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Freundinnen und Freunde vom 11. Juli 1995, Z1. 1598/J-NR/1995,
"Evaluierung der im Energiebericht 1993 vorgesehenen Mafinahmen

nach Ablauf der Umsetzungsfristen”

Ihre Fragen darf ich soweit sie in meinem Zustandigkeitsbereich fallen, wie folgt

beantworten:

Zu Frage 3.4
Fir leitungsgebundene Energietrager (Strom, Erdgas) gibt es bei den OBB eine detaillierte

jahrliche Energiebilanz.

Fir alle anderen Energietriger gibt es jahrliche Ubersichtsstatistiken.

Zu Frage 8.5:
Bei Neubauten der OBB wird der in den jeweiligen Bauordnungen verlangte Warmeschutz

ausgefithrt. Auf Grund der Wiener Bauordnung, z.B., miissen die Aulenwinde von Wohn-
ungen, Aufenthaltsraumen usw. einen Warmeschutz haben, der mindestens einer 51 cm
dicken, beidseitig verputzten Vollziegelmauer entspricht. Bei der Sanierung von Altbauten

wird der gleiche Warmeschutz angestrebt.

ZuFrage 11.1;
Bei den OBB wurden Mafinahmen zur Schaffung von Transparenz iiber den Energiebedarf

vorwiegend im Bereich der detaillierten Erfassung (z.B. je Zugfahrt) des Bedarfes fur elek-

trische Traktion eingeleitet; es werden Messungen mit MeBwenspeichening an Triebfahr-
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zeugen installiert; die Messungen werden anschlieBend weiterverarbeitet.
Als wichtigste MaBnahme ist das innerbetriebliche Energiemangement - welches derzeit im

Aufbau begriffen ist - zu nennen.

Zufrage 11.2:
Erste bewertbare Ergebnisse sind z.B. die automationsunterstiitzte Zugvorheizanlagen mit

einer Einsparungsquote von ca. 25 % der dafiir benétigten elektrischen Energie; oder die
Fernsteuerung und Automatisation der Weichenheizanlagen mit einem Erfolg von ca. 20 %

Stromersparnis.

Zu Frage 20.1:

In Zusammenarbeit mit der Energieverwertungsagentur wurde ein Forschungsbericht "Kraft-
stoffverbrauchssenkung und CO2-Reduktion im PKW-Verkehr” erstellt, der die Energiepo-
tentiale im Verkehrsbereich aufzeigt und deren Realisierungsmoglichkeit beurteilt (siche

Beilage).

Zu Frage 21.1:
Osterreich hat bekanntlich die strengsten Kontrollen von Kraftfahrzeugen in Europa. Die

Zyklen der wiederkehrenden Uberpriifungen sind einjahrig, die Mindestanforderungen in der
EU sehen dagegen eine Uberpriifung von Kraftfahrzeugmotoren bei neuen Fahrzeugen nach
mindestens 3 Jahren und dann nach jeweils mindestens 2 Jahren vor. Osterreich setzt sich in
diesem Zusammenhang dafiir ein, dal die Mindestanforderungen im Bereich der wiederkeh-
renden Fahrzeugiiberpriifung fur PKW auch in der EU verschérft und dort auch auf LKW und

Busse ausgedehnt werden.

Zu den Fragen 22 6 bis 22 9:
Die 19. Novelle zur StraBBenverkehrsordnung ist in IThren Hauptpunkten am 1. Oktober 1994,

hinsichtlich des Nachtfahrverbots fiir LKW am 1. Janner 1995 in Kraft getreten, das Park-
verbot fiir Omnibusse in bestimmten Gebieten (z.B. Krankenanstalten oder Altersheime)
wird am 1. Janner 1996 in Kraft treten. Hinsichtlich der Férderung des o6ffentlichen Verkehrs

wurden neben den bereits bestehenden MaBnahmen, wie etwa Busspuren, Linienbusse in
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Haltestellen den Schienenfahrzeugen insofern gleichgestellt, als das Vorbeifahren an der

rechten Seite nur im Schrittempo gestattet ist.

Derzeit steht der Beamtenentwurf eines neuen Kraftfahrliniengesetzes in Endredaktion. Der
Entwurf wird im Herbst d.J. zu einer Vorbegutachtung ausgesandt werden. Nach Bertick-
sichtigung der diesbeziiglich eingegangenen Stellungnahmen wird der Entwurf dem Begut-
achtungsverfahren zugefiihrt werden.

Zu den Fragen 23.1 und 23.2:
Unter Federfihrung des BM6WuV wurde im Dezember 1992 eine Arbeitsgruppe zur Aus-

arbeitung eines Pflichtenheftes fir Abfertigungsgerite bei Verkehrsverbiinden eingesetzt, an
der Vertreter der Lander, der Verbiinde und der Industrie teilnahmen. Die Kriterien des An-
forderungskataloges stellen eine Grundlage fiir die Vergabe von Abfertigungsgeraten dar.

Das Ergebnis liegt seit April 1993 vor.

Die Vergabe einer Studie mit den Schwerpunkten Nutzung technischer Innovation war nicht

geplant.

Zu den Fragen 23.3 und 23 4:
Das Ergebnis der Studie "Organisation und Finanzierung von Verkehrsverbiinden und andere

Kooperationen im OPNV aus Sicht des Bundes, die vom Institut fir Finanzwissenschaften
und Infrastrukturpolitik an der TU Wien durchgefiihrt wurde, liegt seit kurzem vor.

Im Zuge der Arbeiten hat sich herausgestellt, dafl aufgrund der komplexen Materie auch
Bereiche, die zwar nicht unmittelbar verbundspezifisch sind, aber dennoch im Zusammen-
hang der Verbundproblematik stehen, miteinzubeziehen sind. Dadurch hat sich eine Verzoge-

rung ergeben.

Zu Frage 23 4:
Als wesentliche Inhalte sind zu erwahnen:

- Verbunde flachendeckend in Osterreich

- Einrichtung einer starken Planungsinstanz ( Verbundgesellschaften)
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- Reorganisation der Verbundleistungen
o  Leistungen im Eigenbetrieb der Verkehrsunternehmen
o  Leistungsbestellungen durch Gebietskorperschaften

- Adaptierung des Konzessionsrechtes

- Spitzenlast-Schwachlast-Preisdifferenzierung

Zu Frage 23.5:
Die Kriterien zur Festlegung der Rechte und Pflichten fiir die Teilnahme von Verkehrsunter-

nehmen an den Verkehrsverbiinden sind in den Leistungsvertrigen, die zwischen den Ge-

bietskorperschaften und den Verkehrsunternehmen abgeschlossen werden, geregelt.

Bei Umsetzung der Ergebnisse aus der oa. Studie werden neuerlich Gesprache zu fiihren sein.

Zu den Fragen 23.6 bis 23 8:
Die Verhandlungen zwischen dem Bund und den Landern iiber die Schaffung bzw.

Erweiterung zu flichendeckenden Verkehrsverbiinde finden laufend statt.

Die Vefhandlungen fur die letzten verbundfreien Raume, namlich die Ausweitung des Ver-
kehrsverbundes Grofiraum Graz auf die gesamte Steiermark und die Schaffung des Verkehrs-
verbundes Sudburgenland (Ausweitung des regionalen Verbundes NO., Siid-Burgenland

Mitte) wurden bereits aufgenommen.

Zu den Fragen 24.1 bis 24.4 sowie 24.8 und 24.9:
Die Fachleute meines Ressorts arbeiten in verschiedenen Arbeitsausschiissen der Oster—

reichischen Raumordnungskonferenz mit und weisen in ihren schriftlichen und miindlichen
Stellungnahmen immer wieder auf die Notwendigkeit einer Abstimmung von Raum- und

Verkehrsplanung hin.
Besondere Anliegen dabei sind

- die Orientierung von Baulandausweitungen an der ErschlieBung mit 6ffentlichen

Verkehrsmitteln, insbesondere an Schienenverkehrsmitteln,
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- das Vorsehen von Gleisanschliissen bei Widmungen von Betriebsgebieten,
- die Vermeidung von Konfliktzonen durch die Abstimmung von Raum- und

Verkehrsplanung.

Diese Anliegen werden auch bei der Konzeption von Programmplanungsdokumenten und
regionalen Entwicklungskonzepten im Zusammenhang mit Regionalforderungen der Euro-
paischen Union vertreten. In diesem Zusammenhang ist auch die Entwicklung eines EU-

konformen Forderinstrumentariums fiir AnschluBbahnen durch mein Ressort zu erwihnen.

Raumordnung fillt in Osterreich iiberwiegend in den Kompetenzbereich der Lander. Daher
sind diese fiir einen Grofteil der Umsetzung der angestrebten raumordnerischen MaBnah-
men, die zu einer Eindimmung des motorisierten StraBenverkehrs beitragen sollen, zustin-

dig.

Im Bundesverkehrswegeplan wird die Raumvertriiglichkeit von Verkehrsinfrastrukturprojek-
ten bewertet, wobei sowohl bebaute Gebiete (Trennwirkungen, Stadt- und Ortsbild, Beein-
trachtigung von Nutzungen wohnungsnaher Freifliachen) als auch unbebaute Gebiete (u.a.
Beeintrachtigungen von land- und forstwirtschaftlichen Nutzungen und von Biotopen, Was-

serhaushalt, Natur- und Landschaftsschutzgebiete) beriicksichtigt werden.

Zu den Fragen 24.5 bis 24.7:
Der Osterreichische Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ist als Fortschreibung und Konkreti-

sierung des Osterreichischen Gesamtverkehrskonzepts 1991 (GVK-O 91) im Hinblick auf
den Verkehrsinfrastrukturausbau zu betrachten. Erstmals wurde der BVWP im Regierungs-
ubereinkommen des Jahres 1990 als Instrumentarium zur Bewertung von Verkehrsinfrastruk-
turprojekten und deren Reihung nach Prioritaten formal verankert. In der aktuellen Regie-
rungsvereinbarung scheint in diesem Zusammenhang auch der Ausdruck "Masterplan” auf,
der ein groBeres Gewicht von verkehrspolitischen Rahmenbedingungen und Korridoriiber-

legunigen ausdriickt.

Am Beginn der Arbeiten stand die Erstellung einer Pilotstudie, die im Frithjahr 1993 abge-
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schlossen wurde. Die Gutachter sahen fiur den BVWP eine Gesamtbearbeitungsdauer von 45
Monaten vor. Darauf aufbauend wurden in der Folge im Herbst 1993 die ersten, grundlegen-
den Arbeitspakete, insbesondere das externe Projektmanagement und die Digitalisierung der

Graphen des Straen- und des Schienennetzes ausgeschrieben.

Die fortfilhrenden Arbeiten liefen programmgemal Anfang 1994 mit der Vergabe diverser

Arbeitspakete zu Detailfragen, vornehmlich zur Bestandserhebung, an.

Mittlerweile haben sich verschiedene neue Erkenntnisse ergeben, in zahlreichen Diskussio-
nen wurden Aufgabenstellung und Zielsetzung des BVWP weiterentwickelt und konkreti-
stert. Weiters hat sich im Bereich der Erhebung der Verkehrsnachfrage ein umfassender
Nachholbedarf gezeigt, da das verfugbare Datenmaterial auferst liickenhaft und inhomogen
ist. Vor allem aber wurde die geplante Projektlaufzeit auf 36 Monate verkiirzt, um rascher
uber ein Instrumentarium zu verfiigen, das wesentlich zur Effizienzsteigerung von Verkehrs-
infrastrukturinvestitionen des Bundes beitragen soll. Dies wirkt sich auf Projektstruktur und
Terminplan aus, wobei die intensiven Wechselbeziehungen zwischen den einzelnen Arbeits-
und Entscheidungsvorgangen eine stirkere zeitliche Uberlappung der Arbeitspakete bedin-

gen.

Aus heutiger Sicht ist daher fir die Erstellung des BVWP das folgende Schema vorgesehen:

- Einerseits erfolgt eine Bestandsaufnahme der geographischen und strukturellen Grundla-
gen, des Verkehrsangebots sowie der Verkehrsnachfrage einschlieBlich ihrer Elastizita-
ten gegeniiber Veranderungen in den verkehrpolitischen Rahmenbedingungen und des

Verkehrsangebots.

- Andererseits sind Planfille zu konzipieren, die die unterschiedliéhen Vorstellungen iiber
die mogliche weitere Entwicklung des gesamten osterreichischen Verkehrssystems be-
schreiben. Diese Planfille sind einerseits durch allgemeine verkehrspolitische Ziele
charakterisiert, andererseits enthalten sie konsistente MafBnahmenbiindel, die sicher-
stellen sollen, daB die jeweiligen Ziele entsprechend erreicht werden. Einer dieser Plan-

fille ist die sich ohne das Eingreifen mit verkehrspolitischen MaBnahmen ergebende
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Trendfortschreibung, die aber bloB als Referenz fiir die Beurteilung der anderen Planfil-
le dienen soll. Endgiiltig soll ein Planfall maBgebend sein, welcher durch die im GVK-O
91 verankerten Ziele bestimmt ist und eine gegeniiber dem Trend 6kologisch und sozial

vertraglichere Bewaltigung des Verkehrs erméglicht.

- Die kiinftige Verkehrsentwicklung wird nicht nur durch die in den Planfillen beschrie-
benen, sondern auch durch die Entwicklung externer Rahmenbedingungen, etwa durch
die Wirtschaftsentwicklung in den Nachbarstaaten. Fiir diese Rahmenbedingungen wer-

den Szenarien deﬁnierf, deren Inhalte in die Verkehrsprognosen einflieen.

- Auf der Grundlage der verkehrspolitischen Zielsetzungen werden Vorschlige fiir die
Bewertung von Mafinahmen, Korridoren und Verkehrsinfrastrukturprojekten erarbeitet.
Dabei werden Erfahrungen aus der Anwendung erprobter Bewertungsverfahren beruck-
sichtigt. Auch eine Abstimmung der Bewertung nach umweltrelevanten Kriterien mit der
bei einem Grofteil der Verkehrsinfrastrukturprojekte gesetzlich vorgeschriebenen Um-
weltvertraglichkeitspriifung ist vorgesehen. Schon heute kann man sagen, daf} die we-
sentlichen Beurteilungskriterien fiir Projekte deren Raum- und Verkehrswirksamkeit,

Wirtschaftlichkeit und natirlich deren Umweltvertraglichkeit sein werden.

- Nach einem Ende 1996 vorgesehenen Probelauf an etwa 30 ausgewahlten Verkehrs-
infrastrukturprojekten von osterreichweiter Bedeutung wird in Abstimmung mit den
Landern und anderen Entscheidungstragem ein den weiteren Bewertungen und Rethun-
gen zugrundezulegender "BVWP-Planfall" einschlie8lich der endgiiltigen Gewichtung

der Bewertungskriterien festgelegt.
- Abschlielend erfolgt die Bewertung der vorliegenden Verkehrsinfrastrukturprojekte.
Voraussetzung fiir einen sinnvollen Einsatz des BVWP in der osterreichischen Verkehrs-
planung wird aber dessen rechtliche Verankerung sein, denn nur damit ist auch die Verbind-

lichkeit der Bewertungsergebnisse gewahrleistet. Dies wird auch in einem EntschlieBungs-

antrag der Regierungsparteien im Nationalrat vom April 1994 betont.
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Uberblick iiber die einzelnen Arbeitspakete des Bundesverkehrswegeplans:

Teilweise schon in der 2. Jahreshilfte 1993, groBteils jedoch im Jahr 1994 sind im Verkehrs-
ressort und von beaufiragten Gutachtern zahireiche Arbeitspakete in Angriff genommen
worden, die vornehmlich zur Bestandsaufnahme sowie zur Vofbereitung der Modelirechnun-
gen und der entsprechenden Kalibrierungen dienen: an der Technischen Universitit Graz
wurden die Verkehrszellen und die Graphen des StraBen- und des Schienennetzes digitali-
siert. Das Plafonierungsmodell fur den Giitertransitverkehr, welches seinerzeit als Grundlage
fur die Transitverhandlungen mit den Europiischen Gemeinschaften erstellt worden ist,
wurde aktualisiert, um aktuelle Daten und Prognosen fiir den grenziiberschreitenden Giiter-
verkehr zu erhalten. Weiters wurden im Auftrag des Bundesministeriums fur 6ffentliche
Wirtschaft und Verkehr Spinnenbefragungen (Verkehrsstromerhebungen an ausgewéhlten

Querschnitten) im Giiterverkehr durchgefiihrt.

Ein weiterer Schwerpunkt der Arbeiten am BVWP ist die Erfassung der Verkehrsnachfrage.
Dazu wurde im Sommer 1994 eine Tourismusbefragung durchgefiihrt. Im 1. Halbjahr 1995
stand die Konzeption einer osterreichweiten Haushaltsbefragung im Vordergrund, die im
Herbst 1995 durchgefiihrt wird. Dabei sollen insgesamt die Antworten von rund 14.000
Haushalten ausgewertet werden. Bei der Erhebung der Verkehrsnachfrage werden im Sinne
verkehrspolitischer Zielsetzungen auch Potentiale fiir Verhaltensanderungen miterfaB3t. Dazu
sind auch weitere vertiefende Untersuchungen zu Einstellungen der Bevélkerung und zur
Bereitschaft zu Anderungen beim Verkehrsverhalten vorgesehen. Die Ergebnisse dieser
Befragungen werden eine wesentliche Grundlage fir Verkehrsprognosen und vor allem fir

die Erstellung eines Personenverkehrsmodells darstellen.

In Ergidnzung zur Haushaltsbefragung und zur Kalibrierung des Verkehrsmodells sind Fahr-
gastbefragungen in Ziigen der Osterreichischen Bundesbahnen, Verkehrsstromanalysen des
Personenverkehrs an ausgewahiten Querschnitten (Spi_nnenbefragungen) im osterreichischen

StraBennetz, insbesondere an den Grenziibertrittsstellen, vorgesehen.

In einer weiteren Studie sollte die Frage des durch Verbesserungen im Verkehrsangebot,

insbesondere der Verkehrsinfrastruktur, induzierten Neuverkehrs geklart und versachlicht
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werden, mit dem Ziel, auch dafiir Elastizititen einigermaBen realistisch abschitzen zu kén-
nen. Da seitens der DG XI - Umwelt der EU auch eine solche Aufgabenstellung ausgeschrie-
ben wurde, wurde mit der EU eine abgestimmte Vorgangsweise und die Nutzung der Ergeb-

nisse des mittlerweile vergebenen EU-Auftrags vereinbart.

Nachdem bis Ende 1994 fast ausschlieBlich an den Vorbereitungen, wie etwa der Erstellung
der Graphen, und an den Bestandserhebungen gearbeitet wurde, werden 1995 gleichzeitig
auch die Auswahl der Verkehrsmodelle, die Definition der Planfille und die Konzeption des

Bewertungsverfahrens fir Verkehrsinfrastrukturprojekte vorangetrieben.

Als Grundlage fir die Bewertung werden in meinem Ressort Methoden analysiert, die in
anderen Landern angewandt werden. Dartiberhinaus werden auch eigene Konzepte ent-

wickelt, die mit einem Begleitgremium von externen Experten noch 1995 diskutiert werden.

Die Ergebnisse sollen eine Grundlage fiir die politische Entscheidung iiber Verkehrsinfra-

strukturprojekte sein.

Damit wird Ende 1996 ein Instrumentarium fiir den Bundesverkehrswegeplan vorliegen.

Die Fragen 25.1, 25.2 und 25.5 bis 25.7 fallen in den Zustandigkeitsbereich der Lander bzw.

Gemeinden.

Zu den Fragen 25.3 und 25 4.
Die 19. StVO-Novelle beinhaltet auch eine Reihe von Bestimmungen, die der Forderung des

Radverkehrs dienen, so etwa die Moglichkeit, Radfahrern das Befahren von Fullgdngerzonen
zu gestatten, oder mit dem Rad in WohnstraBBen auch gegen die Einbahn zu fahren. Auch der
generelle Vorrang von Radfahrern, die sich auf einer Radfahranlage befinden, soll einer
Forderung des Radverkehrs dienen. Die konkrete Planung und Anlage der Radverkehrsinfra-
struktur 1st jedoch Sache des Straenerhalters; dessen Aufgabe ist es auch, bei der Planung
und Anlage die bestehenden gesetzlichen Verhaltensregeln von und gegeniiber Radfahrern zu

beriicksichtigen. Eine Regelung der Planung und Anlage von Radverkehrsanlagen in der
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Stra3enverkehrsordnung ist rechtlich nicht moglich, weil diese Materien nicht mehr vom

Kompetenztatbestand "Stral3enpolizei” umfaBt sind.

Zu den Fragen 26.1 und 26.2:
Grundsatzlich wurden von der EU Pilotprojekte im Rahmen der Programme DRIVE und

ATT mitfinanziert. Aufgrund der Tatsache, da das DRIVE-Programm sehr stark auf den
StraBenverkehr, insbesondere auf dessen Optimierung, ausgerichtet war, hat Osterreich aus

verkehrspolitischen Griinden hier nicht teilgenommen.

Im 4. EU-Rahmenprogramm fur Forschung spielt die Telematik eine groBe Rolle. Osterreich
ist hier zum 1. Mal beteiligt, und nimmt seine Teilnahme an diesem Rahmenprogramm unter
Beriicksichtigung sowohl industriepolitischer als auch verkehrspolitischer Aspekte aktiv war.
Insbesondere unter der deutschen EU-Prasidentschaft wurde der Bereich Verkehrsinfor-
mations- und Leitsysteme stark forciert. Der EU-Verkehrsministerrat hat diesbeziiglich im

Herbst 1994 eine EntschlieBung zur Einfithrung der Telematik im Verkehr verabschiedet.

Im Bereich des Verkehrsmanagements wurde in Osterreich auf der Inntal-Brenner-Strecke
ein Pilotversuch zur elektronischen Abbuchung der Okopunkte durchgefiihrt. Weiters laufen
derzeit die Vorarbeiten fiir ein Pilotprojekt "Gefahrgutmanagement”, welches noch 1995
starten soll. Ziel dieses Projektes ist die elektronische Uberwachung von Gefahrguttrans-
porten im Echtbetrieb. Hierbei wird auch die Méglichkeit beriicksichtigt, diesen Pilotversuch
im Rahmen einer europiischen Zusammenarbeit als Baustein des EURO-Projektes
HAZTRAC einzubringen.

Zu den Fragen 26.3 und 26 .4:
Verkehrstechnik und deren Anwendung spielt im Rahmen der Standortattraktivitit eines

Landes und der Regionen eine groBe Rolle. Auch die Zielsetzung des européischen Binnen-
marktes ist - sowohl in industrie- als auch verkehrspolitischer Hinsicht - in engem Zusam-
menhang mit der Qualitit und Leistungsfahigkeit der Verkehrs- und Transportnetze zu sehen,
was sich auch in den EU-Technologieprogrammen spiegelt. Das Thema "Verkehrstechnik”

umfaft eine breite Palette verschiedener Technologien mit unterschiedlichen Zielen und
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Einsatzbereichen.

In Osterreich 148t sich ein traditionsreicher Cluster aus verkehrsorientierter Forschung, Indu-
strie und dem Anwenderbereich erkennen, der seit dem EU-Beitritt Osterreichs voll im inter-
nationalen Wettbewerb steht. Die Initiativen und Programme des BM6WYV setzen daher
entsprechende Impulse in der industriellen Forschung und Entwicklung bis hin zur Pilotan-
wendung, wobei von innovativen Verkehrstechnologien neben ihrem Beitrag zu verkehrs-
politischen insbesondere auch die Beriicksichtigung umwelt- und gesellschaftspolitischer

Ziele gefordert ist:

PlangemalB3 mit Beginn 1993 wurde der Technologieschwerpunkt Verkehrstechnik im ITF

Innovations- und Technologiefonds eingerichtet. Im Rahmen der Projektschirme "Larmarme
Bahn", "Larmarme Strafle" und "Logistik - Transport" bzw. "Logistik Austria" laufen bis dato
26 Einzelprojekte unter Beteiligung von insgesamt rund 50 Unternehmen aus dem Industrie-
und Dienstleistungsbereich (Anbieter und Anwender) sowie universitiren und auBeruniversi-

taren Forschungsinstituten.

Der Schwerpunkt liegt auf industrieller Forschung und Entwicklung, die zur Entwicklung
strategischer, wettbewerbsfahiger Kompetenzen der Industrie, wie auch der Umsetzung
verkehrs- und umweltpolitischer Ziele beitragen soll. Auch den Aspekten des zu erwartenden

Marktes und Pilotanwendungen kommt besondere Bedeutung zu.

Die Initiativen im ITF-Schwerpunkt Verkehrstechnik bilden auch die Ausgangsbasis fiir
Projekteinreichungen in relevanten EU-Technologieprogrammen (z.B. Telematik - Logistik,

Industrielle und Werkstofftechnologien - Verkehrslarmbekampfung).

Im 4. EU-Rahmenprogramm fiir Forschung, Technologieentwicklung und Demonstration
(1994-1998) enthalten die Programme Industrielle und Werkstofftechnologien, Telematik,
Energie und Verkehr verkehrstechnologische Themen. Das BM6WuV hat in Osterreich die
Federfithrung fiir das spezifische Programm Verkehr und das Forschungsprogramm Verkehrs-
telematik. Im Programm "Verkehr" ist es zum Beispiel gelungen, unter anderem auf Basis der

im ITF behandelten Themen und Projekte noch in der AbschluBphase der Programmerstel-
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lung fiir Osterreich relevante Themen einzubringen. Auf dieser Basis erfolgten bereits in der
ersten Ausschreibung (Einreichung 15. Marz 1995) entsprechende - auch erfolgreiche - Pro-

jekteinreichungen.

Noch im Herbst 1995 werden die ersten konkreten Schritte zur Erarbeitung des 6sterreichi-
schen Inputs in eine ggf. stattfindende Revision des vierten und zur Vorbereitung des fiinften

EU-Forschungsrahmenprogrammes gesetzt.

Dariiberhinaus gibt es Projekte und Initiativen, die gemeinsam mit dem fiir Forschung zu-
standigen BMWFK und dem BMU durchgefiihrt werden und sich innovativen Verkehrs-
16sungen unter anderem auch im stadtischen Bereich ("Sanfte Mobilitit", Begleitforschung

zur Forderaktion von Elektrofahrzeugen etc.) widmen.

Zu den Fragen 26.5 und 26.6:

Im Sinne einer verbesserten und vor allem beschleunigten Information der Verkehrsteilneh-
mer ist durch die Anderung des § 44 Abs. 5 der StraBenverkehrsordnung im Rahmen der 19.
StVO-Novelle die Moglichkeit geschaffen worden, unter bestimmten Voraussetzungen Ver-
ordnungen der fir die Voliziehung der StVO zustandigen Behorden durch Verlautbarung im
Rundfunk, im Fernsehen oder in der Presse kundzumachen. Dadurch wird gewahrleistet, daf
die Verkehrsteilnehmer in besonders dringenden Fillen durch die Mittel der modernen Kom-
munikationsgesellschaft fast unverziglich von einer verkehrsregelnden oder -beschrinkenden

Mafinahme in Kenntnis gesetzt werden.

Zu den Fragen 29.1 bis 29.3:
Ich verweise auf die Beantwortung der Fragen 30.1 bis 30.3, wo ausfuhrlich auf die seit Be-

ginn des 2. Halbjahres 1993 abgeschlossenen bilateralen Verkehrsabkommen und deren
verkehrstrageriibergreifenden Charakter eingegangen wurde. Es ist darauf hinzuweisen, daB
die in den bilateralen Abkommen zwischen Osterreich und den MOEL vereinbarten Beloh-
nungskontigente auch fiir Fahrten im RoRo-Verkehr auf der Donau ausgetauscht werden. Es
wird dasselbe System wie fiir den RoLa-Verkehr angewendet: Fur zwei Hin- und Riickfahrten

im RoRo-Verkehr wird eine Genehmigung (giiltig fiir ein Hin- und Riickfahrt) auf der Straf3e
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fir herkommliche LKW oder zwei Genehmigungen (jeweils giiltig fiir ein Hin- und Riick-
fahrt) fiir "green lorries” ausgegeben.

Zu den Fragen 29 4 bis 29 8:

Zur Vereinheitlichung der technischen und rechtlichen Bestimmungen fiir die Donauschiff-
fahrt, oder besser gesagt die Binnenschiffahrt auf der Rhein-Main-Donau-Wasserstraf3en-
verbindung, ist zu bemerken, daB die Arbeiten an der gesamteuropaisch angestrebten Harmo-
nisierung der technischen und rechtlichen Regelungen fiir die Donauschiffahrt sowie die
Ausarbeitung entsprechender Vertragswerke in den zustindigen Gremien der internationalen
Organisationen, wie beispielsweise der Donaukommission, der ECE und der EU, durchge-
fithrt werden; die zu harmonisierenden Normen und Vertriage wurden einvernehmlich fest-
gestellt. Im Sinne einer Forderung des umweltfreundlichen Verkehrstragers "Binnenschiff-
fahrt" ist eine aktive Mitarbeit bei den Verhandlungen und die ziigige Umsetzung dieser

Mafnahmen ein Anliegen der 6sterreichischen Verkehrspolitik.

So wurde beispielsweise zur Ausarbeitung international abgestimmter Regelungen fiir die
Beforderung gefdhrlicher Giiter auf WasserstraBen im Rahmen der ECE im Janner 1995 eine
Arbeitsgruppe eingesetzt, an der auch Vertreter des Bundesministeriums fiir 6ffentliche Wirt-
schaft und Verkehr mitwirken. Dariiber hinaus erstellt die EU-Kommission gegenwirtig
unter Mitwirkung von Experten der Mitgliedstaaten einen Vorschlag fiir eine Richtlinie des
Rates zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten fir den Gefahrguttransport

auf Binnenwasserstrallen.

Im Rahmen des EU-Projekts eines multilateralen Binnenschiffahrtsabkommens, das sich
regimeubergreifend auf Rhein- und Donauverkehre beziehen soll, wurde zwischenzeitlich ein
revidierter Entwurfstext von der EU-Kommission ausgearbeitet. Nach Abstimmung mit den
betroffenen Mitgliedstaaten wird voraussichtlich im Herbst 1995 eine weitere Verhandlungs-

runde mit den als Vertragspartnern in Aussicht genommenen Visegrad-Staaten anberaumt.

Seit etwa 2 Jahren befassen sich die Donauanrainerstaaten und Ruflland mit den Vorbereitun-

gen fiir eine diplomatische Staatenkonferenz, deren Ziel die Anpassung der aus dem Jahre -
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1948 stammenden Belgrader Donaukonvention an die vor allem seit dem Zusammenbruch

der Sowjetunion und Jugoslawiens geanderten Rahmenbedingungen ist. Die 4. Tagung des

Vorbereitungskomitees hat im Mai 1995 in Moskau stattgefunden; die 5. Tagung wird im

Frithjahr 1996 in Bratislava stattfinden.

Zu Frage 30.1:
Seit Beginn des zweiten Halbjahres 1993 wurden folgende Verkehrsabkommen geschlossen,

die u.a. zur Verbesserung des kombinierten Verkehrs und zum Ausbau des Bahnnetzes und

der WasserstraBBen beitragen sollen:

"Vereinbarung zwischen dem Bundesminister fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr der
Republik Osterreich und dem Minister fiir Transport und Seewirtschaft der Republik
Polen tiber die grenziiberschreitende Beforderung von Giitern" (unterzeichnet am
19.8.1993)

"Vereinbarung zwischen der Regierung der Republik Osterreich und der Regierung der
Republik Ungarn uber die grenzilberschréitende Beforderung von Gitern" mit einem

Zusatzprotokoll zur Forderung des Eisenbahnverkehrs (unterzeichnet am 17.8.1993)

"Vereinbarung zwischen der Regierung der Republik Osterreich und der Regierung der
Republik Slowenien iiber die grenziberschreitende Beforderung von Giitern" (unter-

zeichnet am 4.12.1994)

"Vereinbarung zwischen der Regierung der Republik Osterreich und der Regierung der
Republik Kroatien iiber die grenziiberschreitende Beforderung von Gitern" (unterzeich-

net am 6.6.1995)

"Vereinbarung zwischen dem Bundesminister fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr

und dem Minister fiir Verkehr der Republik Lettland iiber die grenziiberschreitende

" Beférderung von Giitern" (unterzeichnet am 9.6.1995)

"Vereinbarung zwischen dem Bundesminister fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr der
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Republik Osterreich und dem Minister fur Verkehr der Republik Litauen iber die grenz-

tiberschreitende Beférderung von Giitern" (unterzeichnet am 6.6.1995)

Vereinbarung zwischen dem Bundesministerium fiir Verkehr der Bundesrepublik
Deutschland, dem Ministerium fiir Verkehr der Tschechischen Republik und dem
Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr der Republik Osterreich vom
7. Juni 1995 uber die Zusammenarbeit bei der Weiterentwicklung der Eisenbahn-

verbindung Berlin - Prag - Wien

Abkommen zwischen dem Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr
der Republik Osterreich und dem Ministerium fiir Verkehr der Tschechischen Republik
vom 7. Juni 1995 iber die Zusammenarbeit bei der weiteren Entwicklung des Eisen-

bahnwesens

Vereinbarung zwischen dem Bundesminister fir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr der
Republik Osterreich und dem Minister firr Transport, Kommunikation und 6ffentliche
Arbeiten der Slowakischen Republik vom 3. April 1995 tber den bevorzugten Ausbau

der Eisenbahnverbindungen zwischen Wien und Bratislava

Abkommen zwischen dem Bundesminister fir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr der
Republik Osterreich und dem Ministerium fiir Eisenbahnwesen der Russischen Foder-
ation vom 2. Mirz 1994 iber die Zusammenarbeit auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens:

eigener Abschnitt tiber die Zusammenarbeit im Verkehrsinfrastrukturbereich

Eine entsprechende Vereinbarung mit Bosnien/Herzegowina ist paraphiert, jedoch noch nicht

unterzeichnet, wird aber de facto bereits angewendet.

Verhandlungen mit der Tschechischen Republik, der Slowakischen Republik sowie weiteren
MOEL sind im Gange.

Die geschlossenen Verkehrsabkommen folgen dem verkehrstrageribergreifenden Prinzip und
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enthalten in eigenen Zusatzprotokollen, die Teil der Vereinbarung sind, konkrete MaB-
nahmen zur Verlagerung des Verkehrs von der StraBe auf umweltfreundliche Verkehrstrager
(Schiene, Schiff, KV).

Konkrete Zielsetzungen sind u. a. die Forderung des Eisenbahnverkehrs und des kombinier-

ten Verkehrs durch:

- Verbesserungen im Verkehrsangebot der Schiene,

- Ausbau bestimmter Bahnhofe und Infrastrukturen,

- Emichtung eines flichendeckenden Terminalnetzes,

- koordinierte Beschaffung und Finanzierung rollenden Materials,

- Entwicklung von Angeboten fiir die Beférderung gefihrlicher Giiter,

- stufenweise Verlegung der Grenzabfertigung im kombinierten Verkehr in die Terminals,

- Erleichterungen im Vor- und Nachlauf (Nutzlastausgleich, Befreiung von Fahrverboten,
genehmigungsfreie Korridore und liberalisierte Zonen, Kabotagefreiheit),

- Steuervorteile fiir den kombinierten Verkehr,

- "Belohnungskontingente" fiir Fahrten im kombinierten Verkehr sowie

- gezielte an die Reformstaaten gerichtete Férderkonzepte und Know-how-Transfer.

Zu Frage 30.2:
Seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 wurden folgende MaBnahmen zu einer restriktiven Hand-

habung der Kontingente getroffen:

o Inden unter Punkt 30.1 genannten Vereinbarungen wurden Kontingente festgesetzt, die
vor allem den Einsatz von Fahrzeugen mit hohen technischen Sicherheits- und Umwelt-
standards fordern sollen. Genehmigungen werden an Fahrzeuge gebunden, die den tech-
nischen Umwelt- und Sicherheitsstandards der einschlagigen CEMT-Resolutionen ent-

sprechen.

o Weiters wurden "Belohnungskontingente” vereinbart, die fiir Beférderungen im kombi-
nierten Verkehr (RoLa und RoRo) ausgegeben werden (auch bei Belohnungskontingen-
ten gibt es eine Bindung an Fahrzeuge mit hohen technischen Umwelt- und Sicherheits-

standards).
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o Fur die innerosterreichische Ausgabe der Kontingente wurde Ende 1994 die Kontingent-
vergabeverordnung erlassen, die eine vollstandige Neuregelung des innerosterreich-

ischen Kontingentausgaberegimes darstellt.

Zu Frage 30.3:
Zur Frage, welche MaBnahmen und Schnitte zur Schaffung erweiterter Begiinstigungen fiir

den kombinierten Verkehr seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 unternommen wurden, darf auf
den beiliegenden Katalog von ForderungsmaBBnahmen fiir den kombinierten Verkehr verwie-

sen werden.

Zu Frage 31.2:
1.  Verkehrsverbiinde

01.01.94 Inkrafttreten des Verkehrsverbundes Niederosterreich/Burgenland (betrifft.
Schiene)

28.02.94 Inkrafttreten des Verkehrsverbundes Groraum Graz

29.05.94 Inkrafttreten des Verkehrsverbundes Karnten Stufe 1(nur Zeitkarten)

01.02.95 Inkrafttreten des Verkehrsverbundes Oberésterreich Stufe 1(Jahreskarten)

01.04.95 Aufnahme des Verkehrsverbundes Tirol

28.05.95 Inkrafttreten des Verkehrsverbundes Salzburg

Ferner teilen mir die OBB folgende TarifmaBnahmen mit:
2. FahrpreisermaBigung fiir Familien (Familien-Paf3)
01.1293 - Kinder bis zum vollendeten 15. Lebensjahr fahren unentgeltiich
- GroBeltern k6nnen mit einem eigenen (anderen) Fahrausweis als Begleit-
person fungieren
01.01.95  Vereinheitlichung der Berechtigungsmarken Familien
Familien-Paf3 mit Berechtigungsmarke zum Preis von S 170,- gilt einheitlich
auf den OBB und den Kraftfahrlinien der Bundesbusse.

3. Spezialpreise im Fernverkehr - City Star-Tickets
ermiBigte Hin- und Ruckfahrpreise 1. und 2. Klasse)
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15.10.94 - 30.03.95 Spezialpreise von Osterreich nach Italien, Deutschland, Frank-
reich, Belgien und Niederlande

07.11.94-07.12.94 und

09.01.95-10.02.95 Spezialpreise von Osterreich in die Schweiz

01.05.95-30.12.95 Spezialpreise innerhalb Osterreichs (Austria City Star-Ticket)

01.05.95 -27.09.95 Spezialpreise von Osterreich nach Italien

01.05.95-01.06.96 Spezialpreise von Osterreich nach Ungarn

28.05.95-01.06.96 Spezialpreise von Osterreich nach Deutschland, Dianemark, Bel-

gien und Niederlande

Zu Frage 31.3 und 31 .4:
Sowohl im Jahr 1991 wie auch 1993 sind spezielle Studien tiber die Umweltbelastung in

Osterreich durch die Oberste Zivillufifahrtbehorde finanziert worden. Fiir weitere Studien
bestand vorerst keine Notwendigkeit. Es wurden aber verschiedene wissenschaftliche Arbei-

ten vom Ausland beschafft, deren Ergebnisse auch fir Osterreich anwendbar sind.

Zu Frage 31.5:

Der Flugverkehr ist der erste Verkehrstrager der seine Wegekosten voll tragt und aus dem

Bundesbudget keine Zuwendungen erhilt (seit der Verabschiedung des Austro Control-Ge-
setzes und der damit verbundenen Einfithrung der Anfluggebiihren). Bei der Genehmigung
von Flughafen-Landegebiihren werden auch jene Kosten beriicksichtigt, die den Flughafen

durch die Verpflichtung zu Umweltschutzmaf3nahmen (z.B. Larmschutzfenster) entstehen.

Zu Frage 31.6:
Die OBB teilten mir mit, daB sie selbst keine kombinierten Tarifangebote Bahn-Flug

offerieren.

- Kombinierte Tarifangebote Bahn-Flug werden in den Touristikangeboten
*  Stadtereisen
*  Urlaubsreisen

von den Bahnveranstaltern Railtours, Bahntours offeriert.
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- ZufahrtsermiBigung/Pauschale fir Flug-Fernreisende
- Netzkarten fur Flugankiinfte auBerhalb Europas.

Im Luftfahrtbereich gibt es keine Moglichkett, auf derartige Tarifgestaltung Einfluf zu
nehmen, doch konnten verschiedene Anregungen, den 6ftentlichen Verkehr zu den Flughéfen
attraktiver zu gestalten, bereits realisiert werden: Frequenzverdichtung des Bundesbusses
zum Flughafen Schwechat, Beginn des Ausbaues der Schnellbahn S 7; Umleitung der
Salzburger-O-Buslinie Nr. 77 uber das Flughafengeliande, Frequenzverdichtung und Ver-
langerung der Innsbrucker Buslinie F vom Hauptbahnhof zum Flughafen.

Zu Frage 33 1;
~Im Rahmen der CEMT wurde eine Vereinbarung mit der Kraftfahrzeugindustrie getroffen,

die Malinahme zur stetigen Verringerung des Kraftstoffverbrauches von Kraftfahrzeugen

vorsieht. Osterreich hat mafBgeblich zum Zustandekommen dieser Vereinbarung beigetragen.

Zu Frage 332,
Seitens des Bundesministeriums fir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr nimmt ein Vertreter

an den Beratungen der MVEG (Motor Vehicles Emissions Group) teil. Diese Arbeitsgruppe

hat der Kommission einen Vorschlag zur Einfithrung von Verbrauchs/CO2-Limits vorgelegt.

Zu Frage 33 3:
Die Verbrauchsonientierung der Normverbrauchsabgabe (NOVA) hat vor allem zu einem

Trend in Richtung Dieselfahrzeug gefiihrt. Am Gesamtbestand von 3,479 Mio. PKW und
Kombi bestand im Jahr 1994 bereits ein tber 20 %iger Dieselanteil mit 717.000 Fahrzeugen.
Dieser Bestandteil ist hoher als in vielen westeuropaischen Nachbarlandern wie etwa der
Schweiz und Deutschland. Die NOVA fallt im tibrigen in die Zustandigkeit des Bundes-

ministeriums fiir Finanzen.

Zu den Fragen 33 4 und 33.5:
Die Uberwachung von Geschwindigkeitsbeschrankungen aufgrund der Straenverkehrs-

ordnung ist ein Teil der allgemeinen Verkehrsiiberwachung. Im Rahmen der 19. StVO-No-
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velle wurde durch die neue Bestimmung des § 100 Abs. 10 StVO ein bestimmter Anteil der
Strafgelder, die aufgrund von Ubertretungen der StraBenverkehrsordnung eingehoben wer-
den, den Gebietskorperschaften zugewiesen, die den Aufwand fiir zusitzliche Uber-
wachungsorgane zu tragen haben; diese Gelder sind fur den Sach- und Personalaufwand
dieser zusitzlichen Verkehrsiiberwachungsorgane sowie fiir die Beschaffung und Erhaltung
von Einrichtungen zur Verkehrsiiberwachung zu verwenden. Weiters erhalten die Lander, die
eigene Stra3enaufsichtsorgane bestellen, ebenfalls zur Abdeckung des Personal- und Sach-
aufwandes dieser Organe unter bestimmten Voraussetzungen einen Anteil an den eingehobe-

nen Strafgeldern.

Statistiken tiber Energiespareffekte oder den Riickgang von CO,, die den Sektoral durch die
Intensivierung der Kontrolle von Geschwindigkeitsbeschrankungen ausgeldsten Effekt ab-

schatzen erscheinen wenig zweckmifBig und werden von meinem Ressort auch nicht gefiihrt

Zu Frage 34.2:
*  Im Bereich der Privatbahn-Investitionsférderung durch die Fortfithrung des 3. mittel-

fristigen Investitionsprogrammes, mit welchem unter anderem die Modemisierung des
Trniebfahrzeugbestandes der osterreichischen Privatbahnen gefordert wird, womit auch
der verstirkte Einsatz modemer, verbrauchs- und emissionsarmer Fahrzeuge ermoglicht

wird.

*  Im Bereich der Forderung von Oberleitungs-Omnibussen durch die Fortfiihrung der In-
vestitionsforderungen fiir die Murztaler-Verkehrsgesellschaft, wodurch die laufende
Anschaffung neuer, emissionsfreier und damit umweltfreundlicher O-Busse erméglicht

wird.
*  Im Bereich der StraBenférderung durch die Fortfithrung der Investitionsférderung fiir
die Gmundner StraSenbahn, wodurch die weitere Modemisierung des umweltfreundli-

chen elektrischen Schienenbetriebes gewahrleistet wird.

