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Beginn der Enquete: 10 Uhr 12 Minuten

Vorsitzende: Abgeordneter Karl
Pischl. Abgeordneter Dr. Otto Keimel., Abge-
orcdneter Anton Brennsteiner.

Vorsitzender Abgeordneter Karl Pischl:
Meine sehr geehrten Damen und Herren! Ich
erdtftne die parlamentarische Enquete
zum Thema .Transitverkehr durch Oster-
reich™ und begrifle die erschienenen Teil-
nehmer. insbesondere die geladenen Referen-
ten und Experten.

Meine Damen und Herren! Ich mochte bei
dieser Gelegenheit auch darauf hinweisen,
dall diese Enquete nicht aufgrund eines An-
trages einer Partei zustmde gekommen ist,
sondern daf} es einen gemeinsamen Antrag
von SPO. OVP und FPO auf Durchfiihrung
dieser parlamentarischen Enquete gegeben
hat. — Das nur zur Richtigstellung. da es
heute in verschiedenen Medien geheillen hat.
es sei aufgrund eines Antrages einer Partei
zu dieser Enquete gekommen.

Beziiglich der Tagesordnung verweise ich
auf die aufliegende Information.

Meine Damen und Herren! Was die Mlit-
tagspause anlangt, schlage ich vor. die Aus-
sprache bis zirka 12.30 Uhr. 13 Uhr zu ma-
chen und dann fir eine Stunde — wir wer-
den schauen, wie es zeitlich liuft — zu un-
terbrechen.

Wir gehen nunmehr in die Tagesordnung
ein.

Bevor ich dem ersten Referenten das Wort
erteile, weise ich darauf hin. daf3 das tber die
Enquete zu erstellende Stenographische Pro-
tokoll aufgrund von Tonbandaufnahmen aus-
gearbeitet wird. Es ist daher erforderlich. dal3
alle Stellungnahmen unter Beniitzung eines
Mikrophons erfolgen. Ich ersuche daher, bei
allen Wortmeldungen vom Rednerpult aus zu
sprechen. Dies gilt nicht nur fiir die Referen-
ten, sondern dann auch fir die Diskussion.

Mit Riicksicht auf die groBBe Zahl der Teil-
nehmer an dieser Enquete werden die Refe-
renten ersucht, nicht wesentlich linger als 10
bis 15 Minuten zu sprechen. Weiters appel-
liere ich an alle Teilnehmer der Debatte, eine
Redezeit von 5 Minuten nicht zu tberschrei-
ten. Ich meine, es liegt in unser aller Interes-

se, diese Zeit einzuhalten, denn ansonsten
wiirden wir am spdteren Nachmittag wahr-
scheinlich vor fast leeren Bianken diskutieren.

1. Punkt: Referate

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Ich er-
teile nunmehr dem ersten Referenten, Herrn
Landeshauptmann Dipl.-Ing. Dr. Alois Partl.
das Wort. Herr Landeshauptmann, bitte.

..Die Transitbelastung aus der Sicht der

Linder*
0.4
Referent  Landeshauptmann  von  Tirol
Dipl.-Ing. Dr. Alois Partl: Verehrter Herr

Vorsitzender! Verehrte Herren Bundesmini-
ster! Meine Damen und Herren! Diese heuti-
ge Enquete ist dem derzeit in Tirol wichtig-
sten und aktuellsten Thema gewidmet: Der
Verkehr hat in unserem Lande ein Ausmaf}
angenommen, das der Bevdlkerung nicht
mehr zugemutet werden kann. Fast der ge-
samte Giiterverkehrszuwachs in den letzten
Jahren und Jahrzehnten ist auf der Strafle
erfolgt. wihrend der Bahn-Giltertransit stag-
nierte. ja in einigen Jahren sogar zuriickge-
gangen ist.

In Osterreich, in Euwropa iiberhaupt, ist Ti-
rol am stirksten von diesem Transitverkehr
betroffen. Ich glaube, rund 80 Prozent des
gesamten Gitertransits Osterreichs auf der
Stralle gehen {ber die Inntal- und Brenner-
furche.

Die Prognosen fiir die kommenden Jahre
sind hinsichtlich des Verkehrsvolumens sehr
cleutlich und miissen uns alarmieren. Die un-
terschiedliche Verkehrspolitik in den beiden
Nachbarlindern Osterreich und Schweiz hat
dazu gefiihrt. daB Tausende LKW, ja Hun-
derttausende im Laufe eines Jahres einen
weiten Umweg machen, weil sie in der
Schweiz wegen der Tonnagebegrenzung und
wegen des Nachtfahrverbotes nicht durch-
kommen, und fast 40 Prozent unseres Giiter-
transits durch Tirol sind solcher Umwegtran-
sit.

Ich mochte dazu sagen: Wir in Tirol sind
nicht mehr bereit, die Last anderer zu tragen.
Wir konnen das weder der Bevolkerung zu-
muten, noch vertrigt das alles unsere Um-
welt.
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Referent Landeshauptmann von Tirol Dipl.-Ing. Dr. Alois Partl

Wir haben schon seit vielen Jahren Unter-
suchungen, die darauf hindeuten, dal3 gerade
aufgrund des Transitverkehrs, liberhaupt des
Verkehrs, die Wailder stark geschddigt sind.
Wihrend wir vor einigen Jahren auf der ei-
nen Seite die Schwefelbelastung auf ein Vier-
tel des Ausgangswertes senken konnten, ist
die Belastung durch Stickoxid weiter gestie-
gen. Die Auswirkungen sind sehr deutlich in
unseren Schutz- und Bannwéldern zu spiiren
— und das ist ja schlielich eine existentielle
Frage fur die Bevodlkerung in Tirol: Wiirden
diese Schutzwilder zugrunde gehen, wéren
weite Teile unseres Landes nicht mehr be-
wohnbar. — Das ist eine geradezu hochaktu-
elle Situation.

Die auBleralpinen Raume stellen starke An-
forderungen an unser Land. Wenn dann und
wann in den Diskussionen gesagt wird, daf
auf irgendwelchen deutschen oder anderen
Autobahnen das Drei- oder Vierfache an
Verkehr abrollt, dann muf3 ich dazu sagen:
Die Situation in einem Gebirgsland mit en-
gen Tilern, mit einem o6kologisch empfindli-
chen System ist ja vollig anders. Unsere
inneralpinen Tiler sind viel mehr gefdhrdet.
Das spiiren wir ganz besonders bei den Wil-
dern, aber auch was den Schadstoffeintrag in
den Bdden anlangt. Es gibt neueste Untersu-
chungen, die das deutlich bestétigen.

Aber mehr noch als die Umwelt betrifft
das die Menschen: Fast 40 Prozent der Be-
vOlkerung in unserem Lande sind vom Tran-
sitverkehr geplagt, und zwar echt geplagt,
weil dieser 24 Stunden ununterbrochen, rund
um die Uhr, rollt.

Diesbeziiglich haben wir nicht nur Bestiti-
gungen von einzelnen Arzten und Klagen
von vielen Biirgern, sondern in der letzten
Zeit hat auch die Tiroler Arztekammer einen
Appell an die zustindigen und verantwortli-
chen politischen Gremien gerichtet, da Abhil-
fe zu schaffen, damit die Menschen wieder in
gesiinderer Umwelt leben kdénnen.

Meine Damen und Herren! Niemand kann
erwarten, daf3 wir unsere Heimat zu einer
europdischen Lastenstrafle werden lassen,
und niemand kann erwarten, dafl wir uns
unser Land ruinieren lassen.

Der Tiroler Landtag, die Tiroler Landesre-
gierung haben schon vor einigen Jahren ein
Verkehrskonzept beschlossen, das kurzfristi-
ge, mittelfristige und langfristige Zielsetzun-
gen enthdlt. Wir haben vor wenigen Wochen

im Tiroler Landtag, und zwar alle im Tiroler
Landtag vertretenen Parteien, ein ganzes Pa-
ket von Maflnahmen gefordert, durch die ins-
besondere eine Entlastung der Bevolkerung
von der Larmplage erfolgen soll.

Wir haben schon friher Antrige in diese
Richtung gestellt, die aber nur teilweise be-
ricksichtigt wurden, so etwa: Aufbringung
von lairmdimmenden Beldgen, die Reduktion
der Geschwindigkeit fir LKWs in der Nacht,
Errichtung von Lirmschutzmauern und eine
Reihe von anderen Mallnahmen.

Das entscheidende in diesem letztgefaB3ten
BeschlufB3 des Tiroler Landtages — ich betone
noch einmal: es war dies ein Antrag aller
Parteien — war das Nachtfahrverbot fiir
schwere LKW.

Dariiber hinaus wurde aber auch das Ver-
langen gestellt, daBB Schrott und dhnliche Gu-
ter im Transit nicht mehr auf der Strafle
transportiert werden diirfen, sondern mit der
Bahn, denn dort ist Kapazitat frei. Wir sind
der Meinung — ich méchte das ganz beson-
ders unterstreichen —, dafl auch die Freiheit
Grenzen hat. Und die Grenzen der Freiheit
in der Wahl des Verkehrsmittels liegen dort,
wo eine weitere Belastung weder der Bevol-
kerung noch der Umwelt linger zugemutet
werden kann. Diese Grenze ist bei uns Uber-
schritten.

Wir haben in diesem Mallnahmenpaket
auch gefordert, daBl die gefdhrlichen Giiter
auf der Bahn transportiert werden missen.
Gerade schwere Unfille in unserem Lande,
die in letzter Zeit passierten, wo wir an Kata-
strophen gerade noch vorbeigegangen sind,
machen dies deutlich und unterstreichen das.

_ Wir haben auch die Einfihrung einer
Oko-Maut verlangt. Ich bin dankbar dafir,
dal3 das geschehen wird. Ich erwarte mir, daf
diese Oko-Maut natiirlich in erster Linie dort
verwendet werden wird, wo sie eingehoben
wird, weil es dort den stiarksten Verkehr gibt,
weil dort die Menschen die Belastungen am
meisten spiren und weil dort am dringend-
sten die notwendigen AbhilfemaBBnahmen ge-
schaffen werden miissen, so etwa larmdam-
mender Belag auch auf den Begleitstra3en zu
den Autobahnen, auch eine Festlegung von
Obergrenzen in der Belastung, daf} es sozusa-
gen eine Kontingentierung des Verkehrs von
der Belastbarkeit her gibt. Weiters: Eindim-
mung von Einzelfahrgenehmigungen und so
weiter.
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Referent Landeshauptmann von Tirol Dipl.-Ing. Dr. Alois Partl

Meine Damen und Herren! Das alles sind
Dinge. die wir nicht als Alibi-Handlung set-
cen wollten, sondern wir mufiten einmal den
Stein in den Teich werfen, damit die Wellen
die Botschaft an die Ufer bringen. Seit
17 Jahren verlangen wir in der Arbeitsge-
meinschaft Alpenlinder die Verlagerung des
Giiterverkehrs von der StraBle auf die Schie-
ne, und jedes Jahr ist der Verkehr aut der
Strafle mehr geworden, auf der Schiene hat
er hingegen stagniert.

Es ist die Kapazitit der Bahn nicht ausge-
lastet, und es mufB einfach langfristig — wie
wir das seit 17 Jahren fordern — eine neue
transalpine Eisenbahn gebaut werden. Das ist
unsere Forderung. Es handelt sich ja hiebei
um eine der europiischen Hauptverkehrsli-
nien. Nur das kann uns auf lange Sicht gese-
hen eine echte Entlastung bringen.

Ich richte daher den eindringlichen Appell
an die Bundesregierung, gerade hinter dem
Konzept Miinchen — Verona. neue transalpi-
ne Bahn, mit allem Nachdruck zu stehen,
weil wir ja schlielich zu den am meisten
betroffenen Lindern gehdren; insbesondere
Tirol ist davon besonders betroffen.

Das stellt eine Milliardeninvestition zum
Schutz der Umwelt, zum Schutz der Bevolke-
rung dar und bringt fiir 10 bis 15 Jahre Ar-
beit und fir mindestens 100 Jahre einen Nut-
zen. Eine sinnvollere Investition kann ich mir
nicht vorstellen.

Ich bitte daher clen Bundesminister und die
gesamte Bundesregierung, mdoglichst rasch
zur Bildung einer Gesellschaft zu schreiten,
die die Planung und den Bau des Brenner-
Basistunnels in Angriff nehmen kann: mit
dem Bau der Umfahrung von Innsbruck wur-
de ja bereits begonnen, und dafir sind wir
auch dankbar.

Das, was das Land Tirol in diesem Maf3-
nahmenpaket verlangt hat, ist nicht gerichtet
gegen irgend jemanden — nicht gegen cen
Transport oder die Transportwirtschaft, nicht
gegen die Wirtschaft —, das ist auch kein
unfreundlicher Akt gegeniiber den Nachbar-
lindern oder der Europiischen Gemein-
schaft, sondern das ist eine Maflnahme zum
Schutze unserer Bevdlkerung und zum
Schutze unserer Umwelt.

Aus diesem Gesichtspunkt heraus ist es als
eine Art Notwehireaktion zu betrachten, die
wir damit gesetzt haben, und ich bitte alle

um Verstindnis dattr. Ich appelliere also
wirklich, das Notwendige zu tun.

Wir haben damit ein Signal gegeben, damit
endlich MaBnahmen gesetzt werden, die wir
kurz-, mittel- und langfristig brauchen. —
Uber die Einfithrung des Nachtfahrverbotes
ab 1. Dezember sind wir alle froh.

Ich modchte aber noch folgendes dazu sa-
gen: Wir wollen, daf3 die Frage des Transit-
verkehrs zwischen Osterreich und der Euro-
piischen Gemeinschaft v o r den Beitrittsver-
handlungen Osterreichs mit der Europii-
schen Gemeinschaft gelost wird, da wir sonst
Gefahr laufen, daf3 das zu einem . Eintritts-
preis” wird.

Die Osterreichische  Verkehrspolitik muf
sozusagen eine treibende Kraft fir den Bau
einer transalpinen Bahnlinie darstellen. Es
konnte uns sonst passieren, daf3 die Schweiz
transalpine Eisenbahnen baut, den umwelt-
freundlichen, rentierlichen Transit auf der
Bahn hat und daB uns in Osterreich, ganz
besonders in Tirol. aber auch in unseren
Nachbarlindern, dann sozusagen der LKW-
Verkehr bleibt.

Deshalb ersuche ich ganz dringend um
Verwirklichung dieser VlaBnahmen. nicht nur
kurz- und mittelfristiger. sondern dafl man
ganz konsequent an die Setzung langfristiger
Mafnahmen herangeht und dafl man aus die-
ser bedrohlichen Situation heraus diese
Chance ergreift. Die Kooperation der Linder
ist hiebei in vollem Mafe gegeben.

Ich richte noch einmal den Appell an alle
dafiir Zustindigen — in der Bundesregie-
rung, in der AuBenpolitik —. ganz konse-
gquent die Verwirklichung dieser Ziele anzu-
gehen — zum Nutzen unserer Menschen und
zum Schutz unserer Heimat. — Danke schon.
(Betfall.) 1n24

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Ich dan-
ke Herrn Landeshauptmann Dr. Partl fir sei-
ne Ausfithrungen, vor allem auch fir die
Einhaltung des vorgegebenen Zeitlimits.

Als niichstem darf ich Herrn Dr. Stickler
das Wort erteilen, und zwar zum Thema
JEntwicklung des Transitverkehrs und sein
nationaler und regionaler Stellenwert im Ver-
kehrsfluf3™.

Herr Dr. Stickler. auch wenn Sie ein brei-
tes Grundsatzreferat vorbereitet haben, bitte
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Vorsitzender Abgeordneter Pischl

ich um die Einhaltung der zeitlichen Begren-
zung. — Bitte.

swEntwicklung des Transitverkehrs und sein
nationaler und regionaler Stellenwert im
Verkehrsfluf3«

10.25

Referent  Zivilingenieur fir Bauwesen
Dipl.-Ing. Dr. Helmut Stickler: Herr Vorsit-
zender! Meine sehr verehrten Damen und
Herren! Generell wird Transitverkehr defi-
niert als ,,Verkehr, der tber eine Staatsgrenze
fiuhrt und im Verlauf seiner Fahrt dieses
Staatsgebiet wieder verldB3t, ohne daf3 dazwi-
schen eine Be- oder Entladung des Trans-
portmittels erfolgt”. Diese an sich bekannte
Definition bedeutet, dal zwei hdufig anzu-
treffende Behauptungen nicht gelten, die da
lauten:

»Alle Fahrzeuge mit ausliandischem Kenn-
zeichen betreiben Transit."

~Fahrzeuge mit inldndischem Kennzeichen
betreiben generell im eigenen Land keinen
Transit.”

Ferner zeigt diese Definition, daf3 der ech-
te Transitverkehr nur sehr schwer statistisch
zu erfassen ist, nimlich nur entweder durch
miindliche Befragung oder schriftliche Erhe-
bung beziehungsweise durch ,Verfolgung*
von Fahrzeugen von Staatsgrenze zu Staats-
grenze. — Beide Erfassungsarten sind aufer-
ordentlich aufwendig.

Die ubergeordnete Definition des Transit-
verkehrs reicht dariiber hinaus fir eine Ar-
gumentation zur Ermittlung von Transitan-
teilen nicht aus, weil ihr noch die
Dimensionsangabe und weitere Spezifikatio-
nen fehlen. Als sinnvolle Spezifikationen er-
weisen sich drei unterschiedliche Transit-Be-
griffe, die jeweils auf ein genau definiertes
Kollektiv zu beziehen sind.

1. Die einen bestimmten Verkehrswege-
querschnitt wdhrend einer bestimmten Zeit-
einheit passierenden Giitermengen oder
Fahrzeuganzahlen. Setzt man diesen Wert in
Bezug zur gesamten, diesen Querschnitt in
derselben Zeit passierenden Giitermenge be-
ziehungsweise Fahrzeuganzahl, so erhilt man
einen querschnittsbezogenen Transitanteil.

2. Bezieht man diesen Transitanteil auf die
Fahrleistung einer Route, so erhidlt man ei-
nen routenbezogenen Transitanteil.

3. Bezieht man diesen Anteil auf ein ge-
samtes Territorium, so erhdlt man einen ge-
bietsbezogenen Transitanteil.

Wenn ein Wipptaler auf die Brenner Auto-
bahn schaut und einen italienischen LKW-
Zug mit Orangen sieht, so ist das fir ihn
zwangsldufig Transitverkehr, auch wenn die-
ser LKW die Landeshauptstadt mit Vitami-
nen versorgt, also ein eindeutiger Zielverkehr
1St.

Wenn ein Bewohner von Zederhaus auf
die Tauern Autobahn schaut und dort einen
Hollinder mit Holz fahren sieht. so ist das
far ihn Transitverkehr, obwohl der Hollander
vielleicht aus den letzten gesunden steirischen
Wildern Holz nach Holland transportiert
und daher bei uns ein Quellverkehr ist.

Wenn ein LKW von Sillian nach Innsbruck
fahrt, so ist das doch ein Osterreichischer,
sogar ein Tiroler Binnenverkehr; fiur den
Oberpinzgau ist das ein Durchgangsverkehr.
Und wenn derselbe LKW-Zug nicht iiber den
Felbertauern sondern iber den Brenner
fahrt, dann ist er in Italien ein echter Tran-
sitverkehr.

Noch abenteuerlicher wird es: Wenn ein
Kufsteiner nach Sudtirol zum To6rggelen
fahrt, dann ist er bei uns ein Quellverkehr.
Wenn zwei Kilometer weiter ein Bayer aus
Oberaudorf nach Sudtirol fahrt, dann ist er
bei uns ein Transitverkehr. Fahren die beiden
aber nach Salzburg zu den Festspielen, dann
ist der Tiroler in Bayern ein Transitverkehr
und der Bayer ein Quellverkehr.

LKW-Lenker fahren wesentlich zeitbewuf-
ter und reagieren auf Zeitvorteile stirker als
PKW-Lenker. Selbst Umwege iiber Schnell-
stralen beziehungsweise sehr ziigig ausgebau-
te Bundesstralen werden bei einem Zeitge-
winn infolge der groBeren Fahrgeschwindig-
keit in Kauf genommen, und die Schnellstra-
Be wird bei Lingen- und Geschwindigkeits-
gleichgewicht bevorzugt. Hier sind die
groflere Sicherheit und Bequemlichkeit von
ausschlaggebender Bedeutung.

Aufgrund der kiirzeren Streckenldngen und
Fahrtzeiten mif3ten im Giiterverkehr im We-
sten Routen iiber die Schweiz und im Osten
uber die Tauern Autobahn beziehungsweise
uber die Pyhrn-Route jenen durch Tirol vor-
gezogen werden. Eine Analyse des europdi-
schen Gitertransitverkehrs zeigt aber, daf3
25 Prozent der Fahrzeuge bei ihrer Fahrt
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Referent Zivilingenieur fiir Bauwesen Dipl.-Ing. Dr. Helmut Stickler

durch Tirol erhebliche Umwege bei gleichzei-
tigem Zeitverlust in Kauf nehmen. Fiir weite-
re 18 Prozent steht auBler der Route durch
Tirol noch eine weitere sinnvolle Alternativ-
route zur Verfigung. Nur der Rest, also
57 Prozent, fahren auf dem Bestweg.

Die Griinde fiir das Umfahren der Schweiz
sind — neben dem guten Ausbauzustand des
iibergeordneten Straflennetzes in Osterreich
und dessen Einbindung in das Uberregionale
europdische Straflennetz — vor allem in den
verkehrspolitischen Maflnahmen zur Be-
schrankung des Stralenverkehrs in der
Schweiz zu suchen.

Die Ausweitung des Straflennetzes gegen-
iiber dem Ausbau der Eisenbahn bewirkte in
Verbindung mit der Anderung der Produk-
tionsstruktur eine zunehmende Verschiebung
der Marktanteile von der Schiene zur Strafle.
Beigetragen zu dieser Entwicklung haben ne-
ben der Strukturinderung die Qualitatseinbu-
en des Bahntransportes.

Die Qualitdt des Straflentransportes hat da-
gegen durch den Ausbau des Straflennetzes
und durch technische Verbesserungen an den
Fahrzeugen stindig zugenommen. An den
4,6 Millionen Tonnen, die 1960 auf der
Schiene und Strafle durch Osterreich trans-
portiert wurden, hatte die Bahn einen Anteil
von 91 Prozent. 1970, zehn Jahre spiter,
sank dieser Anteil bei 11,2 Millionen Tonnen
Transitgiter auf 71 Prozent, und 1987 wur-
den bei insgesamt 31,3 Millionen Tonnen
69 Prozent auf der StraBe und nur noch
31 Prozent auf der Bahn transportiert.

Der Transitverkehr wird auch in Zukunft
weiter zunehmen, jedoch mit geringeren Zu-
wachsraten als bisher. Prognosen sprechen
von einem Zuwachs des StraBengiitertransits
von etwa 60 bis 80 Prozent bis zur Jahrtau-
sendwende. Dies gilt unter der Vorausset-
zung, dall keine wirksamen Mafinahmen zu-
gunsten der Schiene in Osterreich gesetzt
werden.

Auch im Personentransit ist noch mit be-
trachtlichen Zuwachsraten in der Grofenord-
nung von etwa 30 Prozent zu rechnen.

Die Belastungen werden vor allem auf der
Tauern- und Pyhrn-Route zunehmen, bei der
Brenner-Route kann mit Verlagerungen des
Urlaubertransits auf die Gotthard-Route ge-
rechnet werden.

Teil des BewuBtseinswandels unserer Zeit
ist ein neues Verhiltnis zur Umwelt oder
wenigstens das Bemiihen darum. Mit zuneh-
mender Verkehrsbelastung auf den Transit-
routen wurden die negativen Wirkungen der
Kraftfahrzeuge, im besonderen die Larm-
und Abgasemissionen immer gréfer und
fihrten zu einer diesen BewuBtseinswandel
weit Ubersteigenden Sensibilisierung der be-
troffenen Bevolkerung.

Dabei tun wir gut daran, die Vergangenheit
nicht zu verkldren. Es ist hochst zweifelhaft,
ob unsere Vorfahren ein besonders ersprief3-
liches Verhiltnis zur Natur hatten.

Daf} die Alpen von faszinierender Schén-
heit sind, haben die Europder erst vor
200 Jahren entdeckt. Vorher wurden die
Hochgebirge eher als unwirtlich, 6konomisch
wertlos, vor allem als abweisend, menschen-
feindlich und bedrohlich empfunden. Daf}
man sich die lberdies gefahrliche Mithe ma-
chen konnte, auf ihre Gipfel zu klettern,
erschien undenkbar, ja licherlich.

Auch die romantische Begeisterung fiir den
~Bruder Baum* ist sehr jungen Datums. Wil-
der wurden — man lese nur unsere Mirchen
nach — eher als etwas Dusteres, Unwegsa-
mes, Gefahrvolles, ja Feindliches empfunden,
wo man sich verirren, erfrieren oder wilden
Tieren begegnen konnte.

Unsere Vorfahren hatten sich zu behaup-
ten gegen die Gewalten der Natur, Sturm,
Wasser, Diirre, Gewitter, vor allem gegen die
Kéilte, die Uber viele Monate ganze Groffa-
milien in einen einzigen beheizten Raum
pferchte. Es bleibt die elementare Tatsache,
dal die Natur dem bauerlichen Menschen
lange Zeit mehr als Aufgabe und Bedrohung
denn als Idylle gegenubertrat.

Wie der Adel Natur verstand, mag man an
der Art ablesen, wie bis ins 18. Jahrhundert
Parks im franzdsischen Stil angelegt wurden.
Natur war da meist Staffage, Kulisse fur gro-
Be Auftritte, etwas zu Nutzendes, Zurechtzu-
stutzendes, das erst dann geschitzt wurde,
wenn der Mensch sein Wollen und Ordnen,
also sich selbst in ihr wiedererkannte.

Aber dies alles hatte bis in die jiingste
Vergangenheit keine schlimmen Folgen. Es
fehlte dem Menschen ganz einfach die
Macht, Natur in einem solchen Umfang zu
zerstoren, daf3 er sich damit selbst hdtte ge-
fahrden konnen. Es gab keine Motorsédgen,
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mit denen er viele Hektar Wald in kirzester
Zeit hatte kahlschlagen, keine Maschinen,
mit denen er riesige Flichen mit Beton hitte
liberziehen konnen, keine Gifte, die ganze
Fliisse, Seen oder Stidte hitten sterben lassen
konnen.

Das Verhdltnis zur natiirlichen Umwelt —
vor 200 Jahren noch eine kulturgeschichtli-
che Kuriositit ohne Wirkung auf die Natur
selbst — ist jetzt zur Frage nach dem Uberle-
ben der Menschen selbst geworden. Weil un-
sere Macht in einer beispiellosen Weise ge-
wachsen ist, wuchs mit ihr auch unsere Ver-
antwortung in einem Maf, das mdglicherwei-
se unsere Fihigkeit zum BewuBtseinswandel
libersteigt.

Es stellt sich nun die Frage, wieweit ge-
plante Verkehrspolitik als Strategie zur Ge-
winnung und/oder Auswertung von Hand-
lungsspielriumen in der Lage ist. Dieselbe
Fragestellung — negativ formuliert — lautet:
Gibt es prinzipiell unaufhebbare Steuerungs-
defizite des politisch-administrativen Systems
gegeniiber der zu planenden Umwelt?

Steuerungsdefizite lassen sich zuriickfiihren
auf Theoriedefizite. Die Wirkungszusammen-
hiange sind infolge ihrer Komplexitit nicht
hinldnglich bekannt. Dies gilt sowohl fiir die
Wirkungsweise und den Wirkungsgrad von
bereits bekannten Steuerungsinstrumenten
wie auch fiir heute noch unbekannte Steue-
rungsinstrumente.

Informationsdefizite: Damit ist der Mangel
an entscheidungsrelevanten Informationen
gemeint. Dann haben wir die bekannten Res-
sourcendefizite, hier vor allem die finanziel-
len Ressourcendefizite und die Organisations-
defizite.

Es gibt keine libergeordnete Institution, die
die europdischen Bahnverwaltungen zum Ko-
operieren zwingen koénnte.

Und weiters haben wir Konsensdefizite.
Eine Behebung der vorher genannten Defizi-
te ist zwar eine notwendige, aber keine hin-
reichende Bedingung fir das Zustandekom-
men eines Konsenses iiber Ziele und Res-
sourcenaufteilung in der Verkehrsplanung.

Auch wenn wir einen Grundkonsens iiber
das libergeordnete Ziel — nennen wir es ein
umweltorientiertes Verkehrsmanagement —
erzielen, miissen wir uns dariiber klar sein,
daBB Wiinschenswertes nicht durch Knopf-

druck Wirklichkeit wird. Die Losung der
Verkehrsprobleme erfordert liber den Tran-
sitverkehr hinausgehend eine Unzahl von
kleinen, aufeinander abgestimmten Schritten.

Das ubergeordnete Ziel ist die Emissions-
minderung bei Erbringung der Verkehrslei-
stung. Diesbeziiglich kénnen wir vier Ebenen
unterscheiden. Die erste Ebene ist der Ver-
zicht auf Verkehrsleistung, die zweite Ebene
die Verringerung der Verkehrsleistung durch
strukturelle Anderungen, wie zum Beispiel
Riickverlagerung des Transits auf dem Best-
weg.

Dritte Ebene: Verlagerung von Verkehrs-
leistung auf emissionsdrmere Verkehrstriger.
Hier hinein gehoért das bekannte Ziel ,Verla-
gerung von der Strafle auf die Schiene®, aber
genauso gehort auf dem Verkehrssektor in
diesem Gebiet die Verlagerung vom eigenen
Fahrzeug auf den offentlichen Verkehr oder
das Fahrrad dazu.

Die vierte Ebene ist die Verminderung der
Emission an der Quelle bei allen Verkehrs-
trdgern. Hier hinein gehéren eben lirmarme,
schadstoffarme LKW genauso wie Flisteras-
phalt und dhnliche Dinge.

