4385/AB XVII. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original) lvon6

1-9540 der Beilagen zu den Stenographischen Protokollen

des Nationalrates XVII. Gesetzgebungsperiode

REPUBLIK OSTERREICLH A-1030 Wien, Radetzkystrae 2

DER BUNDESMINISTER FUR Tel. (0222) 711 62-9100
OFFENTLICHE - WIRTSCHAFT UND VERKEHR Teletex (232) 3221155
DIPL.-ING. DR. RUDOLF STREICHER Telex 613221155

Telefax (0222) 73 78 76

Pr.Zl1. 5901/55~-4-89 DVR: 0039 02 04

ANFRAGEBEANTWORTUNG
baetreffend die schriftlidhe anfrage der Abg.
'Dr. Dillersberger und Genossen vom 23.10.1989,
Nr. 4426/J—NR/1989,."Lérmverminderung beim

Transitverkehr in Tirol"

4385 1AB
1989 -12- 27
2u Y426 1y

Ihre Fragen darf ich wie folgt beantworten:

Zu _Frage 1 und 2:

"Seit wann ist Ihnen der oben skizzierte Vorschlag zur LOsung

des Transitproblems in Tirol bekannt?'

"Seit wann ist Ihnen die Stellungnahme der TIWAG zu diesem

Projskt bekannt?"

Herr Professor Lenz hat diesen vOrschiag mir gegeniiber
erstmals auf der von mir zusammen mit dem Herrn Landeshaupt-
mann von Tirol veranstalfeten Engquete "Umweltvertrédglicher
LKW-Stand der Technik" am 31. Mirz 1989 in Innsbruck vor-
getragen. Die Stellungnahme der TIWAG wurde mir mit Ihrer

Anfrage bekannt.

Zu_Frage 3:

"Wis lautet Ihre eigene Stellungnahme zu den oben ausgefiihr-

ten Vorschldgen und zu den Erl8uterungen der TIWAG?
Erlauben 8Sie mir an den Anfang meiner Beurteilunyg des vor-

liegenden Vorschlags von Prof Lenz einige grundsdtzliche

Uberlegungen zu stellen:
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Der bestehende Stragenglitertransitverkehr und vor allem die
aus den vorliegenden Prognosen zu erwartenden Steigerungs-
raten missen bereits heute in den hochsensiblen Alpentdlern

- aber in naher Zukunft auch in den anderen betroffenen
Regionen - als verkehrspolitisch und umweltpolitisch inakzep-
tabel bezeichnet werden. Die Belastungen der BevBlkerung und
der Umwelt haben ein Ausmaﬂ erreicht, das immer deutlicher
die Notwendigkeit erkennen lief3, den rasant wachsenden
Strafenverkehr als eine in vielen Bereichen problematische
Entwicklung zu erkennen. Diese Problematik wird aber nicht
auf Dauer auf die Transitstrecken beschrinkt bleiben, auch an
anderen hochbelasteten Stragen kommt es immer hdufiger zu
einem Uberkritischen Absinken der Akzeptanz der Bevdlkerung

fiir die Belastungen aus dem stark zunehmenden Strapenverkehr.

Zentraler Kritikpunkt ist dabeil berechtigter Weise zumeist
der Strapengliterfernverkehr fiir den mit der Bahn ein wesenf—
lich umweltfreundlicherer Verkehrstriger zur Verfligung
stiinde, der aber nicht in dem aus der Sicht des Umwelt-

schutzes wilnschenswertem Mapg geniitzt wird.

Diese Situation ist die Folge einer in ganz Europa jahr-
zehntelang verfolgten Verkehrspolitik, die hauptsichlich von

zwel Prinzipien bestimmt war:

0 dem nachfrageorientierten Ausbau der Verkehrsinfra-
strukturen und

o dem Prinzip der freien Wahl des Verkehrsmittels.