*  Im Bereich der QOsterreichischen Bundesbahnen (OBB) fillt aufgrund des Bundesbah-
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nengesetzes 1992 die Fahrzeugschaffung grundsitzlich nicht mehr in den EinfluBbereich
des Bundes, sondern gehort zum selbststandigen Unternehmensbereich Absatz der OBB.
Es werden in diesem Bereich daher derzeit keine Zuschiisse mehr fiir Verkehrsmittel-
investitionen gewahrt, weshalb aﬁch eine Verkniipfung mit der Erfullung von "Energie-

kriterien" nicht moglich ist.

Im Bereich der Eisenbahninfrastruktur, die nach den Bestimmungen des Bundesbahngesetzes
1992 - abgesehen von bestimmten Einschrankungen - in die finanzielle Verantwortung des
Bundes fillt, wird durch den kontinuierlichen Streckenausbau vorrangig die Beseitigung von
Geschwindigkeitsbriichen angestrebt, um den Verbrauch von Traktionsenergie fiir Brems-

und Beschleunigungsvorginge zu reduzieren.

Auch mit dem geplanten Bau des Semmeringtunnels wird neben der Kapazitiatsanhebung
eine betrichtliche Einsparung von Traktionsenergie erzielt werden kénnen. Gleiches gilt fiir
die im Untersuchungsstadium befindlichen Varianten einer Untertunnelung des Brenner-

Passes und der Verbindung Graz - Klagenfurt sowie fur eine Reihe weiterer Tunnelprojekte.

SchlieBlich wire noch die laufende Fortfithrung des Elektrifizierungsprogrammes der OBB
als weitere Mafinahme 1m Infrastrukturbereich zur Kapazititsanhebung und Energieeinspa-
rung zu erwihnen, wobei die Elektrifizierung der Franz-Josefs-Bahn vor dem AbschluB3 steht
und mit Winterfahrplan die Aufnahme des elektrischen Betriebes erfolgen wird. Im Zusam-
menhang mit dem Bau der internationalen Verbindung Parndorf - Kittsee - Pre3burg ist eben-
falls eine Elektrifizierung dieser Strecke vorgesehen, was zu Energieeinsparungen fiithren

wird.
Der gleichzeitige Wegfall samtlicher Schadstoff-Emissionen mit Aufnahme des elektrischen

Betriebes sei abschlieBend und der Vollstandigkeit halber als zusétzlicher umweltpolitischer

Begleitakt erwéhnt.

Zu den Fragen 35.1 und 35.2:
Mein Ressort hat gemeinsam mit dem Bundesministerium fir Wissenschaft und Forschung
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eine Begleitforschung zur Forderaktion von Elektromobilen des Bundesministeriums fir
wirtschaftliche Angelegenheiten beauftragt. In dieser Begleitforschung wurden 12 ausge-
wihlte Elektromobile hinsichtlich technischer und wirtschaftlicher Aspekte uberpriift. Zu-
satzlich wurden Befragungen groBerer Personengruppen zu Elektrofahrzeugen durchgefiihrt.
Neben einer Motiv- und Einstellungsstudie zur Elektromobilen wurden auch die Auswirkun-
gen auf das Mobilitatsverhalten untersucht. Die inhaltlichen Arbeiten an dieser Studie wur-
den im Herbst 1994 abgeschlossen, die Veroffentlichung der Ergebnisse erfolgte im Mirz

dieses Jahres.

Unter den zahireichen Ergebnissen dieser Arbeit erscheinen mir folgende besonders wichtig:

- Beim hohen Anteil der Wasserkraft an der Stromerzeugung in Osterreich kann die Ver-
breitung von Elektromobilen einen wesentlichen Beitrag zur Verminderung von Schad-
stoff- und CO2-Emissionen leisten. Durch die verstiarkte Nutzung von Sonnen- und

Windenergie kann der Anteil erneuerbarer Energietrager weiter erhoht werden.

- Die Rahmenbedingungen fiir die Beniitzer von Elektromobilen sollten u.a. durch kun-
denfreundliches Batteriemanagement und durch kompetente Werkstatten verbessert
werden. Die Zuverlassigkeit der Fahrzeuge 143t teilweise noch zu wiinschen iibrig. Die
Gutachter schlagen vor, in weiterer Folge durch einen raumlich konzentrierten Einsatz

von Elektro-Kfz diese Ziele anzustreben.

- Die Beniitzung von Elektromobilen ersetzen Fahrten mit konventionellen Pkw, aber
auch Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und mit Fahrradern. Die verkehrspoliti-
schen Rahmenbedingungen sind daher so zu gestalten, daB3 vor allem Fahrten mit kon-

ventionellen Pkw ersetzt werden, aber nicht solche im Umweltverbund.

- Elektromobile haben einen hohen Bekanntheitsgrad. 95 % der Befragten konnen sich die

Nutzung eines Elektro-Kfz prinzipiell vorstellen.

Zu den Frage 35.3 und 35 4:
Aufgrund international zunehmender verkehrs- und industriepolitischer Aktivitéten im Be-
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reich der "sanften Mobilitit" wurde im Rahmen der Technologieférderung meines Ressorts
das Schwerpunktprogramm "innovative Mobilitatsformen und -technologien” eingerichtet.
Dabet sollen technologische Entwicklungen aus dem Bereich der Elektroautos, aber auch von
Brennstoffzellen, Standseilbahnen, alternativen Kraftstoffen und anderen alternativen Tech-
nologien analysiert und stimuliert und im Rahmen des ITF unterstiitzt werden. Diese For-
derung von Technologien soll auch mit Konzepten des Verkehrsmanagements, wie bedarfs-
orientierter 6ffentlicher Verkehr, Car-pooling und Car-sharing verbunden werden. Der
Bereich der Technologieforderung soll durch konkrete Umsetzungsprojekte zur Anwendung
dieser Technologien komplementiert werden. Im Zusammenarbeit mit anderen Gebietskor-
perschaften werden zur Zeit in meitnem Ressort die Moglichkeiten einer fachlichen und
finanziellen Unterstiitzung des Einsatzes von E-Mobilen in autofreien Tourismusorten, von
Flottenfahrzeugen im urbanen Bereich sowie bei der Anbindung des Pendlerverkehrs an das
offentliche Verkehrsnetz analysiert. Das von meinem Ressort eingerichtete Schwerpunkt-
programm "innovative Mobilititsformen und -technologien” soll nicht nur die internationale
Entwicklung auf dem Gebiet der "sanften Mobilitat" verfolgen und die Erfolgsaussichten
dieser teilweise noch schwer abschétzbaren und miteinander vergleichbaren Technologien
bewerten, sondern auch die geringe Firmenkooperation in diesem Bereich und die notwendi-
ge Zusammenarbeit sehr unterschiedlicher Technologiebereiche (Elektrotechnik, Maschinen-
bau, Elektronik, Werkstoffwissenschaften) im Sinne einer konzeptiven Gesamtplanung in der
bewahrten Form eines ITF-Schirmmanagements unterstiitzen. Diese sowohl industrie- und
technologiepolitisch als auch verkehrs- und umweltpolitisch wiinschenswerten Aktivititen
lassen vor dem Hintergrund des hohen Anteils von erneuerbaren Energiequellen an der oster-
reichischen Stromerzeugung durch den kombinierten Einsatz von technologischen und ver-
kehrsorganisatorischen Mafinahmen und deren konkrete Umsetzung in Pilotprojekten deut-
lich positive Effekte fur die Umweltpolitik im Allgemeinen und den Klimaschutz im Speziel-

len erwarten.

Zu Frage 36.1;
Die Forschungs- und Entwicklungstatigkeit auf dem Gebiet der Flugzeugtriebweke ist extrem

aufwendig. Osterreich kann dazu auf direktem Weg kaum beitragen, lediglich durch Mit-

wirkung an der Erstellung internationaler Normen und Vorschriften.
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Zu Frage 46.1:
Beispielhaft kann angefithrt werden, dall Motorentests, durchgefiihrt von der Bundesanstalt

fur Agrartechnik, an den Technischen Universitaten von Wien und Graz, in Steyr, in der
OMYV sowie der AVL sowie Flottentests an Traktoren regional und beim 6sterreichischen
Bundesheer zu neuen Erkenntnissen gefiihrt haben. Als Folge sahen sich die Traktorenher-
steller veranlaBt, thre Produkte auch fiir eine Verwendung von RME freizugeben (dies waren
im Jahre 1994 21 Hersteller).

Die letzten Emissionsmessungen lassen im Vergleich zu konventionellen Dieselkraftstoff-
reduktionen bei den Summen-Kohlenwasserstoffen Reduktionen von 50 % erwarten, die NO,
und die CO-Emissionen stiegen dagegen leicht an. Als positiv sind auch die sehr geringen
SO,-Emissionen zu bewerten. Firr die Gesamtsumme der Aromaten wire eine Substitution
des Diesels durch RME mit einer Reduktion verbunden, dies gilt jedoch nicht fiir das krebs-
erregende Benzol, das um 30 % hoher liegt. Bei den ebenfalls krebserregenden polyzykli-
schen aromatischen Kohlenwasserstoffen zeigt dagegen die Verwendung von Rapsmethyle-
ster eindeutige Vorteile. Bei Verwendung eines Katalysators kann die Emission von Ver-
brennungsprodukten noch weiter herabgesetzt werden, auch eine Mischung von Biodiesel mit
konventionellem Diesel wurde bereits untersucht, hier konnen ebenfalls Verbesserungen

erzielt werden.

Zu Frage 46.2:
Da es sich beim Biodiesel um eine neue Kraftstoffart handelt und z.B. die krebserregenden

Substanzen erst einer abschlieBenden wissenschaftlichen Bewertung unterzogen werden
miissen, kann derzeit noch nicht von einem Abschluf3 der entsprechenden Arbeiten gespro-
chen werden. Dariiberhinaus wird auf die Anfragebeantwortung zur Anfrage Nr. 1607/J-
NR/1995 verwiesen.

Zu Frage 46.3:
Bislang bestehen neben erhohtem Treibstoffverbrauch - wegen des zu geringen Heizwertes

von RME (Rapsmethylester) - auch noch technische Probleme hinsichtlich Materialvertrag-

lichkertt, Kﬁltebestandigkeit, Olverdiinnung und damit zusammenhangend verkiirzte
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Wartungsintervalle, wodurch sich insgesamt hohere Betriebskosten ergeben.

Eine Forcierung von Biodiesel ist sicherlich dort sinnvoll, wo im Einsatz seine Vorteile voll
zum Tragen kommen, dies ist jedoch sicherlich nicht bei der Substitution des herkémmlichen
Dieselkraftstoffes im Straenverkehr der Fall. Aus den bereits genannten Griinden (siche
Fragen 46.1 und 46.2) erscheint es wohl 6kologisch sinnvolier, Biodiesel nicht in den all-
gemeinen Kraftstoffmarkt einzubringen und Kraftfahrzeuge mit Biodiesel speziell fiir den
StraBenverkehr einzusetzen, sondern im Zusammenhang mit Schmierstoffen aus pflanzlichen
Rohstoffen schwerpunktmaBig in bestimmten abgrenzbaren Verwendungsbereichen, z.B. in

okologisch sensiblen Zonen, einzusetzen.

Zu Frage 46 .4:
Die laufenden Programme, etwa uber das Kilteverhalten von Biodiesel oder uber die Biodie-

selemissionen von Stadtbussen, sowie die Arbeiten der Standardisierungsgruppe werden
laufend beobachtet, um den Einsatz tberall dort, wo er auch sinnvoll erscheint, zu unter-
stiitzen. In Osterreich wird Biodiesel aus industriellen GroBanlagen mit dem geringstmoégli-
chen Steuersatz behaftet, die Erzeugung in genossenschaftlichen Kleinanlagen ist (iberhaupt

steuerfrel.

Zu Frage 46.5:
Da im Bereich der Treibstoffe Forschungsprogramme der EU im Laufen sind und standig mit

Neuerungen gerechnet werden muf3, wiére ein zu frither Abschluf3 der Forschungsarbeiten

zum Biodiesel nicht sinnvoll.

Zu den Fragen 47.1 bis 47.3;
Der Bereich von Treibstoffen und Treibstoffkomponenten fallt in den Kompetenzbereich des

Bundesministeriums fiir Umwelt. Es besteht jedoch eine Zusammenarbeit auf Expertenebene
zwischen dem Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr und dem Umwelt-

bundesamt.
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Zu den Fragen 98 1 bis 98.10:
StraBBenverkehr

Da CO2-Emissionen zahlreiche Verursacher haben, wie z.B. die Industrie, die Landwirt-
schaft, die Haushalte, den Verkehr etc., sind in allen diesen Bereichen konkrete Mafnahmen
erforderlich, die zu einer Reduktion der CO2-Emissionen beitragen. Die Koordinierung die-
ser MaBBnahmen zur Reduzierung der CO2-Emissionen fillt grundsitzlich in den Kompetenz-
bereich des Bundesministeriums fiir Umwelt. Das Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirt-
schaft und Verkehr unternimmt jedoch samtliche im Bereich seiner Kompetenzen méglichen

Anstrengungen, um einen energieeffizienteren Ablauf des Verkehrssystems zu erreichen.

Zu nennen waren in diesem Zusammenhang u.a. folgende Mafnahmen:
Verkehrstragerbezogene bzw. verkehrsinfrastrukturelle Programme dienen dazu, daf3 die
Auslastung 1m 6ffentlichen Verkehr vor allem durch eine Steigerung der Attraktivitit ver-
bessert wird. Handlungsbedarf besteht vor allem im Bereich der Schiene, da die Schienen-
infrastruktur zum Teil als veraltet anzusehen ist. Mit dem Bundesverkehrswegeplan wird die
Infrastrukturplanung auf eine verkehrstrageribergreifende wissenschaftlich fundierte Basis

gestellt.

Im Rahmen der Européischen Verkehrsministerkonferenz CEMT wurde ein Dialog zwischen
der Automobilindustrie und den Regierungen aufgebaut, um den Durchschnittsverbrauch fur
Pkw-Neuzulassungen jahrlich zu senken. Im Rahmen dieses Dialoges wurde bei der Tagung
des CEMT-Verkehrsministerrates im Juni 1995 in Wien eine gemeinsame Erklérung der
Automobilindustrie und der europaischen Verkehrsminister verabschiedet, die konkrete
MaBnahmen auf seiten der Automobilindustrie sowie auf seiten der Politik zur Erreichung

dieses Zieles vorsieht.

Die positive Wirkung der Transitregelung im Rahmen des EU-Beitrittsvertrages auf die Ver-
brauchssenkung ergibt sich aus den Bestimmungen zum Ausbau der Bahninfrastruktur und
aus der Tatsache, daB durch das Okopunktesystem eine starke Erneuerung des Fuhrparks
stattfindet.
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Dartiber hinaus wurde im Rahmen der Europaischen Verkehrsministerkonferenz CEMT auf
osterreichische Initiative das Konzept des sog. "griinen" (seit 1992) bzw. "supergriinen und
sicheren Lkw" (ab 1997) eingefiihrt, welches durch die Bindung von multilateralen Kontin-
genten an die jeweils modernsten Larm- und Abgasstandards sowie Sicherheitsstandards eine
frihzeitige Ermeuerung des Fuhrparks auf internationaler Ebene (EU, EFTA, MOEL) bewirkt.

Bereits etablierte Losungen bilden auBerdem StraBenverkehrsbeschrankungen, wie z.B. das
generelle Nachfahrverbot fur nicht-larmarme Lkw, d.h. solche alterer Bauart mit ungiinstigen
Verbrauchsdaten. Der Trend zur Emeuerung des Fuhrparks ist damit auch im innergster-

reichischen Verkehr gegeben.

Die gegenwartig gultigen Hochstgeschwindigkeiten werden von einem relativ hohen Anteil
der Kraftfahrer uberschritten. Dieses Element hat vor allem beim Pkw-Verkehr auf den Auto-
bahnen Bedeutung. Die 20. Novelle zur Stralenverkehrsordnung stellt daher einen Teil der

Strafeinnahmen zur Finanzierung zusétzlicher Verkehrsiiberwachungsmafinahmen zur Verfii- -

gung.

Mit der gesetzlichen Einfithrung der Geschwindigkeitsbegrenzer firr Lkw ab 1995 sind fiir

diese Fahrzeuge Verbrauchssenkungen insbesondere im Autobahnverkehr zu erwarten.

Bereich Luftfahrt:
Durch die starke internationale Verflechtung des Luftverkehrs kann ein Alleingang Oster-

reichs auf diesem Gebiet nicht erfolgen. Die weitaus meisten Fliige sind auerdem Uber-
fliige, deren Energieverbrauch und deren Umweltbelastung von Osterreich kaum beeinflufit
werden konnen.

Aufgrund von neueren, internationalen Normen und verscharften Zulassungsbedingungen
haben die Hersteller von Diisentriebwerken in den letzten 20 Jahren gewaltige Fortschritte
erzielt, welche sich durch

- wesentlich geringeren Treibstoffbedarf

- wesentlich verringerten Schadstoffausstof3

- und durch starke Reduzierung der Larmentwicklung
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auswirken.

So wurde z.B. der Treibstoffbedarf pro Tonnenkilometer von 1976 bis 1989 um fast 40 %
gesenkt. Im Zeitraum 1982 bis 1990 konnten die Schadstoffe Kohlenmonoxid und Kohlen-
wasserstoffe um etwa 70 % verringert werden. Lediglich der NOx Aussto8 konnte noch nicht

entscheidend beeinflult werden. Die diesbeziiglichen Forschungen sind im Gange.
In diesem Zusammenhang muB aber auch darauf hingewiesen werden , daf3 der Anteil des
Luftverkehrs am Verbrauch fliissiger Treibstoffe ebenso wie sein Anteil am Schadstoffaus-

sto3 nur im Bereich weniger Prozente liegt.

Forschung und Entwicklung:

Im Rahmen des Innovations- und Technologiefonds, der zum BM6WUYV und zum BMwA
ressortiert, wurde beginnend 1993 neben den Programmen Verkehrstechnik und Umwelt-
technik ein energiespezifischer Schwerpunkt zeitlich befristet bis Ende 1997 eingerichtet. Im
Rahmen des Energietechnikprogrammes wird eine Verschrankung technologiepolitischer
Ziele mit den technologie- und innovationspoltischen Aspekten der Energiepcl)litik verfolgt,

wobei die Prioritat auf nachhaltige Losungsansitze ausgerichtet ist.

Auf Basis dieser Programmziele werden industrielle Forschungs- und Entwicklungsprojekte
schwerpunktmafBig seit 1994 zu den Schirmthemen "Integrierte Energiesysteme" (Energiere-
cycling, ressourcenschonende Energiesysteme), "Kleinfeuerungsanlagen” und "Beleuchtung
und Haustechnik" betreut. Als neue Schirmthemen werden 1995 "Sonnenwéarme" und "Sanf-
te Mobiltitat" eingerichtet.

Programmbegleitend wurde ein Management eingerichtet, welches neben der Genierung von
Projekten im Rahmen dieser Schirme, mit dem Beitritt Osterreichs in die EU verstarkt die
Anbindung der Projekte an internationale Forschungsprogramme und die Diffusion neuer

Energietechnologien verfolgt.

Ingesamt wurden im Rahmen der Schwerpunkte Energietechnik und Umwelttechnik, seit

deren Einrichtung, insgesamt 118 Projekte im AusmaB von rd. 6S 317 Mio gefordert; ein
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wesentlicher Teil st dabei in innovative MaBnahmen zur Energieeffizienz und in den Einsatz
erneuerbarer Energietrager geflossen, und wird verbunden mit MaBnahmen zur forcierten

Verbreitung dieser Innovativen einen wichtigen Beitrag zur Losung der Treibhausproblema-
tik leisten. Die Forderung technologischer Losungsansitze in den verschiedenen Energiesek-

toren wird auch in den néchsten Jahren konsequent fortgesetzt.

Ein wichtiges Thema wird dabei fiir das ho. Ressort das Schirmprojekt sanfte Mobilitat
bilden.

Beilagen

Wien, am A .September 1995

Der Bundesminister:

Y JJ xM
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BEILAGE :

ANFRAGE:

Harmonisierung der Energiekonzepte und der Energiepolitik von Bund und Lindern

Welche Mafinahmen und Schritte zur Institutionalisierung der energiepolitischen
Bund-Linder-Kontakte ("Energiebehdrdentagung"” etc.) wurden bislang gesetzt?

Welche gemeinsamen energie-grundsatzpolitischen Veranstaltungen, Symposien etc.
und Forschungsvorhaben wurden bislang durchgefiihrt?

Welche Mafinahmen und Schritte zur gemeinsamen Erarbeitung eines Konzeptes
"Energieszenario 2005" zur stindigen Verfolgung des CO,-Reduktionszieles wurden
bislang gesetzt? Bitte filhren Sie den Stand der Arbeiten an.

Wie lauten die.bislang vorliegenden wesentlichen Inhalte dieses Konzepts?
Das Ziel, im 1. Halbjahr 1994 eine Vereinbarung gemafy Art. 15a B-VG iiber die

Reduktion von CO,-Emissionen zu schliefen, wurde nicht erreicht. Wodurch wurde
diese Verzogerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

"Wie hoch ist das CO,-Reduktionspotential bei optimaler Umsetzung dieser

Art. 15a B-VG Vereinbarung gegeniiber dem Referenzszenario?

Verwendung von Simulationsmodellen als Basis der energiepolitischen Entschei-
dungsfindung

Wann wurde die Arbeitsgruppe "Energiemodelle” eingerichtet?

Welche Personen bzw. Institutionen wurden zur Mitarbeit in dieser Arbeitsgruppe
eingeladen?

Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils an diesen
Tagungen teilgenommen?

Wann sind die nichsten Tagungen der Arbeitsgruppe geplant?

Wurde die Erarbeitung eines Konzepts planmaBig bis spatestens Ende des 2. Halb-
jahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verur-
sacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Abschluf} der Erarbeitung

eines Konzepts zu rechnen?

Welche speziellen Forschungsauftrige wurden bislang zu welchem genauen Thema
an welche Personen bzw. Institutionen vergeben?

www.parlament.gv.at



2.7

2.8

M3

3.1

3.2

3.3

3.4

M4

4.1

4.2

4.3

4.4

M5

1740/AB XIX. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original) 31von 173

5

Was kostet die Durchfiihrung dieser Forschungsauftrige? Fiihren Sie bitte die Ge-
samtkosten, die Kosten je Forschungsauftrag und die jeweiligen Auftragnehmer an.

Welche MaBnahmen und Schritte wurden bislang zur Einbringung der
Energiemodelle in die Energieberichte von Bund und Lindern durchgefiihrt?

Verfeinerungen im Bereich der Energiestatistik

Wurden die Erdrterungen im Fachbeirat fiir Energiestatistik zum Thema Verfeine-
rung der Energiestatistik planméafiig mit Ende des 1. Halbjahres 1994 abgeschlossen?
Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwort-
lich und wann ist mit einem Abschluff der Erorterungen zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse der Erorterung im Fachbeirat fiir Energie-
statistik?

Wurde die Entwicklung entsprechender Konzepte planmiBig mit Ende des 2. Halb-
jahres 1994 abgeschiossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzoégerung verur-
sacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Abschlufl der Entwick-
lung entsprechender Konzepte zu rechnen?

Wurde mit der Institutionalisierung einer regelmaBigen Erstellung einer "vorldufigen
Energiebilanz" planmiBig mit Anfang des 2. Halbjahres 1994 begonnen? Wenn nein,

_wodurch wurde diese Verzogerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

Wenn ja, welche MaBnahmen und Schritte wurden diesbeziiglich bislang unternom-
men? .

Bereirstellung regionalisierter Energiebilanzen

Wurden die Arbeiten iiber die Erstellung von Landesenergiebilanzen in der hiefiir
eingesetzten Subarbeitsgruppe "Konzept" der Arbeitsgruppe "Energiebilanzen” des
Fachbeirates fiir Energiestatistik des OSTAT planmiBig mit Ende des 1. Halbjahres
1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer
ist daflir verantwortlich und wann ist mit einem Abschluf dieser Arbeiten zu rech-
nen?

Wurde die Umsetzung der entsprechenden Konzepte planmifig mit Ende des 2.
Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung ver-
ursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Abschiufi der Umset-
zung der entsprechenden Konzepte zu rechnen?

Wurde mit der Publikation von detaillierten Landesenergiebilanzen planmaBig mit
Anfang des 1. Halbjahres 1994 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde die Verzoge-
rung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich? Wenn ja, welche Publikationen
liegen bislang vor?

Wann werden simtliche detaillierten Landesenergiebilanzen publiziert sein?

Neuordnung des Rechis der leitungsgebundenen Energien
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Welche Mafinahmen und Schritte wurden bislang zur Neuordnung des Rechts der
leitungsgebundenen Energien gesetzt?

Wann und wo wurde das Symposium "Recht der leitungsgebundenen Energien”
durchgefiihrt? ‘

Welche Personen bzw. Organisationen wurden dazu eingeladen und wieviele Perso-
nen nahmen daran teil?

Welche Forschungsauftrige wurden zum Thema "Recht der leitungsgebundenen
Energien" an welche Personen bzw. Institutionen vergeben?

Wie hoch sind die Kosten dieser Forschungsauftrige? Fiihren Sie die Gesamtkosten
und die Kosten jedes einzelnen Forschungsprojekts sowie die jeweiligen Auftrag-
nehmer an.

Wann wurde eine Bund-Linder-Legistik-Kommission installiert? Wann hat diese
Kommission getagt und welche Personen nahmen an diesen Treffen teil?

Wurden die legistischen Arbeiten planmaBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abge-
schlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht und wer ist da-
filr verantwortlich und wann ist mit einem Abschlufl der Arbeiten zu rechnen?

"Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Ergebnisse dieser legistischen Ar-

beiten?

Wann wird der entsprechende Gesetzesentwurf leitungsgebundener Energien zur Be-
gutachtung ausgesandt?

Abstimmung der Energieberateraus- und -weiterbildung

Wurden die Arbeiten in der Arbeitsgruppe "Energieberatung” mit dem Ziel der
Entwicklung von Konzepten fiir einen Zeitplan sowie einheitlicher Ausbildungsange-
bote fiir Energieberater planmiBig mit Ende des 2. Halbjahres 1993 abgeschlossen?
Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht, wer ist dafiir verantwort-
lich und wann ist mit einem Abschlufl der Arbeiten in dieser Arbeitsgruppe zu rech-
nen?

Wie lauten die einheitlichen Ausbildungsangebote fiir Energieberater gemall der Er-
gebnisse der Arbeiten in der Arbeitsgruppe "Energieberatung"?

Wurde die Einrichtung eines bundesweit flichendeckenden koordinierten Angebots
an Ausbildungsveranstaltungen planmafig mit Ende des 1. Halbjahres 1994 abge-
schlossen? Wenn ja, welche Ausbildungsveranstaltungen werden seither angeboten?

Wenn nein, wodurch wurde diese Verzdgerung verursacht, wer ist dafiir verantwort-

lich und wann ist mit einem bundesweit flichendeckenden koordinierten Angebot an
Ausbildungsveranstaltungen zu rechnen?
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6.5  Wurde die Entwicklung einheitlicher Weiterbildungsangebote fiir Energieberater
planmaBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch
wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit
dem AbschluB der Entwicklung einheitlicher Weiterbildungsangebote fiir Energie-
berater zu rechnen?

6.6  Wie sieht dieses einheitliche Weiterbildungsangebot fiir Energieberater aus?

6.7  Wann ist mit dem Abschluf der Einrichtung eines koordinierten Angebots an Wei-
terbildungsveranstaltungen fiir Energieberater zu rechnen und welche Mafinahmen
und Schritte wurden diesbeziiglich bislang gesetzt?

M7  Internalisierung der externen Kosten der Bereitstellung und Verwendung von Ener-
gie; Reduktion des Einsatzes fossiler Energietriger

7.1  Wurden die Grundsatzarbeiten zur "Energiebesteuerung” unter der Federfiihrung des
BMF planmiBig mit Ende des 2. Halbjahres 1993 abgeschiossen? Wenn nein, wo-
durch wurde diese Verzégerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann
ist mit einem Abschluf dieser Grundsatzarbeiten zu rechnen?

7.2  Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieser Grundsatzarbeiten?

7.3 Wurde die Aufbereitung des gegenwairtigen Diskussionsstandes unter Beobachtung
der internationalen Entwicklung planmiBig mit Ende des 1. Halbjahres 1994 abge-
schlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir
verantwortlich und wann ist mit einem Abschluff dieser Aufbereitung zu rechnen?

7.4 Wurde eine entsprechende Expertise planméBig bis spétestens Ende des 2. Halbjahres
1994 vorgelegt? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht?

7.5  Wurde mit der Erarbeitung von konkreten steuerpolitischen Konzepten planméBig
mit Beginn des 1. Halbjahres 1995 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese
Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Beginn
der Erarbeitung von konkreten steuerpolitischen Konzepten zu rechnen?

7.6  Wann ist mit einem AbschluB der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?
7.7  Wann wird ein entsprechender Gesetzesentwurf zur Begutachtung ausgesandt?

M8 - M17 Verbesserung der thermischen Qualitdr der Gebdudehiille; Limitierung von
Klimaanlagen; Forcierung der passiven Sonnenenergienurzung, Transparenz liber
den Energiebedarf: Entkopplung der Warmwasserbereitung von der Raumheizung,
Forcierung moderner Verbrennungstechnologien, Integrierte Systemabstimmung
samtlicher Anlagenkomponenten (z.B. Brennerkessel-Fang), Verbesserung der Steu-
er- und Regeltechnik bei Heizanlagen, Verbesserte Wartung, Instandhaltung und
Uberpriifung von Heizanlagen,; Verbesserung der verbrauchsabhingigen Wirme- und
Warmwasserkostenabrechnung.
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"Klassische" Direktnormierung:

8.1.1 Wurde eine Arbeitsgruppe zur Identifizierung legistischer Erfordernisse planmaBig
bis spatestens Ende des 2. Halbjahres 1993 eingesetzt? Wenn nein, wodurch wurde
diese Verzégerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

8.1.2 Wann wurde diese Arbeitsgruppe eingesetzt und welche Personen bzw. Institutionen
wurden zur Mitarbeit in dieser Arbeitsgruppe eingeladen?

8.1.3 Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben an den jeweiligen
Tagungen teilgenommen?

8.1.4 Wurde die Erarbeitung eines Konzeptes durch diese Arbeitsgruppe planmaflig mit
Ende des 1. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Ver-
zOgerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

8.1.5 Wann wurde die Erarbeitung eines Konzeptes abgeschlossen?
8.1.6 Wie lauten die.wesentlichen bisher vorliegenden Inhalte dieses Konzepts?

8.1.7 Wurde die Erarbeitung einschligiger ONORMEN planmiBig mit Ende des 2. Halb-
jahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung verur-
sacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Abschluf} der Erarbeitung

_einschlagiger ONORMEN zu rechnen?

8.1.8 Welche Mafilnahmen und Schritte wurden bislang zur Verkniipfung mit der Forde-
rungspolitik und der Raumplanung unternommen, insbesondere auf ortlicher Ebene?

8.1.9 Wurden die Arbeiten zur Verknipfung mit der Férderungspolitik und der Raumpla-
nung planméBig mit Ende des 1. Halbjahres 1995 abgeschlossen? Wenn nein, wo-
durch wurde diese Verzdgerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

8.1.10 Wurde die Ausarbeitung legistischer Grundlagen einschlieBlich der Richtlinien fiir
den offentlichen Hochbau planméBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlos-
sen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir ver-
antwortlich und wann ist mit dem Abschlufl dieser Arbeiten zu rechnen?

8.1.11 Wurde die Ausarbeitung von Grundsitzen fiir Bund-/Lindervereinbarung gemif} Art.
15a B-VG zur Verkniipfung von Bundes- und Linderlegistik planmaBig mit Ende des
2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung
verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Abschluf} dieser Ar-
beiten zu rechnen?

8.1.12 Wann wird eine entsprechende Vereinbarung gem. Art. 15a B-VG als Regierungs-
vorlage dem Parlament zugeleitet?

Forderungspolink.
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Wurde eine Arbeitsgruppe zur Identifizierung von nicht durch spezifisch regionale
Charakteristika begriindeten Unterschieden des Forderungsinstrumentariums und von
aktuellen Foérderungserfordernissen unter besonderer Beachtung der Forcierung der
Fernwirme planmaBig bis spitestens Ende des 2. Halbjahres 1993 eingesetzt? Wenn

nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht und wer ist dafiir verantwort-
lich?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in dieser Arbeitsgruppe
eingeladen?

Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils an diesen
Treffen teilgenommen? '

Wurde die Erstellung eines Konzeptes durch diese Arbeitsgruppe planmiflig mit En-
de des 1. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzo-
gerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit dem Abschlufl der
Konzepterstellung zu rechnen?

Wurde die Erarbeitung von erforderlichen Anderungen der gesetzlichen und richt-
linienméBigen Grundlagen planmiBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlos-
sen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir ver-
antwortlich und wann ist mit einem Abschluf} der Erarbeitung von erforderlichen
Anderungen zu rechnen?

Wann werden die notwendigen Anderungen der gesetzlichen und nchthmenmaﬁlgen
Grundlagen als Regierungsvorlage dem Parlament zugeleitet?

Wurde die Verkniipfung mit der Raumplanung insbesondere auf 6rtlicher Ebene
planmafig mit Beginn des 1. Halbjahres 1994 begonnen?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden zur Verkniipfung mit der Raumplanung -
insbesondere auf Ortlicher Ebene - bislang unternommen?

Informarion:

8.3.1

- 8.3.2

8.3.3

Wurde die Identifizierung von Informationsliicken, der Entwurf von effizienten,
zielgruppenorientierten Dokumentations- und Informationsstrategien, die Sicherstel-
lung einer flichendeckenden sowie produkt- und energietrigerunabhingigen Ener-
gieberatung planmiBig mit Ende des 1. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein,
wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und
wann ist mit einem AbschluB der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

Wurde der Ausbau der bestehenden Weiterbildungsangebote fiir Energieberater
planmaBig mit Beginn des 2. Halbjahres 1993 begonnen? Wenn nein, wodurch

wurde diese Verzogerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

Welche MaBnahmen und Schritte wurden bislang zum Ausbau des bestehenden Wei-
terbildungsangebots fiir Energieberater gesetzt?
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8.3.4

8.3.5

8.3.6

8.3.7

8.3.8

8.3.9
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Wurde mit dem Ausbau bzw. der Einrichtung von Aus- und Weiterbildungsangebo-
ten fiir alle mit Energiefragen befafiten Berufszweige planmiBig mit Beginn des 1.
Halbjahres 1994 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verur-
sacht und wer ist dafiir verantwortlich?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden bislang diesbeziiglich unternommen?

Wurde mit der verstarkten Schulung von Meinungsmultiplikatoren planméafig mit
Beginn des 2. Halbjahres 1993 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzo-
gerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden zur verstiarkten Schulung von Meinungs-
multiplikatoren unternommen?

Wurde mit der Einleitung einer energietechnischen Ausbildungsoffensive an den
HTL und Technischen Universititen, wobei auch auf "nicht-technische" Aspekte
eingegangen werden soll, planmadfig mit Beginn des 2. Halbjahres 1994 begonnen?
Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht und wer ist dafiir verant-
wortlich?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich unternommen?

Forschung:

8.4.1

8.4.2

8.4.3

8.4.4

8.4.5

8.4.6

8.4.7

8.4.8

M8

"Wurde mit der Erarbeitung eines umsetzungsorientierten Forschungskonzeptes von

Bund und Lindern fiir den Wohn- und Biirobau planméfig mit Beginn des 2. Halb-
jahres 1993 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht
und wer ist dafiir verantwortlich?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich bisher unternommen?

Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Inhalte dieses Konzepts?

Wurde planmaBig mit Beginn des 2. Halbjahres 1994 mit der Konzeptumsetzung
unter laufender Anpassung an aktuelle Entwicklungen begonnen? Wenn nein, wo-
durch wurde diese Verzogerung verursacht und wer ist dafur verantwortlich?
Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich seither gesetzt?

Wurde planmaBig mit Beginn des 2. Halbjahres 1993 mit der Prisentation besonders
innovativer Projekte begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung ver-
ursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

Welche innovativen Projekte wurden seither in welchem Rahmen préisentiert?

Welche Vorhaben zur Prisentation besonders innovativer Projekte wurden bislang
durchgefihrt?

Verbesserung der thermischen Qualitit der Gebdudehiille
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Welche effektiv wirksamen Mafinahmen und Schritte zur Verbesserung der thermi-
schen Qualitit der Gebaudehiille wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Haben diese MaBnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fithren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Limitierung von Klimaanlagen

Welche effektiv wirksamen MafBnahmen und Schritte zur Limitierung von Klimaan-
lagen wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Haben diese Maflnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Spar-
effekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fithren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Forcierung der passiven Sonnenenergienutzung

Welche effektiv wirksamen MaBnahmen und Schritte zur Forcierung der passiven
Sonnenenergienutzung wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Haben diese Mafinahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Spar-

_effekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-

fang? Bitte fiihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.
Transparenz liber den Energiebedarf

Welche effektiv wirksainen Mafnahmen und Schritte zur Schaffung von Transparenz
iber den Energiebedarf wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Haben diese Mafnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Spar-
effekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fiihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Entkopplung der Warmwasserbereitung von der Raumheizung
Welche effektiv wirksamen MaBnahmen und Schritte zur Entkopplung der Warm-

wasserbereitung von der Raumheizung wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993
gesetzt?

Haben diese Mafilnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Spar-

effekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fithren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Forcierung moderner Verbrennungstechnologien

Welche effektiv wirksamen Mafinahmen und Schritte zur Forcierung moderner Ver-
brennungstechnologien wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?
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‘Haben diese Mafinahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Spar-

effekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Integrierte Systemabstimmung sdmtlicher Anlagenkomponenten (z.B. Brennerkessel-
Fang)

Welche effektiv wirksamen Mafinahmen und Schritte zur integrierten Systemabstim-
mung samtlicher Anlagenkomponenten (z.B. Brennerkessel-Fang) wurden seit Be-
ginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Haben diese Maflnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Spar-
effekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fithren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Verbesserung der Steuer- und Regeltechnik bei Heizanlagen

Welche effektiv wirksamen Mafnahmen und Schritte zur Verbesserung der Steuer-
und Regeltechnik bei Heizanlagen wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 ge-
setzt?

Haben diese Mafinahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Spar-
effekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-

" fang? Bitte filhren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Verbesserte Wartung, Instandhaltung und Uberpriifung von Heizanlagen

Welche effektiv w'i_rksamen Mafinahmen und Schritte zur verbesserten Wartung, In-
standhaltung und Uberpriifung von Heizanlagen wurden seit Beginn des 2. Halbjah-
res 1993 gesetzt?

Haben diese Mafinahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Spar-
effekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fiihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Verbesserung der verbrauchsabhdngigen Wirme- und Warmwasserkostenabrechnung
Welche effektiv wirksamen Maflinahmen und Schritte zur Verbesserung der ver-
brauchsabhingigen Wirme- und Warmwasserkostenabrechnung wurden seit Beginn
des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Haben diese MaBnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Spar-
effekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiithrt? Wenn ja, in welchem Um-

fang? Bitte fihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Verbesserung der Information iiber den Energiefluf3 in Betrieben
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18.1 Wurde die Auftragsvergabe zur Auswertung der Aktion "Energiebuchhaltung fiir In-
dustrie- und Gewerbebetriebe" sowie die Evaluierung der Forderungsaktion planma-
Big bis spitestens Ende des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt? Wenn nein, wodurch
wurde diese Verzdgerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

18.2 Wer hat den Auftrag zur Auswertung der Aktion erhalten?
18.3 Welche wesentlichen Ergebnisse hat die Evaluierung der Forderungsaktion gebracht?

18.4 Wurde eine entsprechende Fachpublikation planméiBig bis spatestens Ende des 1.
Halbjahres 1994 herausgegeben? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung
verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und bis wann ist mit der Herausgabe einer
entsprechenden Publikation zu rechnen?

18.5 Wie heifit diese Publikation?

18.6 Wurde mit der Priifung der Notwendigkeit einer Adaptierung der Aktion und der
betrieblichen Energieberatung insgesamt planmafig mit Beginn des 1. Halbjahres
1994 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist
dafiir verantwortlich und wann ist mit dem Beginn einer entsprechenden Priiffung zu
rechnen?

18.7 Welche wesentlichen Priifungsergebnisse liegen diesbeziiglich bislang vor?

18.8 Wann ist mit einem AbschluB dieser Arbeiten zu rechnen?

M19 Verbesserung des Recyclings

19.1 Welche Zahlen liegen IThnen vor, die belegen, daB es durch die bislang gem..dem
Abfallwirtschaftsgesetz erlassenen Verordnungen zu einer Verringerung des Energie-
umsatzes in der Produktion und Entsorgung gekommen ist? Bitte fiihren Sie den

Energie- und CO,-Spareffekt im Vergleich zur Referenzentwicklung an.

M20 Abstimmung der energierelevanten Aspekte der Verkehrspolitik mit den Zielen der
Energiepolink

20.1 Welche MaBnahmen und Schritte zur permanenten Abstimmung der Konzepte zur
Nutzung der Energiesparpotentiale im Verkehrsbereich wurden seit Beginn des 2.
Halbjahres 1993 unternommen?

M21  Information und Motivarion von Fahrzeuglenkern zum Energiesparen

21.1 Welche MaBnahmen und Schritte zur Fortsetzung der Aufklirungsaktionen und zur
strikten Einhaltung der regelmifBigen Kontrolle der Motoren wurden seit Beginn des
2. Halbjahres 1993 unternommen?

M22  Antraktivitdtssteigerung im offentlichen Personenverkehr
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Wurde die Ausschreibung eines Ideenwettbewerbes "Offentlicher Verkehr - Infor-
mation und Bewerbung" planmaBig bis spitestens Ende des 2. Halbjahres 1993
durchgefithrt? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist da-
fiur verantwortlich und wann wurde die Ausschreibung vorgenommen?

Wurde die Erarbeitung neuer Informationskonzepte und die Herausgabe zielorientier-
ter Informationsbroschiiren "Flexibler 6ffentlicher Verkehr" planmifig mit Ende des
2. Halbjahres 1994 abgeschlossen bzw. begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese
Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Ab-
schiuf} der Erarbeitung neuer Informationskonzepte zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Inhalte dieser Informationskon-
zepte?

Wurde die Auswertung entsprechender in- und auslidndischer Modellversuche plan-
maBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde
diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem
Abschlufl der Auswertung zu rechnen?

Welche wesentlichen Ergebnisse liegen diesbeziiglich bislang vor?

Wurde die Priifung der Novellierung der Straflenverkehrsordnung sowie die Novel-
lierung des Kraftfahrliniengesetzes planmafig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abge-

_schlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir

verantwortlich und wann ist mit einem Abschiuf der entsprechenden Prufung bzw.
Novellierung zu rechnen?

Welche wesentlichen Ergebnisse hat diese Priifung erbracht?

Wurde die technische Adaptierung von Fahrzeugen und Haltestellen planmiBig mit

Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Ver-
zOgerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Abschluf}
der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

Welche Mafilnahmen und Schritte zur technischen Adaptierung von Fahrzeugen und
Haltestellen wurden bislang unternommen?

Forcierung von Verkehrsverbundsysiemen

Wurde eine Studie iiber die mégliche Ausweitung und Strukturierung von Verkehrs-
verbundsystemen mit den Schwerpunkten Nutzung technischer Innovation im Hin-
blick auf Effizienz und Kundenfreundlichkeit sowie die Erstellung von Richtlinien
fiir den Einsatz energieeffizienter Verkehrsmittel in Abhingigkeit von der Nachfrage
planmiBig bis spatestens Ende des 2. Halbjahres 1993 in Auftrag gegeben? Wenn

nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht und wer ist dafiir verantwort-
lich?

Wer hat den Auftrag fir die Durchfiihrung dieser Studie erhalten, wann wurde der
Auftrag erteilt und wie hoch waren die Kosten dieser Studie?
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23.3 Wurde die Ausarbeitung eines Vorschlages fiir eine neue einheitliche Bundesfinanzie-
rung bei Verkehrsverbiinden planmifig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlos-
sen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafur ver-
antwortlich und wann ist mit einem Abschluf der entsprechenden Arbeiten zu rech-
nen?

23.4 Wie lauten die wesentlichen Inhalte dieses Vorschlags?

23.5 Wurde die Einfiihrung von Kriterien zur Festlegung von Rechten und Pflichten fir
die Teilnahme von Verkehrsunternehmen an Verkehrsverbiinden planmiBig mit Ende
des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzoge-
rung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit der Einfiihrung ent-
sprechender Kriterien zu rechnen?

23.6 Wurden die Verhandlungen zwischen Bund, Lindern und Gemeinden iiber die Schaf-
fung weiterer flichendeckender Verkehrsverbundsysteme planmifBig mit Beginn des
1. Halbjahres 1994 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verur-
sacht und wer ist dafiir verantwortlich?