Vor gut eineinhalb Jahren stand im Tiroler
Landtag das Begehren nach einem LKW-
Nachtfahrverbot auf Tirols Straflen zur De-
batte — der geradezu klassische Fall einer
»Jofortmaflnahme* mit zundchst unbekann-
ten und unabsehbaren Folgewirkungen. Die
vom Tiroler Landtag daraufhin veranlaf3ten
Untersuchungen der Moglichkeiten und Kon-
sequenzen eines LKW-Nachtfahrverbotes lie-
gen seit November 1988 in Form eines vier-
teiligen Gutachtens vor.

Als Grundlage standen die Erfahrungen
mit zwei restriktiven MafBnahmen in Tirol
zur Verfiligung:

In Tirol wurde mit 7. April 1986 zwischen
22 Uhr und S Uhr ein Nachtfahrverbot fiir
LKW iiber 7,5 Tonnen Gesamtgewicht im ge-
samten Bereich der B 312, Loferer Strafle,
eingefiihrt.

Ab 1. August 1987 wurde eine Herabset-
zung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
auf 60 Stundenkilometer fur Lastkraftwagen
und Sattelfahrzeuge iiber 7,5 Tonnen Ge-
samtgewicht wéahrend der Nachtstunden zwi-
schen 22 Uhr und 6 Uhr auf der Transitroute
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A 12, Inntal. und A 13, Brenner Autobahn.
verfligt.

Erfahrungen mit dem Nachtfahrverbot auf
der B 312, Loferer Stralle, haben gezeigt, dafl
cder Giterverkehr in der Nacht um rund
45 Prozent abgenommen hat und daB die ab-
solute Zahl von LKW seither gleichgeblieben
ist. Die Entlastung wurde jedoch durch ver-
mehrtes  Giterverkehrsaufkommen in  den
Tagesrandstunden  zwischen 20 Uhr  und
22 Uhr und zwischen 5 Uhr und 8 Uhr kom-
pensiert.

Verlagerungen auf Alternativrouten Uber
das GroBe Deutsche Eck Uber Kuf-
stein/Kieferstelden oder {iber die B 170, Bri-
xental StraBe. konnten nicht beobachtet wer-
den.

Aut der A 12, Inntal Autobahn, gingen die
LKW-Lenker der Geschwindigkeitsbeschrin-
kung auf 60 Stundenkilometer vorerst aus
cdlem Weg. Dieser anfingliche Verlagerungsef-
fekt von den Nachtstunden in den Tag ging
jedoch nach wenigen Monaten wieder verlo-
ren, und der LKW-Anteil in der Nacht pen-
delte sich wieder auf den Wert vor Einfiih-
rung von . Tempo 60" ein. — Verlagerungen
auf autobahnparallele Bundesstralen in der
Nacht konnten nicht beobachtet werden.

Die wesentlichsten Ergebnisse dieses Ver-
suchs waren: Die mittlere Fahrgeschwindig-
keit der schweren LKWs und Sattelfahrzeuge
sank nach Einfithrung von 81 Stundenkilo-
meter auf 63 Stundenkilometer ab. Wihrend
eines Jahres stieg diese mittlere Geschwindig-
keit jedoch wieder auf 67 Stundenkilometer
an.

Der PKW-Verkehr war von dieser Rege-
lung nahezu unbeeinflut. Verschiebungen
des LKW-Nachtverkehrs von den Nachtstun-
den in den Tageszeitraum konnten. {iber den
ganzen Untersuchungszeitraum betrachtet.
nicht festgestellt werden.

Die nichtlichen LKW-Unfille mit Perso-
nenschiden haben nach Einfithrung von
.Tempo 60"  merklich, und zwar um

32 Prozent, abgenommen: auch die LKW-
Unfille mit Sachschaden sind wihrend der
Nacht um 26 Prozent zuriickgegangen.

Die Larmbelastung der betroffenen Bevol-
kerung sank an manchen MeBquerschnitten
bis zu 7 dB. Im Durchschnitt Gber alle Mef3-

stellen entlang der Inntal und Brenner Auto-
bahn betrug die Pegelminderung 2 dB.

Die Luftschadstoffbelastung verinderte sich
durch die besondere Geschwindigkeitsrege-
lung nur geringfiigig.

Bei Befragungen zeigte sich. dal LKW-
Lenker kein Verstindnis fir Geschwindig-
keitsbeschrinkungen haben. Als Nachteile
wurden Zeitverluste und eine hohere Unfall-
gefahr durch Miudigkeit ins Treffen gefiihrt.
Die Ergebnisse sprechen genau vom Gegen-
teil: Mehr als ein Drittel der LKW-Fahrer
hiilt tberhaupt nichts von Geschwindigkeits-
beschrinkungen fiir LKWs, gut die Hilfte
hilt nur Regelungen fir PKWs fiir sinnvoll,
und wenn schon Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen, dann 80 bis 90 Stundenkilometer.

Bei der Befragung der Wohnbevdlkerung
sieht die besondere Geschwindigkeitsregelung
tir LKWs eine groBle Mehrheit insgesamt fir
sinnvoll an, obwohl auch hier vor Einfiih-
rung gewisse Nachteile vermutet wurden, wie
Kolonnenbildung und Staus dwch . Tem-
po 60™. Auch das ist nicht eingetreten.

Hinsichtlich der Lirm- und Schadstoffbela-
stung ist fir die Wohnbevdlkerung subjektiv
eine Verbesserung eingetreten, obwohl die
Schadstoftbelastungsreduktion  objektiv  gar
nicht gemessen werden konnte.

14 Prozent der Fahrleistung im Giterver-
kehr auf dem Tiroler Bundesstralennetz wer-
den in cer Nacht erbracht, auf der Haupt-
transitroute, A 12, A 13, sind es etwas iiber
22 Prozent. Zusitzliche Restriktionen fir den
Guterverkehr in den Nachtstunden kdnnen
zur Verlagerung in die Tagesrandstunden,
zwr  Verlagerung auf Alternativiouten, zur
Verlagerung auf die Schiene im Kombinier-
ten Verkehr oder zur Unterlassung, also zur
Vermeidung von Fahrten, fithren.

Insgesamt  wurden vier Szenarios unter-
sucht: ein generelles Nachtfahrverbot., ein
sektorales Nachtfahrverbot, ein auf Autobah-
nen eingeschriinktes Nachtfahrverbot und ein
auf das Tiroler Stralennetz, mit Ausnahme
der Autobahnen, eingeschrinktes Nachtfahr-
verbot. [nsgesamt erhdlt man einen Verlage-
rungseffekt in der GroBenordnung, je nach
Szenario. von etwa 0.2 bis 1.5 der jahres-
durchschnittlichen tiglichen Leistung des G-
terverkehrs aut dem gesamten Tiroler Stra-
Bennetz.
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Die Effekte eines Nachtfahrverbots in be-
zug auf die Larmminderung sind jedoch sehr
positiv. Ein LKW-Nachtfahrverbot ist eine
wirksame LarmschutzmaBnahme zur Verbes-
serung der Schlafsituation von stark belaste-
ten Bevolkerungsgruppen, dem kein unzu-
mutbarer Anstieg der Emissionen wéhrend
der Tagesrandstunden gegeniibersteht.

Und zum Abschluf3 erlauben Sie mir bitte,
eine 2 000 Jahre alte Handlungsanweisung zu
zitieren: ,,Gott nahm den Menschen und
setzte ihn in den Garten Eden", heil3t es in
der Genesis. Der Garten Eden, der Garten
der Wonne, wire doch wirklich kein schlech-
ter Ausdruck fir den Lebensraum unserer
Bevolkerung und den Erholungsraum fiir
halb Europa.

Weiter heif3t es in der Genesis: ,Gott
nahm den Menschen und setzte ihn in den
Garten Eden, auf daB er ihn bebaue und
behte.

Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Das Bebauen haben wir bisher sehr ernst
genommen, es wird Zeit, da3 auch das Behii-
ten denselben Stellenwert erhilt. — Ich dan-
ke fir Ihre Aufmerksamkeit. (Beifall.) 10.43

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Ich be-
danke mich beim Herrn Dr. Stickler fir sei-
ne Ausfiihrungen.

Meine Damen und Herren! Ich bitte um
Verstandnis, es ist eigentlich in diesem Hause
nicht blich, daB wir bei Veranstaltungen,
welcher Art immer, applaudieren oder ir-
gendwelche Kundgebungen hier machen. So
kommen wir schneller weiter.

Als nichster zu Wort gemeldet ist Herr
Hofrat Dr. Liebl zum Thema ,Die Auswir-
kungen des Transitverkehrs auf die Bevolke-
rung und die Umwelt®.

,sDie Auswirkungen des Transitverkehrs auf
die Bevolkerung und die Umwelt (Ldrm-
und Schadstoffbelastung)“

10.44

Referent Hofrat Dr. Gerhard Liebl (Amt
der Tiroler Landesregierung, Abteilung Um-
weltschutz): Herr Vorsitzender! Verehrte Da-
men und Herren! Der Transitverkehr in Tirol
ist nun schon seit lingerer Zeit Gegenstand
intensiver politischer Diskussionen, Bespre-
chungen, aber auch Entscheidungen und da-
mit vieler Medienberichte. Damit verbunden

ist natlirlich auch, da3 im Bereich dieses Ver-
kehrs in Tirol eine Reihe von Untersuchun-
gen angestellt und Erhebungen durchgefiihrt
wurden. Aus diesem Grund mochte ich die
Belastungen aus dem Transitverkehr fir Be-
volkerung und Umwelt am Beispiel Tirols
entsprechend darlegen.

Meine Erldauterungen gehen davon aus, daf3
zirka 9 Millionen PKWs und 1 Million LKWs
die Haupttransitroute durch Tirol von Kuf-
stein bis zum Brenner durch das Inntal und
das Wipptal und umgekehrt befahren. Dieses
Verkehrsaufkommen war und ist kontinuier-
lich im Steigen. Im gleichen Gebiet gibt es
selbstverstindlich auch einen Transit im Be-
reich der Schiene, und zwar im Verhiltnis
1:4

Im Rahmen der Statistik wédre noch hervor-
zuheben, daBl etwa 75 Prozent oder drei
Viertel des gesamtosterreichischen Giitertran-
sits Gber den Brenner gehen. Das bedeutet,
daB im Durchschnitt etwa 3 600 LKW pro
Tag auf dieser Route Giiter beférdern und
Spitzenwerte von etwa 9 000 LKW pro Tag
aufgetreten sind. Das heifit, da3 dann etwa
alle 10 Sekunden ein LKW vorbeifdhrt.

Von dieser Transitroute sind zirka
40 Prozent der 600 000 Tiroler Einwohner,
etwa 250 000 Leute, betroffen. Ein erhebli-
cher weiterer Anteil der Bevolkerung wohnt
an anderen Transitrouten des Landes. Dies
bedeutet, dal der liberwiegende Teil der Ti-
roler BevOlkerung mit dem Transit zu tun
hat.

Dieser Verkehr, sei er nun auf der Schiene,
aber insbesondere auf der StraBe, hat seine
entsprechenden Auswirkungen auf die Um-
welt und den Menschen. Nahezu alle klassi-
schen Umweltbereiche, wie Boden, Larm-
und Naturschutz sowie Wasser- und Luftrein-
haltung und letztlich auch Abfallbeseitigung,
werden durch diesen Transit direkt oder indi-
rekt betroffen.

Larmschutz: Der Grenzwert der zumutba-
ren Stérung wurde im Jahre 1973 vom dama-
ligen Bundesministerium fir Gesundheit und
Umweltschutz fiir Wohngebiet fir den Tag
mit 55 dB und fiir die Nacht mit 45 dB fest-
gelegt. Jetzt werden Larmschutzbauten vom
Verkehrsministerium erst gefordert, wenn der
Pegel am Tag 65 und in der Nacht 55dB
liberschreitet. Das heif3t, die Grenze der zu-
mutbaren Stérung wurde bisher um das Dop-
pelte erhoht, da eine Erhéhung von 10dB
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einer Verdoppelung der Lautstirke ent-
spricht. Daher wird nachweislich selbst hinter
Lirmschutzmauern der Grenzwert des Bun-
desministeriums fir Gesundheit und Umwelt-
schutz Gberschritten.

Feststellungen. daB im Flachland Verkehrs-
wege erheblich hohere Frequenzen aufwei-
sen, sind als Gegenbeweis fir die hohe Lirm-
belastung an der Transitroute in Tirol nicht
geeignet. Die Akkustik der Bergtiler verviel-
facht niamlich die Auswirkungen der Lirm-
emissionen gegeniiber dem flachen Gebiet
laut verschiedensten Erhebungen um etwa
das Dreifache.

Das gebirgige Land bringt iberdies mit
sich, dall verschiedene Dorfer entlang der
Autobahn aufgrund ihrer Hanglage Lirm-
schutzwinde von mehr als 10 Metern Hohe
benotigen wiirden und dies wieder erhebliche
Eingriffe in das Landschaftsbild dieses Gebie-
tes bedeutet. Larmschutzfenster allein sind
keinesfalls ausreichend. da hier eine Verbes-
serung nur im Wohnraum. nicht aber auler-
halb der Wohnhauser stattfindet.

Der Transitverkehr cler Autobahn weist ei-
nen Anteil am  Gesamtschallpegel von
6 bis 7 dB mehr auf. Festgestellt wurde auch,
daB cer Anteil des Giiterverkehrs am Ge-
samtschallpegel iber den Anteil des Perso-
nentransitverkehrs liegt, obwohl hier das Ver-
hiltnis des Verkehrsaufkommens bei 1 :9
liegt.

Laut statistischen Erhebungen fihlt sich
etwa die Hilfte cler Tiroler Bevolkerung
durch den Strallenverkehr belidstigt oder be-
eintrichtigt.

Lirm erregt auch der Schienenverkehr.
Hier liegt der fir die Belistigung maligeben-
de Pegel gegeniiber dem StraBenverkehr aber
erheblich unter dem Spitzenpegel. Laut Un-
tersuchungen wird aber der Schienenver-
kehrslirm zudem wegen seiner besonderen
Merkmale: geringere Hiufigkeit der Lirm-
spitzen, lingere Pausen zwischen den Schall-
ereignissen. regelmifBiger Fahrplanverkehr
und langsamere Zunahme und Abnahme des
Mittelpegels, im Vergleich zum Kfz-Lirm
selbst bei gleichem Pegel weniger belastend
empfunden als der Stralenverkehrslirm. Es
gibt aber zunehmend mehr Beschwerden der
an cler Schiene wohnenden Bevdlkerung —
ein Produkt der zunehmenden Sensibilisie-
rung der Bevdlkerung.

Luftschadstotfbelastung.  Bodenbelastung,
Gewisserbelastung: Nur der Kraftfahrzeug-
verkehr verursacht vorwiegend Belastungen
durch Stickoxide, Kohlenmonoxid. Kohlen-
wasserstoffe, Staub und Schwermetalle.

Der Anteil des StraBenverkehrs an der Ge-
samtbelastung liegt Osterreichweit bei Koh-
lenmonoxid bei etwa 65 Prozent. bei Stick-
oxiden und Kohlenwasserstotffen zwischen 50
und 70 Prozent und bei Schwefteldioxid letzt-
lich bei etwa 2 Prozent. Diese Zahlen haben
jedoch finr die Tiroler Transitroute keine Be-
deutung.  Beispielsweise  stammen  etwa
9R Prozent der Stickoxide im Bereich des
Wipptals nur aus dem Verkehr.

Leider sind noch ein paar Zahlen notwen-
dig. um das Luftbelastungsproblem entlang
der Transitroute niher zu erliutern. So wer-
den tagtiglich auf der Inntal und Brenner
Autobahn 17 Tonnen Kohlenmonoxid.
I5 Tonnen Stickoxid, 3 Tonnen Kohlenwas-
serstofte und 0,6 Tonnen SO, emittiert.

Laut punktuellen Erhebungen liegt zum
Beispiel die Schadstoffimmissionskonzentra-
tion fir NO, im Bereich der Autobahn in
Vomp ofters tiber dem Kurzzeitgrenzwert cler
TA Luft der Bundesrepublik Deutschland.
und zwar fiir eine Bereich von 150 m links
und rechts der Autobahn. Die Stickoxidemis-
sionsmenge liegt an der Transitroute in einer
GroBenordnung, vergleichbar mit der eines
mittelgroBen kalorischen Kraftwerkes. das
ohne Filteranlagen arbeitet.

Daneben bringt der Verkehr eine erhebli-
che RufB3- und Schwermetallbelastung. insbe-
sondere bei Blei, mit sich. Der Rul} staimmt
tiberwiegend aus dem LKW- und Busverkehr.
das Blei zum {lberwiegenden Anteil aus dem
PKW-Verkehr.

Wihrend des Winters bringt die im inter-
nationalen Transitverkehr notwendige Salz-
streuung eine hohe Natriumbelastung. So
wurden beispielsweise im relativ schneearmen
Winter 1987 aut der Autobahn 3 500 Tonnen
Salz und auf den BundesstraBen 5900 Ton-
nen Salz aufgebracht. Starke Vegetationsschi-
den im unmittelbaren Nahbereich der Auto-
bahn durch den Salzsprithnebel der Schnee-
pfliige sind eindeutig nachweisbar, ebenso
kleinere Murenabbriiche wegen dieser Salz-
wisser im Bereich der Brenner Autobahn. In
diesem Bereich wurden auch einige Trink-
wasserquellen wegen zu hoher Natriumbela-
stung bereits geschlossen.
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Die Tiroler Waldzustandsinventur 1988 hat
ergeben, daf} etwa zwei Drittel des Waldes im
Bereich des Wipptales, die Transitroute in
Richtung Brenner, geschédigt sind, bei einem
Landesdurchschnitt von etwa 37 Prozent.
Eine besonders starke Schddigung weisen die
Biume in unmittelbarer Nihe zum Straf3en-
rand auf, da diese Staub, Rufl} und Abgase
ausfiltern und Uberdies besonders vom Salz-
sprithnebel betroffen sind.

Durch die Bildung von Folgeprodukten der
Autoabgase wie Ozon und Fotooxidantien,
die ihre Auswirkung erst in groBerer Entfer-
nung haben, kommt es iberdurchschnittlich
zu hohen Waldschddigungen vor allem im
Bereich der Hochlagen des Inn- und Wippta-
les. So muf} die besonders ernste Schadens-
entwicklung im Tiroler Schutzwald auch zu
einem wesentlichen Anteil dieser Oxidantien-
belastung und insbesondere dem Ozon zuge-
wiesen werden.

Die Ozonbelastung hat im Jahre 1988 bei
allen MefBstellen im Inntal zugenommen, und
die Grenzwerte zum Schutz der sehr emp-
findlichen Vegetation wurden bei allen Mef3-
stellen _Gberschritten. Besonders anhaltend
traten Uberschreitungen in der oberen Hang-
lage des Inntals auf. Diese hohe Ozonbela-
stung im Inntal steht mit Sicherheit auch mit
den hohen Schadstoffemissionen aus dem
StraBBenverkehr im Zusammenhang.

Eine umfassende Untersuchung des Amtes
der Tiroler Landesregierung iiber den Zu-
sammenhang Verkehrsbelastung — Bodenbe-
lastung hat im Strafennahbereich bis zu ei-
ner Entfernung von 10 Metern vom Asphalt-
rand einen stark erhohten Schadstoffgehalt
hinsichtlich der Schwermetalle Blei, Kadmi-
um und Quecksilber ergeben, der aber dann
unvermittelt rasch abnimmt. Untersuchungen
zeigen, daB die Belastungen durch die Abla-
gerungen der Schadstoffe bis zu einer Entfer-
nung von 5 Metern bei BundesstraBen und
10 Metern bei Autobahnen die tolerierten
Richtwerte héaufig {iberschreiten und einen
Gefahrdungsbereich darstellen. Diese Studie
enthdlt daher die Empfehlung, solche Fla-
chen nicht in die landwirtschaftliche Nutzung
einzubeziehen.

Fiir untersuchte Landesstralen mit einer
Verkehrsdichte bis zu 3 000 Kfz pro Tag
liegen simtliche Werte unterhalb der Tole-
ranzgrenze. Im unmittelbaren Nahbereich zur
Autobahn liegen die Werte im Boden bei
Blei, Kadmium und Quecksilber um das

Dreifache iber denen bei BundesstraB3en. So-
mit ist daraus abzuleiten, daB3 die genannten
Bodenbelastungen im wesentlichen ein Pro-
dukt des Transitverkehrs sind. Weitere Bo-
denproben im Bereich des Wipptales haben
bis zu 50 Meter von der Autobahn 50fache
Werte fiir Blei gegeniiber unbelasteten Berei-
chen Tirols ergeben.

Eine Untersuchung der Frauenklinik der
Universitdt Innsbruck hat in der Muttermilch
7mal hohere Bleiwerte fir Frauen, die ent-
lang der Brenner Autobahn wohnen, im Ver-
gleich zu Frauen aus Gegenden mit geringe-
rem Verkehrsaufkommen erbracht. Im Jahre
1979 waren in Tirol noch um ein Drittel
niedrigere Bleiwerte in der Muttermilch fest-
zustellen. Daraus kann geschlossen werden,
dafl mit der Zunahme vor allem des PKW-
Transits hohere Bleibelastungen gegeben
sind.

Belastigung und Belastung der menschli-
chen Gesundheit: Laut den durchgefiihrten
Erhebungen werden die Larmbelastungen am
stirksten wahrgenommen, und 60 Prozent
der im Bereich der Transitrouten wohnenden
Bevolkerung fiihlen sich stark bis mittelgra-
dig beldstigt. 48 Prozent werden durch den
Geruch der Abgase beldstigt. 38 Prozent ge-
ben bereits Schlafstdrungen an, wobei die Be-
lastung wihrend der Nachtzeit als erheblich
stirker empfunden wird.

Medizinische Erhebungen im Bereich von
Schonberg, das von der Autobahn umschlun-
gen ist, ergeben bei den Bewohnern Zeichen
von Erschopfung und Uberreiztheit. Dies
stellt ein Indiz fiir die Auswirkungen einer
chronischen, unbewiltigbaren Belastungssi-
tuation dar. Nicht zu Ubersehen ist hier, daf3
die dauernde Beeintrachtigung des menschli-
chen Wohlbefindes nicht nur psychische, son-
dern auch physische Erkrankungen auslosen
kann. Eine derzeit laufende Untersuchung
soll hiefiir eine ndhere Erklarung bringen.

Daneben sollte auch nicht unerwdhnt blei-
ben, dafl im Bereich der Transitrouten Tirols
jahrlich etwa 1 000 Tonnen Abfall anfallen,
die im Land ohne die Moglichkeit der Ko-
stenumlegung auf die Verursacher entsorgt
werden missen und eine starke finanzielle
Belastung, aber auch eine Belastung der vor-
handenen wenigen Deponien mit sich brin-
gen.

Letztendlich, glaube ich, sollte auch auf-
grund des Umweltschutzes festgehalten wer-
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den, dall schon die bisherigen Transitrouten
erheblich in den Naturhaushalt und in das
Landschaftsbild eingegriffen haben. Bei den
gegebenen Steigerungsprognosen — eine Stei-
gerung des Gutertransits bis zum Jahre 2000
von 19 aut 30 Millionen Tonnen wird erwar-
tet — ist mit weiteren erheblichen Naturein-
griffen, insbesondere auch im Bereich der
Verbesserung des Bahntransits, zu rechnen.
Neue Bahnlinien, Aushubdeponien fir Tun-
nels und dhnliche Folgen sind auch fir die
Natur zu erwarten.

Diese am Extrembeispiel Tirol erliuterten
Auswirkungen des Transitverkehrs haben si-
cherlich auch fir die anderen Transitrouten
Osterreichs Geltung. Mlit der Steigerung der
Intensitit des Verkehrs steigen gleichzeitig
auch die Umweltbelastungen und steigt letzt-
endlich auch die Belastung des Menschen als
Teil dieser Umwelt. und dies ist jedenfalls
mit besonderer Sorgfalt zu beachten. /o5y

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke,
Herr Hofrat Liebl. fir Thre Ausfiihrungen.

Ich darf den Teilnehmern der Enquete
noch mitteilen, dall stindlich hier der Vorsitz
wechselt zwischen dem Vertreter des Ver-
kehrsausschusses und jenem des Bautenaus-
schusses. — Dies nur, damit man sich hier
auskennt.

Als nidchster zu Wort gemeldet ist Herr
Professor Dr. Ernst Gehmacher zum Thema
.Die Einstellung der Bevolkerung zum Tran-
sitproblem™. Bitte. Herr Professor.

,,Die Einstellung der Beviolkerung zum
Transitproblem*

10.59

Referent Professor Dr. Ernst Gehmacher
(Institut far empirische Sozialforschung —
IFES): Sehr verehrter Herr Vorsitzender!
Sehr verehrte Damen und Herren! Ich kann
mich sehr kurz fassen. Ich habe keine Daten-
sammlung zu dem Thema und schon gar
nicht eine direkt relevante Erhebung zu bie-
ten, sondern kann nur ein billchen die Sicht-
weise eines Sozialwissenschafters einbringen.
mit dem Hintergrund der Erfahrungen. die
man als gebildeter Osterreicher hat.

Wie die Bevolkerung das Problem wahr-
nimmt, ist von einigen Punkten abhingig:
Das erste ist wohl die direkt empfundene
Belastung. Hier wurden schon Ziffern ge-
nannt. und das stimmt ziemlich mit dem

auch {iberein, was ich etwa weil3. In Tirol. wo
ja einiges an Daten vorliegt. am meisten ber
empfindliche Belastungen.  sind etwa
30 Prozent der Bevolkerung subjektiv direkt
aus personlicher Erfahrung betroffen durch
den Straflenverkehr, und im Inntal, also lings
der Transitroute, ist das etwa die Hilfte cder
Bevolkerung.

Im Vordergrund stehen dabei Geruchsbeli-
stigung und Lirm als die beiden stirksten
Beeintrichtigungen. Luftverschmutzung st
natinlich schon nicht mehr so direkt erlebbar
wie der Geruch, also der Gestank der Abga-
se. Fiir andere Spurenelemente haben wir ja
kein direktes Organ.

Das heillt, die direkte Erfahrung liegt in
dieser GroBenordnung, natiirlich etwas abge-
stuft. diese Ziffern konnen etwas grofBer oder
kleiner sein, je nachdem. wie intensiv die
Belastung ist. ob sporadisch oder stirker. Das
sind jedentalls deutliche Beeintrichtigungen
subjektiv erlebter Natur.

Natirlich gibt es dann das weitaus weiche-
re und leichter beeinfluBbare. objektiv nicht
festmachbare Erlebnis der Zuschreibung von
Schiden, der Angste, der Bedrohungsgefiihle,
etwa fir Natur, fir die spiteren Auswirkun-
gen auf die Gesundheit, also die Zuschrei-
bungen. wieweit man eigene Gesundheits-
schiden eben den Umweltfaktoren zu-
schreibt.

Hier gibt es keine direkte Erfahrung. son-
dern das ist eine Frage der Sichtweise. der
Theorien, die jeder Mensch fir sich selber
hat, und die sind notwendigerweise in einem
hohen Mafle von der Information abhingig,
in unserer Informationsgesellschaft daher
auch sehr stark wandelnd. Ich habe keine
klaren Zeitreihen. auBler, dafl wir alle immer
wissen, dall es hier ein wachsendes Empfin-
den solcher Schidigungen und Bedrohungen
gibt.

Die zweite Frage ist ungefihr die Grofle
eines solchen Gefliihles der Belastung und der
Gefihrdung. Zugeschrieben wird das — wenn
man sich erinnert, ich habe gesagt, es handelt
sich um Belastungen durch den Verkehr —.
zugeschrieben wird das teils dem LKW-Ver-
kehr, teils dem PKW-Verkehr, wobei der
LKW-Verkehr heute als der groBere Storer
gilt, etwa in der GroBenordnung, daB3 etwa
70 Prozent den LKW-Verkehr als dominant
empfinden, was nicht heif3t, dal nicht auch
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der PKW-Verkehr als stérend empfunden
wird.

Natiirlich gibt es wiederum — gerade habe
ich es erwdhnt — keinerlei Unterscheidung,
was hier Transit oder anderes ist, denn den,
der in der Nacht beim Schlaf gestort wird,
dem unter tags die Luft schlecht erscheint,
interessiert ja gar nicht, ob das Transit- oder
Quell-Ziel-Verkehr ist.

Allerdings wird mit einer solchen Bewuf3t-
machung natiirlich auch Information empfan-
gen. Wie gesagt, ich habe lber den aktuellen
Stand der Information, der sich ja von Tag
zu Tag dndern kann bei dramatischen Mittei-
lungen, nichts mitzuteilen.

Nun, wenn die Zuschreibung an den LKW-
Verkehr so stark ist, so hat das einen weite-
ren tieferen Grund, und das ist die dritte
Ebene: die Frage der Interessen der Bevolke-
rung und damit des sozialen Druckes, des
politischen Druckes auf den Staat, auf das
Land, auf die Vollzugsorgane des Volkswil-
lens.

Nun ist es so, dal der LKW-Verkehr sehr
wenig Interessen in der Bevolkerung hat, ein-
fach weil es wenig Leute gibt in der Bevolke-
rung dieser Lander, Tirols im besonderen, die
davon direkten Nutzen ziehen. Hingegen
stoft der PKW-Verkehr auf mehr Verstind-
nis, nicht nur, weil man selbst PKW fihrt,
sondern weil auch ein groBer Teil des Frem-
denverkehrs mit dem PKW verbunden gese-
hen wird und der Fremdenverkehr ein we-
sentlicher Wirtschaftsfaktor und ein weithin
akzeptierter Faktor des Wohlstandes in die-
sen Gebieten ist und man natiirlich hier we-
niger Motivationen findet, hier Einschrin-
kungen vorzunehmen, die ja die wirtschaftli-
chen Grundlagen gefdhrden kdnnten.

Beim LKW-Verkehr gibt es nur sehr kleine
Gruppen der Bevodlkerung, die wirtschaftlich
daran interessiert sind, und schon gar nicht
solche, die besonders ideologisch, ethisch dar-
an interessiert waren. Der LKW-Verkehr hat
sich trotz gewisser Versuche der Imagewer-
bung noch keineswegs als Stiitze unserer mo-
dernen Gesellschaft in die Gemiiter eingra-
ben kénnen.

