstoffe und materialintensive Giiter
@ hoherwertige Giiter
100

m =

60 §

40 —

20 —

1995 1998 Prognose Prognose
2010 (EUDET) 2015 (ALSO)
Quelle: OIR

Internationale Gliterverkehrsprognose Donauraum zeigt:
» starkes Verkehrswachstum
» vor allem bei hdherwertigen Gitern (Glterstruktureffekt)
* beglnstigt Lkw-Verkehr

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 15
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3 UMWELTBELASTUNGEN

3.1 ENTSTEHUNG DER UMWELTAUSWIRKUNGEN

Umweltwirkungen umfassen

¢  Luftschadstoffe

* Larm

¢ weitere Wirkungen (Energieverbrauch, Flachenverbrauch, Oberflachenversiegelung,
Zerschneidung von Okosystemen, Landschaftsbild)

Umweltwirkungen sind abhédngig von

++ Verkehrsleistung (gefahrene km)

++ Fahrzeugart (leichte - schwere Lkw)

++ topographischen und klimatischen Verhaltnissen

+  Fortschritt in der Motorentechnik (auch bei Lkw aus MOEL)
+ Fahrweise

+  Dauer und Verteilung der Fahrtzeiten

+  Stralenausbau, Zustand und Steigungen

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 16
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3.2 LUFTSCHADSTOFFE

Wirkungen:

. Gesundheit des Menschen

*  Klimaveranderung

¢  der Lkw-Verkehr hat auch nachteilige wirtschaftliche Folgen (z.B. Tourismus)

Hauptprobleme des LKW-Verkehrs sind:

*  NOx-Emissionen (45% der Emissionen in Osterreich)
*  CO2-Emissionen (30% der Emissionen in Osterreich)

Schadstoffkomponenten:

Hauptverursacher
in Osterreich

Folgen

Trend bei den Verkehrsemissionen

Energieverbrauch

PKW knapp vor LKW

LKW-Anteil stark zunehmend

Kohlendioxid (CO2)

PKW knapp vor LKW

Treibhauseffekt

LKW-Anteil stark zunehmend

Stickstoffoxide (NOx) LKW Oéonvorlaufer, stark zunehmend
esundheit

Kohlenwasserstoffe (NMVOC) Industrie Ozonvorlaufer abnehmend

Partikel PKW Gesundheit zunehmend

Kohlenmonoxid (CO) PKW Kleinverbraucher abnehmend

Schwefeldioxid (SO2) LKW Versauerung abnehmend

Quelle: OIR nach UBA, 2002.

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002
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CO, Emissionen des Verkehrssektors von 1990 - 2000
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Partikel-Emissionen

NMVOC Emissionen des Verkehrssektors von 1990 - 2000

des Verkehrssektors von 1990 - 2000
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3.3 LARM

Verkehr als Larmquelle Nr. 1
*  LKW-Transit-Verkehr als Hauptlarmproblem (Nachtfahrten)
*  Passiver Larmschutz schwierig
. Motorenlarm durch Abkapselung verbessert

. problematisch sind Gerausche aus Luftwiderstand und Rollgerdusche

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 20

46 Verkehr und Infrastruktur



DEUBNER:ZUKUNFT DES SCHWERVERKEHRS IN OSTERREICH

DEUSSNER, Zukunft des Schwerverkehrs in Osterreich

4 VERKEHRSPOLITISCHE ANSATZE

Ziel:

Nicht nur die Verringerung der Umweltwirkungen des einzelnen Fahrzeuges ist
notwendig, auch die Vermeidung weiteren, starken Verkehrswachstums.

4.1 TRANSITVERTRAG UND OKOPUNKTE

Bis 2003: Okopunkte regeln fiir EU-Staaten und Slowenien Fahrtenmengen und die

Emissionen

haben zu einer umweltfreundlicheren Fahrzeugflotte gefiihrt,

aber kaum das Wachstum des alpenquerenden Stral3engiiterverkehrs gebremst
Mit dem Auslaufen des Transitvertrags wird die Bemautung und deren Héhe
entscheidend fir Verkehrslenkung sein.

Giiltigkeit: sensible Regionen oder gesamt Osterreich

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 21
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4.2 KONTINGENTE UND EU-ERWEITERUNG

Bilaterale Kontingente:

EU-Erweiterung:

regeln die Fahrten fir die Oststaaten (MOEL)

haben trotz zahlreicher Ausnahmegenehmigungen das Verkehrswachstum
gebremst

werden mit dem EU-Beitritt der MOEL entfallen

Kabotage der MOEL-Frachter in Osterreich wird méglich
weiterer Riickgang der Transportpreise ware die Folge
weiter verscharfte Konkurrenzsituation fir Schiene und Wasserstralle

Ubergangsregelungen kénnten Mengenbeschrankungen kurzfristig aufrecht
erhalten

Auch an den Ostgrenzen wird langerfristig die Bemautung und deren Hohe
entscheidend fiir Verkehrslenkung sein

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 22
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4.3 ANLASTUNG DER KOSTEN

. Bei starkerer Kostenanlastung (Bemautung) ist Verkehrslenkung méglich
(Rickverlagerung Umwegverkehre, Verlagerung auf die Schiene, andere Zielwahl)

. auch beim Schienenverkehr ist Kostenanlastung Rahmenbedingung fir die
erfolgreiche Liberalisierung

4.4 VERKEHRSORGANISATION

*  Tempolimits (generelle, sektorale, temporére, flexible)

. Fahrverbote (Wochenend-, Nacht-, sektorale Fahrverbote)

4.5 SOZIAL- UND ARBEITSRECHT

. Ubernahme und Umsetzung des sozialen Acquis im Verkehrssektor
. Ziel: Verhinderung von Lohndumping, Verbesserung der Arbeitsbedingungen der
Lkw-Lenker

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 23
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4.6 KONTROLLEN

*  Nur effektive Kontrollen garantieren die Einhaltung technischer und sozialer
Regelungen

* Einbeziehung aller Lkw, auch &sterreichischer

* die technischen Voraussetzungen sind zu schaffen (Lkw-Kontrollstellen)

4.7 TECHNOLOGIE
*  Umwelttechnologien
* Logistik
*  Verkehrstelematik

% Terminal Wien i3

4.8 INFRASTRUKTURAUSBAU

*  moderater Ausbau der StraRe
*  Ausbau der Schiene
. Kombinierter Verkehr

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 24
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5 ZUSAMMENFASSUNG

Hauptproblem ist das ungebremste und starke Wachstum des
Lkw-Fernverkehrs

Dieses Wachstum wird verursacht durch eine
* liberale Wirtschaftspolitik
* liberale Verkehrspolitik (Freiheit des Warenverkehrs)

* eine den StralBenguterverkehr beglinstigende Infrastrukturpolitik (AusmaR,
Finanzierung)

¢ eine wenig durchsetzungsfahige Raumordnung
Diese Politiken bestehen auf den Ebenen

*  Weltwirtschaft und Europaische Union

*  Osterreich und Bundeslander

Das Verkehrswachstum
¢ folgt der Logik der economies of scale

*  Wirtschaft, insbesondere Grof3konzerne sind an hoher Transportqualitat und
geringen Kosten interessiert

*  Anderungen sind politisch schwer durchsetzbar

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 25
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Handlungsbedarf entsteht durch

* das bisherige Wachstum des Stralenguterverkehrs
» das Auslaufen des Transitvertrages
» die EU-Erweiterung

Die Verkehrspolitik muBl Antworten finden:

* Gestaltungsspielrdume nutzen (teilweise Fahrverbote, arbeits- und

sozialrechtliche Vorschriften, Ubergangsregelungen, Kontrollen)

* die 6konomischen Hebel gestalten (Bemautung, kinftige EU-Wegekostenrichtlinie)

Vielen Dank fir Ihre Aufmerksamkeit !

AK-Konferenz "EU-Erweiterung und Alpentransit", 26.06.2002 Seite 26
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3. Transportpreise und Transportkosten
im Giuterverkehr: Bleibt der Schienen-
verkehr auf der Strecke ?

Max Herry

3.1 Einfiihrung

Mit den Bestrebungen der Europdischen Union, Verkehrsmarkte weiter zu liberali-
sieren, ergeben sich neue Rahmenbedingungen fiir die Verkehrspolitik. Die Wirk-
samkeit ordnungspolitischer Eingriffe in die Verkehrsmarkte nimmt ab, die Bedeu-
tung der verkehrswirtschaftlichen Steuerung nimmt zu. Insbesondere der (Strallen-)
Guterverkehr innerhalb der Europaischen Union ist bereits weitgehend liberalisiert.
Zwischen den Verkehrstragern und einzelnen Verkehrsunternehmen herrscht ein
zum Teil bedingungsloser Kampf um Marktanteile.

3.2 Giiterverkehr in Osterreich und in der EU

3.2.1 Heutiger Stand

Transportaufkommen im Guterverkehr 1999 in [1.000 Tonnen]

Verkehrsart
Verkehrstrager QGendiberschreitender Verkehr
Binnenverkehr Gesant

Ehpfang/Versand Transt
Shiene 18.900 41.200 13.977 74.077
Srale 243.929 45.000 36.000 324.929
Rohrleitungen 1.240 12.120 43.760 57.120
Binnensthifffahrt 774 6.435 2.777 9.987
Gesamt 264.843 104.755 96.514 466.112

Quelle: Abschatzung des BUMIT; HERRY, Statistik Austria

HERRY 2001
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Anteile der Verkehrstrager am Transportaufkommen
im Giiterverkehr 1999

h -

60% -

50% -

40% A

30% -

20% A

10% -

o, | —
0% Schiene Strafe Rohrleitungen Binnenschifffahrt
B Transit 3,0% 7,7% 9,4% 0,6%

O Empfang/Versand 8,8% 9,7% 2,6% 1,4%
OBinnenverkehr 4,1% 52,3% 0,3% 0,2%

Quelle: Abschatzung des BMVIT, HERRY, Statistik Austria Summe lber alle Verkehrstrager =100 % HERRY 2001

Anteile der Verkehrsarten nach Verkehrstrager am
Transportaufkommen im Giiterverkehr 1999

100%

90% -

80% -

70% -

60% -

50% -

40%

30% -

20% -

10% A

0%

Schiene Strafe Rohrleitungen Binnenschifffahrt Gesamt
B Transit 18,9% 11,1% 76,6% 27,8% 20,7%
OEmpfang/Versand 55,6% 13,8% 21,2% 64,5% 22,5%
OBinnenverkehr 25,5% 751% 2,2% 7,7% 56,8%

Quelle: Abschatzung des BUMT; HERRY, Statistik Austria HERRY 2001
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Anteile der Verkehrstrager nach Verkehrsart am
Transportaufkommen im Giiterverkehr 1999

100%
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70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

11l

0
0% Binnenverkehr Empfang/Versand Transit Gesamt
OBinnenschifffahrt 0,3% 6,1% 2,9% 2,1%
BERohrleitungen 0,5% 11,6% 45,3% 12,3%
DOstraBe 92,1% 43,0% 37,3% 69,7%
B Schiene 7,1% 39,3% 14,5% 15,9%

Quelle: Abschatzung des BUMIT; HERRY, Statistik Austria HERRY 2001

GUTERVERKEHRSAURKOMMEN IN OSTERRE CH NACH VERKEHRSART 1999
in [Tonnen]

LEGENDE
s straBe
Schiene
50 Mio. Tonnen Z/
10 Mio. Tonnen Zid r
=] m\kdj

Quelle BVWMT; Satistik Austria, HERRY, eigene Berechnungen

HERRY
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45.000

Modal-Split StraBe/ Schiene des Giiterverkehrsaufkommensin

Osterreich 1999 in [1.000 Tonnen]

40.000 H

35.000 -

30.000 -

25.000 -

15.000 -

10.000 -

5.000 H

Binnenverkehr

Bmpfang/ Versand

Transit

O Strale

93%

52%

72%

81%

O Schiene

7%

48%

28%

19%

Quelle: Abschétang des BYWMT, HERRY, Satistik Austria,

HERRY'2001

Modal-Split StraBe/ Schiene des Giiterverkehrsaufkommens nach NSTR-

Warengruppen 1997 in [Mio. Tonnen]

160

140

120

100

80 a

60 a

40 a

N D 'I' ] |:|

NSTRD NSIR1 NSTR2 NSTR3 NSTR4 NSRS NSIR6 NSIR7 NSTR3 NSITRO
O Strale 74% 94% 35% 75% 26% 61% 96% 52% 70% 73%
[ Schiene 26% 6% 65% 25% 74% 39% 4% 48% 30% 27%
Qudle HHRRYi.A BWT HERRY' 2001
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Im Inland erbrachte Transportleistung im Giliterverkehr 1999

45%

in [Mio. tkm]
\erkehrsart
Verkehrdiréger Genalbersthreitender Vierkehr
Binnenverkehr Gesamt
Brpfang/\ersand Transit
Shiene 3.520 8.070 3.450 15.040
Srale 12.329 6.514 6.343 25.186
Rohrleitungen 210 3.660 9.960 13.830
Binnenschifffahrt 100 1.159 972 2.231
Gesamt 16.159 19.403 20.725 56.287
Quelle: Abschétzung des BMVIT; HERRY, Statistik Austria HERRY 2001

Anteile der Verkehrstrager an der im Inland erbrachten
Transportleistung im Giterverkehr 1999
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Schiene

StraBe

Rohrleitungen

Binnenschifffahrt

B Transit
OEmpfang/Versand

OBinnenverkehr

6,1%
14,3%
6,3%

11,3%
11,6%
21,9%

17,7%
6,5%
0,4%

1,7%
2,1%
0,2%

Quelle: Abschatzung des BUMT; HERRY, Statistik Austria

Summe liber alle Verkehrstrager =100 %
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Anteile der Verkehrsarten nach Verkehrstragern an der im Inland

erbrachten Transportleistung im Giiterverkehr 1999

100% -
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% |
30% -
20% A
10% -
0% . . . .
Schiene StraBe Rohrleitungen Binnenschifffahrt Gesamt
B Transit 22,9% 25,2% 72,0% 43,5% 36,8%
DEmpfang/Versand 53,7% 25,9% 26,5% 52,0% 34,5%
OBinnenverkehr 23,4% 49,0% 1,5% 4,5% 28,7%
Quelle: Abschatzung des BUMT; HERRY, Statistik Austria HERRY 2001
GUTERVERKEHRSLASTUNG IN OSTEHRRHCH NACH VERKEHRSART 1999
in [Tonnenkilometer]

LEGENDE

s straBe
Schiene

5 Mio. Tonnenkilometer
1 Mio. Tonnenkilometer

Quelle BYWT; Satistik Austria, HERRY, eigene Berechnungen
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Modal-Split StraRe/ Schiene der im Inland erbrachten
Transportleistung im Giiterverkehr 1999 in [Mio. tkm]

Binnenverkehr

Bmpfang/ Versand

Transit

Gesamt

O Strale

78%

45%

65%

63%

O Schiene

22%

55%

35%

37%

Quelle: Abschétang des BWT HERRY, Satistik Austria, HERRY' 2001
Entwicklung der Transportleistung im StraBengiiterverkehr in den
EU-Mitgliedstaaten 1991 bis 1998 in [Mio. tkm]

1991 1992 1993 194 1995 1996 1997 1998
B+15 |1.007.300 [1.021.100 |1.020.400 [1.091.600 |1.142.600 |1.148.000 [1.200.600 |1.254.900
BEL 27.000 28.500 29.700 32.900 34.600 31.400 34.100 35.000
K 13.900 14.100 13.300 14.500 14.700 14.500 14.700 15.300
aR 250.200 | 252.400 | 251.500 | 272.500 | 279.700 | 280.700 | 301.800 | 315.900
xR 11.400 11.900 12.900 12.800 14.800 15.900 16.500 17.000
BP 82.600 85.900 88.000 92.200 94.600 92.500 96.200 103.000
RA 195.100 198.700 191.200 210.700 232.800 229.200 237.200 245.400
IR 5.100 5.200 5.100 5.300 5.400 5.500 5.700 5.900
ITA 180.200 184.900 179.400 187.200 194.800 198.300 | 207.200 | 219.800
LUX 1.500 1.700 1.800 1.700 1.900 1.900 2.000 2.100
NL 35.400 39.600 39.500 40.700 42.200 43.900 45.000 46.500
AUT 13.500 13.700 14.200 14.700 14.900 15.500 15.700 16.100
RCR 12.200 12.100 11.400 13.000 13.000 13.200 13.500 14.200
AN 26.000 24.700 25.000 25.700 23.200 24.100 25.400 26.500
SNE 25.000 24.300 25.900 27.000 29.300 31.200 33.100 32.700
B 128.200 123.400 131.500 140.700 146.700 150.200 152.500 159.500

Quelle: EURO STAT

Arbeiterkammer Wien
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Entwicklung der Transportleistung im Schienengiiterverkehr in den

EU-Mitgliedstaaten 1991 bis 1998 in [Mio. tkm]

1991 1992 1993 194 1995 199%6 1997 1998
BJ-15 233.007 219.332 205.030 218.123 219.892 220.325 237.294 239.71
BE 8.150 8.070 7.570 8.099 7.300 7.265 7.465 7.600
DK 1.872 1.883 1.814 2.040 1.900 1.770 1.619 2.066
R 80.300 69.800 64.900 69.100 68.800 67.700 72.700 73.600
xR 560 527 503 324 324 337 317 322
B 10.316 9.600 8.100 8.928 10.419 10.219 11.490 11.800
A 51.480 49.536 45.033 48.750 47.900 49.512 53.855 53.965
IR 600 633 575 569 569 570 522 466
ITA 19.654 19.934 18.427 20.500 22.200 21.270 23.000 22.450
LUX 600 597 607 645 529 570 566 561
NL 3.000 2.760 2.680 2.830 3.097 3.123 3.400 3.778
AJT 12.975 12.325 12.000 13.164 13.900 13.380 14.195 14.714
RCR 1.760 1.767 1.666 1.635 2.019 1.859 2.247 2.048
AN 7.630 7.850 9.260 9.948 9.293 8.806 9.856 9.855
SAE 18.810 18.542 18.130 18.591 18.542 18.800 19.113 19.086
(€] 15.300 15.508 13.765 13.000 13.100 15.144 16.949 17.400

Quelle: BURD STAT

3.3
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Zukiinftige Entwicklung

Giiterverkehr in Osterreich
Transportaufkommen auf der StraBe
1999 (Quelle: OBB, OSTAT, eigene Berechnungen)
Prognose 2015
Ergebnisse in Mio. Tonnen
1999 | 2015 | 00| doie o
Binnenverkehr 229 299 31% 1,7%
Ost. -> West 17 31 87% 4,0%
Quellverkehr | Ost. -> Ost 4 11 185% | 6,8%
Summe 21 42 105% 4,6%
West -> Ost. 21 41 99% 4,4%
Zielverkehr Ost-> Ost. 4 14 265% 8,4%
Simme 24 55 126% 52%
West -> West 26 44 72% 3,4%
Ost-> Ost 0 714% | 14,0%
Transit Ost-> West 9 137% | 5,5%
West -> Ost 11 140% | 5,6%
Simme 34 65 89% 4,1%
Gesamtverkehr 308 461 50% 2,5%
ergebnis test 2 - 00-10-03.Xs Herry 2000

Verkehr und Infrastruktur
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Giiterverkehr in Osterreich
Transportaufkommen auf der Schiene*)
1999 (Quelle: OBB/RCA, OSTAT, eigene Berechnungen)
Prognose 2015
Ergebnisse in Mio. Tonnen

1999 | 2015 | G | gaipa

Binnenverkehr 19 22 20% 1,2%
Ost. -> West 10 19 82% 3,8%

Quellverkehr | Ost. -> O« 5 8 57% 2,9%
Summe 15 27 74% 3,6%

West -> Ost. 10 17 74% 3,5%

Zielverkehr | Ost-> Ost. 16 21 35% 1,9%
Summe 25 38 50% 2,6%

West -> West 7 12 71% 3,4%

Ost-> Ost 2 3 42% 2,2%

Transit Ost-> West 3 5 112% 4,8%
West -> Ost 2 5 123% 5,1%

Summe 14 25 82% 3,8%

Gesamtverkehr 73 113 54% 2,7%
*)ohne Stiickgutverkehr, leeren Privatwagen, beférdertes Bundesheer-Equipment und Sammelgutverkehr

Austauschtabellen R2-a_KV-neu - 02-02-12.Xs Herry 2001

3.4 EU-Erweiterung

Transportaufkommen im StraBengiiterverkehr 2015
und prozentuelle Steigerung zum Jahr 1999

Breite der Heile entspridit:
1,5 Milicnen Tornen x

025 25l DS
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Transportaufkommen im Schienengtditerverkehr 2015
und prozentuelle Steigerung zum Jahr 1999

Breite der Heile entspridit:
1,5 Milicnen Toren \&

025,05 1,0..

StraBengiiterverkehr in O sterreich 1999 bis 2015
in Millionen Tonnen
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Abschataing Anteil der 8sterr Transp mit Kabotage UF - 02-04-10.Xs Herry 2002
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3.5 Kosten und Preise: Haben sie heute noch etwas
miteinander zu tun?®

Preise und Kosten besitzen im Allgemeinen einen sehr engen Zusammenhang:

o Bei einer vom Staat oder einer anderen offentlichen Gebietskérperschaft beein-
flussten Preisbildung, wie der Erstellung von behérdlichen oder behordlich genehmig-
ten Preisen, orientiert man sich an den Kosten, und zwar an den Vollkosten.

¢ Im (freien) Verkehrsmarkt bestimmen nicht die Kosten den Preis, sondern Angebot
und Nachfrage.

Die Kostenstruktur — der wichtigste Kostenfaktor sind die Personalkosten:
Die Kostenstruktur gliedert sich im Wesentlichen in die Elemente

e Personalkosten,

o Kosten fur Sachaufwendungen (insbesondere die Energiekosten),

e Abschreibungen und Zinskosten sowie

e Abgaben.

Der Faktor Arbeit ist der weitaus wichtigste Kostenfaktor im Guterverkehr, insbesondere
aber im StraRengiterverkehr. Er kann bis zur Halfte der Transportkosten (und in Spe-
zialfallen sogar noch weit mehr) ausmachen.

Dieser Anteil wird sich zundchst durch die EU-Erweiterung verringern. Mit der mittel- und
langfristig zu erwartenden Angleichung der Léhne und Gehalter wird sich dieser kosten-
senkende Einfluss jedoch wieder schrittweise "verlieren".

In Osterreich
e schwanken die Personalkosten zwischen 30% und 50%.

e Er hangt vor allem von den finanziellen und sozialen Leistungen fur die Lkw-Fahrer und
der Einhaltung der Vorschriften ab (s. auch unten).

e Der Anteil der Personalkosten ist liegt im Fernverkehr niedriger als im Nahverkehr.

o Der zweitstarkste Anteil in der Kostenstruktur wird von den Treibstoff-/Energiekosten
gebildet. Sein Anteil liegt zwischen 10% und 25%.

e Der drittstarkste Anteil ist der fiir Abschreibungen und Zinskosten, der sich bei ca.
15% einpendelt.