23.7 Welche Schritte und Maflnahmen wurden beziiglich dieser Verhandlungen seit Be-
ginn des 1. Halbjahres 1994 gesetzt?

23.8 Welche Verhandlungsergebnisse liegen diesbeziiglich bereits vor?

M24  Integration von Raumordnung und verkehrstrigeriibergreifender Verkehrsinfrastruk-
turplanung

24.1 Wurde die Bildung einer Arbeitsgruppe zur Integration von Raumordnung und ver-
kehrstrageriibergreifender Verkehrsinfrastrukturplanung planméBig bis Ende des 2.
Halbjahres 1993 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung ver-
ursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

24.2 Wann wurde die Bildung dieser Arbeitsgruppe abgeschlossen?

24.3 Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in dieser Arbeitsgruppe
eingeladen?

24.4 Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils an diesen
Tagungen teilgenommen?

24.5 Wurde die Erarbeitung und BeschluBfassung eines verkehrstrigeriibergreifenden
Bundesverkehrswegeplanes unter Beriicksichtigung der Empfehlungen des Osterrei-
chischen Raumordnungskonzeptes 1991 planméBig mit Beginn des 1. Halbjahres
1994 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht und wer
ist dafiir verantwortlich?

24.6 Welche MaBnahmen und Schritte wurden diesbeziiglich seither gesetzt?
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Wann wird ein Entwurf fiir den Bundesverkehrswegeplan vorliegen?

Wurde mit der Adaptierung der die Materie betreffenden Gesetze und Verordnungen
des Bundes und der Linder sowie der zwischenstaatlichen Vertrige, z.B. konkrete
Bestimmungen gegen eine weitere Zersiedelung, planméfig mit Beginn des 2. Halb-
jahres 1993 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzdgerung verursacht
und wer ist dafiir verantwortlich?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich seither getroffen?
Antraknvierung des Fufgédnger- und Fahrradverkehrs

Wurde die Festlegung eines Kriterienkatalogs fiir "FuBBganger- und fahrradfreundli-
che Gemeinden" planméfig mit Ende des 1. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn
nein, wodurch wurde diese Verzdgerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und
wann ist mit einem Abschlufl der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen Inhalte dieses Kriterienkataloges?

Wurde die Priifung der Einbeziehung dieses Kriterienkataloges in die Stralenver-
kehrsordnung planmafig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn
nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und
wann ist mit einem Abschluf} der entsprechenden Prifung zu rechnen?

"Welche wesentlichen Priifungsergebnisse liegen bislang vor?

Wurde mit der Preisauslobung und Auszeichnung von "Fahrrad- und fufiginger-
freundlichen Gemeinden" planmaf8ig mit Beginn des 2. Halbjahres 1993 begonnen?
Wenn nein, wodurch wurde diese VerzOgerung verursacht und wer ist dafur verant-
wortlich?

‘Welche MafBnahmen und Schritte wurden seither diesbeziiglich unternommen?

Wurde mit der Ausarbeitung von Richtlinien fiir die Zuteilung von Finanzierungsmit-
teln fiir den FuBBginger- und Radverkehr planmifig mit Beginn des 2. Halbjahres
1993 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht und wer
ist dafiir verantwortlich?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich seither unternommen?
Verkehrsinformarions- und Leitsysteme, kooperarnive Verkehrsmanagementsysteme
Wurde eine Studie zur Untersuchung der Erfahrungen aus entsprechenden in- und
auslandischen Pilotprojekten in Hinblick auf ihre Ubertragungsmoglichkeiten plan-
maBig bis spatestens Ende des 1. Halbjahres 1994 in Auftrag gegeben bzw. durchge-

fiihrt? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht und wer ist dafir
verantwortlich?
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Wer war Auftragnehmer dieser Studie, wie lautet ihr Titel und wie hoch waren die
Kosten fiir die Durchfithrung?

Wurde die Schaffung eines Forschungsschwerpunktes "Verkehrstechnik" planmiBig
mit Beginn des 2. Halbjahres 1993 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese
Verzogerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

Welche MaBnahmen und Schritte zur Schaffung eines Forschungsschwerpunktes
"Verkehrstechnik" wurden bislang unternommen?

Wurde mit der Adaptierung der StraBenverkehrsordnung hinsichtlich der Erforder-
nisse fiir verbesserte Informations- und Verkehrsmanagementsysteme planméBig im
2. Halbjahr 1993 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzdgerung verur-
sacht und wer ist dafiir verantwortlich?

Welche MaBnahmen und Schritte wurden diesbeziiglich seit Beginn des 2. Halbjahres
1993 gesetzt?

Abbau vermeidbarer Verkehrsspitzen sowohl im Ausbildungs- und Berufsverkehr als
auch im Urlaubsverkehr

Wurde die Priifung von Flexibilisierungsmdglichkeiten und Information iiber die
Vorteile zeitlicher Flexibilitit planmifiig mit Ende des 2. Halbjahres 1993 abge-

_schlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht und wer ist da-

fiir verantwortlich?
Welche MaBinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich gesetzt?

Wurde die Analyse der Auswirkung der verkehrs- und energiepolitischen Effekte der
bisherigen Flexibilisierung planmiBig mit Ende des 1. Halbjahres 1994 abgeschlos-
sen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht und wer ist dafiir
verantwortlich?

Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Ergebnisse dieser Analyse?

Wurde die Uberpriifung der Bestimmungen im Unterrichtsorganisationsgesetz und im
Arbeitsrechtsgesetz unter Erarbeitung von Vorschligen fiir eine weitere Flexibilisie-
rung von Offnungs-, Arbeits- und Unterrichtszeiten planméBig mit Ende des 2.
Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzdgerung ver-
ursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Abschlufl der entspre-
chenden Uberpriifungen zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Priifungsergebnisse?
Wurde die Priifung der Méglichkeit einer eventuellen Bindung von Forderungen an
Kooperationsbereitschaft planmiBig mit Ende des 1. Halbjahres 1994 abgeschlossen?

Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwort-
lich und wann ist mit einem Abschluff der entsprechenden Priifung zu rechnen?
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Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Ergebnisse dieser Priifung?

Wurde die Erarbeitung von Ferienpauschalangeboten mit unterwéchigen Turnus-
wechsel planmaBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wo-
durch wurde diese Verzdgerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann
ist mit einem Abschluf} der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

Wurde mit der Bewerbung und Einfiihrung alternativer Urlaubsbeginn-Modelle
planmaBig mit Beginn des 1. Halbjahres 1994 begonnen? Wenn nein, wodurch
wurde diese Verzdgerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich unternommen?

Vermehrter Einsarz neuer Kommunikarionsrechniken

In welcher Form wurden neue Kommunikationstechniken in die Energiesparpro-
gramme des gewerblich industriellen Sektors vermehrt einbezogen?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich seit Beginn des 2. Halbjahres
1993 gesetzt?

Verstdrkte Nutzung der Donau fiir den Giitertransport

~Wurde mit der Adaptierung der zwischenstaatlichen Verkehrsabkommen planmaBig

mit Beginn des 2. Halbjahres 1993 dahingehend begonnen, dafl Giitertransporte aus
dem Ausland durch und nach "O'sterreich zunehmend auf die Wasserstrafie verlegt
werden miissen, z.B. mittels Okopunkte-Modell fiir Lkw?

Welche Mafilnahmen und Schritte wurden diesbeziiglich bereits gesetzt?

Wurden diese Arbeiten planmifBig im 1. Halbjahr 1995 abgeschlossen? Wenn nein,
wodurch wurde diese Verzégerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

Wurde die Vereinheitlichung der technischen und rechtlichen Bestimmungen der
Donauschiffahrt planmaBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn
nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und
wann ist mit einem Abschlufl der entsprechenden Vereinheitlichungen zu rechnen?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich bereits gesetzt?

Wurde die Eruierung der zu harmonisierenden Normen und Vertrige planmiBig mit
Ende des 2. Halbjahres 1993 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Ver-
zbgerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Abschluf}

der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Verhandlung und Umsetzung der entsprechen-
den MaBinahmen wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

Wann ist mit einem AbschluB der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?
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Forcierung des kombinierten Verkehrs

Welche bilateralen Verkehrsabkommen zur Verbesserung des kombinierten Verkehrs
und zum Ausbau des Bahnnetzes und der WasserstraBen wurden seit Beginn des 2.
Halbjahres 1993 abgeschlossen?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 zu ei-
ner restriktiven Handhabung der Kontingente fiir den Strafengiiterverkehr unter
Einbindung des Werkverkehrs unternommen?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Schaffung erweiterter Begiinstigungen fiir den
kombinierten Verkehr wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 unternommen?

Schritrweiser Ersatz von Kurzstreckenfliigen durch Arnraknivierung des Bahnverkehrs
und durch verbesserte Information

Wurde die Efstel]ung und Verbreitung einer Servicebroschiire mit dem Titel
"Entscheidungshilfe zur Verkehrsmittelwahl: Auto - Flug - Zug" planmiBig bis spi-
testens Ende des 1. Halbjahres 1994 durchgefiihrt? Wenn nein, wodurch wurde diese
Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Ab-
schluf} dieser Arbeiten zu rechnen?

. Welche wesentlichen Manahmen zur Verbesserung des Tarif- und Dienstleistungs-

angebotes wurden bei der Bahn seit Beginn des 1. Halbjahres 1994 durchgefiihrt?

Wurde mit den vertieften Untersuchungen zu den Umweltbelastungen des Luftver-
kehrs planmaBig mit Beginn des 1. Halbjahres 1994 begonnen?

Welche Maflnahmen und Schritte wurden diesbeziiglich seit Beginn des 1. Halbjahres
1994 gesetzt?

Welche MafBnahmen und Schritte wurden zur schrittweisen Internalisierung der ex-
ternen Umweltkosten beim Flugverkehr bisher gesetzt?

Welche MaBinahmen und Schritte zur Einfiihrung kombinierter Tarifangebote Bahn-
und Flugverkehr wurden bis Ende des 2. Halbjahres 1994 unternommen?

"Beriihrungslose " Mautsysteme und Road Pricing

Wurde die Machbarkeitsstudie "Netzdeckende Mautsysteme”, die auch Stidte und
Erholungsgebiete umfassen soll, planmiig bis Ende des 2. Halbjahres 1993 abge-
schlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht, wer ist dafur

verantwortlich und wann ist mit einem Abschluf3 der Studie zu rechnen.

Von wem wurde diese Studie erstellt, wie lautet der exakte Titel und wie hoch waren
die Kosten? ‘

Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Ergebnisse dieser Studie?
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Wurden die Pilotversuche mit berithrungslosen Mauteinhebungssystemen planmifig
mit Ende des 1. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese
Verzdgerung verursacht, wer ist dafur verantwortlich und wann ist mit dem Ab-
schluB dieser Pilotversuche zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Ergebnisse dieser Pilotversuche?

Wurde die Entwicklung eines Osterreichischen Bemautungs- und Einhebungssystems
planmiBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch
wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit
einem Abschlufl der Entwicklung eines Osterreichischen Bemautungs- und Einhe-
bungssystems zu rechnen?

Wann ist mit einer Regierungsvorlage zur entsprechenden Novellierung des Auto-
bahn- und Schnellstraen-Finanzierungsgesetzes (ASFINAG) zu rechnen?

Wann ist mit der Einfithrung von rdumlich und zeitlich gestaffeltem Road Pricing
(berihrungslose Maut) bei der Zufahrt in sensible Erholungsgebiete und in Ballungs-
raume zu rechnen?

Krafistoffverbrauchsabsenkungsprogramm fiir Pkw

Welche Mafinahmen und Schritte zur Aufnahme von Zielwerten (Grenzwertregelung)

"in das Kraftfahrzeuggesetz und zum Inkrafttreten des Verbrauchsabsenkungspro-

gramms im internationalen Gleichklang wurden bislang unternommen?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Mitarbeit bei EG/EFTA und nun EU zur Erar-
beitung von Verbrauchs/CO,-Limits wurden bislang gesetzt?

Welche Ergebnisse hat die Priifung der stirkeren Verbrauchsorientierung der Norm-
verbrauchsabgabe gebracht? Bitte flihren Sie die wesentlichen Priifungsergebnisse an.

Welche MaBinahmen und Schritte zur intensiveren Uberwachung der Einhaltung be-
stehender Geschwindigkeitsbegrenzungen wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993
gesetzt?

Haben diese Mafnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fithren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Nutzung des technischen Fortschrittes zur Energieeinsparung im Bus- und Schienen-
verkehr

Wurde der Entwurf einheitlicher energiebezogener Ausschreibungskriterien planmai-
Big mit Ende des 1. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde
diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem
Abschluf} dieser Entwurfsarbeiten zu rechnen?
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Welche Mafinahmen und Schritte zur Bindung 6ffentlicher Zuschiisse fiir 6ffentliche
Verkehrsmittelinvestitionen an die Erfiillung von "Energiekriterien” wurden seit Be-
ginn des 1. Halbjahres 1994 gesetzt?

Forcierung von Elektroautos

Wurde die Auswertung der Erfahrungen aus dem Elektro-Fahrzeug-Breitentest plan-
méBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde
diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit dem

Abschluf} dieser Auswertung zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Ergebnisse der Auswertung dieses
Breitentests?

Welche MaBnahmen und Schritte zur Weiterfithrung des Forderungsprogrammes fiir
Elektrofahrzeuge wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Welche flankierenden MaBBnahmen wurden diesbeziiglich seit Beginn des 2. Halbjah-
res 1993 umgesetzt?

Intensivierung der Forschungstdtigkeit

Welche Mafinahmen und Schritte zur Weiterfithrung bzw. Forcierung der begonne-

_nen Forschungs- und Entwicklungsarbeiten insbesondere auch im Rahmen des ITF-

Schwerpunktes Verkehrstechnik des BMOWYV wurden seit Beginn des 2. Halbjahres
1993 gesetzt?

Opnmierung mechanischer Systeme

Welche Mafinahmen und Schritte zur Ausweitung der Aus- und Weiterbildungsmog-
lichkeiten, insbesondere auch im Berufsschul- und technischen Mittelschulbereich,
wurden in bezug auf die Optimierung mechanischer Systeme seit Beginn des 2.
Halbjahres 1993 gesetzt?

Welche MaBnahmen und Schritte zur Bereitstellung von Planungs- und Arbeitsunter-
lagen wurden diesbeziiglich seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

In welcher Form wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 besonders gelungene
Projektidsungen prisentiert?

Wurden Gesprache mit Herstellern bzw. Importeuren von Motoren lber eine verbes-
serte, energierelevante Produktberatung beim Verkauf von Motoren an Letztverbrau-
cher planmiBig bis Ende des 1. Halbjahres 1994 durchgefiihrt bzw. abgeschlossen?
Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwort-
lich und wann ist mit dem Abschlufl dieser Gesprache zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieser Gesprache mit Herstellern bzw. Im-
porteuren?
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Welche Konsequenzen und Schritte ergeben sich aus den Gespriachen mit Herstellern
bzw. Importeuren?

Optimierung von Beleuchtungs- und elektronischen Systemen

Welche Maflnahmen und Schritte zur Einbeziehung der Optimierung von Beleuch-
tungs- und elektronischen Systemen in die Energieberatung wurden seit Beginn des
2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Ausweitung der Aus- und Weiterbildungsmog-
lichkeiten, insbesondere im Berufsschul- und technischen Mittelschulbereich, etwa
durch Bereitstellung von Planungs-, Arbeits- und Entscheidungshilfen, wurden seit
Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Welche energetisch gelungenen Projekte im Beleuchtungsbereich wurden seit Beginn
des 2. Halbjahres 1993 présentiert?

Wurde der Designerwettbewerb fiir Lampen- und Beleuchtungskdrper mit Energie-
sparlampen planmaBig bis Ende des 1. Halbjahres 1994 durchgefiihrt? Wenn nein,
warum nicht?

Welche Mafinahmen, Veranstaltungen und Schritte wurden im Zusammenhang mit
dem Designerwettbewerb durchgefiihrt?

- Energetische Nutzung der Durchforstungsriickstinde

Wann wurde eine Arbeitsgruppe zwecks Erstellung eines Konzeptes "Verbesserung
des Durchforstungsgrades"” unter der Federfiihrung des Bundesministeriums fiir
Land- und Forstwirtschaft eingerichtet?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in dieser Arbeitsgruppe
eingeladen?

Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen bzw. Organisationen ha-
ben jeweils an diesen Tagungen teilgenommen?

Wann haben Gespriche zwischen Forstexperten und 6ffentlichen Stellen tUber die Er-
fassung von Holz aus Flichen auBerhalb des forstgesetzlich definierten Waldes sowie
uber das Aufkommen an Rinde, Waldhackgut und wiederverwerteten Holz in amtli-

chen Holzeinschlagserhebungen stattgefunden?

Welche Forstexperten und welche 6ffentlichen Stellen waren in diese Gesprache ein-
gebunden?

Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieser bislang durchgefiihrten Gesprache?

Forcierung von "Energieholzfldchen”
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40.1 Welche Mafinahmen und Schritte zur Intensivierung von Forschungsprojekten unter
Beriicksichtigung der Probleme insbesondere bei Ziichtung, Emte, Lagerung und
Verbrennung zwecks Optimierung einer 6konomisch und 6kologisch sinnvollen Al-
ternative zu herkdmmlichen landwirtschaftlichen Nutzungen wurden in bezug auf die
Forcierung von "Energicholzflichen" seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchge-
fihrt?

M41 Vermehrter Einsatz der Biomasse in der Fernwdrmeversorgung ("Nahwdrmenerze ")

41.1 Wann wurde eine Arbeitsgruppe "Biomasse-Fernwarme", die den Interessierten die
bestmogliche Nutzung des Fernwarme-Instrumentariums insbesondere durch Bera-
tung ermdglicht, eingesetzt?

41.2 Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in dieser Arbeitsgruppe
eingeladen?

41.3 Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils daran teil-
genommen?

41.4 Wie lauten die wesentlichen bereits vorliegenden Arbeitsergebnisse?

41.5 Welche MaBnahmen und Schritte wurden aufgrund der Ergebnisse dieser Arbeits-
gruppe gesetzt? :

41.6 Haben diese MaBnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fiihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

M42 Forcierung moderner Techniken bei der Biomasseverfeuerung

42.1 Welche MaBnahmen und Schritte zur gezielten Energieberatung durch einschligige
Institutionen wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

42.2 Welche MaBinahmen und Schritte zur Forcierung modemer Techniken bei der Bio-
masseverfeuerung wurden in bezug auf Férderungsinstrumente (Wohnbauférderung,
Wohnhaussanierung) seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

42.3 Haben diese MaBnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fiihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

M43  Forcierung der Bioenergie bei der Bereitstellung von Prozefwdrme
43.1 Welche MafBnahmen und Schritte zur Unterstiitzung von Forschungsaktivititen zur
Entwicklung von Anlagen zur kostengiinstigeren ProzeBwirmebereitstellung auf Ba-

sis Biomasse fiir Industrie und Gewerbe wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993
gesetzt?
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Welche Mafinahmen und Schritte zur verstirkten Energieberatung von Gewerbe- und
Industriebetrieben mit Prioritit fiir den Biomasseeinsatz wurden seit Beginn des 2.
Halbjahres 1993 gesetzt?

Welche Mainahmen und Schritte zum Ausbau des betrieblichen Forderungsinstru-
mentariums wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Haben diese MaBnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fithren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Forcierung von Kraft-Wdrme-Kopplung auf Basis Biomasse

Welche Maflnahmen und Schritte zur Einrichtung eines Férderungsschwerpunktes
"Kraft-Wiarme-Kopplung aus Biomasse" wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993
gesetzt?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Intensivierung der Informations- und Bera-
tungsaktivititer im Rahmen einschlidgiger Veranstaltungen fiir die Industrie wurden
seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Welche Mafinahmen und Schritte zur bundesweiten Einfithrung eines 20 %-Zuschla-
ges fur aus Biomasse erzeugte elektrische Energie wurde seit Beginn des 2. Halbjah-

_res 1993 gesetzt?

Hat sich der 20 %-Zuschlag als wirksame Mafinahme zur Forcierung von Kraft-
Warme-Kopplung auf Basis Biomasse erwiesen?

Wann ist mit einer vollstindigen bundesweiten Einfiihrung des 20 %-Zuschlages fiir
Biomasse zu rechnen? '

Wieviele Betreiber von KWK-Anlagen kommen in den Genuf} dieses 20 %-Zuschla-
ges?

Haben diese Mafinahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fiihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Energetische Nutzung von Biogas, Kldrgas und Deponiegas

Welche Mafilnahmen und Schritte zur Erfassung wirtschaftlich erschlieBbarer Loka-
tionen biogener Gasquellen und Ausweisung in Raumordnungskonzepten wurden seit

Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Wann ist mit einem Abschluf dieser Arbeiten zu rechnen und wann wird eine ent-
sprechende Ausweisung in Raumordnungskonzepten vorliegen?
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45.3 Welche MaBnahmen und Schritte zur Schaffung der legistischen und férderungspoli-
tischen Grundlagen fiir die Realisierung von Projekten wurden seit Beginn des 1.
Halbjahres 1994 gesetzt?

45.4 Wann ist mit einem Abschluf} der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

45.5 Haben diese Mafinahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fithren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

M46 Forcierung des Einsatzes von Biodiesel

46.1 Welche MaBnahmen und Schritte zur Analyse moglicher weiterer Anwendungsberei-
che von Biodiesel wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

46.2 Wann ist mit dem Abschluff der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

46.3 Wie lauten die wesentlichen derzeit bereits vorliegenden Analyseergebnisse?

46.4 Welche Mafinahmen und Schritte zur Intensivierung der Forschungsarbeiten zur
Verbesserung der Produkteigenschaften - wie etwa des Kilteverhaltens - wurden seit
Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

46.5 Wann ist mit einem Abschluf} dieser Arbeiten zu rechnen?

M47 Nutzung von Ethanol als Treibstoffkomponente

47.1 Welche MaBlnahmen und Schritte zur Intensivierung der Forschungsaktivititen aus
technischer, 0kologischer und 6konomischer Sicht unter besonderer Beriicksichtigung
der Osterreichischen Produktionsbedingungen wurden seit Beginn des 2. Halbjahres
1993 gesetzt?

47.2  Wann ist mit einem Abschluf der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

47.3 1In welcher Form wurde in internationalen Gremien gem. der bereits Anfang 1993 er-
folgten Expertennominierung in den "EG-Ausschuf} fiir die Verwendung von Ersatz-
kraftstoffkomponenten” seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 mitgearbeitet? Bitte fiih-
ren Sie die Arbeitstreffen und die von Osterreichischer Seite jeweils daran teilneh-
menden Personen an.

M48  Forcierung des Einsatzes biogener Schmierstoffe

48.1 Welche MafBinahmen und Schritte zur Weiterfithrung von Forschungs- und Entwick-
lungsprojekten zur Ausweitung und Verbesserung der universellen Einsetzbarkeit
biogener Schmierstoffe wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

48.2 Wann ist mit einem AbschluB dieser Arbeiten zu rechnen?

M49  Nurzung der Sonnenenergie durch Sonnenkollektoren
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Wurde die Ausdehnung und laufende Adaptierung der regional bereits bestehenden
FOrdermoglichkeiten unter Einbeziehung der wohnbaurelevanten Legistik planmaBig
mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese
Verzégerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit dem Ab-
schluB dieser Arbeiten zu rechnen?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich durchgefiihrt?

Welche Mafinahmen und Schritte in bezug auf Informations- und Beratungsaktionen
mit dem Ziel einer weiteren Stimulierung des Sonnenkollektormarktes, beispiels-
weise durch die Prisentation besonders erfolgreicher bzw. innovativer Projekte,
wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Ausweitung der Aus- und Weiterbildungsmog-
lichkeiten, insbesondere im Berufsschul- und technischen Mittelschulbereich durch
Bereitstellung von Planungs-, Arbeits- und Entscheidungshilfen wurden seit Beginn
des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Konzentration weiterer Forschungsanstrengun-
gen auf die Bereiche teilsolare Raumheizung und Saisonwarmespeicher wurden seit
Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

_Haben diese Mafinahmen und Schritte zu nennenswerten CO,-Spareffekten im Ver-

gleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Umfang? Bitte fiihren
Sie die entsprechende CO,-Menge an. :

Nutzung der Sonnenenergie mittels Solarzellen (Photovoltaik)

Welche Mafinahmen und Schritte zur Zusammenfiihrung der Auftragsforschung des
BMWF mit den Ergebnissen der universitiren Forschungsaktivititen und jenen der
Elektrizitdtswissenschaft im BMWF (inklusiv Entsorgungsproblematik) wurden seit
Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

In welcher Form erfolgte diese Zusammenfithrung und wie werden die Forschungs-
aktivititen jetzt koordiniert?

Welche Mafinahmen und Schritte zur weiteren Technologie- und Forschungsférde-
rung im Bereich Photovoltaikzellen und Systementwicklung (z.B. Montage, Halte-
rung) wurden bislang durchgefiihrt?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Weiterentwicklung und Ausdehnung der vom
BMwA und von einigen Lindern begonnenen Forderaktion auf Basis der laufenden
Auswertung des Breitentests und begleitender Forschungsaktivititen wurden seit Be-
ginn des 1. Halbjahres 1994 durchgefiihrt?

Wann ist mit dem Abschluf der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?
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Haben diese Maflnahmen und Schritte zu nennenswerten CO,-Spareffekten im Ver-
gleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Umfang? Bitte fiihren
Sie die entsprechende CO,-Menge an.

Nutzung der Umweltenergie durch Warmepumpen

Welche Mafinahmen und Schritte zur verstirkten Einbeziehung der Wirmepumpen-
Technologie in die Informations- und Beratungsaktivitaten durch Prasentation der
vielfdltigen Anwendungsmoglichkeiten der Warmepumpen anhand erfolgreicher
Projekte wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Ausweitung der Aus- und Weiterbildungsmog-
lichkeiten, insbesondere in Berufsschulen und technischen Mittelschulen durch Be-
reitstellung von Planungs-, Arbeits- und Entscheidungshilfen wurden seit Beginn des
2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

Welche MaBinahmen und Schritte im Bereich der Schwerpunktforschung alternativer
chlorfreier Arbeitssubstanzen wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchge-
fihrt bzw. initiiert?

Haben diese Mafinahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef--
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fiihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

" Nutzung der Windenergie

Wurde die Ermittlung des wirtschaftlich nutzbaren Windenergiepotentials und der
Umsetzungsbarrieren sowie die Dokumentation der in- und ausldndischen Erfahrun-
gen planmiBig mit Ende des 2. Halbjahres 1993 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch
wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit
einem Abschlufl dieser Arbeiten zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieser Ermittlung und in welcher Form wur-
den sie publiziert?

Von welcher Person bzw. Organisation wurde diese Ermittlung durchgefiihrt?

Wurde die Vorbereitung eines dem PV-Breitentest analogen Forderungsprogramms
planmiBig bis Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch
wurde diese Verzégerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit
einem AbschiuB der entsprechenden Vorarbeiten zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen Elemente dieses Forderungsprogramms (Dotierung etc.)
und wann wird es umgesetzt? ‘

Haben diese MaBnahmen und Schritte zu nennenswerten CO,-Spareffekten im Ver-

gleich zur Referenzentwickiung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Umfang? Bitte fithren
Sie die entsprechende CO,-Menge an.
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Nurzung von Geothermie als Energierrdger

Wurde die Diskussion des Novellierungsbedarfs der einschligigen Forderungsin-
strumente von Bund und Landern planmifBig mit Ende des 1. Halbjahres 1994 abge-
schlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzdgerung verursacht, wer ist dafiir
verantwortlich und wann ist mit dem Abschluf3 dieser Diskussion zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen Diskussionsergebnisse und welcher Handlungsbedarf
ergibt sich daraus?

Wurde die Ausweisung von potentiellen Fernwirmevorranggebieten auf Geothermie-
basis in den regionalen Energiekonzepten durch die Linder planméBig mit Ende des
1. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung
verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einem Abschluf§ der ent-
sprechenden Arbeiten zu rechnen?

Wurde mit der Umsetzung der regionalen Warmeplane laut Raumordnungsgesetz
durch die Linder planmaBig mit Beginn des 2. Halbjahres 1993 begonnen?

Welche MaBnahmen und Schritte wurden diesbeziiglich seither unternommen?
Wann ist mit einem Abschlufl der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

Haben diese Mafnahmen und Schritte zu nennenswerten CO,-Spareffekten im Ver-

“gleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Umfang? Bitte fiihren

Sie die entsprechende CO,-Menge an.

Einsatz heimischer Braunkohle zur Stromerzeugung

Welche Mafinahmen und Schritte wurden zur Abstimmung der Bergbauprojekte zwi-
schen Bund und den betroffenen Bundeslindern seit Beginn des 2. Halbjahres 1993
gesetzt?

Wann ist mit dem Abschlufl dieser Abstimmung zu rechnen?

Welche wesentlichen Ergebnisse liegen diesbeziiglich bislang vor?

Wurde im Kontaktgremium zwischen Bund-Land-Bergbau und Elektrizititswirtschaft
mit der Erorterung der Liefervertrige zwischen Bergbau und der Elektrizititswirt-
schaft unter dem Gesichtspunkt der koordinierten Bund/Linder-Energiepolitik plan-
maBig mit Beginn des 2. Halbjahres 1993 begonnen?

Wann hat das Kontaktgremium diesbeziiglich getagt und welche Personen haben je-
wells an diesen Tagungen teilgenommen?

Wie lauten die wesentlichen diesbeziiglich bislang vorliegenden Ergebnisse?

Wann ist mit dem Abschlufl dieser Arbeiten zu rechnen?
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Forcierung neuer Einzelofentechnologien

Welche Mafinahmen und Schritte zur Forcierung neuer Einzelofentechnologien wur-
den im Hinblick auf Informationsaktivititen seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 ge-
setzt?

Welche MaBnahmen und Schritte wurden zur Erstellung von Emissions- und Effizi-
enzstandards, die fiir die Typengenehmigung von Kleinfeuerungsanlagen gelten sol-
len, seit Beginn des 1. Halbjahres 1994 gesetzt?

Wurde die Priifung der Verkniipfung mit der Wohnbauf6rderung und Wohnhaus-
sanierung und der Vorbereitung der legistischen Grundlagen planmiBig mit Ende des
2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung
verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit dem Abschluf dieser Ar-
beiten zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Priifungsergebnisse?

Wann ist mit dem Inkrafttreten der entsprechenden Regelungen zu rechnen?

Einheitliche Produkistandards fiir Kohle

Welche Mainahmen und Schritte zur permanenten Harmonisierung der bundes- und
landesrechtlichen Bestimmungen wurden diesbeziiglich seit Beginn des 1. Halbjahres

" 1994 durchgefiihrt?

Verbesserung der Logistik des Kohletransports

Welche MaBinahmen und Schritte zur Adaptierung zwischenstaatlicher Verkehrsab-
kommen mit dem Ziel, Giitertransporte aus dem Ausland nach Osterreich zunehmend
auf die WasserstraBe zu verlegen, wurden seit Beginn des 1. Halbjahres 1994
durchgefiihrt?

Wann ist mit einem Abschluf dieser Arbeiten zu rechnen?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Erarbeitung eines Konzeptes "Kohletransport”
wurden seit Beginn des 1. Halbjahres 1994 gesetzt?

Wann ist mit dem AbscﬁluB der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen derzeit vorliegenden Inhalte dieses Konzepts?
Sinnvoller Einsatz von Kohle in der Industrie

Welche Mafnahmen und Schritte zur stindigen Beriicksichtigung im Bereich der
Forderung und Forschung mit dem Ziel eines sinnvollen Einsatzes von Kohle in der

Industrie wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

Wann ist mit dem Abschluf der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?
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Forcierte Aufsuchung auf fliissige Kohlenwasserstoffe

Welche Malnahmen und Schritte zur Anpassung der Abgaben an die aktuellen Ge-
gebenheiten (bergrechtliche Vorschriften, Lagerstittenges.) wurden seit Beginn des
2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Priifung der Beriicksichtigung in den Instru-
menten wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

Wie lauten die wesentlichen derzeit vorliegenden Priifungsergebnisse?
Diversifizierung der Lieferldnder bei Erdil

Welche Mafinahmen und Schritte im Hinblick auf Verhandlungen mit Férderldndern,
Abschluf3 von Beteiligungen, Rahmenvertragen und die erforderlichen auBenpoliti-
schen flankierenden Malnahmen wurden in bezug auf die Diversifizierung der
Lieferlander seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

Verstdrkte Beteiligung osterreichischer Unternehmen im Ausland bei Erdol
Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse der ErOrterung von Beteiligungsvorhaben

unter den Gesichtspunkten der Wirtschaftlichkeit und Verfiigbarkeit zusitzlicher Lie-
ferquellen unter Beachtung geopolitischer Gegebenheiten mit dem Ziel maximaler

“auBenpolitischer Unterstiitzung im Kontaktgremium Bund/Linder-Unternehmen?

Weitere Verbesserung der Raffinerieflexibilitdt

Wann wurden Gesprﬁche zwischen den betroffenen Unternehmen und den 6ffentli-
chen Stellen iiber neue Umweltschutznormen im Hinblick auf weitere Verbesserung
der Raffinerieflexibilitdt seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt und welche
Personen nahmen daran teil?

Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieser Gesprache?

Effizienter Einsatz von Erdol

Welche Malnahmen und Schritte zur Erstellung und laufenden Modifizierung eines
Prioritatenkataloges fiir die kiinftigen Einsatzbereiche von Erdélprodukten unter Be-
achtung eines volkswirtschaftlich und umweltrelevanten Energiemix wurden seit Be-
ginn des 2. Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

Wann ist mit einem Abschluf dieser Arbeiten zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen Inhalte dieses bislang ersteliten Prioritidtenkataloges?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich im Hinblick auf die For-
schung unternommen?
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M64  Verbesserung der Umweltstandards bei Erdélprodukten

64.1 Wann wurde eine Arbeitsgruppe zur Erarbeitung eines Konzeptes "Umweltstandards
fir Erd6lprodukte” eingesetzt?

64.2 Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in diese Arbeitsgruppe
eingeladen?

64.3 Wann haben Sitzungen dieser Arbeitsgruppe stattgefunden und welche Personen ha-
ben jeweils daran teilgenommen?

64.4 Wann ist mit der Fertigstellung eines Konzeptes "Umweltstandards fiir Erddlpro-
dukte" zu rechnen?

64.5 Wie lauten die wesentlichen derzeit vorliegenden Inhalte dieses Konzepts?

MG65 Deregulierung des Mineralolmarktes; Weitere Verbesserung der Preistransparenz bei
Erdolprodukien

65.1 Hat sich bei Beobachtung in Wahmehmung der Milbrauchsaufsicht gem. § 5 Preis-
gesetz ein Bedarf zur Adaptierung des Brancheniibereinkommens ergeben? Begnin-
den Sie bitte Ihre Einschitzung.

65.2 Wenn ja, welche MaBnahmen und Schritte wurden diesbeziiglich gesetzt?

M66 Weiterer Ausbau des Krisenvorsorgesystems bei Erdol

66.1 Welche MaBnahmen und Schritte wurden im Hinblick auf eine laufende Anpassung
der legistischen Mafinahmen seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

66.2 Wann haben Gespriche mit den Mineralélunternehmen tiber den weiteren Ausbau
der Lagerkapazititen und strategische Planungen auf dem Energienotversorgungssek-
tor stattgefunden, und welche Personen haben daran teilgenommen?

66.3 Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieser Gesprache?

MG67 Forcierte Aufsuchung auf gasformige Kohlenwasserstoffe

67.1 Welche MaBinahmen und Schritte zur Anpassung der Abgaben an die aktuellen Ge-
gebenheiten wurden im Hinblick auf eine forcierte Aufsuchung auf gasférmige Koh-
lenwasserstoffe seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

67.2 Welche MaBinahmen und Schritte zur Priifung und Beriicksichtigung in den Instru-
menten (Bergrechtliche Vorschriften, Lagerstitteng.) wurden seit Beginn des 2.

Halbjahres 1993 gesetzt?

M68  Verstirkie Beteiligung ésterreichischer Unternehmen im Ausland bei Erdgas
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Welche Mafinahmen und Schritte im Hinblick auf einen permanenten Informations-
austausch liber bereits bestehende oder geplante Beteiligungsvorhaben aus 6konomi-
scher Sicht sowie der Verfiigbarkeit daraus gewonnener Erdgasmengen fiir den Oster-
reichischen Verbrauchermarkt wurden im Kontaktgremium seit Beginn des 2. Halb-
jahres 1993 gesetzt?

Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieses Informationsaustausches und welcher
Handlungsbedarf ergibt sich daraus?

Diversifizierung der Lieferldander bei Erdgas

Welche Mafinahmen und Schritte zur Sicherstellung eines permanenten Informati-
onsflusses zwischen Bund und Erdgaswirtschaft iiber Verhandlungen mit Forderlin-
dern, den Abschluf} von Beteiligungen, Rahmenvertridgen und erforderlichen flankie-
renden aufienpolitischen Maflnahmen wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993
durchgefiihrt?

Wann wurde eine Expertengruppe Bund/Erdgaswirtschaft und sonstige Fachkreise
mit dem Ziel der Erstellung einer Studie "MGdglichkeit des Bezuges von Erdgas in
verfliissigter Form" installiert?

Wann wurde diese Studie "Moglichkeit des Bezuges von Erdgas in verfliissigter
Form" fertiggestellt, wer hat sie durchgefiihrt und wie hoch waren die Kosten dieser

) Studie?

Wie lauten die wesentlichen Inhalte dieser Studie und welche Handlungsoptionen er-
geben sich daraus?

Anpassung von Transportkapazititen fiir Erdgas

Wann haben Gespriche zwischen Bund/Lindern, Erdgaswirtschaft, WIFO, OSTAT,
Hauptverbrauchem etc. zwecks Erstellung einer Planungs- und Entscheidungsgrund-
lage "Erdgaspipelinebedarf in Osterreich” unter Beriicksichtigung der Nachfrage-

entwicklung sowie EG-Aktivititen zur Vollendung des Energiebinnenmarktes stattge-
funden?

Was sind die wesentlichen Ergebnisse dieser Gespriache und welcher Bedarf an Aus-
baumaBnahmen von Erdgaspipelines ergibt sich daraus?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Priifung der Beriicksichtigung in Raumord-
nungsgesetzen, Flachenwidmungs- und Bebauungsplanen wurden seit Beginn des 2.
Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

Wie lauten die wesentlichen bislang vorliegenden Priifungsergebnisse?

Erweiterung der Speicherkapazitdten von Erdgas

Wann haben Gesprache iber den Ausbau bestehender Lagerkapazititen aus okologi-
scher und 6konomischer Sicht sowie unter Beriicksichtigung des mittel- und langfri-
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stigen Erdgasbedarfes und des bestehenden Erdgasnotversorgungsplanes im Kontakt-
gremium Bund/Linder-Erdgaswirtschaft stattgefunden und welche Personen haben
jeweils daran teilgenommen?

71.2 Wie lauten die wesentlichen bislang vorliegenden Ergebnisse dieser Kontaktgespri-
che und welcher Bedarf an Ausbaumafnahmen ergibt sich daraus?

M?72  Erdgasuniernehmen als eine umfassende Energiedienstleistungsbranche

72.1 Welche Mafinahmen und Schritte im Hinblick auf einen permanenten Erfahrungsaus-
tausch zwischen Bund/Lindern, Gaswirtschaft, Verbrauchergruppen - hier insbeson-
dere Industrie- und Elektrizititswirtschaft - mit dem Ziel, die bisherigen Systeme zu
verbessern und deren Anwendungsbereiche auszuweiten, wurden seit Beginn des 2.
Halbjahres 1993 durchgefiihrt?

72.2 Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieses Erfahrungsaustausches und welcher
Handlungsbedarf ergibt sich daraus?

M?73  Festlegung von Prioritdten fiir den Erdgaseinsatz

73.1 Wann haben Gespriche liber die Adaptierung eines Priorititenkataloges fiir die zu-
kiinftigen Einsatzbereiche von Erdgas unter auch weiterhin besonderer Beachtung ei-
nes volkswirtschaftlich und umweltrelevanten Energiemix im Kontaktgremium
Bund/Linder-Erdgaswirtschaft stattgefunden und welche Personen haben jeweils

" daran teilgenommen?

73.2  Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieser Kontaktgespriche bzw. die Inhalte
dieses Priorititenkataloges und welcher Handlungsbedarf ergibt sich daraus?

M74  Errichtung eines deregulierten, jedoch energiepolitischen Grundsdtzen entsprechen-
den Systems der Erdgaspreisbildung

74.1 Wurde ein Arbeitskreis "Erdgaspreisgestaltung” planméBig bis spatestens Ende des
1. Halbjahres 1994 eingesetzt? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verur-
sacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann wurde bzw. wird dieser Arbeitskreis
eingesetzt?

74.2 Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in diesem Arbeitskreis
eingeladen?

74.3 Wann hat dieser Arbeitskreis getagt und welche Personen haben jeweils an dieser
Tagung teilgenommen?

74.4 Wurde die Festlegung von Tarifgrundsitzen und -strukturen gem. § 3 Abs. 3 Preis-
gesetz 1992 planmifig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein,
wodurch wurde diese Verzdgerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und
wann ist mit dem Abschlufl dieser Arbeiten zu rechnen?

74.5 Wie lauten die wesentlichen Elemente dieser Tarifgrundsitze und -strukturen?
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Welche Mailnahmen und Schritte zur Liberalisierung des Erdgasmarktes unter Be-
achtung der Gas-Transitrichtlinie und der Entwicklung zur Vollendung des EG-Bin-
nenmarktes wurden seit Beginn des 1. Halbjahres 1994 gesetzt?

Wurde der Ersatz der amtlichen Preisregelung durch das neue Modell planmifig bis
spitestens Ende des 1. Halbjahres 1995 vorgenommen? Wenn nein, wodurch kam es
zu Verzogerungen und wer ist dafiir verantwortlich?

Information der Verbraucher iiber die Verfiligbarkeit von Erdgas

Welche Mafinahmen und Schritte zur Erdrterung und Entwicklung von Informations-
aktionen hinsichtlich der zukiinftigen Erdgasbedarfsdeckung, des geplanten Ausbaus
der Transport- und Speicherstrukturen, der Krisenabwehrpldne, der Entwicklung
umweltschonender und energiesparender Erdgastechnologien sowie Anreize zum
Umstieg auf moderne Feuerungsanlagen wurden im Kontaktgremium Bund/Linder,
Erdgaswirtschaft, betroffene Wirtschaftszweige seit Beginn des 2. Halbjahres 1993
durchgefiihrt?

Welche Mafinahmen und Schritte sind diesbeziiglich geplant?

Forschung hinsichtlich des energie- und schadstoffarmen Einsatzes von Erdgas

~Wurde mit der Erstellung eines Konzeptes "effizienter Einsatz der Brennstoffzelle in

Osterreich” im Rahmen eines Expertenkreises aus Bund/Lindern, Erdgaswirtschaft
sowie Hauptverbrauchern planmaBig mit Beginn des 2. Halbjahres 1993 begonnen?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in diesen Expertenkreis
eingeladen?

Wann hat dieser Expertenkreis getagt und welche Personen haben jeweils an diesen
Treffen teilgenommen?

Wann ist mit einem Abschlufl der Arbeiten dieses Expertenkreises zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen derzeit bereits vorliegenden Inhalte dieses Konzeptes
und welcher Handlungsbedarf ergibt sich daraus?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden im Hinblick auf einen permanenten Erfah-
rungsaustausch zwischen der Erdgaswirtschaft, Motorenindustrie, Autofahrerorgani-
sationen und beriihrten 6ffentlichen Stellen iiber die bisherige Erfahrung aus dem
Erdgaseinsatz als Motorenbrennstoff sowie die moglichen weiteren Anwendungs-
moglichkeiten dieser Technologie seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieses Erfahrungsaustausches?

Forcierung moderner umweltschonender Einzelofentechnologien fiir Erdgas
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Welche Mafinahmen und Schritte zur Forcierung modemer umweltschonender Ein-
zelofentechnologien fiir Erdgas wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Wann ist mit dem Abschlufl der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

Sicherung einer Erdgasnotversorgung

Welche Mafinahmen und Schritte im Hinblick auf einen regelmédfigen Erfahrungs-
austausch zwischen Vertretern von Erdgaswirtschaft, Sozial- und Wirtschafts-
partnern, Hauptverbrauchern sowie Offentlichen Stellen wurden seit Beginn des 2.

Halbjahres 1993 gesetzt?

Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieses Erfahrungsaustausches und welcher
Handlungsbedarf ergibt sich daraus?