Und darauf mochte ich noch aufmerksam
machen, daBl es natirlich sinnvoll ist, die
beriihrten tieferliegenden Interessen in Be-
tracht zu ziehen, denn die sind allemal noch
zusammen mit den persdnlichen Erfahrungen

letztendlich und langfristig meinungsbildend.
Ich sage das gerade als Sozialforscher, der
natiirlich sehr viel Bescheid iiber die Macht
und die Mdglichkeit der Kommunikation und
der Medien weil3, aber ich kenne auch deren
Grenzen, wo Menschen direkt beriihrt sind.

Ich glaube nicht, daB ich Thnen sehr viel
Neues mitgeteilt habe, aber vielleicht habe
ich doch einige Akzente gesetzt, die es zu
beachten gilt und die manches verstindlicher
machen, was sich abspielt in dieser Frage. —
Ich danke. 11.05

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke,
Herr Professor Dr. Gehmacher, fur diese
Ausfiihrungen.

Wir kommen zum nidchsten Referenten.
Das ist die Frau Dr. Claudia Kahr_zum The-
ma ,,Rechtliche Verpflichtungen Osterreichs
hinsichtlich des Transitverkehrs (internatio-
nales Verkehrsrecht, Vereinbarungen auf bi-
lateraler und multilateraler Ebene, GATT-
Verpflichtungen, sonstiges internationales
Recht)“. Bitte, Frau Doktor.

,,Rechtliche Verpflichtungen Osterreichs
hinsichtlich des Transitverkehrs
(internationales Verkehrsrecht,

Vereinbarungen auf bilateraler und
multilateraler Ebene,
GATT-Verpflichtungen, sonstiges
internationales Recht)*

11.05

Referentin Dr. Claudia Kahr (Bundesmini-
sterium fiir offentliche Wirtschaft und Ver-
kehr): Meine Damen und Herren! Erlauben
Sie mir vorerst, das System der Osterreichi-
schen Verfassungsrechtsordnung betreffend
die Integrierung voélkerrechtlicher Verpflich-
tungen kurz zu erldutern.

Die Bundesverfassung sieht vor, daB3 vol-
kerrechtliche Verpflichtungen, die Osterreich
eingegangen ist, generell oder speziell in die
Osterreichische Rechtsordnung zu transfor-
mieren sind.

Unter genereller Transformation versteht
man, daB} volkerrechtliche Vertridge ohne ei-
nen weiteren hoheitlichen Akt Osterreichi-
sches Recht werden und daher von den Voll-
zugsorganen unmittelbar anzuwenden sind.

Unter spezieller Transformation ist zu ver-
stehen, daf} eingegangene vdlkerrechtliche
Verpflichtungen durch die Erlassung von
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Durchfithrungsgesetzen oder -verordnungen
in Osterreich verbindlich gemacht werden.
Unabhingig davon, ob eine rechtstechnisch
notwendige Transformation erfolgt ist. beste-
hen diese volkerrechtlichen Verpflichtungen
jedoch auf der volkerrechtlichen Ebene.

Dazu kommt, dafl gemifl Artikel 9 der
Bundesverfassung die .allgemein anerkannten
Regeln des Volkerrechts™ quasi automatisch
als Bestandteil cles Bundesrechts gelten.

Diese rechtliche Situation muf3 man sich
jeweils vor Augen halten, bevor innerstaatli-
che MaBnahmen gesetzt werden.

In diesem Lichte mdchte ich kurz auf die
mir wesentlich erscheinende volkerrechtliche
Situation eingehen.

Zwr Freiheit des Verkehrs im System des
Volkergewohnheitsrechts ist festzuhalten, daf3
es. abgesehen vom Recht auf hoher See und
dem Transitrecht im Bereich der Binnen-
schiffahrt, das iibrigens auch nicht immer ein
uneingeschriinktes Recht war, diese Freiheit
nicht gibt. Grundsiitzlich ist die Freiheit des
Verkehrs niimlich der Kontrolle und sogar
der Zustimmung der Staaten unterworfen,
duwch oder tber deren Hoheitsgebiet sich der
Verkehr abwickelt.

Diese Zustimmung kann sich auf die inne-
re Gesetzgebung stiitzen und ist nach dem
Ermessen der Staaten widerruflich. Sie kann
aber auch auf internationalen Vereinbarun-
gen beruhen. Dann kann sie unter den Be-
dingungen und Formen widerrufen werden,
die in den Vereinbarungen selbst vorgesehen
sind.

Der hier aus meiner Sicht existierende we-
sentliche volkerrechtliche Grundsatz ist das
Respektieren cler staatlichen Souverinitit.
Dieser Grundsatz schliefit allerdings nicht
mit ein, daf rein egoistische Motive bei Be-
schrinkungen der Freiheit des Verkehrs zur
Anwendung kommen. Innerstaatliche Maf-
nahmen haben auch allgemeinen Interessen
der Staatengemeinschaft Rechnung zu tragen.

Ich gehe jetzt auf das gesatzte Recht im
multilateralen Bereich ein.

Internationale  Verpflichtungen  bestehen
etwa im Ubereinkommen und Statut Gber die
Freiheit cles Durchgangsverkehrs, abgeschlos-
sen in Barcelona 1921. Dieses Abkommen

regelt die Durchfahrt der Transporte durch
Hoheits- und Herrschaftsgebiete.

Wenngleich es sich hier um eine sehr libe-
rale Regelung handelt, ist darauf hinzuwei-
sen, daBl bereits 1921, ungeachtet des damali-
gen Verkehrsautkommens, eine Generalklau-
sel in diesem Vertragswerk enthalten ist: Die
Vertragsstaaten gestatten den Durchgangsver-
kehr duwch ihr Territorium nach Maflgabe
der tblichen Bedingungen und Vorbehalte.
Diese Klausel ist als Vorbehalt zugunsten in-
nerstaatlichen Rechts generell zu interpretie-
ren.

Das Barcelona-Statut hat nie besondere Be-
deutung erlangt. da die Regelungen zu gene-
rell gefafit waren.

Aus einem Redaktionskomitee Uber die
Havanna-Charter entstand letztendlich betret-
tend zollrechtliche Bestimmungen das GATT.
Es wurde 1947 unterzeichnet. Das GATT,
das als Ubergangslosung gedacht war, hat fol-
genden Grundgedanken:

Das wesentliche Ziel war die Beseitigung
der Handelshemmnisse, vor allem der Zolle,
und die Beseitigung aller mengenmifligen
Beschriinkungen. Eine wichtige Bestimmung
ist der Artikel I. die Mleistbeglinstigung, die
besagt, cdal} jede Vertragspartei jene Handels-
vorteile, die sie einer anderen Vertragspartei
einrdumt, auch allen Ubrigen Vertragspartei-
en des GATT zukommen lassen muf.

Artikel 5 Abs. 1 der Anlage zum GATT

versucht, die Transitfreiheit zu normieren.
Absatz 2 desselben  Artikels  allerdings
schriinkt sie sofort wieder ein, indem aus-

driicklich gesagt wird, dafl fin den Transit
der am Dbesten geeignete Verkehrsweg zu
wihlen ist. Die Interpretation. welcher der
am besten geeignete Verkehrsweg ist. obliegt
entsprechend dem volkerrechtlichen Grund-
satz der Souverinitit dem Durchgangsstaat.

Diese Bestimmung enthilt im Absatz
auch die abstrakte Anweisung an alle Ver-
tragsstaaten, dal} die Belastung einzelner Ver-
tragsstaaten unter Berucksichtigung der Ver-
kehrsverhiiltnisse angemessen sein muf.

Das GATT-Ubereinkommen enthiilt sogar
noch wesentlich weitere Einschriankungen. Es
bestehen Ausnahmen fir bestehende regiona-
le Priferenzsysteme, Zollunionen und Frei-
handelszonen. Wie ublich gibt es auch Vor-
behalte. die auf die besonderen Sicherheitsbe-
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diirfnisse der einzelnen Mitgliedstaaten Be-
dacht nehmen.

Bei einer globalen Interpretation der
GATT-Verpflichtung kommt man zu dem
Schluf3, daB entsprechend der systematischen
Fortentwicklung der Rechtsvorschriften in-
nerstaatliche Normen, die den Schutz &ster-
reichischer Interessen im Auge haben, inso-
weit voOlkerrechtskonform sind, als dadurch
nicht dem Wohl der Staatengemeinschaft ent-
gegengewirkt wird. Dieser einschrinkenden
Interpretation wird auch durch die bisherige
volkerrechtliche Praxis Rechnung getragen.

In erginzenden internationalen Vereinba-
rungen, wie etwa dem Ubereinkommen {ber
den StralBenverkehr aus 1968, wird festgelegt,
daBl die Vertragsparteien in ihrem Hoheitsge-
biet Kraftfahrzeuge, Anhdnger und miteinan-
der verbundene Fahrzeuge, deren Gesamtge-
wicht innerstaatlichen Rechtsvorschriften wi-
derspricht, zum internationalen Verkehr
nicht zulassen miissen. Dies bedeutet wieder-
um, dafl unter bestimmten Gesichtspunkten
innerstaatliche Regelungen getroffen werden
konnen, die die Transitfreiheit relativieren.
(Abg. Dr. K e i m e | iibernimmt den Vorsitz.)

Ich habe hier nur die aus meiner Sicht
wesentlichen multilateralen Bestimmungen
aufgezeigt. Daneben gibt es zahlreiche bilate-
rale Regelungen wie etwa die historisch ge-
wachsenen Grenzverkehrsabkommen, die Ab-
kommen {iber den freien Durchgangsverkehr,
Abkommen {iber Grenzabfertigungen bis hin
zu Abkommen Uber den Transport von Hift-
lingen und weiteren Detailregelungen.

Ich md&chte etwas ndher noch auf das si-
cher bekannte Lofer-Abkommen eingehen.
Das Lofer-Abkommen iiber den erleichterten
StraBBendurchgangsverkehr sieht vor, daf3 auf
bestimmten im Abkommen genannten Stra-
Benziigen Erleichterungen hinsichtlich von
Reisedokumenten, Devisenbestimmungen,
Zollvorschriften et cetera zu gewdhren sind.

In Artikel 12 dieses Abkommens sind je-
doch bestimmte Beférderungen im Durch-
gangsverkehr grundsdtzlich ausgeschlossen.
Dazu kommt, daB eine Generalklausel ver-
einbart wurde, dafl der Durchgangsverkehr
grundsitzlich wiederum dem Recht des
Durchgangsstaates unterliegt. Es wurde in ei-
nem eigenen Artikel sogar die Maoglichkeit
von Beférderungsverboten zum Schutze von
Menschen, Tieren oder Pflanzen vorgesehen.

Aus diesen Bestimmungen zeigt sich gerade
wieder, daBB, obwohl das Ziel dieser Verein-
barung die absolute Transitfreiheit ist, die
Wahrnehmung bestimmter wichtiger Schutz-
interessen dem Durchgangsstaat iberlassen
bleibt. Die Grenze der sogenannten absoluten
Transitfreiheit ist entsprechend dem System
des Volkerrechts eben immer ein Vorbehalt
zugunsten innerstaatlicher Normen.

Ahnliche Bestimmungen {iber Bef6rde-
rungsverbote enthdlt das Abkommen mit der
Bundesrepublik Deutschland uber den er-
leichterten Eisenbahndurchgangsverkehr auf
den Strecken Mittenwald — Griefen und
Ehrwald — Vils.

Auch in weiteren Detailabkommen finden
wir immer wieder die Vorbehalte zugunsten
innerstaatlichen Rechts. Unbeschadet dessen
ist ein Ausstieg aus bi- oder multilateralen
Verpflichtungen vélkerrechtlich moglich. Ub-
licherweise sehen die Abkommen eigene
Kindigungsbestimmungen und diesen vorge-
lagerte Schlichtungsverfahren vor. Im Lofer-
Abkommen ist etwa eine Kiindigungsfrist von
zwei Jahren vorgesehen.

Aus meiner Sicht kann man daher davon
ausgehen, dafl Osterreich keine absoluten
volkerrechtlichen Verpflichtungen hat, die
die Anordnung von MaBlnahmen zum Schutz
der Bevolkerung und Umwelt in Osterreich
als volkerrechtswidrig qualifizieren wiirde. Im
Zweifel kann man ergidnzend darauf hinwei-
sen, dall es Absichtserklirungen seitens der
EG und speziell der Osterreichischen Nach-
barstaaten hinsichtlich des Vorranges des
Kombinierten Verkehrs bereits gibt, die als
Interpretationshilfe heranzuziehen wéren.

Sicherlich wére es wiinschenswert, diese
bestehenden  Absichtserkldrungen  vodlker-
rechtlich verbindlich abzusichern. Wenn also
Osterreich Mafnahmen berdt, um die Bela-
stung durch den Transitverkehr zu minimie-
ren, mii3ten neben der innerstaatlichen ver-
fassungsrechtlichen Kompetenzlage auch im
Einzelfall die volkerrechtlichen Verpflichtun-
gen sowie die volkerrechtlich vorgesehenen
Vorgangsweisen gepriift und eingehalten wer-
den.

Ich glaube aber, aufgezeigt zu haben, daf}
dem Vorwurf, Osterreich handle am Rande
der Volkerrechtswidrigkeit, einwandfrei ent-
gegnet werden kann. — Ich danke fiir Ihre
Aufmerksamkeit. 1:.16
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Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel: Ich
danke, Frau Dr. Kahr.

Ich bitte als nichsten Referenten Universi-
titsprofessor Dr. Lenz von der Technischen
Universitit in Wien, lber die .technischen
Maoglichkeiten zur Verringerung der Umwelt-
belastungen durch den LKW™ zu referieren.

., Technische Moglichkeiten zur
Verringerung der Umweltbelastungen durch
den LKW*

{10

Referent Universititsprofessor Dr. Hans-
Peter Lenz (Technische Universitit Wien):
Herr Prisident! Meine Damen und Herren!
Ich  moéchte meinen Vortrag . Technische
Moglichkeiten zur Verringerung der Umwelt-
belastungen durch den LKW™ in vier Ab-
schnitte unterteilen. Erstens: MafBnahmen,
die im Motor getroffen werden konnen: zwei-
tens: Mafnahmen, die nach dem Motor ge-
troffen werden konnen: dann drittens: kraft-
stoffseitige MaBnahmen und schlie3lich fahr-
zeugseitige MaBnahmen.

Zunichst zu den motorischen Mallnahmen.
Durch MafBBnahmen. die den Verlauf der Ver-
brennung im Motor dndern. lassen sich die
Emissionen, sowohl die Schadstoffemissionen
wie die Lirmemissionen, erheblich vermin-
dern. Ich kann natarlich hier nicht auf ciese
komplexen Vorginge im einzelnen eingehen.
Ich mochte Thnen nur beispielhaft einige we-
nige Punkte nennen.

Die Aufladung der Motoren, das heillt die
Zurverfiigungstellung einer grofleren Luft-
menge, ermdglicht eine vollstindigere Ver-
brennung. Die Ladeluftkithlung. das heif3t die
Kithlung der zugefithrten Luft, ermoglicht es,
die Verbrennung bei niedrigeren Temperatu-
ren ablaufen zu lassen, es bilden sich weniger
Stickoxide. Man kann die Wahl des Ein-
spritzverlaufes beeinflussen. die Brennraum-
formen modifizieren, die Motorgehiiuse ver-
steifen, schlieB8lich den Einsatz der Elektro-
nik forcieren, um eine feinfiihligere Beein-
flussung  des  Verbrennungsablaufes — zu
erreichen.

Mit all diesen Maflnahmen lassen sich Ver-
minderungen der Schadstoffemissionen von
etwa 50 Prozent bei den Stickoxiden und
Partikeln sowie von etwa 65 Prozent beim
Kohlenmonoxid und bei den unverbrannten
Kohlenwasserstoffen erreichen.

Diese Moglichkeiten sind in den sogenann-
ten Schweizer Abgasregelungen vorgesehen,
und insofern stellen diese sogenannten
Schweizer Abgasregelungen. deren Einfiih-
rung in Osterreich ab 1991 vorgesehen ist,
den technisch machbaren, aber auch einen
technisch sehr hochwertigen Stand dar. sodaf3
man sagen kann, dafl damit in absehbarer
Zeit das maximal Mogliche geschehen wird.

Zum Larm ist zu sagen, daB3 auch hier
durch  optimierten  Verbrennungsverlauf,
durch verbesserte Ansaug- und Schalldamp-
fer, LiuftermaBnahmen und dergleichen der
Lirm gegeniiber dem Stand 1980 auf etwa
ein  Viertel vermindert werden kann, das
heifit von 92 auf 80 dB; aufgrund der loga-
rithmischen Skala bedeutet das eine Absen-
kung auf ein Viertel.

In Osterreich plant man ja, eine Kombina-
tion dieser Schweizer Abgasregelungen und
dieser sogenannten lirmarmen Lastwagen
einzufithren. Man kann auch hier zu dieser
Kombination sagen, daf3 es das technisch ma-
ximal Mogliche, sicher aber auch das Richtige
ist, denn warum sollte man etwas. was tech-
nisch moglich ist. nicht zum Schutz der Be-
volkerung und der Umwelt einfithren?

Der einzige Wermutstropfen ist vielleicht,
daf3 diese Fahrzeuge noch nicht in der voll-
stindigen Palette sofort erhiltlich sind. aber
in einigen Jahren wird das sicher der Fall
sein.

Nun zu den Mafinahmen nach dem Motor.
Hier wird sehr viel vom sogenannten Parti-
kelfilter gesprochen. Das sind Filter, die die
RuBlemissionen auffangen. Man kann sagen,
nach dem derzeitigen Stand ist die Filterwir-
kung sehr gut, nur die Regenerierung macht
noch Probleme, und insofern sind derzeit die
Ruffilter nur fir Kommunalfahrzeuge und
Stadtbusse denkbar, ein Einsatz in Fernver-
kehrsfahrzeugen ist noch nicht in Sicht.

Und nun zum Punkt 3: kraftstoffseitige
MaBinahmen. Hier ist die Situation insofern
sehr gut, als der Osterreichische Dieselkraft-
stoft europiische Spitzenqualitit hat. Es ist
kaum moglich und auch nicht erforderlich,
hier in absehbarer Zeit Verbesserungen anzu-
ordnen.

Allerdings wird duwrch die Verwendung
stidosteuropiischer Kraftstotfe insbesondere
in Fernlastziigen eine erhebliche Belastung
der oOsterreichischen Umwelt herbeigefiihrt.
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Referent Universitidtsprofessor Dr. Hans-Peter Lenz

Es ist nur die Frage, wie man diesen Dingen
begegnen kdnnte.

Und nun zum Punkt 4 meiner Ausfiithrun-
gen: fahrzeugseitige Mallnahmen. Hier ist in
der letzten Zeit in der Presse viel von einem
Flusterreifen berichtet worden. Man muf} al-
lerdings sagen, dafl die darin gesteckten Er-
wartungen zu hoch sind. Es ist de facto fiir
den Verkehr bei etwa 60 Kilometer pro Stun-
de — das ist ja das, was der Lastwagen fah-
ren soll — nicht viel zu erwarten.

Auch sonst ist seitens des Fahrzeuges
nichts weiteres zu erwarten, was zur Larm-
verminderung beitragen kdnnte.

Auch eine allenfalls diskutierte Verringe-
rung der Tonnage wiirde weder beim Lirm
noch beim Abgas etwas bringen, die Vermin-
derung beim Einzelfahrzeug wiirde durch die
erhohte Zahl der Fahrzeuge mehr als kom-
pensiert.

Es mufl erwdhnt werden, dafl durch die
Verladung der Lastwagen auf die Bahn keine
Larmverminderung zu erreichen ist. Im Ge-
genteil, es wird durch die Verladung der
LKWs auf die Bahn, wie verschiedene Be-
rechnungen ergeben haben, der Gesamtlarm-
pegel eher erhoht, es wird also mindestens
um das Maf}, um das es auf der StraBe leiser
wird, auf der Bahn lauter.

Und hier muf3 man natirlich Gberlegen, ob
man, wenn das Nachtfahrverbot fir LKWs
die Bevolkerung vor Larm schiitzen soll —
berechtigterweise! —, dann nicht auch ein
Nachtfahrverbot fiir die LKW-Transportziige,
die ja lauter sind als die LKWs selbst, in
Erwdgung ziehen sollte.

Ich mochte auf diesen Punkt nur hinwei-
sen, damit nicht in einigen Jahren die gleiche
Aversion der Bahn gegeniiber entsteht, die
jetzt dem LKW gegeniiber vorhanden ist.

Aus diesem Problemkreis heraus haben wir
uns an der Technischen Universitit eine
Uberlegung erarbeitet, die darauf hingeht,
daB mit einer umweltfreundlichen Traktion
auf der Strafle vielleicht eine gewisse Ergan-
zung der Bemithungen zum Schutz der Be-
volkerung erreicht werden kdnnte.

Wir haben uns vorgestellt, iberlegt, daf}
nicht der gesamte Lastzug wie beim Bahnver-
laden auf die Bahn gestellt wird, sondern nur
die Langsachse des Lastwagens gewisserma-

Ben auf eine Rodel, kénnte man sagen, ge-
stellt wird und dann dieses Zugfahrzeug bei-
spielsweise elektrisch betrieben wird etwa wie
ein Obus. Man hidtte damit bei gleicher
Schadstoffentlastung wie beim Bahnverladen
eine wesentlich gréfere Lirmverminderung,
das heifit eben keine Larmerh6éhung durch
die Bahn an sich. Die ganze MaBnahme wire
wesentlich schneller einfiihrbar und konnte
— soll also keineswegs ein Ersatz fiir den
grof3raumigen Bahntransit sein — eine gewis-
se Entlastung in relativ kurzer Zeit erbrin-
gen. (Wihrend des Referates werden mittels
Overhead-Projektors Folien dieses Modells ge-
zeigl.)

Vielleicht konnen wir die néchste Folie
noch auflegen, nur damit Sie einen Uberblick
haben. Die ganze Sache ist nicht im Detail
durchgerechnet, es sind Uberlegungen, die
mit verschiedenen Stellen gemacht wurden,
aber es scheint, da hier eine Erginzung
moglich wire.

Damit, meine Damen und Herren, komme
ich schon zum Ende meiner Ausfilhrungen
und fasse zusammen: Mit der Einfithrung der
vorgesehenen strengen Abgas- und Larmvor-
schriften in Osterreich fiir LKWs ist das ma-
ximal technisch Mdgliche geschehen. Es wird
eine wirkungsvolle Entlastung geben, indem
der Larm auf ein Viertel, die Schadstoffemis-
sion auf weniger als die Hailfte abgesenkt
werden. Diese MaBnahmen sind nicht ein-
fach, sie missen noch durchgefiihrt werden.
Die Fahrzeuge werden in wenigen Jahren
umfassend zur Verfiigung stehen, und damit
ist hier das maximal Mogliche geschehen.

Die Bahnverladung bringt keine Larmver-
minderung. Und dieser Vorschlag von uns,
diese umweltfreundliche Traktion auf der
StraBle, konnte, wie gesagt, etwas dazu beitra-
gen, die Umwelt zu entlasten. — Danke sehr.
11.25

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel: Ich
danke Herrn Professor Lenz fiir seine Aus-
fihrungen.

Ich bitte nun Bundesminister Dr. Streicher
um sein Referat: ,,Das Transitverkehrskon-
zept der Bundesregierung.*
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..Das Transitverkehrskonzept der
Bundesregierung*

1005

Bundesminister fir offentliche Wirtschaft
und Verkehr Dipl.-Ing. Dr. Rudolf Streicher:
Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Aufgrund der besonderen geographischen,
geopolitischen, topographischen und okologi-
schen Situation unseres Landes ist der Stra-
Bentransit durch Osterreich im Hinblick auf
Bevolkerungsakzeptanz, Umweltbelastung an
seine Grenzen gestoflen. Ich mdochte hier
nicht noch einmal auf die Verkehrsmengen
und die daraus resultierencden Belastungen
eingehen: das wurde hier bereits ausfithrlich
dargestellt.

Ich mochte aber an die Spitze meiner
Uberlegungen das verkehrspolitische  Pro-
gramm der Bundesregierung stellen und aus-
zugsweise zitieren. Hier wurde, was die Ver-
kehrspolitik betrifft, geschrieben — immer-
hin ist das drei Jahre alt —:

.Dabei soll grundsitzlich, aufler in beson-
ders belasteten Gebieten und bei besonders
gefihrlichen Transporten, die freie Wahl des
Verkehrsmittels gewdhrleistet sein.™

Das erste Mal in der europiischen Ver-
kehrspolitik wurde hier cdas Dogma der freien
Wahl des Verkehrsmittels in diesen grund-
sitzlichen Uberlegungen, in dieser grundsitz-
lichen Zielsetzung aufgebrochen.

Beim Verkehrslirm ist da zu lesen:

.In besonders sensiblen beziehungsweise
besonders belasteten Gebieten soll der Ver-

kehr schrittweise auf besonders [irm- und
schadstoffarme Fahrzeuge beschrinkt wer-
den.” Also das ist schon damals vor drei

Jahren angekiindigt worden.

Und beim Transitverkehr ist nachzulesen:
.Zu diesen MaBnahmen gehodren insbesonde-
re gezielte Geschwindigkeitsbegrenzungen™
— sie wurden bereits eingefithrt —, . Tages-
zeitbegrenzungen,  Routenbindungen  und
technische Vorschriften.

Ausgehend von dieser Rahmenzielsetzung
haben wir uns bemiiht, ein multikonzeptio-
nelles Losungspaket zu erarbeiten, dem fol-
gende Prinzipien zugrunde liegen:

Erstens: Die signifikante Verlagerung des
Giuterverkehrs von der Strafle auf die Schie-
ne mittels der Techniken des Kombinierten

Verkehrs und nattrlich auch des konventio-
nellen Eisenbahnverkehrs. Dazu ist es zwei-
fellos erforderlich, die Schieneninfrastruktur
auf den Transitrouten entsprechend auszu-
bauen. Die kurz- und mittelfristigen Eisen-
bahninfrastrukturvorhaben auf Osterreichi-
schem Gebiet werden ohne finanzielle Beitri-
ge der EG von Osterreich aus eigenen Bud-
getmitteln realisiert werden.

Der zweite Punkt ist die Rickverlagerung
des die Schweiz vermeidenden Umwegver-
kehrs-, Abdringtransits™ — nenne ich das im-
mer — durch Osterreich nach dem auch in
der EG anerkannten Prinzip der kiirzesten
Wege. (Projiziert wird eine Darstellung  des
Umwegverkehrs mit der Uberschrift .. Umlage-
rungs-Transit-Strafle Schweiz*.)

Schauen Sie sich bitte das Bild an. Aus
diesem Bild ist abzulesen, daf} eigentlich nach
diesem Prinzip der kiirzesten Wege etwa
[l Millionen Tonnen dwch die Schweiz ge-
hen mif3iten. Durch die restriktiven Maf3nah-
men, die die Schweiz verfiigt hat. gibt es
immerhin von diesen 11 Millionen Tonnen
einen Abdringtransit durch Osterreich im
Ausmafl von 5.2 Millionen und iiber Frank-
reich einen solchen von 4.7 Millionen Ton-
nen.

Das ist kein Bild. das wir gemacht haben,
sondern das ist ein Bild vom Schweizer Ver-
kehrsministerium als Beweis dafir, dal3 die
Schweiz hier ganz besonders tiichtig ist. Aber
bitte, auch in diesem Zusammenhang mdchte
ich einmal mehr erwihnen, dal3 die 28-Ton-
nen-Beschrinkung seinerzeit eher zufillig zu-
stande gekommen ist. weil die Kunstbauten.
also alle Briicken, aut 30 Tonnen Gewichts-
beschriinkung ausgelegt sind. Ich muf3 mei-
nen Schweizer Kollegen immer vorhalten,
dal man praktisch Zufilligkeiten im nach-
hinein als gescheite Komponenten eines lang-
fristig wirksamen verkehrspolitischen Kon-
zepts hinstellt, also quasi Zufilligkeiten als
Bestandteil einer strategischen Planung. Ist
ein biBchen unfair. weil natirlich rundherum
alle in Schwierigkeiten geraten.

Der dritte Punkt ist eine kapazitive Plafo-
nierung des LKW-Verkehrs, welche jedenfalls
folgenden Umstinden Rechnung tragen mulfl:
der Rickverlagerung des Umwegtransits und
der Reduzierung des Leerfahrtenanteiles.

Meine Damen und Herren! Ich wurde
nicht miide, in den vergangenen Jahren im-
mer wieder bei den Europiischen Verkehrs-
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minister-Konferenzen auf die Transportwiir-
digkeit mancher Giiter hinzuweisen. Nicht
nur das Prinzip der freien Wahl des Ver-
kehrsmittels wurde durch uns immer wieder
in Frage gestellt und eigentlich aufgeweicht,
sondern auch die Transportwiirdigkeit man-
cher Giiter. Ich méchte jetzt nicht das Kar-
toffel-Beispiel, ich mochte nicht das Milch-
Beispiel wieder hier erwdhnen. Das ist Ihnen
ja sicherlich bekannt. Jedenfalls ist es im
héchsten MafB unintelligent, daB ein grofler
Anteil an Leerfahrten hier auch die Transit-
routen belastet.

Der vierte Punkt: ein spezielles Forde-
rungskonzept fiir den Kombinierten Verkehr.
Und dabei soll dem unbegleiteten Kombinier-
ten Verkehr als zukunftsweisende Transport-
art grundsitzlich der Vorzug eingerdumt wer-
den. Der begleitete Kombinierte Verkehr,
also die sogenannte rollende Landstrale,
mul} jedoch in dem Mal} Platz greifen, als
dies die bestehende Fuhrparkstruktur der
Frachter und natirlich auch das logistische
Niveau der Transportwirtschaft erforderlich
machen.