¢ Hauptergebnisse der Herry-Studie im Auftrag der AK ,,Transportpreise und Transportkosten der verschiedenen Verkehrstriger im Gii-
terverkehr* (Reihe Verkehr und Infrastruktur Nr 14)
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Im internationalen Vergleich ergeben sich sehr starke Unterschiede in den Kostenstruk-
turen. So sind zum Beispiel die Personalkosten-Anteile in Deutschland héher als in Oster-
reich, die Treibstoffkosten-Anteile hingegen niedriger (ohne einen Ausgleich mit dem héhe-
ren Personalkosten-Anteil zu erhalten). Die Kostenstruktur der mittel- und osteuropaischen
Lander (MOEL) unterscheidet sich vor allem in den wesentlich niedrigeren Personalkosten
im StralRenguterverkehr:

Kostenstruktur in den MOEL im internationalen
StraBengiiterverkehr [€/km]

0,9 - WSonstige Kosten
OTreibstoff

0,8 +

@Abschreibung

BPersonalkosten

0,7 4

0,5

Euro/km

0,4 1 _—

0,3

0,1+

Bulgarien Tschechien Estland Lettland Litauen Ungarn Polen Ruménien Slowakei Slowenien EU-Schnitt

Dabei ist auffallig, dass es nicht so sehr um die Unterschiede der Gesamtkosten, sondern
eben der Personalkosten geht, die im EU-Schnitt um ein Mehrfaches Uber den der meisten
MOEL liegt!

Die Kostenhohe — ein Wirrwarr:
Die Kostenhdhe

e ist — analog zur Kostenstruktur sehr unterschiedlich sowohl innerhalb der Verkehrstra-
ger als auch flr verschiedene Verkehrstrager und Lander.

e In Osterreich liegt die wesentliche Spannweite zwischen unter € 0,7 und uber € 1,50
pro LKw-km.

In den durchgefiihrten Interviews wurden fur die durchschnittlichen Kosten je Lkw-km
Angaben zwischen knapp unter € 0,70 und einem € im StraRenfernverkehr ge-
nannt.

Sie hangen vor allem vom unterschiedlichen Einsatz von Personal (Fahrer aus Oster-
reich oder aus den osteuropaischen Landern), den Destinationen, der Fahrtweite, dem
Transportgut, aber auch von der unterschiedlichen Aussagebereitschaft der Befragten
ab.
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e Iminternationalen Vergleich kostet ein Lkw-km zum Beispiel

- in Deutschland fUr den StraBenfernverkehr unter einem €,

- in Ungarn im Schnitt zwischen € 0,45 fiir den Inlandsverkehr und €

0,68 fiir den internationalen Verkehr.

Kostenvergleich in EURO pro 1.000 Lkw-km eines deutschen, ungarischen
und dsterrreichischen Frachters auf unterschiedlichen Routen
(Anteil an den pro 1.000 Lkw-km anfallenden Gesamtkosten)

Osterreichische deutsche ungarische
Frachter Frachter Frachter
Wien- Wien- Rotterdam- | Rotterdam- Wien- Rotterdam-
STRECKE Istanbul- Moskau- Budapest- Budapest- Istanbul- Budapest-
Wien Wien Rotterdam Rotterdam Wien Rotterdam
Fixkosten 17,0% 18,5% 20,1% 21,3% 30,9% 35,5%
Infrastrukturabgaben 16,7% 12,2% 3,0% 2,5% 19,0% 3,4%
variable Kosten 24,2% 22,4% 32,3% 32,5% 34,6% 45,7%
Personalkosten 42,0% 46,9% 44.5% 43,7% 15,6% 15,5%
Gesamt 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Kostenvergleich.Xs HERRY 2001

Kostenvergleich in EURO pro 1.000 Lkw-km eines deutschen, ungarischen
und osterrreichischen Frachters auf unterschiedlichen Routen

Osterreichische deutsche ungarische
Frachter Frachter Frachter
Wien- Wien- Rotterdam- | Rotterdam- Wien- Rotterdam-
STRECKE Istanbul- Moskau- Budapest- Budapest- Istanbul- Budapest-

Wien Wien Rotterdam Rotterdam Wien Rotterdam
Fixkosten 185 185 183 206 226 222
Infrastrukturabgaben 183 122 27 24 139 21
variable Kosten 264 224 294 314 253 286
Personalkosten 458 469 405 422 114 97
Summe 1090 1000 909 966 732 626
Kostenvergleich.Xs HERRY 2001
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Die Transportpreise — ,,Was wird da gespielt?“
Fir die Transportpreise

e ergab sich fiir den StraBengiiterverkehr in Osterreich, dass fir den Nahverkehr pro
Stopp ca. 250,- ATS erlost werden kénnen und fiir den Fernverkehr im Durch-
schnitt ca. 10,- bis 13,- ATS pro Lkw-km erlésbar sind.

Uns erscheinen diese Werte eher als unterschatzt, verglichen mit den ermittelten und
dargestellten Transportkosten.

e Im grenziiberschreitenden StraRengiterverkehr wurden unter anderem Transport-
preise ermittelt, die im Schnitt zwischen ATS 13,- und liber ATS 20,- liegen.

e In Deutschland bewegen sich die (offiziellen) Frachtsatze zum Beispiel fir den
gewerblichen Binnengiiterfernverkehr bei ca. einem € pro Lkw-km.

Diese Satze werden allerdings zum groRen Teil erheblich unterlaufen.
e Mit Frankreich verhilt es sich ahnlich.

e Fir Ungarn gelten Frachtraten von durchschnittlich ca. einem halben € pro Lkw-km
im ungarischen Inlandsverkehr und von durchschnittlich ca. € 0,70 pro Lkw-km im
internationalen Verkehr von Ungarn.

e Bezlglich der Preise der OBB / RCA kann auf den Osterreichischen Gutertarif der

OBB / RCA (OGT) zuriickgegriffen werden. Dieser bietet jedoch nur Richtwerte, da die
einzelnen Preise zwischen der OBB / RCA und den Kunden jeweils ausgehandelt wer-
den und Uber diese Verhandlungsergebnisse nur ungern eine korrekte Auskunft gege-
ben. Im Wagenladungsverkehr wird bei der Frachtberechnung von der sogenannten
Basisfracht ausgegangen. Diese wird flr eine Gutergruppe, unterteilt nach dem ,Har-
monisierten Gulterverzeichnis® (NHM), in einem Grundbetrag plus einem Betrag je Ki-
lometer angegeben.
Die Frachtsatze sind also sehr unterschiedlich fiir die einzelnen Verkehrstrager und
Transportmittel, kénnen bei gleichen Verkehrstragern und Transportmitteln sehr unter-
schiedlich fur verschiedene Transportrelationen und Transportrouten sein und hangen
bei gleichem Wert der Ware und gleicher Transportqualitat vornehmlich ab von: der
Entfernung, der Menge, der Regelmaligkeit der Lieferung, der Dauer des Vertrages,
der Paarigkeit des Aufkommens, den Risken und Behinderungen und den (staatliche)
Mengenregulierungen.

Bemerkenswerter Weise hat sich in den durchgeflihrten Interviews gezeigt, dass vor allem
kleine und teilweise auch mittlere Transportunternehmen oft keine detaillierten Kosten-
rechnungen durchfiihren und zum Teil wenig Uberblick (iber ihre tatséchlichen Kosten pro
gefahrenen Kilometer haben. Die Preisbildung flir den Kunden erfolgt dann meist in Ab-
héngigkeit des im Moment vorherrschenden Marktes und weniger aufgrund gegebener
Kosten und Kostenstrukturen!
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3.6 Grundaussagen zum Giiterverkehr

3.6.1 Wegekosten im Giiterverkehr werden nicht gedeckt
(Infrastruktur-)Wegekosten als leistungsbezogener bewerteter Ressourcenverbrauch, der
durch die Benutzung der Verkehrsinfrastruktur durch den Giterverkehr entsteht,

sind flr alle Verkehrstrager unterdeckt,

beim héherrangigen Verkehrsnetz weniger unterdeckt als beim niederrangigen.

=>: Die geplante (leistungsabhéngige) Lkw-Maut hilft, diese Kluft zu verringern!

Infrastrukturkosten, externen Unfallkosten, Umweltkosten und Einnahmen 2000
in Mrd. ATS

120 -

O Infrastrukturkosten
@ Unfallkosten

100 -~ B Umweltkogten oo
B Gesamtkosten

@ Ennahmen
80

Mrd. ATE

60 4 - - mmmm o
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Modell.{s Herrv 2001

Arbeiterkammer Wien 65



EU-ERWEITERUNG UND ALPENTRANSIT

Infrastrukturkostendeckungsgrad und Gesamtkostendeckungsgrad 2000
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3.6.2 Die externen Kosten des Verkehrs werden in der Kosten- und
Preisstruktur nicht beriicksichtigt

Neben dem Ressourcenverbrauch der Infrastruktur, der durch die Benltzung durch den
Guterverkehr entsteht, werden auch noch andere entscheidende Bereiche ,verbraucht®,
wie durch Unfallfolgen, Schadigungen der Gesundheit und der Umwelt. Diese externen
Kosten

e werden in der Kostenstruktur des Giiterverkehrs nicht bericksichtigt,
e was zu starken Wettbewerbsverzerrungen fiihrt,

Dabei sind die externen Kosten des Stra3enguterverkehrs im Durchschnitt mehr als 10mal
so hoch wie die des Schienenguterverkehrs.
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Externe Kosten im Giiterverkehr in Osterreich
Globalrechnung - verkehrsleistunsbezogene externe Kosten
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Externe Kosten im Giiterverkehr in Osterreich
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> Die Anrechnung dieser externen Kosten wirde insbesondere den Stra-

Renglterverkehr erheblich verteuern: um bis zu 50 %.
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3.6.3 Einhaltung der gesetzlichen Bestimmungen im
Straflengiiterverkehr — Noch grofle Miangel

Das Européisches Ubereinkommen (iber die Arbeit des im internationalen StraRenverkehr
beschaftigten Fahrtpersonals (AETR), das auf dem EWR-Abkommen (Ubernahme der
Verordnung (EWG) 3820/85) basiert, gilt fir nahezu alle europaischen Staaten. Darin sind
die Bestimmungen Uber die Lenkzeiten, Lenkzeitunterbrechungen, Tagesruhezeiten, Wo-
chen-ruhezeiten u.a. festgelegt.

Die jungste Vergangenheit hat gezeigt, dass — zumindest — ein Teil des Strallenglterver-
kehrs diese Regelungen nicht nur nicht einhalt, sondern sie bewusst ignoriert.

Auch andere Regelungen, wie zum Beispiel Geschwindigkeitsiibertretungen oder Uberla-
dungen, werden haufig — wenn nicht sogar — regelmaRig Ubertreten.

> (Internationale und eigene) Untersuchungen dazu ergaben, dass es bei einer auch
nur anndhernden Einhaltung der (bestehenden) gesetzlichen Bestimmungen in den
Bereichen der sozialen Vorschriften (der Fahrtzeiten, der Geschwindigkeiten und
der Beladung) zu einer (durchschnittlichen) Erhéhung der Transportpreise im
StraRengiiterverkehr um bis zu 50% kommen wirde.

(Dabei ist die illlegale Ausnutzung von Nicht-EU-Arbeitskraften (als Fahrer) in die-
sen Zahlen noch gar nicht mal bertcksichtigt!)

3.6.4 Dem Schienengiiterverkehr eine faire Chance geben

Der Verkehrstrager Schiene ist ein umweltfreundliches Transportmittel und vor allem
bei groReren Entfernungen das geeignete Verkehrsmittel, die anstehenden (Giter-
)Verkehrs-probleme wesentlich mit 16sen zu helfen. Der Schienengliterverkehr hat in Oster-
reich einen (guten) Marktanteil von knapp 40% (im Stralen- und Schienenglterverkehr) —
gegenuber einem EU-Durchschnitt von ca. 10%!

Dieser Marktanteil sollte nicht nur gehalten, sondern nach Maéglichkeit weiter ausgebaut
werden.

=>: Dazu mussen / muss

o die Wettbewerbsbedingungen vor allem zwischen Stral’e und Schiene entzerrt wer-
den (zum Beispiel bei der Einhaltung der gesetzlichen Regelungen),

e die Fixkosten gesenkt werden (sehr hohe Fixkostendegression bei der Bahn: Bei ei-
ner Entfernungsdifferenz von 490 km sinkt der durchschnittliche Preis pro Kilometer bei
der Bahn um das Neunfache — bei der Strale jedoch nur um das Dreifache!),
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Vergleich der Fixkostendegression bei StraBe und Bahn
Bahn Bahn Bahn Stralle
Schnittholz
durch- ) o
. transport im Tarif fUr
schnittliche . .
Entfernun Inland Tarif fur wesentliche durch-
o Fuhrg Frachtrate in Massenguter restliche Giiter schnittliche
P ATSje Tarif in ATS Tarif in ATS Kosten in ATS
Waggon-km je Tonne je Waggon pro Netto-tkm
10 140,10 18,70 302,50 3,18
500 15,00 2,04 33,00 0,99
Faktor 9 9 9 3
Analysen - 01-01-18.Xs Herry 2001
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die Arbeitsproduktivitat bei der Schiene signifikant erhéht werden und damit die Kosten

insgesamt.

Abgaben:

Entwicklung der Steuern und Abgaben
je durchschnittlichen Lkw-km (Lkw ab 3,5t hzG)
ATS pro Lkw-km im Durchschnitt
Veran-
1990 2000 derung
p.a.

Kfz-Steuer 0,09 0,14 5%
Mo 0,76 0,63 -2%
Maut 0,1187 0,2060 6%
Vignette 0,00 0,03 -
M+ V 0,12 0,23 7%
SvB/ SraBA 0,43 0,08 -16%
Summe LKW 1,40 1,09 -2%
entwicklung-01-02-02.xs Herry2001
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Dieselpreis und Mineraldlsteuer auf Diesel 1982 bis 2000
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Auch und vor allem im Ostverkehr sollte die Bahn als wichtiger Glterverkehrstrager in
Zukunft erhalten bleiben. Durch die EU-Erweiterung ,droht* dem Schienengiterverkehr

mit den Beitrittslandern seinen bestehenden Anteil von
58% auf 43% (A -> Osten)
80% auf 60% (Osten -> A)

zu reduzieren (allerdings bei steigendem absoluten Anteil).

3.7 Einige wichtige kosten- und preisbezogene Trends im

Giiterverkehr

e Der Faktor Arbeit ist der weitaus wichtigste Kostenfaktor im Giiterverkehr, insbeson-
dere aber im StralRenguterverkehr! Er kann bis zur Halfte der Transportkosten (und in

Spezialfallen sogar noch weit mehr) ausmachen.

Dieser Anteil wird sich zunachst durch die EU-Erweiterung verringern. Mit der mittelfri-
stig zu erwartenden Angleichung der Lohn und Gehalter wird sich dieser kostensen-

kende Einfluss jedoch wieder "verlieren".

Der Einsatz von Fahrpersonal aus den MOEL ist gegenwartig an bestimmte Bedingun-
gen geknupft (Aufenthalts- und Arbeitsgenehmigung, Fuhrerschein, etc.). Der Vorteil
einer Beschaftigung in Osterreich nach der EU-Erweiterung wird wahrscheinlich nicht
von langer Dauer sein, da diese Beschaftigung unter dsterreichischen Bedingungen er-
folgen sollte. Das bedeutet, dass die Transporteure in die MOEL ausflaggen werden,

um den Lohnkostenvorteil nutzen zu konnen.
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Europaweit verpflichtende Berufsausbildung der Lenker: Obwohl seit 1987 eine Ausbil-
dung zum ,Berufskraftfahrer in Osterreich méglich ist, ist diese noch immer nicht ge-
setzlich verpflichtend. Der Zahl von rd 100.000 schweren Lkws stehen rd 20.000 aus-
gebildete Fahrer gegeniber. Gescheitert ist die Umsetzung bislang am Widerstand der
Frachter, die die Kosten der Ausbildung nicht Ubernehmen wollen und billige
,2Hilfsarbeiter* bevorzugen. Gesetzlich verpflichtend soll neben der Erstausbildung auch
die Weiterbildung (etwa Fahrsicherheitstrainings) sein.

Keine illegale Beschaftigung von Fahrern aus Drittstaaten: Mit dem Einsatz von Fah-
rern aus Drittstaaten ohne Beschaftigungsbewilligung betreiben die Frachter in der EU
Sozial- und Lohndumping. Derzeit ist eine Kontrolle, ob ein legales Beschaftigungsver-
haltnis vorliegt, nahezu unmoglich. Diese Gesetzeslicke wird zwar europaweit ab Mitte
2003 durch die EU-Fahrerlizenz geschlossen werden, muss aber allerdings erst durch
intensive Kontrollen in die Praxis umgesetzt werden. Die vorgezogene Einflhrung die-
ser Fahrerlizenz und damit eine wirksame nationalen MaRnahme gegen die illegale Be-
schaftigung hat die Osterreichische Regierung bei der Novelle des Gulterbeférderungs-
gesetzes 2001 jedenfalls abgelehnt.

Weitere kostensenkende Faktoren werden zunehmende Rationalisierungs-
maBnahmen und sich entwickelnde Kooperationsbeziehungen sowohl innerhalb ei-
nes Verkehrstragers als auch — und vor allem - zwischen den Verkehrstragern sein.

Kostenerh6hende Faktoren im Strallenguterverkehr sind vielfaltig:

- Durch das Einhalten der Vorschriften: mindestens +50% der Kosten.
- Das Preisdumping der letzten Jahre hat in gewisser Weise zur einer ge-
wissen "Auszehrung" im Transportgewerbe gefUhrt. Die Erhéhung der Kapi-

talquote wdare daraus eine Konsequenz, was sich natirlich auf die Trans-
portkosten auswirken wurde.

Die Funktionen im "Verkehr" werden — wie bereits teilweise schon jetzt — weit Gber den
bloRen Transport hinausgehen. Zusatzliche Wertschdopfungsketten sind angesagt
(die dann natirlich auch héhere Einnahmen bringen).

Die vertikale Arbeitsteilung wird sich in Zukunft weiter verstarken und dynamischer
gestalten. Dabei werden vor allem die regionale Standortvorteile, wie zum Beispiel
niedrige oder zumindest niedrigere Arbeitskosten, rigoros genutzt, was unter anderem
zur Verstarkung der ,Just-in-time“-Lieferungen fiihren wird und damit zur Verstar-
kung des Strallenguterverkehrs.

Kosten des Kombinierten Verkehrs werden und missen niedriger werden. Insbesonde-
re der unbegleitete Kombinierte Verkehr wird in Zukunft eine zunehmende Schlissel-
stellung einnehmen werden kénnen, allerdings unter der Grundvoraussetzung, dass die
Kosten wesentlich gesenkt werden. Dabei muss sorgfaltig der Einsatz von (teurer)
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Hochtechnologie und ("billiger") Basistechnologie abgewogen werden. Der entschei-
denden Kostenfaktor (und auch Zeitfaktor) bildet der Umschlag.

Lkw verteilt und sammelt die Giiter in der Flache. Diese Funktion behéalt er auch bei
einer Kostenerhéhung auf der Stral3e.

Die Transportverlasslichkeit bei der Schiene wird sich erhéhen, wird aber keine
Spitzenwerte erreichen (was auch gar nicht erforderlich ist).

Die Entwicklung der Frachtsatze in den letzten vier Jahrzehnten zeigt fur den Schie-
nenglterverkehr der OBB eine Zunahme um rund die Hélfte und fir die DB gar nur
um ein Funftel, dass heil3t weit unter der entsprechenden Entwicklung des BIP (von
19960 bis 2000: + %).

Im StraRengiiterverkehr betrugen die Frachtkosten in Deutschland 1993 das

2,5fache von denen im Jahre 1960.

Entwicklung ausgewahlter GroRen (1990 = 100)
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Nach Aussagen der Transportfirmen sind jedoch die Preise in den letzten 5
Jahren im StraBenguUterfernverkehr um 30% zurickgegangen. Nur im Nah-
verkehr sind die Preise gestiegen.
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e Die zukiinftige Entwicklung der Kostenstruktur und der Kostenhéhe wird folgen-
dermalien abgeschatzt:

e Da der
werden
stimmt.

Der wichtigste Kostenfaktor im GuUterverkehr, die Personalkosten, wird

sich — absolut gesehen - mittelfristig erhéhen. Das gilt fUr alle Verkehrs-
trager.

Kurzfristig werden die Personalkosten infolge der EU-Erweiterung im
Durchschnitt absolut und relativ abnehmen.

Die Abschreibungen werden sich mittelfristig relativ erh6hen.
Die Energiekosten werden steigen.

Die Beniitzungsentgelte im StraBengUterverkehr werden mittelfristig an-
steigen und langfristig sehr stark zunehmen, insbesondere beim Stra-
BengUterfernverkehr.

Die starke Zunahme wird dadurch verursacht, dass - langfristig gesehen
- die Richtlinie 1999/62/EG frUher oder spdater die Einbeziehung der ex-
ternen Kosten zu bewerkstelligen hat.

Analoges gilt natirlich auch fur die anderen Verkehrstrdger, zum Bei-
spiel fur die Schiene, mit dem Unterschied, dass die externen Kosten
des SchienenguUterverkehrs nur einen Bruchteil der fur den StraBenguU-
terverkehr ausmachen.

Faktor Arbeit der weitaus wichtigste Kostenfaktor im Gulterverkehr darstellt,
die Preise in diesem Sektor durch die Arbeitsproduktivitdt wesentlich be-

Die Produktivitdt ist im Giterverkehr in den letzten vier Jahrzehnten in

Deutschland fUr den StraBengiiterverkehr auf das Dreifache gestiegen, die der

Schiene ist um Zwei Drittel hoher, und die Arbeitsproduktivit&t der Binnen-

schifffahrt in Deutschland ist auf das Vierfache gewachsen.

In Osterreich sind diese Entwicklungen nicht identisch mit denen in Deutsch-
land, aber analog.

e Die zukinftige Entwicklung der Arbeitsproduktivitat wird flr die einzelnen Verkehrs-
trager recht unterschiedlich sein:

Bei der Strale wird eine weitere Steigerung der Arbeitsproduktivitdt
stattfinden, die Spielrbume daflr werden jedoch in Zukunft im Ver-
gleich zu den anderen Verkehrstradgern eher beschrdnkt sein.

Bei den anderen Verkehrstragern liegen dafiir noch relativ groRe Spiel-

rdume offen, die es allerdings zu nutzen gilt.
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Die ,Talsohle” der Preise im StraRengiterverkehr wird langsam erreicht werden.
Mittelfristig werden die Preise im Stralengulterverkehr wieder ansteigen. Dabei wer-
den im Ferntransport die Preise stdrker steigen, insbesondere bei Einhaltung der
gesetzlichen Bestimmungen, die die Transportkosten um rund die Halfte erhéhen wiir-
de.

Die Kosten / Preise im Schienengiiterverkehr werden langfristig insgesamt sin-
ken. Die entscheidende Ursache hiefiir wird die Steigerung der Arbeitsproduk-
tivitdt sein.