Einfiihrung von echtem Weritbewerb bei der Bereitstellung von Elektrizitdt

Wann wurde die Arbeitsgruppe zur Evaluierung der Auswirkungen der "Stromborse”
mit EVU, Interessensvertretungen, Wirtschaft und Wissenschaft eingerichtet?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in dieser Arbeitsgruppe
eingeladen?

Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils an diesen

" Treffen teilgenommen?

Wann ist mit einem Abschlufl der Arbeiten dieser Arbeitsgruppe zu rechnen?

Wurde die Vorbereituhg der erforderlichen Rahmenbedingungen planmifig mit Ende
des 1. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzoge-
rung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit dem Abschluf} der
entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich gesetzt?

Wurde die Simulation der Auswirkungen auf die teilnehmenden Elektrizitdtsversor-
gungsunternehmen planmiBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn
nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und
wann ist mit dem Abschluff der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieser Simulation?

Welche MaBnahmen und Schritte zur Implementierung einer "Strombdrse” im Ver-
suchsmaf}stab wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1994 durchgefiihrt?

Wann ist mit dem Abschluf der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

Welche MaBinahmen und Schritte zur Einrichtung einer "Strombdrse"” wurden bislang
gesetzt bzw. sind geplant?
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79.12 Wann wird die Einrichtung einer Strombdrse abgeschlossen sein?

M80
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MS81

81.1

g1.2

Ausbau der Wasserkraft

Wann wurde im Hinblick auf den Ausbau der Wasserkraft eine Arbeitsgruppe
"Bund, Linder, Elektrizititswirtschaft, Sozialpartner" eingerichtet?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in diese Arbeitsgruppe
eingeladen?

Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils an diesen
Tagungen teilgenommen?

Wurde die Diskussion des von der Elektrizititswirtschaft erarbeitenden
"Koordinierten Ausbauprogrammes” bereits abgeschlossen? Wenn nein, wann ist mit
einem Abschlufl zu rechnen?

Wie lauten die.wesentlichen Ergebnisse der Diskussion?

Wie lautet der Inhalt des von der Elektrizitatswirtschaft zur Diskussion gestellten
"Koordinierten Ausbauprogrammes"?

_Wann wurde eine Arbeitsgruppe zwischen Bund, Lindern, Elektrizitdtswirtschaft

insbesondere unter Einbeziehung des osterreichischen Vereines zur Forderung von
Kleinkraftwerken eingerichtet?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in diese Arbeitsgruppe
eingeladen?

Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils an diesen
Treffen teilgenommen?

Wurde die Ausarbeitung eines Konzeptes "Kleinkraftwerke" bereits abgeschlossen?
Wenn ja, wann? Wenn nein, wann ist mit einem Abschluf} dieser Arbeiten zu rech-
nen?

Wie lauten die wesentlichen Inhalte des Konzeptes "Kleinkraftwerke"?

Okologisch optimierter Krafrwerkseinsarz

Wann wurde eine Arbeitsgruppe zur Erarbeitung der gesetzlichen Rahmenbedingun-
gen zur Anwendung des "Profit-Sharing-Modells" mit Elektrizititsversorgungsunter-

nehmen, Interessens- und Behdrdenvertretern eingerichtet?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in dieser Arbeitsgruppe
eingeladen?
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81.3 Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils an diesen
Treffen teilgenommen?

81.4 Wie lauten-die wesentlichen bereits vorliegenden Ergebnisse dieser Arbeitsgruppe?

81.5 Wurde die Simulation der Auswirkungen des "Profit-Sharing-Modells" auf die teil-
nehmenden Elektrizititsversorgungsunternehmen planmiBig mit Ende des 1. Halb-
Jahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verur-
sacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit dem Abschluf dieser Simulatio-
nen zu rechnen?

81.6 Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieser Simulation?

81.7 Wurde die Implementierung eines "Profit-Sharing-Modells" im VersuchsmaBstab
planmiBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch
wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit
dem AbschluB der entsprechenden Arbeiten zu rechnen?

81.8 Welche Mafinahmen und Schritte zur Einfithrung des "Profit-Sharing-Modells" durch
Schaffung der notwendigen Organisationsstrukturen wurden seit Beginn des 2.
Halbjahres 1994 gesetzt?

M82 Erneuerung des bestehenden Kraftwerksparks ("Replanting ")

82.1 ~Wann wurde eine entsprechende Arbeitsgruppe "Bund, Linder, Elektrizitdtswirt-
schaft, Sozialpartner" eingerichtet? :

82.2 Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in diese Arbeitsgruppe
eingeladen?

82.3 Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils daran teil-
genommen?

82.4 Wurde mit der Diskussion eines von der Elektrizitdtswirtschaft erarbeiteten
"Koordinierten Replanting-Programms" planmaBig mit Beginn des 1. Halbjahres
1994 begonnen?

82.5 Wie lautet der Inhalt des von der Elektrizitdtswirtschaft zur Diskussion gesteliten
"Koordinierten Replanting-Programms"?

82.6 Wie lauten die wesentlichen bislang vorliegenden Ergebnisse dieser Diskussion?

82.7 Wann wurde eine Arbeitsgruppe zwischen Bund, Lindem, Elektrizititswirtschaft,
insbesondere unter Einbeziehung des §sterreichischen Vereins zur Férderung von
Kleinkraftwerken im Hinblick auf eine Ausarbeitung und stindige Adaptierung eines
Konzeptes "Replanting von Kleinkraftwerken" eingerichtet?

82.8 Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils an diesen

Treffen teilgenommen?
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Wann wurde das Konzept "Replanting von Kleinkraftwerken" fertiggestellt bzw.
wann ist mit einer Fertigstellung zu rechnen?

Wie lauten die wesentlichen derzeit vorliegenden Inhalte dieses Konzepts?

Verbesserung der Einlieferung ins dffentliche Netz; Erschliefung der Einspeisungspo-
tentiale auf Basis erneuerbarer Energietrdger und/oder Kraft-Wdrme-Kopplung

Wann wurde eine Arbeitsgruppe "Kraft-Warme-Kopplung" unter Einbeziehung po-
tentieller Einspeiser insbesondere aus Industrie und Kommunen eingerichtet?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in dieser Arbeitsgruppe
eingeladen?

Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils an diesen
Treffen teilgenommen?

Wurde die Erarbeitung einer Definition der "vermiedenen Kosten" planmiBig mit
Ende des 2. Halbjahres 1993 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Ver-
zOgerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit dem Abschluf}
der Erarbeitung einer Definition zu rechnen? Wenn ja, wie lautet diese Definition?

Wurde mit der Analyse von Fallbeispielen planmafBig mit Beginn des 1. Halbjahres

" 1994 begonnen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist

dafiir verantwortlich und wann ist mit dem Abschluf der Analyse zu rechnen? Wenn
ja, wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieser Analyse?

Welche Fallbeispiele wurden analysiert?

Wurde mit der Erarbeitung von Vorschligen zur Uberwindung von Hemmnissen
planmaBig mit Beginn des 1. Halbjahres 1994 begonnen? Wenn nein, wodurch
wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit
einem Abschlufl dieser Arbeiten zu rechnen? Wenn ja, wie lauten diese Vorschlage
und welcher Handlungsbedarf ergibt sich daraus?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Priifung der Anwendbarkeit von Pool-Modellen
wurde seit Beginn des 1. Halbjahres 1994 gesetzt und wann ist mit einem Abschlufl
dieser Priifung zu rechnen?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Erarbeitung eines Peage-Abkommens wurden
seit Beginn des 1. Halbjahres 1994 gesetzt und wann ist mit einem Abschluf} dieser
Arbeiten zu rechnen?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Marktiiberleitung der Forschungs- und Ent-

wicklungsstudien wurden seit Beginn des 1. Halbjahres 1994 gesetzt und wann ist
mit einem Abschlufl dieser Arbeiten zu rechnen?
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83.11 Wurde mit der Verbesserung der Einspeisungsverordnungen und der Novellierung
des Elektrizititswirtschaftsgesetzes planmafig mit Beginn des 2. Halbjahres 1994 be-
gonnen? Wenn ja, welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich bereits ge-
setzt?

83.12 Haben diese Mafinahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in weichem Um-
fang? Bitte fiihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

M84 Versorgungssicherheir und Energieeinsparung durch okologisch optimieries Leitungs-
system

84.1 Wurde im Kontaktgremium zwischen Bund, Lindemn und Elektrizititswirtschaft mit
der Diskussion eines von der Elektrizititswirtschaft erarbeiteten und laufend adap-
tierten "Koordinierten Leitungsausbauprogrammes" planméfig mit Beginn des 2.
Halbjahres 1993 begonnen?

84.2 Wann hat dieses Kontaktgremium getagt und welche Personen haben daran teilge-
nommen?

84.3 Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse der Diskussion in diesem Kontaktgremium?
84.4 Wie sieht der aktuelle Stand dieses "Koordinierten Leitungsausbauprogrammes" aus?

M85 " ErschlieBung neuer Geschifisfelder; Umgestaltung der Elekirizitdtsversorgungsunter-
nehmen zu Energiedienstleistungsunternehmen sowie Trdgern der Energieforschung

85.1 Wurde im Kontaktgremium zwischen Ministerien, den EVU, den Kammem und der
Wissenschaft im Bereich Energie-/Elektrizititsforschung, -entwicklung und -anwen-
dung planmifig mit Beginn des 2. Halbjahres 1993 mit der Erarbeitung eines koor-
dinierten Forschungs- und Entwicklungsprogrammes der Elektrizitdtswirtschaft
(einschlieflich Anwendung) unter Einbeziehung der Industrie begonnen? Wenn nein,
wodurch wurde diese Verzégerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

85.2 Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich bereits gesetzt und wann ist
mit dem Abschlufl dieser Arbeiten zu rechnen?

85.3 Welche Mafinahmen und Schritte zur Fortfiihrung des Bund-Linder-Solarenergiepro-
grammes wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 getroffen?

85.4 Wann wurde eine bundesweit titige "Elektrizitdts-Spar-Gesellschaft" mit der Kre-
ditwirtschaft gegriindet?

85.5 Welche Aktivititen hat diese "Elektrizitdts-Spar-Gesellschaft" bislang gesetzt?

85.6 Falls es eine derartige Gesellschaft noch nicht gibt, wann ist mit der Griindung einer
entsprechenden Gesellschaft zu rechnen?
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Welche Mafnahmen und Schritte zur Priiffung und Anwendung innovativer Finanzie-
rungsinstrumente insbesondere "Third-Party-Modelle" wurden seit Beginn des 2.
Halbjahres 1993 gesetzt?

Welche wesentlichen Ergebnisse dieser Priifung bzw. Anwendung von "Third-Party-
Modellen" liegen bislang vor?

Rationalisierung im Bereich der Elektrizitdtsorganisation

Welche Mafinahmen und Schritte zur Ausschépfung der Rationalisierungspotentiale
im Hinblick auf die zukiinftigen wettbewerbsorientierten Strukturen wurden im
Rahmen der bestehenden Preisregelung und der angestrebten Mifbrauchsaufsicht seit
Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Einfiihrung von "Als-ob-Wettbewerb” auf der Stufe der Elekirizitdtsverteilung, Erho-
hung der Markitransparenz fiir Verbraucher, Erhéhung der Effizienz bei Stromdienst-
leistungen

Wann und wo wurde ein Symposium unter Beteiligung von Behdrden, Elektrizitits-
unternehmen, Interessensvertretern, Wirtschaft und Wissenschaft aus dem In- und
Ausland zur Diskussion der Implikationen des Preis-/Miflbrauchsaufsichts-Systems
abgehalten?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zu diesem Symposium eingeladen?

Wieviele Personen haben daran teilgenommen?

Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieses Symposiums?

Wurde die Erarbeitung eines Konzeptes, insbesondere hinsichtlich der Anwendung
des "Least-Cost-Planning (LCP)"-Prinzips planmaBig mit Ende des 2. Halbjahres
1994 abgeschiossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht, wer
ist dafiir verantwortlich und wann wird ein entsprechendes Konzept vorliegen?

Wie lauten die wesentlichen Inhalte dieses Konzeptes?

Wurde mit der Einfiihrung einer entsprechenden Neuregelung bei der Strompreisfest-
setzung planmaBig mit Beginn des 1. Halbjahres 1995 begonnen?

Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich bereits gesetzt?
Effiziente Stromanwendung durch Fortfiihrung der Tarifreform
Wann wurde ein Reformtarif fiir Kleinabnehmer in Tirol implementiert?

Wie ist dieser Reformtarif gestaltet?
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Welche Mafinahmen und Schritte wurden zur Evaluierung der Effekte der bisherigen

Tarifreformen und Zielerreichungsbeitrige der Tarifsysteme seit Beginn des 2.
Halbjahres 1994 gesetzt?

Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Ergebnisse dieser Evaluierung?

Welche Gutachten zum Themenfeld Kostenorientierung insbesondere verursacherge-
rechte Tarifierung wurden seit Beginn des 1. Halbjahres 1994 vergeben und wie
lauten die Auftragnehmer?

Wann wurde eine Verordnung des Bundesministeriums fiir wirtschaftliche Angele-
genheiten betreffend Tarifgrundsitze/-strukturen gem. Preisgesetz 1992 erlassen
bzw. wann ist mit einer entsprechenden Verordnung zu rechnen?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Implementierung von Tarifreformen in Lan-
deshauptstddten zur flichendeckenden Reform der Elektrizititstarife wurden seit Be-
ginn des 1. Halbjahres 1994 gesetzt und wo wurden derartige Tarifreformen imple-
mentiert?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Umsetzung flankierender Mafinahmen insbe-
sondere zur breiteren Einfithrung differenzierter und gemessener Tarife wurden seit

Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Welche Mafinahmen und Schritte im Hinblick auf begleitendes Controlling der Ge-

“wihrleistung des Kostenverursachungsprinzips im Zuge des "Tarifreform-Hearings"

und der Preis-/Miflbrauchsaufsicht wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 ge-
setzt?

Effiziente Energie- und Elektrizitdtsanwendung insbesondere im Verbrauchssegment
der Kleinabnehmer

Wann wurde eine Arbeitsgruppe mit Bund/Lander/Versorgungsunternehmen/Sozial-
partnern zur effizienten Energie- und Elektrizititsanwendung insbesondere im Ver-
brauchssegment der Kleinabnehmer eingerichtet?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in dieser Arbeitsgruppe
eingeladen?

Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils an diesen
Tagungen teilgenommen?

Wurde die Vorbereitung von Verordnungen gem. § 8 ETG 1992 planmaBig mit Ende
des 2. Halbjahres 1993 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzoge-
rung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?

Wurde die Erstellung eines Stufenplanes fiir die Kennzeichnung bzw. die Festsetzung
von Hochstverbrauchsstandards von Elektrogeriten planmaflig mit Ende des 2.
Halbjahres 1993 abgeschlossen? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung ver-
ursacht und wer ist dafiir verantwortlich?
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Wurde die Kennzeichnungspflicht fiir Elektrogerite mit AnschluBleistung iiber

1000 W planmaBig bis spitestens Ende des 2. Halbjahres 1994 verordnet? Wenn
nein, wodurch wurde diese Verzdgerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und
wann wird es zu einer entsprechenden Kennzeichnungspflicht kommen?

Wann ist mit der Verordnung einer Kennzeichnungspflicht fiir sonstige Elektrogerite
zu rechnen und was ist unter dem Begriff "sonstige"” Elektrogerdte zu verstehen?

Wann wird es zur Festsetzung von Hochstverbrauchswerten fiir die verbrauchsstark-
sten Gruppen bzw. in jenen mit den grofiten Einsparpotentialen kommen?

Welche Mafinahmen und Schritte zur Analyse und Begleitung von Stromsparpro-
grammen wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Wie lauten die wesentlichen bisher vorliegenden Analyseergebnisse?

Welche Studien zur Ermittlung des durch das Mafinahmenpaket erschliefibaren
Energie/Stromsparpotentials wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 vergeben
und wer sind die Auftragnehmer?

Welche Mainahmen und Schritte zur Koordinierung und Biindelung von Informati-
onsmafinahmen sind seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt worden?

Welche Mafilnahmen und Schritte zur Analyse des Themenfeldes "Elektrowdrme”
sind seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt worden?

Wie lauten die wesentlichen derzeit vorliegenden Analyseergebnisse?

Haben diese MaBnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und COz-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fuhren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Weitere Verfeinerung des Krisenvorsorgesystems

Welche Maflnahmen und Schritte im Hinblick auf eine weitere Verfeinerung und
Fortentwicklung des Krisenvorsorgesystems zwischen Bundeslastverteiler und den
Landeslastverteilern, Wirtschaft- und Sozialpartnern sowie offentlichen Stellen insbe-
sondere im Rahmen des Lastenverteilungsbeirates wurden seit Beginn des 2. Halb-
jahres 1993 gesetzt?

Weiterer Ausbau vorhandener Fernwirmesysteme sowie lokalbegrenzie Ubernahme
von industrieller Abwdrme und lokaler Einsaiz von erneuerbaren und nicht erneuer-
baren Energietrdgern im Fernheiz(kraft)werken '

Welche Mafilnahmen und Schritte zur stindigen Weiterentwickiung des Forderungs-

instrumentes Fernwarmeférderung einschlieBlich Erarbeitung erforderlicher legisti-
scher Mafinahmen wurden seit Beginn des 1. Halbjahres 1994 gesetzt?
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In welcher Form soll in Zukunft die Fernwarme gefoérdert werden?

Welche Budgetmittel sollen der Fernwirmeforderung in Zukunft zur Verfiigung ste-
hen?

Welche Mafinahmen und Schritte sind im Hinblick auf die Femwirmeférderung bis
wann geplant?

Haben diese Mafnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-

fang? Bitte fiihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Konzepte zur Deckung des Niedertemperaturbedarfs, Koordinierung der leitungsge-
bundenen Energien

Welche MaBnahmen und Schritte zur Erstellung von Konzepten zur Deckung des
Niedertemperaturbedarfs wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Welche Konzepte liegen bislang vor?
Wie lauten die wesentlichen Inhalte dieser Konzepte?

Welche MaBinahmen und Schritte zur Koordinierung der leitungsgebundenen Energi-

_en wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

Welche MaBnahmen und Schritte zur Koordinierung der leitungsgebundenen Energi-
en sind geplant? '

Erstberarung bei Fernwdrmeprojekten

Wurde die Arbeitsgruppe "Fernwirme-Beratung” planméBig bis Ende des 2. Halb-
jahres 1993 eingerichtet? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzdgerung verursacht,
wer ist dafiir verantwortlich und wann wurde die Arbeitsgruppe eingerichtet?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in diese Arbeitsgruppe
eingeladen?

Wann hat diese Arbeitsgruppe getagt und welche Personen haben jeweils an diesen
Tagungen teilgenommen?

Wie lauten die wesentlichen Ergebnisse dieser Arbeitsgruppe im Hinblick auf die
Entwicklung von Konzepten fiir Zeitplan, und Entwicklung einheitlicher Ausbil-
dungsangebote fiir Fernwirmeenergieberater?

Wurde die Einrichtung eines flichendeckenden koordinierten Angebots an Ausbil-
dungsveranstaltungen planmiBig mit Ende des 1. Halbjahres 1994 abgeschlossen?
Wenn nein, wodurch wurde diese Verzégerung verursacht, wer ist dafiir verantwort-
lich und seit wann gibt es ein entsprechendes Angebot?
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Welche Ausbildungsveranstaltungen wurden seither abgehalten?

Wurde die Entwicklung einheitlicher Weiterbildungsangebote fiir Fernwarmeener-
gieberater planmiBig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein,
wodurch wurde diese Verzogerung verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und
wann wird die Entwicklung abgeschlossen sein?

Wann wurde die Einrichtung eines koordinierten Angebots an Weiterbildungsveran-
staltungen abgeschlossen bzw. wann ist mit einem Abschluf3 zu rechnen?

Sinnvoller und transparenter Querverbund von Strom und Wérme

Welche Mafinahmen und Schritte im Hinblick auf einen sinnvollen und transparenten
Querverbund von Strom und Warme wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 ge-
setzt?

Haben diese Mafinahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-

fang? Bitte fiihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

Absehen von der grundsdrzlich gegebenen administrativen Preisfestsetzung mit wirk-
samen Schutzeinrichtungen bei Fernwdrme

Wurde ein Arbeitskreis "Fernwirmepreisgestaltung” planmafig bis spatestens Ende

"des 2. Halbjahres 1994 eingesetzt? Wenn nein, wodurch wurde diese Verzogerung

verursacht, wer ist dafiir verantwortlich und wann ist mit einer entsprechenden Ar-
beitsgruppe zu rechnen?

Welche Personen bzw. Organisationen wurden zur Mitarbeit in diesen Arbeitskreis
eingeladen?

Wann hat dieser Arbeitskreis getagt und welche Personen haben jeweils an diesen
Tagungen teilgenommen?

Wurde die Festlegung von Tarifgrundsitzen und -strukturen gem. § 3 Abs. 3 Preis-
gesetz 1992 planmifig mit Ende des 2. Halbjahres 1994 abgeschlossen? Wenn nein,
wodurch wurde diese Verzégerung verursacht und wer ist dafiir verantwortlich?
Welche Mafinahmen und Schritte wurden diesbeziiglich gesetzt?

Wie lauten diese Tarifgrundsdtze und -strukturen?

Wann ist mit einem Ersatz der amtlichen Preisregelung durch das neue Modell zu
rechnen?

Fernwdrmeférderung fiir Konsumenten ("Subjektférderung ")

Welche Mafinahmen und Schritte zur Fernwarmeforderung fiir Konsumenten
("Subjektforderung”) wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?
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Haben diese Maflnahmen und Schritte zu nennenswerten Energie- und CO,-Sparef-
fekten im Vergleich zur Referenzentwicklung gefiihrt? Wenn ja, in welchem Um-
fang? Bitte fiihren Sie die entsprechende Energie- und CO,-Menge an.

M97 Verbrauchsabhingige Heizkostenabrechnung

97.1

Welche Mafinahmen und Schritte im Hinblick auf eine verbrauchsabhingige Heiz-
kostenabrechnung wurden seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 gesetzt?

M1 - M97 Gesamter Mafinahmenkatalog

98.1

98.2

98.3

98.4

98.5

98.6

98.7

98.8

98.9

Wieviele der im Energiebericht angefiihrten MaSnahmen, die in Ihren Zustindig-
keitsbereich fallen, wurden termingerecht umgesetzt? Bitte filhren Sie die jeweiligen
MaBnahmen an.

Wieviele der im Energiebericht angefiihrten Mafnahmen, die in Ihren Zustindig-
keitsbereich fallen, wurden nicht termingerecht umgesetzt? Bitte fithren Sie die je-
weiligen MaBnahmen an.

Wie hoch ist der gesamte Energie- bzw. CO,-Spareffekt gegeniiber dem Referenz-
szenario (Prognose) des Energieberichts der seit Beginn des 2. Halbjahres 1993 kon-
kret umgesetzten Mafinahmen, die in Ihren Zustindigkeitsbereich fallen? Bitte fithren

Sie die gesparte Energie- und CO,-Menge fiir die jeweilige Mafinahme an.

Sind Sie der Meinung, daf} in Anbetracht der Geschwindigkeit und Konsequenz der
gesetzten MafBnahmen das Toronto-Ziel bzw. das Reduktionsszenario des Energie-
berichtes 1993 in den letzten beiden Jahren konsequent verfolgt wurde und daher
auch erreicht werden wird?

Sind Sie der Meinung, daf} die im Jahresbericht 1993 der 4sterreichischen CO,-
Kommission geduBerte Kritik, da die "Ansdrze zur Verminderung der CO,-Emissio-
nen um vieles zu schwach sind, um das Toronro-Ziel zu erreichen" berechtigt ist?
Wenn ja, welche Konsequenzen ziehen Sie daraus?

Teilen Sie die Auffassung, daB in den letzten Jahren im Bereich der Energie- und
CO,-Politik wertvolle Zeit ungenutzt verstrichen ist, wodurch die Erreichung des
Toronto-Ziels von Monat zu Monat schwerer wird?

Werden Sie im Bereich der Energie- und CO,-Politik verstarkt Anstrengungen
unternehmen, um das Toronto-Ziel doch noch zu erreichen? Wenn ja, an welche
MaBnahmen denken Sie dabei konkret?

Welche MaBBnahmen und Schritte werden Sie setzen, um in Hinkunft eine konsequen-
tere Umsetzung und héhere Verbindlichkeit der im Energiebericht festgeschriebenen

MaBnahmen sicherzustellen?

Welche Konsequenzen ziehen Sie insgesamt aus der mangelthaften Umsetzung der im
Energiebericht angefiihrten Maflnahmen?
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Der Zeitplan des Energieberichts 1993 ist mit Ende des 1. Halbjahres 1995 ausgelau-
fen. Wann darf aus Threr Sicht mit dem nachsten Energiebericht gerechnet werden?

Wird der nichste Energiebericht der Bundesregierung ein konkretes Mafinahmen-
paket beinhalten? Wenn nein, heifit das, daf die bislang nicht umgesetzten
Mafinahmen auch in Zukunft nicht umgesetzt werden?

Wird im nachsten Energiebericht der Bundesregierung wieder die Angabe der Ener-
gie- und CO,-Reduktionspotentiale von konkreten Maflnahmen fehlen?

Wird im ndchsten Energiebericht der Bundesregierung wieder eine vollkommen un-
zweckmaBige und veraltete Einteilung der Mafinahmen nach Energietrigem vorge-
nommen werden?

Wird der nachste Energiebericht an der Erreichung des Toronto-Ziels festgehalten
werden?

Welche Inhalte. und Schwerpunkte sind fiir den nichsten Energiebericht vorgesehen?

Teilen Sie die Meinung, daf} eine detaillierte Evaluierung der Umsetzung des Maf-
nahmenkatalogs des Energieberichts im Hinblick auf die Einhaltung der Zeitpldne,
die Erreichung der gesetzten Ziele sowie die Angemessenheit der gesetzten MaB-

nahmen auch ohne aufwendige parlamentarische Anfrage seitens des Griinen Parla-

" mentsklubs durchgefiihrt werden sollte? Wenn ja, wann ist mit einer entsprechenden

Evaluierung zu rechnen? Wenn nein, warum nicht?

Ist fiir den nichsten Energiebericht eine laufende Evaluierung der Arbeiten vorgese-
hen? Wenn ja, werden diese Evaluierungsergebnisse veroffentlicht? Wenn nein, heifit
das, daB der Griine Parlamentsklub zur Evaluierung der Umsetzung weiterhin auf-
wendige parlamentarische Anfragen stellen muf3?

Sind Sie der Meinung, dafl das Toronto-Ziel noch erreicht werden kann?

Glauben Sie, dafl es noch wiahrend Threr Amtszeit zu einer Trendumkehr (Absen-
kung) der Entwicklung der CO,-Emissionen kommen wird?
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1. Problemstellung/Ausgangssituation

Mit 28. Mai 1994 hat die auf der UNCED Konferenz in Rio beschlossene
Klimakonvention fiir Osterreich Giiltigkeit erlangt. Die Konvention sieht ver—
pflichtend u.a. die Erarbeitung und Umsetzung nationaler Programme zur
Abschwichung der Klimainderung sowie regelmaBige Umsetzungsberichte vor.

Die Osterreichische Bundesregierung "bekennt sich nachdriicklich zur Verfolgung
einer wirksamen Politik zur Bekampfung des Treibhauseffektes, insbesondere zur
Reduktion der CO,~Emissionen um 20 % bis 2005 auf Basis 1988/-Toronto Ziel".
(Energiebericht 1993 der Ostemreichischen Bundesregierung, S. 25). Durch
energiepolitische MaBnahmen soll die Reduktion der CO,~Emissionen in allen
Sektoren, d.h. auch im Verkehrsbereich, sichergestellt werden.

Das 1990 zwischen Vertretern europdischer Stadte und indigener Vélker Amazo-
niens geschlossene Klimabiindnis zielt auf eine Halbierung des CO,~AusstoBes bis
zum Jahr 2010: Mehr als 5 Millionen Osterreicher(innen) leben in Gebietskorper—
schaften, die sich durch den Beitritt von Stadten, Gemeinden und Bundeslandem
auf das 50 %-Reduktionsziel verpflichtet haben.

Auf EU-Ebene nahm der EU-Ministerrat am 24. Juni 1993 die EntschlieBung Giber
ein System zur Beobachtung der Emissionen von' CO, an, die das Ziel einer
Stabilisierung der CO,-Emissionen bis zum Jahr 2000 (Basis 1990) enthalt.

Als Folgerung einer ersten durch die Kommission der Europaischen Gemein-
schaften vorgenommenen Bewertung wird festgehalten, "daB nicht gesichert ist,
daB die Verpflichtungen im Sinne des Artikels 2 der Ratsentscheidung erfiillt
werden”. Derzeit werden die konkreten Mafnahmen im Rahmen nationaler
Programme als nicht ausreichend erachtet, um das Ziel der Stabilisierung zu errei-
chen. Daher sollte insbesondere dem Vorschlag einer COZ-/Energie-Steucr
groBere Bedeutung geschenkt werden (Kom (94)67, S. 5).

Im Gegensatz zu diesen Emissionszielen stehen die Prognosen des Energie-
verbrauches. Die Internationale Energie Agentur (IEA) prognostiziert fiir das Jahr
2000 einen Welt-Primirenergiebedarf von 9.144 Millionen Tonnen Ol Aquivalent
(MTOE), fiir 2010 von 11.560 MTOE (gegeniber 7.845 im Jahr 1992). Dieser
Anstieg um 16,5 % bis 2000 bzw. 47,4 % bis 2010 entspricht jahrlichen Wachs-
tumsraten von 1,7 % (1991 — 2000) bzw. 2,4 % (2000 ~ 2010). Analog dazu ist mit
einer weltweiten CO,-Emissionszunahme um 15,8% bis 2000 bzw. 47,6 % bis
2010 zu rechnen (IEA, World Energy Outlook 1994, S. 233). Der Anteil von PKW
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und Kombi am Endenergieverbrauch wird auf 15,2 %, an den gesamten CO,—
Emissionen auf knapp 14 % geschitzt. Das Energiesparpotential bei den PKW wird
mit 30 % bis 50 % (auf Basis verfiigbarer Technologien) beziffert.

Der Weltenergierat erwartet eine Steigerung des weltweiten Energieverbrauches
von 8,8 Gigatonnen Erdolaquivalent im Jahre 1990 auf 11,3 bei Skologiebetontem
Wachstum, bis 17,2 Gigatonnen Erd6lidquivalent bei starkem Wachstum bis zum
Jahre 2020 (Lindsay, lan, Referat Wien, 27.4.1994).
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2. Ausgangssituation und Prognosen fiir Osterreich
2.1 Ist-Situation

Die Mobilitatssehnsucht des Menschen, aber auch der zunehmende Mobilititsdruck
und die mit der verstarkten wirtschaftlichen Integration verbundene zunehmende
Verkehrsnachfrage erlauben es nicht, Obergrenzen fiir die Verkehrsnachfrage zu
definieren und Endpunkte einer Entwicklung abzustecken: Das Bediirfnis des
Menschen, seinen Aktionsradius je Zeiteinheit immer weiter auszudehnen, scheint
grenzenlos zu sein. Dieser generelle Befund iiber die Mobilitatsentwicklung findet
seinen Niederschlag insbesondere auch im motorisierten StraBenverkehr. Ober~
grenzen fiir die im StraBenverkehr erbrachte Personenverkehrsleistung bzw. Gii-
terverkehrsleistung sind seriés nicht festlegbar.

Grenzen sind der Dynamik in der Mobilitatsentwicklung durch den mit der
Befriedigung der Mobilitdtsbediirfnisse einhergehenden rasanten Verzehr er~
schopflicher Ressourcen, wie fossile Energietrager, atembare Luft, trinkbares
Wasser und nutzbarer Boden, gesetzt.

Zunehmende Bedeutung erlangt der Verkehrssektor in Osterreich am energetischen
Endverbrauch gegeniiber Industrie und Kleinabnehmer: Mit rund 29 % im Jahr
1992 hatte der Verkehr den bislang hochsten Anteil am energetischen End-
verbrauch. Bezogen auf den Gesamtenergieverbrauch (einschlieBlich nicht-
energetischen Verbrauch und Umwandlungsverluste) hatte der Verkehrssektor im
Jahr 1992 einen Hochstanteil von 21 %. Seit 1955 ist der prozentuelle Verkehrs-
anteil von 12,5 % (1955) kontinuierlich auf 14,7 % im Jahr 1962, auf 17,5 % bzw.
18,5 % in den Jahren 1972 bzw. 1982 und schlieBlich auf 21 % im Jahr 1992 ge-
stiegen. Hinzu kommt, daB im Verwendungszweck Mobilitat Erdol mit einem
Anteil von rund 96 % die Energietragerstruktur dominiert.

Auf die Verbrennung von Mineralolprodukten gehen in Osterreich im Jahr 1993

33,410.000 Tonnen CO,-Emissionen zun'xck,- 533 % davon stammen aus der Ver-
brennung der Mineraldlprodukte Benzin und Diesel.
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Der Kfz-Bestand in Osterreich hat sich seit 1955 nahezu versiebenfacht, er stieg
von 654.836 Kiz auf 4,639.065 im Jahr 1993. Klar dominiert wird die Bestands—
statistik von Pkw und Kombis (1993: 3,367.626), gefolgt von einspurigen Kfz

'(1993: 526.452 ) und Zugmaschinen (1993: 400.663). In den letzten Jahren

(1990 — 1993) wurden jihrlich zwischen 350.000 und 380.000 Kraftfahrzeuge neu
zum Verkehr zugelassen.

Das folgende Bild zeigt die Bestandsinderungen der Pkw und Kombi in Osterreich
in den Jahren 1975 bis 1993. Neben den gesamten Pkw—Neuzulassungen, die im
Jahre 1992 den Spitzenwert von 320.094 Fahrzeugen erreichten, sind sowohl die
Zuwichse im Pkw/Kombi-Bestand (1992: 144.906), wie auch die Anzahl der
gegen neue ausgewechselten "Altfahrzeuge" (1992: 175.188) aufgetragen. |

Bestands&nderungen Pkw/Kombi

Prw-Linheilen

2 25 2 £ 8 &8 ¥ 2 8 8B 8 B B BB E B B

Bild1

Innerhalb des Pkw- und Kombibestandes ist eine stindige Zunahme von
Dieselfahrzeugen feststellbar. Von unter 3 % Mitte der 60er-Jahre stieg der
Dieselanteil auf etwa 18 %. An den Neuzulassungen erreichen Dieselmodelle
derzeit Anteile von iiber 40 %.
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2.2 Prognosen zur Verkehrs— und zur CO,-Emissionsentwicklung

Analysen des kiinftigen Energiebedarfes weisen fiir den Verkehrssektor fiir den
Zeitraum 1988 bis 2005 Verbrauchszunahmen von 26,5 % aus (von 191,9 PJ im
Jahr 1988 auf 242,7 PJ im Jahr 2005 jeweils bezogen auf den energetischen End-
verbrauch).

Bei Eintreten der letzten WIFO-Energieprognose miifite im Jahr 2005 mit einem
Anstieg der CO,~Emissionen auf 66,6 Mio. Tonnen gerechnet werden. Das Ziel
einer Stabilisierung des CO,-AusstoBes auf dem Niveau des Jahres 1990
(57,8 Mio. Tonnen) liegt 13 %, das Toronto-Ziel (CO,~Emissionen 20 % unter
dem Wert des Jahres 1988, das sind fiir Osterreich 43 Mio. Tonnen) 36 Prozent
unter den Prognosewerten.

Die Realisierung des Stabilisierungsszenarios wiirde fiir den Verkehrsbereich im
Jahr 2005 einen energetischen Endverbrauch von 225,4 PJ, die des Reduktions—
szenarios von 1919 PJ gegeniiber der Prognose von 242,7 PJ erfordem.
Umgerechnet auf die CO,-Emissionen bedeutet die entsprechende Reduktion des
energetischen Endverbrauches folgende Werte: Gegeniiber dem Prognosewert von
18 Mio. Tonnen im Jahr 2005 (gegeniiber 14,36 Mio. Tonnen im Jahr 1988) wiiren
im Stabilisierungsszenario 16,66 Mio. Tonnen CO, und im Reduktionsszenario
" 13,65 Mio. Tonnen CO, fiir das Jahr 2005 zu erwarten.

Im Referenz-Szenario des Arbeitskreises Energiewirtschaft fiir den Nationalen
Umweltplan (NUP) wurden verkehrsbezogen folgende Entwicklungen prognosti-
ziert: Personenverkehr (Dimension Personenkilometer pro Kopf) plus 44 % bis
2005 bzw. plus 59 % bis 2025; Tonnenkilometer plus 46 % bis 2005 bzw. plus
61 % bis 2025. In einer Potentialabschitzung wird eine Verdoppelung der
Nutzenergie~Produktivitat im Bercich der Fahrzeugmotoren zwischen 1990 und
2025 emmittelt (Index 1990 = 1; 2025 = 1,9). In den zusammenfassenden Thesen
wird verkehrsbezogen ausgefiihrt: "Im Verkehr sind neben Anreizen fiir einen
reduzierten Flottenverbrauch Neukonzeptionen im Sinne von integrierten
Verkehrssystemen erforderlich.”
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Im Rahmen der vorliegenden Analyse erstellte Szenarioberechnungen der
Technischen Universitat Graz auf Basis der jlingsten osterreichischen Bevolke—
rungsprognosen und realistischer Annahmen einer weiter zunchmenden Motorisie—-
rung deuten fiir Osterreich bis zum Jahr 2010 auf folgende Bestandsentwicklung

hin:

-6-
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Motorisierungsprognose fir Pkw & Kombi fir Osterreich

(Stick) fto:

2.784.792 366,61 90,8 9,2 75,7 243
2902.683] @ 380,73 83,8 11,2 74,6 25,4
2.991.284 387,57 87,0 1300 73,6 26,4
3.100.014 396,83 85,7 14,3 75,0 25,0
3.244.920 . 413,67 84,1 15,9 74,0 26,0
3.367.626 427,56 82,1 17,9 68,4 31,6
3.426.970 43332 80,6 19,4 70,0 30,0
3.476.307 437,78 79,3 20,7 71,7 283
3.533.205 443,15 78,3 21,7 73,3 26,7
3.599.170 449,60 77,5 22,5 75,0 25,0
3.672.256 456,90 76,8 232 75,0 25,0
3.745.553 464,16 76,3 23,7 75,0 25,0
3.803.633 469,48 75,9 24,1 75,0 25,0
3.861.047 474,68 75,6 24,4 75,0 25,0
3.906.317 479,64 75,4 24,6 75,0 25,0
3.950.676 484,48 75,3 24,7 75,0 25,0
3.995.135 489,32 752 24,8 75,0 25,0
4.039.823 494,18 752 24,8 75,0 25,0
4.080.386 498,52 752 24,8 75,0 25,0
4.117.203 502,39 75,3 24,7 75,0 25,0
4.150.127 505,78 753 24,7 75,0 25,0
4.185.027 509,40 753 24,7 75,0 25,0
4.220.164 513,04 753 24,7 75,0 25,0

Tabelle 1

Bestandsentwicklung
bis 2010
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Mit diesen Bestandszuwichsen sind je nach Szenario ~ "Status quo" oder "Erhchte Prognose des
Energieeffizienz" — folgende Verbrauche und CO,~Emissionen verbunden: Verbrauches bzw. der

CO,~Emissionen

0% (1999~

Kraftsfoffverbrauch| CO2-Emissionen [Krz CO2=Emissionen
2.493.010 7.860.490 2.493.010 7.860.490
2.580.520| 8.136.370| 2.580.520 8136370
2.569.910 8.102.920 2.569.910 8.102.920
2.857.220 9.008.780 2.857.220 9.008.780
2.769.650 8.732.700 2.769.650 8.732.700
2.760.600 8.704.170 2.760.600 8.704.170
2.838.840 8.950.840 2.835.930 8.941.660
2.845.680 8.972.440 2.837.070 8.945.260
2.856.950 9.007.940 2.839.380 8.952.520
2.873.880 9.061.330 2.844.070 8.967.340
2.893.010 9.121.640 2.847.930 8.979.520
2.909.410 9.173.400 2.846.640 8.975.490
2.912.960 9.184.590] 28314200  8927.470
2.913.990 9.187.800 2.812.010 8.866.280
2.905.530 9.161.160 2.782.820 8.774.250
2.895.100 9.128.240 2.750.910 8.673.600
2.883.450 9.091.540 2.717.250 8.567.510
2.871.220 9.052.960 2.682.790 8.458.850
2.856.100 9.005.280 2645910 8.342.540
2.838.620| 8.950.180 2.607.270 8.220.710
2.818.630 8.887.120( 2.566.880 8.093.370
2.799.410 8.826.520 2.527.440 7.968.990
2.779.760 8.764.570 2.487.870 7,844,230

Tabelle 2

Graphisch sind die Auswirkungen dieser Szenarien in den Graphiken auf den
folgenden Seiten dargestellt:
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Der Gesamtkraftstoffverbrauch von Pkw und Kombi nimmt sowohl bei einer
jahrlichen Energieeffizienzanhebung von 1,9 % ("Status quo") bzw. 3 % (Erhohte
Energieeffizienz") bis zur Jahrtausendwende weiter zu (bei 1,9 % jahrlich auf 2,91
Mio. Tonnen bis zum Jahr 2001, bei 3,0 % jahrlich auf 2,84 Mio. Tonnen bis zum
Jahr 1998). ’

Erst danach ist mit leicht riickliufigen Verbrauchen zu rechnen: Im Jahr 2010
betragt dieser im "Status quo" Szenario 2,78 Mio. Tonnen, im Szenario "ErhGhte
Energieeffizienz" noch immer 2,49 Mio. Tonnen.

Die CO,-Emissionen aus dem Pkw—Verkehr weisen dieselbe Tendenz auf. Im Jahr
2010 betragen diese im "Status quo” Szenario 8,76 Mio. Tonnen, im Szenario
"Erhdhte Energieeffizienz" 7,84 Mio. Tonnen. Dies entspricht etwa dem Niveau
des Basisjahres 1988, wihrend im "Status quo” Szenario die CO,~Emissionen im
Vergleich zu 1988 um 12 % héher liegen.

Flottenverbrauchssenkungen lassen nur langerfristig einen deutlichen Einfluf3 auf
die OO,~Emissionsentwicklung erwarten. Sie stellen eine Erreichung des 20 %igen
Reduktionsziels nicht sicher, miissen jedoch Bestandteil eines umfassenden

Instrumentenmix sein.

CO2-Emissionen des Pkw-Verkehrs in Ostecreich (Seraarienvergleich)
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2.3 Aktivititen und Kommissionen

23.1 Energiebericht 1993 der Osterreichischen Bundesregierung, Energie—
politik auf dem Weg ins 3. Jahrtausend

In diesem im Jahr 1993 vom Bundesministerium fiir wirtschaftliche Ange-
legenheiten erstellten Bericht, welcher im April 1994 vom Nationalrat beschlossen
wurde, bekennt sich die Osterreichische Bundesregierung zum Ziel einer 20 %igen
Reduzierung der CO,-Emissionen bis 2005, bezogen auf das Basisjahr 1988.
Ausgehend von den Postulaten einer Ausrichtung aller MaBnahmen und Hand-
lungen auf eine langfristig aufrechterhaltbare Entwicklung sowie der grundsitzlich
marktwirtschaftlichen Orienticrung der Energiepolitik, sind darin folgende
energiepolitische Zicle formuliert: Sicherheit der Energieversorgung, Wirtschaft—
lichkeit, Umweltvertraglichkeit und Ressourcenschonung, soziale Vertraglichkeit
des Energieversorgungssystems.

Aufgrund verschiedener internationaler und nationaler Prognosen wird davon
ausgegangen, daB der gesamte Bedarf an der Dienstleistung “Verkehr" weiter
zunehmen wird. Auf den Mobilitatsbereich bezogen sind im Energiekonzept die
MaBnahmen 20 bis 36 des MaBnahmenkatalogs. Auf Basis des Gesamtverkehrs—
konzepts Osterreich wird von folgenden Zielsetzungen ausgegangen: Verringerung
vermeidbarer Verkehrsleistungen, Verinderung der Anteile der einzelnen
Verkehrstriger zugunsten energiesparender, umweltschonender Verkehrsmittel
sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr, Substitution des Erdélanteils an
der Energieversorgung im Verkehr und Erh6hung der spezifischen Energiewir—

kungsgrade.