Die Konsegquenz dieser Vorgangswelise waren betrdchtliche
Steigerungsraten im Strafenverkehr. Die immer bessere Er-
schliefung mit Strapfen fihrte gleichzeitig zu immer besseren
Bedingungen fiir den StrafBenverkehr. Dadurch entwickelte das
Straﬂenverkehrssystem eine Eigendynamik, da der bessere
Ausbau des Strafennetzes zu einer hdheren sStrafenverkehrs-—
nachfrage fihrte, die wieder durch einen verstdrkten Strapfen-

bau befriedigt wurde. In der zweiten Hilfte der Siebziger-
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Jahre wurden auch die Schattenseiten dieser Entwicklung immer
deutlicher: die aus dem Verkehr resultierenden Schadstoff-
und Lirmbelastungen, der besonders filr den ruhenden Verkehr
in Ballungszentren kaum mehr zu befriedigende FlHchenbedarf,
die Eingriffe in das Landschaftsbild, die Trennwirkung
hochrangiger Stragen und vieles andere mehr. Damit wurde auch
erkannt, dap die bisherige - mehr oder weniger ungesteuerte -
Entwicklung keineéwegs zum gesamitwirtschaftlichen Optimum
fiihrte. Es war ein System entstanden, das eine Reihe von
Belastungen bei Dritten auftreten lief, die in dieses System
nicht eingreifen konnten, da alle Entscheidungen nach einzel-~-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten getroffen wurden, die diese

Belastungen nicht berlcksichtigten.

Wenn dieser Fehlentwicklung nunmehr mit einer entschlossenen
Verkehrspolitik begegnet werden soll, so kann das Ziel dieser
Politik nicht die Beseitigung einzelner besonders gravieren-
der Kritikpunkte sein. Eine solche geinderte Verkehrspolitik
mu3 vielmehr Uberregional sicherstellen, daf es zu einer -
aus gesamtwirtschaftlicher Sicht - bestmdglichen Kooperation
der einzelnen’Verkehrstréger mit einer modernen Gitertrans-
porttechnik, die vor allem alle Formen des Rombinierten
Verkehrs nlitzt, kdmmt. Aus dieser Zielsetzung kann aber der
vorliegende Vorschlag von Prof Lenz lediglich als Versuch
gewertet werden, in einem einzelnen, besonders sensiblen
Gebiet dis Symptome dieser jahrzehntelangen Fehlentwicklung
zu mindern. Zwei entscheidende Punkte werden bei dem Vorsch-

lag Ubersehen:

~ erstens kommt es damit zu keinem Impuls in Richtung
einer gesamtwirtschaftlich sinnvolleren Aufteilung

zwischen den einzelnen Verkehrstrigern und

- zweitens ist der Vorschlag eine "Inselldsung”, die
iber=sieht, dap das Problem der Belastungén‘aus dem
Strafengiterfernverkehr nicht auf die Inntal-Brenner-
Route beschrd@nkt ist, sondern europaweit einer LSsung

zugefihrt werden mus.
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Soweit meine grundsitzlichen Uberlegungen zu den in der

Anfrage zitierten Vorschl&gen.

Neben dieser grunds#tzlichen Kritik mdchte ich aber noch

einige weitere Anmerkungen machen:

Die scheinbare Wirtschaftlichkeit des Systems von Prof. Lenz
beruht zu einem Gutteil auf der Nichtzurechnung der Infra-
strukturkosten fUr die beniitzte Fahrspur und die zweifellos
fir einen stdrungsfreien Betrieb unbedingt erforderlichen
Staurdume an den Anfangs- und Endpunkten. Diese miissen vor
allem auch auf einen mdglichen Stérungsfall Bedacht nehmen
und dirften insbesondere am Brenner - zufolge der topo-
graphischen Bedingungen - zu unliberwindlichen Schwierigkeiten
fiihren.

Ungeltst bleibt bei dem Vorschlag von Prof. Lenz das Problem
der hBheren stdrungsanfdlligkeit des StrapBentransportsystems
- sowohl was die Verkehrssicherheit betrifft als auch was
witterungsbedingte Hindernisse auf der Strape wie Eis,
Schnee, etc betrifft. In diesem Zusammenhang darf ich vor

allem daran erinnern,

1. daB die Bahn eine um mehr als eine Zehnerpotenz hdhere

Verkehrssicherheit als die StrafBe anbieten kann,

2. daf der (gegenliber dem Pkw-Verkehr langsamer fahrende
und etwa zehn mal schwerere) Lkw einen sehr betrdcht-
lich iberhthten Beteiligungsgrad an den Autobahnun-

fdllen aufweist und

3. daf die Beteiligung eines Lkw an einem Strafenver-
kehrsunfall - vor allem durch die Gewichtsdifferenz -
zu wesentlich liberhShten Unfallschweren fihrt.