3.8 Problembereiche und Ausblicke

3.8.1 Problembereiche des Giiterverkehrs

Ungeachtet des unbestritten hohen Nutzens des Glterverkehrs fir die Gesellschaft im All-
gemeinen und die Wirtschaft im Besonderen ergeben sich einige Problembereiche, die
heute und in Zukunft gelést werden sollten:

Mangelnde Kooperation zwischen den Verkehrstragern

Mangelnde Kooperation innerhalb der Verkehrstrager, insbesondere im StralRen-
guter-verkehr

Zu hohe externe Kosten beim StraRenguterverkehr

Nichtberiicksichtigung der externen Kosten

Nicht vollstandiges Einhalten der Vorschriften durch den StraBenguterverkehr
Produktivitatsdefizit bei der Schiene

Zu wenig Wettbewerb im Schienengiiterverkehr

Zu hohe Kosten des KV

Fehlende Harmonisierung bei den unterschiedlichen Steuern und Gebiihren im
StralRenguterverkehr in Europa

Weg von fixen Steuern und Gebiihren hin zu

Speditionen, die zugleich Frachter sind und daher automatisch zunachst die eigenen
Fahrzeuge einsetzen, um die Fixkosten pro gefahrenen km der eigenen Fahrzeuge
zu reduzieren
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3.8.2 Ausblicke fiir den Giiterverkehr

e Konkurrenzorientierte Kooperation zwischen den Verkehrstragern
e Konkurrenzorientierte Kooperation innerhalb der Verkehrstrager
e Gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir alle Verkehrstrager

e Anrechnung des verursachten Ressourcenverbrauchs, insbesondere der exter-
nen Kosten

e Verstarkte und iberall in Europa gleich intensive Kontrollen der gesetzlichen
Bestimmungen im Verkehr

e Produktivitdatssteigerung bei den Bahnen durch eintretenden bahninternen Wett-
bewerb bei fortschreitender Liberalisierung

o Wirtschaftsentwicklung mit sozial- und umweltvertraglichem Verkehr
e Verkehr(stechnik) mit einem "selbstgenerierenden" Intelligenzgrad
e Verkehr, der der Wirtschaft hilft, die zukiinftigen Anforderungen zu bewaltigen

e Verkehr, der die Globalisierung an der optimalen Regionalisierung orientiert
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4. Ersatzloses Auslaufen des Okopunkte-
modells zur Regelung des Alpentransits
in Osterreich?

Waldemar Hummer’

Einfuhrung

Aufgrund einer ersten Themenabsprache sollte ich urspringlich umfassend zum Thema
.Faktische, politische und rechtliche Handlungsspielrdume in der Osterreichischen Stra-
Benverkehrspolitik® referieren. Zwange der Programmgestaltung haben meine Redezeit
aber nunmehr auf eine halbe Stunde verkiirzen lassen. Ich werde daher versuchen, die in
diesem Zusammenhang wichtigste Fragestellung, namlich das Protokoll 9 zur Beitrittsakte
1994, also das sog. , Transitprotokoll*, und sein Schicksal im Hinblick auf eine mogliche
Prolongierung Uber sein vorgesehenes Ablaufdatum Ende 2003 hinaus mit lhnen zu be-
sprechen. Aus der jeweiligen Situation heraus werde ich dann anlassbezogen etwas weiter
ausholen und die eine oder andere Fragestellung - die Sie sich vielleicht von der Breite des
urspringlichen Titels im Programmheft her erwartet haben - auch noch miteinbeziehen. Ad
hoc werde ich mir auch erlauben, auf das bereits als Tischvorlage vorliegende Papier des
Mitarbeiters der Kommission der Europaischen Gemeinschaften, Herrn Heinz Hilbrecht,®
einzugehen, um auf diese Weise die Spannung herauszuarbeiten, die zwischen den Posi-
tionen der Osterreichischen Bundesregierung und der Kommission im Hinblick auf diese
zentrale Fragestellung besteht. Da der Kommission bei der gegenstandlichen Problematik
eine ganz zentrale Stellung zukommt, ist es unerlasslich, sich auch den Rechtsstandpunkt
der Kommission entsprechend vor Augen zu fuhren.

Bei der Transitfrage handelt es sich ohne Zweifel um einen ,Dauerbrenner” der dsterreichi-
schen Innen- und Aulienpolitik, der sich gegenwartig in einer entscheidenden Phase befin-
det. Bisher sind alle Bemiihungen um eine Prolongierung des ,Okopunktesystems* ge-
scheitert und zwar aus einer Reihe von Grinden. Zum einen hat sich das ,standing“ und
die ,bargaining power” der Republik nach den EU-Sanktionen des Jahres 2000 noch nicht
vollig erholt und zum anderen verhartet sich der Widerstand der grof3en ,Frachternationen®
Deutschland und Italien immer mehr. Letztlich nimmt aber auch die Kommission eine Posi-
tion ein, die sich von der Osterreichs diametral unterscheidet.

So hat die Kommission zum einen bis jetzt keinen neuen Vorschlag flr eine weitere Wege-
kosten-Richtlinie zur Anlastung der externen Kosten des Guterverkehrs vorgelegt, zum

’ Die Sprechfassung des Vortrags wurde an sich beibehalten und nur geringfiigig geéindert; Fufnoten wurden keine gesetzt.

8 Hilbrecht, H. Die Zukunft der europdischen Verkehrspolitik im Bereich Landverkehr, abgedruckt in diesem Tagungsband auf S 113
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anderen aber auch die Zahlweise der Transitfahrten durch Osterreich hinterfragt und den
Verkehrsminister dabei angeschuldigt, ,nicht korrekt* gezahlt zu haben. Aufgrund ihrer ei-
genen Zahlweise kommt die Kommission zu anderen Werten und sieht dementsprechend
die Uberschreitung der im Transitprotokoll verankerten Hochstgrenze von 1,6 Mio. Transit-
fahrten/Jahr nicht als gegeben an. Die weitere Konsequenz dieser Vorgangsweise ist die,
dass die Kommission auch nicht die ,,108%-Schutzklausel“ aktivieren will, aufgrund derer
die Ausgabe der Okopunkte fiir das auf das Jahr der Uberschreitung folgende Jahr zu re-
duzieren ware.

Nach dsterreichischer Zahlweise Uberschritt die Zahl der Transitfahrten schwerer Lkws mit
1,7 Mio. Fahrten erstmals im Jahre 1999 die im Transitprotokoll vorgesehene Héchstgren-
ze, sodal} die Kommission rechtzeitig geeignete Manahmen hatte treffen missen, um den
Transitverkehr des Jahres 2000 entsprechend zu reduzieren. Sie blieb allerdings lange
untatig und setzte erst im Mai 2000 die ersten Schritte zur Reduktion der Okopunkte. Zu
diesem Zeitpunkt waren jedoch schon zwei Drittel der fur dieses Jahr regular vorgesehe-
nen Okopunkte an die Mitgliedstaaten ausgegeben und zu einem GroRteil auch bereits
verbraucht worden. Zur ,Rechtfertigung” dieser Situation, die sie allerdings selber durch
ihre eigene Untatigkeit herbeigeflhrt hatte, stellte die Kommission in der Folge fest, dass
eine ,wortliche Auslegung des Transitprotokolls® (sic) zu einer zu starken Reduzierung der
Okopunkte fiir den Rest des Jahres 2000 filhren wiirde, was sehr nachteilige Folgen fir die
Wirtschaft in der EU hatte. Dementsprechend machte sie den Vorschlag (KOM (2000) 862
endg. vom 21. 12. 2000), die aufgrund der ,108%-Schutzklausel“ notwendige Reduzierung
der Okopunkte noch im Jahre 2000 Uber die verbleibenden vier Jahre der Geltungsdauer
des Transitprotokolls zu verteilen, wobei vor allem diejenigen Mitgliedstaaten von der Kur-
zung betroffen sein sollten, deren Guterkraftverkehrsunternehmen besonders stark zur
Uberschreitung des Plafonds beigetragen haben. Im (brigen machte die Kommission zu-
nachst keine Anstalten, auf eine Verlangerung des Transitregimes hinzuwirken.

Es bedarf zum gegenwartigen Zeitpunkt Mitte 2002 keiner grof3en prophetischen Gaben,
um festzustellen, dass es aufgrund der geschilderten Widerstande aller Voraussicht nach
zu keiner generellen Verlangerung des Transitregimes kommen wird, sodal} dieses ersatz-
los Ende 2003 auslaufen konnte. Eine geringfiigige zeitliche Erstreckung ware allerdings
denkbar — und zwar bis zur Verabschiedung einer neuen ,Wegekosten-Richtlinie“. Obwohl
seitens dsterreichischer Politiker immer wieder beteuert wurde, dass im Zuge der Beitritts-
verhandlungen der mittel- und osteuropéischen Lander zur EU eine adaquate Lésung der
Transitfrage eine unverzichtbare Forderung der 6sterreichische Bundesregierung darstellt,
erscheint es fraglich, ob dieses Junktim politisch auch durchgehalten werden kann. Wie die
,Beispiele* der anderen Problemfalle Benes-Dekrete und Temelin zeigen, ist Osterreich
auch in dieser Frage innerhalb der EU vdllig isoliert und wird es dementsprechend schwer
haben, seine Forderung durchzusetzen. Der mehrfach angedrohte politische ,Super-GAU*
einer Nichtratifikation der Beitrittsvertrage erscheint in diesem Zusammenhang realpolitisch
wohl vollig auBer Reichweite.
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Vom Transitvertrag (1992) zum Transitprotokoll (1994)

Bevor ich in die Kernfragen der gegenstandlichen Problematik eingehe, muf3 ich Ihnen in
aller Kiirze die Entstehungsgeschichte des Transitregimes schildern. Osterreich konnte
nach langwierigen Verhandlungen, die Anfang 1988 begonnen haben und erst am 2. Mai
1992 abgeschlossen werden konnten, mit der damaligen EWG einen bilateralen Transitver-
trag abschlielRen, der am 1. Janner 1993 in Kraft trat. Der Transitvertrag wurde gem. Pro-
tokoll Nr. 43 iVm Anhang XIll zum EWR-Vertrag durch den seit 1. Janner 1994 fiir Oster-
reich geltenden EWR-Vertrag nicht beruhrt. Interessanterweise war damals fur die Kom-
mission die Ubernahme der Transitregelung durch das Protokoll Nr. 43 seitens Osterreich
eine ,conditio sine qua non“, um Uberhaupt EWR-Mitglied werden zu kénnen. Das heilt mit
anderen Worten, dass Osterreich die Vergiinstigungen aus dem EWR nicht bekommen
hatte, wenn es nicht zuvor die Weitergeltung der Transitregelung akzeptiert hatte — diese
Junktimierung seitens der Kommission ist vielen nicht bekannt, da stets davon ausgegan-
gen wird, dass das Transitregime nur Osterreich begiinstige und eine einseitige Konzessi-
on der Mitgliedstaaten der Europaischen Gemeinschaften darstellt.

Da sich Osterreich auch wahrend der EWR-Verhandlungen die Beitrittsoption zur EU of-
fenhielt und diese mit Wirkung vom 1. Janner 1995 auch aktualisierte, war es im Vorfeld
derselben bemiht, als eine der wichtigsten Beitrittsvoraussetzungen die volle Substanz der
Regelung des Transitvertrages in seine EU-Mitgliedschaft zu (ibernehmen, wozu es sich
auch durch einen eigenen Ministerratsbeschlu® vom 8. November 1991 verpflichtete. Als
Drittstaatsabkommen konnte der Transitvertrag im Falle eines Beitritts Osterreichs zur EU
aber nicht mehr weiter aufrechterhalten werden, sodal® man nach einer anderen Méglich-
keit seines Weiterbestandes suchte. Die Lésung bestand im Abschluld des ,Protokoll Nr. 9
iiber den StraBen- und Schienenverkehr sowie den kombinierten Verkehr in Osterreich®
(, Transitprotokoll“), das Bestandteil der Beitrittsakte (1994) ist und dementsprechend
rangmafig auch primdres Gemeinschaftsrechts darstellt. Im Gegensatz dazu hatte der
Transitvertrag — als Drittstaatsvertrag der EWG — im Gemeinschaftsrecht lediglich einen
Zwischenrang zwischen dem primaren und sekundaren Gemeinschaftsrecht eingenom-
men. Bei dem im Juni 1994 mit Uberwaltigender zwei Drittel-Mehrheit fur einen EU-Beitritt
ausgegangenen 0dsterreichischen Referendum zum EU-Beitritt war die durch das Transit-
protokoll verblrgte Schadstoffreduktion mit einer der entscheidenden Faktoren gewesen,
die die dsterreichische Offentlichkeit der EU gegeniiber so positiv haben reagieren lassen.

Das sogenannte ,,Okopunkte“- oder ,,3+3+3“-Modell

Die inhaltlich aus dem Transitvertrag (1992) in das Transitprotokoll (1994) Gbernommene
Sonderregelung fir den StralRenverkehr basiert auf einem System von Transitrechten
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(,Okopunkten“), gemal dessen schwere LkW mit Uber 7.5 t fur jede Transitfahrt durch
Osterreich Okopunkte entrichten muissen, wobei die Zahl derselben nach den NOx-
Emissionen des jeweiligen LkW-Motors bemessen wird. Die Gesamtzahl der diesbezlglich
fur die EU-Mitgliedstaaten verfligbaren Okopunkte wurde — ausgehend von einem fiir das
Jahr 1991 festgelegten Referenzwert von 1.260.000 Fahrten — mit Gber 23,5 Mio bemes-
sen. Diese Gesamtzahl an Okopunkten ist bis zum Ende des Jahres 2003 degressiv um
60% auf insgesamt 40% abzusenken. Damit aber nicht durch starker schadstoffgedampfte
Motoren — die naturgemaR weniger Okopunkte verbrauchen - dieses System ,unterlaufen®
werden kann, wurde in Art. 11 Abs. 2 lit. ¢ des Transitprotokolls iVm Anhang 5 Nr. 3 zu-
gleich eine zahlenmaRige Begrenzung der Transitfahrten (sog. ,Plafonierung®) vorgesehen,
die in folgender ,Uberlaufsregelung” bestand: Sollte die Zahl der Transitfahrten in einem
Jahr den fUr das Jahr 1991 festgelegten Referenzwert — der, angepasst an den EU-Beitritt
Finnlands, Osterreichs und Schwedens ca. 1,5 Mio. Transitfahrten betragt — um mehr als
8% Ubersteigen, so mull die Kommission geeignete MalRnahmen treffen, die in einer
entsprechenden Reduktion der Okopunkte fiir das folgende Jahr bestehen (sog. ,108%-
Klausel).

Das Transitregime war als Ubergangsregelung konzipiert, die am 31. Dezember 2003 aus-
laufen sollte. Wahrend dieser Zeit wurde das Okopunktemodell aber einer zweimaligen
Revision unterworfen, was zu seiner Benennung als ,,3+3+3““Modell Anlass gegeben hat:

1) Bis zum 1. Janner 1998 war das Transitregime vollinhaltlich anzuwenden;

2) Vor dem 1. Janner 1998 hatte der Rat auf der Grundlage eines Berichts der Kom-
mission das Funktionieren des Transitregimes zu Uberprifen. Sollte er danach nicht
einstimmig andere MaRnahmen beschlieRen, so verléngert sich die Ubergangszeit
bis zum 1. Janner 2001 — was auch tatsachlich der Fall war, da die Kommission die
Auffassung vertrat, dass das Okopunktesystem bis zu der fiir den 1. Janner 2001
vorgesehenen (zweiten) Uberpriifung beibehalten werden sollte;

3) Vor dem 1. Janner 2001 hatte die Kommission, in Zusammenarbeit mit der Euro-
paischen Umweltagentur, eine wissenschaftliche Studie durchzuflihren, um festzu-
stellen, inwieweit das Ziel des Transitregimes der Reduzierung der Umweltbela-
stung durch den Schwerverkehr auf einer ,dauerhaften und umweltgerechten
Grundlage” erreicht worden ist. Ware dies der Fall gewesen, dann ware das Tran-
sitprotokoll bereits am 1. Janner 2001 ausgelaufen. Da die Kommission aber zu der
Uberzeugung gelangte, dass das Ziel einer 60%igen Reduktion der NOXx-
Emissionen nicht erreicht worden sei und auch der Rat und das EP die von der
Kommission vorgeschlagene VO, die eine Weiterflihrung des Okopunktesystems —
allerdings bei gleichzeitiger Streichung der 108%-Klausel — vorgesehen hatte, nicht
mehr zeitgerecht vor dem Jahresende 2000 verabschieden konnten, verlangerte
sich das Transitregime automatisch um eine letzte Dreijahresperiode vom 1. Janner
2001 bis zum 31. Dezember 2003.

4) Ab dem Ende der Ubergangszeit, d. h. mit dem 1. Janner 2004, endet das Oko-
punktesystem und der gemeinschaftliche Besitzstand findet volle Anwendung. Im
Klartext heillt das, dass ab diesem Zeitpunkt Osterreich (iber keine rechtlichen Mit-
tel mehr verfligt, den Transitverkehr quantitativ zu beschranken.

Damit hatte das Okopunktesystem zweimal vorzeitig beendet werden kdnnen: namlich
einmal dadurch, dass der Rat vor dem 1. Janner 1998 einstimmig andere (gleichwertige)

80 Verkehr und Infrastruktur



HUMMER: ERSATZLOSES AUSLAUFEN DES OKOPUNKTEMODELLS?

Malnahmen beschlossen hatte sowie andererseits auch dadurch, dass das Gutachten der
Europaischen Umweltschutzagentur ergeben hatte, dass das Ziel des Transitregimes auf
einer ,dauerhaften und umweltgerechten Grundlage® bereits Ende 2000 erreicht worden ist.
Wenn aber ein System vorab beendet werden kann, weil es sein (Schadstoffminimierungs-
)Ziel bereits erreicht hat — d. h. wenn ein Regime, das an sich im Jahr 2003 ablauft, bereits
im Jahr 2001 vorgezogen beendet werden kann - dann ergibt sich formallogisch schlissig,
dass es zumindest bis zum Ende der vorgesehenen Periode, grundsatzlich aber auch noch
dariiber hinaus, weiterbestehen soll. Diese Uberlegung wird auch noch durch den Begriff
.<dauerhaft” in Art 11 Abs. 4 Transitprotokoll gestitzt, der ansonsten keinen Sinn machen
wirde.

Ganz allgemein muf} aber bereits an dieser Stelle betont werden, dass sowohl der Transit-
vertrag als auch das anlasslich des Beitritts abgeschlossene Protokoll Nr. 9 zwar nur als
befristete ,Ubergangsregelungen* fiir eine zwolf bzw. elfjahrige Laufzeit abgeschlossen
wurden, die Vertragspartner dabei aber grundsétzlich davon ausgingen, dass diese Uber-
gangszeit gentigen wirde, um in der Zwischenzeit in der EU ein allgemeines System der
verkehrsbedingten Schadstoffreduktion auszuarbeiten — Stichwort ,Wegekosten-Richtlinie®
bzw. Rahmenregelung fir die Tarifierung der Infrastrukturnutzung) - das dann die Oko-
punkteregelung obsolet machen wiirde. Die Grundphilosophie war daher die, dass das
Transitsystem spater in ein dkologisch orientiertes System der Anlastung der externen Ko-
sten des Schwerverkehrs in der EU ,kippen® sollte. Sachlogisch ware es ja vollig unsinnig
gewesen, Osterreich im Zuge seines Beitritts zur EU lediglich eine zeitlich befristete Re-
duktion der Schadstoffe in Aussicht zu stellen, die nach wenigen Jahren durch eine voéllige
Freigabe des Verkehrs wieder zunichte gemacht werden wiirde.

Die ,,108%-Schutz“- oder ,,Uberlaufklausel*

Neuerdings geht die Kommission offensichtlich davon aus, dass die ,108%-Schutz®- oder
,Uberlaufklausel“ deswegen fallen sollte, weil sie eine ,sachlich nicht gerechtfertigte Rege-
lung“ darstellt und im Grunde ,eine sinnwidrige Sanktion darstellt, die nur dann greift, wenn
ein Lkw zu umweltfreundlich ist* (KOM (2000) 862, Erwagungsgrund Nr. 4). Fur die Kom-
mission ist es namlich nicht einsichtig, warum an einer Fahrtenplafonierung festgehalten
werden soll, wo es doch Osterreich véllig egal sein kénnte, wie viele Transitfahrten durch
sein Staatsgebiet durchgingen — wenn nur der Okopunkteverbrauch gleichbleibe. Wenn es
nur deswegen zu einer Zunahme der Transitfahrten komme, weil neue Motoren entwickelt
wurden, die immer weniger NOx emittieren - diese aber dieselbe Anzahl von Okopunkten
verbrauchen, wie die friheren schadstoffreicheren Motoren - sei es nicht verstandlich, war-
um Osterreich dagegen remonstriere. Durch die ,108%-Klausel wiirden vor allem die Ver-
kehrsunternehmer nicht zur Nutzung emissionsarmerer Lkws fiir den Transit durch Oster-
reich veranlasst.
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In diesem Zusammenhang scheint die Kommission unverstandlicherweise den Beschluss
des Prasidenten des Gerichtshofes der EG (EuGH) vom 23. Februar 2001 nicht zu kennen,
in dem ganz eindeutig festgestellt wurde, dass allein die Plafonierung der Fahrten schon
eine eigene relevante Zielsetzung neben der Schadstoffminimierung des dsterreichischen
Transitprotokolls darstellt: Mit der ,108%-Schutzklausel“ wird ,offenbar nicht nur die Reduk-
tion der NOx-Emissionen angestrebt — die im Ubrigen durch eine Verringerung der Oko-
punkte nur begunstigt werden kann — sondern daneben auch eine Begrenzung von Transit-
fahrten, deren Zunahme als zu vermeidende Stérung angesehen wird“ (EuGH, Rs. C-
445/00 R, Osterreich/Rat, Slg. 2001, S. 1-1492 Rdnr. 91). Damit legitimiert der EuGH aber
die ,Plafonierungsregelung“ des Transitprotokolls und erkennt, dass auch die Vermehrung
der Transitfahrten — durch Abrollgerausche, verkehrsbedingte Stauemissionen, gréRere
Unfallhaufigkeit etc. — eine Umweltbelastung darstellen bzw. negative Effekte haben kann.

Wenn also die Kommission neuerdings das Fallen der 108 %-Klausel damit rechtfertigen
will, dass diese eine ,unsachliche Lésung“ dahingehend darstellt, dass sie die Zulassung
immer schadstoffarmerer Lkws verhindert, dann kann man nur sagen, dal sie dies wider
besseres Wissen tut, da man — auch aus der Sicht des EuGH - die Transitregelung stets in
Kombination ihrer beiden Elemente gesehen hat und auch sehen muf3: Sie ist zum einen
eine schadstoffminimierende, zugleich aber auch eine fahrtenplafonierende Regelung.
Wenn jetzt mit Hilfe der Kommission versucht wird, auf sekundérrechtlichem Wege, nam-
lich durch den Erlal® einer Verordnung, die primérrangig im Art 11 Abs 2 lit c) garantierte
Uberlaufregelung der ,108 %-Schutzklausel“ zu eliminieren, dann gehdren keine groRen
juristischen Kenntnisse dazu, um zu erkennen, dass dies eine mit Nichtigkeit bedrohte Vor-
gangsweise darstellt, gegen die vor dem EuGH geklagt werden kann. Im Ubrigen hat es
die Kommission auch durch ihren eigenen Rechtsdienst bestatigt bekommen, dass sie da-
mit gegen Primarrecht verstoft.

Mogliche Prolongierung des Transitregimes?