Im Energickonzept der Bundesregierung wird ausgefiihrt, da das gesamte
energiepolitische Instrumentarium Energieforschung, Informationspolitik, Setzung
von Anreizen insbesondere subventions— und steuerpolitischer Natur sowie die
Setzung von zwingenden Rahmenbedingungen in einer bewahrten Abstimmung
der Bundes- und Landespolitik zum Einsatz kommen soll.
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232 Nationaler Umweltplan (NUP) fiir Osterreich

Im Bundesministerium fiir Umwelt, Jugend und Familie sind nach entsprechenden
Vorarbeiten seit Dezember 1992 acht Arbeitskreise mit der Erstellung der
Arbeitsinhalte befafit. Der Arbeitskreis 2 (Energie~ und Mineraldiwirtschaft) sowie
der Arbeitskreis 3 (Verkehr— und Transportwesen) und Arbeitskreis 6 (Ressour—
cenmanagement) weisen starke Beziige zum Verkehrsbereich auf. Nach einer Reihe
wissenschaftlicher Arbeiten und Besprechungen liegen nunmehr fiir einzelne
Arbeitskreise wie z.B. Arbeitskreis 2 (Energie~ und MineralGlwirtschaft)
vorldufige Endberichte vor. Mit einer Vorlage des Nationalen Umweltplans Oster—
reichs ist nach Diskussion der Arbeitskreis-Endberichte im nationalen NUP-
Kommittee bis Jahresende zu rechnen.

233 Osterreichische CO,~Kommission (ACC)

Die im Mai 1992 durch den Bundesminister fir Umwelt, Jugend und Familie
initiierte nationale CO,~Kommission hat folgenden Aufgabenbereich: Erhebung
der wissenschaftlich~technologischen Moglichkeiten sowie Analyse von MaSnah—
men und Ausarbeitung von Empfehlungen von Strategien, durch die das Ziel einer
20 %igen Reduktion der CO,~Emissionen bis zum Jahr 2005 erreicht werden kann.
Dariiber hinaus befaBt sich die CO,-~Kommission mit Moglichkeiten zur Reduk-
tion anderer Treibhausgase und berit die Osterreichische Bundesregierung in allen
Fragen im Zusammenhang mit Klimainderungen.

Mitglieder, der von Univ.-Prof. Dr. A. Hackl geleiteten CO,—~Kommission sind
Wissenschafter aller relevanten Forschungszweige osterreichischer Universititen,
Umweltschutzbeauftragte der im Parlament vertretenen politischen Parteien und
Vertreter der Sozialpartner. Neben einer Reihe wissenschaftlicher Arbeiten fiihrt
die Osterreichische C0,~Kommission auch intemnationale CO,-~Workshops durch.
In Jahresberichten spricht die Osterreichische CO,~Kommission auch Empfeh-
lungen fiir Aktionsprogramme aus. Unter anderem sind auf den Verkehr bezogen
technische und organisatorische Innovationen als Schwerpunkte formuliert. Die
C0,-Kommission empfiehlt eine grundlegende organisatorische Neuorientierung
des gesamten Transport— und Verkehrssystems in Richtung CO,-mindernder
Strukturen (insbesondere Prioritét fiir den 6ffentlichen Verkehr, Beschriankung des
Individualverkehrs in Innenstidten, Verlagerung des Schwerverkehrs auf
Schienen— und Wasserwege und Erhdhung der Treibstoffeffizienz durch eine
Reduktion des Flottenverbrauchs).
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Im folgenden werden, ausgehend von Problemstellung und Zielsetzung dieser
Arbeit und der Darlegung der Ausgangssituation die jeweiligen MaBnahmen in
folgender Struktur dargestellt:

*

Forschung und Entwicklung

*

Ordnungspolitik

*

Okonomische Instrumente

*

Verkehrsorganisation und Infrastruktur
BegleitmaBnahmen

*

Die erste Ebene ist jeweils Entwicklungen und Vorhaben auf internationaler Basis
gewidmet, Gliederungspunkt zwei ist jeweils dsterreichbezogen.
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3. Mainahmenkategorien
3.1 Forschung und Entwicklung
3.1.1 Programme - national und international

3.1.1.1 US-Partnerschaft fiir eine neue Fahrzeuggeneration (Partnership for
a New Generation of Verhicles)

Ausgehend von dem, von Prasident Clinton am 22. Februar 1993 vorgelegten
Konzept "Technology for America's Economic Growth, a New Direction to build
Economic Strenght" wurde am 29. Dezember 1993 eine historische Partnerschaft

zwischen Regierung und US—-Automobilindustrie (GM, Chrysler, Ford) geschlos-

sen. In Kooperation von Regierung, den drei groen Automobilherstellemn und
unter Einbeziehung von Zulieferem, Universitits— und Forschungseinrichtungen

soll eine neue Fahrzeuggeneration mit einer dreifach hoheren Energieeffizienz

gegeniiber vergleichbaren heutigen Fahrzeugen entwickelt werden. Gleichzeitig
sollen die Produktionskosten gesenkt und die Produktentwicklungzeiten verkiirzt
werden.

Der Zeitplan sieht bis Ende 1995 die Erfassung aller relevanten Technologien vor,
bis 1998 ist die Bewertung der Technologien samt Technologieauswahl vor-
gesehen. Danach startet die noch gemeinsam getragene Entwicklung von "Konzept
CARS?", ab dem Jahr 2001 ist die Prototypenproduktion geplant.

3.1.12 4. Rahmenprogramm der Europiischen Union im Bereich der
Forschung, technologischen Entwicklung und Demonstration (1994
bis 1998)

In diesem auf den Zeitraum 1994 bis 1998 gerichteten Programm, dessen erste
Ausschreibungsrunde voraussichtlich im Dezember 1994 startet, sind verkehrs—
bezogen folgende Schwerpunkte gesetzt (Forschungsmittel dafiir 240 MECU ~
KOM (94) 68 endg; 13.4.1994; Angabe der Mittelverteilung in %):
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Strategische Forschung fiir ein multimodales transeuropaisches

Netz (Definition, Demonstration und Umsetzung) 18%~-22%
Eisenbahnverkehr 16% - 18 %
Integrierte Transportketten 5%-7%
Luftverkehr 16% -18%
Nahverkehr ) 10% -12 %
Seeverkehr und Binnenschiffahrt 19%-21%
StraBlenverkehr 8% -10%

100 % (1)(2)

(1) darunter 4,75 % fiir Personalausgaben und 3,75 % fiir Betriebsausgaben
(2) darunter wird ein fiir notwendig erachteter Betrag von 2 Millionen ECU fiir
die Verbreitung und Verwertung der Ergebnisse des Programms verwendet

Im 4. Rahmenprogramm wird der Verstirkung von Synergien zwischen den im Synergieverstirkung
~ Verkehrswesen durchgefiihrten FTE-MaBnahmen der Forschungszentren, Hoch-
schulen und Untemehmen, insbesondere der kleinen und mittleren Untemehmen

besonderes Augenmerk gewidmet.

Die wissenschaftlich—-technischen Ziclvorgaben sind aus der gemeinsamen

Verkehrspolitik hergeleitet, die auf ein leistungsfahiges Personen— und Giiter—
verkehrssystem, das umwelt- und sozialvertrdglich und aus der Sicht des
Energieverbrauchs vertretbar ist, abzielt. Die Forschungsarbeiten miissen die
Leistungsfahigkeit der einzelnen Verkehrstriger verbessem, ihre Einbindung in das
1 europiische Netz beschleunigen und verkehrspolitische MaBnahmen der Mitglied—
' staaten und der Gemeinschaft unterstiitzen. Insbesondere wird auch darauf

abgezielt, die Trennung zwischen den einzelnen Verkehrstraigem wie auch
zwischen dem Verkehr und den Informations— und Kommunikationssystemen zu
iberwinden und ein gemeinsames Gesamtkonzept zu schaffen.

Das heiBt, die Forschungsarbeiten miissen_zwei prioritire Ziele verfolgen: Multimodales trans-
Anhaltspunkete fiir eine Strategie zur Schaffung eines multimodalen transeuropii— europdisches Netztz
schen Netzes und zur Optimierung der schon bestehenden Netze liefern.

Mit Beitritt zur EU ist Osterreich am 4. Rahmenprogramm der Europaischen
Gemeinschaft im Bereich Forschung, technologische Entwicklung und Demon-
stration voll teilnahmeberechtigt.
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3.1.13 EUREKA

EUREKA wurde 1985 auf Initiative Frankreichs als Antwort auf SDI gestartet.

Ziel ist die Forcierung der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit zwischen
Unternehmen und Forschungseinrichtungen. Das Programm widmet sich
marktnahen Hochtechnologien. Dabei wird ein "bottum-up approach" verfolgt,

d.h. die Projekte werden von den Forschenden selbst vorgeschlagen und in deren
Verantwortung abgewickelt.

Neben den zwdlf EU-Lindem sind sechs EFTA-Staaten, die EU-Kommission,
die Tiirkei, Ungam und RuBland Mitglied. Die Vorteile von EUREKA-Projekten

liegen in der Teilung der Kosten und des technischen und wirtschaftlichen Risikos
zwischen den Projektpartnem und in der Hilfestellung bei der Anbahnung,
Abwicklung und Finanzierung der Projekte sowie bei der Partnersuche.

Ein Partner bei Projekten im Rahmen der EUREKA-Kooperation muB aus einem
EU-Land stammen; zu finanzieren sind die Projekte aus nationalen Forschungs—
mitteln. Im Rahmen von EUREKA abgewickelten Projekten wird der EUREKA-
Status verliehen.

Verkehrsbezogen sind vor allem die Bereiche Energietechnologie sowie Transport—
technologie von besonderem Interesse._Im Bereich Transport— und Ver—
kehrstechnologie ist Osterreich unter anderem an den Projekten PROMETHEUS

(Entwicklung von Konzepten und Losungen fiir ein StraBenverkehrssystem, das
leistungsfahiger, wirtschaftlicher und umweltfreundlicher ist und ein bisher un—
erreichtes MaB an Sicherheit gewihrleistet), ELENA (Entwicklung einer neuen,
sicheren, umweltfreundlicheren Antriebsstrang—Baureihe fiir Nutzfahrzeuge von
3,5 bis 44 Tonnen), FIRETUM (Untersuchung von Branden in StraBen— und
Schienentunnels zur Entwicklung von SchutzmaBnahmen und Bekdmp-
fungsstrategien) und SKYCAB (Entwicklung eines einfachen automatischen

offentlichen Verkehrssystems fiir den internationalen Markt in Zusammenarbeit
mit den fithrenden Fahrzeugherstellem) beteiligt.

3.1.1.4 Joule II/3. Rahmenprogramm (A Specific RTD Programme in the
Field of Non Nuclear Energy)

Das 1989 gestartete Programm Joule, welches fiir die Periode 1991 bis 1994 in
Joule II iiberging, zielt auf die Entwicklung neuer Energiequellen, Energiemanage—

ment und Energiesparen sowie die Forcierung effizienter, umweltvertraglicher

Technologien. Einen Schwerpunkt im Rahmen von JOULE II bildeten_Elek—
trofahrzeuge und energieeffiziente Verbrennungskraftmaschinen.
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3.1.1.5 SAVE (Specific Actions for Vigorous Energy Efficiency)

Dieses 1991 gestartete EU-Programm hat vier Bestandteile: Richtlinienentwick-
lung, Férderung von Pilotvorhaben in EU-Mitgliedslédndern, Informationsnetzwerk
(European Energy Network) und Drittlanderkooperationen. Im Forderungsteil
bildet der Verkehrsbereich einen der sechs Schwerpunkte. So wurden fiir diesen

.zwischen 1992 und 1994 fiir 23 Projekte 3,5 Mio. ECU bewilligt (z.B. Fahrzeugin-
spektionen, Verkehrsverkniipfung OV - IV, Road Pricing).

3.1.1.6 ALTENER (Alternative Energy)

Zielsetzung von ALTENER ist die Forderung emeuerbarer Energietrager in der

Gemeinschaft als Teil der Gemeinschaftsstrategie zur Bekampfung des Treibhaus-

effektes. Fiir die Jahre 1993 bis 1997 ist ALTENER mit 40 MECU dotiert.

Verkehrsbezogen wird eine Ethohung des Marktanteils von Biokraftstoffen am

Gesamtverbrauch der Kraftfahrzeuge auf 5 % anvisiert (dies entspricht einer
Agrarflache von 7 Millionen Hektar).

In Vorbereitung ist eine Anderung der Richtlinie (85/536/EWG), mit der die
Beimengung von Methanol und Athanol aus land- und forstwirtschaftlichen
Erzeugnissen zu Benzin geregelt wird. Zudem ist ein Kommissionsvorschlag fiir

die Verwendung von Pflanzené! und Pflanzendlester in Dieselmotoren in
Bearbeitung. Im Rahmen von JOULE II leistet die Kommission u.a. Unterstiitzung
fiir die Ermrichtung von rund 10 Pilot-Industrieanlagen fiir die Produktion von
Methylester auf Pflanzenbasis. Eine im Rahmen von ALTENER geplante

Pilotaktion mit Flottenversuchen zur Nutzung und Einfiihrung von Biodiesel als
Substitut fiir Kraftstoffe im Verkehrssektor wurde vom Rat abgelehnt.

3.1.1.7 THERMIE (Promotion of Energy Technology for Europe)

Zielsetzung dieses bis 1994 laufenden S~Jahres-Programmes ist die Verbreitung

von Energietechnologie u.a. im Bereich der rationellen Energienutzung im Verkehr,

emeuerbarer Energietrager sowie fester Brennstoffe und Kohlenwasserstoffe.

Gefordert werden maximal bis zu 40 % der Gesamtkosten, wobei ausschlieBlich

innovative Projekte, die das F&E-Stadium bereits hinter sich haben, Forderungs—

gegenstand sind. Die Forderung ist —-mit wenigen Ausnahmen- an die Realisierung
innerhalb der EU gebunden, wobei der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit, der
Realisierung durch Klein—- und Mittelbetricben sowie der Férderung entwicklungs—
schwacher Regionen besonderes Augenmerk gewidmet wird.
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Neben den wissenschaftlich—technischen Projekten werden programmbegleitende

Aktivititen gefordert, die iiber das OPET-Netzwerk (Organization for the

Promotion of Energy Technology) abgewickelt werden. Darunter fallen vor allem
Marktanalysen und Evaluierung von Marktpotentialen, Informationsverbreitung.

Demonstrationsprojekte, mit Ausnahme wirtschaftlicher Demonstrationsprogram—
me, werden in das 4. Rahmenprogramm integriert werden. Uber das Zustande—
kommen von THERMIE 1I (1995/98) hat der Rat bisher noch nicht entschieden.

3.1.1.8 COST (Cooperation européene le domain de la recherche scientifique
et technique)

COST besteht seit dem Jahr 1971. Die Moglichkeit zur Zusammenarbeit gibt es auf
allen Forschungsgebicten, wobei COST-Projckte an keine expliziten Programme

gebunden sind, d.h. es besteht Wahlfreiheit. Beteiligungen an COST sind iiber die .

jeweils nationalen Koordinierungsstellen mdglich.

Die OOST-Zusammenarbeit erfolgt auf Grundlage gemeinsamer Planung, jedoch

auf der Basis einzelstaatlicher Finanzierung. Das heiBt, die Projektfinanzierung
erfolgt in Osterreich durch Auftragsforschung, Eigenmittel der Forschungsein~

richtungen, Privatfinanzierungen durch Unternehmen, Forschungsforderung durch
Fonds.

Inhaltliche Schwerpunkte von COST sind unter anderem Telekommunikation und

Verkehr. Derzeit ist Osterreich an 24 COST-Aktionen beteiligt; verkehrsbezogen

unter anderem an der Aktion Elektronik Data Interchange, Aktion 323 Weighting
in Motion of Road Vehicles, Aktion 324 Long Term Performance of Pavements.

3.1.1.9 TRIPARTITE Initiative on Air Quality, Emissions, Fuels and Engine
Technologies

Diese 1993 von der Europidischen Kommission, der Europaischen Auto-
mobilindustrie (ACEA) und der Europiischen Olindustrie (EUROPIA) gestartete
gemeinsame Initiative zielt auf eine kohirente Strategie zur Reduktion der

fahrzeugbedingten Emissionen bis und iiber das Jahr 2000 hinaus.

Die Strategie schlieBt die Entwicklung von Luftreinhaltezielen und die Bewertung

der Kosteneffektivitit verschiedener MaBnahmen in einem gemeinsamen Auto—

mobil- und Olindustrieforschungsprogramm zusammen. Diese Strategie ist inte~
grierender Bestandteil des 5. Umweltaktionsprogrammes der Kommission, welches
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auf Kosten/-Nutzenanalysen und den Dialog zwischen Behorden und Industnie
Betonung legt. .

@ In einem ersten Schritt sollen auf Basis von Emissionsanalysen in sechs ausge-
wihlten Stidten (Athen, Koln, Den Haag, London, Madrid und Mailand) eine
Emissionsinventur erstellt werden und Anforderungen an kiinftige Standards
_definiert werden. In cmenTzwexten Schritt sind Wirkungsanalysen von Malinahmen
auf die Luftqualitét geplant In em—gb}jntten und abschlieBenden Schritt sollen
Optionen definiert und MaBnahmcnbundel konzipiest werden, die unter Ein-
beziehung aller verkehrsbezogenen Emissionen die kosteneffektivsten MaBnahmen
beinhalten (dies bezieht sich auch auf Wartungsaspekte und das Verhalten).

Zentraler Bestandteil dieser Tripartite Initiative ist das am 12. Juli 1993 gemeinsam
von der Europiischen Automobil- und Olindustrie gestartete Forschungspro—

gramm EPEFE Erste Forschungsergebnisse sind fiir den April 1995 angekiindigt;
ein gemeinsamer Tripartite—Vorschlag soll bis Mitte 1995 vorliegen.

3.1.1.10 "EUCAR" Initiative

Als Pendant zur US—Partnerschaft fiir eine neue Fahrzeuggeneration wurde im Mai "EUCAR"

1994 eine "EUCAR" Initiative gestartet. "EUCAR" zielt iiber die bisherige F & E-Kooperations—
Kooperation der Automobilhersteller in der vorwettbewerblichen Forschung hinaus strategie der europai-
auf eine strategische Ausrichtung der Forschungs— und Entwickiungsaktivitaten schen Automobilher-
und eine engere technische Kooperation ab. steller

In Vorbereitung ist eine umfassende F&E-Kooperationsstrategie. Mitglieder von
\'\_, . "EUCAR" sind die zehn wichtigsten europdischen Automobilhersteller (BMW,
Daimler-Benz, Fiat, Ford Europe, Opel, Peugeot-Citroen, Renault, Rover,

Volkswagen und Volvo).
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3.1.2 Nationale Handlungsfelder
3.1.2.1 Fahrzeugseitige Programme

Die wesentlichen EinfluBparameter im Bereiche der Fahrzeugtechnik sind das
Fahrzeuggewicht, die Leistung der Fahrzeuge, der motorische Wirkungsgrad bzw.

die Kraftstoffqualitit (Benzin, Diesel). Seitens der Wissenschaft werden folgende
Verbrauchssenkungspotentiale angegeben, die in naherer Zukunft zur Serienreife

entwickelt werden konnen: Pkw ca. 40 %, zusétzlich 10 % nach weiterer For—
schungstatigkeit, beim Lkw 10 % und weitere 10 % nach zusatzlicher Forschungs—
tatigkeit. Bei Ausschopfung dieser Potentiale im Pkw~-Bereich bis zum Jahre 2005

wire es der Industrie mdglich, jahrliche Kraftstoffeinsparungen von rund 5 % bei

der Neuwagenflotte zu realisieren.

Das folgende Bild zeigt den Durchschnittsverbrauch (120 km/h und Stadtverkehr)
des gesamten Fahrzeugkollektives der neuzugelassenen Pkw und Diesel in
Osterreich im Jahre 1992 in Abhangigkeit vom Eigengewicht. Der Durchschnitts—

_yerbrauch der Benzin—-Pkw's — bei einem Durchschnittsgewicht von 1198,7 kg —

liegt bei 10,054 1/100km, die Diesel-Pkw's liegen bei 7,703 1/100km (bei einem
Durchschnittsgewicht von 1249,89 kg).

Gesamtes Fahrzeugkollektiv -
Benzin und Die sel

19.0 4

3

Durchshndisverbrach bel
120 km/h und Stodtvarkey
n /100 bm
»
o

40

Bild 7

www.parlament.gv.at

Fahrzeuge-
Potential:

PKW —40 %/~50 %
LKW 10 %/~20 %



1740/AB XIX. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original)

-21-

Auf Initiative des Bundeskanzlers Dr. Vranitzky fanden 1991 und 1992 Round

Table Gesprache zum Thema "3-Liter Auto” statt. Spitzenvertreter der Automo-—
‘bilindustrie sagten die Moglichkeit einer Realisierung dieser Zielvorgabe bis

spatestens zum Jahre 2000 zu.

Ein Forschungsschwerpunkt ist bei Elektrofahrzeugen gegeben, wobei allerdings
der ungiinstigere Gewichtsfaktor (Batterien) dieser Fahrzeugkategorie ver—
brauchserhohend wirkt. Bei Erzeugung der elektrischen Energie aus Warme-

kraftwerken ist der Energieverlust dieses Prozesses miteinzukalkulieren. Im Zu-
sammenwirken des BMOWYV mit dem BMWF lauft ein Pritest Elektrofahrzeuge.
Das BMWF finanziert auBerdem die Entwicklung von Zink-Brom Batterien.

3.1.2.2 Kraftstoffseitige Programme

Die laufenden Forschungsprogramme auf der Seite der Mineraldlwirtschaft
. befassen sich vorwiegend mit dem EinfluB der Kraftstoffqualitét auf den Schad-
stoffausstoB von Kraftfahrzeugen. Im Forschungsprogramm der EU (EPEFE)

werden dariiber hinaus Einflisse auf die Luftqualitat erforscht. Aus Zwischen—
ergebnissen ist ableitbar, daB durch geinderte Treibstoffqualititen etwa 3 %

Verbrauchsreduzierungen méglich sind. Durch einen Ubergang von Benzin— auf

Dieselfahrzeuge kdnnen 10 % bis 20 % Treibstoffeinsparung erreicht werden. Die
Gsterreichische Mineraldlwirtschaft hat durch Investitionen in Konversionsanlagen
fiir steigende Dieselanteile vorgesorgt.

3.1.23 Verkehrstrigerbezogene Programme

Die Forschung im Bereich einzelner Verkehrstrager befaBt sich im Giiterver—
kehrsbereich weitgehend mit logistischen Problemen, die auf eine bessere Aus-

lastung der Fahrzeuge abzielen. Teilweise sind noch technologische Fragen im

Hinblick auf eine automatische Datenerfassung zu 1dsen (Mikrowelle, Infrarot,
Satellit). Die diesbeziiglich nutzbaren Potentiale liegen bei rund 10 %. Im
Personenverkehrsbereich gibt es Ansitze von_ Carsharing  (Kraftfahrer-
vereinigungen) und Versuche mit Sonderfahrspuren, die nur fiir gut ausgelastete
Fahrzeuge nutzbar sind (USA, Holland).

Die Auslastung im &ffentlichen Verkehr kann durch Steigerung der Attraktivitt

(Intervallverkiirzung, Pinktlichkeit, Bevorzugung, Behindertenprogramme,
Familienangebote) bzw. durch Restriktionen des motorisierten Individualverkehrs

verbessert werden. Hinzu kommt jedoch die Notwendigkeit einer gezielten

quantitativen Angebotsausweitung.
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3.12.4 Verkehrsinfrastrukturelle Programme

Die Handlungsfelder liegen vor allem im Bereich der Schiene, da die
Schieneninfrastruktur als weitgehend veraltet anzusehen ist. Die dabei nutzbaren

Potentiale sind sehr stark von politischen Grundsatzentscheidungen abhingig und
auBerdem langfristig wirksam. Die 6konomische Rechtfertigung des gegenwirtigen
Investitionsrahmens von jéhrlich rund 12 Mia.S fir die OBB und 3 Mia.S fiir die

HLAG wird im Rahmen des Bund&cverkehrswcgeplanm auf eine wissenschaftlich

fundierte Basis gestellt. Bedarfsorientierte Planungen aufgrund umfangreicher

Verkehrsprognosen sollen die Verkehrsentwicklung aktiv steuern.

3.1.2.5 Verkehrsplanerische Programme

Vor allem im StraBenverkehr ist es notwendig Netzanalysen vorzunehmen, die

lokalspezifische Umweltkennzahlen festlegen. Die Erstellung von laufenden

Verkehrsprognosen unter Beriicksichtigung der Verbrauchswerte ergibt erweiterte

Prioritatskriterien fiir die StraBenplanung und Verkehrsorganisation. Im Bereiche
der Schadstoffe existiert bereits ein Netz von Erfassungsstellen. Bei Uberschreitung
von Grenzwerten konnen partielle Fahrverbote erlassen werden (Ozongesetz).

3.12.6 Der Forschungsschwerpunkt Verkehrstechnik im Rahmen des
Innovations— und Technologiefonds (ITF)

Ausgehend von den Zielsetzungen der &sterreichischen Verkehrspolitik wurden
Anfang 1993 im Rahmen des Innovations— und Technologiefonds, der auf eine
Stirkung der heimischen Wirtschaft mit dem Schwerpunkt Fertigungsiiberleitung
Forschungsforderung betreibt, ein Forschungsschwerpunkt “Verkehrstechnik” mit

folgenden Fokussierungen geschaffen

* Konzeptentwicklung zur Minimierung der Lebenszykluskosten im gesamten

Schienenfahrzeugsystem

* Entwicklung integrierter Umschlagterminals fiir den kombinierten La-

dungsverkehr (Verbesserung der Verkniipfung von Schienentranspont,

Wassertransport und StraBentransport durch Logistiksysteme und trans—
portbegleitender Informationssysteme bis hin zur Entwicklung umschlag-
freundlicher Container)

* Entwicklung einer "larmarmen Bahn", insbesondere auch im Hinblick auf die

Schaffung von Wettbewerbsvorteilen fiir die einschlagige Industrie.
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* Analog zum Schwerpunkt "lirmarme Bahn" wurde auch ein Forschungs

schwerpunkt "lirmarme StraBe" geschaffen. Ausgehend von einer gesamt—

haften Darstellung von Lirmreduzierungspotentialen im Bereich Reifen,
Fahrbahn und Fahrzeug sollen Produktentwicklungen gezielt unterstiitzt und
Vorgaben geschaffen werden, die kiinftige Normungen und Grenzwerte
mitbeeinflussen konnen.
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3.2 Ordnungspolitik
3.2.1 Programme - national und international
3.2.1.1 US-Amerikanische CAFE-Norm

In den USA wurde bereits 1975 der CAFE~Standard (Corporate Average Fuel

Economy) als verbrauchsbegrenzende MaBnahme fiir PKW und Kombi eingefiihrt.
Der durchschnittliche Treibstoffverbrauch der jahrlich verkauften Neuwagenflotte
jedes Herstellers darf danach einen bestimmten Schwellenwert nicht Gberschreiten.

Zusatzlich wird seit 1978 eine Strafsteuer fiir jene Fahrzeuge eingehoben, die die

Verbrauchsziele nicht erreichen. Durch diese Steuer konnte in den groflen

Fahrzeugklassen eine Durchschnittsverbrauchssenkung erreicht werden, bei

kleineren Fahrzeugen ergaben sich keine Verbesserungen.

- 3.2.12 Die Kalifornische Umweltgmétzgebung fir die Autoflotten-Um-
stellung

Die kalifornische Umweltgesetzgebung schreibt den Autoherstellem fiir ihre
Angebotspalette nach dem Verkauf gewichtete Emissionsstandards vor. Dieser
Flottenemissionsstandard mu8 durch ein entsprechendes Angebotsmix emissions—

_armer KFZ erreicht werden. Dafiir wurden vier Emissionsstandards geschaffen:

* TLEV (Transitional Low Emission Vechicle)

* LEV (Low Emission Vehicle)

* ULEV (Ultra Low Emission Vehicle)

ZEV (Zero Emission Vehicles, d.h. ohne lokale Emissionen, was nur durch
Elektrofahrzeuge erreicht werden kann)

*
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CARB New Light-duty Vehicle Emission Standards (g/mile)
(Dauerlauf: 50.000 Meilen)

TLEV(1) LEV(2) ULEV(3)
NMOG* 0,125 0,075 0,04
Carbon monoxide 34 3,4 1,7
NOx 0,4 0,2 0,2
Benzene - 0,002 0,002
Formaldehyde 0,015 0,015 0,008
Tabelle 3

(1) Transitional Low-Emission Vehicles

(2) Low-Emission Vehicles

(3) Ultra-Low-Emission Vehicles

* Festlegung eines methanfreien Kohlenwasserstoffgrenzwertes

Note: A Zero-Emission-Vehicle category (ZEV) has been created for vehicles
with no exhaust or evaporative emissions; only battery powered electric
vehicles currently qualify.

Ab 1994 miissen 10 % der jahrlich verkauften Neuwagenflotte Kaliforniens Low—

Emission Vehicles sein (rd. 200.000 Fahrzeuge). Das "Califomia Pilot Vehicle

Program” verpflichtet die Autohersteller beginnend mit dem Modelljahr 1996
zumindest 150.000 PKW mit altemnativen Treibstoffen am kalifornischen Markt
anzubieten. Mit dem Modelljahr 1999 muB dieses Angebot auf 300.000 PKW
erhéht werden. Ab 1996 miissen mindestens 2 % der Neuwagenflotte Kaliforniens

Zero—Emission Vehicles sein, ihr Marktanteil muB bis 2003 auf 10 % erhoht wer-
den.

Diese durch die staatliche Umweltpolitik Kaliforniens vorgegebene Ange-
botsumstellung der Autohersteller bewirkte einen weltweiten Impuls zur Entwick—
lung entsprechender Hybrid— und Elektrofahrzeuge.

3.2.1.3 Freiwillige Vereinbarung von Regierungen und Automobilindustrie
zur Flottenverbrauchssenkung fiir neuzugelassene Fahrzeuge
(CEMT-Conférance Européenne des Ministres des Transport)

Im Rahmen der CEMT wurde ein Dialog zwischen Regierungen und Automobil—
industrie aufgebaut, der in einer ersten Etappe ab 1995 (bis 2005) den Durch—

schnittsverbrauch fiir Neuzulassungen um jahrlich rund 2,5 % senken soll. Den

jeweiligen nationalen Regierungen obliegt die Umsetzung dieser Vereinbarung.

Ein Monitoring-System mit jahrlichen Berichten soll den Umsetzungsfortschritt

dokumentieren. Es ist zu erwarten, daB die Vorarbeiten fiir diese Vereinbarung
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innerhalb der CEMT noch im Jahr 1994 abgeschlossen werden. Von seiten des
Bundesministerium fiir 5ffentliche Wirtschaft und Verkehr wird alles daran gesetzt

werden, daB im Jahr 1995, in dem Osterreich die CEMT-Prisidentschaft innehat,
die Vereinbarung zwischen Automobilindustrie und Regierungen ratifiziert wird.

3.2.1.4 EU-Gemeinschaftsstrategie fur weniger Kohlendioxidemissionen und
mehr Energieeffizienz

Um zu verhindemn, da durch mangelnde Weitsicht in der Umweltpolitik und im
Umgang mit den natiirlichen Ressourcen das "natiirliche Erbe" auf Kosten
zukiinftiger Generationen irreversibel geschadigt wird, wurde auf EU-Ebene ein
konkretes MaBnahmenbiinde! beschlossen.

Ausgehend vom Ziel der Gemeinschaft, die Emissionen bis zum Jahr 2000 auf dem

- Stand von 1990 zu stabilisieren, wird darin auf die Senkung der Energienachfrage,

die Verbesserung der Energieeffizienz und den Einsatz CO,~freier Energiequellen
abgezielt.

Der EU-Anteil an den weltweiten CO,—Emissionen liegt bei rund 13 %; dies
entspricht pro Kopf dem_doppelten des Weltdurchschnitts. Da ohne wirksame

StabilisierungsmaBnahmen die CO,~Emissionen in der EU zwischen 1990 und

dem Jahr 2000 um rund 12 % steigen wiirden, umfaBt die Gemeinschaftsstrategie
nichtfiskalische Aktionsprogramme und fiskalische MaBinahmen.

Die nicht-fiskalischen Programme sind:

* SAVE, das insbesondere auf den Gebiude— und Raumwirmebereich bezogen
ist und mehr Energieeffizienz zum Inhalt hat

* ALTENER, mit dem die Marktanteile fiir emeuerbare Energie gesteigert
werden sollen, sowie

* die Programme JOULE und THERMIE.

Insgesamt wird davon ausgegangen, daB diese Programme eine Emis—
sionsentlastung gegeniiber der Prognose um 5,5 % sicherstellen.

Fiskalische BegleitmaBnahmen (Energie—/CO,~Steuer) sollen einen Beitrag von

6,5 % zur Erreichung des Stabilisierungsziels leisten.

www.parlament.gv.at

<

EU-Strategie zur
CO,-Reduktion

Nicht-fiskalische
Programme



1740/AB XIX. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original)

-27-

3.2.2 Nationale Handlungsfelder

32.2.1 Transitvertrag/EU~Beitrittsabkommen

Der Transitvertrag ist in seiner unmittelbaren Wirkung auf die Emissionen von

Schadstoffen der NO,~Gruppe ausgelegt. Die Wirkung auf die Ver’drauchsscnkung .

ergibt sich aus den Bestimmungen zum Ausbau der Bahninfrastruktur und aus der

Tatsache, daB eine starke Emeuerung des Fuhrparks stattfindet. Das Beitritts—
abkommen zur EU sieht analoge Lsungen vor. Das Potential liegt auf Grund des

Transitanteils von rund einem Drittel der gefahrenen Tonnenkilometer (9,1 Mia.
gesamt, davon 3,0 Mia. im Transit) in einer GroBenordnung von 2 % des gesamten

Kraftstoffverbrauchs im Strafengiiterverkehr.

3.2.2.2 StraBenverkehrsbeschrinkungen

Eine bereits etablierte Losung gegen den nachtlichen Verkehrsdruck auf sensible
Gebiete ist das Nachtfahrverbot. Betroffen davon sind nichtlarmarme LKW, d.h.
solche dlterer Bauart und daher auch ungiinstiger Verbrauchsdaten. Der Trend zur
Emeuerung des Fuhrparks ist damit auch im innerdsterreichischen Verkehr
gegeben. Die verkehrspolitische Zielsetzung umfafit einen weiteren Verlagerungs—
effekt auf die Schiene.

Fahrverboten und Restriktionen bei Dauerparkpldtzen kommt vor allem im Pkw-

Bereich und in Ballungsriumen groBe Bedeutung zu. Da Fahrten in innerstid-

tischen Gebieten zu einem betrachtlichen Teil auf den Parkplatzsuchverkehr ent-
fallen und die spezifischen Verbriauche sehr ungiinstig liegen, kann ohne ein—
schneidende MaBnahmen eine GroBenordnung von 1 % bis 2 % des Verbrauchs an
Erspamis erreicht werden.

3.2.2.3 Geschwindigkeitskontrollen — Beschriankungen

Die gegenwartig giiltigen Hochstgeschwindigkeiten werden teilweise von einem
relativ hohen Anteil der Kraftfahrzeuge iiberschritten, woraus Auswirkungen auf
den gesamten Kraftstoffverbrauch ableitbar sind. Dieses Element hat vor allem

_beim Pkw im Autobahnverkehr Bedeutung. Aus 15 % deutlichen Uberschreitungen

der gesetzlichen Hochstgeschwindigkeit von 130 km/h ist ein Potential von 1 %

des gesamten Pkw-Treibstoffverbrauches ableitbar. Die Textierung der Straen-

verkehrsordnung ermdglicht es nun im groBeren Rahmen als bisher Uber-
wachungsmaBnahmen zu finanzieren (StVO § 100, Abs. 7).

Mit der gesetzlichen Einfiihrung der Geschwindigkeitsbegrenzer fiir Lkw ab 1995

sind fiir diese Fahrzeuge Verbrauchssenkungen im Autobahnverkehr zu erwarten.
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Die verbrauchssenkende Wirkung von Geschwindigkeitsbeschrankungen, die unter

den aktuellen Hochstgeschwindigkeiten fiir bestimmte StraBenkategorien liegen,
zeigt sich vor allem bei hohen Verkehrsmengen. Abhéngig von der Geschwindig—
keit des Fahrzeugkollektives ergeben sich unterschiedliche Leistungsfahigkeiten
(Pkw-Einheiten pro Stunde). Bei Geschwindigkeiten zwischen 60 km/h und
80 km/h und gleichméaBiger Fahrweise der Einzelfahrzeuge kénnen Leistungs—
fahigkeiten bis zu 2000 Pkw pro Stunde und Fahrstreifen erreicht werden. Bei
ungleichmaBiger Fahrweise und ohne Geschwindigkeitsbeschrinkungen kdnnen

StraBen wesentlich weniger Fahrzeuge aufnehmen. Damit ergibt sich ein zweifach
positiver Effekt: Einerseits sind in diesen Geschwindigkeitsbereichen minimale

Verbrauchswerte erzielbar und andererseits konnen_sehr hohe Verkehrsmengen
bewiltigt werden.

3.2.2.4 Kontingentierung

Diese vor allem im Giiterverkehr und gewerblichen Personenverkehr cingesetzte
Methode hat im Hinblick auf den Kraftstoffverbrauch vor allem im Verkchr mit
ostlichen Nachbarstaaten Bedeutung. In Kombination mit technischen
Mindeststandards als Bestandteil der Giiterverkehrsabkommen mit diesen Lindem,

konnen Steigerungen im Verbrauch trotz steigendem Transportvolumens weit—

gehend unterbunden bzw. gedampft werden.
3.2.2.5 Kraftfahrgesetz (KFG) - Straenverkehrsordnung (STVO)

Die auf Grund der gesetzlichen Bestimmungen notwendigen MaBnahmen beziehen
sich vorwiegend auf den Bereich der wiederkehrenden technischen Kontrollen. Fiir

Neufahrzeuge schafft die Richtlinie EWG/93/116 eine einheitliche Basis zur

Messung des Verbrauches. Darauf aufbauend konnen verbrauchsabhingige

Besteuerungsformen wie NOVA und Versicherungssteuer I realisiert werden. Eine

direkte Vorgabe von Maximalverbrauchswerten ist {iber die nationale Gesetz~
gebung nicht moglich, da damit Handelshemmnisse geschaffen wiirden.
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3.3 Okonomische Instrumente
3.3.1 Programme - national und international
Ausgehend von der Kritik, wonach die europaische Umweltpolitik zu stark mit

Regulierungen, Kontrollen und zu hohem biirokratischen Aufwand arbeite und
zunehmend groBere Vollzugsdefizite aufweise, wird der_verstiarkte Einsatz

marktwirtschaftlicher Instrumente zu Gberpriifen sein.

Aus verinderten Preissignalen an die Konsumenten und Produzenten sollen

Umweltbelastung, weniger Verschwendung von natiirlichen Ressourcen und
zusitzlich groBere Innovationsleistungen resultieren.

Da Begrenzungen eher in der Aufnahmekapazitat der Erde fiir die Schadstoffe zu
sehen sind und der klassische Umweltschutz, vom Katalysator iiber das Recycling
bis zur Kliranlage zusitzliche Energie verbraucht, werden als Erganzung zu den

_klassischen Instrumenten der Umweltpolitik 6konomische Instrumente in Form

von Lizenzen, Sonderabgaben und Umweltsteuem vorgeschlagen, um die

Rohstoff- und Energieproduktivitit entscheidend zu verbessem.

Durch eing Verdoppelung des Energie~Endverbraucherpreises (dies wird erreicht
in zehn Jahren bei 7 % Steigerung jahrlich oder in 14 Jahren bei 5 % jahrlich) wird
auf Basis von Preiselastizititsanalysen eine Wirkungsabschétzung vorgenommen.

Die folgenden Graphiken (a) bis (d) zeigen die Abnahme des Treibstoffverbrauchs

durch Treibstoffsteuern, das entsprechende Steueraufkommen unter vier ver—

schiedenen Annahmen iiber die jahrliche Zunahme der Treibstoffpreise und des
Bruttosozialprodukts (BSP).
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Quelle: Mauch,S.; Iten,R_; von Weizsicker,E.; Jesinghaus,J.: Okologische Steucrreform, $52,53
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Bei den Anpassungswirkungen infolge langfristig angekiindigter schrittweiser

Preiserhhungen wird in fiinf Stufen unterschieden:

1. Die Verbraucher versuchen, durch Verhaltensdnderungen mit weniger Energie

auszukommen. Diese Anpassungsstufe wirkt praktisch ohne Verzogerung auf
den Energieverbrauch, die Effekte sind jedoch mit 10 % bis 20 % begrenzt.

2. Bei der Anschaffung energieverbrauchender Giiter (Auto, Haushaltsgerate) und
Funktionen (Heizung) wird das Kriterium der Sparsamkeit wichtiger. Bei der
Anschaffung von Autos spielt der Treibstoffverbrauch wieder eine Rolle;
entsprechend stérker betont wird dieser Aspekt auch in Werbung und Testbe~

richten. Diese Anspassungsstufe wirkt allmahlich, die volle Wirkung ist erreicht,
wenn der gesamte Giiterbestand durch sparsamere neue Typen ersetzt ist (im
Pkw-Bereich 10 bis 15 Jahre).

. Hersteller energieverbrauchender Giiter reagieren auf die gednderte Nach-
fragestruktur mit der_Entwicklung sparsamerer Typen z.B. in Form der
Weiterentwicklung von Diesel- und Ottomotoren, der Verminderung des Luft—
und Rollwiderstandes sowie des Fahrzeuggewichtes. Diese Anpassungsstufe
fiihrt nach einigen Jahren Anlaufzeit zu deutlich spiirbaren Effekten. Zum Teil
sind die heutigen Autos Resultat von Entwicklungsanstrengungen, die als Reak-

tion auf die gestiegenen Treibstoffpreise nach der Olkrise 1979/80 in Gang
kamen.

. Staat und Hersteller von energieverbrauchenden Giitern investieren in Forschung
und Entwicklung energieeffizienter Systeme und in Techniken, die ganz ohne

fossile (und nukleare) Energie auskommen. Im Verkehrsbereich waren dies zum

Beispiel schnelle und sparsame 6ffentliche Verkchrssysteme und auf emeuer—

baren Energiequellen basicrende Individualverkehrssysteme. Diese Anpas—

sungsstufe entfaltet ihre volle Wirkung erst nach zehn bis dreiBig Jahren, auch

wenn einzelne Forschungsergebnisse bereits frither in die Serienproduktion
einflieBen.

. Die Nachfrage nach Energie nimmt durch Anderung der Siedlungsstruktur, der
Infrastruktur und der Lebensweise (im weitesten Sinne also der Kultur) ab. Zum
Beispiel kann die durchschnittliche Entfemung zwischen Wohnort und
Arbeitsplatz abnehmen, Freizeiteinrichtungen werden in die Nahe von Wohn-

gebieten verlegt und_Verbrauchermirkte "auf der griinen Wiese” _konnen

zugunsten wohnortnaher, dezentraler Liden aufeegeben werden. Der Giiterfem—

transport und ein groBer Teil des Personenverkehrs kénnen auf die inzwischen

www.parlament.gv.at

109 von 173

Anpassungswir-
kungen in finf Stufen:

Verhaltensinderungen

Kaufkniterium:
Sparsamkeit

Entwicklung spar—-
samerer Typen

Investitionen in F&E
energieeffizienter
Systeme

Anderung der Sied-
lungsstruktur und der
Lebensweise



110von 173

1740/AB XIX. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original)

-32-

' leistungsfihigere Schiene verlagert werden. Diese Anpassungsstufe entfaltet ihre

volle Wirkung erst im Laufe von mehreren Jahrzehnten.

Die Grenzen zwischen den einzelnen Anpassungsstufen sind unscharf. Wichtig ist

die Erkenntnis, daB die jeweils "hoheren" Stufen Zeit benotigen und die iiblichen,
iiber kurze Zeitraume gemessenen oder prognostizierten Preis—Nachfrageelastizita—
ten ein systematisch falsches Bild vermitteln.

Mit Hilfe eines Simulationsverfahrens dynamischer Prozesse, das auf dem

Konsumverhalten von gut einer halben Milliarde Menschen aufbaut, wurden fiir
eine Okologische Steuerreform iiber eine Periode von 30 Jahren Energie-
verbrauchsreduktionen auf 50 % bzw. rund 30 % des Kraftstoffverbrauches

gegeniiber 1990 ermittelt.