Es ist jedem bekannt, daB3 natiirlich die
wrollende Landstrafle* nicht die intelligente-
ste Form des Kombinierten Verkehrs ist.
Wenn zwei funktionierende Systeme durch
die Gegend gefahren werden, ist das natiir-
lich nicht sehr zweckmiBig. Und wir missen
hier MafBnahmen wie Investitionshilfen fiir
das Kombiverkehrsequipment schaffen, steu-
erliche Begiinstigungen, Nutzlastausgleich —
ein entsprechender Gesetzentwurf befindet
sich derzeit in Begutachtung — und alle Fra-
gen im Zusammenhang mit der Anschluf3ka-
botage.

Der fiinfte Punkt ist die umweltvertragli-
che Gestaltung des trotz Verlagerung auf der
StraBe verbleibenden Giitertransitverkehrs.
Dazu gehort auch die Einfiihrung eines um-
weltvertraglichen LKWs.

Meine Damen und Herren! Im besonderen
mochte ich hier auf das Kernstiick des Tran-
sitverkehrskonzeptes, namlich die gréften
und vordringlichsten Investitionen auf der
Brenner-Relation eingehen. Wir haben uns ja
hier eine erste Stufe vorgenommen, das soge-
nannte Sofortprogramm, Kurzprogramm. Es
beinhaltet die sofortige volle Nutzung der
Leerkapazititen sowohl im konventionellen
Waggonladeverkehr als auch im Kombinier-
ten Verkehr. Aber wir konnen hier nur sehr
stark den sogenannten unbegleiteten, den oh-

nehin intelligenteren Weg gehen und erst in
einer zweiten Stufe die ,rollende Landstraf3e*
entsprechend ausbauen, weil wir hier Proble-
me mit dem Tunnelprofil haben.

Dazu kommt die sofortige volle Nutzung
der freien Kapazititen auf der Inntal-Bren-
ner-Strecke. Auch im derzeit hochstbelaste-
ten Abschnitt Hall — Innsbruck kdénnen im
unbegleiteten Kombinierten Verkehr bis zu
30 zusatzliche Ziige pro Tag gefiihrt werden.
Und das entspricht einer taglichen zusitzli-
chen Nettotonnagekapazitidt von 28 000 Ton-
nen, umgerechnet auf LKW-Einheiten sind
das etwa 1 200 LKWs, also das rechnerische
Aquivalent von | 200 LKWs, und auf den
Transitverkehr, auf den reinen Transitver-
kehr bezogen, heifit das, daB das fast ein
Viertel bis ein Drittel der heutigen durch-
schnittlichen Belastung ist.

Die zweite Stufe, das sogenannte mittelfri-
stige Programm, umfaf3t die Tunnelauswei-
tung auf der Brenner-Strecke, auf die ich
schon eingegangen bin, gemaB diesem Bild
auf 4,05 Meter Eckhéhe. (Gezeigt wird eine
Skizze des Brennertunnels.) Zurzeit konnen
auf der .rollenden Landstrale“ nur etwa
15 Prozent des europdischen Fuhrparks
durchgeschleust werden, weil alle anderen
von der Geometrie her einfach in diesem
Profil nicht Platz haben.

Auf Osterreichischer Seite ist das schon
durchgefiithrt, auf der italienischen Seite
rechnen wir damit, da3 das bis 1991, 1992,
fertig sein wird, dann, wenn die Umfahrung
von Innsbruck wirksam wird. Sie wird uns
erlauben, zusdtzlich etwa 100 Ziige zu fiih-
ren, und das entspricht einer Entlastungska-
pazitiat von 1 600 LKWs.

Was der Herr Professor Lenz gesagt hat,
nimlich dafl in diesem Punkt generell das
durchschnittliche Larmprofil nicht verbessert
wird, ist richtig. Aber in erster Linie ist ja
diese MaBBnahme dahin gehend zu sehen, daf
der Schadstoff reduziert wird. Der Larm al-
lein ist es ja nicht, den wir zu bekdmpfen
haben. Wir haben ja insbesondere den Schad-
stoff zu bekdmpfen, und diese Entlastung ist
mit diesem Konzept sicherlich herbeigefiihrt.

Die Gesamtkosten fiir dieses mittelfristige
Investitionsprogramm betragen allein fiir den
Brenner etwa 4,9 Milliarden Schilling.

Die dritte Stufe, meine Damen und Her-
ren, sind die langfristigen MaBnahmen. Auf
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Basis der Machbarkeitsstudie, die die drei Ei-
senbahnverwaltungen Italien, Osterreich und
Deutschland in Auftrag gegeben haben, ist
jetzt die Trassierung festgelegt. Es handelt
sich hier um den etwa 54 Kilometer langen
duwchgehenden Tunnel zwischen I[nnsbruck
und Franzensfeste sowie die Errichtung eines
Bahnhotes in Freienfeld. Dieser Bahnhof in
Freienfeld ist aber noch umstritten.

Jedenfalls ist es sehr, sehr wichtig, dal wir
uns jetzt einmal Uber die Trassierung der
Hauptstrecke geeinigt haben. Es hat ohnehin
drei Jahre gedauert. Wir sind von der italie-
nischen Seite immer wieder vertrostet wor-
den hinsichtlich der Festlegung dieser Tras-
sierung. Es konnte in einer Verkehrsminister-
konferenz in Udine diese Frage jetzt endgil-
tig geklirt werden. (Projiziert wird ein Bild
der geplanten Trassierung.)

Allein diese Ausbuchtung nach Freienfeld,
die Sie auf diesem Bild sehen, kostet etwa
10 Milliarden Schilling. Und es muf3 natir-
lich noch diskutiert werden, ob es tberhaupt
zweckmiBig ist. diese 10 Milliarden Schilling
in die Hand zu nehmen. Die Italiener sagen.
daBl es sich hier in erster Linie um Sicher-
heitsfragen und um die Notwendigkeit. einen
Grenzbahnhof zu haben, handelt. Aber hier
sind wir noch im Gesprich. Wichtig ist. daBl
die Haupttrassierung jetzt festliegt.

Immerhin handelt es sich bei diesem Tun-
nel — meine Damen und Hemen, das muf}
man ja auch einmal sagen — um den ling-
sten Eisenbahntunnel der Welt — es gibt nur
mehr einen in Japan, der mit 54 km Linge
ungefihr die gleiche Dimension hat —. und
er wird natirlich auch sehr, sehr viel Geld
kosten. Wir konnen uns vorstellen, daB3 die-
ser Tunnel auch privatwirtschaftlich finan-
ziert wird und dafl er dann auch von einer
moglicherweise  privatwirtschaftlich  organi-
sierten Marketinggesellschaft betrieben wird.
Der Betrieb selbst mufl nattrlich von den
jeweiligen Eisenbahnverwaltungen durchge-
fihrt werden, damit es nicht zu tberkriti-
schen Schwierigkeiten bei der Koordination
kommen kann. Im Zeitpunkt eines moglichen
Unfalles wirde dann der eine auf den ande-
ren die Schuld schieben. Jedenfalls haben wir
hier bereits eine entsprechende Mafinahme
gesetzt.

Ohne auf die Details unseres Plafonie-
rungsvorschlages sowie der Foérderungsmal3-
nahme far den Kombinierten Verkehr niher
einzugehen, mochte ich, bevor ich auf die

MaBnahme im StraBenverkehrsbereich niher
zu sprechen komme, kurz {iber meine inter-
nationalen Kontakte in der Transitfrage be-
richten.

Dies erscheint mir vor allem deshalb von
groBBer Bedeutung, da alle genannten Infra-
struktwr maBnahmen entsprechender flankie-
render AusbaumaBnahmen in unseren Nach-
barstaaten Bundesrepublik Deutschland und
[talien bedirfen. Auch die Nutzung cler da-
mit geschaffenen Kapazititen ist in hohem
MaBe eine internationale Frage.

Ich habe das osterreichische Transitver-
kehrskonzept auch vom Beginn an bei allen
meinen internationalen Kontakten vertreten,
bereits bei meinem ersten Zusammentreffen
mit dem seinerzeitigen EG-Kommissar Clin-
ton Davis und dem damaligen Vorsitzenden
cles EG-Verkehrsministerrates ce Croo sowie
bei cden Verkehrsministern der Bundesrepu-
blik Deutschland. der Schweiz und Italien.
Bitte, die Minister haben ja schon mehrmals
gewechselt, mufl man in diesem Zusammen-
hang sagen. Ich erlebe jetzt den dritten oder
den vierten italienischen Verkehrsminister,
den dritten deutschen Verkehrsminister, den
zweiten Schweizer Verkehrsminister. Es gibt
im  europdischen  Verkehrsministerkabinett
nur mehr eine Dame, die dienstilter ist als
ich. das ist eben meine hollindische Kollegin.
Das heiBBt, daBl ein unglaublicher .Ver-
schleiB in diesem Bereich festzustellen ist.
Jedenfalls habe ich immer wieder darauf hin-
gewiesen, dafl diese Fragen geldst werden
miissen, und erst am 13. Februar 1987 konn-
te eine grundsitzliche Ubereinstimmung in
folgenden Punkten erzielt werden:

Forderung der Entwicklung ces Kombi-
nierten Verkehrs ist als wichtiger Punkt aner-
kannt bei allen unseren Gespriichen: Defini-
tion eines umweltfreundlichen LKWs. Es hat
auch mein Kollege Zimmermann im Salzbur-
ger Gesprich anerkannt, daBl das wirklich
sehr wichtig ist: ein Gesprich. das wesentlich
ruhiger. wesentlich konstruktiver verlaufen
ist. als es nachher in der Presse der Offent-
lichkeit dargestellt wurde. MaBnahmen zur
Verbesserung der Eisenbahnzusammenarbeit
wurden vereinbart und MaBnahmen zur Ab-
stimmung der technischen Vorschriften bei
Fahrzeugen. Daneben wurden bei diesem
Treffen auch von den anwesenden EG-Ver-
kehrsministern und dem EG-Kommissar Um-
weltschutz und Bevdlkerungsakzeptanz erst-
mals als wichtige Parameter der Verkehrspo-
litik akzeptiert.
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Mein stindiges Beharren auf die Notwen-
digkeit von konkreten Verhandlungen in
dieser Frage, das ich bei zahlreichen persénli-
chen Terminen — ich habe mehr als
25 Termine in den letzten zwei Jahren dies-
beziiglich absolviert — mit den europdischen
Verkehrsministern vertrat, fiihrte schlief3lich
zur Verabschiedung eines entsprechenden
Mandats des EG-Verkehrsministerrates an
die EG-Kommission im Dezember 1987. Im
Zeitraum Jinner bis Juni 1988 fanden dann
auch rein exploratorische Gespriche statt.
Am 8 Dezember 1988 erfolgte die Verab-
schiedung des EG-Mandats fiir die zweite
Phase der Verhandlungen.

Aus meiner Sicht, meine Damen und Her-
ren, wurde seitens der EG insbesondere der
Frage der Forderung der Eisenbahn und des
Kombinierten Verkehrs zur Lésung des Tran-
sitproblems nicht die erforderliche Priferenz
eingerdumt. Ebenso liel dieses Verhand-
lungsmandat konkrete Ansdtze zur Riickver-
lagerung des durch die Schweiz verursachten
Umwegtransits vermissen.

Im Mirz 1989 besuchte mich der neue
EG-Kommissar van Miert in Wien und stellte
klar — und das ist wirklich wichtig —, daf
aus seiner Sicht das Mandat auch Gespriache
iber den Kombinierten Verkehr zulasse, und
schlug vor, die Beamtenverhandlungen mit
diesem Problemkreis zu beginnen. Damit tra-
ten die Gespriche in eine fiir Osterreich we-
sentlich aussichtsreichere Phase.

In der ersten Verhandlungsrunde hat die
EG den 0sterreichischen Standpunkt in der
Transitfrage zur Kenntnis genommen, und
Osterreich hat in der ersten Expertenrunde
unsere konkreten Vorschlige zur Plafonie-
rung des StraBBen-Giiter-Transitverkehrs und
zur kurzfristigen Einsteuerung von diesen
schon erwidhnten 30 Ziigen fiir den unbeglei-
teten Kombinierten Verkehr in der Brenner-
Relation vorgelegt.

Beim letzten Zusammentreffen mit Ver-
kehrsminister Zimmermann habe ich auch
diesem ein entsprechendes Memorandum

liber den notwendigen Bahnausbau iiberge-
ben.

Gleichzeitig, meine Damen und Herren,
wurde das Osterreichische Transitverkehrs-
konzept auch im Straflenverkehrsbereich
schrittweise realisiert.

Von August 1987 bis August 1988 wurde
auf der Inntal- und Brenner Autobahn ein
einjahriger Versuch mit Tempo 60 fiir LKWs
bei Nacht durchgefithrt — er wurde heute
schon erwdhnt —, der neben einer Larment-
lastung von 2 bis 2,5 dB vor allem zu einer
entscheidenden Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit fiihrte. Auf der Tauern-Strecke, wo
der PKW-Anteil wesentlich héher liegt, wur-
de im Bereich der Scheitelstrecke Tempo 100
verordnet.

Daneben wurde auf den Transitstrecken
eine Reihe von baulichen Umweltschutzmalf3-
nahmen realisiert — Larmschutzwinde und
Aufbringung von Drainasphalt —, iiber die
Bundesminister Schiissel noch im Detail be-
richten wird.

Innerhalb der letzten Monate wuchs auch
der innerosterreichische Konsens iiber ein
Nachtfahrverbot auf den Transitrouten. Ich
werde daher als zustdndiger Minister mit
Wirksamkeit 1. Dezember 1989 auf der Inn-
tal Autobahn zwischen Kufstein und Inns-
bruck, der Brenner-, Rheintal-, Tauern- und
Pyhrn Autobahn ein Nachtfahrverbot fir
nicht lirmarme LKWs lber 7,5t in der Zeit
von 22.00 Uhr bis 5.00 Uhr verordnen.

Welche Griinde. meine Damen und Her-
ren, sprechen fir die Einfiihrung des Nacht-
fahrverbotes? —

Die sofortige Wirksamkeit bringt zirka
5 dB, das ist in der Akkustik ein sogenannter
Kategoriensprung, also eine wirkliche Larm-
entlastung.

Es hat in Osterreich eine breite politische
Basis bekommen.

Der iber die Inntal-Brenner-Route der
Schweiz ausweichende Umwegtransit muf}
riickverlagert werden.

Die Schweiz hat seit mehr als 50 Jahren
ein generelles LKW-Nachtfahrverbot.

Wir haben bereits heute freie Kapazititen
auf der Bahn, die geniitzt werden sollten.

Das Nachtfahrverbot ist auch ein Druck-
mittel, um den Bahnausbau in den anschlie-
Benden Bereichen in Italien und der Bundes-
republik weiterzutreiben; die OBB wiren be-
reits heute in der Lage, auf dieser Strecke die
entsprechenden Ziige einzusteuern.
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Ich muf3 einmal mehr feststellen — und
habe das auch bei meinen Gesprichen mit
den Nachbarverkehrsministern immer wieder
gemacht —: Das, was man mit den Verkehrs-
ministern in Italien, Deutschland ausmacht,
ist noch lange nicht von deren Eisenbahnen
akzeptiert. Ich habe hier eine etwas komfor-
tablere Situation. Was ich, die Osterreichi-
schen Bundesbahnen betreffend, vereinbare,
kann ich auch einhalten. Meine Kollegen in
den Nachbarlindern miissen erst diese Dinge
mithsam durch Uberzeugungsarbeit in die
Tat umsetzen.

Das Nachtfahrverbot ist nur sinnvoll — das
habe ich immer wieder gesagt —. wenn auch
auf cden parallelfithrenden Bundesstraflen
durch die Linder ein Nachtfahrverbot ver-
ordnet wird. Die Verkehrsregelung auf Nicht-
Autobahnen ist Linderkompetenz, wie Sie
wissen, Voraussetzung fir diese Verordnung
werden daher entsprechende Verordnungen
der einzelnen Bundeslinder sein. Die Linder-
vertreter haben dies in einem von mir einbe-
rufenen . Transitgipfel* am 7. Juni 1989 auch
zugesagt.

Das Hauptproblem beim Nachtfahrverbot
liegt bei der Frage cler Ausnahmegenehmi-
gung. Abbildung 6, wenn ich bitten dart:
Auch Tirol hat bereits im Regierungsbe-
schluB3 darauf hingewiesen, daB3 fur die Ver-
sorgung Ausnahmen noétig sind. Aber schon
geringe  Ausnahmen, wie zum Beispiel
30 Prozent Ausnahmen auf der Loferer Bun-
desstraBe, machen die Wirkung cles Nacht-
fahrverbots weitgehend zunichte. Daher sol-
len wihrend des Nachtzeitraumes nur solche
LKWs fahren dirfen, die nicht merkbar lau-
ter als PKWs sind, somit lirmarme LKWs.
Wenn Sie sich diese Graphik anschauen: Da
ist im 250-Meter-Abstand ein rechnerischer
Wert von 52,9 dB duw chschnittlicher Emis-
sionspegel gegeben. (Projiziert wird cine gra-
phische Darstellung des Gesagten. )

Wenn Sie ein Nachtfahrverbot verfiigen
mit Ausnahme von 30 Prozent, dann sind das
etwa 3,5 dB mehr, das liegt etwa in der Nihe
der WahrnehmbarkeitsgroBBe, wenn Sie keine
Ausnahmen machen, kommen Sie auf 48 dB.
Ausnahmen larmarmer LKWs verindern die-
sen Wert nur unbedeutend, daher kann man
ohne Bedenken den larmarmen LKW aus-
nehmen.

Unser Ziel ist es, den Lirm an der Quelle
zu bekimpfen: da bin ich mir mit meinem
Kollegen Schussel einig. Die Kombination

zwischen Drainasphalt, Tempo 60 und dem
lirmarmen LKW senkt den Lirm auf 43.2 dB
rechnerisch ab. das sind immerhin mehr als
10 dB. was einer Halbierung des subjektiven
Lirmempfindens entspricht,

Diese MaBnahme und nur diese Mafinah-
me ist sinnvoll, alles andere wiirde einem
Okologischen Placebo gleichkommen, wir
wirden hier nur um der Optik willen eine
entsprechende Losung herbeifithren.

Was sind solche lirmarme LKWs? Es han-
delt sich um vollkommen neue LKW-Systeme
— Herr Professor Lenz hat schon darauf
hingewiesen — . die unter 150 KW 78 dB und
tiber 150 KW R0 dB haben werden. Derzeit
sind derartige Fahrzeuge mit 86 bis 87 dB in
Betrieb. Das ist wirklich auch hier eine
merkbare Entlastung.

Und solche Systeme, meine Damen und
Herren, sind bereits fertig entwickelt — ich
rede vom L&irm, ich rede noch nicht von den
Schadstoffen, ich rede in der ersten Phase
nur vom Lirm — und werden auf dem
Markt angeboten. Die oOsterreichische LKW
erzeugende Industrie hat mich schon im
Mirz dieses Jahres eingeladen. in Innsbruck
diese lirmarmen LKW-Systeme der Offent-
lichkeit vorzustellen. Ich bin auch der Mei-
nung von Professor Lenz: Es ist politisch
unverantwortlich, den technischen Stand von
heute einer so belasteten Bevdlkerung nicht
zum frihesten Zeitpunkt zugute kommen zu
lassen.

Die Industrie, meine Damen und Herren,
kann immer mehr, als sie zugibt. Ich weil3,
wovon ich rede: ich komme aus der Indu-
strie. Und es ist auch die Transportwirtschaft
immer noch flexibler gewesen, als sie vorge-
geben hat.

Meine Damen und Herren! Ich erinnere in
diesem Zusammenhang nur an die Katalysa-
torregelung: .Lieber Kunde, wenn du noch
schnell bist. kannst du einen Kat-losen Wa-
gen entsprechend billig haben.” Auf groflen
Plakaten wurde das angekindigt. Als ich
dann die Katalysatorregelung um vier Monate
vorgezogen habe, hat die Kraftfahrzeugindu-
strie, deren moralisches Profil ich, wie gesagt.
wirklich sehr gut kenne. gesagt. es falle die
Lieferung zusammen. Renault beispielsweise
hat gesagt. man kdénne nach Osterreich keine
entsprechenden Fahrzeuge liefern. Genau
Renault war es dann., das wenige Monate
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spiter den Umweltpreis mit dem besten Ka-
talysator bekommen hat.

Also ich meine, dieses Beispiel allein zeigt,
daf} es natirlich immer wieder einer entspre-
chenden Uberzeugungsarbeit — um es sanft
auszudriicken — bedarf, um die Dinge her-
beizufiihren.

Die Mehrkosten eines solchen LKWs liegen
bei 30 000 bis 50 000 S. Es handelt sich in
erster Linie um teilgekapselte Motoren. Sie
sind auch, wenn es die jiingeren Fahrzeuge
betrifft, nachriistbar. Steyr-Daimler-Puch bei-
spielsweise hat in einer Pressekonferenz er-
klart, daBl sie ab Baujahr 1985 nachriisten
kénnen. Das sind immerhin fast 3 000 LKWs,
die hier im Umlauf sind.

Steyr-Daimler-Puch hat auch erkliart, 600
neue bis zu diesem Zeitpunkt liefern zu kén-
nen, und die OAF, der zweite Osterreichische
Hersteller, hat erkliart, dafl sie die 600 im
vergangenen Jahr ausgelieferten 360-PS-
Fahrzeuge, die in erster Linie fir den Fern-
verkehr eingesetzt sind, auch nachriisten
kann.

Bitte, meine Damen und Herren, was die
kleinen Osterreichischen Hersteller kénnen,
das kann allemal noch MAN — OAF st ja
eine Tochter von MAN und erzeugt die glei-
chen Typen —, und was Steyr kann, kann
allemal Daimler-Benz auch, sodaB3 hier wirk-
lich nicht die Versorgung zusammenbricht.

Ich moéchte das auch ganz deutlich sagen:
Wir haben ja in erster Linie fiir eine wirklich
betroffene Bevolkerung, eine wirklich bela-
stete Bevolkerung, diese Maflnahme gesetzt.
Es war nicht unser Ziel, die Verkehrsstrome
in der Nacht mehr oder weniger in der glei-
chen GroBenordnung aufrechtzuerhalten,
denn vieles, was heute in der Nacht transpor-
tiert wird, kann natiirlich auch bei Tag trans-
portiert werden. Die Unfallhdufigkeit in der
Nacht ist ohnehin beim LKW hdéher als bei
Tag.

In einer ersten Stufe soll daher der LKW
in den Larmvorschriften aus dem Nachtfahr-
verbot ausgenommen werden. Im Rahmen
der Larmdiskussion darf das Schadstoffpro-
blem — ich habe es schon erwidhnt — nicht
aus den Augen verloren werden. Ein weiterer
Schritt ist die Reduzierung der Schadstoffbe-
lastung. Hier wurde auf dem PKW-Sektor
mit dem Katalysator viel erreicht. Jetzt mis-
sen wir natiirlich beim LKW ansetzen. Der

larmarme LKW soll daher auch schrittweise
besonders schadstoffarm werden, Grenzwerte
im ersten Schritt mehr als 50 Prozent unter
den heutigen ECE-Grenzwerten senken. Das
nichste Bild zeigt das. (Eine entsprechende
Graphik wird projiziert.) Das entspricht den
zukiinftigen amerikanischen und schweizeri-
schen Grenzwerten. Ein Stufenplan soll in
der Folge die Emission bis auf 25 Prozent
des ECE-Wertes reduzieren.

Das Problem Verkehrslirm und Umweltbe-
lastung ist in Osterreich nicht nur auf wenige
Regionen beschrdnkt. Ich muf} das ganz be-
sonders erwdhnen. Die Transitrouten sind
nur der allerdringendste Teil. Langerfristig
sind die Stérung der Nachtruhe und die
Schadstoffbelastung der gesamten Osterreichi-
schen Bevolkerung verstiarkt zu beachten. Ich
darf in diesem Zusammenhang einmal mehr
erwihnen, dal 25 Prozent aller Osterreichi-
schen Wohnungen stark oder sehr stark
larmbelastet sind, und von den Befragten ge-
ben 75 Prozent den Verkehrslarm als Ursa-
che an.

Es wird daher im Herbst dem Parlament
eine Regierungsvorlage unterbreitet werden,
die ab 1993/94 fiir alle Osterreichischen Stra-
Ben ein solches Nachtfahrverbot vorsieht,
von dem eben nur solche umweltvertragli-
chen LKWs ausgenommen sein werden. Die
verkehrspolitische Vision fiir die Mitte der
neunziger Jahre ist fiir ganz Osterreich eine
Verkehrslarmentlastung, die in ihrer Wirkung
einem vollstindigen Nachtfahrverbot ohne
Ausnahmen gleichkommt. Ich habe schon an
diesem Bild gezeigt, dafl der lirmarme LKW,
der im wesentlichen nicht lauter ist als ein
PKW, hier ja keine zusitzliche Lirmentwick-
lung auslost.

Ich habe sowohl Verkehrsminister Zim-
mermann, den EG-Kommissar van Miert wie
auch die {ibrigen EG-Verkehrsminister von
dieser Osterreichischen Mafnahme infor-
miert. Ich habe im besonderen darauf hinge-
wiesen, dal3 es aus der Sicht der Osterreichi-
schen Bevolkerung vollig unverstindlich
wire, wenn nicht alle technischen Mdglich-
keiten zur Verringerung der Belastung ausge-
nutzt werden.

In diesem Zusammenhang habe ich auch
bei meinem letzten Gesprdch in Brissel noch
einmal darauf hingewiesen, daf3 es auch fiir
die Osterreichische Bevdlkerung unverstind-
lich ist, daB die Katalysatorregelung in der
EG — Milliarden Tonnen Schadstoffe wer-
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den nur deshalb ausgestofBen, weil man diese
Regelung nicht rechtzeitig einfithrt. obwohl
sie schon seit 1983 in Amerika und seit zwei
Jahren bei uns und in der Schweiz, in Schwe-
den eingeftihrt ist — weiterhin nicht einge-
fihrt wird.

Dieses Ergebnis vom letzten Freitag kann
ich wie folgt zusammenfassen:

I. Osterreich kann {iber das Nachtfahrver-
bot keine Verhandlungen anbieten; diese
MaBnahme wird jedenfalls zum vorgesehenen
Zeitpunkt realisiert werden.

2. Osterreich ist dringend daran interes-
siert. die Bahnkapazititen auch schon kurz-
fristig zu nutzen. Der EG-Kommissar wird
dieses Anliegen insbesondere gegentiber der
Bundesrepublik Deutschland unterstiitzen.

3. Osterreich ist bereit, die Frage der
LKW-Abgasemissionen gemeinsam mit den
Europiischen Gemeinschaften vorzubereiten,
wenn dies kurzfristig geschehen kann.

4. Daneben wird ein Modus vivendi fir
den Zeitraum bis zur Verfiigbarkeit der mit-
telfristigen Infrastrukturausbaustufe gesucht.

Aus heutiger Sicht, meine Damen und
Herren. rechne ich nicht mit Retorsionsmaf3-
nahmen seitens der EG-Linder, kann cdies
aber naturlich auch nicht mit Sicherheit aus-
schlieBBen.

Ich mochte aber an das Ende meiner Aus-
flhrungen eine Uberlegung stellen:

Das osterreichische Transitverkehrskonzept
ist in seinen Grundziigen bereits im Regie-
rungsprogramm und in der Koalitionsverein-
barung vom Jianner 1987 enthalten. Mafinah-
men wie der emissionsarme LKW fir beson-
ders sensible Gebiete kénnen daher nicht als
Uberraschung bezeichnet werden. Entweder
hat man dieses Regierungsprogramm nicht
geglaubt., oder man hat sich nicht entspre-
chend darauf vorbereitet. Wir haben diesen
Weg in der Transitfrage als richtig erkannt
und missen ihn nun auch konsequent fort-
setzen.

Verkehrshindernisse wie die Alpen kdnnen
nicht durch Diskussionen beseitigt werden.
Man kann sie auch nicht wegschimpten. Wir
miissen hier den Dberechtigten Bediirfnissen
der Bevolkerung und des Umweltschutzes
Rechnung tragen. Wenn wir hier glaubwirdig

agieren, werden auch die EG und insbeson-
dere unsere Nachbarlinder die Notwendigkeit
der Mitarbeit am oOsterreichischen Losungsan-
satz fir den Alpentransitverkehr erkennen.
1136

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel:
Danke. Herr Bundesminister.

Ich mochte nur einmal als Zwischenstand
mitteilen. dafl wir fir die Diskussion inzwi-
schen 27 Rednermeldungen haben. Das be-
deutet, dafll ich die an dieses Referat nun
anschlieBenden Referenten doch bitte, mog-
lichst gestrafft ihre Ausfithrungen darzule-
gen. damit wir dann auch zur Diskussion der
Gemeldeten kommen kdnnen.

Ich Ditte jetzt den Herrn Bundesminister
flr  wirtschaftliche  Angelegenheiten  Dr.
Schissel um seine Ausfithrungen zum Thema
JStralenbautechnische Mafinahmen zur Ver-
ringerung der Umweltbelastungen und Maut-
fragen®. — Bitte, Herr Minister.

,.Straflenbautechnische MaBnahmen zur
Verringerung der Umweltbelastungen und
Mautfragen*

11s°

Referent Bundesminister fiir wirtschaftliche
Angelegenheiten Dr. Wolfgang Schiissel:
Danke. Herr Vorsitzender! Ich werde mich
sehr gestrafft halten. Ich Dbeginne mit den
Lirmschutzmafinahmen., die von meinem
Ressort verantwortet und durchgefiihrt wer-
den.

Wir haben einen Nachholbedarf fin Lirm-
schutzwiinde und lirmmindernde Belige im
Ausmal} von zirka 2 bis 2.5 Milliarden Schil-
ling festgestellt. Wirden wir das aus dem
ordentlichen Budget finanzieren missen.
wirden wir etwa acht Jahre lang brauchen.
um all das. was von der Bevdlkerung zu
Recht verlangt wird. und zwar nur an den
hauptbelasteten Transitstrecken, durchfithren
zu konnen. Durch die sogenannte Oko-Maut.
durch die Mautverinderungen und -erhéhun-
gen werden wir diesen Zeitraum auf vier
Jahre verkiirzen kdénnen.