Wenngleich der gemeinschaftsrechtliche Besitzstand im Verkehrsbereich ab dem 1. Janner
2004 volle Anwendung findet, ist das mit dem Transitprotokoll verfolgte Ziel — ndmlich die
Reduzierung der Umweltbelastungen des Transitverkehrs auf einer dauerhaften und um-
weltgerechten Grundlage — so ausgestaltet, dass ein ersatzloses Auslaufen des Transitre-
gimes dieser primarrechtlich verankerten Regelung (Art. 11 Abs. 4 Transitprotokoll) ihre
nitzliche Wirkung nehmen wirde. Vor diesem Hintergrund hat der Europaische Rat von
Laeken vom 14./15. Dezember 2001 in den SchluRfolgerungen des Vorsitzes folgendes
festgestellt: ,Der Européische Rat ersucht die Kommission, als Zwischenlésung einen Vor-
schlag zu unterbreiten, der auf eine Verléngerung des Oko-Punktesystems, das im Proto-
koll 9 zur Akte (iber den Beitritt Osterreichs vorgesehen ist, abstellt, damit das Kapitel ,Ver-
kehr“ im Rahmen der Beitrittsverhandlungen noch vor Jahresende abgeschlossen werden
kann® (Punkt 58).

82 Verkehr und Infrastruktur



HUMMER: ERSATZLOSES AUSLAUFEN DES OKOPUNKTEMODELLS?

In der Folge hat die Kommission am 21. Dezember 2001 einen Vorschlag fur eine VO des
EP und des Rates zur Einrichtung eines Okopunktesystems fir Lkw im Transit durch Os-
terreich fur das Jahr 2004 vorgelegt (KOM (2001) 807 endg.), in dem vorgesehen ist, zwar
das Okopunktesystem, nicht aber die ,108%-Schutzklausel” fiir das Jahr 2004 zu verlan-
gern. Interessanterweise ist dieser Kommissionsvorschlag erst sehr spat im Amtsblatt pub-
liziert worden - namlich im Amtsblatt vom 30. April 2002 — eine in dieser verfahrenen Situa-
tion mehr als bezeichnende Vorgangsweise. In diesem Verordnungsvorschlag stellt die
Kommission ganz eindeutig auf den vorstehend erwahnten Punkt 58 der Schlussfolge-
rungen des Europaischen Rates von Laeken ab und erklart, dass diese Malihahme - nam-
lich eine Okopunkteregelung fir das Jahr nach dem Auslaufen des Transitprotokolls, d. i.
das Jahr 2004, vorzulegen - deswegen erforderlich ist, weil der Rahmenvorschlag fir die
Tarifierung der Infrastrukturnutzung, wie sie im WeiRbuch Uber die europdische Verkehrs-
politik bis zum Jahr 2010 vorgesehen ist, noch nicht verabschiedet wurde. Das heisst, dass
die Regelung, die die Kommission jetzt anbietet, eine Regelung ist, die auf jeden Fall flr
das Jahr 2004 intendiert ist, unter Umstanden aber auch noch um zwei weitere Jahre er-
streckt werden kann. Sollte es namlich bis dahin nicht zur Anlastung der externen Kosten
in der im WeilRbuch vorgesehenen Form kommen, so sieht Art 3 Abs 3 des Kommissions-
vorschlags folgendes vor: ,Falls der Rahmenvorschlag fir die Tarifierung der Infrastruktur-
nutzung nicht verabschiedet wird, gelten die Bestimmungen von Abs 2 ein weiteres Jahr
und gegebenenfalls noch ein darauffolgendes Jahr lang®.

Wenn man dieses ,gegebenenfalls“ nun so liest, dass es bis zum Jahr 2006 die Okdpunk-
teregelung deswegen geben soll, weil bis dahin die 6kologisch vertragliche Ersatzlésung
noch nicht da ist, dann hatten wir als ,Bestszenario® ein im Jahr 2003 auslaufendes Tran-
sitprotokoll Nr. 9 und danach ein garantiertes Jahr 2004 sowie auch noch ein weiteres dar-
auffolgendes Jahr 2005 und dann gegebenenfalls noch ein drittes Jahr 2006. Bis dahin
sollte es eigentlich gelingen, einen Rahmenvorschlag fur die Lenkung, Bewirtschaftung und
Steuerung der alpenquerenden Verkehrsstrome zu erstellen. Nachteilig an diesem Verord-
nungsvorschlag der Kommission ist nur, wie bereits vorstehend erwahnt, das Fallen der
,108 %-Schutzklausel®, was ganz eindeutig deswegen rechtswidrig ist, da diese Klausel
primarrechtlich verankert ist und durch keine sekundarrechtliche Regelung abbedungen
werden kann.

SchluBbetrachtungen: Osterreich und die Schweiz im gleichen (Transit-)
Boot?

Was zum heutigen Zeitpunkt bereits festgestellt werden kann, ist die vollige Aussichtslosig-
keit, das Transitprotokoll ,telle quelle* zeitlich auf unbestimmte Zeit zu erstrecken und die
bisherige Okopunkteregelung zu prolongieren. Diesbeziglich fehlt der politische Wille der
anderen EU-Mitgliedstaaten ganzlich. Selbst die kurzfristige Erstreckung auf das Jahr 2004
— unter Umstanden aber auch noch auf die Jahre 2005 und 2006 — scheint politisch blok-
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kiert zu sein. Die ,108%-Schutzklausel” ist bereits gefallen und es droht mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit auch die Plafonierung flr schadstoffarme Lkws in Wegfall
zu geraten.

Die einzige Hoffnung liegt daher auf einer raschen Verabschiedung des vorgesehenen
Rahmenvorschlags fur die Tarifierung der Infrastrukturnutzung, vor allem auch deshalb, da
in absehbarer Zeit die der Schweiz in dem mit der EG im Juni 1999 abgeschlossenen bila-
teralen Landverkehrsabkommen, das am Juni 2002 in Kraft getreten ist, zugesagten Tari-
fierungen zum tragen kommen. Bereits am 1. Janner 2001 flhrte die Schweiz ein neues
System von Stra3enbenutzungsgebihren, die sog. ,leistungsabhédngige Schwerverkehrs-
abgabe“ (LSVA) ein, bei der die maximal zuldassigen GeblUhrensatze fur 2001 zwischen 145
und 205 Schweizer Franken — je nach Fahrzeugkategorie - lagen. Ab dem Jahr 2005 be-
tragt dann die Héchstgebunhr fur die ,schmutzigsten“ Lkws 380 Schweizer Franken und die
gewichtete Durchschnittsgebihr 200 Euro. Da aber die von der Schweiz alleine durchfi-
nanzierte ,Neue Alpentransversale“ (NEAT) nicht vor 2005 in Betrieb gehen wird, erhebt
die Schweiz bis zur Eréffnung des ersten Tunnels (Létschbergtunnel) bzw. bis zum 1. Jan-
ner 2008 die Durchschittsgebuhr von 200 Euro nicht schon ab 2005, sondern verlangt nur
tatsachliche GeblUhren mit einem Durchschnittswert von 180 Euro und einem Ho&chstsatz
von 350 Schweizer Franken. Fir leere und leicht beladene Lkws unter 28t werden jahrlich
Kontingente von 220.000 Fahrten eingerichtet, deren Geblihr von 50 Schweizer Franken
im Jahre 2001 auf 80 Franken im Jahre 2004 ansteigt.

Die Gebiihren- und Mautsituation in der Schweiz ist deshalb fiir Osterreich von grundle-
gender Bedeutung, da sich die Alpenlibergange wie kommunizierende Gefalle verhalten
und der Verkehr sich dorthin verlagert, wo die Gebuhrensituation am glnstigsten ist. Unter
diesem Aspekt stellte sich vor dem Abschlul} des Landverkehrsabkommen Schweiz-EG
(1999) die Situation des Schweizer ,Umwegverkehrs* auf der Inntal-Brenner — Autobahn

folgendermassen dar:
(1) Es nahmen ca. 25% der Lkw bei ihrer Fahrt iber den Brenner zum Teil betrachtli-
che Umwege in Kauf (sog. ,Umwegtransit) - in bezug auf die Achse Brissel-

Mailand ware dies eine um 266 km langere Strecke als Uber die klirzeste Achse
durch die Schweiz!

(2) Es stand fur weitere rund 18% der Lkws auller der Route durch Tirol zumindest ei-
ne weitere sinnvolle Alternative zur Verfligung (sog. ,Mehrwegtransit");

(3) Es fuhren nur ca. 57% der Lkw auf dem klirzesten Weg durch Tirol (sog. ,Bestweg-
transit).

Damit waren fur rund 43% (!) aller Lkw-Fahrten echte Alternativen gegenuber einem Tran-
sit durch Tirol gegeben. Mitte der 90er Jahre des vorigen Jhdts. waren 350.000 Lkws, d. h.
beinahe ein Viertel (!) des gesamten Schwerverkehrsaufkommens am Brenner, von der
Schweiz verursachter ,Umwegverkehr”.

Véllig offen stellt die Schweiz fest, dass ohne die Einhebung der LSVA von dem gegenwar-
tig von der Schweiz verursachten Umwegverkehr von 580.000 Lkws — wovon 380.000 Uber
Frankreich und 200.000 uUber Osterreich ausweichen — 500.000 Lkws wieder in die
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Schweiz ,zurickfliessen® wirden. Die grundlegende Problematik ist daher die, dass der
Schweiz als Drittstaat héhere Bemautungen zugestanden wurden als dies fir Osterreich
zutrifft. Dazu kommt noch der Umstand, dass Osterreich seine Mauthdhe am Brenner auf-
grund des verurteilenden Erkenntnisses des EuGH vom 26. September 2000 (Rs. C-
205/98, Kommission/Osterreich, Slg. 2000, S. I-7367 ff.) zu reduzieren hatte und auch
noch von einer Reihe von Frachtern auf der Grundlage von Art. 137 B-VG beim VerfGH
wegen Nichtreduktion der Brennermaut auf Staatshaftung geklagt wurde.

Damit liegt aber eine an sich groteske Situation vor: dem Nichtmitgliedstaat Schweiz wur-
den im bilateralen Landverkehrsibereinkommen mit der EG bessere Rahmenbedingungen
zur Regulierung seines alpenquerenden Transitverkehrs zugestanden, als dem EU-Mit-
gliedstaat Osterreich, der sich verkehrsgeographisch in einer véllig vergleichbaren und mit
der Schweiz eng verbundenen Situation befindet. Bedenkt man dazu noch, dass es Oster-
reich war, das unter seiner Prasidentschaft im Dezember 1998 die stockenden Verkehrs-
verhandlungen der EU mit der Schweiz deblockierte, die dann zum Abschlul des Landver-
kehrsabkommen 1999 flihrten, dann erscheint die gegenwartige Situation noch grotesker.
Es will und will Osterreich offensichtlich nicht gelingen, seine legitimen Interessen im
Schold der EU zu wahren — woran das eigentlich liegen mag? Mit dieser Aufforderung an
Sie, dartiber nachzudenken, wiirde ich jetzt eigentlich gerne schliel3en.

Literatur:
AnlaRlich der Tagung wurden zwei Artikel von Herrn Prof Hummer aufgelegt:

e Prolongierungsméglichkeit des ,Okopunktemodells bzw dessen Schadstoffreduktion
Uber die Laufzeit des Transitprotokolls (2003/2004) hinaus?, in: ZVR 5/2001, S. 146 —
160;

e Faktische, politische und rechtliche Handlungsspielraume in der Osterreichischen
(StralBen-) Verkehrspolitik, in: ZOR 2001, S. 1 - 63.

Diese Unterlagen kénnen in Kopie bei der AK-Wien angefordert werden (siehe Impres-

sum).
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5. Transitpolitik im Zuge von
Transitnachfolgeregelung und EU-
Erweiterung — Erfahrungen und
Erwartungen an die Politik
Fritz Gurgiser

5.1 Folienvortrag

x Stacheldraht | b
4 ums ESIeIw B Asphalt- und
AR B & Betonbar_lder

Begrenzte Taler Vertragen

kemen unbegrenzten Verkehr
sy BEReRRE - 5 eeig it

Arbeiterkammer Wien 87



EU-ERWEITERUNG UND ALPENTRANSIT
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BRENNERTRANSIT
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BRENNERTRANSIT
. WISCHENBILANZ

Temperatur: |

Warmluft
\ Inversionsschicht
Kaltluft

\ Rauch und Abgase sammeln
sich wie unter Glocke
(
)

)

BRENNERTRANSIT
ZWISCHENBILANZ

Mengenmaﬁlge Beschrankung der Lkw-Transit-
; fahrten zur |chung der Schadstoffreduktion
5 : r .

TATSACHLICH
Zunahme der Lkw-TranS|tfahrten im Zeitraum
1991 - 2001 um uber + 50 %

90 Verkehr und Infrastruktur



GURGISER: TRANSITPOLITIK — ERFAHRUNGEN UND ERWARTUNGEN AN DIE POLITIK
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BRENNERTRANSIT
SCHENBILANZ
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BRENNERTRANSIT
WISCHENBILANZ

1 Umset”zu-r-i-gmder Kostenwahrheit im Straen-
guterverkeh ! |
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Arbeiterkammer Wien 93



EU-ERWEITERUNG UND ALPENTRANSIT
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i Alpenschutz
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Alpenkonvention

Verkehrsprotokoll

4 DIE VERTRAGSPARTEIEN
VERZICHTEN AUF DEN BAU NEUER
HOCHRANGIGER STRASSEN FUR ™
DEN ALPENQUERENDEN
VERKEHR'!
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Alpenschutz
Tran51terklarung

- Umsetzung der Kostenwahrheit bzw. Kosten-
.‘i; gerechtigkeit

“* Nutzung der vorhandenen ElsenbahnkapaZ|taten
j * Aus-(Bau-)Stopp weiterer AlpentransitstraBen

¥ * Generelles Nachtfahrverbot fur Alpentransit-
routen
* Effiziente Kontrollen des StraBenguterverkehrs
* Keine Harmonisierung von Lkw-Fahrverboten
* Starkung der Produkte mit kurzen Transport=
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i Fa|re Bedlngungen far Berufskraftfahrer
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.- Faire Bedingungen fur
_ Berufskraftfhrer

?- Emhaltung der Ruhezeiten

: « Einhaltung der Geschwindigkeits-

f und Gewichtslimits

5e Einhaltung der Gefahrqut-Auflagen
» Ausreichende Arbeits- und Trans-

portbewilligungen
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Alpenschutz
S Trans1terklarung
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EU - Osterweiterung
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5.2 Alpenschutz - Transiterklarung

Einleitung.
Wenn Vertrage gebrochen statt gehalten werden, Belastungen zu- statt abnehmen und
Biirgernahe durch Biirgerferne ersetzt wird, ist es Zeit, Forderungen und Strategien der

letzten Jahre zu Uberdenken und neu zu definieren.

Deshalb stellen wir diese aktualisierte Alpenschutz-Transiterklarung vor und verlangen,

dass der Schritt von der Symptombekampfung zur Ursachenbekampfung gesetzt wird.

Unser Forderungsprogramm bewegt sich vollig im Rahmen der verfassungsrechtlichen
Grundlagen und vélkerrechtlichen Verpflichtungen der Lander, des Bundes und der Euro-
paischen Union: Rechtliche Grundlagen bilden insbesondere das Bundesverfassungsge-
setz Uber den Umfassenden Umweltschutz (BGBI. 491/27.11.94), die Ziele der Alpen-
konvention (BGBI. 477/21.07.1995 und 96/191/EC) und ihrer Durchflihrungsprotokolle
sowie der Vertrag von Amsterdam, Art. Nr. 95 (verpflichtet die Gemeinschaft bei jeder

Politik, ein hohes Schutzniveau fir die Umwelt zu sichern).

Die bisher gesetzten Mallhahmen gegen den Transitverkehr waren sicherlich gut gemeint;
manchmal tat man auch nur so, als ob man etwas tue. Sie waren aber jedenfalls unzurei-
chend. Es ist richtig, dass die rasche Durchsetzung technischer Verbesserungen der Lkw
(und Pkw) notwendig war und bleibt — weniger laute und schadstoffarmere Lkw (und Pkw)
sind besser als technisch veraltete, laute und besonders schadstoffreiche Lkw (und Pkw).
Diese technischen Verbesserungen wurden aber durch die massive Zunahme des Stra-
Renglterverkehrs im Allgemeinen, des alpenquerenden Lkw-Transitverkehrs durch nur
wenige enge Gebirgstaler im Besonderen, wieder zunichte gemacht. Die Mittel zur Be-
grenzung des Lkw-Transitverkehrs wie Okopunkteregelung, Sonn- und Feiertagsfahrver-
bote, das Nachtfahrverbot fur laute Lkw etc. wurden jedoch massiv aufgeweicht, werden
viel zu wenig kontrolliert und stammen die sachlichen Grundlagen fur Ausnahmen zum Teil

aus den 60-er Jahren (vgl. bspw. den Begriff "leicht verderbliche Guter”).

Diese Mittel waren, sind und werden in Zukunft nicht imstande sein, die Problematik

des hochsubventionierten alpinen und europaischen Stralenglterverkehrs zu l6sen.

Es fuhrt daher kein Weg daran vorbei, die tatsachlichen Ursachen zu bekampfen und

damit die Vertrage und Ziele dauerhaft umzusetzen, die der Bevolkerung an den alpinen

und europaischen Strallentransitrouten langst zugesagt sind. Deshalb an dieser Stelle der

Rechtsgrundsatz, der bei uns an erster Stelle der taglichen Handlung steht:

Pacta servanda sunt - Vertrage sind einzuhalten.
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Die Menschen in den engen Gebirgstalern im Rahmengebiet der Alpenkonvention (64,8
% des Osterreichischen Staatsgebietes!) fordern mit dieser Alpenschutz-Transiterkldarung
ihr verfassungsmafig zustehendes Recht auf einen dauerhaft und nachhaltig gesi-

cherten Lebens- und Wirtschaftsraum ein.

Sie fordern insbesondere von der Kommission als “Huterin der Vertrage”, dass unverziig-
lich geeignete MaBnahmen vorgeschlagen werden, damit das im EU-Beitrittsvertrag im
Protokoll Nr. 9 verankerte primérrechtliche Ziel, die Reduktion der NOx-Emissionen
durch Lastkraftwagen im Transit durch Osterreich um — 60 %, “dauerhaft und nachhaltig”
erreicht wird. Sie fordern zur technischen Umsetzung dieses Zieles jedenfalls die Beibe-

haltung einer mengenmaRigen Begrenzung der Lkw-Transitfahrten. Sie fordern weiter,

diese “geeigneten MaRnahmen” im Hinblick auf eine allfallige Erweiterung der Europai-
schen Union auch im Interesse der Beitrittswerber in das Verhandlungskapitel “Verkehr”
vollinhaltlich einzubringen. Osterreichs Zustimmung zu den endgliltigen Ergebnissen der
Erweiterungsverhandlungen wird von einer zufriedenstellenden Lésung in bezug auf die

Erreichung des oben erwdhnten Ziels abhangen.

Im Schlussprotokoll von Géteborg (Juni 2001) hat der Rat verlangt, dass der Entkoppe-
lung des Verkehrs von der Wirtschaft Einhalt zu gebieten ist und dies als zukunftsorien-
tierte Aufgabe der Gemeinschaft festgeschrieben; dem ist Folge zu leisten.

Die Menschen werden heute diskriminiert - von einer Lobby aus Industrie und Politik, die
rucksichtslos dem Prinzip der grenzenlosen Mobilitat huldigt. Von einer Lobby, die sich mit
diesem Prinzip auf einem rechtlichen und politischen Irrweg befindet. Von einer Lobby,
die sich nicht schamt, sich diesen Irrweg durch die Allgemeinheit finanzieren zu lassen.
Von einer Lobby, fiir die der Blick auf den Kurs ihrer Aktien an erster Stelle der tagli-
chen Handlung steht - der Mensch und sein Schicksal werden durch eine gnadenlo-

se Profitgier verdrangt.

Durch die hohe und wirtschaftlich wie sozial in keinster Weise gerechtfertigte Subvention
vor allem des StralRenguterverkehrs bezahlen sich heute die Anrainer an den alpinen wie
europaischen Stralientransitrouten den Verlust ihres Lebensraumes, die Zerstoérung ih-
rer wirtschaftlichen Struktur und damit die Zerstorung ihrer wirtschaftlichen Existenz-
grundlagen selbst. Wir im Alpenraum spiren die dramatischen Belastungen und Auswir-
kungen vor allem des Lkw-Transitverkehrs durch wenige alpine Gebirgstaler am starksten.
Weil diese Transitschneisen mitten durch unsere Wohnsiedlungen und Betriebsstatten fuh-
ren. Deshalb haben auch wir in diesem Alpenraum seit Jahren die Vorreiterrolle zur L6-

sung dieses erstrangigen alpinen und europaischen Problems Gibernommen.
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Dieses Forderungsprogramm ist daher ein alpines Rahmenpaket und soll als Arbeits-
grundlage flir die verschiedenen alpinen Regionen dienen und abgestimmt werden.
Eine Arbeitsgrundlage auch und vor allem fur die zahlreichen Gemeinden, Vereine und
Initiativen, die sich seit Jahren im Rahmen ihrer demokratischen Moglichkeiten fur die Er-
haltung ihres ureigensten und unwiederbringlichen Lebens-, Kultur- und Wirtschaftsraumes
einsetzen. Es ist aber auch als Konfliktansage an eine Politik zu verstehen, die in diesem
Bereich ihrer Verpflichtung nicht nachkommt, vernlinftige Rahmenbedingungen zu schaf-

fen, die ein Miteinander von Umwelt und Verkehr ermdglichen.

Das Transitforum Austria-Tirol mit seinen zahlreichen Verbiindeten aus allen gesell-
schaftspolitisch relevanten Kreisen wird mit dem Projekt "Am Brenner fiir die Alpen™ sei-
nen aktiven Beitrag zu einer zukunftsorientierten und gerechten Verkehrspolitik leisten:
Einer Verkehrspolitik, in der die Menschen und ihr Lebensraum unverriickbar im Mit-

telpunkt stehen - denn der begrenzte Lebensraum Alpen schlieRt jede Form einer

unbegrenzten Mobilitdt aus. Was wir gemeinsam "am Brenner" erreichen, wird ande-

ren alpinen und europdischen Regionen ebenso zugute kommen - wie in weiterer

Folge den Flachlandern.

Mit unserem Forderungsprogramm thematisieren wir erstmals auf nationaler und interna-
tionaler Ebene alle wesentlichen Bereiche des hoch subventionierten Stralengtterver-

kehrsproblems:
» Larm- und Schadstoffbelastungen als Umweltproblem.

» Wirtschaftliche Auswirkungen auf die kleinen und mittleren Strukturen als re-

gionale Wirtschafts- und Existenzprobleme.
» Auswirkungen auf die Berufskraftfahrer als soziale Probleme.
» Aushohlung durch Jahrhunderte gewachsener Kultur als ethisches Problem.

Wir im Transitforum sind mit den Jahren des positiven Widerstandes zusammengewach-
sen. Zu einer neuen politischen Kultur im Alpenraum. Weil wir uns den Problemen stel-
len, weil wir Lésungen anbieten und weil wir uns heute auf eine breite Basis in der Bevolke-
rung stutzen koénnen, die hinter uns steht. Deshalb werden wir fur die Umsetzung dieser
berechtigten und sachlich auBer Streit stehenden MaBnahmen kampfen. Mit allen de-
mokratischen Mitteln, die uns zur Verfugung stehen — es gibt keine Alternative dazu; die
Alternative ist die Flucht aus dem Alpenraum, aus der Heimat. Unterstiitzen auch Sie uns

- denn wer aufgibt, hort auf zu leben und wer schweigt, stimmt zu!
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DIE MASSNAHMEN.