Nachstehende Graphik zeigt, wie sich Treibstoffabsitze und Antriebsysteme im
Laufe von 42 Jahren bei einem jahrlichen Ansticg der Mineral6lpreise um 5 % real
(und einem jahrlichen Anstieg der Biospritpreise um 2,5 % real) entwickein

konnten:
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Bild 9
Quelle: Mauch,S.; Iten,R.; von Weizsicker,E.; Jesinghaus,J.: Okologische Steuerreform, S57
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3.3.1.1 Energie/CO,-Steuer-Vorschlag der EU

Der Richtlinienentwurf der Kommission der Europaischen Gemeinschaften zur
Einfiihrung einer Steuer auf Kohlendioxidemissionen und Energie aus dem Jahre
1992 sieht vor, auf Gemeinschaftsebene eine Steuer mit einer Energie— und einer

Kohlenstoffkomponente einzufilhren, um sowohl die CO,-Emissionen zu

begrenzen als auch die rationelle Energienutzung zu férdem. Beide Komponenten

werden gleich hoch gewichtet, sodaB bei Erdol 50 % der Steuerbelastung nach dem
Energiegehalt und 50 % nach den CO,-Emissionen der Energietrager ermittelt
wurden. Vorgeschen war ein Steuersatz von US$ 3 pro Bamrel Erddl beginnend mit
dem Jahr 1993, der bis zum Jahr 2000 pro Jahr um US$ 1 pro Barrel ansteigt.
Damit ergibt sich im Jahr 2000 eine Steuer von US$ 10 pro Barrel Erdol. Derzeit
scheitert die Einfithrung der Steuer an der fehlenden Zustimmung GrofBbritanniens.

Im Verkehrsbereich ergibe sich Osterreichbezogen fiir das Jahr 2000 eine steuerin-
duzierte Nachfragereduktion von lediglich rund 2,6 %, begleitet von einer ent—
sprechenden CO,~Reduktion. Die Auswirkungen der Steuer sind aufgrund des

bereits bestehenden relativ hoheren Steuemniveaus bescheidener als in anderen

Sektoren. Deshalb sind im Verkehrsbereich verstarkt zusitzliche MaBnahmen
notwendig.

33.1.2 GroBbritannien: jahrliche Kraftstoff-Steuererh6hung um real
mindestens 5 % .

In der Rahmenkonvention zur Eindammung des Treibhauseffektes verpflichtete
sich GroBbritannien, die CO,~Emissionen des Jahres 2000 auf dem Wert von 1990

einzufrieren. Dies bedeutet gegeniiber den Prognosen fiir das Jahr 2000 eine

Reduktion von 6 %.

Im Verkehrsbereich soll dies durch eine Erhohung der Treibstoffsteuer erreicht
werden: Bis zum Jahr 2000 wird die Steuerbelastung auf Treibstoffe jahrlich um

real mindestens 5 % erhoht. Es wird erwartet, daB damit die verkehrsbedingten

OO,~Emissionen im Jahr 2000 um 2,5 Millionen Tonnen reduziert werden kénnen.
33.1.3 Modell der Motor Vehicle Emission Group (MVEG)
1992 wurde von der MVEG ad hoc Group der EU, GD III ein Vorschlag zur

Reduzierung der CO,~Emissionen von PKW und Kombis erarbeitet. Diese
Arbeitsgruppe schligt ein nach Gewichtsklassen und CO,~Emissionen gestaffeltes

__dynamisches Belastungs~/Anreiz—System fiir ncuzugelassene PK'W und Kombi

vor. Damit soll cine Beeinflussung der Kaufentscheidungen von Konsumenten
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erreicht werden. Dieses System ist zusitzlich zur Energie—/CO,~Steuer der
Kommission vorgeschen.

Als Basis fiir die Anwenddng des Systems ist eine CO,~Emission von 160 g/km

vorgesehen. Fahrzeuge mit héheren Emissionen werden mit Belastungen belegt,
effizientere Autos erhalten Anreize. Eiir die einzuhebenden Belastungen wird von

der Kommission ein Rahmen vorgegeben, innerhalb dessen Grenzen die einzelnen
Mitgliedslander frei entscheiden konnen.

33.1.4 Schweizer Zielwertvereinbarung zur Absenkung des spezifischen
Treibstoffverbrauches von Motorfahrzeugen

Ausgehend vom schweizerischen EnergienutzungsbeschluB und der Ener-
gienutzungsverordnung konnen “Verbrauchs—Zielwerte" definiert werden.
Derartige spezifischen Energieverbrauche, die als "Signale" an die betroffenen
Branchen zu verstehen sind, diirfen nach Ablauf einer festgelegten Frist nicht mehr
iiberschritten werden. Nach Zielwertfixierungen fiir Kithl~ und Gefriergerate sind
auch_Zielwerte fiir neuzugelassene Pkw in Vorbereitung (-15 % in 5 Jahren auf

Basis 1995). Den jeweiligen Branchen ist es grundsitzlich freigestellt, wie diese
"Verbrauchs~Zielwerte" erreicht werden.

3.3.1.5 Okobonus-Modell

Das Prinzip des Okobonus—Modells besteht darin, da8 diejenigen, die durch Ver—
kehr Umweltbelastungen verursachen, dafiir bezahlen und daB diejenigen, die unter
diesen, Belastungen leiden, mit dem Okobonus teilweise entschidigt werden. Dies
bedeutet, daB im StraBenverkehr ein fahrleistungsabhangiger Zuschlag einzuheben
ist, der beispielsweise eine markante Erhdhung der Treibstoffpreise oder ein nach

der Kilometerleistung bemessener Beitrag sein kann. Dieser Okobonus wird in
einem Fonds gesammelt und am Ende jeden Jahres gleichmiBig an die Bevolke—

rung verteilt.

Der Okobonus setzt einen starken Anreiz zum bewuBten Einsatz motorisicrter
Fahrzeuge, da die variablen Kosten deutlich erhdht werden. Dadurch wird eine

__Verlagerung zu sparsameren Fahrzeugen, zu weniger transportintensiven Giitern
und zum 6ffentlichen Verkehr erwartet. Das Okobonus—Modell entspricht sowohl
dem "Verursacherprinzip” als auch dem "Prinzip der Kostenwahrheit" im Verkehr.
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332 Nationale Handlungsfelder

33.2.1 Umstellung der Kraftfahrzeugssteuer auf eine motorbezogene

Versicherungssteuer
Mit dem Ziel, die Anschaffung von Pkw mit niedrigem spezifischen Treibstoffver— motorbezogene Ver—
brauch und geringer Motorleistung zu begiinstigen, wurde mit 1. Mai 1993 das sicherungssteuer II

Kraftfahrzeugsteuergesetz geandert. Fir Kraftrader, Pkw und Kombi wird anstelle
der Kraftfahrzeugsteuer eine motorbezogene Versicherungssteuer eingehoben (§ 6,
Versicherungssteuergesetz, BGBI. 449/1992). Der Steuersatz fiir Pkw richtet sich
nicht nach dem Hubraum, sondem nach der Motorleistung. Er betrdgt im Monat
5,50 6S je kW, der um 24 kW veringerten Motorleistung mindestens aber S 55,-.
Fir Pkw mit Otto—Motor ohne Katalysator erhoht sich die Steuer ab dem 1. Janner
1995 um 20 %. In einem wurde die Einhebung ber KFZ-Steuermarken auf die

Einhebung tiber die Versichungsgesellschaften umgestellt.

3.3.2.2 Normverbrauchsabgabe

Die Normverbrauchsabgabe (NOVA) wurde mit 1. Janner 1992 eingefiihrt (BGBI. NOVA
695/191). Der Umsatzsteuersatz fiir Motorrader und Pkw wurde von 32 % auf Normverbrauchs-
20 % gesenkt; der Steuersatz der NOVA betragt fiir Motorrader 0,02 des Netto— abgabe

preises, vervielfacht mit dem um 100 cm® verminderten Hubraum in cm®. Fiir
Motorrider mit einem Hubraum von héchstens 100 cm® wird keine Steuer
eingehoben. Der Steuersatz fiir Pkw betrigt 2 %, vervielfacht mit dem um 3 Liter
_ (Dieselfahrzeuge um 2 Liter) verminderten Kraftstoffverbrauch in Litern (ECE-
K~ Drittelmix). Bei einem Durchschnittsverbrauch von nicht mehr als 3 Liter
(Dieselfahrzeuge 2 Liter) fallt keine Steuer an. Nach oben ist der Steuersatz mit

14 % limitiert.

3.3.23 Mineralilsteuer-Erhohung zur OPNV-Finanzierung

 Mit 1. Jénner 1994 wurde die Mineraldlstever nur fiir Benzin um 50 g/Liter Mehr Geld fiir OPNV
(6S 67.-/100 kg) angehoben (BGBI. 818/93, Art. 29). Das Aufkommen ist fiir die
Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs zweckgebunden. Die

Mittelaufteilung erfolgt iber Finanzzuweisungen des Bundes an die Lander nach
einem Schliissel; die weitere Zuteilung obliegt den Léndem.
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3.3.2.4 Road Pricing

Mit dem Ziel, im Verkehr mehr Kostenwahrheit herzustellen und eine gleich-
maBigere Infrastrukturauslastung zu erzielen, wurde im Auftrag des BMwA vom
franzosischen Consultinguntemehmen Transroute eine "Machbarkeitsstudie fiir die

_Ermrichtung von Mautstellen in Osterreich” erstellt.

Je zuriickgelegtem Autobahnkilometer sollen fiir Pkw zwischen 30 g und 70 g, fiir
Lkw zwischen 1,20 OS und 2,80 OS zu entrichten sein. Die Kilometerleistung soll

g

mit Hilfe eines elektronischen Systems erfa8t und abgerechnet werden.

Nach Vorliegen der entsprechenden Regierungsbeschliisse ist daran gedacht, 1998
mit einem netzdeckenden Road-Pricing System fiir das hochrangige StraBcnnetz —

auBerhalb von Stadtgebieten — zu starten.
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3.4 Verkehrsorganisation und Infrastruktur

3.4.1 Programme - national und international

3.4.1.1 Verkehrsmanagement in den USA

Die Clean Air Act Amendments von 1990 und der Intermodal Surface Trans-
portation Efficiency Act von 1991 sind in den USA Verkehrsmanagement—Ansitze

gegen Luftverschmutzung und Staub. -

Grundsitzlich ist zwischen Transportation System Management auf der Angebots—

seite und Travel Demand Management auf der Nachfrageseite zu unterscheiden.
Schwerpunkte sind die Bevorzugung hochbesetzter Fahrzeuge, Arbeitgeber—
programme zur Reduktion des Auto-Solofahreranteils am Berufsverkehr und

Verkehrsleit- und Informationssysteme unter dem Stichwort "Intelligentes
Fahrzeug/StraBensystem"”. Die Clean Air Act Amendments (CAAA) von 1990

~formulieren Luftqualititsstandards — also Immissionswerte — die bundesweit gelten

und zuléssige Emissionswerte. In Belastungsgebieten, in denen die bundesweiten
Emissionswerte fiberschritten werden (non-attainment areas) gelten lokal ver—
scharfte Emissionswerte.

Verantwortlich fir die Umsetzung der Standards sind die einzelnen Bundesstaaten,
die sogenannte State Implementation Plans (SIP) vorlegen, in denen MaBnahmen

zur Luftreinhaltung festgeschrieben sind.

ISTEA (Intermodal Surface Transportation Efficiency Act) von 1991 ist ein
umfassendes Gesetz "zur Entwicklung eines nationalen intermodalen Transport—

systems, das wirtschaftlich effizient und umweltvertraglich ist, das die Basis legt
flir die Wettbewerbsfahigkeit der Nation in der Weltwirtschaft und das die Mobili-
tit von Menschen und Giitern energiesparsam sichert”. Insgesamt ist dieses
Programm fiir einen Zeitraum von sechs Jahren mit 155 Mrd. USS fiir StraBenbau,
—erhaltung und ~instandsetzung, Nahverkehrsprogramme, Verkehrssicherheit etc.

ausgestattet.

Im Bereich des Transportation System Management (TSM), das sich auf die
Angebotsseite bezieht, liegen reiche Erfahrungen iber die Bevorzugung

hochbesetzter Fahrzeuge durch HOV-Spuren (High—Occupancy Vehicles), HOV~
Umfahrungen an Mautstellen und bei der Einfahrtsteuerung und Bevorzugung

Offentlicher Verkehrsmittel an Lichtsignalanlagen vor.
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Das Travel Demand Management (TDM) hat eine Schliisselfunktion bei Stauma—
nagement und Luftreinhaltung. Auf die Verkehrsnachfrage bezogene Programme
konnen auf freiwilliger Basis, @iber Bau- und Nutzungsgenehmigungen gekoppelt

an eine zuldssige Verkehrserzeugung, liber Verpflichtungen durch Verordnungen
und durch marktorientierte Anreize, wie Besteuerung der Firmen, Staugebiihren,
Subvention der OPNV-Fahrpreise, Geldprimien fiir Fahrgemeinschaften
umgesetzt werden. Spezielle Arbeitgeberprogramme zur Minderung des Auto—

verkehrs (Trip Reduction Ordinancies - TRO) werden in tiber 40 Gebietskérper—

schaften angewendet. Beispiclsweise fordert die fiir Luftqualitat in der Region Los
Angeles zustindige Behorde von allen Betrieben mit mehr als hundert Beschiftig~
ten "Trip Reduction Compliance Plans". Bis Oktober 1991 hatten in der Region
Los Angeles 6200 Betriebe mit 2,3 Millionen Beschiftigten ~ das sind etwa 40 %
aller Beschiftigten — Verkehrsminderungsplane.

3.4.1.2 Telematik

Die europdischen Verkehrsminister haben eine Resolution verabschiedet, durch die
eine internationale Zusammenarbeit und deren prioritire Behandlung auf dem

Gebiet der Telematik vereinbart wurde. In den meisten europdischen Lindem
laufen GroBversuche mit Verkehrssteuerungsanlagen und Anlagén Zur automa-
tischen Einhebung von StraBenmauten. Das Gebiet der Telematik ist unter einigen
Schlagworten, wie z.B. den der "Datenautobahnen” in der Offentlichkeit bekannt,
der Anwendungsbereich ist jedoch noch nicht klar abgesteckt. Bedeutung fiir den
Verkehrsbereich kann die Telematik vor allem dadurch gewinnen, daBl entweder
Verkehr optimiert und verringert wird, oder dieser sogar verhindert werden kann.

Verkehrsbeeinflussungsanlagen mit Anschlissen an zentrale Verkehrsrechner
konnen bis zu 10 % an zusitzlicher StraBenkapazitit erschlieBen, ihre Hauptbedeu-
tung liegt jedoch im Sicherheitsbereich.

Yerkehrsvermeidung kann dann erreicht werden, wenn die nétigen Infrastrukturen
zur Abhaltung von Telekonferenzen geschaffen werden. Im Bereich der Verkehrs—
datenerfassung sind noch prinzipiclle Probleme der Systemauswahl zu l6sen.
Zumindest aber miissen Schnittstellen zwischen unterschiedlichen Systemen
(Satellit, Mikrowelle, Infrarottechnik) geschaffen werden. Ein Teil der Intelligenz
kann iiber zentrale Rechneranlagen geleistet werden. Aus Datenschutzgriinden und

Wahrung der Anonymitét muB ein Teil der Intelligenz in die Fahrzeuge verlagert

werden. Dies bedingt eine einheitliche Ausriistung der Fahrzeuge mit sogenannten
"on board units".
-
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3.4.1.3 Verkehrskonzepte fir Ballungsraume

Betrachtet man das gesamte Verkehrssystem vom Standpunkt der Energieeffizienz,

so wird deutlich, daB vor allem in Ballungsraumen Defizite gegeben sind. Nicht
‘nur der Extremfall mit Verkehrsiiberlastung und Stau ist verkehrspolitisch
problematisch, sondemn auch der Normalbetrieb des motorisierten Individual—
verkehrs lauft nicht mit der wiinschenswerten Energieeffizienz ab. Die erreichbaren
Durchschnittgeschwindigkeiten liegen um 20 km/h, der Verkehrsablauf ist

charakterisiert durch stindige Brems- und Beschleunigungsvorgénge in niederen
Géngen. Der daraus resultierende Durchschnittsverbrauch liegt um 20 % bis 30

% hoher als bei ziigigem Freilandverkehr (inkl. Autobahnen).

Stadtische Ballungsraume haben strukturbedingt einen groien Anteil am Ziel- und
Quellverkehr durch Arbeitspendler; auch der Durchzugsverkehr bringt zusétzliche
Probleme fiir Ballungsraume. Es liegt daher nahe, ringférmige Hochleistungs~

straBennetze mit zusatzlichen Infrastrukturen, welche aus Parkplitzen fiir den
Einpendelverkehr und aus UmfahrungsstraBen fiir den Durchzugsverkehr bestehen,

zu schaffen. In Kombination mit einem effizienten System zur innerstadtischen
StraBenraumbewirtschaftung und den ndtigen Schnittstellen zum 6ffentlichen Ver-
kehr konnen Verkehrsablaufe in Ballungsrdumen nachhaltig verdndert werden. Da

Systeme dieser Art auBerdem einnahmenintensiv sind, kann von einer zehn- bis
zwanzigjahrigen Amortisationszeit ausgegangen werden. Ein Beispiel dafiir ist der
Mautring von Oslo, der 1990 in Betrieb ging. Die Mauteinhebung erfolgt zu zwei

Drittel automatisch, der Rest wird iiber Geldeinhebungsautomaten oder manuelle
Einhebung abgewickelt. Die Uberwachung erfolgt iiber Video, nur 0,1 % der
Verkehrsteilnehmer versuchen, ohne Bezahlung einzufahren. Pro Jahr werden 1,26
Milliarden Schilling eingenommen, davon werden 11 % fiir den laufenden Betricb
bendtigt.

3.4.2 Nationale Handlungsfelder
3.4.2.1 Bundesverkehrswegeplan

Die ﬁbcrlcgungcn zur Reduktion von CO, im Rahmen des Bundesver—
kehrswegeplanes befassen sich mit allen verkehrstechnisch méglichen Steuerungs—
elementen. Dabei steht die Begrenzung des Verkehrsaufkommens an vorderster
Stelle. Die zu erarbeitenden Kennzahlen iiber den CO,-AusstoB werden strecken—
bezogen bzw. regionsbezogen sein. Der neue osterreichische Verkehrswegeplan

wird ein Modell beinhalten, das eine. integrative Beurteilung von Straf3en— und

Schieneninfrastrukturprojekten erméglicht.
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3.4.2.2 Staumanagement

Mit verbesserten Methoden der Verkehrsdatenerfassung und deren Verarbeitung
auf elektronischer Basis sowie den erweiterten Moglichkeiten der Informa-
tionstechnologie steigt das Angebot der Elektronikindustrie im Bereich des
Staumanagements. Die im Verkehr stehenden Anlagen (z.B. auf dem Strecken—
abschnitt der A 2 Baden ~ Wien), die Miinchener Anlage BABSY, sowie das
Stuttgarter Projekt STORM zeigen, daf die groBten Erfolge des Staumanagements

im Bereiche der Sicherheit zu sehen sind. Im Hinblick auf die VergroBerung der
Leistungsfahigkeit der StraBen konnen bis zu 10 % an zusitzlichen Kapazititen

erschlossen werden. Der Anwendungsbereich ist vorwiegend auf StraBen mit

groBen Verkehrsmengen gegeben. Im Stuttgarter Projekt STORM, welches ein
Unterprojekt des europaischen Forschungsprogrammes DRIVE ist, wird die

Anbindung des o6ffentlichen Verkehrs und dessen nutzbare Kapazititsreserven

bereits beriicksichtigt. Bei echten Kapazitatsengpéssen, wie sie vor den Tunnels der
osterreichischen Transitautobahnen wihrend der Sommerspitzen auftreten, hat sich
die Blockabfertigung als das wirksamste Instrument erwiesen.

3.423 Modal Split ~ Beeinflussung zugunsten energiedkonomische Ver-
kehrsformen

" Die optimale Verteilung des Personen—~ und Giiterverkehrsaufkommens auf die

einzelnen — jeweils bestgeeigneten — Verkehrstrager ist ein zentrales Anliegen der

Verkehrspolitik. Im Sinne eines effizienten Energieeinsatzes ist der 6ffentliche
Verkehr und besonders der schienengebundene 6ffentliche Verkehr in Ballungs—

raumen zu bevorzugen. Dazu gibt es ein umfangreiches MaBinahmenpaket, das z.T.

auch ordnungspolitische MaBnahmen wie die Freihaltung von Gleiskdrpern fiir
schienengebundene Fahrzeuge oder Busfahrspuren vorsicht. Gemeindebezogene
Forderungsprogramme zur Verbesserung des Modal Splits sollen zusétzliche
Impulse geben.

3.4.2.4 Monitoring

Der Erfolg von MaBnahmen mu8 durch laufendes Monitoring sténdig kontrolliert

werden, um Fehlentwicklungen rasch erkennen zu konnen. Die Mcthoden der
Verkehrsdatenerfassung und deren Auswertung sind dieser Aufgabe anzupassen.
Zur Ermittlung von Schadstoffen sind riumlich bezogene Erfassungssysteme, die

verkehrstrigerspezifische Fahrleistungen emitteln, notwendig (siehe Ozoninfor-

mationsgesetz). Daraus kénnen iiber Verkehrsmodelle raumliche und zeitliche

Verkehrs— und Verbrauchsprognosen erstellt werden.
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3.4.2.5 Raumplanung

Bei der Planung und baulichen Realisierung von Verkehrserregem, wie Indu-
striegebieten, Sportstitten und Einkaufszentren ist auf die Verkehrsinfrastruktur
verstarkt Bedacht zu nehmen. Bei groBflachigen Widmungen fiir Wohn-,
Gewerbe- und Erholungszwecke ist die ErschlieBung mit &ffentlichen Verkehrs—

mitteln vorzusehen.

3.42.6 Logistik

Die Logistik im Bereich des Giiterverkehrs dient vorwiegend zur Minimierung von

Fahrten und zur Steigerung der Auslastung der Fahrzeuge. Im Gefahrgutbereich

werden logistische Modelle, die mit Satellitenunterstiitzung arbeiten, bereits heute

auch fiir die_Ldsung von Sicherheitsaufgaben herangezogen. Die_sinnvolle

_Kombination einzelner Verkehrstrager wie Strale, Schiene, Schiff und Flugzeug
kann nur durch logistische Methoden bewaltigt werden. Es ergeht daher die
Forderung an die Wirtschaft, verstarkt Logistik—Zentren zu errichten.

3.4.2.7 Mehr Schnittstellen von Individual—- und offentlichem Verkehr

Die Auslastung der im Rahmen von Nahverkehrsprojekten errichteten Park & Ride

Anlagen zeigt, daB in diesem Bereich weitere Potentiale erschlossen werden
konnen. Wichtig bei der Ermichtung von Park & Ride Zentren ist eine verkehrstech—
nisch gerechtfertigte Standortwahl und Attraktivitétssteigerungen durch Forde-
rungsaktionen der Gemeinden. Park & RideAnlagen werden vom Bund gefordert.

In Niederdsterreich betragt der Bundesanteil 669 Mio.S (70 %), im Burgenland
25 Mio.S (72 %), in Oberdsterreich 28 Mio.S (50 %), in der Steiermark 39 Mio.S
(50 %), in Kamten 21 Mio.S (50 %), in Salzburg 17 Mio.S (52 %). Im Giiterver—
kehrsbereich sind Terminals auf den Hauptverkehrsachsen der Siid- und Westbahn

vorhanden, die allerdings zum Teil zu zentrumsnah situiert sind (Wien, Graz); noch
fehlt weitgehend die Infrastruktur im Bereich mittelgroBer Stadte und Gemeinden.

3.4.2.8 Schieneninfrastruktur

Da die Schieneninfrastruktur zum Teil veraltet ist, werden jahrlich Infrastruktur—

investitionen in der MindestgroBenordnung von 15 Milliarden Schilling eingesetat,

um die Schiene wettbewerbsfahig zu machen. Die Forderung zum Ausbau der
Schieneninfrastruktur findet sich in den meisten internationalen Konzepten und
Vertragswerken. Am Beispiel der franzésischen Bahnen, die groBe Summen in den

TGV investiert haben und eine funktionierende Infrastruktur aufweisen, zeigt sich,
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daB Angebotsverbesserungen im Schienenverkehr zu deutlichen Verlagerungs—
effekten auf die Schiene fithren. So liegt der Anteil der Schiene am bilateralen
Giiterverkehr Osterreich/Frankreich mit 40 % der beforderten Tonnen weit iiber
dem Durchschnitt vergleichbarer européischer Lénder.
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3.5 Begleitende Mainahmen
3.5.1 Programme - national und international
3.5.1.1 Einheitliche Verbrauchsmessung in Europa
Die Messung des Treibstoffverbrauches mufl aus Griinden der Vergleichbarkeit
nach der gednderten EU-Richtlinie 80/1268 in der Fassung 93/116 erfolgen. Die

Messung ermittelt den CO,—AusstoB direkt aus den Fahrzyklen der Abgasrichtlinie
'91/441 (Teil 1 Stadtfahrzyklus, Teil II auBerstddtischer Fahrzyklus).

3.5.2 Nationale Handlungsfelder

3.5.2.1 Kraftfahrzeug-Industrie

Freiwillige Abkommen mit der Kraftfahrzeugindustric miissen als Min~

destforderung die Kennzeichnung von Verbrauchsdaten nach internationalen
Normen beinhalten (Labeling).

Die verbrauchserhohende Wirkung von Sonderausstattungen und Nebenaggregaten
(Klimaanlage) ist anzugeben. Auf verbrauchssenkende Einrichtungen (Getrie—

beauslegung) sollte hingewiesen werden. Anzustreben ist eine Vermeidung von
Werbeaussagen, die Leistungsdaten der Fahrzeuge hervorhebt. Die Aufnahme der
Verbrauchs— und Schadstoffkennzahlen in die Kfz-Papiere (Zulassungsschein)

wird im BMOWYV gepriift.

3.5.2.2 Medienarbeit

Zur Motivation der Fahrzeuglenker ist die entsprechende_Medienarbeit zu

verstiarken. Insbesondere sind falsche Verhaltensweisen von Fahrzeuglenkemn, die

um 25 % bis 30 % verbrauchserhohend wirken konnen, in Kooperation mit den
Kraftfahrervereinigungen zu analysieren und aufzuarbeiten. Die Uberschitzung der
aus schneller Fahrt resultierenden Zeitvorteile kann durch den dafiir erforderlichen
Mehraufwand an Treibstoff objektiviert werden.

3.5.2.3 Schulung

Die Heranbildung einer 6konomischen Fahrweise, die haufige Brems— und Be-

schleunigungsvorgéange vermeidet, sollte bereits Lehrinhalt in den Fahrschulen
sein. Die entsprechenden Leistungsangebote von Kraftfahr- und Berufsvereini-

gungen werden unterstiitzt. Der positive Nebeneffekt einer auf Verbrauchsopti—
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mierung ausgelegten vorausschauenden Fahrweise ist eine deutliche Steigerung der
Verkehrssicherheit.

3.52.4 Forderungsaktionen auf privater Basis

Auf innerbetrieblicher Ebene ist anzuregen, daB einerseits die Fahrzeuge mit
Verbrauchsanzeigegeriten (sogenannte ECO-maten) ausgestattet werden und

andererseits Belohnungssysteme geschaffen werden, die besonders verbrauchs—
giinstig fahrende Lenker bevorzugen.

3.5.2.5 Vorbildfunktion

Zur Auswahl von Kraftfahrzeugen fiir den Fuhrpark des Bundes wurde seitens der

Bundeskraftwagenkommission eine Typenempfehlungsliste ausgearbeitet, welche
die Verbrauchswerte der Kraftfahrzeuge mit hoher Prioritét bewertet. Neben ande-

ren 6konomischen Kriterien wie Wertminderungsfaktoren und Reparaturfreund—

lichkeit kommt dem Verbrauch ein 25 %iger Bewertungsanteil zu.
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4 SCHLUSSFOLGERUNGEN

In einem "Fiinf-Punkte-Programm" des BM6WY wird daher mit folgenden
MaBnahmen unmittelbar gestartet:

* Erhohung der Konkurrenzfahigkeit des 6ffentlichen Verkehrs
* Technologieforderung (Elektroauto und Hybridantriebe)

* Kraftfahrzeugtechnologie voll nutzen

* Laufende Kontrolle (Monitoring)

* Road Pricing

4.1 Kombinierte (vernetzte) Mafinahmen

Mit einem umfassenden MaBnahmenpaket ist in Richtung einer ressourcen—

schonenden und umweltentlastenden Gesamtoptimierung des Verkehrssystems zu

wirken. Die Manahmenkategorien umfassen dabei sowohl den Forschungs— und
Entwicklungsbereich, das ordnungspolitische Instrumentarium, die Herstellung von
mehr Kostenwahrheit im Verkehr sowie auf den Verkehrsablauf bezogene
MaBnahmen einschlieflich BegleitmaBnahmen. Zentrale Bedeutung dabei wird
auch haben, daB die aus dem verstirkten Einsatz des 6konomischen Instrumentari—
ums im-Verkehr stammenden Mittel in Richtung Systemoptimierung im gesamten
Verkehrsbereich Einsatz finden und zwar sowohl in den beschriebenen MaB-
nahmenkategorien als auch im Bereich der gezielten Infrastrukturmodemisierung.

Aus den Effektabschitzungen von MaBnahmen zur CO,~Reduktion zeigt sich
deutlich, da8 einzelne MaBnahmen alleine nicht zu einem dauerhaften Erfolg
fiihren konnen. Jede einzelne der aufgezeigten MaBinahmen ist bei normaler
wirtschaftlicher Entwicklung mit einer Energieeinsparung (=CO,~Absenkung) von
hochstens 1 % des Gesamtenergieverbrauches zu veranschlagen.

Daraus ergeben sich zwei Schlisse:

1. Es sollte moglichst auf keine MaBnahme, auch wenn sie relativ geringe Wirkung

verspricht, verzichtet werden.

2. Es miissen alle Mafinahmen mit etwa gleichhoher vorrangiger Prioritit versehen
werden. ’
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Eine technische Universalosung, wie sie mit dem Katalysatoi' fiir eine Reihe von
Schadstoffen gefunden wurde, ist beim CO,-Aussto8 nicht verfiigbar. Alle am
Verkehrssystem Beteiligten von Verkehrsteilnehmemn Gber Verkehrspolitik,
Industrie, Berufsverbinden, Autofahrer— und Verkehrsclubs miissen ihren Teil

beitragen.

4.2. Nationale Handlungsspielrdume

Osterreich sollte alle nationalen Handlungsspielrdume ausniitzen, selbst wenn
Osterreich als kleines Land nur zu hochstens 0,3 % des weltweiten CO,—Aus—

stosses beitragt. Nach dem Beitritt Osterreichs zur EU diirfen _keine

Handelsschranken fiir Produkte, die den gemeinschaftlichen Regeln entsprechen,

aufgebaut werden. Eine Beeinflussung der Fahrzeugflotte kann daher in erster Linie

tiber die Schaffung von Anreizen erfolgen. Im Bereich der Umweltgesetzgebungen

bestehen beispiclsweise Handlungsspielraume fiir umweltsensible Regionen. In
diesem Zusammenhang ist es moglich, Sonderregelungen nach dem Smogalarm-
und Ozongesetz zu treffen.

43 Zeitliche Wirkungen
Die in den nationalen Handlungsfeldem aufgezeigten MaBinahmen sind von

unterschiedlicher zeitlicher Wirkung. So konnen sich Verbesserungen im Bereiche
der Kraftfahrzeugstruktur nur sehr zeitverzogert auswirken. Selbst eine gegeniiber

den jeweils aus dem Verkchr genommenen Kfz um 10 % verbesserte Neuwagen—
flotte fiihrt zu keiner Senkung des jahrlichen Gesamtkraftstoffverbrauches. Die
Bilanz aus Auswechselvorgingen des Altwagenbestandes und Zuwichsen neuer

Kraftfahrzeuge zum Gesamtbestand (+ 3,8 %p.a.) ergibt bezogen auf den

Gesamtverbrauch der Pkw und Kombi Steigerungen in der GroB8enordnung von
rund 2 %.

Die Tatsache, daB die Kfz-Technik selbst bei verstirkter Ausschdpfung tech-—
nischer Reserven die Steigerung der Bestandszahlen nicht kompensieren kann,
erfordert zusitzlich sofort wirksame verkehrstechnische bzw. organisatorische

MaBnahmen. Dies bringt auch Vorteile fiir den motorisierten Individualverkehr, da

z.B. eine Verlagerung des steigenden Verkehrsaufkommens auf die Schiene den
StraBenverkehr vor den klar sichtbar werdenden Kapazitits— und Akzeptanz—
problemen bewahrt.
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4.4 Verursacherprinzip und stirkerer Einsatz 6konomischer Instrumente

Insbesondere bei der Ausarbeitung von steuerlichen Modellen sowie auch
Modellen zur_Reduzierung der Fahrleistung ist nach dem Verursacherprinzip

vorzugehen. Beispiele fiir das Verursacherprinzip sind die Normverbrauchsabgabe
(NOVA), die fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNM) zweckgebundene
Mineraléls\z@l@gl‘) und eine verkchrsleistungsbmg:@zﬂ:nbcnu@ngs—
abgabe: Die verkehrsleistungsproportionale Kostenanlastung soll sowohl fiir den
Giiter— als auch den Personenverkehr weiterentwickelt werden. Um auch der hohen

Flacheninanspruchnahme, insbesondere in Ballungsréumcg entgegenzuwirken, ist
das System der Parkraumbewirtschaftung umfassend auszubauen.

4.5 Entwicklungstrends und Widerspriiche

Verkehrspolitische Zielsetzungen, die in GencralVerkchrsplénen und Verkehrs—

konzepten ihren Niederschlag finden, kdnnen meist nur Absichtserklirungen sein,

da Verkehrssysteme eine oft ungewollte Dynamik entwickeln. Teilweise wird
daraus der SchluB gezogen, daB die Zielsetzungen der Verkehrspolitik falsch waren
bzw. der Verkehrspolitik vorgeworfen, nicht nachfrageorientiert zu sein. Die
cFolgewirkungen werden jedoch weitgehend unterschatzt. Ein Beispiel dafiir ist der
Ausbau von Straen zur Verhinderung von umweltschadigenden und verbrauchs-

intensiven Stauerscheinungen. Verbessertes Angebot wirkt aber auch verkchrs—
erregend und das Gesamtverkehrssystem wird weiter zu ungunsten aller anderen

(zum Teil wesentlich umweltfreundlicheren und verkehrssicheren) Verkehrstrager
beeinflufit.

4.6 Gezielte Forcierung des 6ffentlichen Verkehrs

Die gezielte Forcierung des 6ffentlichen Verkehrs (OV) ergibt sich als dringendes
Gebot der verkehrs- und umweltbezogenen Zielsetzungen. Die Konkurrenzfa-

higkeit zum motorisierten Individualverkehr kann neben den genannten Ein-
schrankungen bzw. Kostenanlastungen fiir den Individualverkehr und Straengii-
terverkehr vor allem {iber das Angebot und der Aktivierung freiliegender Potentiale
verbessert werden. Dabei ist insbesondere der schienengebundene 6ffentliche Ver—
kehr zu beriicksichtigen. Im Bereich der Verkehrsverbiinde, deren Leistungs—

angebot bevorzugt angenommen wird, gilt das Augenmerk kiinftig verstarkt der
Kosteneffizienz und der gezielten Nutzung neuer, flexibler Organisationsformen.
Die noch nutzbaren Potentiale des StraBenverkehrs (und zwar sowohl in der

Fahrzeugtechnik als auch im StraBenbau) sind begrenzt, Zur besseren Kooperation
zwischen Schiene und Strale sind Bindeglieder wie Park & Ride Systeme und
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Giiterverkehrsterminals einzusetzen. Wie sehr Angebote und Preise die Verkehrs—
nachfrage beeinflussen konnen zeigt der Flugverkehr.

4.7 Technologieforderung

Die hochst unterschiedlichen Losungsansitze der Automobilindustrie zeigen, daBl
die optimale Technologie noch nicht gefunden ist. Insbesondere die Entwicklung
von Batteriesystemen beim Elektroauto, die auch in einer Optimierung der
Ladetechniken bestehen kann, erscheint erfolgversprechend und wird daher im
Rahmen eines Forschungsschwerpunktes weiterverfolgt. '

CO,~-Reduktionen und Energiecffizienz sind bedeutsame Ziclsetzungen, um unsere 1
Lebensgrundlagen und die zukiinftiger Generationen zu bewahren. Ohne die
positiven Wirkungen hoher Mobilitdtsniveaus auszublenden, muB iber die
Emissionsproblematik in Form von Luftbelastungen und Larm hinaus auf die
Uberbeanspruchung des knappen Gutes Boden und nicht zuletzt auf den Problem-
bereich Verkehrssicherheit hingewiesen werden.

CO,-Reduktion und héhere Kraftstoffeffizienz weisen erhebliche Synergien zur
Losung vieler mit dem Verkehrswachstum einhergehender Probleme auf.

Die Erreichung der gesetzten CO,~Emissionsziele ist auch im Verkechr nicht
unmdglich, erfordert jedoch sowohl wés die MaBnahmendichte, die zeitliche
Inangriffnahme aber auch die begleitende Motivations— und Informationsarbeit
betrifft ein umfassendes, rasches und kooperativ ausgelegtes Agieren. - )

PR
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1. Problemsteliung und Zieisetzungen
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EU-AktiMtaten (Stabitserung 1600/2000)
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2.3 Akivitdten und Kommissionen (CO2-Kommission / WIFO / NUP/BYWP)
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3. MaBnahmenkategorien
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Reduktion des Neuwagenflottenverbrauchs (S8)

CO,-Emissionen des Pkw & Kombi-Verkehrs in Osterreich bei 1,9%
Reduktion des Neuwagenflottenverbrauchs (S8)

Kraftstoffverbrauch des Pkw & Kombi-Verkehrs in Osterreich bei 3,0%
Reduktion des Neuwagenflottenverbrauchs (S9)

CO,-Emissionen des Pkw & Kombi-Verkehrs in Osterreich bei 3,0%
Reduktion des Neuwagenflottenverbrauchs (S9)

CO,-Emissionen Pkw—-Verkehr in Osterreich (Szenarienvergleich)(S10)
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Anhang 3
Beschiftigungsimpulse

Ein gezielter und ziigiger Ausbau jener Verkehrsinfrastruktur, die zu einer
Verbesserung der Umweltsituation wesentlich beitragt, bringt Impulse fiir
Beschiftigung und Konjunktur. Investitionen in Infrastruktur sind in ihrer
B&d]iiftigungs— und Wachstumswirkung weitgehend unbestritten. Anders als eine
ausschlieBlich auf den privaten Sektor gerichtete Politik sind sie imstande, mehrere
Effekte zu realisieren. Die Modemisierung der technischen Infrastruktur ist
nachfragewirksam und tragt damit kurzfristig zur Realisierung konjunkturpoliti~
scher Zielsetzungen und langfristig zur Strukturverbesserung beti, zugleich heben
Infrastrukturinvestionen nicht nur die Qualitat des 6ffentlichen Dienstleistungs—
angebotes, sondemn beeinfluBen auch die Produktivititsentwicklung im privaten
Sektor positiv.

Da Infrastrukturinvestionen in Osterreich im wesentlichen von der éffentlichen
Hand getatigt werden, sind von dieser unbedingt mittel- und langerfristige
Bedarfspline und Finanzierungskonzepte zu erstellen, zumal derartige Investitio—
nen oft eine Planungsvorlaufzeit von bis zu 20 Jahren aufweisen.

Um die Beschiftigungswirkung von Infrastrukturinvestitionen sicherzustellen,
geniigt es aber nicht, zusatzliche finanzielle Mittel bereitzustellen, es ist dariiber
hinaus notwendig, iiberlange Verwaltungsverfahren abzukiirzen und auch auf
Behdrdenseite ein Projektmanagement zur Abwicklung komplexer GroBprojekte
einzusetzen.

Konkrete Arbeitsplatzwirkung von einzelnen MaBnahmen im Infrastrukturbereich

als Folge eines gestiegenen UmweltbewuBtseins:
a) Road Pricing

Ein erster Schritt in Richtung Road Pricing ist die elektronische Bemautung des
hochrangigen StraBennetzes vorerst aufierhalb von Ballungsraumen. Hiezu sind
einmalige Investitionen in Hohe von ca. 5 Mrd.S erforderlich. Wenn diese
Investitionen in den niichsten 5 Jahren realisiert werden, dann kdnnen weitere 1500
Arbeitsplétze in diesem Zeitraum gesichert bzw. geschaffen werden. Fir den
laufenden Betrieb und fiir die Uberwachung einer Bemautung des hochrangigen

StraBennetzes muB etwa mit 900 Mio.S gerechnet werden.

www.parlament.gv.at



1740/AB XIX. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original)

-55-—

An Arbeitsplatzen werden hiefiir ca. 1.400 bis 1.600 laufend benétigt werden, fiir
die Herstellung der Kontrollinfrastruktur bei Investitionsdauer von 5 Jahren etwa
weitere 1.500 auf 5 Jahre.

b) Infrastruktur Bahn

Zusitzliche Investitionen im Zuge der Modemisierung der Bahn im Bereich
Hochleistungsnetz, Giiterterminals, Nahverkehr und modemes rollendes Material
sind etwa in einer Groenordnung von 8 Mrd.S jahrlich vorgesehen. '

An zusitzlichen Arbeitsplatzen sind dabei etwa 11.000 bis 13.000 zu erwarten.

c) Verkehrsiiberwachung

Besonders wichtig fiir die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs in den
stadtischen Ballungsraumen ist die Parkraumbewirtschaftung. Damit kann ein
erheblicher Beitrag zur Sicherung der Umwelt und Lebensriaume geleistet werden.
Wenn in allen wesentlichen Ballungszentren Osterreichs eine Parkraumbewirt—
schaftung umgesetzt ist (in Wien innerhalb des Giirtels, in Graz, Innsbruck,
Salzburg, Linz und Klagenfurt), so sind fiir die damit verbundene Uberwachung
zusitzlich ca. 1.200 Arbeitsplatze zu erwarten.

d) Offentlicher Verkehr

Grundsitzlich kann davon ausgegangen werden, daB, wenn wesentliche Ma63—
nahmen zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs greifen, eine groBe
Anzahl von Arbeitsplatzen im Rahmen des 6ffentlichen Verkehrs (Bahn, stadtische
Verkehrsunterehmen, Busuntemehmen, Gelegenheitsverkehr, Privatbahnen, etc)
gesichert bzw. vermehrt werden konnen. (Im Bereich dieser Verkehrsuntemehmen
sind rund 150.000 Beschiftigte titig). Input—Output—Analysen weisen darauf hin,
daB im Falle einer Steigerung der Nachfrage im OV um beispielsweise 100 Mio.S
zusatzlich 290 Arbeitsplatze geschaffen werden. Damit liegt dieser Bereich als
besonders personalintensiver Dienstleistungssektor noch deutlich vor etwa dem
Bauhilfsgewerbe (mit 100 Mio.S werden dadurch 140 Arbeitsplatze geschaffen).
Die Beeinflussung des Moda Split in Richtung OV ist daher nicht nur verkehrs—
und umweltpolitisch bedeutsam, sondern bringt dariiber hinaus zusatzliche positive
Beschiftigungseffekte.
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e) Weitere Entwicklung

Bei der Weiterentwicklung der Verkehrspolitik wird es zu einer Verlagerung vom
quantitativen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur hin zu qualitativen Verinderungen
des Verkehrssystems kommen.

Ganz neue Berufsbilder, wie zum Beispiel Mobilititsberater, die in einem
Pilotprojekt ausgebildet, bereits in der Wirtschaft titig sind, werden dabei
entstehen. Aus einem neun Monate dauernden Lehrgang fiir Mobilititsberater
liegen Erfahrungcn-vor. Im Friihjahr 1995 startet an der wissenschaftlichen
Landesakademie fiir Niederosterreich ein Lehrgang fiir Mobilititsmanagement
(1 Jahr, Post-graduate).

Dazu zihlen auch Ansitze, die distanziiberwindenden Eigenschaften der Tele—
kommunikation in den Dienste von Entwicklungsstrategie fiir lindliche und
periphere Regionen zu stellen. Unter dem Begriff Telematik, einer Kombination
von Informatik und Telekommunikation, gibt es bereits eine breite Palette von
Anwendungsformen zum Abbau regionaler Disparitéten: Sie reicht von sogenann-
ten Telehausern iiber Telearbeitsprojekte, dffentliche, touristische und landwirt-
schaftliche Informationssysteme bis hin zu speziellen Femstudienangeboten und
telemedizinischen Diensten. Gemeinsam ist all diesen Ansétzen ein Einsatz von

Wegen durch verbesserte Kommunikation.

f) Der Forschungsschwerpunkt Verkehrstechnik im Rahmen des
Innovations- und Technologiefonds (ITF)

Die Entwicklung einer "larmarmen Bahn" wird als einer der Hauptpunkte im
Forschungsschwerpunkt Verkehrstechnik des ITF angesehen (vergl. 3.1.2.6).