Wir  haben bis Ende 1988 Dbisher
124 Kilometer lirmmindernclen Fahrbahnbe-
lag aufgetragen. davon 106 Kilometer auf
Transitstrecken. Im Jahr 1989 kommen noch

einmal 54 Kilometer dazu, davon
43 Kilometer aut den Transitstrecken. Das
heif3t. diese Lirmschutzbelige werden zu
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85 Prozent heute schon auf den Transitstrek-
ken aufgebracht. 40 Prozent der Transitstrek-
ken — Tauern Autobahn, Brenner, Inntal
und die Pyhrn-Gesellschaftsstrecke — sind
heute schon mit diesen lirmmindernden Be-
lagen versehen.

Wir werden bei allen Neubaulosen und bei
allen Deckenerneuerungen, so Wohnbevdlke-
rung in der Nidhe ist, ab sofort diese larm-
mindernden Beldge, die Gott sei Dank auch
in den Kosten jetzt deutlich billiger angebo-
ten werden als noch vor einiger Zeit, auf-
bringen.

_ Zweiter Punkt: Mautpolitik. Wir haben in
Osterreich zum Unterschied von anderen eu-
ropdischen Staaten nur an finf Autobahn-
beziehungsweise Schnellstraenabschnitten
ein Benlitzungsentgelt, also eine Maut, in
Form einer Strecken- beziehungsweise Ob-
jektmaut. Das ibrige HochleistungsstraBBen-
netz ist entgeltfrei zu beniitzen. Vom Aus-
land, auch von der EG, wird diese Form der
Maut im Prinzip, im wesentlichen akzeptiert.

Die Maut ist ein wesentlicher Bestandteil
der Wegekostenabgeltung in Osterreich —
andere Elemente sind etwa die Mineraldlsteu-
er, die Kfz-Steuer, Stralenverkehrsbeitrag fiir
LKW und so weiter — und dient laut den
Finanzierungsgesetzen einerseits zur Deckung
der Erhaltungs- und Betriebsausgaben der
Sondergesellschaften und andererseits fiir die
Zinsendienste und Tilgungen der durch die
ASFINAG aufgenommenen Kreditmittel.

Die finf Mautstrecken — Arlberg-, Bren-
ner-, Tauern-, Pyhrn-Bosruck- und Pyhrn-
Gleinalm-Abschnitt — sind Straflenabschnit-
te, die aufgrund der hohen Baukosten nur
durch Sonderfinanzierung so friihzeitig fer-
tiggestellt werden konnten, sind aber zugleich
natiirlich auch Strecken, die einen relativ
grofB3en, zeitweise sogar iiberwiegenden Anteil
am internationalen Verkehr, auch Transitver-
kehr genannt, aufweisen.

Die Mauteinnahmen im Jahr 1988 machten
2 067 Millionen Schilling aus. Nur zum Ver-
gleich: Die Schweizer Vignette, die gelegent-
lich auch in Osterreich ja als Modell geprie-
sen wird, hat im Jahr 1986 — ich habe keine
aktuelleren Zahlen, aber die werden sich
nicht dramatisch in die Hohe entwickelt ha-
ben — 1400 Millionen Schilling ausgemacht.
Von diesen iiber 2 Milliarden Schilling Maut-
einnahmen in Osterreich kommen zwei Drit-

tel von auslindischen Fahrzeugen, darunter
ein hoher Anteil Transitverkehr.

Die Einnahmen aus der Maut teilen sich
folgendermaflen auf: zirka 10 Prozent Arl-
bergtunnel, 42 Prozent Brenner Autobahn,
nicht ganz 17 Prozent Phyrn Autobahn und
31 Prozent Tauern Autobahn.

Mauttarife. — Das Problem unserer jetzi-
gen Mauttarife liegt darin, dal die PKW-
Tarife im internationalen Vergleich relativ
hoch sind, die Giiterverkehrstarife hingegen
im Vergleich zu den PKW-Mauten nicht dem
Verhiltnis der Stralen- und Umweltbelastun-
gen entsprechen. Investitionen wie etwa die
dritte Spur auf der Brenner Autobahn, Liarm-
schutzbauwerke, lirmmindernde Fahrbahnbe-
lige und manchmal auch kurzzeitig immer
wieder notwendige Fahrbahnsanierungen ge-
hen zu einem groBen Teil auf den Giiter-
schwerverkehr zuriick. Die geplante Mautdn-
derung tragt diesem Umstand durch etwas
stirkere Erhéhung bei den Gilterverkehrsta-
rifen Rechnung. Es ist also keine willkiirliche
Mehrbelastung des Wirtschaftsverkehrs, son-
dern eine stirker verursachergerechte Tarif-
gestaltung.

Die Mautidnderung, die nun mit . Juli in
Kraft tritt, ist folgendermafBen aufgebaut: Fir
jeden PKW soll man eine Erhéhung von 10 S
bei einer Einzelfahrt bezahlen. Zusitzlich
wird eine eigene Maut fiir Wohnanhdnger
eingefiihrt, die Behinderungen im Verkehrs-
ablauf verursachen. Uberall in Europa gibt es
derartige zusitzliche Mautentgelte. Zusitzlich
kommen dann bei den LKWs Erhdéhungen
von 15 bis 33 Prozent. In Summe wird diese
Mautstrukturdnderung 350 Millionen Schil-
ling bringen.

Die Erhéhung bei der LKW-Jahreskarte —
33 Prozent, von 6 000 auf 8 000 S — scheint
zwar prozentuell relativ hoch zu sein, der
mittlere Preis pro Fahrt, je nach Ausnutzung
der Karte, ist aber immer noch nicht voll
kostendeckend. Ich muf} das hier dazusagen,
weil manche gesagt haben, daB3 die Anhebung
unverhéltnisméBig hoch ist.

Im Zuge dieser Mautdnderungen ist auch
vorgesehen, dafl Handelsvertreter, die derzeit
den kleinen LKW-Tarif zahlen, aber den be-
rihmten Fiskal-LKW fahren, der eigentlich
ein PKW ist, den normalen PKW-Tarif zah-
len werden und daB grofle Autobusse, die
den Tarif fir schwere LKWs bezahlt haben,
in die billigere Kategorie hineinkommen wer-
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clen mit dem Sinn, daB hier auch eine Entla-
stung des Massenverkehrs stattfindet.

Es sind dann noch einige technische Ande-
rungen geplant, verstirkte Verwendung von
Magnetkarten, Kreditkarten et cetera, auf die
ich, glaube ich, jetzt im Detail nicht eingehen
muf.

Zur Verwendung dieser Mehreinnahmen
ein sehr klarer Satz: Die prognostizierten
350 Millionen Schilling werden in voller
Hoéhe im Baubudget fir diese Umweltmal3-
nahmen sowie fiir die Férderung von larmar-
men LKW eingesetzt werden. Ich werde hie-
zu in Abstimmung mit den Lindern lber den
Sommer ein entsprechendes Programm vor-
bereiten. Alle Geriichte, daf} irgend etwas in
Wien versickert, sind daher vollkommen aus
der Luft gegriffen.

Ich mochte aber doch auch noch auf einige
Probleme in diesem Zusammenhang einge-
hen. Zundchst einmal sollte man ehrlicher-
weise sagen, daf3 viele Probleme auch bei der
Wohnbevolkerung mit darauf zuriickzufiih-
ren sind, daBl wir eine sehr unbefriedigende
Bautédtigkeit haben. Wir haben sehr viele
Probleme in den letzten Jahren gerade des-
halb, weil die Griinde entlang der Autobah-
nen, entlang der Flughdfen, entlang von Be-
triebsansiedlungen sehr billig sind und daher
auch ganz bewuf3t von den Gemeinden — im
Rahmen der Linder-Raumordnungen war das
ohne weiteres moglich — dort sehr starke
Wohngebiete ermdglicht wurden, deren Be-
vOlkerung sich natiirlich dann anschlieflend
in einem hohen Ausmalf} auch beldstigt, zu
Recht belastigt fihlt von diesen Emissionen,
von Lirm oder Abgasen oder was immer.

Ich glaube daher, es ist wirklich notwendig,
daB man sich begleitend zu solchen Mafnah-
men, die jetzt getroffen werden, auch uber-
legt, was man auf Gemeinde- und Landesebe-
ne tun kann, damit man nicht hier wiederum
genau den Unzufriedenheitspegel von {ber-
morgen schafft. Denn diese Probleme, die ich
jetzt geschildert habe, sind heute noch immer
gang und gdbe. Ich darf das eine Beispiel von
Schénberg etwa erwdhnen, wo die Situation
besonders kraf} ist. Es sind dort auch in den
letzten Jahren genau entlang der Autobahn
neue Hauser entstanden, deren Bewohner na-
tirlich mit Recht sagen werden und sagen
miissen, daB3 sie durch die Verkehrsbelastun-
gen, durch Larm und Abgase ja nicht gerade
verwohnt werden.

Ich glaube daher, man sollte sich in einer
gemeinsamen Aktion diesem Problem ganz
dringend widmen. Ahnliche Probleme haben
wir bei clen Flughdfen und bei den Betriebs-
ansiedlungen, aber das ist nicht mein Thema
heute.

Letzte Bemerkungen: Ich bin Wirtschafts-
minister und mochte mich daher auch nicht
verschweigen, dal es Probleme mit diesen
MafBnahmen gibt, die natiirlich nicht nur die
Giiterbeférderungswirtschaft, sondern auch,
und zwar kriftig, die librige Wirtschaft tref-
fen. Und sosehr wir heute — und ich glaube,
zu Recht — von den Problemen der Wohn-
bevdlkerung reden, hier bei einer Transiten-
quete miissen auch die Probleme genannt
werden, die dadurch etwa fiir Industriebetrie-
be oder Gewerbebetriebe entstehen, die ex-
portabhingig sind und darauf angewiesen
sind, sehr schnell im Nachtsprung etwa ,,Just-
in-time*-Lieferungen in die groflen europdi-
schen Wirtschaftsriume, nach Siddeutsch-
land, nach Oberitalien durchzufithren. Sie
werden durch ein solches De-facto-Nacht-
fahrverbot erheblich betroffen sein.

Ich stimme dem Verkehrsminister vollkom-
men zu, dal der Weg, der hier gegangen
wird, prinzipiell vollig richtig ist. Jedes Indu-
strieland muf3 die neuesten technischen Stan-
dards vorgeben. Das war immer so und wird
immer so sein. Der amerikanische Prisident
hat auch in diesen Tagen ein ganz bedeuten-
des Investitionsvorhaben — ,Clean-air-Act*
— in der Offentlichkeit bekanntgegeben, das
auch nicht zur Freude aller ausgefallen ist.
Ich glaube nur, dafl wir dabei natiirlich auf
den Zeitplan achten sollen und daB wir all
diese Maflnahmen in einem verniinftigen
Zeitplan langfristig abstimmen miissen, damit
wir nicht dann wie jetzt sehr kurzfristig zu
Problemen kommen, die sehr kurzfristige
Maflnahmen erfordern.

Die Schweiz geht ja den gleichen Weg wie
wir. Sie geht ihn mit 1. Janner 1991.

Natirlich ist auch ein kréftiger Teil der
Schuld bei der Fahrzeugindustrie zu suchen.
Ich habe gehort, es gab den beriihmten ab-
gasarmen und lirmarmen LKW-Motor in der
Entwicklung ldngst am Beginn der achtziger
Jahre, er ist halt in den Schubladen ver-
schwunden. Und das ist wirklich schade. Ich
glaube, es ist die Kunst, der wir uns heute zu
stellen haben, daB wir in Zukunft gemeinsam
mit Wirtschaft und Umweltbewuf3ten langer-
fristig jene Standards entwickeln, die sicher-
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stellen, daf3 wir nicht zu einzelnen Kurzaktio-
nen kommen, sondern daBl wir in einem
langfristigen Zeitraum — und das ist ja nur
der Beginn, der hier gesetzt wurde und wird
— zu einem verniinftigen Ergebnis kommen.

Es ist auch fiir die Unternehmer relativ
schwierig, wenn sie jetzt etwa in sechs Mona-
ten oder nur mehr finf Monaten ein Investi-
tionsvorhaben véllig umstellen miissen. Es
sind ja viele kleine Betriebe betroffen, die
dabei erhebliche Probleme haben. Bei der
Katalysatorregelung hatten wir zumindest
eineinhalb Jahre Umstellungszeitraum.

Das sind die Probleme, mit denen wir
rechnen missen und auf die ich wenigstens
hinweisen wollte — neben allen berechtigten
Problemen der Wohnbevdlkerung entlang der
Transitrouten.

In diesem Sinn ist es meiner Meinung nach
auch gerechtfertigt — und wir haben das ja
beide vorbesprochen —, dafl wir aus der Mit-
telstandsforderung  des Wirtschaftsministe-
riums, aus der BURGES, befristet — keine
Daueraktion — eine Forderungsaktion ins
Leben rufen, um die Umstellungen — Nach-
ristung oder Mehrkosten fiir den Kauf sol-
cher lairmarmer LKWs — entsprechend zu
fordern. Es wird das nur eine teilweise For-
derung sein konnen, das ist selbstverstind-
lich, und ich moéchte sie auch entsprechend
befristen. Wir werden {ber den Sommer mit
der BURGES und mit der Fahrzeugindustrie
konkret ausarbeiten, welche Modelle wirklich
da sind, nicht nur auf dem Prospekt, sondern
auch im Geschift stehen, welche von den
Unternehmern wirklich gekauft werden kon-
nen, und dafiir wird es auch eine ausreichen-
de Forderung im Rahmen meines Budgets
geben. — Herzlichen Dank. 12.14

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel:
Danke, Herr Minister, auch fiir die exakten
10 Minuten.

Ich darf nun den nichsten Referenten,
Herrn Landeshauptmann-Stellvertreter Dr.
Gasteiger, um sein Referat bitten. Sein The-
ma lautet: ,Die Transitbelastung aus der
Sicht der Léander.*

»Die Transitbelastung aus der Sicht der
Linder*

12.10

Landeshauptmann-Stellvertreter Dr. Arno
Gasteiger (Salzburger Landesregierung): Herr

Vorsitzender! Meine sehr geehrten Damen
und Herren! Den allgemeinen Aussagen des
Tiroler Landeshauptmanns tber die Auswir-
kungen des Verkehrs auf enge Alpentiler
kann ich zustimmen. Ich kann daher den
ersten Teil meines Referats streichen; das
stellt sich aus Salzburger Sicht genauso dar.

Ich mochte aber hier zwei wesentliche
Punkte aus Salzburger Sicht und aus unserer
besonderen Situation heraus anmerken.

Erstens: Nicht nur der LKW verursacht
Larm und Abgase, auch der PKW tut es.

Zweitens: Die Verkehrsstrome und die
Verkehrsbelastungen, die durch unser Bun-
desland flie3en, sind von der Zahl her durch-
aus mit jenen in Tirol vergleichbar. Das wird
in der Diskussion oft {ibersehen, vor allem
auch bei den Verhandlungen auf europii-
scher Ebene.

Ich méchte das mit einigen Zahlen kurz
belegen und unterlegen.

Der Tagesdurchschnittsverkehr  betrigt
zum Beispiel am Grenziibergang Walserberg,
also in Salzburg, 28 600 Fahrzeuge, in Kie-
fersfelden sind es 23 000. Oder: Die durch-
schnittliche Verkehrsbelastung in Siezenheim
im Bereich der Landeshauptstadt betrdgt
37 000 Fahrzeuge; in Vomp in Tirol sind es
zum Beispiel 32 500. Oder: Die Spitzenbela-
stung am Spitzentag im Sommer betrdgt am
Ofenauer-Tunnel in Salzburg 79 500 Fahr-
zeuge, in Kiefersfelden 57 000 und in Vomp
45 500. Oder noch eine Zahl: Der Sommer-
durchschnitt betrdgt am Walserberg und am
Ofenauer-Tunnel je 45000 Fahrzeuge, in
Kiefersfelden 29 000, in Vomp 40 000.

Ich nenne diese Zahlen nicht, um das Tiro-
ler Problem zu relativieren, ich weif3, wie
geplagt die Tiroler Bevodlkerung ist, sondern
ich tue es, um darauf hinzuweisen, daf3 unser
Problem auch nicht klein und unbedeutend
ISt.

In diesem Zusammenhang mochte ich al-
lerdings darum bitten, da3 wir die Diskussion
nicht nur Uber den Transitverkehr fiihren,
sondern uber den Verkehr insgesamt, denn
dem Bewohner unserer Alpentéler ist es vOl-
lig gleichgiiltig, ob er von einem Transit-
LKW aus dem Schlaf geweckt wird oder von
einem LKW, der im innerdsterreichischen
Transportverkehr tdtig ist. Es ist ihm auch
gleichgiiltig, ob er von einem LKW oder von
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drei PKW hintereinander aus dem Schlaf ge-
rissen wird und damit Probleme mit seiner
Nachtruhe bekommt.

Wir haben in Salzburg — und da gibt es
einen erheblichen Unterschied zu den Tiroler
Verhilltnissen — wesentlich geringere Tran-
sitanteile.  Wir  haben zum Beispiel im

Schwerverkehr beim Ofenauer-Tunnel einen
Transitanteil von 25 Prozent. in Vomp sind
es an die 30 Prozent. in Matrei sind es
92 Prozent. Wir haben im Schwerverkehr auf
der Tauern Autobahn einen Transitanteil von
etwa 30 Prozent im Jahresdurchschnitt. Wir
sollten es uns daher nicht allzu leicht machen
und die Probleme, mit denen wir zu tun
haben und die wir bekimptfen wollen, aus-
schlieflich — wie dies in der Diskussion ge-
schieht — dem Transitverkehr zuschreiben,
wir sollten ehrlich genug sein, um zu wissen,
daBl ein grofer Teil — in Salzburg der groBte
Teil — des Problems in Osterreich hausge-
macht ist und dem innerosterreichischen Ver-
kehr zuzuschreiben ist.

Dies gilt aus unserer Sicht fir clen Schwer-
verkehr. Im PKW-Verkehr schaut es ganz
anders aus. Wenn wir uns die Zahlen auf der
Scheitelstrecke der Tauern Autobahn an-
schauen. dann konstatieren wir im sommerli-
chen Reiseverkehr einen Transitanteil von
70 Prozent und einen Auslinderanteil von
95 Prozent und im Schnitt auf der Tauern
Autobahn im hochsommerlichen Reisever-
kehr auch Transit- und Auslinderanteile, die
weit Uber 50 Prozent liegen.

Wenn wir uns diese Zahlen und diese Bela-
stung vor Augen halten und wenn wir daran
denken. daB3 die Verkehrsprognosen bis zum
Jahr 2000 fir den Schwerverkehr einen Zu-
wachs von 60 Prozent und fiir den PKW-
Verkehr von weit {iber 60 Prozent voraussa-
gen, dann erfahren wir die wahre Dimension
des Problems.

Aus meiner Sicht und aus Salzburger Sicht
haben wir uns zum LKW-Nachtfahrverbot in
Regierung und Landtag deshalb bekannt, weil
es uns um die Entlastung der Bevdlkerung
geht, weil wir den Umwegtransit verhindern
wollen und weil wir — und das ist, glaube
ich, der wirkungsvollste Teil der MaBnahme
— darin ein ganz klares Zeichen an die EG,
an die Europiische Gemeinschaft erkennen:
daf3 wir nicht bereit sind. die Entwicklungen
der letzten Jahre ohne Verinderungen fort-
schreiben zu wollen. tAbgeordneter
Brennsteinerabernimmt den Vorsitz.)

Ich meine aber, wir sollten das Signal auch
an uns selbst nach innen verstanden wissen
und als Signal und als Auftrag dafiir betrach-
ten. unsere eigenen Probleme im Land anzu-
gehen und zu losen. Ich meine. dafl das
Nachtfahrverbot eine punktuelle Mafinahme
ist, die im Larmbereich etwas bringen wird.
In einer Gesamtbetrachtung ist das Nacht-
fahrverbot ein relativ unbedeutender Schritt:
das stellen wir fest. wenn wir uns die Ge-
samtproblematik und die Gesamtsituation an-
sehen. Wir verlangen daher eine Gesamtkon-
zeption und ersuchen den Herrn Verkehrsmi-
nister, eine Gesamtkonzeption fir die Entla-
stung vom Verkehr auszuarbeiten, eine
Gesamtkonzeption unter Beriicksichtigung al-
ler Verkehrsarten, insbesondere auch des
PKW-Verkehrs.

Ich weifl schon — ich bin ja selbst Politiker
und kann das daher im Lichte der Ausfiih-
rungen cles Herrn Professor Gehmacher sa-
gen —: Wir tun uns natirlich leichter, Pro-
bleme dort zu l6sen. wo es eine kleine Grup-
pe betrifft, und es fillt uns viel schwerer,
dort etwas zu unternehmen, wo die grofle
Mehrheit der Bevdlkerung betroffen ist. Das

gilt ja auch fur Politiker selbst. Die sind
selten Fuhrunternehmer. sondern meistens
Inhaber eines PKW und haben daher oft

schon allein aus dieser Situation heraus eine
sehr persdnliche Sicht der Dinge und einen
sehr persdénlichen Zugang zu den Problemen.

Ich meine, wenn wir die Problematik im
Interesse unserer Bevolkerung ehrlich ange-
hen wollen, dann missen wir das Problem
insgesamt angehen und dann missen wir eine
Gesamtkonzeption erarbeiten, die auch die
unangenehmeren Teile im Bereich ces PKW-
Verkehrs und des Individualverkehrs mitein-
schlieBt und mitinkludiert. Ich bedanke mich
bei lhnen, Herr Minister, daftir, dafl Sie bei
der EG massiv auf die Einfithrung der Kata-
lysatorenpflicht fir PKW gedringt haben. Es
gibt ja jetzt einen Beschlufl. Mir kommt er
noch viel zu spit, und wir sollten weiterdrin-
gen, daB3 die Einfiihrung der Katalysatoren-
pflicht in der EG noch wesentlich vorgezo-
gen wird. Nach dem technischen Stand der
Dinge konnte man es ohneweiters ab
I. Oktober 1989 vorschreiben, denn die In-
dustrie beweist am Beispiel Osterreich. daB
sie in der Lage ist, auch Klein-PKW mit
geringem Hubraum zu liefern und zu produ-
zieren.

Ich meine, dafl man auch die Vorschrei-
bung der strengen Abgasnormen fir LKW
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nicht erst ab Oktober 1991 vornehmen konn-
te, sondern schon ab Oktober 1990. Nach
meinen Informationen ist die Industrie in
Europa darauf vorbereitet und geriistet und
wire in der Lage. den Termin 1. Oktober
1990 ohne Probleme zu schaffen und einzu-
halten.

_ Wir sollten uns darum bemihen, daf} die
Osterreichischen Bundesbahnen auch fiir den
Individualreiseverkehr attraktive Reisedienste
anbietet, um so den sommerlichen PKW-Ver-
kehr auf unseren Autobahnen zu reduzieren
oder zumindest den prognostizierten und fiir
uns alle bedrohlichen Zuwachs einzudim-
men.

Ich meine, wir sollten einen Weg finden,
den Transitverkehr auf unseren Autobahnen
zu verteuern. Das gilt fiir den Schwerverkehr
ebenso wie fur den PKW-Verkehr, und wir
sollten mit aller Kraft und allem Nachdruck
alle anderen Losungsmoglichkeiten, die heute
schon angeschnitten und diskutiert worden
sind, forcieren und betreiben.

Ich moéchte zum AbschluB noch auf die
technischen Méglichkeiten eingehen. Ich bin
Jurist und glaube daher an die Technik. Ich
meine, die Technik kann alles, man muf} es
ihr nur abverlangen, und das sollten wir sehr
rasch tun. 1218

Vorsitzender Abgeordneter Anton Brenn-
steiner: Ich danke dem Landeshauptmann-
Stellvertreter Dr. Arno Gasteiger fiir seine
Ausfithrungen.

Wir schreiten in der Gesprdchsrunde fort.
Als ndchster zu Wort gemeldet ist unter
Punkt 9 als Referent Herr Generaldirektor-
Stellvertreter Dipl.-Ing. Hainitz von den
OBB. Er wird iiber das Thema ,,Mdglichkei-
ten der Verlagerung des Giitertransitverkehrs
von der Strafle auf die Schiene“ referieren.
Ich erteile ihm das Wort.

,»Moglichkeiten der Verlagerung des
Giitertransitverkehrs von der StraBle auf die
Schiene*

12.19

Referent Generaldirektor-Stellvertreter
Dipl.-Ing. Helmut Hainitz (Osterreichische
Bundesbahnen): Bevor ich auf diese Moglich-
keiten eingehe, sei es mir gestattet, auf die
planerische Entwicklung dazu einzugehen,
um auch dem Vorwurf, dafl die Bahnen in

ihrem Bereich nichts getan hidtten, ein wenig
begegnen zu kdnnen.

Die Wirtschaftsfithrung der Bahnen erfolgt
nach dem Bundesbahngesetz unter Wahrung
der Interessen der Volkswirtschaft nach kauf-
mannischen Grundsitzen.

Die Investitionspolitik der Osterreichischen
Bundesbahnen der letzten Jahrzehnte war da-
her ausgerichtet auf strategisch durchdachte,
okonomisch, das heif3t betriebs- und volks-
wirtschaftlich verniinftige, vertretbare Losun-
gen zur Bewdltigung des auf sie zukommen-
den Verkehrsaufkommens.

Der Strategie dieser damaligen Planungen
lag die Uberlegung zugrunde, vorrangig den
Giiterverkehr zu verbessern und den Perso-
nennahverkehr in den Zentralriumen attrak-
tiver zu gestalten. Dafiir sollte in einer gegen
Ende der achtziger Jahre beginnenden Phase
nach Vorstellung der Bahnen eine entschei-
dende und zukunftsorientierte Verbesserung
der Eisenbahninfrastruktur erfolgen. Hiebei
sollte es sich um grofziigige Linienausbauten
und/oder Neubauten von Streckenabschnitten
auf den fiir ganz Osterreich und fiir den
internationalen Eisenbahnverkehr wichtigen
Magistralen handeln.

In einem Memorandum der Bundesregie-
rung im Jahre 1981 wurde auf die Notwen-
digkeit einer ldngerfristig zu realisierenden
und grundlegenden Erneuerung der Eisen-
bahninfrastruktur in Osterreich hingewiesen.

Mafgebliche Grundlage fir die Studien
und Planungen der OBB bildeten der ,,Euro-
pdische Infrastruktur-Leitplan*, den der In-
ternationale  Eisenbahnverband  zwischen
1971 und 1974 entwickelt und 1981 erstmals
Uberarbeitet hat. Dieser Plan ist eine Studie
zur Entwicklung europdischer Hochleistungs-
eisenbahnen fiir den Planungshorizont in den
Jahren 1985 bis 2000 und danach. Er enthilt
Grundsiatze fir die Entwicklung von Infra-
strukturen auf einem 40 000 Kilometer um-
fassenden europiischen Eisenbahnnetz.

In bezug auf Osterreich enthilt der Leit-
plan die Studien iiber die Achsen ,Brenner*
— von Miinchen iiber Innsbruck und Bozen

nach Verona —, ,Tauern* — von Miinchen
liber Salzburg, Villach und Jesenice nach
Lubljana —, ,,Pontebbana“ — von Wien lber

Villach, Tarvisio, Pontebba nach Udine —,
»Donauachse“ — von Budapest iiber Wien,
Linz, Salzburg nach Miinchen — und nicht
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zuletzt am Rande im Westen ,Spliigen* —
von Lindau iber Bregenz, Chur, Chiavenna
nach Milano.

Neben diesen vorgegebenen Achsen hat die
Pyhrn/SchoberpaB3-Route mafigebliche Be-
deutung im Nord-Siid- beziehungsweise Siid-
Ost-Transitverkehr.

Durch besondere begleitende MaBnahmen
— ich habe lhnen hier eine Karte aufgelegt
(der Referent zeigt die erste einiger Overhead-
Folien, mit denen er sein Referat untermau-
ert), die zeigt, wie der Transitverkehr der
Osterreichischen Bundesbahnen im Jahre
1988 gelaufen ist; die Stdrke der Striche be-
deutet auch die gefahrene Tonnage — konn-
ten innerhalb Osterreichs marktgerechte Gii-
tertransportzeiten erreicht werden. Diese sind
groBteils  Nachtsprungverbindungen,  die
Osterreichs Wirtschaftszentren verbinden. Als
Beispiel zitiere ich den sogenannten Giiter-
schnellzug ,,Wolfurter, der iiber Nacht Wien
und Wolfurt verbindet beziehungsweise in
umgekehrter Richtung beachtliche Durch-
schnittsbeforderungsgeschwindigkeiten er-
reicht und stindige Zunahme an Transport-
substrat erhdlt, womit wir zur Fiihrung eines
zweiten Zuges in kurzem Abstand dahinter
kommen werden.

Fiir den internationalen Guterverkehr wur-
den seit dem Jahre 196! europaweite Relatio-
nen geschaffen, von denen Uber das Strek-
kennetz der Osterreichischen Bundesbahnen
nach der lhnen jetzt gezeigten Darstellung
(Bild) im Jahre 1989 80 Verbindungen beste-
hen. TEEM sind Giiterzugrelationen, die die
Wirtschaftszentren europaweit verbinden und
in denen es in Verhandlungen, vor allem mit
den Schweizerischen Bundesbahnen und der
Deutschen Bundesbahn, gelungen ist, soge-
nannte GONG-Ziige einzufiihren; dieses
Wort steht fiir einen langen Begriff: Ganzzii-
ge ohne nennenswerte Grenzaufenthalt. Die
Grenzaufenthalte bewegen sich dort zwischen
3 und S Minuten.