Die nachfolgenden MaRnahmen stehen sachlich auRer Streit. Die MaBnahmen sind
»kein Anschlag gegen den Verkehr“, sondern MaBnahmen, die ein ,,verniinftiges Mit-
einander von Mensch, Natur, Wirtschaft und Verkehr ermdglichen®. Die MaBRnahmen
sind im alpinen wie europaischen Interesse umzusetzen - sonst wird sich der Lkw-
Transit verdoppeln, und wir verlieren unseren Lebens- und Wirtschaftsraum. Darum
geht es.

Umsetzung der Kostenwahrheit bzw. Kostengerechtigkeit.

Weil wir nicht mit unserem eigenen Steuergeld die Verlarmung, die Vergiftung und den
Verlust der Arbeitsplatze finanzieren wollen. Deshalb: Kostenanlastung nach dem Verursa-
cherprinzip beim Strallenglterverkehr bei gleichzeitiger Entlastung der Allgemeinheit; In-

ternalisierung der externen Kosten sowie Kostenzuschlag in besonders sensiblen Zonen.

Nutzung der vorhandenen Eisenbahnkapazitaten.

Nutzung und Ausschopfung der vorhandenen Bahnkapazitaten und Infrastruktur vor Neu-
bau. Hierzu bedarf es der Kostenwahrheit im Stralengtterverkehr und der Schaffung der
rechtlichen Rahmenbedingungen (Netzzugang fir Dritte, Harmonisierung der technischen
Bahnvorschriften, Schienenverkehrsverordnung), damit die Eisenbahnen ihre Chancen-
gleichheit im Wettstreit mit der StralRe bekommen. Weil wir nicht mit unserem eigenen
Steuergeld in Eisenbahnen investieren wollen, die nie genutzt werden und zu keiner Entla-
stung der StralRen beitragen.

Aus- (Bau)-Stopp weiterer AlpentransitstraBBen.

Neue Transitschneisen leisten dem unhaltbaren Prinzip der grenzenlosen Mobilitat in be-
grenzten Gebirgstalern Vorschub und vernichten wertvollen Grund und Boden in den Tal-
lagen. Deshalb: Umsetzung des Durchfihrungsprotokolls Verkehr der Alpenkonvention
und Umlenken der Stralenbaumittel und Teile der hinkinftigen Mauteinnahmen (wie in der
Schweiz) in Regionalprojekte zur Sicherung der regionalen Arbeitsplatze und Strukturen
(Landwirtschaft, Nahversorgung, Gewerbe, Industrie, Fremdenverkehr etc.) sowie fur den
Aus- bzw. Aufbau eines attraktiven 6ffentlichen Personen-Nahverkehr-Netzes.
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Generelles Nachifahrverbot fur Alpentransitrouten.

Weil der Nachtlarm fir Bevdlkerung und Gaste schwere gesundheitliche Folgeschaden
verursacht und hohe Schadstoffkonzentrationen in der Nacht die Vorldufersubstanzen fir
Ozon bilden. Deshalb: Umsetzung eines generellen Nachtfahrverbotes (in der Schweiz
seit 1934!) zum Schutz der Bevoélkerung und der Berufskraftfahrer entlang der Transitrou-
ten im Rahmengebiet der Alpenkonvention sowie in besonders sensiblen Gebieten.

Effiziente Kontrollen des StraBenguterverkehrs.

Weil nur intensive und korrekte Kontrollen sicherstellen, dass auf den alpinen Transitrouten
bestehende Gesetze und Vertrage eingehalten und umgesetzt werden. Deshalb: Effiziente
und verstarkte Kontrollen (Tonnage, StralRengebiihren, Okopunkte, Lkw-Fahrverbote, Ge-
fahrengut, Arbeits- und Ruhezeiten etc.) insbesondere an allen alpinen Transitrouten sowie
in besonders sensiblen Gebieten.

EU-Osterweiterung.

Klare verkehrs-, umwelt- (strengste Umweltstandards), sozial- (kein Sozialdumping) und
finanzpolitische (kein Steuerdumping) Vereinbarungen vor einer allfalligen Osterweiterung
unter Bezug auf die gemeinschaftsrechtliche Verpflichtung, die Emissionsbelastungen des
Lkw-Transitverkehrs um — 60 % dauerhaft zu reduzieren sowie den Strallenguterverkehr
auf die Schiene soweit wie moglich zu verlagern (Protokoll Nr. 9, EU-Beitrittsvertrag). Sonst
verkommt die Alpenrepublik zum internationalen Transitkreuz Europas. Deshalb: Solange
keine Zustimmung Osterreichs zum Abschluss des Verkehrskapitels und keine Zustim-
mung zum Beitrittsvertrag bis eine Nachfolgeregelung fiir das Okopunktesystem vereinbart
wurde, welche die dauerhaften Reduktionen der Verkehrsbelastungen gewahrleistet.

Keine Harmonisierung von Lkw-Fahrverboten.

Keine Harmonisierung der bestehenden Sonn- und Feiertagsfahrverbote, die den Wegfall
durch Jahrhunderte gewachsener ethischer und kultureller Grundwerte bedeuten wirden.
An dieser Stelle dafir die zeitgemaRe Uberarbeitung und Neu-Definition zahlreicher Aus-
nahmeregelungen von den bestehenden Lkw-Fahrverboten (z. B. Begriff der "leicht ver-
derblichen Guter" etc.). Deshalb: Verankerung der Grundsatzes der Subsidiaritat fur Fahr-
verbote.

Pkw: Tempo 80/110 auf BundesstraBen und Autobahnen.

Tempolimits tragen wesentlich zur Senkung der Unfallopfer und Toten im StraRenverkehr
als auch zur Reduktion der Larm- und Schadstoffbelastungen bei. Deshalb: Setzen wir
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den ersten Schritt - weil der begrenzte alpine Lebensraum kein unbegrenztes Verkehrs-
wachstum und keine Rennstrecken vertragt.

Starkung der Produkte mit kurzen Transportwegen.

Die alpinen Produktionen in Landwirtschaft, Gewerbe, Nahversorgung etc. geraten durch
die Billigimporte Uber Tausende Kilometer immer mehr unter Druck bis hin zum Konkurs.
Weil wir im Alpenraum mit hohen Betriebs- und Arbeitssteuern konfrontiert sind; unseren
Mitarbeitern damit ihren Lebensstandard und ihre Existenz sichern. Deshalb: Entkoppe-
lung von Verkehrswachstum und Wirtschaftswachstum. Bilden wir mit neuen Allianzen ei-
nen Gegenpol zu diesen "Kilometerfresser-Produkten" sowie der Lagerhaltung auf der
Stralte und starken damit die Regionalwirtschaft bis hin zu BoykottmalRnahmen der indus-
triellen Wegwerfprodukte in allen Bereichen.

Faire Bedingungen fir die Berufskraftfahrer.

Weil die Berufskraftfahrer immer mehr unter persdnlichen Druck geraten (schlechte Ent-
lohnung, lllegale Beschaftigung, Wegfall des Familienlebens, Druck auf rechtswidriges
Fahrverhalten etc.) muss auch dieses Problem fair geldst werden. Deshalb: Abschaffung
der Sklaverei im StralRengltergewerbe. Korrekte und den heutigen Berufsanforderungen
entsprechende sozial- und pensionsversicherungspflichtige Entlohnung, faire Arbeitszeiten
und Ruhepausen etc.).

Die Verfasser: Thomas Angermair, Fritz Gurgiser, Peter HalRlacher, Dietmar Hopfl, Lothar
Madller, Reinhold Mihlmann, Herbert Scheiring, Elmar Schiffkorn, Kuno Schraffl, Hubert

Sickinger, Gerhard Unterweger sowie eine Reihe von externen Experten auf nationaler und

internationaler Ebene, die hier namentlich nicht genannt werden. Bei denen wir uns aber

sehr herzlich fur lhr Engagement und ihren Mut zur Zusammenarbeit bedanken.

Die Erstunterzeichner (alphabetisch):

Dr. Maximilian Aichern, e. h. Bischof von Linz

Dipl.Oec. Stephan Brickl, e. h. Geschaftsfiihrer des Stiddeutschen Instituts flr
Nachhaltiges Wirtschaften u. Oeko-Logistik-GmbH

Fritz Dinkhauser, e. h. Prasident der Tiroler Arbeiterkammer

Dr. Heinz Fuchsig, e. h. Umweltreferent der Tiroler Arztekammer
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Dr. Peter Grauss, e. h. 1. Vorsitzender des Osterreichischen Alpenvereins
Dr. Alois Kothgasser, e. h. Bischof von Innsbruck

Dr. Hans Moser, €. h. Rektor der Universitat Innsbruck

Mag. Thomas Pupp, e. h. Vorsitzender der Tiroler Naturfreunde

Kuno Schraffl, e. h. Vorsitzender des Dachverbandes fur Natur- und

Umweltschutz in Sudtirol

Luis Vonmetz, e. h. Vorsitzender des Sudtiroler Alpenvereins

Die Tiroler Konrad Lorenz-Staatspreistrager fiir Natur- und Umweltschutz:

Karl-Heinz Baumgartner, Steeg
Anton Draxl, Lienz

Fritz Gurgiser, Vomp

Mag. Peter HaRlacher, Innsbruck-Igls
Dr. Wolfgang Retter, Lienz

Dr. Herbert Scheiring, Vomp

Ing. Josef Willi, Innsbruck

F.d.R.d.A.:

Fritz Gurgiser, Obmann, eh., im Dezember 2001

©transitforum austria-tirol, Tatort Brenner, Band 3
“Begrenzte Taler vertragen keinen unbegrenzten Verkehr

5.3 Positionspapier EU-Osterweiterung

KAPITEL GUTERVERKEHR STRASSE / SCHIENE

EU-Osterweiterung.

Klare verkehrs-, umwelt- (strengste Umweltstandards), sozial- (kein Sozialdumping) und

finanzpolitische (kein Steuerdumping) Vereinbarungen vor einer allfélligen Osterweiterung
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unter Bezug auf die gemeinschaftsrechtliche Verpflichtung, die Emissionsbelastungen des
Lkw-Transitverkehrs um — 60 % dauerhaft zu reduzieren sowie den Stralengtiterverkehr
auf die Schiene soweit wie méglich zu verlagern (Protokoll Nr. 9, EU-Beitrittsvertrag). Sonst
verkommt die Alpenrepublik zum internationalen Transitkreuz Europas. Deshalb: Solange
keine Zustimmung Osterreichs zum Abschluss des Verkehrskapitels und keine Zustim-
mung zum Beitrittsvertrag bis eine Nachfolgeregelung fiir das Okopunktesystem vereinbart
wurde, welche die dauerhaften Reduktionen der Verkehrsbelastungen gewahrleistet (Aus-
zug aus der Alpenschutz-Transiterklarung des Transitforum Austria-Tirol; siehe auch

unter: www.transitforum.at, Forderungen).

AUSGANGSLAGE EU-KOMMISSION.

Die Kommission hat den Mitgliedstaaten Vorschlage fir die Verkehrsverhandlungen mit
den Beitrittswerbern unterbreitet. Die drei Optionen:

71 Sofortige Offnung des Zugangs zum EU-StraRentransportmarkt und der Kabotage

(Recht, Waren zwischen verschiedenen EU-Staaten zu transportieren),
71 Ubergangsfristen von drei bis flinf Jahren bei der Kabotage oder

71 Offnung des Verkehrs nur fiir einzelne Beitrittswerber bei gleichzeitiger Beibehal-

tung genereller Beschrankungen fir die Kabotage gegenuiber allen Beitrittswerbern.

AUSGANGSLAGE BEITRITTSWERBER.

Die Beitrittswerber drangen unverziglich nach dem Beitritt auf den “uneingeschrankten
Zugang” zum EU-Verkehrsmarkt.

AUSGANGSLAGE ALPENREPUBLIK OSTERREICH.

Die Alpenrepublik beharrt

01 auf die ErfGllung des nachhaltigen und dauerhaften Zieles von Protokoll Nr. 9
im Beitrittsvertrag nach einer Reduktion der Schadstoffe aus dem Lkw-Transit
um - 60 % (bis heute nicht erfullt) und

0 auf die Umsetzung der Ziele der Alpenkonvention (Reduktion der Belastun-
gen auf ein fir Mensch und Natur ertragliches MaB).
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Beide Ziele sind eine vertraglich abgesicherte und damit rechtlich verbindliche Gemein-
schaftsverpflichtung gegeniiber dem Mitgliedstaat Alpenrepublik Osterreich und daher
jedenfalls hdher zu stellen als legitim geauRerte Wunschvorstellungen von Beitrittswerbern
nach freiem Zugang zum Binnenmarkt.

EINLEITUNG.

Das Transitforum Austria-Tirol spricht sich weder flir noch gegen die Mitgliedschaft neuer
Staaten zur Gemeinschaft aus. Wir verlangen, dass im Rahmen der Verhandlungen mit
den Beitrittswerbern die Problematik des Guterverkehrs auf Stralte und Schiene so geldst
wird, dass den Gemeinschaftsverpflichtungen (insb. der Umsetzung der Alpenkon-
vention) gegeniiber der Alpenrepublik Osterreich vollinhaltlich Rechnung getragen
wird. Dazu ist es notwendig, einen Blick in die Vergangenheit zu werfen (um Fehler nicht
zu wiederholen) und Grundsatzentscheidungen zu treffen (um zukunftsorientierte Ent-
scheidungen zu fallen).

a) Vergangenheit:

Die Vergangenheit zeigt, dass die bisherigen Bemiihungen (Transitvertrag, Proto-
koll Nr. 9 im Beitrittsvertrag etc.) zur Losung der Lkw-Transitproblematik die Ziele
nicht nachhaltig und dauerhaft erreicht haben. Dieser Befund wird als bekannt
vorausgesetzt und braucht daher nicht weiter erlautert werden.

b) Grundsatzentscheidungen:

Der Lebens- und Wirtschaftsraum in den engen Gebirgstilern Osterreichs — auf
wenige Taler konzentriert sich derzeit der grofte Teil des europaischen alpenque-
renden Lkw-Gutertransitverkehrs auf der Stralle (Brenner, Tauern etc.) — und den
anderen im Anwendungsbereich der Alpenkonvention liegenden &sterreichischen
Regionen ist nicht vergleichbar mit dem Lebens- und Wirtschaftsraum in den
Verursacherlandern der Gemeinschaft (Flachlander). Nach dem Prinzip der Ursa-
chenbekampfung sind zwei unverzichtbare Grundsatzentscheidungen zu treffen:

Begrenzen statt liberalisieren und Kosten anlasten statt subventionieren.

Anmerkungen.

Begrenzen statt liberalisieren:

Es ist eine Selbstverstandlichkeit, dass der “Grundsatz des Begrenzens der Freiheit” dort
anzuwenden ist, wo diese Freiheit einer Gruppe (int. Guterbeférderungsgewerbe mit den
NutznieRern) zur Belastung einer anderen zahlenmaRig viel groReren Gruppe (anrainende
Bevolkerung, Gewerbe, Industrie, Landwirtschaft, Tourismus etc.) und Beeintrachtigung
anderer hoherwertiger Schutzguter (Gesundheit und Umwelt) fiihrt. Diese Begrenzung wird
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langst von der alpinen Bevdlkerung wie folgt eingefordert und in Zukunft durch die Umset-
zung der Alpenkonvention noch wesentlich starker Platz greifen — zwei Beispiele:

[J Sparsamer Umgang mit Grund und Boden (bspw. verdichtete Bauweise) und

[1 sorgsamer Umgang mit Luft und Wasser (bspw. strenge Auflagen an Gewerbe, In-
dustrie, Landwirtschaft, Tourismus, Bevolkerung).

Kosten anlasten statt subventionieren:

Es ist ebenso eine Selbstverstandlichkeit, dass das Verursacherprinzip der Kostenanla-
stung langst gegeben ist — mit unverstandlicher Ausnahme der Strale.

Beispiele:
Wer viel Mull produziert, bezahlt mehr,
wer viel Wasser verbraucht, bezahlt mehr,

wer Schadstoffe produziert (Industrie, Gewerbe, Hausbrand), muss in saubere Anlagen
investieren,

wer Larm produziert (Industrie, Gewerbe), muss in Larmschutz investieren usw..

Der StraRengiiterverkehr wurde in den vergangenen Jahren immer mehr von derartigen
Kosten entlastet: Wegfall des verursachergerechten Stralienverkehrsbeitrages, Wegfall
der Grenzkontrollen und damit der Grenzaufenthalte, Millionenbetriigereien an Abgaben-
hinterziehungen (Lohnsteuern, Krankenkassenbeitragen, Kommunalsteuern) u.v.a. mehr —
die Berufskraftfahrer als Sklaven der Stral3e.

Dies sind die wesentlichen Punkte, warum der internationale Straf3engtterverkehr in den
letzten Jahren alpen- und europaweit stark angestiegen ist, sich vom Wirtschaftswachstum
entkoppelt hat und de facto aufRerhalb der politischen Kontrolle steht. Die brennenden Pro-
bleme des alpenquerenden Nord/Sud-Lkw-Transitverkehrs sind bekannt, bei einer Oster-
weiterung auf Basis der drei EU-Optionen wirde zusatzlich dem Ost-West Lkw-
Transitverkehr Tur und Tor gedffnet. Eigene Studien der Bundesregierung (information
note) besagen, dass der StralRenguterverkehr bei einer Osterweiterung bis zu 200% zu-
nehmen wird bzw. die Strallengltertonnagen bis zum finffachen (!) zunehmen werden.
Daher sind in den Verhandlungen unverzichtbare Regelungen zu treffen.

Unverzichtbare Regelungen:

"1 Qsterreich muss von Anbeginn an innerhalb der EU und gegeniiber den Bei-
trittswerbern klarstellen, dass eine Regelung nach 2003 angestrebt wird, die si-
cherstellt, dass die seit Jahren verbindlichen Ziele der Schadstoffreduktion um-
gesetzt werden und die auch in und bei einer Erweiterung der EU unverriickbar
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zu gelten haben; andernfalls muss Osterreich die Erweiterung verzégern oder
blockieren (Junktim, Veto). Alternative zu dieser Vorgangsweise gibt es keine.

Keinerlei Liberalisierung; die konsequente Kontingentpolitik muss beibehalten
werden; sonst fahren noch mehr Drittstaaten durch Osterreich (Brenner/Tauern)
und es kommt aufgrund fehlender Kostenwahrheit zu Riickverlagerungen von der
Schiene auf die Stralle.

Die Korridor-Mauten (im Anwendungsbereich der Alpenkonvention) missen
erhoht werden, durchaus auch um den Preis der Ausdehnung auf den Gesamtkor-
ridor Kufstein-Brenner — denn die Frachter wollten ja den Zugang zum Binnenmarkt
(EU-Beitritt) und sind die NutznieBer des Wegfalls des Stra3enverkehrsbeitrages.
Immerhin eine Entlastung pro Fahrt Kufstein-Brenner um rund ATS 1.000,00 —
EURO 72,67; Salzburg-Villach um rund ATS 1.500,00 — EURO 109,00. Die Bevol-
kerung hat immer mehr Verkehr und die Frachter zahlen immer weniger — das ist
keine ,,Politik mit Herz“, sondern eine Subventionspolitik flir eine kleine Gruppe
zu Lasten einer Mehrheit, die sich dadurch ihre Gesundheitsschaden, ihren
Wertverlust an den Liegenschaften und letztlich den Verlust ihrer ohnehin schon
bescheidenen Lebensqualitat entlang dieser Korridore noch selbst zu finanzie-
ren hat.

Osterreich muss seine Souveranitat wahren und auch hinkinftig Lkw-
Fahrverbote bei Bedarf erlassen (stralienpolizeiliche Mallnahmen wie bspw. Sonn-
und Feiertagsfahrverbote, Nachtfahrverbote, sektorale Fahrverbote fir bestimmte
Guter etc.).

Das Ziel, StralRenguterverkehr tatsachlich auf die bei weitem nicht ausgelastete Schiene zu
verlagern, muss beibehalten und verankert werden:

[]

O

o o o d
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Tatsachliche Begrenzung der Lkw-Transitfahrten (sonst in der Praxis unkontrol-
lierbar);

Keine Liberalisierung bilateraler Fahrten (sonst in der Praxis unkontrollierbar);
sonst kommt es aufgrund der unterschiedlichen Voraussetzungen (Lohndumping,
Preisdumping) zu Arbeitsplatzverlusten aufgrund von Betriebsabsiedelungen (Ver-
lust an Wertsschopfung und Volksvermoégen) und Einstellung auslandischer Ar-
beitskrafte.

Abschaffung der CEMT-Bewilligungen (in der Praxis unkontrollierbar);

Hohes technisches Niveau der Fahrzeugflotte (Verkehrssicherheit, Larm- und
Schadstoffausstol etc.);

Fahrerlizenz fir die Beschaftigten im Transportgewerbe;
Mindestentlohnung nach westeuropaischem Niveau fir die Beschaftigten;
Ubernahme der Arbeitszeitregelungen fiir die Beschéftigten;

Externe Kostenanlastung (wie in Grin- (1995) und WeiRblchern (1998) der
Kommission angekindigt und nie umgesetzt). 60 Milliarden Lkw-Leerkilometer pro
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Jahr in der EU zeigen den volkswirtschaftlichen Wahnsinn deutlich auf (1,5 Mill.
Lkw einmal pro Jahr leer rund um die Welt). Die Politik schaut zu und greift der
Burgerin und dem Birger immer tiefer in die Tasche (Sparpakete, Null-Defizit etc.)!

Abschlielend sei festgehalten, dass héchster Wert darauf gelegt wird, dass es sich um
klare Regelungen handeln muss, die in der taglichen Praxis umgesetzt und einfach
tiberwacht werden kénnen; mit strengen Sanktionen. Bereits vor Uber 30 Jahren war
man imstande, bemannt auf den Mond zu fliegen — es ist das Problem des internationalen
und alpinen Strallenguterverkehrs so zu bewaltigen, dass ein Miteinander von Lebens-
raum — Wirtschaft — Verkehr nachhaltig und dauerhaft moglich ist. Im Interesse der
Alpen, im Interesse Europas genauso wie im Interesse funktionierender Volkswirtschaften.
Denn gerade die hohen versteckten Subventionen des Strallenglterverkehrs entsprechen
eher planwirtschaftlichen denn marktwirtschaftlichen Kriterien.

Der dabei zugrunde liegende und anzuwendende Grundsatz bleibt ,,im 6ffentlichen
Interesse” unumstoRlich:

.Der begrenzte Lebensraum Alpen vertragt keinen unbegrenzten Ver-
kehr*.

Dieser Grundsatz ist zu respektieren und zu achten — es gibt keine Alternative dazu.

Ebenso darf es kein besonderes finanzielles Problem sein, in Zeiten des ,festgestellten
Null-Defizites” (Karl-Heinz Grasser, BM flr Finanzen, Nov. 2001) fiir die Allgemeinheit ent-
stehende Kosten nach den Verursacherprinzip gerecht den Verursachern anzulasten und
die Allgemeinheit ebenso gerecht zu entlasten.

Fir das Transitforum Austria-Tirol:
Fritz Gurgiser, Obmann, eh.