Im Schirmprojekt "Leise Bahn" laufen derzeit 18 Projekte (von Schienenprofil und
Schalldampfung an der Schiene bis hin zur Akustikoptimierung in Reisezugwa-
gen). Insgesamt sind im Schirmprojekt "Leise Bahn" 40 Untemehmen und
Forschungseinrichtungen befaBt; das Projektgesamtvolumen betragt 185 Mio.S.
Die direkten Beschaftigungswirkungen dieses Forschungsschwerpunktes allein im
F & E-Bereich kénnen mit 130 Personenjahren beziffert werden.

Allein im dsterreichischen Schienenfahrzeugbereich sind in mehr als 10 Untemeh~
men mehr als 4.000 Arbeitnehmer beschiftigt, die 1991 etwa 6 Mia.S umsetzten.
Osterreich verfiigt in diesem Bereich hoher Wertschdpfung und mit Forschungs—
und Entwicklungsquoten um 10 % (Elektrik— und Komponentenhersteller) eine

gute Wettbewerbsposition, die zu cinen mit der Verpflichtung Auftrage ab cinem
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Volumen von 400.000 ECU intemational auszuschreiben, auch auf intermationaler
Ebene die Chancen wesentlich erhoht, aber auch ausliandischen Mitbewerbem
Chancengleichheit im Inland er6ffnet.

g) Zukunftsgerichtete Verkehrspolitik schafft Arbeitsplitze

Beitrage zur Schaffung einer auf Dauer tragbaren Mobilitdt sind auch in ihren
Beschiftigungswirkungen hochst positiv. Verkehrsbezogene MaBnahmen 16sen
vielfaltige 6konomische Wirkungsketten aus: Vorsichtige Schétzungen zeigen, dafl
durch Investitionen in den OV, die Verkehrsiiberwachung den F & E-Bereich, aber
auch durch vollkommen neue Berufsbilder wie Mobilitétsberater und Mobilitéts—
management z.B. Verbundorganisationen und mobilititsddmpfende Arbeits~ und
Lebensformen (Telekommunikation) etwa 17.000 und 22.000 neue Arbeitsplatze

geschaffen werden kdnnen.
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Der Forschungsbericht gliedert sich in 3 Bénde: _
Kurzfassung: Kurze Beschreibung und Ergebnisdarstellung der gesamten Arbeit

Band I: Projektbeschreibung, Datenauswertung und Analyse .
Band II: Tabellen der Reprasentativerhebung und der Fahrtenbiicher
Alle Binde sind erhaltlich bei:

« Osterreichische Verkehrswerbung, WahringerstraBe 6-8, 1090 Wien,
Tel. Inland: 0222-3177507; Tel. Ausland: xx43-1-3177507

Fir inhaltliche Rickfragen stehen die Autoren gemne zur Verfligung:

Kurzzfassung
Band I: Kap. 1, 3, 6, 7, Anhang IV, V;
Band II: Anhang 3 (Fahrtenbiicher)

Wolfgang Streicher (Projektleiter): ARGE Warmetechmk c/o Institut fiir Warmetechnik, TU
Graz Inffeldgasse 25, 8010 Graz,
.: 0316-873-7306, Fax: 0316-873-7305

Thomas Bilek: Schorgelgasse 16, 8010 Graz, Tel.: 0316-844701

Band I: Kap. 2, 5, Anhang I, III;
Band II: Anhang 1, 2 (Tabellen der Reprisentativerhebung und E-Mobilfahrer Stichprobe)

Christian Brandstatter, Franz Lager: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV), (")lzeltgésse 3,

1031 Wien,
Tel.: 0222-71770-0, Fax.: 0222-71770-9

Band I: Kap. 4, Anhang II;

Helmut Hiess: " freiberuflicher Verkehrsplaner, LandstrafBer HauptstraBe
81/2/24, 1030 Wien, Tel.: 0222-544(- 707-13,
Walter Urbanek: freiberuflicher Raumplaner, Hiitteldorferstr. 114/26,

1140 Wien, Tel: 0222-9825034.
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Begleitforschung Elektromobile: VORWORT

VORWORT

Die verstarkte Nutzung des Elektrofahrzeugs wurde als Losungsbeitrag far Probleme
der Umwelt-, Energie- und Verkehrspolitik angesehen :

Lokale Schadstoffvermeidung kann wesentlich dazu beitragen,
Immissionsbelastungen in sensiblen Bereichen, etwa in Stadten oder
Erholungsgebieten, zu verringem. Eine effiziente Nutzung der Energie, insbesondere
im Zusammenhang mit Leichtbautechnologien und neuen Antriebssystemen fahrt zu
Energieeinsparungen und damit zu einer CO,-Reduktion. Durch die Kombination mit
solaren Energieerzeugungsstrategien (z.B. "Sun and Ride") kann dieser Effekt noch
verstéarkt werden.

Dariberhinaus gibt es Hinweise, daf durch die "andere" Fahrweise in
Elektrofahrzeugen auch ein Beitrag zur aktiven Verkehrssicherheit geleistet wird.

Um praktische Erfahrungen mit einer groferen Anzahl von Elektromobilen im
permanenten Gebrauch zu machen, wurde 1992/93 ein Elektrofahrzeug-Breitentest
durchgefahrt. Bei diesem wurde eine Férderaktion fir Elektrofahrzeuge vom
Bundesministerium far Wirtschaftliche Angelegenheiten durchgefthrt und im Rahmen
eines vom Bundesministerium far Wissenschaft und Forschung und
Bundesministerium far Offentliche Wirtschaft und Verkehr gemeinsam getragenen
Begleitforschungsprojektes ausgewertet.

Diese nun vorliegende Studie bietet einen guten Uberblick
- zum Stand der Technik von Elektromobilen,
- zu deren Auswirkung auf das Mobilitatsverhalten und
- zur Einstellung derzeitiger und potentieller Nutzer.

Die Befunde aus der Studie sind keineswegs euphorisch. Viele technische Probleme
sind noch zu l6sen, damit Elektrofahrzeuge groRere Marktanteile erzielen kdnnen.
Dies betrifft nicht nur die Fahrzeugtechnik selbst, sondem beispielsweise auch das
Batteriemanagement und den Aufbau eines Netztes kompetenter Werkstatten zur
laufenden Wartung der Fahrzeuge.

Ein wesentliches Marktsegment fur Elektrofahrzeuge kann kurzfristig der lokale
Wirtschaftsverkehr darstellen.

Diese Publikation soll dazu beitragen, dafl das Wissen tber 6kologisch vertragliche,
energiesparende und sichere Elektrofahrzeuganwendungen verbreitet wird und
dadurch neue Wege der Mobilitdt, bei denen Motorleistung und
Hochstgeschwindigkeit in den Hintergrund treten, weiterentwickelt und umgesetzt
werden.

Dr. Rudolf Scholt ;o - [
/éndesmc t i 'enséhe.ﬂ, . Bundesminister fur 6ffegtliche

Forschung und Kunst Wirtschaft und Verkehr
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VORWORT DER AUTOREN

Die vorliegende Arbeit entstand auf Anregung von Herm Dipl.-Ing. M. Paula vom
Bundesministerium fir Wissenschaft und Forschung (BMWF). Finanziert wurde sie vom
BMWF und dem Bundesministerium fir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr (BMOWYV). Als
Betreuer seitens des BMGWYV sei Herrn Dipl.-Ing. E. Lung gedankt.

Ohne die Mitarbeit der E-Fahrzeugbesitzer, die {iber annihernd ein Jahr sowohl ein
Fahrtenbuch tiber jede Fahrt und Batterieladung als auch ein Betriebstagebuch tiber allfallige
Vorkommnisse gefihrt haben und/oder die Mithe der Fragebogen und Interviews auf sich
genommen haben, hitte die Arbeit nicht entstehen kdnnen. Auch dem Bundesministerium far
‘wirtschaftliche Angelegenheiten (Herr Dr. Zach) sei fur die Zurverfigungstellung der
Adressen der Besitzer der im Breitentest fiir E-Fahrzeuge dieses Ressorts geforderten
Fahrzeuge gedankt.
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1. EINLEITUNG

In Verbindung mit der Forderaktion fiir ElektrostraBenfahrzeuge/Solarmobile in den Jahren
1992 bis 1994 des Bundesministeriums fir wirtschaftliche Angelegenheiten (BMwA) fithrten
das Bundesministerium fiir Wissenschaft und Forschung (BMWF) und das Bundesministerium
fur offentliche Wirtschaft und Verkehr (BMOWYV) eine Begleitforschung fir die geforderten
Fahrzeuge durch. Bei diesem Projekt standen derzeit am Markt erhiltliche Elektrofahrzeuge im
Alltagseinsatz bei zum GroBteil Privatpersonen im Vordergrund.

Eine Begleitfofschung ist aus mehreren Griinden sinnvoll:

o Erhebung der Personen, die bereit sind, Elektrofahrzeuge zu kaufen (Anzahl der Kaufer,
personliches Umfeld, Griinde fiir den Kauf etc.);

e Motiv- und Einstellungsstudie der Bevolkerung beziiglich Elektrofahrzeuge;

« Untersuchung allfdlliger Veranderungen im Mobilitatsverhalten dieser Personen durch den
Kauf des Elektrofahrzeugs;

o Ermittlung von Psychogrammen von E-Fahrzeugbesitzern zur Abschatzung des Potentials
fir E-Fahrzeuge;

Erhebung der technischen Daten, Leistungsfahigkeit, Energieverbrauche und Zuverlassig-
keit der Fahrzeuge sowie anfallenden Kosten und der Grad der Zufriedenheit der Betreiber.

Mit den Ergebnissen konnen Potentiale fiir Elektrofahrzeuge und deren Auswirkungen auf die
Elektrizitatswirtschaft und die Umwelt in Osterreich abgeschatzt werden. In diesem Umfang
sind bisher weltweit kaum Untersuchungen tiber E-Fahrzeuge durchgefiihrt worden.

Uber Energieverbriuche werden z.B. in der Literatur fast ausschlieflich Verbrauche wihrend
der Fahrt bei verschiedenen Fahrzyklen bzw. Geschwindigkeiten angegeben. Da jedoch die
Ladezeit und die gefahrenen Streckenldngen durch die Giite des Batterieladegerates von sehr
grofler Bedeutung sind, solite der Energieverbrauch durch durchschnittliche Fahr- und Ladezy-
klen beschrieben werden, um das Gesamtsystem E-Fahrzeug richtig zu erfassen.

Das Arbeitsprogramm fiir die Begleituntersuchung gliedert sich in vier Teilgebiete, die in den
einzelnen Kapiteln genauer beschrieben werden.

Arbeitsteil "REPRASENTATIVERHEBUNG" (Kap. 2)
Arbeitsteil "MOBILITAT" (Kap. 4)

Arbeitsteil "VERKEHRSPSYCHOLOGIE" (Kap. 5)
Arbeitsteil "TECHNIK und WIRTSCHAFT" (Kap. 6)
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2. REPRASENTATIVERHEBUNG

Im Arbeitsteil "Reprisentativerhebung" wurden drei dsterreichweite Umfragen durchgefihrt:

o Erhebung bei 135 Personen, die ein Elektrofahrzeug gekauft haben (persdnliches Umfeld,
Grinde fir den Kauf, Fahrleistungen, Zufriedenheit etc.);

+ Motiv- und Einstellungsstudie von 206 Personen ohne Fiihrerschein beziiglich Elektrofahr-
zeuge;

» Motiv- und Einstellungsstudie von 2201 Durchschnittsosterreichern beziglich Elektrofahr-
zeuge.

Eine Gesamtdarstellung der Detailergebnisse aus beiden Untersuchungsstichproben befindet
sich in Tabellenform in Band II dieser Arbeit. Im Text des nachfolgenden Abschnitts wird auf
die wesentlichen Ergebnisse eingegangen.

~ 2.1 ERGEBNISSE DER REPRASENTATIVUMFRAGE

2.1.1 Informationsstand der dsterreichischen Bevilkerung iiber Elektrofahrzeuge

Die meisten Osterreicher kennen Elektrofahrzeuge. Nur 4 % geben an, noch nichts von ihnen
gehdrt zu haben. Rund 70 % haben sie im Fernsehen und 42 % der befragten Miénner bzw.
27 % der befragten Frauen haben sie bereits auf der StraBe im Einsatz gesehen.

Elektrofahrzeuge werden von der Bevilkerung sehr realistisch eingeschatzt. Fir den Stadt-
verkehr werden sie eindeutig giinstiger eingestuft als herkémmliche PKW. Beim Uberholen,
Beschleunigen und im Uberlandverkehr werden ihnen Nachteile gegeniiber herkdmmlichen
PKW zugeschrieben. Fiir die Verkehrssicherheit werden keine relevanten Anderungen durch
E-Fahrzeuge erwartet. 95 % aller Befragten geben an, daB ein Elektroauto fur sie prinzipiell in
Frage kommt.

Die Realitit zeigt, daB E-Fahrzeuge speziell beim Beschleunigen (bis etwa 50 km/h) jedoch
nicht schlechter als herkommliche Autos einzuschatzen sind. In Kapitel 5 wird ein leichter
Anstieg der Verkehrssicherheit durch E-Fahrzeuge prognostiziert.

2.1.2 Kriterien fiir den moglichen Kauf von Elektrofahrzeugen

Als wichtige Parameter fiir einen moglichen Kauf von E-Fahrzeugen werden Sicherheit,
Umweltfreundlichkeit, Energieverbrauch und Bedienungsfreundlichkeit genannt. Weniger
wichtig sind Héchstgeschwindigkeit, Design und Ausstattung. E-Fahrzeuge brauchen daher
nicht sportlich zu sein, und auch das Aussehen kann konventionell gehalten werden. Wichtig
erscheint allerdings die Benutzerfreundlichkeit und Zuverldssigkeit der Fahrzeuge. In
Tabelle 2.1 sind diese Ergebnisse (unterschieden nach Méannern und Frauen) zusammengefaBt.

www.parlament.gv.at



" 144von 173

1740/AB XIX. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original)

Begleitforschung Elektromobile: KURZFASSUNG -3-

Tabelle 2.1: Wichtigkeit einiger Kriterien fiir den Kauf von E-Fahrzeugen (Manner/Frauen)

sehr eher wichtig| weniger unwichtig keine
wichtig wichtig Antwort

Kriterium [%] |
Energieverbrauch 62/64 21/16 52 1/1 10/15
Ausstattung 18/17 35/35 30/25 4/3 14/20
Sicherheit 70/79 18/6 2/1 0/0 10/14
Umweltvertraglichkeit 65/67 19/17 4/2 2/1 10/14
Hochstgeschwindigkeit 12/12 29/27 40/37 8/8 11/16
Bedienungsfreundlichkeit 44/45 39/33 7/6 1/1 10/14
Aussehen, Design 16/13 35/29 30/31 8/10 11/16

-2.1.3 Image der E-Fahrzeugbesitzer in der Bevilkerung

E-Mobilfahrer werden als eher vorsichtige und unsportliche, aber sehr ricksichtsvolle und
auBerst sympathische Menschen bezeichnet.

2.2 ERGEBNISSE DER E-MOBILFAHRER STICHPROBE

In der E-Mobilfahrergruppe wird eine hohe Zufriedenheit mit dem E-Mobil deutlich, deren
Verwendung aber offensichtlich nicht als Substitut fir bliche PKW angesehen werden kann.
In der Verteilung nach Berufsgruppen fallt am stirksten der gegeniiber der Reprasentativ-
erhebung sehr hohe Anteil an Facharbeitern auf.

Bei zwei Dritteln der Forderungsnehmer ist das E-Mobil, sowohl bei den Mini-El als auch bei
den Elektro-PKW, als Zweitfahrzeug neben einem konventionellen PKW vorhanden. Der hohe
Anteil an Mopeds bei den Mini-El Besitzern zeigt, daff dort in v1e1en Fillen ein Umstieg vom
Moped auf das Elektrofahrzeug erfolgte.

Bislang wurden nur vergleichsweise geringe Fahrleistungen mit den Elektromobil erbracht. In
beiden Teilstichproben ist der Anteil von Personen mit einer Fahrleistung von mehr als
4.000 km unter 15% und liegt damit auch in dieser Stichprobe deutlich unter den Fahr-
leistungen konventionell angetriebener PKW.

Die Bem}tzungsfrequcnz ist in beiden Teilgruppen dhnlich. Immerhin mehr als zwei Drittel
benutzen ihr Elektrofahrzeug tiglich, iber 90 Prozent wenigstens zweimal in der Woche.
Allerdings sind es zumeist relativ kurze Fahrten, fiir die das Elektrofahrzeug eingesetzt wird.
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i Eine genaue Verteilung der in dieser Studie mit Fragebogen aufgenommenen E-Fahrzeuge
zeigt Abb. 2.1. Dies dirften praktisch alle in dem Zeitraum 1992 bis Mitte 1994 in Osterreich
zugelassenen E-Fahrzeuge sein.

Verkaufte E-Fahrzeuge in Osterreich
(Mitte1992 - Mitte 1994)

Microcar
Puli City
Fiat Panda

-+ ~

20 40 60 80 100 120 140

=
5
3

Anzahl verkaufte E-Fahrzeuge

Abb. 2.1 Verkaufte E-Fahrzeuge in Osterreich (Mitte 1992 - Mitte 1994)
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3. BESCHREIBUNG DER TEILNEHMER DER VERTIEFTEN ERHEBUNG

Im Mirz 1993 wurde an 85 Elektrofahrzeugbesitzer ein vom Kuratorium fiur Verkehrssicher-
heit erstellter Fragebogen zur Groberhebung des sozialen Umfelds des Fahrers, der Art und
des Einsatzes des verwendeten Fahrzeugs und der Zufriedenheit mit diesem erhoben. Die
Riicklaufquote fur diesen Fragebogen betrug bis heute 83,5% (71 Antworten),

Im April 1993 wurden aufgrund der bis dahin retournierten Fragebdgen zehn Elektrofahrzeug-
besitzer, nach nochmaliger telefonischer Ricksprache betreffend der Bereitschaft zur Teil-
nahme an der Begleitforschung, unter Beriicksichtigung folgender Kriterien ausgewahlt:

Ein Besitzer eines Mini-El-City mit Fuhrerschein (1)
Ein Besitzer eines Mini-El-City ohne Fihrerschein (2)
Zwei Fahrzeuge als Zweitauto (3,4)

Zwei Fahrzeuge als Einzeléuto (5,6)

Vier gewerblich genutzte Fahrzeuge (7 - 10)

Weitere Kriterien waren:

Der Wohnort sollte moglichst in oder nahe einer Landeshauptstadt liegen, um die
Durchfihrung eines KFV-Tests (Wiener Fahrprobe) zu ermdglichen.

Es sollte zumindest eine Frau am Test teilnehmen.

Der mogliche Teilnehmer solite bereits explizit dem Test zugestimmt haben.

Das am haufigsten in Osterreich zugelassene Elektrofahrzeug ist der Mini-El-City (Danemark).
Von diesem Fahrzeug wurden vier in den Test aufgenommen (1), (2), (10) und (11). Sowohl
der Mini-El-City als auch der Kewet el jet 2 (Danemark), von dem 2 Fahrzeuge, (3) und (8)
aufgenommen wurden, sind als Elektrofahrzeuge konzipiert. Die weiteren finf Fahrzeuge sind
herkdommliche PKW, die im nachhinein auf Elektroantrieb umgeriistet wurden (Fiaz UNO
Easy Graz, Austin Rover XF Mini Metro, Nissan Micra-HK 10, Peugeot J5 Kastenwagen,
Fiat Panda) '
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4. MOBILITATSVERHALTEN

Ein wissenschaftlicher Breitentest .dber “Elektrostrafenfahrzeuge” sollte auch die
verkehrspolitisch relevanten Fragestellungen iber die zu erwartenden Auswirkungen auf die
Mobilitdtsabwicklung beinhalten. Dazu zihlen

e die Motorisierung,
e die Verkehrsmittelwahl und,
o die Verkehrsaufkommens- und Verkehrsleistungsentwicklung.

Erganzt wird diese Fragestellung um die Substitutionspotentiale bestehender Verkehrsnach-
frage durch E-Fahrzeuge und die Akzeptanz der bestehenden Marktangebote. Daraus lassen
sich die vorhandenen Marktchancen fur E-Fahrzeuge einerseits und andererseits notwendige
Mafinahmen zur Entwicklung und Verbesserung von Marktchancen abschatzen.

In der vorliegenden Arbeit sollte vor allem das methodische Konzept fiir weitere Flottentests
entwickelt und getestet werden. Im Zug der Arbeit erfolgte jedoch eine Erweiterung der
inhaltlichen Ziele in Richtung einer vollstindigen Erfassung des osterreichischen E-Fahr-
zeugparkes, sodaB die Ergebnisse neben methodischen auch inhaltliche Erkenntnisse {iber das
osterreichische E-Fahrzeugkollektiv beinhalten.

Da die Grundgesamtheit der privaten E-Fahrzeugbesitzer in Osterreich noch sehr gering ist
(ca. 200 Fahrzeuge), ist die Verallgemeinerung der Ergebnisse nur sehr bedingt méglich. -

Eine Besonderheit des Osterreichischen E-Fahrzeugparkes ist auBerdem der hohe Anteil an
Fahrzeugen, die nicht fihrerscheinpflichtig sind (Mini-El). Diese Fahrzeuge sind nur
beschrankt mit konventionellen PKW vergleichbar, sodaf das fiir die generellen verkehrs-
politischen Aussagen relevante E-PKW-Kollektiv besonders herausgearbeitet werden mufte.

Da das E-PKW-Kollektiv zahlenmaBig weniger als ein Drittel aller privaten E-Fahrzeuge
umfaflt, ist bei generellen Riickschliissen besondere Vorsicht angebracht.

Das Mobilitatsverhalten wurde mit Fragebogen, Mobilititstageblichern und Vertiefungs-
interviews erfaBt. Als Bezugszeitraum wurde ein durchschnittlicher Werktag gewahlt; die
Vergleichswerte der Gesamtbevolkerung wurden aus Untersuchungen entnommen, die mit dem
gleichen Untersuchungsdesign durchgefihrt wurden (KONTIV-Design).

Das Mobilititsprofil der E-Fahrzeugbesitzer weist folgende markante Unterschiede zum
Bevolkerungsdurchschnitt auf: :

(1) E-PKW-Besitzer
« -leiden subjektiv stirker unter der Umweltbelastung,
« finden den KFZ-Verkehr in deutlich stirkerem Ausma8 nicht mehr ertraghch

« treten im Konfliktfall klarer fiir die Verkehrsarten des Umweltverbundes (zu FuBigehen,
Radfahren, OV) und gegen das Auto ein,

o weisen eine hohere Akzeptanz fir KFZ-einschrinkende MaBnahmen (z.B. Tempo 30-
Zonen) auf.
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(2) E-PKW-Besitzer
 sind hochmobile Mitglieder der Gesellschaft, , ‘
o verwenden in iiberdurchschnittlichem Ausma8 ein Kraftfahrzeug zur Fortbewegung.

o leben in Haushalten mit einer {berdurchschnittlichen Motorisierung von
1,8 PKW/Haushalt (im Vergl. Osterreich: 1,0 PKW/Haushalt) -

(3) E-PKW-Besitzer
o sind besonders umweltorientiert,
» besonders technisch interessiert und experimentierfreudig,
* besonders tolerant bei Frégen des Fahrzeugkomforts.

E-PKW-Besitzer reprasentieren derzeit ein sehr kleines und sehr spezielles Segment am
Mobilitatsmarkt.

(4) Besitzer von nicht fihrerscheinpflichtigen Mini-El

« unterscheiden sich kaum vom Durchschnitt der Bevélkerung (Entscheidung im
Konfliktfall, Restriktionen fir den KFZ-Verkehr),

o kaufen das E-Fahrzeug aufgrund einer Kombination von UmweltbewuBtsein,
praktischen Erwagungen (Kosten, giinstige Anschaffung, Sparsamkeit, Wetterschutz,
Wartung) und Mobilitatszielen (Verbesserung vor allem bei Nutzern ohne
Fihrerschein).

Die Haushaltsmotorisierung hat sich durch den Kauf eines E-Fahrzeuges folgendermaBen
gedndert:

(1) E-PKW ersetzen in zwei Dritteln der Fille einen benzin- oder dieselgetriebenen PKW, in
einem Drittel der Falle handelt es sich um die Anschaffung eines zusdtzlichen PKW.

In keinem Fall war der E-PKW das erste Auto, das angeschafft wurde.

(2) Ein Drittel der Haushalte hdtte kein Fahrzeug gekauft, wenn es kein E-PKW-Angebot
gegeben hatte.

(3) Nicht fiihrerscheinpflichtige Mini-El ersetzen in hohem AusmaB (ca.45%) einspurige und
dreiradrige Kraftfahrzeuge (Mopeds, Mofas, Kabinenroller). In etwa gleichem Ausma8
handelt es sich um zusitzliche Kraftfahrzeuge. Nur 10% ersetzen einen konventionellen
PKW. Ca. 28% hitten auf den Kauf eines KFZ verzichtet, hatte es das E-Fahrzeugangebot
nicht gegeben. Nur 10% hitten in diesem Fall einen konventionellen PKW (Klemwagen)
gekauft..

Das Angebot an E-Fahrzeugen 148t insgesamt eine Erhéhung der Motorisierung erwarten, da
offensichtlich umweltsensible Haushalte, die sonst auf ein konventionelles Zweitfahrzeug
ganzlich verzichtet hatten, bei einem Angebot von umweltfreundlichen E-Fahrzeugen sich
wahrscheinlich doch fir den Kauf des zusatzlichen FahrZeugs entscheiden werden.

www.parlament.gv.at




1740/AB XIX. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original) 149 von 173

-8- Begleitforschung Elektromobile: KURZFASSUNG

Das Angebot an nicht fuhrerscheinpflichtigen E-Fahrzeugen (Mini-El) substituiert
konventionelle PKW nur in - beschrinktem Ausma8. Diese E-Fahrzeuge sprechen offenbar ein

Marktsegment an, in dem zwischen einspurigen und dreirddrigen KFZ oder E-Fahrzeugen
ausgewahlt wird. .

Bei der Mobilitatsabwicklung ergibt sich folgendes Bild:
Die Anschaffung eines E-PKW

(1) fuhrt zu keiner unmittelbaren Rnderung. der Zielwahl und der zurickgelegten
Wegentfernungen.

(2) Bei den E-PKW-Nutzern werden 50% der .Yerkéhrsleistung mit konventionellen PKW auf
E-PKW verlagert, ein kleiner Teil auf den Offentlichen Verkehr.

(3) Bei der Gesamtverkehrsleistung des Haushaltes sind geringfiigige Zunahmen beim Anteil
der Kraftfahrzeuge zu erwarten. Diese werden in erster Linie durch die zusatzliche
Motorisierung verursacht. Allerdings wird dies teilweise wieder durch den sparsameren
und bedachteren PKW-Einsatz in den Haushalten kompensiert, die einen konventionellen
PKW substituiert haben.

Die Anschaffung nicht fiihrerscheinpflichtiger Mini-El

(1) geht zu Lasten der Verkehrsarten des Umweltverbundes (6ffentlicher Verkehr, Fahrrad, zu
FuB gehen), ' '

(2) zu Lasten des konventionellen PKW,
(3) fihrt zum vollstandigen Ersatz der Fahrten mit Mofas, Mopeds und Kabinenrollern.

Eine endgiiltige Abschitzung der Entwicklung der Mobilitatsabwicklung in Folge der
Ausbreitung von E-PKW ist aufgrund der geringen Stichprobe (14 Falle) derzeit noch nicht
moglich. Es ist jedoch zu erwarten, daB es zu einer Zunahme der KFZ-Fahrten auf Kosten der
Verkehrsarten des Umweltverbundes kommen wird, da E-PKW zu einer Erhohung der
Haushaltsmotorisierung beitragen werden, solange sie kein gleichwertiges technisches
Leistungsvermogen zu konventionellen PKW erreichen.

Die Beurteilung der Substitutionspotentiale der Verkehrsnachfrage durch E-Fahrz.euge wurde
anhand der Akzeptanz der in Betrieb befindlichen Fahrzeuge vorgenommen.

Oberflachlich ergibt sich ein Bild relativ hoher Akzeptanz und Zufriedenheit. Nur 10% der
Elektrofahrzeugbesitzer geben an, das E-Fahrzeug wieder verkaufen zu wollen. 75% sind mit
dem derzeitigen Zustand zufrieden und 15% geben sogar an, einen Verkauf ihres
konventionellen PKW zu erwiagen.

Diesér Eindruck wird allerdings durch vertieftes Hinteffragen stark relativiert:

o Jene Haushalte, dic neben dem E-Fahrzeug auch iiber einen konventionellen PKW
verfiigen, sehen derzeit kaum eine uneingeschrankte Ersetzbarkeit ihres konventionellen
PKW.
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e 90% der Haushalte mit konventionellen PKW geben einen oder mehrere Verkehrszwecke
an, fir die sie den konventionellen PKW weiterhin- bendtigen (Urlaub Wochenen-
dausflige, Familientransport, Einkauf und Lastentransport).

e Nur 7% der E-PKW-Besitzer sehen keine Verbesserungserfordemlsse als Voraussetzung
fur den Wiederkauf eines E-PKW.

e  Mehr als 80% der E-Fahrzeugbesitzer geben konkrete Verbesserungserfordernisse an. Fiir
zwei Drittel davon ist die Reichweite von entscheidender Bedeutung.

Vor diesem Hintergrund ist der derzeitige E-Fahrzeugbestand in Osterreich als auBerordentlich
instabil einzuschitzen. Dies gilt insbesondere fir E-PKW, in deutlich geringerem AusmaB
auch fir nicht fihrerscheinpflichtige E-Fahrzeuge (Mini-El).

Es ist somit davon auszugehen, da8 unter den gegebenen technischen (Reichweite, Komfort,
Wartung) und Okonomischen (Preis-/Leistungsverhaltnis) Rahmenbedingungen der E-PKW-
Markt aufierordentlich stark

o auf Zweit- und Dritt-Fahrzeuge,

« auf einen harten Kern von besonders umweltbewuBten und gleichzeitig technisch
interessierten und kaufkriftigen Verkehrsteilnehmemn

eingeschrankt ist.

Vor diesem Hintergrund waren fiir die weitere Forderung von E-Fahrzeugen, insbesondere die
Schaffung organisatorischer und infrastruktureller Rahmenbedingungen im Bereich Forschung
und Entwicklung erforderlich, um die Basisvoraussetzungen fur einen E-Fahrzeugmarkt zu
schaffen. Dazu zahlen

o Forderung kleiner, raumlich konzentrierter und uberschaubarer Fahrzeugkollektive mit
kontinuierlicher technischer Betreuung, Uberprifung der Praxistauglichkeit und
Entwicklung von Verbesserungsmafinahmen, :

o FoOrderung verkehrsspezifischer Marktségmente (Tourismusorte, Lieferbetriebe) mit
technischer und wirtschaftlicher Betreuung.

-Verkehrspolitisch ware die Ausweitung des E-Fahrzeugbestandes ambivalent zu beurteilen:

o positiv ist die betrichtliche Reduktion der Verkehrsleistung konventioneller KFZ durch
kleine, leistungsschwache und verbrauchsarme E-Fahrzeuge;

e negativ ist die Zunahme des KFZ-Bestandes und die damit verbundenen Verluste am
Mobilitatsmarkt fur die Verkehrsarten des Umweltverbundes (msbesondere Fahrrad und
Offentlicher Verkehr).
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5 VERKEHRSPSYCHOLOGIE

Die verkehrspsychologische Untersuchung gliedert sich in mehrere Teilbereiche und wurde

von 8 der urspriinglich 10 ausgewahlten Teilnehmer der vertieften Erhebung vollstindig
absolviert:

o Testung am ART-90
. Exploration
) Fahrprobe

In der ersten Phase der Untersuchung wurden die Teilnehmer am ART-90, einem vom KfV
speziell fir verkehrspsychologische Fragestellungen entwickelten Testplatz, getestet. Die
psychologische "Testbatterie” umfaBt sowohl Leistungs- als auch Personlichkeitstests. Im
Anschiu daran erfolgte ein Explorationsgesprich wobei in der vorliegenden Untersuchungs-
gruppe besonderes Augenmerk auf Einsté¢llungen, Interessen und die bisher mit dem Elektro-
mobil gemachten Erfahrungen gelegt wurde. Den Abschluf der Untersuchung bildete die
sogenannte "Wiener Fahrprobe". Bei dieser standardisierten Fahrbeobachtung im Strafien-
verkehr protokolliert ein Psychologe die interessierenden Fahrverhaltensweisen.

1. Verkehrspsychologische Testung -

Die Ergebnisse der verkehrspsychologischen Leistungstests zeigen insgesamt fiir die Teilnahme
am Straflenverkehr befriedigende Werte. Wie nicht anders zu erwarten war, erzielten die Teil-
nehmer Werte, die im mittleren Normbereich oder dariiber liegen. Vereinzelte negative Ab-
weichungen in Teilbereichen wurden mit Leistungen in anderen Bereichen wieder kompensiert.

Alle Teilnehmer besitzen die fiir den StraBenverkehr notwendigen Voraussetzungen in
ausreichendem bis dberdurchschnittlichem AusmaB. Dies gilt sowohl fiur die visuelle
_ Auffassung und Uberblicksgewinnung, fiir die Reaktionszeit- und Reaktionssicherheit, als auch
fur die Belastbarkeit und Konzentrationsfahigkeit.

Im Persdnlichkeitsbereich tendieren die Testteilnehmer eher in Richtung hohe emotionale
- Stabilitat, geringe Angstlichkeit und hohe Selbstkontrolle.

Wihrend die Neigung der Teilnehmer zu 6konomischen Risiken als eher gering zu bezeichnen
ist, tendieren die Werte fir soziale und physische Risikobereitschaft zu erhohten Werten. Die
soziale Risikobereitschaft betrifft Aspekte des Images und des Ansehens, sowie Anerkennung
und Anpassung in sozialen Situationen. Die erhhte Bereitschaft ein solches Risiko in Kauf zu
nehmen, scheint fiir den Erwerb und die Benutzung eines Elektromobils nicht unwesentlich zu
sein, denn durch die "Andersartigkeit" des E-Mobils tritt man gewissermaflen aus dem "Nor-
‘malautoalltag” aus - exponiert sich - und muB vermehrt soziale Strefsituationen bewaltigen.

-

2. Exploration

Die Entscheidung fir den Kauf eines Elektrofahrzeuges resultierte bei einem Teil der
Testteilnehmer aus sehr umweltbewuBten Einstellung und Gkologischem Denken. Aber auch
Interesse an der Technik (vor allem am Elekt_roantn’eb), Unterstiitzung der Gesamtidee
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"umweltfreundlicher Verkehr" und deren Forderung, sowie die Suche nach Alternativen zum
"herkémmlichen" Auto wurden als Grund fiir den Umstieg auf das Elektromobil angefiihrt.

Waihrend einige Teilnehmer mit dem Preis-Leistungsverhiltnis nicht zufrieden sind, die hohen
Anschaffungskosten bzw. teuren Fahrkilometer betonen, haben andere ein wirtschaftlich
attraktives und ausgewogenes Preis-Leistungsverhdltnis nicht erwartet. Die Umwelt hat auf den
Kauf des Elektromobils zumeist sehr positiv reagiert und Interesse bekundet.

Thren Fahrstil bezeichneten die Teilnehmer als vorsichtig und vorausschauend. Diese
sozialvertraglichere, gleitendere und weniger aggressive Fahrweise wird ihrer Meinung nach

- zusatzlich durch die Eigenschaften des E-Mobils begiinstigt. Alle Test-Teilnehmer fiihlen sich

als sichere und gleichwertige Verkehrsteilnehmer. AuBer geringfligiger Umstellungsschwierig-
keiten gab es keine weiteren Probleme mit der Fahrzeugbedienung. Auch im StraBenverkehr
konnten sich die Teilnehmer an die Verkehrverhiltnisse gut anpassen und sich gut in den
flieBenden Verkehr einordnen und behaupten.

Die Kommunikation mit anderen Verkehrsteilnehmern hat sich grundsitzlich positiv verindert.
Lediglich mit FuBgangemn gab es Konflikte, da das heranfahrende Elektromobil nicht gehort
wurde und die Fuiganger Giberrascht waren und erst zu spat adiquate Reaktionen setzten.

Wihrend der Exploration kristallisierten sich folgende Punkte heraus:

Vorteile: Nachteile und Probleme;

. umweitschonend . geringe Reichweite

. gerauscharm . Batterieprobleme

. positive Fahrstilanderung . hoher Anschaffungspreis / Kosten

«  abgasfrei «  schlechte Geriuschdimmung im Fahrzeug
. geringer Energieverbrauch . mangelnde Wasserdichtheit

. Prestigeobjekt

Verbesserungsvorschlage:

. Design und Aussehen

. Tankstellennetz und Service

. ReichweitenvergroBerung

. Batterie und Batteriemanagement

. geringeres Fahrzeuggewicht
. grofere Benutzerfreundlichkeit

. _bessere Energieriickgewinnung

. mehr Fahrkomfort )
. funktionell und zeitlos

. high-tech Ausstattung

. E-Autos in Stadtplanung integrieren
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3. Fahrprobe

Das Fahrverhalten der Elektromobilfahrer ist durch einen vorausschauenden Fahrstil geprigt.
Offenbar sind sie sich bewuBt, aktiver Teil des Verkehrsgeschehens zu sein und durch ihre
- Verhaltensweisen entscheidend das System Verkehr beeinfluBen zu kbnnen. Gefordert wird
dieser Fahrstil durch die objektiv verminderte Sicherheit. Subjektiv fihlen sich die E-
Mobilfahrer in ihren Fahrzeugen jedoch sicher.

Diese vorsichtige und iberlegte Fahrweise hat grofen EinfluB auf eine Vielzahl von Fahr-
verhaltensweisen. Man wihlt den Abstand zum Vorausfahrenden bzw. zu Hindernissen so, daf
notfalls auch bei einer plotzlich auftretenden Verkehrssituation eine Kollision verhindert
werden kann. Neben der Beachtung von Vorschriften vergewissert man sich auch iiber den
nachkommenden Verkehr.

Die Kommunikation zu anderen Verkehrsteilnehmern, insbesondere Fugangern, wird haufiger
und verlauft zumeist positiv. Es wird wenig Kritik an Anderen gelibt. Daraus resultiert auch
eine geloste Haltung und nicht zuletzt eine angenechmere Atmosphare im StraSenverkehr. Der
Fahrstil ist grundsatzlich als kooperativ und sozial zu bezeichnen. Es wird nicht bei allen
Gelegenheiten versucht, Vorteile fir sein eigenes Vorankommen zu erringen.

Fir die Elektromobilfahrer war es kein Problem sich in den Verkehrsfluf einzuordnen,
Fahrspuren zu wechseln oder zu iiberholen. Dabei waren weder beim_Elektroautofahrer selbst
noch bei den anderen Verkehrsteilnehmern Unsicherheiten zu beobachten. Kreuzungen werden
_entschlossen und vorsichtig befahren.

Die Geschwindigkeiten wurden grundsatzlich niedrig gewdhlt bzw. waren aufgrund der
technischen Moglichkeiten hohere Geschwindigkeiten nicht moglich.

Nachteilig fir die Verkehrssicherheit konnten sich Verhaltensweisen auswirken, die den
eigenen Vorrang betonen oder fordern. Diese negativen Verhaltensweisen konnen in gewissem
Sinne als Kompensation fir die erlebten Nachteile (man ist "kleiner und schwacher”, wird
"Uberholt und bedrangt"...) des E-Mobils angeschen werden. In verschiedenen
Verkehrssituationen wurden eigene Vorrechte stirker betont und Moglichkeiten (z.B. Licken
zwischen zwei Fahrzeugen, ricksichtsloseres Verhalten bei Fufigangeriibergangen im Zuge
von Abbiegemandvern) ausgeniitzt.

Dieses Fahrverhalten steht im Gegensatz zu den oben angefiihrten sozialen und kooperativen
Verhaltensweisen. Mit einem E-Mobil gerat man "leicht in die Rolle des Unterlegenen, was
aber gemaB unserer Erziehung, gemiB dem Menschenbild (Image), welches unsere Kultur
ihren Mitgliedern vermittelt, und gema8 den taglich praktmerten Interaktionen ..... doch
niemand sein will (RISSER et al. 1993, S. 43)". :

Zusammenfassend scheinen die positiven Veranderungen beim Fahren von Elektrofahrzeugen
zu iberwiegen. Offen bleibt die Frage ob diese positiven Verhaltensinderungen ihre Ursache
‘in den technischen "Moglichkeiten™ bzw. “Unmoglichkeiten" haben oder ob verstirkt jene
Personen mit E-Mobilen fahren, die auch schon vorher sozialer, kooperativer usw. eingestellt
waren, bewuBter und Skologischer mit ihrem Auto fuhren und daher auch verkehrssicherer
unterwegs waren. Die Ergebnisse in der vorliegenden Studie haben diesbeziiglich nur
begrenzte Verallgémeinerungsfahigkeit. Dennoch wiederholen sich hier im wesentlichen die
Grundmuster, die auch in anderen Fahrverhaltensuntersuchungen beziiglich E-Mobilen bereits -
gefunden wurden. '
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6. TECHNISCHE UND WIRTSCHAFTLICHE ASPEKTE

Der Schwerpunkt dieses Arbeitsteils liegt bei der Erfassung von technischen, wirtschaftlichen
und benutzerspezifischen Ist-Daten 12 ausgewihlter Elektrofahrzeuge und Teilnehmer. Uber
etwa 10 Monate wurden Betriebsdaten und Vorkommnisse protokolliert. Hiermit werden
Aussagen iiber folgende Punkte getroffen:

. Fahrtweiten, Batterieladezeitenvertéilung, Einsatzprofil,
o Vergleich zwischen Herstellerangaben und tatsichlich erreichten Werten,

o Energiecaufnahme vom Netz und dazugehérigen Fahrtstrecken, Abschitzung
der Stillstandsverluste und der Giite des Ladegerats; bei Vorhandensein ei-
nes Ah-Zihlers (Ah=Ampérestunden) kann auch die Energieentnahme der
Batterien und somit die Stillstandsverluste und der Wirkungsgrad des
Ladegerites genauer emrmittelt werden. Diese Daten werden fir
unterschiedliche Benutzungshaufigkeit und nach Jahreszeiten getrennt
analysiert (unterschiedliche AuBientemperaturen).

. Betriebskosten (Batterien/Antrieb/Motorsteuerung/Fahrwerk etc. ),
o Vorkommnisse betreffend die Sicherheit (Unfallbeschreibungen) sowie

. subjektive Bewertung der Fahrer bzw. Besitzer (Komfort, Sicherheit, Zu-
verlassigkeit, Infrastruktur, soziale Akzeptanz)

Im folgenden werden die Ergebnisse der Auswertung kurz dargestellt.

6.1 FAHRTWEITEN- UND LADEZEITENVERTEILUNG

Abb. 1 zeigt die Wegstreckenverteilung aller am Test beteiligten Fahrzeuge. Es wurden
wihrend des gesamten Tests 1.411 Fahrten mit insgesamt 20.695 km protokolliert. Im
Durchschnitt ergaben sich 14,5 km pro Ausfahrt. Die Verteilung unterscheidet sich nicht sehr
von der durchschnittlichen Fahrtweitenverteilung von herkommlichen PKW.

Abb. 2 zeigt die Verteilung der Ladedauer der 988 erfaBten Ladezyklen im Zeitraum Mitte
Mai 1993 bis Mitte Mirz 1994. Es ergibt sich eine durchschnittliche Ladezeit von
18,4 Stunden. Da sich die notwendigen Ladezeiten eigentlich auf 6 bis 8 Stunden beschranken
konnten, deutet dies auf unnétig eingesetzte Energie durch die zumeist nicht optimalen
Ladegerate hin. Ein optimales Ladegerat wiirde sich nach der Volladung automatisch
abschalten und nach einigen Stunden die Batteriespannung iberpriifen, um bei Bedarf die
aufgrund der Selbstentladung der Batterie notwendige Erhaltungsiadung durchzuftihren. Ein
solches Ladegerdt konnte ohne grofien Energieaufwand an der Steckdose belassen werden.
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Abb 2: Verteilung der Ladezeiten der untersuchten Fahrzeuge im Beobachtungszeitraum

6.2 REICHWEITE

Die von den Herstellern angegebenen Reichweiten konnten mit neuen Batteriesitzen im
Sommer zumeist erreicht werden (siehe Abb. 3). Im Winter verringert sich die Reichweite von
Elektrofahrzeugen aufgrund der Temperaturabhingigkeit der Batterien. Ein auf
Schneefahrbahn (-1,5°C) durchgefiihrter Reichweitentest am OAMTC Testgelande in Teesdorf
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erbrachte fiir einen Mini-El (Teilnehmer (10)) eine Reichweite von 30 km und fir einem Fiat
UNO (Teilnehmer (5)) 40 km. Die Reichweite ist stark abhangig von der Fahrweise.