Eine Untersuchung des Kuratoriums fiUr Verkehrssicherheit hat

ergeben, daff der Lkw Osterreichweit trotz seines deutlich
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geringeren Anteils am Verkehrsaufkommen (etwa 15%2 im 8ster-
reichdurchschnitt) an mehr als 50% aller Mehrfachunfdlle auf
Autobahnen beteiligt ist und dap die Unfallschwere mit

zunehmendem Fahrzeuggewicht deutlich ansteigt.

Aus der Sicht des Verkehrslirms ist der Vorschlag von Prof.
Lenz der Einfﬂhrung ldrmarmer LKW keineswegs liberlegen.
Selbst wenn das Motorgeréusch des Traktionsfahrzeuges v8llig
abgeddmpft werden kann, bleibt - wie in der ersten Phase bis
31. Mai 1989 beim ldrmarmen LKW (danach muf ja der vom
Hersteller angegebene geeignete Reifen verwendet werden) -
das Reifengerdusch voll erhalten. Die Liarmreduktion wird
daher auf der Inntal~-Brenner Strecke lediglich in jener H8he
sein, die auch durch die Einfllhrung larmarmer LKW erreicht
wird. Der Effekt;_daﬂ ein solcher ldrmarmer Lkw aber dann an
allen Betriebsorten und in allen Betriebssituationen ldrmarm

ist, kommt beim System von Prof. Lenz nicht zum Tragen.

Ein weiterer Nachteil des Systems von Pref. Lenz ist die
hohe Personalintensitdt des Ldsungsansatzes. Bei der Bahn
lenkt ein einzelner Triebfahrzeugfihrer einen Zug im un-
begleiteten kombinierten Verkehr mit der Ladung von etwa 30
Lkw, beim System von Prof. Lenz kommt auf jeden befdrderten
Lkw ein Lenker eines Traktionszuges. Bei 500 bis 800
Traktionszilgen ist das - zusdtzlich zu den Lkw-Lenkern - eine
entsprechend grofe Anzahl von Lenkern. Eine Aufrechnung der
fir die Betriebssicherheit notwendigen Bahnmitarbeiter ist
dabeil nicht korrekt, da diese Mitarbeiter - unabhingig von
der Installation des Systems von Prof. Lenz - fiir den nor-
malen Bahnbetrieb notwendig sind. Im Gegenteil wird sogar
eine entsprechende Equipe fUr die Sicherstelluﬁg der Be-
triebssicherheit des Systems von Prof Lenz zusdtzlich erfor-

derlich sein.
Bitte hier die Punkte 3.2. und 3.3. aus der Stellungnahme der

Abt. 1I/1 jeweils als eigenen Absatz ohne Nummerierung einfig-

en.
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Damit eriibrigt es sich auch, auf die differenzierteren
elektrotechnischen tUberlegungen der TIWAG im Detail ein-~
zugehen, da auch hier die gesamthafte verkehrspolitiéche
Sicht des Vorschlages fehlt. Die Stellungnahme der TIWAG mujB
nicht zuletzt auch als die Sicht jener Institution gesehen
werden,vdie\als Energielieferant ein natlirliches geschift-
liches Interesse an der Realisierung eines Vorschlags haben
muB, der mit einer betridchtlichen Steigerung der Nachfrage

nach elektrischer Energie in Tirol verbunden ist.

Zuy den Fradgen 4 und 5:

"Sind Sie bereit, Mafnahmen zu treffen, damit dieses Projekt
auf seine technische und finanzielle Machbarkeit iiberpriift

wird?2"

"Wann wird eine sclche Studie in Auftrag gegeben und bils wann

rechnen 8Sie damit, daf Ihnen taugliche Unterlagdgen ilber die

Machbarkeitsstudie dieses Projektes vorliegen?"
Aus den in der Frage 3 dargelegten Uberlegungen bin ich

derzeit nicht bereit, eine Machbarkeitsstudie zu diesem

Projekt in Auftrag zu geben.

Wien, am 2F Dezember 989

Der desminister

4,
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