©transitforum austria-tirol, Tatort Brenner, Band 3

.Begrenzte Taler vertragen keinen unbegrenzten Verkehr*
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6. Alpentransit und Erweiterung: Die
Zukunft der europaischen
Verkehrspolitik im Bereich
Landverkehr
Heinz Hilbrecht

Der Verkehr, von vielen heute einseitig als negativ eingeschatzt, war in den vergangenen
Jahrzehnten einer der wichtigsten Faktoren fur die wirtschaftliche Entwicklung Europas und
fur den Lebensstil seiner Blrger. Er war der Motor fur den Erfolg der Industrie und des
Handels. Er hat wesentlich dazu beigetragen, das regionale Wirtschaftsgefalle innerhalb
der Europaischen Union auszugleichen, und hat dadurch die Integration der Mitgliedslan-
der innerhalb der Union gefestigt. Seine Bedeutung entspricht heute rund 1000 Milliarden €
- er erwirtschaftet rund 10 % des BIP und gibt mehr als 10 Millionen Birgern Arbeit und
Einkommen. Der Verkehr hat unser aller Lebensstil beeinflusst — oft zum positiven (wer
wilrde den Zuwachs an Mobilitdt und das Geflhl groRerer Freiheit ernsthaft leugnen wol-
len? Und wer geniel3t heute nicht das Angebot frischer Sudfrichte bei seinem Handler an

der nachsten Ecke?), aber manchmal auch mit negativen Konsequenzen.

Das Weissbuch, das die Europaische Kommission im vergangenen September zur Ver-
kehrspolitik veroffentlicht hat, macht deutlich, dass in der Tat die Integration der Markte
nicht immer reibungslos vonstatten ging. Man denke nur an die Belastung der Umwelt und
an die zunehmenden Staus gerade auch in den Stadten. Die Entwicklung der verschiede-
nen Verkehrstrager verlief sehr stark zugunsten der Strasse. Dafiir gibt es gute Griinde,
insbesondere die Effizienz und die Flexibilitdt des StralRenverkehrs. Es gibt dafir aber
vermutlich auch andere Griinde, die nicht so positiv zu bewerten sind, wie beispielsweise
ein soziales Gefélle, und mangelnde Kontrollen bei der Einhaltung von bestimmten sektor-

spezifischen sozialen und technischen Vorschriften.

Die Uberlastung des Verkehrs betrifft einerseits die Stadte, andererseits aber auch das
transeuropaische Netz. Grob geschatzt gelten mindestens 10% des europaischen
Strassen- und des Schienennetzes als verstopft — wenn man auch mit der Definition der
Verstopfung vorsichtig sein muss: sie hangt bei der Strasse auch von der Tages- und der
Jahreszeit ab, oder bei der Schiene von der Trassen-Organisation und der eingesetzten

Signal- und Sicherheitstechnik. Aufgrund des zunehmenden Staus wird der Verkehr, bis-
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lang ein Motor des Wachstums, zunehmend zu einer Bremse. Bereits heute werden die
Kosten der Verstopfung auf der Strasse auf 0.5 % des BIP geschéatzt, was bis zum Ende

des Jahrzehnts auf 1% anwachsen konnte.

Weitere Infrastruktur-Investitionen sind in den beiden Bereichen Schiene und Strasse
notwendig, insbesondere um die ,bottlenecks’ zu beseitigen. Auch Osterreich muss in die-
ser Hinsicht groRe Anstrengungen unternehmen, und dem hat die 6sterreichische Regie-
rung ja auch in lhrem neuen Generalverkehrsplan Rechnung getragen. Die vorgesehenen
SchwerpunktmalRnahmen entsprechen gréflitenteils Prioritdten fir den Ausbau des von der
Union anerkannten transeuropaischen Verkehrsnetzes, was sicherlich bei der Gewahrung
von Gemeinschaftszuschissen eine wichtige Rolle spielen wird. Bis heute hat die Union
bereits knapp 100 Mio. € fur die im Beitrittsvertrag aufgelisteten Schienen-Transitachsen
gewahrt. Brenner- und Donauachsen sind darlber hinaus auch im sogenannten indikativen

Mehrjahresprogramm fir die TEN-Finanzierung flr den Zeitraum 2001-2006 enthalten.

Wir sehen aber mit grolRem Bedauern, dass die Realisierung des europaischen Top-
Infrastrukturprojektes schlechthin, das der Europaische Rat 1994 in Essen mit Prioritat
auserwahlt hatte, weitere Verzogerung erleidet: der Abschluss seiner Studienphase war
damals fir 2006 und sein Bau bis 2012 konzipiert. Heute spricht die dsterreichische
Bundesregierung von einer Studienphase bis 2012 und seiner Errichtung bis 2020/21. Sie
alle wissen wovon ich spreche, namlich von der Dauer-Saga des Brenner-Basistunnels.
Fur die Entlastung des Nord-Siid-Verkehrs, die doch so vielen Europaern in und au3erhalb

Osterreichs am Herzen liegt, brauchen wir den Brenner-Basistunnel, und wir brauchen ihn

R%Igr' wir sollten uns nichts vormachen. Allein auf weitere Infrastruktur-Investionen zu set-
zen, wird die Verkehrsprobleme auf Dauer nicht |6sen. Der Fahrzeugbestand hat sich in
den vergangenen 30 Jahren verdreifacht, und wachst jedes Jahr um 3 Millionen weiter. Die
Wirtschaft ist aus Kostengriinden zur ,just in time‘ Produktion tbergegangen und hat die
Lagerhaltung auf die Strasse ,verlagert' - im wahrsten Sinne des Wortes. Die Mobilitats-
nachfrage wird laut unserem WeilRbuch bis zum Ende des Jahrzehnts im Personenverkehr
um 24% und im Guterverkehr um 38% zunehmen, wobei der Schwerlastverkehr allein um
rund 50% wachsen wird. Wenn auch die Emission der Kraftfahrzeuge (Nox, SO2) drastisch
verringert worden ist und weiter zuriickgehen wird, so werden doch die CO2 Emissionen
von 1990 bis 2010 weiter um 50% ansteigen. Man muss kein Prophet sein um festzustel-
len, dass gerade in Ballungsgebieten und in sensiblen Zonen die Bevolkerung ein unge-
bremstes Verkehrswachstum auf Dauer nicht akzeptieren wird. Das WeilRbuch der Kom-
mission setzt deshalb neben der notwendigen Beseitigung von Infrastruktur-Engpassen auf

die Strategie, die Verhaltnisse zwischen den Verkehrstragern ausgewogener zu gestalten.
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Unser grof3es Sorgenkind, aber auch unser Hoffnungstrager, ist und bleibt die Eisenbahn.
Seit rund zehn Jahren versucht die Kommission, diesen Sektor wachzuritteln, oder um
den Titel eines unserer Dokumente zu zitieren, zu ,revitalisieren‘. Anfang 2001 hat der Mi-
nisterrat eine Reihe von Richtlinien erlassen, die den Marktzugang im internationalen
Giterverkehr, die Trassenallokation oder die Hohe der Benutzungsgebiihren regeln
sollen. Diese MalRnahmen missen bis Marz 2003 von den Mitgliedslandern in nationales
Recht umgesetzt werden. Anfang dieses Jahres hat die Kommission ein zweites Maflinah-
menpaket nachgelegt, diesmal vor allem um die Interoperabilitdt und die Sicherheit ein-

heitlich zu regeln, aber auch um die Kabotage im Guterverkehr zu 6ffnen.

Ein europaischer Gesetzes-Rahmen ist flr die Eisenbahn-Wirtschaft unbedingt erforder-
lich, um das groRRe Potential dieses Sektors gerade im grenziberschreitenden Langstrek-
kenverkehr wirklich ausnutzen zu kdénnen. Nach einer jungsten schwedischen Studie hat
die Eisenbahn sogar Kostenvorteile gegentiber dem Strallenguterverkehr ab einer Entfer-
nung von rund 500 km. Wir wissen aber auch, dass die Effizienz dieses Sektors in erster
Linie nicht von europdischen Verordnungen, so notwendig sie auch sein mdégen, abhangt,
sondern von den Unternehmen selbst. Wir missen leider feststellen, dass im Guterverkehr
die Trendwende noch nicht erreicht worden ist. Geringe Punktlichkeit, Unzuverlassigkeit
und mangelnde Geschwindigkeit kennzeichnen heute noch oft, zu oft, den Schienen-
Guterverkehr. An den Grenzen hapert es immer noch haufig mit der Kooperation, wenn
auch manches von der Kommission unterstiitzte Pilotprojekt gerade im alpenquerenden
Verkehr zeigt, wie man es besser machen kann. Eines dieser Projekte zeigt beispielswei-
se, wie effizient man kombinierte Verkehre zwischen Minchen und Verona organisieren
kann, mit deutlich gesteigerter Plnktlichkeit und besserer Kapitalauslastung. Lokomotiven,
die Uber die Grenzen in einen anderen Strombereich hineinfahren konnten, sind aber im-
mer noch Mangelware, wenn auch die Bestellungen die zum Beispiel die OBB und die DB

vor kurzem gemacht haben, hier auf mittlere Sicht Abhilfe versprechen sollten.

Es wird aber vor allem darauf ankommen, dass und wie sich die groRRen Staatsbahnen auf
die veranderte Lage einstellen. Flexibilitat ist bislang nicht ihre Starke. Manche Staatsbahn
scheint gedanklich auch mehr damit beschaftigt, wie sie die Konkurrenz anderer Bahnen
ver- oder behindern kann, als sich darauf zu konzentrieren, der Konkurrenz der Strasse mit
einem besseren Angebot zumindest naherzutreten. Aber es gibt, wie gesagt, Hoffnungs-
streifen am Horizont, nicht nur bei einigen Newcomern sondern auch bei manchen etablier-
ten Staatsbahnen, das mochte ich der Gerechtigkeit halber nicht unterschlagen. Wir hoffen
deshalb, ja wir sind Uberzeugt, dass die Bahnen in zehn Jahren eine wesentlich starkere

Position im modal split erreichen kénnen und werden.
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Aber in einem haben die Bahnen recht: der Wettbewerb zwischen Schiene und Strasse
findet nicht auf einem ,level playing field* statt. Soziale, technische und Sicherheitsfragen
des StralRengulterverkehrs sind bislang zu einem guten Teil auf europdischer Ebene nicht
ausreichend geregelt, was die fehlende Wettbewerbsfahigkeit der Schiene wenigstens teil-
weise erklart. Dieses Manko will die europaische Verkehrspolitik beseitigen. Ich kann in der
Kirze der mir zur Verfligung stehenden Zeit nur auf die wichtigsten Anderungen eingehen,
die der Stralienverkehrssektor in den kommenden Jahren aufgrund europaischer Gesetz-

gebung erleben wird.

Ich denke hier zunachst einmal an die Fahrerbescheinigung (VO 484/2002), die Anfang
des Jahres formell beschlossen wurde. Ab Méarz 2003 mussen LKW-Fahrer aus Nicht-EU-
Staaten im Verkehr innerhalb der EU nachweisen, dass sie gesetzmafig und regelgerecht
innerhalb eines Mitgliedslandes beschaftigt sind. Sozialem Dumping, wie es leider heute

von einer Reihe von Mitgliedslandern toleriert wird, wird damit ein Riegel vorgeschoben.

Ab Marz 2005 wird die neue sektorale Arbeitszeitrichtlinie (Dir 2002/15/EG) gelten. Sie
setzt eine Grenze fir die Hochstarbeitszeit von 60 Stunden pro Kalenderwoche, und eine
Durchschnittsarbeitszeit von 48 Wochenstunden Uber eine monatliche Referenzperiode

hinweg. Die Nachtarbeitszeit wird auf 10 Arbeitsstunden beschrankt.

Das Europaische Parlament und der Rat beschaftigen sich derzeit auch damit, die Lenk-
und Ruhezeiten-Veordnung (3820/85) zu novellieren, um das derzeitige System in seiner
Anwendung, insbesondere was den elektronischen Tachograph angeht, zu vereinfachen.
Wenn die Diskussion gut verlauft, kdnnte das Gesetzgebungsverfahren in diesem oder

zumindest im kommenden Jahr abgeschlossen werden.

Die Kommission konnte den technische Anhang der Verordnung tUber den elektronischen
Tachograph (VO 2135/98) nach einigem Gezerre mit einigen Mitgiedslandern am 13. Juni
nun endlich verabschieden. Damit ist der Weg frei flr die Einfihrung des elektronischen
Tachographs in zwei Jahren. Arbeitsmethoden, die seit Uber 15 Jahren auf dem analogen
oder mechanischem Tachographen beruhen, werden sich dann sukzessive anpassen. Das
bedeutet, dass die Daten sicherer und genauer erfasst und verfugbar sein werden, was
natirlich die Transport-Logistik beeinflussen wird. Die Kontrollmdglichkeiten werden ver-
bessert, der Datenaustausch zwischen Mitgliedstaaten erleichtert und damit auch die Zu-
sammenarbeit zwischen den zustandigen Stellen der verschiedenen Mitgliedstaaten gefér-
dert.

Auf den Bereich der Kontrollen werden wir in den kommenden Monaten ein besonders Au-

genmerk legen. Mit einem Vorschlag, die gemeinsamen Regeln Uber Strallenverkehrskon-
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trollen aus dem Jahr 1988 (Dir 88/599) zu novellieren, wollen wir, wie im Weillbuch ange-
kindigt, in der zweiten Jahreshalfte eine Diskussion ansto3en Uber die quantitativen und

qualitativen Mindestkontrollen im Straflenglterverkehr in Europa.

Die freiwillige Zusammenarbeit der Stralienverkehrspolizeien im Rahmen der Polizeiorga-
nisation TISPOL wird im brigen von uns bereits aktiv unterstiitzt. Wir sind tiberzeugt, dass
der so erzielte Erfahrungsaustausch ein positives Element in unserem Bemiuhen ist, mehr
Sicherheit auf Europas Strassen zu erreichen. In jedem Jahr sterben innerhalb der Union
rund 40.000 Menschen im StralRenverkehr — so viel, wie wenn jeden Tag ein mittleres Ver-
kehrsflugzeug abstirzen wirde. Geschwindigkeitstubertretungen spielen dabei eine beson-
ders negative Rolle. ,Speed kills“ — das ist eine der Lehren, die wir in unserem kommenden
Aktionsprogramm 2002-2010 zur StraBenverkehrssicherheit besonders herausstellen
werden. Unser Programm setzt ein ehrgeiziges, aber nicht unrealistisches Ziel, namlich die
Zahl der Verkehrstoten bis Ende des Jahrzehnts um die Halfte zu verringern. Dies ist natir-
lich nur moglich, wenn alle Beteiligten, insbesondere auch die Stadte und Regionen effi-

zient an diesem Ziel mitarbeiten.

Die Ausbildung der Fahrer spielt hierbei eine besondere Rolle. Unser Vorschlag, die Aus-
bildungsanforderungen fiir Berufskraftfahrer zu vereinheitlichen, ist im Rat bereits auf
breite Zustimmung gestoRRen, und wir hoffen, dass sich Rat und Parlament bald auf eine

Richtlinie einigen, die dann in der zweiten Halfte des Jahrzehnts in Kraft treten kann.
Meine Damen und Herren,

Dies sind nur einige Beispiele flr unsere Aktivitaten im Strallenverkehr. Es ware wohl et-
was ermuidend, diese Liste hier noch weiter fortzusetzen, etwa im Bereich der technischen
Regeln, des Flhrerscheins, oder der Intermodalitat. Gestatten Sie mir aber, noch auf eini-
ge Punkte nadher einzugehen, namlich auf die Fragen der Infrastruktur-

Benutzungsgebihren, des Brenner-Transits und der Erweiterung.

Der Verkehr kennt eine ganze Reihe von Abgaben und Steuern: so etwa Steuern auf die
Immatrikulation eines Fahrzeugs, jahrliche Kfz-Steuern, Versicherungssteuern, Mineraldl-
steuern, Eurovignetten-Abgaben, Mauten. Manche finden, dass der Verkehr schon sehr
stark belastet ist. Eines ist aber sicher, er ist vor allem schlecht und ungleichmaRig bela-
stet. Die Nutzer der Infrastrukturen werden alle tber einen Kamm geschoren, unabhangig
davon, welchen Schaden sie an der Infrastruktur verursachen, welche Verstopfung sie her-
vorrufen oder zu welchen Umweltschaden sie beitragen. Im allgemeinen variieren die
Steuern und Abgaben nicht ausreichend, um die externen Kosten und den Aufwand flr die

Erhaltung der Infrastruktur abzudecken. AuRerdem gibt es erhebliche Unterschiede zwi-
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schen den Mitgliedstaaten. Alle diese Unzulanglichkeiten verfélschen die Bedingungen fur

den intermodalen und den modalen Wettbewerb.

Es kommt uns in erster Linie nicht darauf an, die Gesamtbelastung fiir das Verkehrsgewer-
be zu erhéhen, sondern die Struktur der Abgaben so zu gestalten, dass die moglichst rich-

tigen Preissignale fir den Wettbewerb gesetzt werden.

Es ist uns auch klar, dass ein Abgabensystem kein Allheilmittel flr alle Fragen und alle
Ziele der Verkehrspolitik ist. Wir missen ein gutes Gleichgewicht zwischen der Tarifizie-
rung, bestimmten Regeln und Normen, und der materiellen Ausgestaltung der Infrastruktu-

ren finden.

Ein Abgabensystem kann verschieden Ziele verfolgen. Wenn wir uns fir Infrastruktur-
Benutzungsgebiihren auf Grundlage der sozialen Grenzkosten entscheiden, dann vor
allem deshalb, weil eine auf Grenzkosten beruhende Preisgestaltung — wie jeder Okono-
miestudent sehr bald lernt — eine optimale Allokation der Ressourcen ermdglicht. In unse-
rem Fall heif3t das, dass die Infrastrukturen optimal ausgenutzt werden kénnen. Aullerdem
ist es prinzipiell moéglich, die verursachten Kosten jedem Benutzer direkt zuzuordnen. Ins-
besondere im Fall der Umweltkosten wird dem Verursacherprinzip damit Rechnung getra-
gen. Zudem ist ein Grenzkosten-Gebuhrensystem am ehesten auf alle Verkehrsarten an-
wendbar. Europaisches Parlament und Rat haben ja bereits vor einem Jahr dieses Prinzip

im Eisenbahnverkehr etabliert (im sogenannten Ersten Infrastrukturpaket).

Kein Prinzip ohne Ausnahmen. Was beispielsweise ein Geblhrensystem aufgrund von
Grenzkosten unter Umstanden nicht erreicht, ist die Refinanzierung des eingesetzten Kapi-
tals und die Finanzierung von Neu-Investitionen. Um die Finanzierung von bestimmten In-
frastrukturvorhaben mit privatem Kapital zu ermdglichen, miisste man als Ausnahme héhe-
re Benutzungsgebihren vorsehen kdnnen — eine Ausnahme, die auch bereits in das er-
wahnte Eisenbahnpaket aufgenommen wurde. Eine andere Mdéglichkeit ware, héhere Be-
nutzungsgebuhren fur die Finanzierung einer parallelen alternativen Infrastruktur zuzulas-
sen — eine Art der Querfinanzierung, die sicherlich in Osterreich zur Finanzierung des

Brenner-Basistunnels auf Interesse stol3en durfte.

Wir werden die praktischen Anwendungsformen des sozialen Grenzkostenprinzips auf die
verschiedenen Verkehrsarten in einem Arbeitsdokument ausfiihrlich darstellen. Ich hoffe,
wir werden in einigen Wochen so weit sein. Ich nehme an, dass dieses Papier eine intensi-
ve Diskussion bei den Betroffenen hervorrufen wird, auf deren Grundlage wir dann spater

Richtlinienvorschlage machen kénnen.
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Wir sehen mit Interesse, dass die offentliche Diskussion in einigen Mitgliedslandern — ich
denke an Deutschland, Osterreich, oder GroRbritannien — bereits in die von uns aufgezeig-
te Richtung geht. In diesem Zusammenhang ist es naturlich auch von besonderer Bedeu-
tung, dass der Rat vor rund zwei Wochen sein griines Licht fir die Entwicklung des euro-
paischen Satelliten-Navigationssystems GALILEO gegeben hat. GALILEO wird unter
anderem eine spezielle Anwendung fiir Mautsysteme finden und sollte die wesentlich un-
flexibleren erdgebundenen Mikrowellensysteme abldésen oder ersetzen. Wir sind also daflr,
dass sich die Mitgliedslander, die in den kommenden Jahren Mautsysteme neu einflihren
wollen, also auch Osterreich, fir moderne satellitengestitzte Erfassungssysteme entschei-
den. Allerdings scheint sich Osterreich nun zu unserem Bedauern fir ein klassisches land-
gestitztes Mikrowellensystem zu entscheiden. GALILEO wird natlirlich auch noch andere
Vorteile bieten als die reine Mauterhebung, so beispielsweise in der Steuerung des Ver-
kehrsflusses oder im Zusammenhang mit der kommenden elektronischen Fahrzeugidentifi-

kation (EVI) in der Diebstahlsbekampfung.

Bis die EinflUhrung von Mautsystemen europaweit kommt, ist die Kommission der Aufforde-
rung des Europaischen Rates von Laeken (vom Dezember 2001) gefolgt und hat fur einen
Ubergangszeitraum von maximal drei Jahren die Verldngerung des dsterreichischen Oko-
punktesystems Uber das Jahr 2003 hinaus vorgeschlagen. Unser Vorschlag wird derzeit
in Parlament und Rat kontrovers diskutiert. Ihnen hier in Wien die Vorteile des Okopunkte-
systems darzustellen, hiele nun wirklich, Eulen nach Athen zu tragen. Ich glaube jeder-
mann in Europa erkennt an, dass das System sein wesentliches Ziel, den Nox-Ausstoss
um 60% zu verringern, so gut wie erreicht hat. Gestatten Sie mir deshalb, lhnen hier, ge-
wissermalien in der Hohle des Léwen, in aller Kirze darzulegen, woher die Vorbehalte

gegen das System meiner Meinung nach im eigentlichen kommen.

Da ist zunachst einmal das Verstandnis in lhren Nachbarlandern, dass das Okopunktesy-
stem einstmals als eine befristete Uberganglésung konzipiert war, und nun die Befiirch-
tung, dass daraus eine Dauerlésung gemacht werden soll, wobei die Umweltprobleme des
Verkehrs einseitig auf dem Transitverkehr abgeladen werden. Insbesondere die 108%
Klausel wird als eine zusatzliche Bestrafung gerade der umweltfreundlichsten Verkehre
empfunden. Als ob der bilaterale Verkehr und der heimische Verkehr, die keinen Be-

schrankungen unterliegen, nichts zur Umweltbelastung in Osterreich beitriigen.

Zum anderen besteht ein gewisses Mistrauen gegeniber den vom System gelieferten
Transitzahlen. Das System ist offensichtlich nicht in der Lage, mit hinreichender Genauig-
keit zu sagen, ob die 108% Grenze knapp Uberschritten wurde oder nicht. Ersparen Sie mir

bitte, hier in die Details zu gehen, aber das System hat wohl eine gewisse Marge, die wir
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alle, vielleicht sogar einschliel3lich der Osterreichischen Kollegen, erst nach eingehenden
Checks im vergangenen Jahr entdeckt haben. Aus diesem Grund sah die Kommission sich
nicht in der Lage, eine weitreichende Kirzung der Transitfahrten ausreichend zu begrin-
den und zu beschliel’en. Der Fall hangt ja nun beim Gerichtshof in Luxemburg, warten wir

seine Entscheidung ab.

Das erscheinen mir die Hauptgriinde daflir zu sein, dass viele Mitgliedslander und Parla-
mentarier der Verlangerung des Okopunktesystems, und schon gar der 108% Klausel,
skeptisch gegenlberstehen. Ein Mautsystem, das wie vorhin dargestellt, die externen Ko-
sten des Verkehrs bei allen Verursachern internalisiert, ist sicherlich auf Dauer die fairere

Losung.