Die ausschlieflich mit Bleibatterien erzielten Reichweiten erlauben es jedoch einen Grofteil
der Fahrten mit herkdmmlichen PKW zu ersetzen. Alle Fahrten (z.B. Urlaubsfahrten) konnen
jedoch nicht ersetzt werden. Das E-Fahrzeug wird daher entweder als Zweitfahrzeug oder von
Personen, die lingere Fahrten nicht bendtigen oder mit offentlichem Verkehr zuriicklegen,
eingesetzt. '

REICHWEITE [km]
max. Herstellerangaben
und max. im Testzeitraum oder laut Benutzer erreichte

120

| {OHerstelier mTest |

100+ ;

80

km 60- ;

40-

204

3 s~ .8 "3 s_s it
iz 1T is 3EC it $is it is ifs zg z:s& £
- Ef =7 43I k5 =7 39 27 23T ET ETE &T

Reichwelts nicht ausgetestet .

Abb. 3: Reichweite im Vergleich Herstellerangaben (max.) - im Testzeitraum erreicht

6.3 ENERGIEVERBRAUCH

Abb. 4 zeigt den Energieverbrauch der Fahrzeuge im Vergleich zu den Herstellerdaten. Alle
Fahrzeuge bendtigten mehr Energie als die maximal vom Hersteller angegebene. Dies ist auf
die Stilistandsverluste (wenig effizientes Batterieladegerdt, Selbstentladung der Batterie)
zurickzufihren. Der durchschnittliche spezifische Energieverbrauch der Elektrofahrzeuge in
Abhangigkeit vom hochstzulassigen Gesamtgewicht ergab sich mit 22 kWh pro 100 km und
1000 kg Gesamtgewicht.

Der Energieverbrauch ist von vielen Parametern abhingig. Einige davon sollen kurz
beschrieben werden:

Batterieladegerit und Ladezeit: Der Verbrauch steigt, wenn das Elektrofahrzeug nach
erfolgter Aufladung an der Steckdose verbleibt, da die verschiedenen Ladegerdte einen
Eigenverbrauch haben. Der Eigenverbrauch des Ladegerits des Mini-El betragt z.B. etwa
60 W. Das bedeutet, daB allein das Ladegerdt bei 24 Stunden Ladezeit 1,44 kWh verbraucht.
Bei einer Ladezeit von mehr als 2 Tagen verbraucht das Ladegerdt bereits mehr Energie als in
die Batterien geladen werden kann. Damit verdoppelt sich der spezifische Energieverbrauch.

Batterien: Jede Batterie hat eine bestimmte Selbstentladung pro Zeiteinheit. Bei Bleibatterien
liegt dieser Wert bei 1% des Energieinhalts pro Tag. Zudem haben die Batterien einen
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Innenwiderstand, sodaB beim Laden eine hdhere Spannung anliegt, als beim Entladen. Der
gesamte Lade-Entladewirkungsgrad bei Bleibatterien liegt bei 70 - 85 %. Dieser erkungsgrad
variiert je nach Batterietyp (Adametz, et.al. 1993).

Auflentemperatur: Batterien verlieren bei tiefen AuSentemperaturen an Speicherfihigkeit und
Leistung. Auch diese Abhangigkeit ist unterschiedlich fiir verschiedene Batterietypen.

Antriebssystem: Auch beim Antriebssystem gibt es unterschiedliche Wirkungsgrade. Den
hochsten Wirkungsgrad von derzeit eingesetzten Antrieben erzielen permanenterregte
-Synchronmotoren (sehr teuer) gefolgt von Asychronmotoren. Gleichstrommotoren haben einen
geringeren Wirkungsgrad. Bei vielen Fahrzeugen kann zudem die Bremsenergie nicht
zurickgewonnen werden. Dies hat jedoch nur geringe Auswirkungen auf den
Gesamtenergieverbrauch, da nur ein geringer Anteil der Bremsenergie wieder genutzt werden
kann. Der Wirkungsgrad der Batterien beim Laden mit hohem Strom ist namlich gering und
alle weiteren Stromwandler miissen doppelt durchlaufen werden.

Fahrweise: Sehr groBen Anteil am spezifischen Energieverbrauch hat die Fahrweise. Abruptes
Anfahren (Kavalierstart) erfordert Spitzenstrome. Beim Mini-El-City zum Beispiel werden ca.
70 A “gezogen”. Dies belastet die Batterien und die Spannung aufgrund des Innenwiderstands
der Batterie sinkt. Bei gleichmaBiger Fahrweise kann die Reichweite stark vergréBert werden.
In La Rochelle (Frankreich), wo derzeit ein Flottentest mit 50 E-Fahrzeugen durchgefihrt
wird (Peugeot 106 é€lectrique) gibt es aus diesem Grund eine eigene 2-wochige Schulung fir
Benutzer von Elektrofahrzeugen.

Durchschnittlicher Energieverbrauch ab Netz; lm Beobachtungszeitraum
im Vergleich zu maximalen Herstellerdaten [kWh/00km]
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Abb. 4: Durchschnittlicher Energieverbrauch (ab Netz) im Testzeitraum und maximaler
Verbrauch nach Herstellerangaben
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6.4 KOSTEN

In Tabelle 1 wird versucht aus den wenigen vorhandenen Daten eine gesamte
Kostenabschitzung fir Elektrofahrzeuge durchzufiihren. Hierbei wurde zusitzlich die
folgenden Annahmen getroffen:

Die gesamte Kilometerleistung eines E-Fahrzeuges ist mit 50.000 bis 60.000 km
wesentlich geringer als die eines herkdmmliche PKW. Der Grund hierfur liegt in der
geringeren jahrlichen Kilometerleistung (im Test zwischen 1.500 und 12.000 km) der E-
Fahrzeuge gegeniiber ca 12.000 km bei herkdmmlichen PKW) und einer gleichen
Annahme von einer Lebensdauer von 10 Jahren.

Die Batterielebensdauer wurde, wie im Testdurchschnitt erreicht, mit etwa 4.000 km
angenommen.

Versicherung und Steuer wurden gemiB den derzeit giiltigen Gesetzesbestimmungen
festgesetzt. ’

" Die Kosten fir Batterieerneuerung und sonstige Reparaturkosten wurden aus den Testdaten

gemittelt (4 Mini-El, 2 Kewet, 6 herkommliche E-PKW) und auf die gewihlte
Jahreskilometerleistung hochgerechnet.

Die Ergebnisse von Tabelle 1 werden in Abb. 5 grafisch dargestellt.

- Kostenvergleich derzeitiger E-Mobile (Prototypen und
Kleinstserienstadium*) mit herkémmlichen Pkw

W Steuer
14 ..
Versicherung
21+ m Energie
10 1 | OO Reparatur und Batterie
8 & Forderung Land
'E‘ -
= M Forderung Bund
o 6.
M Abschreibung
4 J
2 -
0.
- Herk. Pkw- Mini-el E-Pkw E-Pkw
Kleinwagen Durchschnitt . Durchschnitt Kewet (3) (conversion
1987 g , "design)
* Beli einer GroBserie werden Abschreibung sowie Durchschnitt

Reparatur- und Batterieemeuerungskosten sicher geringer ausfallen

Abb.5: Spezifische Kosten nach Fahrzeugarten und Anteilen
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Tabelle 1:  Gesamtkostenabschdtzung flir derzeitige (Prototypen) E-Fahrzeuge und
herkommliche PKW
Herk. PKW- Mini-el - Kewet (3) E-PKW
Kleinwagen Durchschnitt Durchschnitt . im (conversion
1987 Testzeitraum design)
Ausgangsdaten .
ﬁKilometzrleistung [km] 120.000 120.000 50.000 60.000 60.000
Nutzungsdauer fa] 10 10 10 10 10
Spitzenleistung kW] 40,0 67,0 3,6 10,0 15-26
Energieverbrauch  [kWh/100km] 60,0 80,0 18,0 25,0 30,0
Batterielebensdaver [km] 4.000 4.000 5.000
Kosten Batteriesatz  [6S] 9.500,- 17.000,- 32.000,-
Strom- Benzinpreis [6S/kWh] 1,09 1,09 2,5 2,5 2,5
Inv.Kosten (1) [6S] 110.000,-  200.000,-  99.000,-  192.000,-  250.000,-
Féorderung Bund (5) [5S] 10.000,- 10.000,- 10.000,-
Forderung Land [6S] 9.900,- 19.200,- 25.000,-
(nur Oberosterr.)
Abschreibung [6S/a) 11.000,- 20.000,- 9.900,- 19.200,- 25.000,-
Betriebskosten
Versicherung (2)  [5S/a] 4.806,- 7.294,- 1.768,- 1.768,- 3.192,-
IkFzZ-steuer @) [55/a) 690,- 2.580,- 0,- 0,- 0,-
Reparatur (4) [6S/a) 4.000,-  11.500,- 8.000,-  10.000,- 10.000,-
Batterie {6S/a) 11.875,- 25.500,- 38.400,-
Energie [6S/a] 7.848,- 10.464,- 2.250,- 3.750,- 4.500,-
BK-Gesamt [6S/a] 17.344,- 31.838,- 23.893,- 41.018,- 56.092,-
Gesamtkosten [0S/a] 28.344,- 51.838,- 33.793,- 60.218,- 81.092,-
[6S/km] 2,36 4,32 6,76 10,04 13,52
1) inkl. Normverbrauchsabgabe bei herkdmmlichen KFZ (0,- bei E-Mobilen bis 1997) und Mwst.
(0,- bei E-Mobilen bis 1997) (nach Auto Revue 5/94); ohne direkte Forderung.
2) Hannover Versicherung (GAMTC 1993) (E-Fahrzeuge ohne 11 % Versicherungssteuer)
3) cinmal jahrliche Zahlung ({Leistung (kW] -24} * 5 6S/KW Monat*12 Monate/Jahr)
4) nach Riedel 1989 fir herkdmmiiche PKW; fur E-Fahrzeuge nach Erhebung in der Begleitforschung
S) Im Rahmen des Breitentests wurden vom Bundesministerium fir wirtschaftliche Angelegenheiten (BMWA) in den
Jahren 1992-1994 200 Fahrzeuge mit 10.000,- 6S pro Fahrzeug gefordert.
6) Oberdsterreich fordert als einziges Bundesland E-Fahrzeuge mit 10 % der Investitionskosten.

Die in Tabelle 1 ermittelten Daten zeigen wiederum deutlich, daB die derzeitigen Betriebs-
kosten auf den Kilometer bezogen mehr als doppelt so hoch sind, als beim herkdmmlichen
‘PKW. Der Hauptanteil dafir liegt bei den Reparatur und Batterieerneuerungskosten. Leicht-
baumobile sind hierbei deutlich giinstiger als umgebaute herkdmmliche Fahrzeuge. Hier muf§
von Seite der Hersteller noch einige Entwicklungsarbeit geleistet werden, wenn das E-Fahr-
‘zeug eine Chance auf einen héheren Marktanteil haben soll. Bei einer groferen Marktein-
fihrung diirften die "Kinderkrankheiten" der E-Fahrzeuge aber weitgehend ausgerdumt sein.

Die Werte sind jedoch aufgrund der geringen Stichprobengréfe und des kurzen
Beobachtungszeitraums nicht seh;_‘représentaﬁv und stellen nur ungefahre Richtwerte fur den
derzeitigen Stand der Technik dar.’
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6.5 OKOLOGISCHE BETRACHTUNG DER E-FAHRZEUGE IM VERGLEICH ZU
HERKOMMLICHEN KLEINWAGEN )

Allgemein kann man sagen, daB die Leichtbau-Elektromobile unabhdngig von der

* Stromerzeugung einen geringeren Primidrenergieverbrauch und geringere globale Emissionen

haben, als herkommliche Kleinwagen. Der Primarenergieverbrauch und die globalen
Emissionen von Elektorautos mit herkémmlicher Karosserie sind oft erst unter
Beriicksichtigung der Wasserkraft bei der Stromerzeugung geringer als die der Kleinwagen.
Eindeutig ginstiger liegen alle E-Fahrzeuge bei den Kohlenmonoxid (CO) - und der
Kohlenwasserstoff (CxHy) - Emissionen durch die kontinuierliche Verbrennung im Kraftwerk.

Zudem mu8 festgestellt werden, daB die Emissionen der verbrennungsmotorisch getriebenen
Fahrzeuge lokal und relativ unverdinnt als Immission auftreten. Emissionen der
Stromerzeugung aus den Kraftwerken verdinnen sich dagegen, was allerdings nichts Gber
Langzeiteffekte dieser Emissionen aussagt. :

Eine genauere Betrachtung der Emissionssituation kann in Band I dieser Studie bzw. bei
Streicher (1994) gefunden werden.
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7. THESEN ZUR ZUKQNFTIGEN ENTWICKLUNG DES E-MOBILS UND
EMPFEHLUNGEN FUR WEITERE FORDER-STRATEGIEN

7.1 VORAUSSICHTLICHE ENTWICKLUNG DER RAHMENBEDINGUNGEN

7.1.1 Voraussichtliche technische Entwicklung

Batterien

Derzeit werden in E-Fahrzeugen vomnehmlich Blei-Saure, Blei-Gel und seltener Nickel-
Cadmium (NiCd) Batterien eingesetzt. Die Kosten fiir Blei-Saure Batterien betragen derzeit
2.500 bis 3.000 6S/kWh, die von Blei-Gel Batterien zwischen 3.000 und 7.000 6S/kWh. Fiir
NiCd-Batterien bezahlt man zwischen 11.000 und 20.000 6S/kWh. Die Lebensdauer dieser
drei Batterietypen ist sehr unterschiedlich und nicht nur abhiingig von den Batterien selbst,
sondern auch vom Ladegerat und dem Stromwandler Batterie-Motor. Die in den untersuchten
Fahrzeugen eingesetzten Blei-Sdure Batterien hatten nur eine begrenzte Lebensdauer von
ca. 4.000 km, was in etwa einem Jahr Betriebszeit entspricht. Mit NiCd-Batterien geben die
Hersteller eine Garantie fiir 48 Monate, unabhangig von der Kilometerleistung..

In naher Zukunft werden primidr diese Batteriesysteme auch weiterhin Verwendung finden.
Mittelfristig konnten NaNiCl-Batterien (Natrium-Nickelchlorid Hochtemperaturbatterie bei
300°C), Nickel-Metall-Hydrid (NiFe) und moglicherweise Zink/Brom (ZnBr) Batterien zu
ahnlichen Preisen einsatzfahig sein. Als mittelfristiges Ziel des USABC (United States
Advanced Battery Consortium) von General Motors, Ford, Chrysler, dem Department of
Energy und dem EPRI (Electric Power Research Institute) wird eine E-Fahrzeug-Batterie mit
80 Whi/kg (etwa die 2,5 fache Energiedichte von Blei-Batterien) bei einer Lebensdauer von
5 Jahren und Kosten unter 1.600 6S/kWh angestrebt. :

Batterieladegeriite und Batteriemanagementsysteme

Batterieladegerite mit geringem Eigenverbrauch und intelligentem Ladeverhalten werden in
Zukunft den Alltags-Energieverbrauch von E-Fahrzeugen signifikant senken helfen. Mit
(inkludierten) Batteriemanagementsystemen (Uberwachung und optimaler Betrieb der
Einzelbatterien bzw. Zellen) konnte auch die Lebensdauer der Batterien - entscheidend
verbessert werden. Erste Versuche deuten auf eine annidhernde Verdoppelung der Lebensdauer
hin. Dies rechtfertigt die erhohten Investitionkosten (ca. in der Hohe eines halben Batterie-
satzes) solcher Gerite.

Motoren und Getriebe

Bei den Motoren werden sich der fremderregte Gleichstrommotor und der Asynchronmotor
vorerst durchsetzen, da mit beiden Motorarten kein (oder zumindest nur ein 2-Gang)
Schaltgetriebe bendtigt wird, eine Bremsenergieriickgewinnung leicht inkludiert werden kann
und somit die Benutzerfreundlichkeit hoch ist. Asynchronantriebe weisen einen h&heren
Wirkungsgrad und eine grofere Robustheit auf; allerdings sind die Kosten fur den
Stromwandler Batterie-Motor hoher als beim fremderregten Gleichstrommotor. Welcher von
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den beiden Antrieben in Zukunft mehr eingesetzt werden wird, ist eine Frage der
Kostenentwicklung fiir die Leistungselektronik.

Komplette E-Antriebssysteme

In Osterreich (Steyr-Daimler-Puch, Graz) wird ein weltweit einzigartiges Komplett-Antriebs-
system fur E-Fahrzeuge entwickelt. Es beinhaltet:
« Batterieladegerit ‘

o Batteriemanagementfunktionen

o Stromwandler Batterie-Motor

« E-Motor

e 2-Gang Automatikgetriebe
o Parksperre

» Fahrerinformationssystem

Durch die Integration aller Bauteile in ein Gehause kann das Gesamtsystem auf Kosten,
Wirkungsgrad, Gewicht und Betriebssicherheit hin optimiert und der Einbau erheblich
vereinfacht werden. In derzeitigen E-Fahrzeugen sind die meisten dieser Funktionen in
getrennten Bauteilen ausgeftihrt, die zumeist von verschiedenen Herstellern stammen und oft
nicht aufeinander abgestimmt sind. '

Komplettsysteme stellen aufgrund ihrer Vorzige die Zukunft bei E-Antrieben dar.

Fahrzeug (Karosserie und Fahrwerk)

Umbauten von herkdmmlichen Fahrzeugen (Conversion Design) leiden an einer geringen
iberbleibenden Zuladung (meistens nur 2 Sitzplatze) und unbefriedigenden Unterbringungs-
moglichkeiten fiir die Batterien. Karosserie und Fahrwerk von erfolgversprechenden E-Fahr-
zeugen miissen daher von Beginn an auf den E-Antrieb und die unterzubringenden Batterien
hin konstruiert werden. Die Batterien werden in der Mitte des Fahrzeugs in die Bodengruppe
eingebunden werden, da dies ein aus fahrdynamischer und crashmaBiger Sicht glinstiger Ort ist
(niedriger Schwerpunkt, neutrales Lenkverhalten ohne Uber- und Untersteuern, auSerhalb der
Crashzonen). Das Verhaltnis von Fahrzeuggewicht zu Batteriegewicht wird zugunsten der
Batterien verschoben werden, um eine hohere Reichweite selbst mit Blei-Batterien zu erzielen.
Das Fahrwerk wird den Gewichtsbedingungen angepabBt.

7.1.2 Voraussichtliche Preisentwicklung

Anschaffungspreis: |

Derzeit betragen die Anschaffungskosten eines E-Mobils infolge sehr geringer Stlickzahlen bis
das Doppelte eines vergleichbaren "normalen benzingetriebenen™ Fahrzeugs; bei wachsender
Serienproduktion kann ein starkes Sinken der Stiickkosten sowohl fiir Karosserie und Antrieb
als auch fiir die Batterien erwartet werden. Tendenziell wird sich der Preis jenem von
herkbmmlichen, vergleichbaren Fahrzeugen annihern.
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Versicherung:

Infolge von gerihgem Gewicht und geringen H6chstgeschwindigkeiten, wie sie ein zukiinftiges
E-Mobil aufweisen wird, werden auch die verursachten Schadensfélle relativ gering ausfallen.
Die Versicherungsbeitrage kdnnten dadurch auch niedrig gehalten werden.

Steuern:

Durch die geringen externen Effekte, die von einem E-Mobil verursacht werden (Umwelt-
schiden durch Abgase, Lirm, StraBenabniitzung, Beanspruchung von offentlichem Strafen-
grund durch Fahren oder Parken), kdnnte auch die Steuerbelastung gering bleiben; auch eine
ganzliche Befreiung von Steuern ist denkbar (derzeit ist dies bei der KFZ-Steuer, bei der
Normverbrauchsabgabe, bei der Versicherungssteuer und zum Teil bei der Mehrwertsteuer
(Senkung von 20 auf 10 %) bis zum Jahr 1997 in Osterreich gegeben).

Energiekosten: ot

Der relativ geringe Energieverbrauch eines leichten E-Mobils (siche auch Abb. 4) 1ifit den
Faktor Energiekosten auch bei siberdurchschnittlicher Erhohung des Strompreises von un-
tergeordneter Bedeutung bleiben; Gberdurchschnittliche Erhohungen des Preises fir erddl-
gebundene Treibstoffe sind derzeit noch nicht absehbar; bei Eintreten starker Preiserh6hungen
werden die Automobilproduzenten mit dem Verkauf sparsamerer Modelle antworten, soda8
eine Begiinstigung des E-Mobils von dieser Seite her nur unter extremen Bedingungen - einer
sehr starken PreiserhGhung bei Benzin und Diesel und gleichzeitigem Kaufkraftverlust infolge
wirtschaftlicher Rezession - ableitbar ware. Derzeit deutet allerdings nichts auf eine solche
Entwicklung hin.

7.1.3 Voraussichtliche Bewufitseinsentwicklung

- Die vom StraBenverkehr ausgehenden Umweltschiden werden weiterhin ein politisch heikles
Thema von kommunaler bis internationaler Ebene bleiben. In Teilbereichen wird diese
Umweltsensibilitét sicherlich noch weiter steigen; v. a. in Fremdenverkehrsgebieten und in den
Zentren der Ballungsrdume werden Verkehrslirm, Abgase, Flachenverbrauch und Unfallge-
fahren vorrangige kommunalpolitische Themen bleiben. Allerdings wird die innere Gespalten-
heit des motorisierten Verkehrsteilnehmers noch lange die duBere Lahmung des stadtischen
Verkehrs hinauszdgem: die Einsicht in die objektive Notwendigkeit eines Umdenkens bewirkt
noch kein subjektives Umsteigen, solange keine attraktiven Verkehrsalternativen geboten
werden kdnnen. V.a. zwei Hauptmotive lassen eine (bereits vorhandene) 6kologische Grund-
haltung nicht zum Umsetzen gelangen: '

o die weitaus hoheren Kilometerkosten eines (derzeitigen) E-Mobils im Vergleich zu einem
herkommlichen Fahrzeug .

« die weitaus geringeren technischen Kapazititen eines E-Mobils ‘

« die noch stark prestigebetonten Fahrbediirfnisse breiter Schichten der potentiell
motorisierten Bevélkerung, die sich in Grdfe, Leistung und Imposanz des Fahrzeugs
niederschlagen.
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7.1.4 Voraussichtliche Chéncen des E-Mobils aAm'all’gemeinen Automobilmarkt

Versucht man, die SchluBfolgerungen aus den voraussichtlichen technischen und
okonomischen Entwicklungsmoglichkeiten des E-Mobils sowie dessen potentieller sozialer
Akzeptanz zu ziehen, so ergeben sich in absehbarer Zeit keine grofen Marktchancen auf dem
freien Verkehrsmarkt.

Zu gewichtig sind die technischen Einschrankungen, zu hemmend die okonomischen
Benachteiligungen, zu gering der okologische BewuBtseinsvorteil des E-Mobils, als da$ es sich

_ gegen das herkdmmliche Benzin- oder Dieselfahrzeug durchsetzen konnte. Nur eine kleine

Zahl von Vertretern einer Pioniersgeneration wird unter den voraussichtlichen allgemeinen
Rahmenbedingungen ein E-Mobil benutzen.

7.2 VORAUSSICHTLICHE "NISCHEN" - ROLLE DES E-MOBILS IN EINEM ZU
KUNFTIGEN GESAMTVERKEHRSSPEKTRUM

Das E-Mobil wird voraussxchthch in mehreren raumhch abgegrenzten Bereichen besondere
Nischen - Funktionen ausfiillen konnen:

« In dicht bebauten Stadtgebieten:

Hier kann es seine Vorteile voll ausspielen: geringer Flachenbedarf durch kleine Fahrzeuge
(v.a. beim Parken), Lirm- und Abgasfreiheit, gutes Beschleunigungsvermogen, geringe
Hochstgeschwindigkeit, geringe notwendige Fahrtweiten, dazu ein stadtisches dichtes Service-
und Tankstellennetz, gute offentliche Verkehrsverbindungen innerhalb, sowie ins regionale
Umland und im Intercity - Verkehr.

In den umweltempfindlichsten Teilen der Stadt (Altstadt, Wohngebiete, Erholungsgebiete) sind
derzeit bereits zahlreiche Verkehrsbehinderungen fir "normale” KFZ wirksam; die Ver-
ordnung strenger Umweltnormen (Lirm, Abgas, Geschwindigkeit) kann hier dem E-Mobil
eine klare Nische schaffen; allerdings wird dieser Platz wahrscheinlich mit Fahrzeugen ahn-
licher Bauweise, jedoch mit anderen Antriebssystemen (Benzin, Diesel, bzw. Hybrid -
Modellen) geteilt werden miissen. Zunehmenden Stellenwert kdnnen Car-sharing - Gemein-
schaften bekommen, innerhalb derer ein gemischter Fuhrpark fir differenzierte Fahrzwecke
auch Platz fir ein E-Mobil (neben anderen herkommlichen Fahrzeugen) bieten kann. Eine
spezielle Verwendungsform ergibt sich hier fir kommunale Fahrzeuge, die im regelma8igen
zyklischen Fahrdienst auf kurzen Fahrtstrecken verkehren (Post, Reinigungsdienste etc.).

« In historischen Altstadtkernem

In allen extrem flichenintensiv genutzten historischen Stadtvierteln mit hoher FuBganger—
frequenz und hoher Storanfalligkeit durch Lirm, Abgase, Unfallgefahren sind E-Mobile oder
ahnliche leichte, kleine Fahrzeuge mit extrem umweltfreundlichen herkdmmlichen Antrieben
(bzw. Hybrid- Antrieben) als Transportmittel gut geeignet. Sowohl im Personen- als auch im
Lastenverkehr kann das E-Mobil seinen Beitrag auf begrenztem Raum liefern.
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« Umland der Ballungsriume, Klein- und Mittelstiidte:

Zwar sind hier die Einsatzbedingungen schwieriger als in den beiden oben genannten Fillen,
doch kann sich hier das E-Mobil am ehesten als Zweit- bzw. Drittfahrzeug etablieren, indem
es v.a. fir Besorgungen im ndheren Umkreis bzw. als Zubringerfahrzeug zu Park & Ride-
Stationen des dffentlichen Verkehrs dient.

+ Lindlicher Raum:

In peripheren, landlichen Raumen sind die Bedingungen fiir das "reine” E-Mobil schlechter als
im Ballungsraum. Die im Durchschnitt gro8eren Entfernungen, die zwischen den einzelnen
Zielen zurickgelegt werden missen (v. a. Wartung, Tankstellen), die geringere ErschlieBung
durch den offentlichen Verkehr und die im Regelfall weniger dramatische Umweltsituation
geben dem E-Mobil geringe Chancen gegeniiber benzingetriebenen KFZ. Mogliche
Einsatzbereiche wiren Zweitfahrzeuge oder Park & Ride. Besonders im Bergland sind E-
Fahrzeuge nur bedingt einsetzbar (hoher Energieeinsatz bei Hohendifferenzen).

» Kur- und Erholungsgebiete:

Hier erdffnet sich ein wesentliches Segment fiir den zukiinftigen E-Mobil-Einsatz: nach dem
bereits bestechenden Muster der GAST-Orte in-der Schweiz konnten zahlreiche Gemeinden, die
mit hoher Umweltqualitit werben, ihren kommunalen Verkehr groSiteils mit E-Mobilen bzw.
- kleinen und leichten Fahrzeugen mit moglichst umweltfreundlichen Antrieben bewiltigen.
Besonders Orte abseits stark befahrener Durchzugsrouten sind fiir diese Entwicklungsrichtung
' pradestiniert, da hier Zonen, die frei von herkdmmlichem KFZ- Verkehr sind, leichter abge-
grenzt werden konnen (siehe auch Beispiele: Tilerbus (Osterreich); GAST-Orte (Schweiz)
BRD-GroBversuch auf der Insel Riigen, franzdsischer GroBversuch in La Rochelle, schweizer

Versuch einer experimentellen Gemeinde).

Diese oben genannten raumlichen Schutzzonen werden bestimmt in ihrer Bedeutung und
raumlichen Ausdehnung noch zunehmen; tendenziell wird so die Basis fiir die Einsatzmoglich-
keiten des E-Mobils breiter; allerdings wird sich das E-Mobil hier den Platz mit anderen
dhnlichen, mit extrem umweltfreundlichen Antrieben ausgestatteten Leichtfahrzeugen teilen
miissen; wie stark die Schutzbestimmungen hinsichtlich Larm und Abgasen angelegt sein
werden, wird auch die Marktchancen des "reinen" E-Mobils bestimmen.

7.3 INDIREKTE AUSWIRKUNGEN DES E-MOBILS:

Hohe Werbewirksamkeit:

Mit relativ geringem Auwand kann ein optisch sehr aus der Reihe fallendes Fahrzeug
entwickelt werden, das aufgrund seiner besseren Umweltvertraglichkeit fiir den-Hersteller
(z.B. groBen herkommlichen Automobilhersteller) oder fakultativen Benutzer (z. B. Politiker)
medial sehr gut einsetzbar ist. Allerdings kann dieser Effekt auch als "Alibi" fir Nicht-
Tatigkeit auf anderen, wesentlichen Gebieten der Verkehrsentwicklung miBbraucht werden.
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Indu‘ekter Druck auf herkdmmlichen Automobilmarkt:

Die technische Moglichkeit eines umweltfreundlichen, leichten und kleinen Fah:zeugs 1aBt
indirekt den Druck groSer werden, auch herkdmmliche Modelle (mit Benzin- oder
Dieselantrieb) kieiner, verbrauchsirmer und umweitfreundlicher zu gestalten; bereits jetzt gibt

es ein deutlich wachsendes Segment an kleinen, leichten Stadtfahrzeugen, die auch fiir Fahrer,

die bisher Mittelklassewagen bevorzugten, akzeptabel erscheinen.

Hoher didaktischer Wert:

Durch das Fahren eines E-Mobils schirft sich der Sinn fir den Energieverbrauch sowie die
eigenen Auswirkungen auf die Umwelt betrachtlich. Auch bei neuerlichem Umstieg vom
E-Mobil auf ein herkémmliches Fahrzeug verbleibt das im E-Mobil erworbene Wissen
beziiglich der Begrenztheit der Energie und sensibilisiert den Fahrer auf Dauer. Die weitere
Fahrweise wird bewufiter und treibstoffsparender und die potentielle Moglichkeit der
Selbstversorgung regt generelle Uberlegungen zur Energieproblematik sowie Bestrebungen zur
eventuellen autonomen Energiegewinnung (Photovoltaik) bzw. Energieeinsparung im eigenen
Wirkungsbereich an.
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FORDERUNGSMASSNAHMEN FUR DEN KOMBINIERTEN VERKEHR

in Osterreich

1.  Bedeutung des kombinierten Verkehrs innerhalb der generelien Verkehrspolitik

Die osterreichische Verkehrspolitik mifit dem kombinierten Verkehr eine zentrale Bedeutung
bei der Losung der durch die geographische und topographische Situation Osterreichs bedingten

gegenwirtigen und kiinftig noch zu erwartenden Probleme im Bereich des Straflengiterverkehrs
bei.

Aufgrund der wachsenden Verkehrsstréme in und durch Osterreich, insbesondere auf der
StraBe, hat Osterreich daher schon frithzeitig Mafinahmen ergriffen, um umweltfreundliche Ver-

kehrsarten, wie den Schienenverkehr bzw. den kombinierten Verkehr zu forder.
2.  Investitionsbeihilfen
Die MaBnahmen zur finanziellen Férderung des kombinierten Verkehrs in Osterreich enthalt

das " ir die F§
- 1996"; die wesentlichen Merkmale dieses Programmes sind:

(=]

Ziel: .
Entlastung des osterreichischen StraBennetzes durch forcierten Ausbau des kombinierten
Verkehrs.

o  Dauer des Programmes: Februar 1992 bis Ende 1996

o In ente/MaBna

Finanzierung und Forderung von Investxtlonen im kombinierten Verkehr an den Schnitt-
stellen der Systeme StraBe, Schiene, Schiff.

o  Adressaten:
Frachter, KV-Gesellschaften, Betreiber von Terminals und Umschlageinrichtungen, Ha-
fenbetriebsgesellischaften,
Schiffahrtsunternehmungen.

o Eorderbare Projekte:
Kombiterminals, Ladeeinnchtungen, Krine, Stapler, Container, Wechselaufbauten, neue
Verladetechniken, Logistik, Spezialausstattungen, Spezialfahrzeuge fiir den kombinierten
Verkehr, Adaptierungen zur Transport- und Verladetauglichkeit von StraBenfahrzeugen.
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o Erwartete Ergebnisse:
Verbesserte Kooperation der Verkehrstrager StraBie, Schiene, Schiff; Optimierung der
Verkehrsabwicklung, hohere Wirtschaftlichkeit. Dadurch StraBenentlastung vom Giiter-
schwerverkehr, geringere Umweltbelastung und erhéhte Verkehrssicherheit.

o Ausmaf der Forderung:
Wird entsprechend der zu erwartenden Verkehrsentlastung festgesetzt und betrdgt im
Regelfall 20 % der Investitionskosten.

o Finanzielle Dimension:
Auszahlungen 1992 .... 71,1 Mio S
Bedarf 1993 rd. 103,0 Mio S
Bedarf 1994 1d. 1413 Mio S

Osterreichische Investitionen im Ausland:

Die Republik Osterreich stelit im Rahmen eines eigenen Ostfoérderprogrammes auch finanzielle
Mitte] fir den Ausbau und die Férderung des Kombinierten Verkehrs im Ausland zur Ver-
fogung. So hat Osterreich zum Beispiel in Ungarn 66 Mio &S investiert, u. a. auch in den
Ausbau des Kombiterminals in Sopron. Auch ein Antrag der Firma OKOMBI auf Férderung von
Investitionen fiir den KV-Umschlag in Slowenien, vor allem in Ljubliana und Manbor, im Um-
fang von 11 Mio 6S wurde seitens des Verkehrsministeriums bewilligt. Osterreich ist grund-
sétzlich bereit, ahnliche ForderungsmaBnahmen fur Kroatien, Tschechien und die Slowakei zu
realisieren. Durch diese Subventionen erwarten wir uns eine Belebung des Kombiverkehrs, vor

allem auch im bilateralen Verkehr mit diesen Staaten.

3. Abgeltung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen

§ 3 des osterreichischen Bundesbahngesetzes 1992 sieht vor, dafl gemaf den in der Verordnung
(EWG) Nr. 1191/69 des Rates vom 26. Juni 1969 in der Fassung der Verordnung (EWG) Nr.
1893/91 des Rates vom 20. Juni 1991 fiir Verkehre, die z.B. aus Umweltschutzgrinden im
Offentlichen Interesse liegen, eine Tarifstiitzung ber die sog. "gemeinwirtschaftlicher Leistun-
gen" erfolgen kann.
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Im Rahmen der gemeinwintschaftlichen Leistungen wurden die verschiedenen Rollenden
LandstraBen im Jahr 1992 mit 670 Millionen 6S und im Jahr 1993 mit 887 Millionen 6S an
Gffentlichen Mitteln unterstitzt. ‘

4.

Steuerliche MaBanhmen

Das bestehende System der Rickvergiitung des Gsterreichischen Straenverkehrsbeitrages fiir

Kombiverkehrsbeniitzer wird in Anpassung an bestehendes Gemeinschaftsrecht per 1.1.1995

durch ein Rickvergitungsregime im Bereich der Kraftfahrzeugsteuer ersetzt.

Dieses sieht folgende Bestimmungen vor:

1.) Von der Kraftfahrzeugsteuer befreit sind ab 1.1.1995 alle inlandischen Kraftfahrzeuge iber

2)

3,5 Tonnen, die in einem Kalendermonat ausschljeflich im Vor- und Nachlaufverkehr zum
Kombinierten Verkehr Strch/Schicne fur die Zustellung und Abholung zum/vom néchst-
gelegenen technisch geeigneten Terminal von

- Containern von mindestens 20 Fufl Lange,

- auswechselbaren Aufbauten oder

- bahnbefbrderten Anhén gem

verwendet werden.
Auf Antrag wird inlindischen Fahrzeugen iber 3,5 Tonnen, die den Huckepackverkehr im

[nland beniitzen, fiir jede Bahnbeforderung eine 15%ige ErmaBigung der monatlichen Kfz-

Steuer bis zu einer Summe von maximal 100% der jahrlichen Kfz-Steuer gewihrt.

Andere FordermaBonahmen

5.1. Nutzlastausgleich:

Im Kraftfahrgesetz ist der Nutzlastausgleich fiir den Vor- und Nachlauf im Kombinierten
Verkehr festgelegt.
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38 t: im allgemeinen hochstes zuldssiges Gesamtgewicht

* 39 t: Gesamtgewicht im Vor- und Nachlauf des KV fiir kranbare Sattelauf-
lieger
* 42 t: Gesamtgewicht im Vor- und Nachlauf des KV fiir die Beférderung von

Containern oder Wechselaufbauten

Wie in der Erklarung Nr. 19 zum Beitrittsvertrag Osterreich/EU festgehalten, wird Oster-
reich dem gemeinschaftlichen Besitzstand im Bereich der hdchstzuldssigen Gewichte und
Abmessungen ab 1.1.1995 durch die straffreie Zulassung eines Gewichtes von 38 t plus 5

% (bzw. 39 t/42 t plus S % 1m Vor- und Nachlauf zum Kombiverkehr) nachkommen.

. Kabota iheit itm Vor- und Nachlauf de inierten Verke

Im Rahmen des EWR wurde fiir den Vor- und Nachlauf im kombinierten Verkehr mit den
EWR-Staaten die Kabotagefreiheit eingefithrt.

Liberalisierte idore

Fir nachstehend angefiihrte Verbindungen der Rollenden Landstra8e wurden 1t. Erlafl des
Bundesministerium flir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr die folgenden StraBenkorridore
fir den Vor- und Nachlaufverkehr genehmigungsfrei gestellt (d.h. auf diesen Strecken 1st
keine bialterale Genehmigung fiir den StraBengiiterverkehr erforderlich, wenn es sich um

Fahrten im Vor- und Nachlauf fiir den kombinierten Verkehr handelt):

0 Korridore fiir die RoLa Graz - Regensburg:
- Graz Ostbahnhof - Spielfeld - Grenze Slowenien
- Graz Ostbahnhof - Radkersburg, Slowenien
- Graz Ostbahnhof - Heiligenkreuz, Ungamn

0 Kormmdore fiir die RoLa Wien - Regensburg:
- Wien Siidbahnhof - Berg, Grenze Slowaket
- Wien Siidbahnhof - Nickelsdorf, Grenze Ungarn

) Korridore fiir die RoLa Wels-Szeged und Wels-Trnest:
- Wels - Suben/Grenze Deutschland
- Wels - Braunaw/Grenze Deutschland
- Wels - Scharding-Neuhaus, Grenze Deutschland
- Wels - Walserberg/Autobahn, Grenze Deutschland
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o Korndore fiir die RoLa Villach - Budweis:
- Villach Siid - Thérl-Maglem/Autobahn Grenze Italien
- Villach Siid - Karawankentunnel Grenze Slowenien

0 Fur die RoLa Brennersee - Manching gibt es keine Korridorregelung, allerdings
ist vom Zollamt Brennerpal zur Verladestelle die freie Zufahrt méglich. Die
Kontrolle erfolgt durch die Zollbehérde.

Liberalisierte Zonen
Im Umkreis von 70 km Luftlinie um den Bahnhof Wels ist der Vor- und Nachlauf zur
Durchfithrung von Belade- und Entladetitigkeit genehmigungsfre:.

Befreiung v - und Feiertagsfahrverbot
Fahrten, die ausschlieBlich im Rahmen des Kombinierten Verkehrs innerhalb eines Um-
kreises mit einem Radius von 65 km von und zu den folgenden Be- oder Entladebahnhéfen

durchgefiihrt werden, sind vom Fahrverbot an Samstagen, Sonn- und Feiertagen ausgenom-

men:

Brennersee

Graz - Ostbahnhof
Salzburg - Hauptbahnhof
Villach - Fumitz

Wels - Verschiebebahnhof
Wien - Siiddbahnhof

Wien - Nordwestbahnhof
Wérgl

O 0 00 o0 o0 o0

. Befreiung vom Nachtfahrverbot

Auch nicht larmarme Lkw sind trotz des fur diese Fahrzeuge geltenden generellen Nacht-
fahrverbotes bei Fahrten im Rahmen des kombinierten Verkehrs zu und von den nach-
stehend angefiihrten Bahnhofen auf folgenden StraBBen und StraBenstrecken in beiden
Fahrtrichtungen vom Nachtfahrverbot ausgenommen:

1

gem. 1027. Verordnung des Bundesmmisters fir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr iiber Ausnahmen

vom Nachtfahrverbot fiir Fahrten im Rahmen des kombinierten Verkehrs (BGBL. 315/1994 vom
23.Dezember 1954)
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Wien Siidbahnhof - Grenziibergang Nickelsdorf
Wien Sudbahnhof - Grenziibergang Klingenbach

Graz Ostbahnhof - Grenzibergang Spielfeld
Graz Ostbahnhof - Grenziibergang Heiligenkreuz

Villach-Famitz - Grenzibergang Rosenbach
Villach-Fuarnitz - Grenzitbergang Armoldstein

Verschiebebahnhof Wels - Grenzibergang Suben
Verschiebebahnhof Wels - Grenzibergang Walserberg

Bahnhof Brennersee - Grenzitbergang Brenner

Auspahme vom Okopunkte-System
Beforderungen im Kombiverkehr gelten im Rahmen des Transitvereinbarung Osterreichs
mit der EU (Protokoll Nr. 9 des Beitrittsvertrage) als bilaterale Fahrten und sind daher

vom Okopunktesystem ausgenommen."

Belobnungskgntingcg‘ te:

In zahireichen bilateralen Abkommen tber den Giiterverkehr auf der StraBe (z.B. Ungarn,
Slowenien) wurden gesonderte Zusatzprotokolle zur Foérderung des Kombinierten Verkehr
vereinbart. Diese Zusatzprotokolle sehen neben anderen konkreten ForderungsmaB-
nahmen ausdriicklich Belohnungskontingente fiir die Beniitzung von bestimmten Rollen-
den, oder auch Schwimmenden Landstra3en (z.B. mit Ungarn) vor.

" 2eiten” ollen hwimmenden L. A

Aus arbeitsrechtlicher Sicht werden auch jene Zeitraume, die ein LKW-Fahrer auf einem
Zug der Rollenden Landstrae verbringt, als Ruhezeiten, die es It. EU-Vorschriften ein-
zuhalten gilt, gewertet.
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6. Vorgesehene MaBnahmen

Osterreich hat sich im Rahmen des Beitrittsvertrages Osterreich/EU dazu verpflichtet,
MafBnahmen zur Entwicklung und Férderung des Schienenverkehrs und des kombinierten
Verkehrs fiir die Gitterbeférderung durch die Alpen zu ergreifen

Bei der Durchfithrung dieser MaBnahmen ist jedenfalls der Wettbewerbsfahigkeit, der Effizienz

und der Kostentransparenz des Schicnenverkehrs und kombinierten Verkehrs besondere

Aufmerksamkeit zu widmen. Die Preise des kombinierten Verkehrs sollen so gestaltet werden,
daB sie mit jenen des StraBenverkehrs vergleichbar sind, um damit die Konkurrenzfihigkeit des

_ Kombiverkehrs zu verbessern und einen zusitzlichen Anreiz zur Nutzung des Kombiverkehrs-

angebotes zu schaffen.

In diesem Zusammenhang ist auch die Erklinmg Osterreichs zur Preisgestaltung des kombi-
nierten Verkehrs auf der Brenner-Route refevant (Erklarung 43). Osterreich erklart darin seine
Bereitschaft, den kombinierten Huckepackverkehr auf der Brenner-Route durch die Festlegung
eines angemessenen Kombiverkehrstarifes auf dem 6sterreichischen Abschnitt zu férdern, der
dem Wetthewerb mit der Strafle standhalten kann.

Weiters umtafit das ¢sterreichische MaBnahmenpaket zur Férderung des Schienen- und des

Kombiverkehrs umfangreiche, klar definierte InfrastrukturmaBnahmen fiir den Schienenverkehr
und den Kombinterten Verkehr auf den folgenden Hauptachsen:

Brennerachse (Miinchen - Verona - Bologna),

Tauernachse (Minchen - Salzburg - Villach - Tarvisio - Udine/Rosenbach-Laibach),
Achse Phym-Schoberpa8 (Regensburg - Graz - Spielfeld/Stral - Marburg),
Donauachse (Nuraberg - Wien - Nickelsdorf/Sopron (Odenburg)/PreSburg),
Pontebbana-Achse (Prag - Wien - Tarvisio - Pontebba - Udine).
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