Es mul} aber an dieser Stelle hier auch
eindringlich darauf verwiesen werden, dal3
die Osterreichischen Bundesbahnen als tran-
sitierende Bahnverwaltung auf die Transitgii-
terstrome nur wenig EinfluB haben. Aus
kommerziellen Uberlegungen heraus errich-
teten daher die Osterreichischen Bundesbah-
nen in Antwerpen, Frankfurt, Miinchen, Mai-
land und Rijeka Transportagenturen bezie-
hungsweise AufBlenstellen, um so in den Gii-

terquellgebieten prdsent fiir die Schiene zu
sein.

VolumsmiaBig darf ich Thnen noch den
Transitverkehr 1988 (Bild) darstellen. Hier
noch eine Darstellung eines Problems, das
ebenfalls freie Kapazititen zeigt. Sie sehen
deutlich, daB3 die Nord-Siid-Belastungen we-
sentlich hoher sind als die Siid-Nord-Bela-
stungen. So besteht beispielsweise auf der
Brenner-Route der Verkehr von Siiden nach
Norden aus 60 Prozent Leerwagenriickfiih-
rungen, die die Streckenkapazitit belasten,
aber keinerlei Tonnage fithren. Auch hier
zielen unsere Aktivititen darauf ab, diese
Leerwagenfiihrungen fir Transporte zu nut-
zen.

Anhand der folgenden Folie, der letzten
(Bild), zeige ich lhnen noch die belegten
Streckenabschnitte. Sie sind im wesentlichen
ein Spiegelbild auch dessen, was sich auf der
Strale abspielt, natiirlich in anderem Ma6-
stab.

Der nun angekiindigte zweite Schritt, das
Nachtfahrverbot fur LKW uber 7,5 Tonnen,
legt den Bahnen die Pflicht und die_Chance
auf, ihre Stirken auszuspielen. Die Osterrei-
chischen Bundesbahnen fiithrten — wie schon
eingangs erwdhnt — seit den siebziger Jahren
Planungen betreffend Schwerverkehrsverlage-
rung durch. Die seit Jahren gezielten Aktivi-
titen betreffend die Transitverkehrsverlage-
rung gipfeln in einem bereits vom Herrn
Bundesminister erwdhnten trilateralen Infra-
strukturabkommen einerseits auf Ebene der
Ministerien, andererseits auf Ebene der
Bahnverwaltungen Italiens, Deutschlands und
Osterreichs, wenn auch vor allem auf die
besonders stark belastete Brenner-Route ein-
gegangen wird.

Kurzfristig sollen — wie erwdhnt —
30 Zige auf der Brenner-Route und mittel-
fristig weitere 70, das heif3t insgesamt 100
zusitzliche und dariiber hinaus langfristig mit
dem bereits erwdhnten Brenner-Tunnel 200
zusdtzliche Zige mehr tber den Brenner be-
fordert werden konnen.

Italien wird bis 1992 700 Milliarden Lire
fur InfrastrukturmaBnahmen und 600 Mil-
liarden Lire fur Betriebszuschiisse an Unter-
nehmen, die sich im entsprechenden Umfang
des Kombinierten Verkehrs bedienen, bereit-
stellen.
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In Deutschland haben die Deutschen Bun-
desbahnen bei der Errichtung von Terminals
die grofiten Schwierigkeiten.

Ich darf mich — da schon Uber mittel- und
langfristige MaBnahmen gesprochen wurde
— auf Sofortldsungen konzentrieren. Am
Brenner ist als Sofortldsung an die Ausnut-
zung der derzeit verkehrenden Giiterziige im
Hinblick auf Auslastung zum Maximalge-
wicht beziehungsweise auf ihre maximalen
Zugédnge sowohl im konventionellen Giiter-
verkehr beziehungsweise in der Auslastung
der ,rollenden Landstrafe* zwischen Min-
chen und Verona, soweit es iiberhaupt an-
nehmbar ist aufgrund der Schwierigkeiten
des italienischen Tunnelprofils, gedacht. Es
konnten taglich durch volle Auslastung der
Giiterziige 10 000 Nettotonnen zusdtzlich auf
der Schiene beférdert werden.

Die OBB, die Deutsche Bundesbahn und
die Italienischen Staatsbahnen untersuchen
derzeit mogliche weitere Zugtrassen zwischen
Minchen und Verona und werden diese in
zirka einem Monat der verladenden Wirt-
schaft beziehungsweise den privaten Ver-
kaufsgesellschaften wie Deutscher Kombiver-
kehr oder CEMAT in Italien anbieten.

Die Absprache der Fahrpline wird am
27. Juni stattfinden. Von den OBB liegt ein
Fahrplanentwurf fiir die genannten 30 Ziige
da, der im wesentlichen zusitzliche Ziige, die
alle eineinhalb Stunden verkehren, etwa in
diesem Takt vorsieht.

Beim rollenden Material im konventionel-
len Ladungsverkehr gibt es keinerlei Engpis-
se, im unbegleiteten Kombinierten Verkehr
ist — laut Auskunft der Kombiverkehrsge-
sellschaften — das Wagenmaterial noch aus-
reichend vorhanden beziehungsweise kann
durch organisatorische MaBBnahmen eine ent-
sprechende Kapazitit geschaffen werden.

Durch entsprechende innerbetriebliche or-
ganisatorische MaBnahmen kann das Lei-
stungspotential der OBB erheblich gesteigert
werden. Wir werden durch eine Informa-
tionskampagne gemeinsam mit den Nachbar-
bahnverwaltungen und den Kombiverkehrs-
gesellschaften verstarkt auf Beforderungs-
moglichkeiten hinweisen und die Angebote
vermarkten.

Ebenso ist daran gedacht, ab 1. Dezember
entsprechende Fahrzeuge fiir die ,rollende
Landstrafle* zundchst durch organisatorische

MaBnahmen fiir die letzten Wochen des De-
zember zur Verfiigung zu stellen. Die Auslie-
ferung weiterer Fahrzeuge geht aus einer lau-
fenden Bestellung durch Vorziehung der Lie-
fertermine ab Janner 1990 los. soda3 entspre-
chende Angebote erstellt werden kdnnen.

Kurz zur Tauernachse. Auch auf der
Tauern-Scheitelstrecke, die derzeit etwa zur
Hailfte eingleisig ist und deren zweigleisiger
Ausbau auch dem UIC-Infrastrukturleitplan
folgend seit Jahren vor sich geht, ist noch
eine Kapazitit von zehn Zigen, das wiren
etwa 8 000 Nettotonnen, frei. Auch hier wird
versucht werden, entsprechende Angebote zu
liefern.

Uber den Schoberpal}, der derzeit zwei-
gleisig ausgebaut wird, koénnten noch
15 Zige, ebenfalls zirka 8 000 Nettotonnen
pro Tag, gefiihrt werden. Der Pyhrnpal stellt
derzeit kein Hindernis dar. Allein durch Auf-
hebung der Nachtsperre auf der Pyhrnstrecke
konnten 30 zusitzliche Ziige gefiihrt werden,
miussen aber aufgrund des Schoberpaf3-Aus-
baues zuriickstehen, da dort derzeit nur
15 Ziige fahren koénnen. Eine Verstirkung
der Bautdtigkeit am Schoberpal3 ist aufler-
dem aufgrund der laufenden Bauvorhaben
nur in geringem Umfang moglich, da ja wih-
rend der Baumaflnahmen auch Ziige fahren
sollen.

Kurz noch ein Blick auf das Preis-Lei-
stungs-Verhdltnis. Nimmt man die Brenner-
strecke her, so befinden sich auf Osterreichi-
schem Gebiet 110 Tarifkilometer von den
uber 400 Tarifkilometern, exakt sind es 447,
zwischen Miinchen und Verona. Letzte
Preissteigerungen wurden vor allem im Be-
reich der Bundesrepublik und Italien hervor-
gerufen. Diese konnten aufgrund des gerin-
gen Anteils von 26 Prozent von den OBB
nicht beeinfluBt werden. Es darf aber festge-
stellt werden, dal die Osterreichischen Bun-
desbahnen aus Griinden des Angebotes bei
diesen Preiserh6hungen nicht mitgezogen ha-
ben.

Die Schwierigkeiten sind auch dadurch be-
dingt, dal der siiddeutsche Raum von Bonn
und vom Rhein weit entfernt liegt und sich
die Blicke dort vorwiegend nach Westen,
dem Kanaltunnel, wenden.

Zusammenfassend darf ich Thnen mitteilen,
daB die Osterreichischen Bundesbahnen der-
zeit gemeinsam mit Zivilingenieuren priifen,
inwieweit ab 1. 12, Shuttleverkehre von
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Grenze zu Grenze inklusive der notwendigen
provisorischen Terminals, beispielsweise auf
der Strecke Kufstein — Brenner., moglich
sind.

Weiters prifen die Osterreichischen Bun-
desbahnen derzeit gemeinsam mit der Deut-
schen Bundesbahn und der [Italienischen
Staatsbahn zusitzliche maogliche Zugtrassen
fir konventionellen und Kombinierten Ver-
kehr beziiglich der Transitstrecken. Sie wer-
den dieses Angebot den Verkaufsgesellschaf-
ten sowie liber die eigenen Absatzkanile der
verladenden Wirtschaft in Kirze — ich habe
schon gesagt. etwa in einem Monat — mittei-
len.

Nochmals mdchte ich betonen. daf3 die
Bahnen sofort in der Lage sind, tber den
Brenner 10 000 Nettotonnen pro Tag allein
durch volle Auslastung der vorhandenen Gii-
terziige zu befdrdern: auch in den Ziigen des
begleiteten und unbegleiteten Kombinierten
Verkehrs.

Wie schon kwz erwihnt, haben die Oster-
reichischen Bundesbahnen keinen direkten
EinfluB auf unsere Nachbarbahnverwaltun-
gen. In der Bundesrepublik, vor allem im
Raum Mliinchen, sind die Terminalkapazitits-
reserven sehr beschrinkt, genaugenommen
tiberfordert. Die Inbetriebnahmen cles neuen
Terminals fir den Kombinierten Verkehr im
Bereich Riem wurde von cer DB fir 1992
zugesagt. Uber einen RoLa-Terminalstandard
liegt derzeit noch keine Entscheidung vor.

Dariiber hinaus sind aber fir den inner-
Osterreichischen Verkehr zwei weitere Termi-
nals geplant beziehungsweise in Bau, und
zwar Worgl und Frastanz fiir eine Ost-West-
Verbindung Vorarlberg — Wels.

Auf der Stdrampe des Brenners sieht es
wesentlich besser aus. Der Terminal in Ver-
ona ist derzeit kapazititsmiBig ausreichend
dimensioniert und wire noch ausbaufihig.
AuBerdem ist die Region Trient gemeinsam
mit den Italienischen Staatsbahnen dabei, in
Trient einen Terminal fir den Kombinierten
Verkehr zu errichten. Es muf} allerdings
auch gesagt werden: Wie bei jeder grofitech-
nischen Investition kann man nicht erwarten,
daBl bei heutiger Investition morgen schon
die volle Wirkung eintritt.

Ich darf Thnen versichern, da3 die Oster-
reichischen Bundesbahnen mit den Nachbar-
bahnverwaltungen alles daransetzen werden,

um den auf uns zukommenden Verkehr be-
wiltigen zu konnen. Ich habe eingangs ge-
sagt, es ist dies auch eine Chance fir die
Eisenbahnen — zum XNutzen der Umwelt,
der Bevolkerung unseres Landes und zur Er-
streckung der knappen natiirlichen Ressour-
cen. /234

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke dem Generaldirektor-Stellvertreter
Dipl.-Ing. Hainitz fir seine Ausfiihrungen
und mochte zwischendurch den Bundesmini-
ster Dr. Schiissel entschuldigen. Er muflte zu
einem Ministertermin nach Jugoslawien ab-
fliegen.

Wir setzen unsere Tagung fort. und es ge-
langt nun als Referent Herr Botschafter Dr.
Manfred Scheich zum Thema .Bisheriger
Verlauf und weitere Vorgangsweise in den
Transitverhandlungen mit der EG™ zu Wort.
Ich erteile ihm dieses.

..Bisheriger Verlauf und weitere
Vorgangsweise in den Transitverhandlungen
mit der EG*

12.95

Referent Botschafter Dr. Manfred Scheich
(Leiter der wirtschaftspolitischen Sektion des
Bundesministeriums fir auswartige Angele-
genheiten): Herr Vorsitzender! Meine Damen
und Herren! Die Geschichte unserer Gespri-
che und Verhandlungen mit der Europii-
schen Gemeinschaft iber das Transitproblem
dauert nun schon langer als 10 Jahre. Sie war
gepriagt von Frustrationen, vom Ausbleiben
von Ergebnissen. Man kann sagen, die Linge
der Verhandlungen war umgekehrt propor-
tional zu den Resultaten.

Die Verhandiungen selbst wihrend dieser
zehn Jahre zerfallen in zwei wesentliche Pha-
sen: Zundichst in die erste fiinfjihrige Phase.
die etwa bis in die Mitte der achtziger Jahre
gedauert hat. In dieser Phase haben wir ein
ganz anderes Ziel angestrebt als heute. Wenn
Sie sich erinnern, ging es damals darum, von
der Europiischen Gemeinschaft eine finan-
zielle Beteiligung zum Ausbau der Straflen-
transitwege durch Osterreich zu bekommen.
Es hat sich ganz konkret um einen Finanz-
beitrag zur Fertigstellung, zum Ausbau der
Innkreis- und der Pyhrn Autobahn gehandelt.

Sie wissen — ich darf das vorausschicken
—., daB} diese Bemithungen um einen Finanz-
beitrag resultatlos geendet haben; warum
auch immer. Die Gemeinschaft war insbeson-
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dere, wiirde ich sagen, nicht fihig und zum
Teil auch nicht willig, diesem Begehren nach-
zukommen, und heute kénnen wir sagen:
vielleicht Gott sei Dank. — Das als kleine
personliche Bemerkung.

Mitte der achtziger Jahre wurde das Kon-
zept radikal gedndert. Wir sind dann unter
der hoheren Umweltsensibilisierung, unter
der abnehmenden oder langsam verschwin-
denden Akzeptanz der Umweltbelastungen
durch die Bevolkerung zu einem anderen
Anliegen gekommen, ndmlich zu dem Anlie-
gen: Entlastung der StraBle, Schaffung alter-
nativer Transportmadglichkeiten.

Dieses letztere Ziel prdgt den heutigen
Verhandlungsstand. Vielleicht einige Worte
dazu, wie die EG in die heutigen Verhand-
lungen eingetreten ist und wie wir eingetre-
ten sind. Die Gemeinschaft hat unter dem
Mandat, das der Ministerrat erteilte, von uns
Konzessionen auf der StraBle im Sinne einer
fortschreitenden Liberalisierung gegen — wie
sie es genannt hat — Konzessionen in der
Zusammenarbeit hauptsichlich im Kombiver-
kehr verlangt.

Wir haben dieses Konzept einer klassischen
Verhandlung von vornherein kategorisch ab-
gelehnt. Wir haben gesagt, das ist keine klas-
sische Verhandlung, das ist keine Verhand-
lung eines do, ut des, einer Konzession und
Gegenkonzession, es handelt sich vielmehr
darum, daf} der Transit durch Osterreich ein
fur die Gemeinschaft und uns gemeinsames
Problem darstellt, das nicht entstanden ist,
weil Osterreich seine Transitfunktion nicht
erfillt, sondern das entstanden ist, weil
Osterreich seine Transitfunktion ubererfillt.
Wir sind dadurch in eine Lage geraten, in
der einfach die Akzeptanz der Bevdlkerung
im Schwinden, wenn nicht gar im Verschwin-
den ist, sodaB wir gemeinsam nach Wegen
suchen miissen, um die Strafle zu entlasten
und Alternativen zu schaffen.

Wir haben noch ein zweites grundsitzliches
Argument in die Verhandlung gebracht, nim-
lich das Argument, dafl das Transitproblem
vollig unabhédngig von unseren Bestrebungen
um eine Teilnahme am werdenden Europii-
schen Binnenmarkt — sei es durch Beitritt,
sei es durch andere Methoden; das ist gleich-
giiltig —, vollig unabhingig von dieser Frage
verhandelt und geldst werden muf3.

Wir haben gesagt, dafl es sich ja bei dem
Transitproblem durch Osterreich um kein

O0konomisches Problem handelt, daf} man die-
ses Problem nicht unter dem Gesichtspunkt
des Marktzuganges, des Wettbewerbs oder
des Protektionismus sehen kann, sondern daf3
es sich sozusagen um ein metadkonomisches,
ein auBlerdkonomisches Problem handelt, das
auch, und heute prioritir, unter den Ge-
sichtspunkten Umwelt, Sicherheit., Gesund-
heit und Bevolkerungsakzeptanz gesehen und
geldst werden muf3.

Wie hat sich die Haltung der Gemeinschaft
entwickelt in diesen vergangenen beiden Jah-
ren? Wir haben zwar keine konkreten Resul-
tate erzielt, das wissen Sie. Wir kdénnen aber
durchaus eine Evolution der Gemeinschafts-
haltung in unserem Sinn beobachten. Die
Gemeinschaft ist davon ausgegangen, dal} sie
von uns liberalisierende Maflnahmen auf der
StraBle verlangt, das heiBt, die Abschaffung
bestehender Kontingente, die Erleichterungen
auf dem Gebiete der Mafle und Gewichte,
der Tonnage, das ist alles im einzelnen be-
sprochen worden.

Von diesem Standpunkt ist die Gemein-
schaft eigentlich schon in der letzten Ver-
handlungsrunde im Mairz abgegangen. Es
ging ja dann darum — und das war auch
immer die Frage des Verhandlungsleiters der
anderen Seite —: Was tun wir mit dem beste-
henden Transitvolumen? Garantiert man uns
die weitere ungehinderte Durchfahrt des be-
stehenden Volumens? Von seiten der Ge-
meinschaft hat man uns nahegelegt oder hat
an uns die Forderung herangetragen, eine
Stand-still-Abmachung iiber die gegebene Si-
tuation einzugehen und mit dieser Stand-still-
Vereinbarung auf unilaterale Maf3nahmen zu
verzichten, wie es die Gemeinschaft gesagt
hat.

Das haben wir, wie Sie wissen, auch abge-
lehnt. Wir haben die Gemeinschaft gewarnt
und haben ihr gesagt: Wenn nicht rasch sei-
tens der EG entsprechende Zeichen gegeben
werden, so wird sich Osterreich einfach ge-
zwungen sehen — und das ist in der Zwi-
schenzeit eingetreten —, unilaterale Maf3nah-
men zur Entlastung der StraBle zu ergreifen.

Nun, wir sind von diesen jiingst beschlosse-
nen und verkiindeten beschrinkenden Maf-
nahmen als Verhandlungsdelegation {iberholt
worden. Aber ich glaube von einer analyti-
schen Position her: Diese jlingst Osterreichi-
scherseits angekiindigten MaBnahmen haben
auf jeden Fall als ein starker, mobilisierender
Faktor auf seiten der Gemeinschaft gewirkt.
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Die Atmosphire. in der die Gespriche
heute stattfinden, ist bereits eine andere At-
mosphire, als es jene war, deren wir uns
noch gegentibergesehen haben vor zwei oder
drei Monaten. Ich glaube. das Gesprich zwi-
schen Bundesminister Streicher und dem
EG-Kommissar fur Verkehr hat gezeigt, daf3
auf seiten cler Gemeinschaft doch ein wesent-
licher weiterer Denkprozef3 in unserem Sinne
und in unsere Richtung eingesetzt hat.

Was nun die Fortfithrung der Verhandlun-
gen betrifft. kann ich mich sehr kurz halten.
Die dsterreichische Ausgangsiage ist gegeben.
Sie ist heute am Vormittag ja im einzelnen
besprochen worden.

Ich mdéchte nur etwas dazu sagen: Die Ver-
handlungen mit der Europiischen Gemein-
schaft geniigen zur Losung dieses Problems
nicht. weil ja die Gemeinschaft als solche nur
beschriinkte Zustindigkeiten und Kompeten-
zen auf verkehrspolitischem Gebiet hat und
insbesondere auf dem Gebiet der Eisenbahn
uber sehr wenig direkte Einflulmittel ver-
tugt. Die Verhandlungen mit der Gemein-
schaft werden also auch in Zukunft zu be-
gleiten sein durch die bilateralen Verhand-
lungen mit den Nachbarlindern, durch die
trilateralen Verhandlungen mit den Nachbar-
lindern. Diese Verhandlungsvorginge mussen
als Gesamtpaket gesehen werden.

Wir werden in, glaube ich, sehr kurzer
Zeit, noch vor den Sommerferien. die nich-
ste Verhandlungsrunde mit der Gemeinschaft
aufnehmen — im Lichte dessen, was in der
Zwischenzeit eingetreten ist. Und das mochte
ich hinzufiigen: Niemand in der Gemein-
schaft — dieses Recht wirde ich der Gemein-
schaft absprechen — soll davon iiberrascht
sein, was geschehen ist. denn wir sagen den
EG-Verhandlern. der Kommission und den
Mitgliedslindern aber wirklich seit Jahren
eindringlich und manchmal mit dramatischen
Akzenten: Beeilt euch, ergreift die von uns
gereichte Hand. weil uns sonst das Problem
aus der Hand geraten wird. Es hat also nie-
mand auf seiten der Gemeinschaft das Recht,
zu sagen, er sei Gberrascht. Es ist geschehen,
wovor wir die Gemeinschaft seit Jahren ge-
warnt haben.

Wir werden diese Verhandlungen im Rah-
men dessen und auf der Basis der Grundsit-
ze, die darzulegen ich versucht habe. weiter-
fihren. Wir werden sie vielleicht in einer in
der Sache versprechenderen Atmosphire wei-
terfithren — ich weif3, das ist eine gewagte

Erklirung —. in der Sache versprechenderen
Atmosphire weiterfithren konnen, denn es
steht jetzt auBer Frage. daBl prioritir in die-
sen Verhandlungen die Fragen des Kombi-
nierten Verkehrs in Angriff genommen wer-
den mussen.

Die Prinzipien, die wir haben, die Thnen
bekannt sind, wirklich nur in vier Worten: Es
geht um die Entlastung der Strafle. um die
Verlagerung von der Strafle auf die Schiene,
um die Ruckverlagerung des Umwegtransits,
um die Einfithrung der hochsten verfiigbaren
Niveaus, nimlich umwelttechnischen Niveaus
und Standards fur den verbleibenden Stra-
Benverkehr.

Ich danke tir IThre Autmerksamkeit. /2 47

Brennsteiner:
Scheich fir

Vorsitzender Abgeordneter
Ich danke dem Botschafter Dr.
seine Ausftithrungen.

Wir haben die bisherige Abfolge eingehal-
ten und die Referate erledigt.

Bevor ich zur Mittagspause unterbreche,
liegt mir noch ein Antrag cler Abgeordneten
Astrid Kuttner als Teilnehmerin der Enquete
cles Nationalrates zum Thema . Transitver-
kehr durch Osterreich™ vor mit folgendem
Inhalt:

.Im Sinne des § 98 a Abs. 5 des Geschiifts-
ordnungsgesetzes stelle ich den Antrag. das
Stenographische Protokoll der heutigen En-
quete dem Nationalrat als Verhandlungsge-
genstand vorzulegen.™

Ich schlage vor. daf3 dieses Protokoll dem
Verkehrsausschuf3 zur weiteren Behandlung
zugewiesen wird.

Wer von den Abgeordneten damit einver-
standen ist, moge zum Zeichen der Zustim-
mung die Hand erheben. — Danke. — Ge-
genprobe?  — Einstimmig an-
genomme n.

Das Protokoll wird also dem Verkehrsaus-
schuf3 zur weiteren Behandlung vorgelegt.

Damit ist cer vormittigige Zeitablauf
erledigt. und ich unterbreche bis 13.50 Uhr.

Danke fiir die Teilnahme.
(Die Beratungen werden wm

unterbrochen und um
wiederauwfgenomaunen.)
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Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Sehr geehrte Damen und Herren! Ich darf
bitten, die Plitze einzunehmen. Wir setzen
die Beratungen fort und gelangen zur Dis-
kussion iiber die einzelnen Referate des Vor-
mittags.

Ich méchte zur technischen Abwicklung
nochmals darauf hinweisen, dafl die einzel-
nen Diskussionsredner eine fiinfminiitige Re-
dezeit einhalten sollen. Es sind insgesamt
37 Diskussionsredner gemeldet. Damit wir
das technisch {iber die Runden bringen, bitte
ich, die vorgegebene Zeit einzuhalten.

II. Punkt: Diskussion iiber die Referate

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Als erster Diskussionsredner hat sich gemel-
det der Landeshauptmann-Stellvertreter von
Tirol Hans Tanzer. Ich erteile ihm nunmehr
das Wort.

1353

Landeshauptmann-Stellvertreter von Tirol
Hans Tanzer: Meine Damen und Herren!
Nach den lichtvollen Ausfiihrungen der Refe-
renten am Vormittag scheinen sich die Rei-
hen sehr gelichtet zu haben. In Anbetracht
dessen darf ich mich kurz fassen.

Ich mdchte zuerst einmal sagen, daf3 diese
heutige Enquete an Schirfe und an Dimen-
sion sicher verloren hat dadurch, daB der
Herr Minister den Wdinschen Tirols entge-
gengekommen ist, ein Nachtverbot sehr rasch
und zielfihrend mit |. Dezember einzufiih-
ren. Ich stehe aber nicht an, als Politiker des
Landes Tirol eine Feststellung zu treffen.

Der Vorsitzende Herr Abgeordneter Pischl
hat in seinem einleitenden Statement gesagt,
es ist ein Parteienantrag aller drei Parteien,
dafB heute diese Enquete stattfindet. Ich stehe
aber nicht an zu sagen, daB3 vor drei Jahren,
als die Sozialisten im Tiroler Landtag dieses
Nachtfahrverbot verlangt haben, nahezu alle,
die ich hier heute in diesem Raum versam-
melt sehe, uns fiir geradezu Narren verkauft
haben. Gerade die, die uns damals verkauft
haben fiir verkehrspolitische Narren, sind die,
die dieses Ergebnis der dreijahrigen Bemi-
hungen auf ihre Fahnen stecken. (Abg.
H o fer: Meint er den Streicher?)

Ich mochte hier und heute dem Minister
Streicher doch dafiir danken, da3 er sehr
rasch reagiert hat.

Lassen Sie mich in der gebotenen Kiirze
einige Forderungen, einige Wiinsche des Lan-
des Tirol hier anmelden. Dieses Nachtfahr-
verbot bedarf sicher einiger Begleitmafinah-
men. Diese BegleitmaBnahmen méchte ich,
da ja alle Verkehrspolitiker und Insider sind,
nur in Schlagworten, um die Zeit einzuhal-
ten, anfiihren.

Erstens: Ein massiver Wunsch an den
Bund, und die Herren Abgeordneten, die
hier heute vertreten sind, mdégen das mitneh-
men: Wir brauchen mehr Exekutivorgane.
Die Exekutivorgane die wir in den letzten
Jahren bekommen haben, haben nur den na-
tirlichen Abgang aufgefillt. Um die 60 km/h
in der Nacht effizient Gberpriifen zu kénnen
und um das kiinftige Nachtfahrverbot auch
Uberpriifen zu kénnen mit all seinen Auswir-
kungen, bedarf es einer beachtlichen Auf-
stockung der Exekutivorgane, weil wir aus
der Erfahrung wissen, daB mit dem derzeiti-
gen Personalstand eine effiziente Uberwa-
chung nicht gegeben ist und daher auch der
Umweltschutzwert der Verminderung des
Larms in der Nacht nicht gegeben ist.

Zweitens: Es hat in den letzten Tagen ei-
nen spektakuliren Unfall mit gefdhrlichen
Gitern gegeben. Ich meine, auch hier ist die
Forderung Tirols gerechtfertigt: Einsatz einer
Einsatzgruppe mit etwa vier bis fiinf Mann,
die, verstirkt durch unsere Exekutive, die
Gefahrenguttransporte kontrollieren kdnnen.
Die politische Zielsetzung muf} letztens sein
die Verlagerung auf die Schiene. Ich meine,
wenn das nicht zu erreichen ist, sollten wir
auch die ADR-Vertrdge aufkiindigen.

Ein dritter Punkt erscheint mir sehr we-
sentlich, um den Verkehrsflu3 dieser Transit-
routen in den Griff zu bekommen. Das ist
die Frage der Verkehrsstrafen. Hier, glaube
ich, brauchen wir dringend eine Stdrkung,
eine wirkliche Stirkung der Exekutivorgane,
und nicht, wie manche meinen, daf} wir der
Willkiir ausliefern, sondern die Exekutivorga-
ne brauchen eine Stirkung, insbesondere eine
Erhohung der Strafmandate, die dringend
notwendig ist, um effizient eingreifen zu
konnen, um den Verkehrsfluf3 zu regeln.

Viertens wissen viele, dafl wir iber die
Grenzen hinweg keine Verwaltungsstrafen
durchfithren kénnen und daher eine ausrei-
chende Kontrolle insbesondere der deutschen
Transitteilnehmer nicht gegeben ist. Hier ap-
pelliere ich noch einmal an die Ministerien
und an das Parlament zu versuchen, dieses
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Landeshauptmann-Stellvertreter von Tirol Hans Tanzer

Amtshilfeabkommen zu ratifizieren, weil wir
einen hohen Anteil an deutschen Verkehrs-
teilnehmern haben.

Flnftens: Ich weise darauf hin: Wenn wir
mit [. Dezember dieses Nachtfahrverbot be-
kommen, sind wir aufgrund cer derzeitigen
gesetzlichen Verpflichtung der StraBenver-
kehrsordnung verpflichtet. Antrigen stattzu-
geben. Als zustindiges Regierungsmitglied
weise ich darauf hin, dafl wir vom Parlament
verlangen eine Anderung der StraBenver-
kehrsordnung in den §§ 45 und 43, damit wir
nicht in die Lage versetzt werden. Ausnah-
megenehmigungen und etwaigen Interventio-
nen Rechnung tragen zu miissen. Eine wich-
tige begleitende MafBBnahme fir diese Transit-
route.