Beide Initiativen, eine neue Maut-Richtlinie wie auch die Verlangerung der Okopunkte,
mussten nach ihrer Verabschiedung auch noch in die Beitrittsverhandlungen eingebracht
werden. Die Verhandlungen konzentrieren sich ja derzeit auf das bestehende Gemein-
schaftsrecht, wahrend alle neuen Gesetzestexte, der sogenannte ,pipeline acquis’, spater

nachverhandelt werden muss.

Um den mdglichen Schwierigkeiten einer plétzlichen Offnung der nationalen Markte zu be-
gegnen, hat die Kommission Ubergangsfristen fir die Kabotage in die Verhandlungen ein-
gebracht. Die Kabotage soll generell fur mindestens zwei Jahre nach dem Beitritt ausge-
schlossen bleiben, mit der Mdglichkeit, diese Frist in bestimmten alten oder neuen Mit-
gliedslandern um insgesamt drei weitere Jahre zu verlangern. Wahrend dieser Ubergangs-
fristen kdnnen neue und alte Mitgliedslander allerdings auf bilateraler Basis Kabotage-

Genehmigungen austauschen.

Die Verhandlungen im Verkehrsbereich sind sehr weit gediehen, und fiir die meisten Bei-
trittslander bereits vorlaufig abgeschlossen, so etwa mit Estland, Lettland, Litauen, Malta,
Polen, Slowenien, der Slowakei, Ungarn, und Zypern. Einigen Landern sind begrenzte,
spezielle Ubergangsfristen gewahrt worden, beispielsweise fir die Einfiihrung des elektro-
nischen Tachographs oder fur das finanzielle Standing eines Strallenverkehrsunterneh-
mens. Mit der Tschechischen Republik, die mit den vorgeschlagenen Kabotage-
Ubergangsfristen unzufrieden ist, sind die Verhandlungen nach wie vor offen. AuRerdem
gehen die Verhandlungen mit Rumanien und Bulgarien weiter. Das Ziel ist es aber, alle

diese Verhandlungen sehr bald in den nachsten Monaten zum Abschluss zu bringen.
Meine Damen und Herren,

Ich habe hier nur einen Teil der von uns flr das laufende Jahrzehnt vorgeschlagenen Ver-

kehrspolitik ansprechen kénnen. Wir glauben, dass verkehrspolitische Verdanderungen
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notwendig sind, und dass der Status quo - der kurzfristig politisch bequemste Weg — lan-
gerfristig zu einer Uberlastung des Systems flihren wird. Es geht uns nicht darum, das Mo-
bilitatsbedurfnis der Wirtschaft und die Mobilitdtswinsche der Bevdlkerung zu unterdrik-
ken. Wir brauchen vielmehr Regelungen, die diese Mobilitdtsanforderungen in einem an-
gemessenen Wettbewerbsrahmen kanalisieren, um flir die gesamte europaische Wirtschaft
eine auf Dauer tragbare Entwicklung sicherzustellen.
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7. Schweizerische Verkehrspolitik als
Alternative ? — Strategieansatze zur
Verminderung der Verkehrsbelastung
aus dem Strallengiiter(transit)verkehr
Markus Maibach

7.1 Folienvortrag

Wen, 26. Juni 2002 | MM

BU-Erweiterung und Alpentransit
Schwei zerische Verkehrspolitik
als Alternative?

1. Die Strategie der Schweizerischen Verkehrspolitik
2. Das heutige Instrumentarium
3. Bn kurzer geschichtlicher Rickblick: Akzeptanzfaktoren

4. bBste BEfahrungen

5. Folgerungen fir eine nachhaltige Verkehrspolitik
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Strategie: Koordinierte
Alpentransitpolitik

> Alpentransit ist ein Katalysator fiir G/-Policy.

» Zwei Lenkungsziele:
1. Plafonierung/ Reduktion der LKW-Fahrten
2. Verlagerung auf die Schiene

» --WIir Gbernehmen den Verkehr, aber auf unsere
Weise..“

> Drei Bedingungen:
1. Produktiver Strassengiiterverkehr

2. Bfiziente Bahn auf neuen I nfrastrukturen
3. BJ-Kompatibilitat

BJ-Bweiterung und Alpentransit: Markus Maibach

Die quantitativen Ziele

=>» 2 Jahre nach Abschluss Landverkehrsabkommen
Stabilisierung LKW-Transit auf Niveau 2000

iNFRas
. => 2 Jahre nach Er6ffnung Basistunnel auf 650000
LKW reduzieren

(heute: 1.4 Mio alpenquerende LKW,
davon 50% Grenze-Grenze)

BJ-Erweiterung und Alpentransit: Markus Maibach
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Das | nstrumentarium (1)

Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe

=>» Produktivitatssteigerung Srasse (zusammen mit
Erhohung Gewichtslimite 28 -> 40 Tonnen)

=>» Finanzierung Infrastrukturprojekte

Héchendeckend:

1.1 REurocent pro km und Tonne (bis 2005)
1.7 REurocent pro km und Tonne (ab 2005)
differenziert nach Euro-Norm
(Gawichtskontingente als Ubergangsmassnahme)

BJ-BEweiterung und Alpentransit: Markus Maibach

Das | nstrumentarium (11)

Schienenseitige Massnahmen
= Scherstellung der Verlagerung

iNFRas
. > Internationale Foérderung des Schienengiiterverkehrs
> ROLA Gotthard und Létschberg/ Simplon

» Beitréage Terminalbau

> Bestellung und Abgeltung von Kombiverkehr- Sendungen
» Trassenpreisverbilligungen

» Vorgaben fiir Produktivitétssteigerungen

» Beschleunigte Realisierung Lotschbergbasistunnel

BU-Erweiterung und Alpentransit: Markus Maibach
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Das | nstrumentarium (111)

Strassenseitige Massnahmen

=>» Hankierende Verkehrsregelung

iNFRas

. > Riickerstattung LSVA im KV- Vor- und Nachlauf
» Intensivierte Schwerverkehrskontrollen
» Verkehrslenkungsmassnahmen

» Sicherstellung der Bnhaltung von Arbeitsbedingungen

BJ-Bweiterung und Alpentransit: Markus Maibach

Das | nstrumentarium (1V)

Monitoring und Controlling
=>» Scherstellung der Umsetzung

iNFRas
. » Monitoring-Bericht an das Parlament

» Umfassende Controlling-Organisation
» Offentlichkeitsarbeit

BJ-Erweiterung und Alpentransit: Markus Maibach
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MAIBACH:

Kurzer Riickblick

1998
1992
1994
1998
1999
2001
2001

Ablehnung Koordinierte Verkehrspolitik
Abschluss Transitvertrag, Ablehnung BAR
Annahme Alpeninitiative

Annahme LSVA, Fin(V, BU-Abkommen
Verabschiedung Verlagerungsgesetz
Inkrafttreten neues Regime

Staus am Gotthard
Brand Gotthardtunnel, Dosierungssysteme

BJ-BEweiterung und Alpentransit: Markus Maibach

Akzeptanzfaktoren

» Alpeninitiative und BU-Druck als Ausléser fiir neue
Denkwei se:

-> Ablésung 28 Tonnen Limite durch

marktwirtschaftliche Massnahmen

» Gesamtverkehrspolitische Kultur und externe Kosten

» Abschopfung Produktivitatsfortschritte als Argument
gegen LKW-Lobby

» Historisches Politikfenster:
1. Alpenschutz
2. Bahnforderung
3. BJ-Integration

BU-Erweiterung und Alpentransit: Markus Maibach
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BJ-Bweiterung und Alpentransit: Markus Maibach
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Erste Bfahrungen (1)

2000 2001 Veranderung in
Prozent
Strasse 1'404'000 1'371'000 -2.4%
(Anzahl LKW)
. (+3%)
INFRAS
Rollende Landstrasse 53'572 56'508 +5.5%
(Anzahl transportierte LKW)
Wagenladungsverkehr 10.6 111 +5%
(in Mio. Nettotonnen, exkl.
LétschbergBinnenverkehr)
Unbegleiteter kombinierter 454'436 462'045 +1.7%
Verkehr
(Anzahl Sendungen

BJ-BEweiterung und Alpentransit: Markus Maibach

Erste Efahrungen (11)

» Grosse Produktivitatseffekte im Strassenverkehr
(Auslastungen, Logistik)

> Reduktion der LKW-Kilometer um bis zu 8%

» Geringeres Wachstum im Alpentransit
( Riickverlagerung vs. Produktivitat)

» Viele Storfaktoren: Verkehrslenkung dominant
» Verlagerung hat noch nicht im grossen il

stattgefunden: Modalsplit hat sich verschlechtert.
Problem : Qualitat in Italien.

BU-Erweiterung und Alpentransit: Markus Maibach
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Folgerungen: Alternative CH?

» Politikfenster Schweiz war (vermutlich) einmalig.

srichtige* Abgabe?

» Verlagerung Bahn: Ist die Bahn effizient und
attraktiv genug ?

. » LSVA diirfte wegweisend sein, aber ist es die
iNFRas

» Grosser politischer Druck:

Echte verkehrspolitische Herausforderung:
- Viel Geld fiir den Schienenverkehr

- Druck auf 2. Rohre am Gotthard

BJ-Bweiterung und Alpentransit: Markus Maibach

Kompatibilitatsprobleme im
Alpentransit

» Das neue CH-Regime hat die Alpentransitpolitiken
angendahert. Ene eigentliche Abstimmung ist

allerdings noch nicht in Sicht.
iNFRas
. Unterschiede in den Abgaben

~

LSVA Maut
flachendeckend auf Autobahnen
externe Kosten (68 EO Wegekosten (22 EQ
Tachograf Funk-1mpuls

Unterschiede bei den weiteren Massnahmen
- Sonntags- und Nachtfahrverbot CH

- Ckopunkte

- Dosierungssysteme

~

BJ-Erweiterung und Alpentransit: Markus Maibach
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Chancen fir mehr Koordination

> Umgang mit Sicherheit in den Strassentunnels
> Neue LKW-Mauten mit offener Technologie
iNFRas ..
. » Ablosung Ckopunktesystem als Ankniipfungspunkt ?

» Definition Preispolitik in sensiblen Korridoren
(BUJ - Weissbuch)

» Koordinierte Kontrollen von Sozialbedingungen

BJ-BEweiterung und Alpentransit: Markus Maibach

7.2 LSVA: Erwartete und beobachtete Auswirkungen auf das
Verkehrsgeschehen (Ergebnisse der Fallstudie LSVA des EU Projekts
Desire)

Ueli Balmer Stellvertretender Leiter des Ressorts Verkehrspolitik im Bundesamt fir
Raumentwicklung des UVEK

Das Projekt Desire

Desire ist die Kurzformel des Projekts DESigns for Interurban Road pricing Schemes in
Europe. Konkret handelt es sich dabei um das Schwerpunktforschungsprojekt der Europai-
schen Union im Bereich interurbanes Road Pricing fur schwere Fahrzeuge. Es ist Bestand-
teil des 5. Rahmenprogramms. Am Forschungsprojekt beteiligt sind insgesamt 18 Partner,
welche von TIS, einem renommierten portugiesischen Beratungsunternehmen in den Be-
reichen Transport und Mobilitat, koordiniert werden.

Hintergrund

Das Projekt Desire ist vor dem Hintergrund des standig wachsenden Guterverkehrs zu se-
hen. Die EU Kommission rechnet bis 2010 mit einer entsprechenden Zunahme von 38%,
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welche bei unbeeinflusster Entwicklung vor allem auf der Strasse stattfinden wird. Oder
besser gesagt: Stattfinden wirde. Denn ein solches Szenario ist angesichts des bereits
heute stark belasteten bis Uberlasteten Strassennetzes auch bei einem forcierten Ausbau
der Infrastruktur unrealistisch. Angestrebt wird eine Verlagerung auf Bahn und Schiff. Dies
soll u.a. mittels einer neuen Abgabepolitik flr die Infrastrukturbeniitzung — unter Einbezug
der externen Kosten — realisiert werden. Desire liefert eine Grundlage fur die Umsetzung
dieser Politik.

Kasten:

»In the long term, the economic competitiveness of the Union will be compromised, pressu-
re on the environment and congestion will reduce safety and the quality of life“. Loyola de
Palacio angesichts der Wachstumsprognosen im Verkehrsbereich

Fallstudie Schweiz

Im Rahmen von Desire werden....l1anderbezogene Fallstudien erarbeitet. Dabei kommt der
schweizerischen Studie aus verschiedenen Griinden besondere Bedeutung zu:

- Die im internationalen Vergleich hohen Abgabesatze lassen deutlich nachweisbare
Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen erwarten.

- Die Ausrichtung der untersuchten leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe am
Verursacherprinzip im Strassenguterverkehr hat Modellcharakter.

- Infolge des wahrend des laufenden Projekts erfolgten Systemwechsels von einer pau-
schalen zu einer leistungsabhangigen Abgabe ermdglicht sie einen Vorher- Nachher
Vergleich.

Der Abschluss der Fallstudien ist auf Frihjahr 2002 vorgesehen. Auch zu diesem Zeitpunkt
werden die Auswirkungen der LSVA auf das Verkehrsgeschehen nicht abschliessend beur-
teilt werden kénnen. Dies gilt natirlich erst recht fir den Zeitpunkt der Drucklegung dieses
Artikels im Herbst 2001, 9 Monate nach Einflihrung der Abgabe. Erste Tendenzen lassen
sich jedoch erkennen und sollen hier entsprechend dargestellt werden. Verlasslichere —
und trotzdem interessante — Aussagen kénnen zudem zu gewissen Entwicklungen im Vor-
feld der Einflhrung der Abgabe gemacht werden.

Kasten:

LSVA: Was ist neu?
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Mit der Einfihrung der LSVA am 1.1.2001 erfolgte ein Systemwechsel von einer pauscha-
len zu einer leistungsabhangigen Abgabe. Abgabepflichtig sind wie bisher Fahrzeuge mit
einem zulassigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen. Die Abgabe bemisst sich nach
drei Faktoren:

- den auf dem Gebiet der Schweiz zurlickgelegten Kilometern
- dem zulassigen Gesamtgewicht (Zugfahrzeug plus Anhanger)

- den Fahrzeugemissionen (Zuordnung zu einer von drei Kategorien)

Zur Berechnung der Abgabe werden die Zahl der Tonnenkilometer (zurlickgelegte Distanz
X zuldssiges Gesamtgewicht) mit einem nach Emissionskategorie unterschiedlichen Abga-
besatz von 1,42 bis 2,00 Rappen multipliziert.

Gleichzeitig mit der Einfihrung der LSVA wurde das zuldssige Gesamtgewicht von 28 auf
34 Tonnen erhoht. In einem zweiten Schritt wird 2005 einerseits der Abgabesatz auf
durchschnittlich 2,5 Rappen heraufgesetzt, andererseits das zuldassige Gesamtgewicht auf
die europaweit Ubliche Grenze von 40 Tonnen angehoben. Fir die Zeit von 2001 bis 2005
gilt zusatzlich eine Kontingentsregelung. Diese beinhaltet eine mengenmassig limitierte
Zulassung von Fahrten mit 40t Fahrzeugen, resp. von sogenannten Leer- und Leichtfahr-
ten.

Erwartete Auswirkungen

Die erwarteten Auswirkungen der LSVA waren Gegenstand ausfiihrlicher Untersuchungen.
Dazu gehorte als wohl prominentestes Beispiel diejenige Uber die Auswirkungen der Abga-
be auf die Transport- und damit letztlich auf die Konsumentenpreise. Dabei war zu beriick-
sichtigen, dass die LSVA nicht isoliert, sondern im Verbund mit anderen Massnahmen ein-
gefuhrt werden sollte (vgl. Kasten). Diese spielen gerade bezuglich Preisentwicklung eine
bedeutende Rolle, ermdglicht doch der mit der héheren Gewichtslimite realisierbare Pro-
duktivitatsgewinn eine zumindest teilweise Kompensation der Abgabekosten. Thema die-
ses Artikels ist jedoch das Verkehrsgeschehen auf der Strasse, weshalb sich die nachste-
henden Ausfluhrungen auf diesen Aspekt beschranken.

Untersucht wurde die voraussichtliche Entwicklung des Gesamtverkehrs vor allem im Be-
richt GVF 2/99, ,Die verkehrlichen Auswirkungen des bilateralen Landverkehrsabkommens
zwischen der Schweiz und der europaischen Union auf den Strassen- und Schienenguter-
verkehr* (nachstehend GVF-Bericht genannt). In diesem Bericht wurde bei unbeeinflusster
Entwicklung (28t Limite, keine LSVA) flr die Zeitperiode von 2000 bis 2015 eine Zunahme
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der Fahrleistung im gesamten Strassenguterverkehr (Binnen-, Import-/Export- und Transit-
verkehr) in der Gréssenordnung von 50% prognostiziert. Das nun eingeleitete Szenario
(Einflhrung der LSVA in zwei Schritten bei paralleler Anhebung der Gewichtslimite) sollte
gemass GVF-Bericht zu einer Halbierung des Wachstums flhren. In Zahlen ausgedriickt:
Statt von 2'600 auf rund 4'000 soll die Fahrleistung bis zum Jahr 2015 nur auf rund 3'300
Mio Fzkm steigen. Dabei wird flr die Jahre, welche der Einfuhrung resp. Erhéhung der
Abgabe folgen, d.h. 2001 und 2005, jeweils ein leichter Riickgang der Fahrleistung erwar-
tet (Abb. 1).

Nicht ausgewiesen wird bei diesen Berechnungen, wie gross der Einfluss der beiden Fak-
toren Abgabe und Gewichtslimite im einzelnen ist. Mit Sicherheit kann die erwartete Halbie-
rung des Wachstums nicht allein der hdheren Gewichtslimite zugeschrieben werden, fuhrt
der damit verbundene Produktivitdtsgewinn doch zu einer Verbilligung und damit Attrakti-
vierung der Strassentransporte.

Fahrleistungen im Strassenguterverkehr
(Binnen-, Import-, Export- und Transitverkehr)
4'500
4'000 -
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m /
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Abb.1: Prognostizierte Fahrleistung im Strassengliterverkehr

Nicht naher eingegangen sei an dieser Stelle auf den alpenquerenden Giiterverkehr. Er-
stens ist dessen Bedeutung bei einer gesamtverkehrlichen Betrachtungsweise gering (ca
12% des Gesamtverkehrsaufkommens), zweitens spielen die Fremdfaktoren wie Gewichts-
limite, Kontingente, bahnseitige Massnahmen und Rulckverlagerung von Umwegverkehr
hier eine noch deutlich gréssere Rolle, so dass verlassliche Aussagen bezlglich Wirkung
der Einzelkomponenten mit grésster Vorsicht zu begegnen ist. Es sei jedoch darauf hinge-
wiesen, dass das gegenwartig stattfindende Wachstum im alpenquerenden Strassengliter-
verkehr den Prognosen des GVF-Berichts entspricht.
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Die Methode

Die Auswirkungen der LSVA auf das Verkehrsgeschehen verlasslich festzustellen war
deshalb gar nicht einfach, weil die Einfihrung der Abgabe gleichzeitig zu einem Wechsel
bezlglich Datengrundlage flihrte. Anstelle der bisher im Finfjahresrythmus erhobenen
Verkehrszahlen wird im Bereich des schweren Strassengulterverkehrs inskinftig umfang-
reiches Datenmaterial aus der elektronischen Abgabeerhebung vorliegen. Dieses wird
zwar konzisere Aussagen uber die Entwicklung der Fahrleistungen erméglichen, aber eben
erst ab dem Zeitpunkt der Einflhrung der Abgabe.

Fur die Eruierung der Verkehrsentwicklung wurde deshalb auf dieselbe Hilfsgrésse zurick-
gegriffen, welche im Rahmen des Monitorings zum alpenquerenden Gliterverkehrs ver-
wendet wird: die Angaben der sogenannten Long Vehicle Counters (LVC). Dieser Begriff
steht fir elektronische Verkehrszahler, welche nicht nur die einzelnen Fahrzeuge zahlen,
sondern diese zusatzlich nach ihrer Lange klassieren. Im Zusammenhang mit der LSVA
von Interesse sind dabei die Langenklassen 4 (> 12,5m) und 3 (6 — 12,5 m). Bei der Lan-
genklasse 4 handelt es sich fast ausschliesslich, bei der Langenklasse 3 vorwiegend um
LSVA-pflichtige Fahrzeuge. Verglichen wurden anschliessend die Summe der Monatser-
gebnisse der Zeitperiode Januar bis Juli 2001 mit den entsprechenden Zahlen der Vorjah-
resperioden von 1997 - 2000.

Der Vergleich mit mehreren Vorjahresperioden hat zwar den Nachteil, dass infolge von
Zahlerdefekten oder von Inbetriebnahme von Zahlern erst im Verlauf der Vergleichsperiode
weniger Zahlstellenergebnisse - im Endeffekt waren es noch 27 auf Autobahnen und 20
auf dem Ubrigen Strassennetz - zur Verfiigung standen. Dieser Nachteil wird aber mehr als
kompensiert durch die weit hdhere Verlasslichkeit der festgestellten Entwicklung. Um diese
Verlasslichkeit noch zu steigern, wurde die Entwicklung 1997 — 2000 zusatzlich mit der
Entwicklung gemass der in den Jahren 1995 und 2000 durchgefuhrten Schweizerischen
Strassenverkehrszahlungen verglichen. Dieser Vergleich ergab eine sehr gute Ueberein-
stimmung der Ergebnisse dieser methodisch unterschiedlichen Erhebungsarten: Einem
durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 5,2% an den 40 fur einen Vergleich geeigne-
ten Zahlstellen der konventionellen Strassenverkehrszahlung stand ein solches in der Gro-
ssenordnung von 6% bei den LVC Zahlstellen gegentber. Auch wenn die Ergebnisse be-
zuglich verglichene Zeitintervalle und erfasste Fahrzeuge nicht vollig Ubereinstimmen, stei-
gern sie die Verlasslichkeit der nachstehenden Ausfuhrungen doch erheblich.

Die LSVA zeigt Wirkung

Dass Resultat einer ersten Auswertung der LVC Zahlen war eindeutig: Wahrend der Ver-
kehr in beiden Langenklassen von 1997 — 2000 mit einem Wachstum von durchschnittlich
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Entwicklung der Langenklasse > 12.5 m (Jan-Jul)
ohne Zahler mit Abkurzungseffekten

(Verédnderung gegentiiber dem Vorjahr)

7.3

-2.5

1000

- keine Autobahn (19 Zahlstellen)

Mean DTV

-Autobahn (25 Zanhlstellen)

1997 1998 1999 2000 2001

6% in der Langenklasse 4 und rund 5% in der Klasse 3 kontinuierlich zunahm, erfolgte in
der Vergleichsperiode 2001 eine zwar etwas weniger ausgepragte, aber doch signifikante
Abnahme von je etwa minus 4% (Abb. 2). Dieses vorlaufige Ergebnis bedurfte einer ge-
naueren Analyse. Zu untersuchen war insbesondere, ob das Ergebnis durch Aenderung
der Routenwahl beeinflusst worden sei. Tatsachlich lassen sich bei genauerer Betrachtung
entsprechende Effekte nachweisen. Sie bestehen einerseits in Ausweichverkehr entlang
der Grenze, wobei geringfiigig langere Distanzen in Kauf genommen werden, andererseits
in Verkehren, welche das Uibergeordnete Strassennetz verlassen oder nicht mehr benut-
zen, weil auf dem nachgeordneten Strassennetz kiirzere Alternativrouten zur Verfiigung
stehen, deren Benlitzung Einsparungen bei der LSVA ermdoglicht.