Sechstens: Die Einbindung der Zollbehor-
den. Wir wissen, dafl an den vielen Grenzen,
insbesondere an den kleineren Grenzen, die
Einbindung der Zollbehdrden in die Abwick-
lung dieses Transitflusses notwendig ist. Ich
mochte das hier anmahnen, weil es ja auch
schon in der Regierungsvereinbarung mitbe-
inhaltet ist.

Der Herr Minister kommt gerade. Ich habe
hier zuerst einmal einen Dank ausgesprochen
— du warst sonst der viel gelisterte Minister,
aber jetzt darf ich das auch einmal aus Tiro-
ler Sicht tun — fiir die rasche Einfiihrung.

Siebentens: Ich glaube, Herr Minister, man
sollte das Projekt einer emissionsgesteuerten
Verkehrsleitlinie {iber die Brenner Autobahn
in Angriff nehmen. Die Brenner-Route wiir-
de sich dazu bestens eignen. Unterlagen sind
ja vorhanden.

Achtens: Ich darf auch hier einmal feststel-
len, daB die Bundesbahn. Herr Minister, in
den letzten Wochen etwas gemacht hat. was
wir schon sehr lange verlangen, entlang der
Route der Bahnlinien eine Messung zu ver-
anlassen, wie stark hier der Lirm auf die
Menschen wirkt. Die Bahnverwaltung hat das
bisher abgelehnt. Das muf3 Grundlage sein
bei der kiinftigen Umweltschutzpolitik beim
Ausbau der Bahn. Wenn der Herr Professor
heute hier erklirt hat. dafl der Bahnlirm
gleich, wenn nicht sogar etwas hoher sein
wird, so glaube ich, kommt dieser heutigen
Aufnahme, diesem Momentbild, das wir autf-
nehmen. eine wichtige Funktion zu zum
Schutz der Bevolkerung fir die Entwicklung
der ndchsten Jahre, wenn tatsichlich

100 Ziige mehr Uber die Unterinntaler Bahn
fahren.

Als letztes, um die Zeit einzuhalten, darf
ich sagen: Die Transitfrage spielt in der poli-
tischen Diskussion insbesondere um den EG-

Beitritt eine sehr wichtige, entscheidende
Rolle. Hier meine ich, haben wir in Tirol
immer — zumindest meine Partei — den

Standpunkt vertreten, da3 wir vor Eintritt in
die Verhandlungen diese Transitfrage zu 16-
sen haben. Wir waren auch der Meinung,
daB3. bevor der Binnenmarkt in der EG Platz
greift, 1992 etwa, diese Transitfragen zu 16-
sen und getrennt von den EG-Verhandlungen
zu fihren sind. Ich stelle heute mit Genugtu-
ung fest, dafl sich der Herr Landeshaupt-
mann von Tirol zum ersten Mal auch dieser
Meinung angeschlossen hat, nachdem bisher
immer die Meinung vertreten wurde, dal3 vor
Beitritt zw EG diese Verhandlungen einer
Losung zugefiihrt werden sollen.

In diesem Sinne, Herr Minister, darf ich
die von mir vorgetragenen sieben Forderun-
gen an das Parlament und die Bundesregie-
rung mit Nachdruck vertreten, weil ich mei-
ne. daB es notwendig ist. zu diesem Nacht-
fahrverbot eine Reihe von begleitenden Mal3-
nahmen zu setzen. um die Wirksamkeit
dieses Nachtfahrverbots und die Wirksamkeit

der 60 km/h in der Nacht tatsichlich zu
tiberprifen. — Ich danke. /400
Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:

Ich danke dem Landeshauptmann-Stellvertre-
ter Tanzer fiir seine Austithrungen.

Zur technischen Abwicklung noch ein Hin-
weis: Ich werde jeweils den niichstfolgenden
Diskutanten ebenfalls namentlich nennen. da-
mit sich der in Vorbereitung setzen kann.

Zum zweiten werde ich nach finf Minuten
mit der Glocke liuten. damit der Redner
ebenfalls weif3, das seine finf Minuten abge-
laufen sind.

Als nichster zu Wort gemeldet ist Herr
Abgeordneter Stocker aus Salzburg.

4.0

Abgeordneter Helmuth Stocker (SPO):
Herr Bundesminister! Herr Vorsitzender!
Meine Damen und Herren! Zunichst dart ich
an die Adresse von Herrn Landeshauptmann-
Stellvertreter Tanzer eine Vollzugsmeldung
erstatten: Das von dir angesprochene Rechts-
hilfeersuchen wurde vom Nationalrat, ich
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Abgeordneter Helmuth Stocker

denke, vor 14 Tagen ratifiziert; somit ist
Osterreich seiner Ratifikationsverpflichtung
bereits nachgekommen.

Meine Damen und Herren! Ich mochte
eingangs deswegen, weil ich es fiir bemer-
kenswert halte, hervorheben, daBl meines
Wissens erstmals Vertreter von Blirgerinitiati-
ven in eine parlamentarische Enquete, die
sich mit den diese Menschen unmittelbar be-
rithrenden Problemen beschiftigt, eingebun-
den sind.

Meine Damen und Herren! Die Entschei-
dung von Bundesminister Streicher, ein
Nachtfahrverbot auf Osterreichs Transitstrek-
ken zu verhdngen, hat zunichst die Europdi-
sche Gemeinschaft einigermaflen in Unruhe
versetzt. Aber sie hat, wie die Entwicklung
der letzten Wochen zeigt, folgendes bewirkt:
Nach anfdnglichen Irritationen im eigenen
Lande spricht nun Osterreich in der Transit-
frage mit einer Zunge. Ich halte das fir
wichtig, weil damit unser Land gegeniber der
Europdischen Gemeinschaft geschlossen auf-
tritt. In der EG werden plotzlich — das hat
auch Bundesminister Streicher in seinem Re-
ferat angedeutet — Anzeichen von mehr Fle-
xibilitit erkennbar, und die rauhen Toéne aus
bayrischen Politikerkehlen stoflen erfreuli-
cherweise in der Europidischen Gemeinschaft
nicht auf die von diesen Politikern erhoffte
Resonanz.

Meine Damen und Herren! Ich brauche
wohl nicht zu betonen, daf} die sozialistische
Parlamentsfraktion voll hinter den von Ver-
kehrsminister Streicher angekiindigten Maf-
nahmen steht. Auch Bundeskanzler Vranitz-
ky hat deutlich gemacht, daB3 er die Maf3nah-
men billigt, als er sagte, Streichers Mafnah-
men seien ein Signal in Richtung Briissel.
Und ich fiige hinzu, die Freiheiten des Bin-
nenmarktes diirfen nicht auf Kosten der An-
rainer an den groflen europdischen Durch-
zugsstrallen gehen, und Osterreich darf sich
nicht einfach Giberrollen lassen.

Noch ein wichtiges Faktum: Das Osterrei-
chische Nachtfahrverbot — das mufl man mit
aller Deutlichkeit sagen — ist keine einseitige
MafBnahme. Was namlich in der Schweiz und
auf der Strecke durch das deutsche Eck in
der Bundesrepublik Deutschland Selbstver-
standlichkeit ist, mufB3 auch fir Osterreich
gelten.

Meine Damen und Herren! Das von Bun-
desminister Streicher angekiindigte Nacht-

fahrverbot ist zwar in gewissem Sinne als
eine NotwehrmafBnahme zu verstehen, aber
sie ist Teil jenes Gesamtkonzeptes, das den
Verhandlungen mit der Europdischen Ge-
meinschaft zur Losung der Transitfrage zu-
grunde liegt.

Das Nachtfahrverbot — das wurde bereits
gesagt — ist nicht tberraschend angekiindigt
worden, es ist lediglich um 13 Monate vorge-
zogen worden. Man muf} deutlich hinzufiigen
und das auch an die Adresse der Européi-
schen Gemeinschaften gerichtet sagen, daf}
Osterreich bis dato schon gewaltige Vorlei-
stungen zur Aufrechterhaltung des europii-
schen Gliterverkehrs aus eigener Kraft er-
bracht hat und auch weiterhin erbringen wird
und dall immerhin erhebliche Steuermittel
Osterreichischer Bilirger fiir diese gesamteuro-
pdische Aufgabe aufgewendet werden.

Zur Frage begleitender MaBnahmen. Es
gibt, um den Ubergang zum Nachtfahrverbot
fur das Frachtergewerbe, das zweifellos auch
in Zukunft eine wichtige Aufgabe vor allem
im flachendeckenden Verkehr haben wird,
ertriglich zu machen, BegleitmaBnahmen,
und zwar den lirmarmen LKW, der das Fah-
ren auch in der Nacht ermdglicht. Ich meine
daher, dal der von der Bundeswirtschafts-
kammer mit beharrlicher RegelmiBigkeit
vorgetragenen Klage, es gebe diesen LKW
nicht, entgegenzuhalten ist, dal es ihn sehr
wohl gibt und daB er auch auf europiischer
Ebene zur Verfiigung stehen wird.

Als weitere Entlastung — das wurde be-
reits vom Generaldirektor-Stellvertreter der
OBB angekiindigt — gibt es Angebote der
Bahn, die auf der Brenner-Strecke bis zu
einem Drittel des Straflengiiterverkehrs von
der Transitstrecke iibernehmen wiirden. Das
gilt fir die Tauern Autobahn in Salzburg in
dhnlichem Ausmaf. 15 Ziige konnten auch
auf der Pyhrnstrecke 340 Lastkraftwagen er-
setzen.

Meine Damen und Herren! Die heftigen
Reaktionen der Frichter sind insofern be-
greiflich, als es in Osterreich zu einer gewis-
sen Gewohnheit geworden ist, Ankiindigun-
gen nicht immer ernst nehmen zu wollen.
Nur glaube ich, dafl Blockadedrohungen un-
angebracht sind und dal} in erster Linie die
Osterreichischen Interessen Vorrang haben.
Ich mOchte hier als besonders bemerkenswert
die Haltung der Frachtfachgruppe der Tiroler
Transportunternehmer hervorheben, die sich
vom selbsternannten Blockadespezialisten
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Steinhauser distanzieren und erklart haben,
daB sie keinen Zweifel daran lassen, daf3 sie
die demokratischen Mehrheitsentscheidungen
zur Kenntnis nehmen warden.

Auf der Ebene der EG — und das mochte
ich hervorheben — st es tatsichlich zu ei-
nem Sinneswandel gekommen. Die starre
Haltung, die bisher den Umstieg auf den
kombinierten Verkehr ausgeschlossen hat.
wurde aufgegeben. Und der harten Linie des
deutschen Verkehrsministers Zimmermann
wird nicht zum Durchbruch verholfen.

Ganz zum Schluf3, meine Damen und Her-
ren. noch eine Anmerkung zur Situation in
Salzburg. Der bayrische Ministerprisident
Streibl hat an die Adresse der deutschen
Bundesregierung die Forderung gerichtet, ein
LKW-Nachtfahrverbot nur bezogen auf dster-
reichische und Schweizer LKWSs zu verfiigen.
eine Vlalnahme. die wir mit aller Entschie-
denheit zuriickweisen missen. Es wire das
erste Mal in der europiischen Nachkriegsge-
schichte. daf3 es sich ein grofler Nachbarstaat
sozusagen anmafBen wirde, zwei neutrale
Kleinstaaten im Bereich des Straflengiiterver-
kehrs auszugrenzen. Das konnte Osterreich
sicherlich nicht hinnehmen. 7708

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke dem Abgeordneten Stocker.

Zum Wort gemeldet ist Herr Landesstatt-
halter Dipl.-Vw. Siegtried Gasser aus Vorarl-
berg. Ich erteile ihm das Wort.

14118

Landesstatthalter Dipl.-Vw. Siegfried Gas-
ser (Vorarlberg): Vleine sehr geehiten Da-
men und Herren! Vorarlberg ist kein Transit-
land. Es ist gelegen zwischen den beiden
Extremen Schweiz und Tirol. Auf der einen
Seite die Schweiz mit ihrer Sperre. auf der
anderen Seite das Land Tirol mit seiner tber-
lasteten Situation. Vorarlberg profitiert damit
von der Nachbarschaft zur Schweiz. Ich muf3
gegeniiber anderen Vorrednern doch bemer-
ken, daB wir kein Verstindnis dafiir hiitten,
wenn man die Schweizer dazu dringen winr-
de. nun die Schleusen zu 6ffnen. sondern wir
sind der Auffassung. daf} es einer gewissen
Solidaritat der Alpenlinder bedarf, dafl man
verniinftige MaBnahmen. die sich in diesen
Lindern positiv ausgewirkt haben. auch be-
ricksichtigt.

Rund 35 Prozent der Giter, die duch un-
ser Land transportiert werden, sind derzeit

dem Transitverkehr zuzurechnen. Fast zwel
Drittel sind sogenannter Ziel- und Quellver-
kehr. Mit Hilte eines zielorientierten Mal-
nahmenpaketes wollen wir erreichen, daf3 un-
ser Land in Zukunft vom Durchzugsverkehr
weitestgehend verschont bleibt und dal3 der
restliche Gitertransport so umweltschonend
wie moglich erfolgt.

Unser Land hat als erstes Bundesland be-
reits vor mehreren Jahren versucht, durch
andere MaBnahmen gezielt verkehrsberuhi-
gend zu wirken. Es ist wenig bekannt, daf3
im Lande Vorarlberg Tempo 80 im gesamten
Land Giiltigkeit hat. dies aufgrund eines sehr
komplizierten  Verordnungsverfahrens. Es
gibt keine Bundes-, Landes- oder Gemeinde-
straBe. wo nicht Tempo 80 verfiigt ist. Uber
die einzelnen  Bezirkshauptmannschaften
wurde in einem sehr komplizierten Verfah-
ren von Kilometer Soundso bis zu Kilometer
Soundso Tempo 80 verfiigt.

Tempo 100 wirde akzeptiert, ist aber si-
cherlich  nur dann sinnvoll durchsetzbar,
wenn dies Osterreichweit oder im europii-
schen Rahmen gesehen wird.

Daf3 wir aufgrund von Maflnahmen. die im
Bundesland Tirol gesetzt werden, ebentalls
gezwungen sind. MaBnahmen zu setzen. ist
vollig klar. Daher ist es fir uns ein Gebot
der Stunde. daf3. falls die Brenner Autobahn
beziehungsweise die Pyhrn Autobahn und die
Tauern Autobahn durch ein LKW-Nachtfahr-
verbot gesperrt werden, auch die Rheintal
und die Wallgau Autobahn einer Sperre un-
terzogen werden, um eben zu verhindern,
dafBl der Transitverkehr iber Vorarlberg aus-
zuweichen versucht. Dazu kommt, daf3 sich
der Druck auf das Vorarlberger Straflennetz
in den nichsten Jahren durch die Fertigstel-
lung der Autobahn zwischen Miinchen und
Lindau weiter erhdhen wird.

Vom nichtlichen LKW-Transitverkehr ist
in unserem Lande hauptsichlich die Strecke
zwischen dem Autobahnzollamt Hoérbranz
und dem Arlberg betroffen. Es ist so, daf3. da
es in Richtung Schweiz wegen der dort beste-
henden LKW-Nachtfahrverbote keinen nicht-
lichen  StraBengiiterverkehr  gibt,  dieses
Nadeldhr in Vorarlberg durch die Sperre der
Arlberg Schnellstrafle und der parallel ver-
laufenden B 316 im Klostertal voll bewiltigt
werden kann. Somit fithren einfache Mal-
nahmen aufgrund der Kleinheit unseres Lan-
des und aufgrund der Enge auch zum Ziel.
Wobei sich herausgestellt hat. dafl es nur
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sinnvoll ist, alle MaBnahmen gemeinsam mit
Tirol, in Koordinierung mit dem Nachbar-
land Tirol und natiirlich meines Erachtens
auch in Koordinierung mit dem Bundesland
Salzburg zu treffen, wobei es da um Termine
und Inhalte geht. Um Termine deshalb, weil
es ja sinnlos ist, isoliert irgendwelche Mal-
nahmen zu treffen, die dann irgendwo wieder
Gegenbewegungen heraufbeschworen — wiir-
den. Andererseits missen meines Erachtens
auch die Inhalte der Verordnungen abge-
stimmt werden. Wir konnen ja schlieBlich
nicht Ausnahmeregelungen in Vorarlberg
treffen, die dann in Tirol keine Gilltigkeit
haben und umgekehrt. Dies wiirde zu einer
sehr schwierigen Situation der Bewiltigung
des Transportes fiihren. Ich bin Kollegen
Tanzer dankbar, daBl es durch Koordinie-
rungsgespriache gelungen ist, eine Achse zu
bilden und die Vorgangsweise abzustimmen.

Noch kurz zu einem Finfpunktemafinah-
menkatalog, den die Vorarlberger Landesre-
gierung beschlossen hat, denn LKW-Nacht-
fahrverbote allein reichen sicher nicht aus,
die StraBenverkehrsbelastung langfristig wirk-
sam zu verringern.

Erstens: die Verlagerung des Giiterverkehrs
auf die Schiene. Die Arlbergstrecke soll fiir
die .rollende Landstrafle* tauglich gemacht
werden, sodaB3 nach Fertigstellung durch den
Huckepackverkehr eine zusitzliche Entla-
stungswirkung erwartet werden kann. Larm-
mindernde Maflnahmen im Fahrbahnbereich,
die bereits eingeleitet sind, insbesondere auf
jener Strecke, die am meisten belastet sind,
das ist im Bereich des Klostertales. Dann
weniger Larm durch Kontrolle der Geschwin-
digkeitsbegrenzungen.

Ich moéchte heute meinen Appell wiederho-
len, den ich bereits anldBlich einer Enquete
vor wenigen Monaten namens der Osterrei-
chischen Bundeslinder deponiert habe und
dringendst bitten, dall keine Einsparungen
am falschen Platze im Bereiche des Innenmi-
nisteriums durch die Bundesregierung erfol-
gen sollen und daB3 wirklich das noétige Perso-
nal zur Verfiigung gestellt wird, um im Stra-
Benverkehr liberwachend tédtig zu werden.

Und zum SchluB mochte ich den Bund
bitten, da vom Land Vorarlberg die Grenz-
werte der Richtlinien fir Larmschutzmal-
nahmen und Landesstralen ja herabgesetzt
wurden und dadurch die Obergrenze der zu-
mutbaren Lirmbelastung fiir alle Anrainer an
Landesstralen um fast 50 Prozent verringert

wurde, die Grenzwerte an Bundesstra3en
ebenfalls entsprechend herabzusetzen.

In diesem Sinne glaube ich, dafl im Herbst
anlaBlich der Verkehrsreferentenkonferenz
beim Herrn Bundesminister die ndtigen Sper-
reverordnungen gemeinsam diskutiert werden
konnen. Wir jedenfalls wollen mit Tirol ko-
ordiniert vorgehen. Ich glaube, daB3 dieses
Verordnungskonzept auch bei uns Grenz-
sperren beinhaltet, da bei uns praktisch alle
Grenzzollamter fir den LKW-Nachtverkehr
bereits gesperrt sind, auller dem Autobahn-
zollamt. Das muf} in die Uberlegungen des
Gesamtkonzeptes miteinflieBen.

Und in diesem Sinne sind wir guten Mutes,
dal wir durch koordinierte Maflnahmen zu
Losungen kommen, die auch eine gemeinsa-
me zeitliche Inanspruchnahme ermdéglichen
und auch gleichzeitig koordinierte Mafnah-
men von einer gewissen Qualitit der Ver-
kehrsentlastung mit sich bringen werden. 14.16

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke Landesstatthalter Dipl.-Vw. Sieg-
fried Gasser fiir seine Ausfithrungen.

Als nichster zum Wort gemeldet ist Herr
Kommerzialrat Ing. Steiner, Handelskammer
Salzburg. Ich erteile es ihm.

14.16

Kommerzialrat Ing. Sepp Steiner (Handels-
kammer Salzburg): Sehr geehrter Herr Mini-
ster! Herr Vorsitzender! Meine sehr geehrten
Damen und Herren! Mein Name ist Steiner,
ich komme aus Salzburg. Ich bin selbst
Transportunternehmer, also ein Leidtragen-
der dieser Maflnahme, und darf lhnen auch
sagen, daf ich unmittelbar, 40 Meter neben
der Tauern Autobahn wohne und auch mei-
nen Betrieb dort habe. Ich kenne also auch
die Anrainerprobleme und natiirlich auch die
Probleme im nationalen und internationalen
Verkehr. Ich bin mit 15 LKW-Ziigen seit
38 Jahren unterwegs.

Ich mochte gleich zu Beginn sagen: Uns
Anrainer der Tauern Autobahn haben die
Lirmschutzwinde am meisten geholfen, Herr
Minister. Das hat sehr zur Larmverminde-
rung beigetragen. Das Auftragen von Flister-
asphalt ist ebenfalls eine Maflnahme, die uns
Anrainern sehr hilft.

Nun zum Nachtfahrverbot. Ich muf3 mich
ganz kurz fassen. Ich mochte gleich zu Be-
ginn sagen: Wir Frdchter sind gerne bereit,
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unseren Fuhrpark in angemessener Zeit, so-
bald es eben maoglich ist. auf lirmarme und
abgasarme LKW umzustellen.

Nun gibt es aber ein Problem. Herr Mini-
ster! Ich verstehe da Thre Aussagen nicht
ganz. Es heif3t stiindig. die Technik sei bereits
so weit tortgeschritten, dafl die Industrie
schon diese lirmarmen Fahrzeuge, wie wir
sie im Fernverkehr brauchen, erzeugen kon-
ne. Es hat ja am 14, Juni, also vorige Woche,
im  Beisein  von  Herrn  Sektionsleiter
Dipl.-Ing. Hanreich ein Gesprich stattgefun-
den, wo alle Vertreter der Kraftfahrzeugindu-
strie anwesend waren, die einhellig erklirt
haben: Fahrzeuge von 350 PS aufwiirts bis
480 PS. so wie sie im Fernverkehr Einsatz
finden. seien aus wirtschaftlichen Uberlegun-
gen, aus Sicherheitsgrinden und so weiter
erst in einem Jahr lieferbar.

Wir wissen. dafl die Steyr-Daimler-Puch-
Werke lirmgedimpfte Fahrzeuge mit 280 PS
anbieten kénnen — das ist wirklich eine gro-
e technische Errungenschaft — und auch
OAF. und man wird sich auch bemiihen,
einen Motor mit 310 PS zu bekommen.

Aber im wesentlichen ist es so. Herr Mini-
ster, selbst wenn ich will, kann ich mir nicht
einen dem Fernverkehr entsprechenden LKW
anschaften.

Nun, es heiflit immer. es soll ein Ausri-
stungsgebot sein. Man will nicht verbieten,
man will entgegenkommen. man muf} nur
umriisten. Und die Frichter sollen nicht jam-
mern, sondern diese lirmarmen Fahrzeuge
kaufen. Die LKW mit 280 PS konnen nur im
Verteilungsverkehr, im Zustellungsverkehr,
im Kommunalverkehr eingesetzt werden. Im

internationalen Verkehr sind es eben die
schwereren Fahrzeuge.
Daher mochten wir, Herr Minister, eine

Ubergangsfrist fir Fahrzeuge neuerer Bauart,
die technisch weit entwickelt sind. aus den
Jahren 1987. 1988 wund 1989. vorschlagen,
damit wir diese so lange einsetzen diirfen —
die sind abgasarm, die sind laufruhiger —. bis
wir die anderen Fahrzeuge kaufen kdnnen.

Nun zu den Konsequenzen des Nachtfahr-
verbotes finr die Wirtschaft, insbesondere fir
die Transportwirtschaft. Meine Damen und
Herren' Nachtfahrverbote sind fir uns Ar-
beitsverbote, wenn wir keine Alternative dazu
haben. Und ich muf} eben sagen: Wir stehen
vor ganz groflen Problemen in diesem Zu-

sammenhang. Es wird vor allem, wenn wir in
der Nacht nicht mehr fahren dirtfen, bei Tag
zu ganz groflen Staus an den Grenzen kom-
men. Wir erleben das jetzt schon im Raum
Salzburg. Wir befahren tiglich die Strecke
am Walserberg, am Brenner, in Kiefersfelden
und so weiter. Und es wird so sein, daf} sich
die Abfertigungszeiten, die jetzt bei drei bis
vier Stunden liegen. um drei bis vier Stunden
verlingern werden, so berichten uns die Zoll-
amtsleiter. Am Brenner haben uns der Zoll-
amtsleiter und auch der Gendarmeriekom-
mandant gesagt, es wird sich der Stau lber-
haupt nicht mehr auflésen. Denn wenn die
etwa 600 LKWs, die in der Nacht die Grenze
passieren, nicht mehr abgefertigt werden
konnen und noch neue dazukommen. dann
ergibt das einen Stau, der sich nicht mehr
auflost. Und es kommt zu einem Verkehrszu-
sammenbruch. der letzten Endes auch den
PKW-Verkehr stark beeintrichtigen wird. Es
wird in Kiefersfelden so sein, hat mir der
Zollamtsleiter gesagt. es wird am Walserberg
so sein, in Freilassing in Oberdsterreich, in
Kéarnten. in der Steiermark und so weiter.

Die Hauptleidtragenden dieser langen War-
tezeit sind unsere Berufskraftfahrer, die jetzt
schon oft sieben bis acht Stunden stehen
miissen. Und das ist eine nervliche, psychi-
sche Beanspruchung, die unzumutbar, unso-
zial ist. Es gibt keine Stauriume. keine Ver-
sorgungseinrichtungen. Also die leiden am
meisten. Und die Fernfahrer lehnen auch,
wie eine Umfrage in Salzburg ergeben hat,
die Einfiihrung cdes Nachtfahrverbotes ab.
tAbgeordneter P i s ¢ hl wbernimnu den Vor-
sitz.

Zur Verlagerung auft die Bahn. wenn ich
das noch sagen darf, Herr Vorsitzender. Wir
sind fir die Kooperation mit der Schiene, wir
brauchen beide groen Verkehrstriger. wir
brauchen die Schiene, aber auch die Strafle.
nur muf3 uns die Bahn die Moglichkeit ge-
ben. Derzeit ist diese nur in beschrinktem
Ausmall gegeben. Es wird sich auch nicht
sehr viel bei der Brennerbahn und bei cler
Tauernbahn {ndern, das hat mir Generaldi-
rektor Ubleis gesagt. das wird eben einige
Zeit dauern. Und ich glaube auch. daf} die
Bahn wesentlich leistungsfihiger. schneller,
flexibler und aktiver werden muf}. Derzeit ist
sie es noch nicht.

SchlieB3lich furchten wir Retorsionsmaf-
nahmen in Deutschland. Man konnte uns
beim Nachtfahrverbot durch Reichenhall. das
betrifft ganz Osterreich, sofort die Ausnah-
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megenehmigungen wegnehmen, der Verkehr
mufl dann auf die Salzachtal Bundesstrafe,
durch Zell am See, wo es sehr eng ist, aus-
weichen.

Das zweite ist: Wenn das Loferer Abkom-
men iberhaupt gekiindigt wird, wird Oster-
reich in zwei Teile geschnitten, weil das die
einzig leistungsfahige Versorgungsverbindung
1St.

Das dritte ist: Wenn wir wirklich in
Deutschland das Nachtfahrverbot als Reak-
tion bekommen, dann miissen 1 200 Betriebe
mit ungefihr 10 000 Fahrzeugen und 15 000
Mitarbeitern echt um ihre Existenz bangen.

Daher, meine sehr geehrten Damen und
Herren, werter Herr Minister, richte ich an
Sie die Bitte, flexibel zu sein und alles zu
tun, damit es nicht zur Konfrontation mit
unseren wichtigsten Handelspartnern
Deutschland und Italien kommt. Denn wir
wirden das nicht aushalten. Ich muf3 noch
einmal sagen: Die Verkehrswirtschaft hat
eine sehr wichtige Funktion in der Wirtschaft
zu erfiillen, denn ohne LKWs wiirde die ge-

samte Versorgung zusammenbrechen. —
Danke vielmals. 14.23
Vorsitzender Abgeordneter Karl Pischl:

Danke, Herr Kommerzialrat Ing. Steiner.

Als ndchster zu Wort gemeldet ist Abge-
ordneter Dr. Lanner.

1423

Abgeordneter Dr. Sixtus Lanner (OVP):
Herr Vorsitzender! Meine Damen und Her-
ren! Ich habe zwei Feststellungen, zwei For-
derungen und zwei Fragen, und ich mochte
mir die erste Feststellung nicht leicht ma-
chen. Ich weifl um die Sorgen vieler Unter-
nehmen und Unternehmungen, und ich weif3,
dall man sehr leicht spricht, wenn man nicht
direkt involviert ist, und es sehr viel schwieri-
ger ist, das Ganze in die Praxis umzusetzen.

Trotzdem meine erste Feststellung, ich
mul} dabei bleiben: Ohne Druck geht es
nicht, weder im Inland noch im Ausland.
Und wenn wir mit dem Druck nachlassen,
werden wir auch den 1. Dezember, den ich
fiir notwendig halte, nicht einhalten kdénnen.

Ich habe seinerzeit die Katalysatordiskus-
sion international erlebt, ich weif3, man kann
es nicht vergleichen. Aber damals schien es,
als ob das Ganze unmdéglich wére. Und wir
haben erlebt, wie flexibel die Wirtschaft, die

Industrie ist, wenn man ihr klare Normen —
zugegebenermallen, das muf} ich dazusagen,
rechzeitig — vorgibt.

Zweite Feststellung: Osterreich ist kein
Selbstbedienungsladen im internationalen
Transitverkehr. Das ist etwas, was wir trom-
meln missen, vor allem im Ausland. Mensch,
Natur und Umwelt lassen sich das nicht mehr
langer gefallen. Wir haben die gleichen Lun-
gen wie die Schweizer, an die Adresse unse-
rer Nachbarn gerichtet, und der Nord-Sid-
Verkehr wird in Zukunft nicht mehr pro-
blemlos funktionieren. Das. meine Damen
und Herren, ist die einzige Sprache, die man
in Brissel versteht, nicht die Natur, nicht die
Umwelt, nicht die Menschen — das ist sehr
hart, aber ich habe das selbst erlebt —, son-
dern man muf} ihnen immer wieder sagen
und auch Zeichen setzen: Wenn sie hier
nicht mitziehen, wird der Nord-Siid-Verkehr
nicht mehr problemlos funktionieren.