Abb.2: Entwicklung der Ldngenklasse 6 — 12,6m

Verlagerungen an der Grenze: Eindeutig nachweisbar war eine Abnahme des Schwerver-
kehrs auf der schweizerischen Seite der Grenze zwischen Basel und Koblenz. Diese Ab-
nahme durfte zumindest weitgehend auf eine Verlagerung des Verkehrs auf das Strassen-
netz ndrdlich des Rheins zuriickzufihren sein. Denkbar, aber aufgrund fehlender Zahlstel-
len nicht nachweisbar sind auch Verlagerungseffekte am Sidufer des Genfersees (gemass
Auskunft der Zollverwaltung mit Sicherheit nicht signifikant), im Rheintal oder im Tessin.
Bezogen auf die Gesamtverkehrsmenge sind diese Verkehrsverlagerungen indessen nicht
relevant.
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Verlagerungen im Inland: Bei einzelnen Zahistellen ist die ausgewiesene Verkehrsabnah-
me mit mehr oder weniger grosser Wahrscheinlichkeit auf die Wahl einer kirzeren Trans-
portroute zurtickzufiihren. Am deutlichsten zeigte sich dies an der Zahlstelle Nr. 142 bei
Zofingen, fur welche ein Ruckgang von 5.4 % ausgewiesen wird (Januar — Juli 2001 ge-
genuber Januar — Juli 2000). Dieser Effekt kann nur mit der Wahl einer deutlich kiirzeren
Strecke, insbesondere derjenigen Uber Schéftland, erklart werden. Um die Aussagekraft
des Untersuchungsergebnisses nicht zu schmalern wurden diejenigen Zahlstellen, bei wel-
chen die Abnahme offensichtlich mit der Wahl einer kiirzeren Strecke in Zusammenhang
stand, aus der Gesamtbetrachtung ausgeklammert. Die an sich interessantere Option, der
Einbezug der (vermuteten) Verlagerungsstrecken, war leider aufgrund dort fehlender LVC
nicht moglich. Durch die erwahnte Ausklammerung dieser ,umfahrenen® Zahistellen wird
der von der LSVA ausgehende Trend zu weniger Fahrleistung zwar abgeschwacht, aber
nicht widerlegt. Eine Bestatigung zugunsten dieser Trendwirkung zeigt ein Blick auf die
Zahlstellen, welche nicht auf Autobahnen installiert sind: Obschon sich bei diesen das Pro-
blem der ,Weg“verlagerung kaum stellt, ist der Schwerverkehr auch hier tendenziell rick-
laufig.

Ein Wort noch zu den Auswirkungen dieses Verlagerungsverkehrs auf die negativ betroffe-
nen Ortschaften: Die Kantone partizipieren gemass Gesetz zu einem Drittel am Reinertrag
der LSVA. Damit stehen ihnen auch Mittel zur Verfiugung um — beispielsweise durch die
Erstellung verkehrsberuhigender Massnahmen oder den Bau von Umfahrungsstrassen -
die negativen Auswirkungen des Verkehrs (und zwar des gesamten!) mehr oder weniger
weit gehend zu eliminieren.

Fazit: Die LSVA hat den Wachstumstrend im Strassenguterverkehr nicht nur gebrochen,
sondern — gesamtschweizerisch -in den ersten sieben Monaten nach ihrer Einfihrung so-
gar zu einer leichten Abnahme der Fahrleistung gefuhrt.

Wo ist der Verkehr geblieben?

Gegenuber dem Trend hat die LSVA zu einem Riickgang der Fahrleistung auf der Strasse
in der Grossenordnung von 8% gefuhrt. Ist dies nun der beruhmte Effekt der Verlagerung
auf die Bahn? Oder der Effizienzsteigerung im Strassentransportgewerbe (bessere Ausla-
stung der Fahrzeuge, Vermeidung von Leerfahrten)? Oder werden schlicht mehr Giter mit
nicht abgabepflichtigen Nutzfahrzeugen (Lieferwagen) transportiert? Zu diesen Frage gibt
es zwar im Moment noch keine abschliessenden Antworten, wohl aber richtungsweisende
Entwicklungen. Auf diese soll nachstehend eingegangen werden.

Bahnverlagerung: Gemass Angaben der SBB konnte SBB Cargo im ersten Halbjahr 2001
die Transportleistung (gemessen in Tonnenkilometern) um 1% steigern. Dies ist kein Indiz
fur eine Verlagerung auf die Bahn, dirfte doch die entsprechende Grdsse aufgrund der im
Strassentransport erfolgten Effizienzsteigerung (vgl. unten) auch dort gewachsen sein. In-
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teressant ist das Uberdurchschnittliche Wachstum im Binnenverkehr von 8,7%. Da in die-
sem Bereich die Erhéhung der Gewichtslimite eine bedeutend geringere Rolle spielt als im
Import/Export und im Transitverkehr kann dieses Wachstum als Indiz dafir gewertet wer-
den, dass die LSVA hier eine starkere Wirkung entfalten konnte.

Effizienzsteigerung: Zwei Indizien sprechen daflr, dass hier der Hauptgrund fir die beo-
bachtete Entwicklung der Fahrleistung zu suchen ist:

1. Die hdhere Gewichtslimite ermoglicht den Transport von mehr Gitern bei gleichblei-
bender oder sogar sinkender Fahrleistung

2. Die im Vorfeld der LSVA Einfihrung erfolgten Umstrukturierungen haben, im Verbund
mit logistischen Verbesserungen, zu einer deutlichen Reduktion des Leerfahrtenanteils
geflhrt.

Wie das Beispiele der Zingg Transporte in Hedingen zeigt (vgl. Kasten) durfte vor allem der
zweite Punkt von erheblicher Bedeutung sein. Dies umsomehr, als aufgrund der Angaben
der Zollverwaltung auch in den Bereichen Import/Export sowie Transitverkehr der Anteil an
Leerfahrten zum Teil deutlich zuriickgegangen ist.

Z.B. die Firma Zingg Transporte AG

Die Firma Zingg Transporte AG in Hedingen fuhrt national und international Kuhl-, Tiefkhl-
und konventionelle Transporte aus. Im Jahre 2000 wurden mit der abgabepflichtigen Fahr-
zeugflotte rund 4 Millionen Fahrzeugkilometer zurlickgelegt. Durch eine Reihe gezielter
Massnahmen wie besserer Disposition mit den Kunden oder dem zur Verfigung stellen
von SMARTS fir Arbeitswege, welche bisher mit den Camions ausgefiihrt wurden, lasst
sich der Leerfahrtenanteil ungefahr halbieren. Damit sinkt die Gesamtzahl der jahrlich zu-
ruckgelegten Kilometer um 8%.

Leichte Nutzfahrzeuge: In unserem Zusammenhang von Interesse ware vor allem die Fahr-
leistung der leichten Nutzfahrzeugen der Kategorie 3 — 3,5 t, kommen doch diese am ehe-
sten als Ersatz flr LSVA-pflichtige Fahrzeuge in Frage. Entsprechende Erhebungen liegen
jedoch weder flr die Vor- noch fir die Nachher-Periode vor und auch die LVC Zahlen hel-
fen bei einer Fahrzeugkategorie, welche nicht mehr wesentlich langer sind als grossere
Personenwagen, nicht mehr weiter. Einen Hinweis liefert die VSAI Verkaufsstatistik 1997 —
2000: Danach lag die Zunahme des Verkaufs von Lieferwagen im Jahr 2000 mit 15% im
Schnitt derjenigen der Vorjahre (1997 11%, 1998 19%, Abb. 3). Von einer deutliche Ver-
schiebung von schweren zu leichten Nutzfahrzeugen kann somit zumindest beztiglich Ver-
kaufs neuer Fahrzeuge keine Rede sein. Dies umsomehr, als sich im selben Jahr der Ver-
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kauf schwerer Nutzfahrzeuge drastisch, d.h. um 45% erhéhte. Dabei zeigt sich Ubrigens
ein deutlicher Trend in Richtung schwerere Fahrzeuge (Abb. 4).

Abb. 3 VSAI Verkaufsstatistik LNF und 4 VSAI Verkaufsstatistik SNF
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Bilanz und Ausblick
Die vorliegenden Ergebnisse lassen zwei vorlaufige Schlussfolgerungen zu:

1. Mit EinfGhrung der LSVA wurde die kontinuierliche Zunahme der Fahrleistung beim
schweren Strassenguterverkehr zumindest vorlaufig gestoppt. Gegenliber dem Trend
resultierte fUr die ersten sieben Monate des Jahres 2001 eine Abnahme von rund 8%.

2. Dieser Effekt ist vor allem auf eine Effizienzsteigerung im Strassentransportgewerbe
zurtckzufiihren. Wesentlich dazu beigetragen haben durften die Verbesserung der Lo-
gistik und ein hohere Auslastungsgrad der Fahrzeuge (Gewichtslimite).

Die hier dargestellten Untersuchungen stellen nur einen ersten Schritt dar. Sie sollen nun
schrittweise vertieft werden. Wesentliche Erkenntnisse versprechen wir uns in diesem Zu-
sammenhang von den Erhebungsdaten LSVA, welche hier erst ansatzweise bertcksichtigt
werden konnten.

18.9.01 are/bau

INFRAS

Forschung, Wirtschafts- und Umweltberatung
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7.3  Netzwerke des Verkehrs-Kompromisses (NZZ-Artikel)

Eine politologische Analyse der Geschichte der 28-Tonnen-Limite

Der Landverkehr war eines der umstrittensten Dossiers bei den bilateralen Verhandlungen
zwischen der Schweiz und der Europaischen Union. Hinter dem Abléseprozess der 28-T-
Limite hin zu einer marktwirtschaftlich orientierten Gliterverkehrspolitik steht eine bedeu-
tende Entwicklung der Beziehungsnetze im In- und Ausland, die sich im Spannungsfeld
zwischen Verkehrs-, Umwelt- und Integrationspolitik bewegt. Eine Forschungsarbeit hat
sich mit diesem Prozess auseinandergesetzt.

Eine Gewichtslimite wird zum Steuerungsinstrument

Eigentlich war es die EU, die die 28-T-Limite zu einem der wichtigsten Instrumente im Al-
pentransitverkehr gemacht hat. 1984 hat die damalige Europaische Gemeinschaft die Ge-
wichtslimiten auf 40 Tonnen angehoben. Die schweizerische Limite blieb bestehen, nicht
zuletzt aus strassentechnischen Griinden. Ein Jahr zuvor hatte die Schweiz beschlossen,
die Lotschberg-Doppelspur zu bauen und auf einen weiteren Alpendurchstich zu verzich-
ten. Heute, 15 Jahre spater, ist kein verkehrspolitischer Stein mehr auf dem anderen: Die
Gewichtslimite wird durch die leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe abgelést, die
gleichzeitig Finanzmittel fir (notabene zwei) neue Basistunnel generiert. Innerhalb von nur
drei Monaten wurden gleich drei historische Verkehrskompromisse geschlossen. Im Herbst
1998 wurden die LSVA, im November die FinOV-Vorlage angenommen und im Dezember
wurde das Landverkehrsdossier besiegelt. Eine Erfolgsgeschichte mit Irrwegen.

Policy-Netzwerk-Analyse als Erklarungsansatz

Wie kam es zu diesem flr die Verkehrspolitik einmaligen Kompromiss? Welche Institutio-
nen und Machtverhdltnisse spielten dabei eine Rolle? Diese Fragen untersuchte ein Pro-
jekt im Rahmen des nationalen Forschungsprogrammes NFP 42 (Aussenpolitik) mit einem
interdisziplindren Ansatz. Zentrales Element ist dabei die sogenannte Policy-Netzwerk-
Analyse. Sie analysiert die Wechselwirkungen und Verhaltensmuster der verschiedenen
beteiligten politischen Akteure. Eine zentrale These lautet: Internationale Verhandlungen
werden als ,Two Level Game’ abgewickelt, mit den diplomatischen Vertretungen als Ent-
scheidungsebene. Das Projekt hat gezeigt, dass die tatsdchlichen Prozesse viel komplexer
sind. Hinter den Kulissen hat ein

ausserst intensiver und vernetzter Kommunikationsprozess stattgefunden, an dem vor al-
lem die Vertreter der Verkehrs-, der Wirtschafts- und der Umweltschutzorganisationen
beteiligt waren, mit einer zunehmenden Kontaktintensitat und Themenvielfalt.

Umweltverbande und Wirtschaft als Vorreiter
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Die zentralen Bausteine des Verkehrskompromisses wurden bereits in den 70er Jahren im
Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption ausgearbeitet: Eine Verkehrstrager-tbergreifende
Infrastrukturfinanzierung und eine Anlastung der externen Kosten waren wichtige Empfeh-
lungen als Resultat eines 10-jahrigen Planungsprozesses. Die Umweltschutzorganisatio-
nen haben diese Anliegen mit der Initiative flr eine emissionsabhangige Schwerverkehrs-
abgabe (1986) aufgegriffen. Die Initiative erlitt Schiffbruch. Die Zeit war noch nicht reif, ob-
wohl mit der zunehmenden Verkehrslawine am Gotthard (seit Erd6ffnung der N2 1978) das
Problembewusstsein stark zugenommen hat. Dies hat den Bundesrat veranlasst, nur zwei
Jahre nach dem Nein zu neuen Eisenbahntransversalen (1985) die Planung wieder aufzu-
nehmen. Wichtige Akteure waren die Kantone, die geschickt fur ihre Regionen und ihre
Tunnel lobbyiert haben. Gleichzeitig hat sich auch der Kontakt mit Brussel intensiviert. Am
professionellsten und schnellsten waren die Wirtschaftsverbande.

Die Irrwege

Doch der politische Schnellzug wird noch zwei Mal zurliickgeworfen. Zunachst verwarf das
Schweizer Volk die Vorlage fur eine koordinierte Verkehrspolitik (1988): Zu kompliziert, zu
verwundbar. Eine integrierte Verkehrspolitik ist so nicht umsetzbar. Ein schwerer Schlag fir
die Planer und vor allem fiir die Transitkantone, in denen nun entscheidender Widerstand
heranwuchs. Mit dem Transitabkommen mit der EU (1992 abgeschlossen) feierte die
Schweiz die Verteidigung der 28-T-Limite, noch ohne zu ahnen, dass sie ein zentrales
Verhandlungspfand (Bau und Finanzierung von zwei Basistunnels) bereits aus der Hand
gegeben hat. Das Volk hat namlich die Integrationsplane mit dem historischen Nein zum
EWR (1992) zunichte gemacht.

Akteure der Kehrtwende

Die Aufnahme der bilateralen Verhandlungen hat im Verkehr eine Pattsituation erzeugt, die
erst 1996 aufgeldst worden ist. Eine neue Crew im Verkehrsdepartement hat die Zeichen
der Zeit erkannt und alte Dogmen Utber Bord geworfen. Das erste Mal durfte in der Schweiz
Uber die Aufhebung der Gewichtslimite nachgedacht werden, denn: Ohne Annaherung an
die EU keine bilateralen Vertrage, ohne marktwirtschaftliche Instrumente keine Umsetzung
der 1994 Uberraschend angenommenen Alpeninitiative, ohne Geld keine NEAT. Eigentlich
war es die Annahme der Alpeninitiative, die ein Umdenken ausgel6st hat. Dank dem
gleichzeitig angenommenen Verfassungsartikel flr eine leistungsabhangige Schwerver-
kehrsabgabe war der Boden geebnet fur eine neue Diskussion: Preisliche Massnahmen als
Steuerungs- und Finanzierungsinstrumente. Die LSVA wurde zum entscheidenden ,mis-
sing link‘, die den gordischen Knoten der Verkehrspolitik I6sen konnte. Zu diesem Zeitpunkt
haben sich zum ersten Mal die Parteien zu Wort gemeldet. Allen voran war es die SP, die
(zusammen mit der FDP) das Argument der Fiskalitat und der Abschépfung von Produktivi-
tatseffekten ins Spiel gebracht hat und damit plétzlich den Lauf der Verkehrspolitik ent-
scheidend préagte. Die Verbindungen wichtiger Protagonisten (v.a. Bodenmann/Hammerle)
zum Alpen-Netzwerk haben dabei eine wichtige Rolle gespielt.

Arbeiterkammer Wien 141



EU-ERWEITERUNG UND ALPENTRANSIT

Die abschliessenden Preisverhandlungen

Mit der Legitimation des Alpenschutzartikels war die Schweizer Position am Verhandlungs-
tisch gestarkt. Die 28-T-Limite soll so teuer wie moglich verkauft werden. Die zwischen
1996 und 1998 stattfindenden Preisverhandlungen zwischen der Schweizer Delegation
(unter Leitung des BAV-Direktors Friedli) und der EU kann gemass Aussagen von Insidern
zeitweise als ,Bazar’ bezeichnet werden. Wahrend bei den Transitverhandlungen Ende der
80iger Jahre quasi ein reines ,Two-Level-Game’ stattgefunden hat, sind mittlerweile auf
allen Ebenen Kontakte im Gange. Die diplomatischen Kreise wurden aktiviert, um vor allem
Italien (als Hauptkontrahent gegen hohe Transitpreise) von der neuen Lésung zu Uberzeu-
gen. Umweltschutzverbande lobbyierten international fiir fortschrittliche Transitldsungen,
die Wirtschaft lobbyierte fur die Integration. Auch die Strassenverkehrsverbande (ASTAG)
waren aktiv. Allerdings war ihre Lobby-Position von Anfang an geschwacht, weil vor allem
die kleinen Transporteure eine Invasion von auslandischen LKW in der Schweiz infolge der
Anpassung der Gewichtslimiten furchteten. Wenig prasent waren hingegen die eigentlichen
Profiteure der sich abzeichnenden Ldsung, die Bahnen. Ahnliches trifft fir die Parteien zu.
Ihre Kontakte mit internationalen Partnern waren ausserst gering, auch bei den Integrati-
onsparteien wie SP oder FDP.

Erfolgsfaktoren der Entscheidungs- und Verhinderungsmacht

Die Geschichte der jungeren Verkehrspolitik zeigt, dass jenen Akteuren eine bedeutende
Entscheidungsmacht zugekommen ist, die geschickt die verschiedenen Netzwerk-
Auspragungen mit konsensfahigen Lésungen miteinander verknipfen konnten. Das Policy-
Netzwerk ist nicht entstanden, um die Machtpositionen zu festigen, sondern um ein immer
wichtiger werdendes Problem (eine Integration in Europa, ohne die verkehrspolitischen
Zielsetzungen zu opfern) zu I6sen. 1998 konnte ein einmaliges Politikfenster genutzt wer-
den, das drei Interessen (Integration, Alpenschutz, Bahninfrastruktur) miteinander verbin-
det. Dank einer geschickten Staffelung der Entscheide (erste Abstimmung Uber die LSVA)
konnte die Akzeptanz gesichert werden.

Die Analyse zeigt auch, wie Innenpolitik zur Aussenpolitik wird. Schweizerische Tabus (wie
bislang die 28-T-Limite) erhalten eine andere Bedeutung, wenn sie international diskutiert
werden. Interessant ist dabei, dass die Schweiz im Ausland nie einen direkten Verblnde-
ten finden konnte. Die 28-T-Limite stand einem geschickten Taktieren mit den anderen
Alpenlandern (Osterreich, Frankreich) wegen des Umwegverkehrs im Wege. Mit der neuen
Lésung sind die Chancen gross, dass die Alpenlander eine gemeinsame Preispolitik ent-
wickeln kénnen.
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Jahr | Meilensteine der Schweizerischen Transitpolitik

1978 | Schlussbericht GVK

1980 | Eroffnung Gotthardtunnel N2
Botschaft Bundesrat pauschale Schwerverkehrsabgabe

1983 | Botschaft BR iiber Grundlagen einer Koordinierten Verkehrspolitik KVP
Bericht Bundesrat iiber eine weitere Alpentransversale (Folgerung: kein Bedarf)

1984 | EG fiihrt einheitliche Gewichtslimite von 40 t im internationalen Verkehr ein

Souveran genehmigt pauschale SVA und Autobahnvignette; Grenzblockaden zu Itali-
en

1986 | VCS-Initiative fiir leistungsabhéngige SVA vom Volk abgelehnt

1988 | Koordinierte Verkehrspolitik (KVP) vom Volk abgelehnt
Beginn der Gesprache zwischen der EG und der Schweiz tiber den Transitverkehr

1989 | Beginn der offiziellen Verhandlungen: EG besteht nicht mehr auf 40-t-Korridor durch
die’Schweiz

Einreichung der Alpeninitiative
Bundesrat legt sich auf NEAT-Netzvariante fest

1990 |Hohere LKW-Abmessungen vom Volk akzeptiert
NEAT-Botschaft des Bundesrates: Gotthard und Lotschberg
Erste formelle Verhandlungsrunde iiber ein Transitabkommen EG-Schweiz

1991 | Unterzeichnung der Alpenkonvention

1992 | Abschluss des Transitabkommens
Annahme Alpentransit-Beschluss (NEAT-Vorlage
Volk lehnt Beitritt zum Europdischen Wirtschaftsraum EWR ab

1993 | Transitabkommen EG-Schweiz tritt in Kraft;

Schweiz will mit der Kommission der EG tiber den Marktzugang im Landverkehr
bilaterale Verhandlungen fithren

1994 | Volk nimmt Alpeninitiative und Verfassungsartikel LSVA an; Blockierung der bilate-
rtaletn Verhandlungen; 3-Stufen-Konzept des Bundesrates zur Umsetzung der Alpenin-
itiative

1995 | Wiederaufnahme der Verhandlungen mit der EU
Diverse Studien zu den Wirkungen einer Aufhebung der 28-t-Limite

1996 | Bundesrat stellt 28-t-Limite unter gewissen Bedingungen zur Diskussion; Verabschie-
dung des zweiten Schweizer Verhandlungsmandats

1997 | Verhandlungen mit der Europdischen Kommission um den Transitpreis

1998 | Unterzeichnung des Verkehrsdossiers zwischen der Schweiz (Leuenberger) und der
Européischen Kommission (Kinnock), Vertrag von Kloten

Volk nimmt LSVA-Vorlage an.
Volk nimmt FinOV-Vorlage an.

EU-Verkehrsminister akzeptieren Landverkehrsdossier (mit Konzessionen der
Schweiz in der Ubergangsphase gegentiber dem Vertrag von Kloten).

Uberblick iiber wichtige ,,Meilensteine* der schweizerischen Giiterverkehrspolitik und
der Limitierung der Gewichtslimiten in Europa 1978-1998

Literatur:

Maibach Markus, Vatter Adrian, Sager Fritz, Peter Daniel: Schweizerische Verkehrspolitik
im Spannungsfeld der Aussenpolitik, Das Fallbeispiel der 28-
Tonnen-Limite, Synthesebericht NFP 42 (Ziirich/Bern 1998) und
wissenschaftlicher Schlussbericht, Ziirich/Bern 1999 (erschienen in
der NFP 41 Schriftenreihe).
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Verkehr und Infrastruktur

"Verkehr und Infrastruktur" sind unregelmaRig erscheinende Hefte, in denen aktuelle Fra-
gen der Verkehrspolitik behandelt werden. Sie sollen in erster Linie Informationsmaterial
und Diskussionsgrundlage fiir an diesen Fragen Interessierte darstellen.
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