Zwei Forderungen, Herr Minister Strei-
cher, es paflt sehr gut, daB Sie unmittelbar
nach mir reden. Erstens: Wir brauchen einen
Generalverkehrsplan — ich sehe ihn nicht,
ich kenne ihn nicht —, und innerhalb des
Generalverkehrsplans — eine Bemerkung als
Tiroler — fiir uns ganz wichtig die nérdliche
Zulaufstrecke. Ich personlich wére sehr un-
gliicklich iber eine Zulaufstrecke Miinchen
— Rosenheim — Innsbruck, ich sage das sehr
offen. Die zweite Forderung: Wir brauchen
einen Stufenplan mit klaren zeitlichen Fixie-
rungen. Das ist der Punkt. Es werden faszi-
nierende Prognosen erstellt, und dann treffen
sie nicht ein und dann wird das allgemein
bedauert und auch begrindet und erklart,
warum es nicht gegangen ist.

Wir dirfen es aber gar nicht soweit kom-
men lassen, sondern wir miissen uns einer
Selbstbindung unterwerfen, indem wir diesen
Zielen klare zeitliche Zuordnungen geben
und sagen, das ist das Ziel, das ist der Stu-
fenplan und das sind die Fristen, innerhalb
derer wir gewisse Teilerfolge erwarten.

Der ndchste Punkt sind zwei Fragen: Es ist
sehr viel davon gesprochen worden, ob die
Industrie in der Lage sein wird, sich rechtzei-
tig diesen neuen LKW-Normen anzupassen.
Ich glaube, die Industrie hat ein Recht dar-
auf, zu erfahren, wie diese neuen Normen
fur die lirmarmen LKWs aussehen sollen.
Wann liegen die verbindlichen Normen auf
dem Tisch? Das ist ganz wichtig, denn sonst
passiert es uns sehr bald, da3 die Leute sagen
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werden: Wir wiren willens, vielleicht sogar in
der Lage gewesen, aber ihr Politiker habt zu
lange gezogert. Also wann liegen die Normen
tir die Industrie auf clem Tisch?

Die letzte Frage bezieht sich auf das Refe-
rat von Professor Lenz. Professor Lenz mein-
te. die Bahnverladung bringe keine Lirmmin-
derung. Das ist bisher unwidersprochen und
unreflektiert geblieben, das hat mich am mei-
sten gewundert. Auch der Vertreter der Bun-
desbahn hat so getan, als ob das kein Thema
wire, er hat Uberhaupt nicht darauf Bezug
genommen, sondern einfach sein Referat ge-
halten, das soll ja eine Diskussion, ein Dia-
log. ein Meinungsaustausch sein.

Meine Frage: Steht das auBer Streit, oder
ist das nur die These eines zwar sehr aner-
kannten, aber vielleicht einzelnen Wissen-
schafters? Und zweitens: Beschiftigt sich die
Bundesbahn mit der lirmarmen Bahn? Setzt
sich die Bundesbahn mit dieser Frage ausein-
ander? Ich bin kein Fachmann, aber ich erle-
be es aus grofBerer Entfernung. daf3 der eine
Zug lauter bei gleicher Geschwindigkeit und
cler andere wesentlich ruhiger ist. Vielleicht
wire es ein interessantes Thema, wirde sich
die Bundesbahn auch mit der lirmarmen
Bahn auseinandersetzen. /4.2"

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke,
Herr Abgeordneter Lanner.

Als nichster zu Wort gemeldet ist der Herr
Bundesminister.

1427

Bundesminister fir offentliche Wirtschaft
und Verkehr Dipl.-Ing. Dr. Rudolf Streicher:
Herr Vorsitzender! Meine sehr verehrten Da-
men und Herren! Sicherlich wire eine derar-
tige Enquete dazu geeignet. tber das gesamt-
Osterreichische Verkehrskonzept zu reden.
Wir reden heute ausschlief3lich Gber die Pro-
blematik cles Transitverkehrs, und es ist mit
Recht von verschiedenen Rednern die Forde-
rung erhoben worden, uber die gesamte Ver-
kehrskonzeption zu diskutieren. Es liegen ja
entsprechende Vorschlige vor. Ich mdchte
nur auf einige Diskussionsbeitrige, da ich
nachher zu einer Budgetverhandlung gehen
mufl. kurz eingehen.

Natarlich hat Herr Kommerzialrat Steiner
recht, wenn er sagt. dieser Termin sei sehr
knapp. Das weil3 ich nattrlich auch, daf3 die-
ser Termin sehr, sehr knapp ist. Aber es gibt
diese Fahrzeuge, diese Fahrzeuge sind bis

310 PS unbestritten verfiigbar bis zu diesem
Zeitpunkt. Ab dem Jahrgang 1985 sind zu-
mindest Fahrzeuge von dsterreichischen Her-
stellern nachristbar. und in den hoheren Be-
reichen — ich habe es in meinem Referat
schon gesagt —, 300 PS. sind auch die Fahr-
zeuge der Firma OAF nachristbar, also die
osterreichischen Hersteller kénnen das.

Ich mochte es noch einmal sagen: Was die
Osterreichischen Hersteller zusammenbringen,
das bringen auch die internationalen Herstel-
ler zusammen. Es gibt keinen plausiblen
Grund dafiir, zu sagen. da gibt es ein paar
kleine LKW-Hersteller. die kénnen das zwar,
aber international kann man das nicht.

Ich mochte es noch einmal sagen: Die In-
dustrie kann viel mehr, als sie heute sagt und
als sie heute zugibt. Es besteht im Augen-
blick aber natirlicherweise kein Interesse
daran, Anderungen an den Montagebindern
herbeizufiihren. weil man natirlich infolge
der Hochkonjunktur produktionsmiflig voll
ausgelastet ist.

Ich selbst war einmal ein Zulieferer. Als
einmal in einem Jahr die dreifache Zahl an
Aluminiumridern angefordert wurcde von den
Herstellern. weil sie einfach modern gewor-
den sind, da haben die Zulieferer auch die
dreifache Menge anliefern mussen, und es ist
in diesem einen Jahr moglich gewesen. Das
ist ein sehr heikles Produkt, cda geht es nicht
um Larmabschirmungen, die von der Tech-
nologie her gar nicht so anspruchsvoll sind.
Also man muB das wirklich so sehen.

Dafl man natarlich., Herr Kommerzialrat,
in vielen organisatorischen Bereichen flankie-
rende MaBnahmen setzen mul} hinsichtlich
der Abfertigung. hinsichtlich der Zollabferti-
gung, das ist selbstverstindlich, das haben wir
angekiindigt und mit den Vertretern des
Fachverbandes bei unserem letzten Gesprich
auch besprochen.

Eines missen wir in diesem Zusammen-
hang schon sagen: Es ist kein klassisches
Nachtfahrverbot. Es ist ein Nachtfahrverbot
tir technisch degenerierte, nicht mehr zeitge-
mifle Fahrzeuge, die einfach zu laut sind
und dem heutigen modernen Standard nicht
mehr entsprechen.

Es wird der Nachtfahrverkehr aufgrund
dieser MaBnahme nicht zusammenbrechen.
Das ist ein ganz gewaltiger Unterschied ge-
gentber der Schweiz, die schon 50 Jahre ein
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Nachtfahrverbot hat. Dort bricht die Wirt-
schaft auch nicht zusammen.

Es war der frithere Wirtschaftsminister, der
mir noch vor wenigen Monaten ein 28 Ton-
nen-Gewichtslimit und die Einfiihrung
Schweizer Verhiltnisse — also das totale
Nachtfahrverbot — vorgeschlagen hat; und
das ausgerechnet in einer Phase, wo diese
Diskussion sicherlich auch politisch nicht un-
brisant war.

Ich mochte es noch einmal sagen: Man
wird ganz bestimmt sehen, und ich kann das
wirklich mit sehr gutem Gewissen heute vor-
aussagen, daf} die LKW-erzeugende Industrie
ausreichend flexibel ist, wie auch die Trans-
portwirtschaft bisher immer ausreichend fle-
xibel war. Ich erinnere an den Ideenreichtum
der Transportwirtschaft, als es die kraftfahr-
zeugbezogene Pauschalmaut gegeben hat, wo
man umgesattelt hat, wo man, um sich die
Maut zu ersparen, mit einem Sattelfahrzeug
von Grenze zu Grenze gefahren ist, um eben
die Maut zu minimieren. Wenn man jetzt auf
die Idee kommt, bitte, mit einem lirmarmen
Kraftfahrzeug von Grenze zu Grenze zu fah-
ren, um den wirklich notwendigen Nachtfahr-
verkehr aufrechtzuerhalten, dann kann man
gegen eine derartige Flexibilitit nichts ein-
wenden, sondern man muf} ja dazu sagen.

In erster Linie wollen wir die Bevolkerung
schiitzen. Das ist unser Hauptmotiv. Aber ich
komme aus der Wirtschaft, und ich weil3,
daB der Verkehr aufrechterhalten werden
mufl. Ich habe eine Formel gefunden, die da
lautet: Der lairmarme LKW, der verfiigbar ist,
kann ... Und es gibt eine alte Faustformel
fir die LKW-Produzenten, Sie kennen sie
natiirlich genauso gut wie ich: 8 PS pro Ton-
ne, das sind bei 38 Tonnen Gesamtgewicht
etwa 300 PS; 310 PS werden verfigbar sein.

Wenn man sich allerdings den Komfort
leistet, mit 400-, 420- und 450 PS-Fahrzeu-
gen zu fahren, die natiirlich ein rascheres
Fahren, ein Uberschreiten der Geschwindig-
keit ermdglichen, dann kann meine Formel
nicht stimmen. Aber der Herr Voisard, der
wirklich vom LKW alles versteht, was man
nur davon verstehen kann, der sein Leben
lang im LKW-Bereich gearbeitet hat, hat
letztes Mal bei seiner Pressekonferenz gesagt:
Koénnen tun sie alle, kdnnen tun sie alle zum
Zeitpunkt. Dafl man natiirlich jammert, das
ist klar. Ich habe auf das Katalysatorbeispiel
schon hingewiesen.

Ich glaube, daBl das eine notwendige Mal-
nahme war, und die Vorteile dieser Mafnah-
me wurde heute schon dargestellt.

Noch zu einem anderen Argument. Der
Herr Professor Lenz sagt — ich bin in mei-
nem Referat nicht darauf eingegangen, das
wissen wir auch —, daB Uber den Tag ge-
rechnet der Gesamtldrm bei der Verlagerung
von | 600 LKWs im Zuge unserer mittelfri-
stigen Losung nicht kleiner wird, wenn man
nicht auch lirmdimmende Maflnahmen bei
der Bundesbahn vorsieht und wenn man
nicht lairmdimmende Mafnahmen insgesamt
vorsieht. Aber das ist eine 24-Stunden-Be-
trachtung. Ich habe auf den logarithmischen
Zusammenhang schon mehrmals hingewie-
sen.

Die 800 Fahrzeuge, die man sich theore-
tisch in der Nacht erspart, am Tag den
28 000, 29 000 Fahrzeugen aufgepfropft, er-
geben nur eine marginale Larmerhéhung.
Man kann ja nicht davon ausgehen, daf} die
gleiche Menge wie in der Nacht transportiert
wird. Also insgesamt gesehen kommt es zu
einer Larmentlastung.

Es kommt zu keiner dramatischen Larmer-
héhung, ich kenne lhren Vortrag. Ich habe
auch diese Studie gelesen. Der Larmpegel
betrdgt 2 Dezibel. Also es liegt nahezu inner-
halb der Wahrnehmbarkeitsgrenze. Richtig
ist, daB der Larm insgesamt, wenn man die
spiteren LOsungen jetzt errechnet, nicht re-
duziert ist. Im Augenblick, in der Nacht wird
er aber reduziert, und das ist uns im Augen-
blick das wichtigste. 1438

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke,
Herr Bundesminister, fiir diese Ausfiihrun-
gen. Wir diirfen Thnen fir die kommenden
Budgetverhandlungen alles Gute wiinschen,
denn sie bilden unter anderem auch die Vor-
aussetzung, dal wir das Transitproblem be-
wiltigen. (Bundesminister Dr. Streicher:
Das ist der beste Wunsch. den ich heute brau-
che!)

Als nédchster zu Wort gemeldet ist Herr Dr.
Horst Kubek aus Kufstein.

14.38

Dr. Horst Kubek (Firma LKW-Walter,
Kufstein): Sehr geehrter Vorsitzender! Herr
Minister! Meine Damen und Herren! Ich bin
Geschiftsfiuhrer der Firma LKW-Walter in
Tirol. Wir sind das grote Unternehmen fiir
den StraBenverkehr in Osterreich, aber auch
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gleichzeitig das grofte  Unternehmen im
~kombinierten Verkehr” und sind in Europa
ungetihr unter den ersten drei Unterneh-
mungen. Also ich glaube. ich kann sagen. ich
weifl, wovon ich spreche. Wir haben mit dem
.kombinierten Verkehr* zum Teil leidvolle,
zum Teil positive Erfahrungen gemacht.

Uber die Moglichkeiten der Verlagerung
des LKW-Verkehrs von der Strafle auf die
Schiene mochte ich zuerst ein Wort des
Schweizer Verkehrsministers Adolf Ogi vor-
ausstellen: Wenn die Bahn eine Alternative
zum Gutertransport auf der Strafle sein soll,
dann muB} sie gleich schnell. gleich giinstig
und gleich komfortabel sein wie der Straflen-
guterverkehr. Und dal3 sie es nicht ist. ist
wahrscheinlich auch ein Zeichen, daf3 in den
letzten Jahren der Straflenverkehr gewachsen
ist und die Schiene stagnierte.

Sicherlich hat es die Schweiz etwas leichter
als Osterreich. Sie kann ihre MafBnahmen
zum groflen Teil auf ihrem eigenen Staatsge-
biet setzen. Die NEA, die neue europiische
Alpentransversale, wird ausschlie3lich auf
Schweizer Staatsgebiet erbaut. Aber bitte be-
denken Sie. auch die Schweizer kénnen ohne
Vorlaufstrecken in Italien oder Deutschland
nichts ausrichten. Allerdings haben die
Schweizer erkannt. daf3 langfristig der Tran-
sitverkehr auf der Bahn ein gutes Geschift
ist, und ich glaube, es wire schade, wenn wir
Osterreicher oder die OBB dieses Geschiift
nicht ausnuitzten.

Wir haben das Gefuhl. daf3 die sogenannte
Neue Bahn wesentlich mehr im Osten Oster-
reichs investiert als im Westen. Es gibt da
naturlich auch noch politische Momente. Die
Schweizer Bundesbahn subventioniert schon
seit eineinhalb Jahren den .kombinierten
Transitverkehr™ mit 50 Schweizer Franken
pro Transport. Bei diesen knappen Kalkula-
tionen ist das relativ viel. Wir haben hier von
unserer Seite nichts bekommen.

Es gibe auch noch die Variante des EG-
Tunnels. Es gibt ein Projekt Garmisch-Bo-
zen. Ob es technisch machbar ist. ob es fi-
nanzierbar ist, weifl ich nicht. Aufgrund der
Streckenverkiirzung von 110 Kilometern er-
scheint es fir uns sehr attraktiv.

Welche Probleme haben wir nun bei der
Verlagerung? Das erste ist das technische
Problem, wie der Herr Minister bereits gesagt
hat. wir haben das veraltete Tunnelprofil.
Wir konnen zurzeit iber den Brenner nur

mit einem LKW von 4.60 Metern fahren.
Das ist auch der Grund. warum Sie die ,,rol-
lende Landstrafle™ sehr oft halb leer fahren
sehen. Es gehen also nur entweder veraltete
Fahrzeuge oder Schrottfahrzeuge ohne ent-
sprechenden Aufbau. Die normale Eckhodhe
sind 4 Meter.

Wir haben veraltete Umschlagstechniken.
Wir haben ein grofles Kapazititsproblem.
Der Ausbau der .rollenden Landstrale”
krankt am Waggonmangel. Beim . unbegleite-
ten Verkehr™ gibt es ebenfalls zu wenig Wag-
gons. Es gibt keine Terminalkapazitit. Die
Terminals sind entweder zu klein, zu wenig,
beziehungsweise sind sie dufBerst verkehrsun-
glnstig im Stadtzentrum, siehe Minchen, sie-
he Wuppertal und so weiter.

Der vielgerithmte neue Quadrant Europa.
der vor einem Jahr erdftnet wurde, ist bereits
an der Grenze seiner Kapazitit angelangt.
Wir haben dort ein Biiro. wir konnen das
sagen. Es gibt noch Erweiterungsmoglichkei-
ten, die sind aber nicht einmal noch in Bau.

Wir wissen nicht., wo die 30 zusitzlichen
Zige wegfahren und wohin sie fahren. Es
gibt also kaum Terminalmoéglichkeiten. Und
das Shuttle Kiefersfelden — Brenner: ich
weill nicht, wo die Ziige beladen und wo sie
entladen werden. Der Brennersee bietet sich
als Alternative an, ich glaube, er ist zu klein
tir die ganzen LKWs, die da kommen. Ich
glaube nicht, daB3 ein Terminal ohne weiteres
gebaut werden kann. Sie sehen. wie lang
schon iiber die .rollende Landstrafle* zwi-
schen Worgl und Wels gesprochen wird. und
der Terminal steht noch immer nicht.

Kein Ausbau durch Tirol. sei es EG-Tun-
nel. sei es Umfahrung Innsbruck. ist allein
ausreichend. Sie brauchen auch die entspre-
chencle Vorlauf- und Nachlaufstrecke und
vor allem die groflen Terminals tir die Um-
ladung.

Wir leiden unter groflen Organisationspro-
blemen. die Laufzeiten sind zu lang. Sie mus-
sen sich vorstellen. die .rollende Landstra3e”
Miinchen — Verona hat eine Laufzeit von
Ladeschluf3 bis zum Entladebeginn von elf
Stunden. Ein LKW macht es in der halben
Zeit. Die Fahrpliane sind nicht giinstig gestal-
tet.

Sie fahren in der Frith in Miinchen weg
und kommen am Abend in Verona an. Dann
ist es zu spit zur Verzollung. Ein Transport,
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der normalerweise in ein bis eineinhalb Ta-
gen abgewickelt wird, dauert nachher drei
Tage.

Wir haben Probleme mit dem Service. Es
bleiben Sendungen zuriick. Sendungen wer-
den in falsche Richtungen versandt. Und wir
bekommen nur mit Miihe oder gar keine
Auskunft von der Bahn. Es gibt das Problem
der Feiertagsdienste. Zu Weihnachten bezie-
hungsweise Neujahr wire die grofe Chance
fir die Bahn, hier einzuspringen, aber die
meisten Bahnhofe sind zwischen Weihnach-
ten und Neujahr iberhaupt geschlossen.

Wir haben Probleme bei Bahnfehlern. Nie-
mand haftet.

Wir haben Verzollungsprobleme. Sie wis-
sen, daB in Italien eine Verzollung zirka ei-
nen Tag dauert. Theoretisch wére es moglich,
die Verzollung unterwegs, wihrend des
Bahntransports durchzufiihren, wie es zum
Beispiel auf der ,rollenden Landstral3e*
Spielfeld — Regensburg gemacht wird. Da
kommt der LKW schon verzollt in Regens-
burg an.

Das letzte, was wir noch haben, sind die
Tarife. Der ,kombinierte Verkehr® ist noch
immer wesentlich teurer als der Straflenver-
kehr, und die Privatwirtschaft, die im ,kom-
binierten Verkehr* fihrt, leistet betrichtliche
Vorleistungen. Wir haben Dutzende Millio-
nen investiert, wir haben einen sehr umfang-
reichen Fuhrpark fiir den ,kombinierten
Verkehr*, aber wir fahren bereits das dritte
Jahr mehr oder weniger ohne Gewinn. Und
ein Unternehmen, das in den ,kombinierten
Verkehr* investiert, begibt sich in Abhdngig-
keit von der Bahn. Es gibt sogar Situationen,
wenn eine Relation lauft, erhoht die Bahn
die Preise.

Wir haben noch das psychologische Pro-
blem. Die Eisenbahnen miissen sich dem
LKW-Verkehr etwas geneigter zeigen. Dann
gibt es noch den Aspekt der Mentalitit der
Kunden. Wir miissen vielen italienischen
Verladern verschweigen, daBl wir iiberhaupt
im ,kombinierten Verkehr* fahren, denn sie
wiirden sonst protestieren. Wir machen das
heimlich, und hie und da fliegen wir damit
auf.

Zum Abschlufl zur 28-Tonnen-Beschrin-
kung. Wie Herr Minister Streicher schon sag-
te: Es ist nicht ein Verdienst der weitschau-
enden Schweizer Politiker, sondern ein Zei-

chen ihrer technischen Riickstindigkeit im
StraBenbau, dafl sie die 28 Tonnen hatten.
Nur jetzt ist natiirlich jeder sehr klug und
sagt: Wir werden nie mehr die 38 Tonnen
haben. Und es zeigt sich bei der Verkehrs-
dichte: In der Schweiz haben sie einen LKW
auf 1 500 Einwohner, in Osterreich kommt
ein LKW auf 2 500 Einwohner.

Zum AbschluBB noch: Auch die Bahn ist
laut, lauter noch als der LKW. Und es konn-
te sein, dall in einigen Jahren LKWs fast
abgasfrei und leise wie PKWs an Demon-
stranten vorbeifahren, die lautstark gegen die
laute Bahn demonstrieren. — Ich danke
schon. 1443

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke.

Néchster ist Abgeordneter Frizberg.

1443

Abgeordneter Dr. Gilbert Frizberg (OVP):
Herr Vorsitzender! Meine Damen und Her-
ren! Ohne Zweifel ist die Umwelt, ist die
Natur entlang der Transitstrecken iiber die
Grenzen der Zumutbarkeit hinaus belastet,
und dies selbstverstindlich in erster Linie in
Tirol. Trotzdem erlauben Sie mir bitte ein
paar Sitze zur Situation entlang der Transit-
strecke in der Steiermark.

Wir sind nicht so stark belastet wie die
Tiroler, aber immerhin sind am Schoberpal3
taglich durchschnittlich 10 600 Kraftfahrzeu-
ge unterwegs, davon immerhin 2 200 LKW.
Im Vergleich dazu am Brenner: 17 700 Fahr-
zeuge insgesamt, davon 4 400 LKW. Dabei
ist aber zu beriicksichtigen, daB wir auf der
Pyhrnstrecke in der Steiermark noch einen
wesentlichen Teil des Verkehrs auf der Bun-
desstraBe abwickeln miissen. Das heil}t, bei
der halben LKW-Belastung, wie wir sie auf
der Brennerstrecke im Durchschnitt haben,
haben wir auf der Pyhrnstrecke einen we-
sentlichen Teil noch im Gegenverkehr auf
Bundesstraflenniveau abzuwickeln. Es ist da-
her kein Wunder, dal3 die Pyhrnstrecke eine
der unfalltrichtigsten Strecken {iberhaupt in
Osterreich ist.

Wenn wir bedenken, da wir mit der Fer-
tigstellung der Pyhrn Autobahn allein in der
Steiermark 200 000 Menschen entlasten kon-
nen in den Dorfern, Miarkten und Stadten,
die derzeit durchfahren werden, dann, glaube
ich, kann kein Zweifel bestehen, dal3 diese
MafBnahme jedenfalls auch vorrangig mit zu
beriicksichtigen ist.
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Das Nachtfahrverbot ist als kurzfristige
Mafinahme auch bei uns unvermeidlich. Das
ist fiir mich keine Frage. Langfristig betrach-
te ich diese MaBnahme jedoch im wesentli-
chen als eine Verlagerung des Problems. Was
fehlt, ist ein Gesamtverkehrskonzept in
Osterreich, das alle Verkehrstrager umfaft,
wo selbstverstindlich dann auch samtliche
Umweltfragen mit zu beriicksichtigen sind
und wo es vor allem endlich einmal zu einem
Osterreichweiten  Losungsansatz ~ kommen
muf.

Wir haben an vorrangigen Malnahmen na-
tirlich das Schlagwort der ,,Verlagerung von
der Strafle auf die Schiene* zu bewiltigen. In
der Steiermark werden hier auch einige Maf3-
nahmen durchgezogen, und ich bin sehr froh,
daf wir den Ausbau der Schoberpal3-Bahn-
strecke mit einem Investitionsvolumen von
immerhin 2,9 Milliarden Schilling jetzt soweit
gesichert haben, dafl man simtliche Taktfahr-
plane zumindest erreichen kann. Aber diese
2,9 Milliarden Schilling an Verbesserungen
bringen noch lange nicht die Problemldsung.

Wir haben zusdtzlich in der Steiermark das
dringende Bediirfnis, endlich den Giiterter-
minal Graz Sid zu realisieren als eine der
wesentlichen Voraussetzungen, um verstirkt
Containerbeladungen auf der Strecke Graz —
Regensburg durchfiihren zu kénnen, um ins-
besondere aber auch im Bereich der ,rollen-
den LandstraBe* weiterzukommen, wo wir ja
bereits einige Erfolge erzielt haben. Nur: Das
ist relativ. Wir haben derzeit werktags im
Durchschnitt fiinf Zugspaare, die wir auf der
wrollenden Landstrafle* bewegen. Das sind
3,8 Prozent des Giiterverkehrs auf dieser
Transitstrecke. Wenn Sie bedenken, daf3 sind
32 000 LKW. Es liegt also an den OBB, iiber
diesen Prozentsatz hinauszukommen. Nur,
wenn wir uns das ndher anschauen: Wir ha-
ben bei allen AusbaumaBnahmen, selbst
wenn diese realisiert wiren, die jetzt erfreuli-
cherweise in Angriff genommen werden, mit
diesen jahrlich 32 000 LKW, die wir jetzt
transportieren, nur den halben Zuwachs eines
Jahres abgedeckt. Also 32 000 LKW werden
auf der ,rollenden LandstraBe* jetzt bewal-
tigt. Das ist, bitte, der Zuwachs eines halben
Jahres im Bereich der LKW-Transporte. Und
wenn ich die OBB anschaue, dann sind halt
30 zusdtzliche Ziige nach diesem Ausbau
auch nicht so locker als befriedigend einzu-
stufen.

Auf der Pyhrnbahn kénnen wir immerhin
44 Zige taglich zusdtzlich ermdglichen. Auch

hier fehlt meiner Ansicht nach das Gesamt-
verkehrskonzept. Das sind nur Ldsungsansat-
ze, aber es kann keinesweges von einem Ge-
samtverkehrskonzept die Rede sein, auch
wenn hier der Schwerpunkt auf dem Transit
liegt.

Es ist in einem Gesamtverkehrskonzept
auch die Frage der Randlagen einmal mit zu
lI6sen. Gerade bei einem LKW-Nachtfahrver-
bot wird dieses Randlagenproblem fir die
Wirtschaft besonders verdeutlicht. Ich bringe
Ihnen ein Beispiel: Ich war gestern in einem
Betrieb im Miirztal. Dieses Unternehmen
produziert 50 Prozent seiner Jahreserzeugung
fir den Markt in Vorarlberg, und der Unter-
nehmer mufl} seine Anlieferungen um 6 Uhr
frith grofteils bei seinem weiterverarbeiten-
den Kunden unterbringen.

Ich freue mich, wenn das mit den Flister-
LKWs so rasch klappt, daB wir das bewilti-
gen konnen. Ich bin aber skeptisch, dafl wir
diese Umriistung iberall zustande bringen,
denn eines ist unbestritten: Diese Nachri-
stung von bestehenden LKW ist nicht bei
allen LKW moglich. Bitte, wo ist hier der
Lésungsansatz?

Die Wirtschaft wird es schaffen miissen.
Ich glaube nur, dafl die Verkehrsabwicklung
bei Einfiihrung des Nachtfahrverbots ein bis-
her vollig ungeldstes Problem ist. Es fehlt
hier an einem geeigneten Operationskalen-
der. Ein solcher ist mir noch nicht bekannt,
wie wir diese Umstellung, die per
1. Dezember Platz greifen wird, wozu ich
mich auch bekenne, durchfiihren wollen.
Und diesen Operationskalender will ich hier-
mit einfordern.

Volle Unterstiitzung fiir den Bundesmini-
ster, so wie mit den Verkehrsreferenten be-
sprochen, Gesamtmaflnahmen Osterreichweit
zu erarbeiten, auch Druck auf die Fahrzeug-
industrie, aber, bitte, klare, realistische, kal-
kulierbare, absehbare Vorgaben fir die Wirt-
schaft, damit man iberhaupt etwas Idsen
kann, und ein klares Nein zur Einstellung
der EG-Nachbarn, aber auch der Schweiz,
die den Lebensraum Osterreichs als Selbstbe-
dienungsladen betrachten. Ein Ja, wie gesagt,
zur Erarbeitung des Gesamtverkehrskon-
zepts.

Meine Damen und Herren! Meiner Ansicht
nach ist dieses Nachtfahrverbot eine Sofort-
maBnahme fiir 1989, aber jedenfalls nicht die
Problemlosung, als die es teilweise leider dar-
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gestellt wird, so als hédtten wir damit das
Problem des steigenden Transits gelost. —
Danke. 14.50

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke,
Herr Abgeordneter.

Als nichster zu Wort gemeldet ist Herr
Reinhold Weidinger, Salzburg.

14.50

_ Reinhold Weidinger  (Biirgerinitiative
Uberparteiliche Tunnel Initiative Lungau,
Salzburg): Sehr geehrte Damen und Herren!
Ich mdchte mit einem Dank beginnen, ndm-
lich dafiir, daB auch Biirgerinitiativen heute
eingeladen sind, und dafiir, daB kurz vor
15 Uhr auch die erste Birgerinitiative zu
Wort kommt. Und ich mdchte mit einem
Wunsch fortsetzen. Dieser Wunsch hat sich
aber mittlerweile schon fast eriibrigt. Uns
wire nimlich sehr daran gelegen, daf} die
politischen Entscheidungstriger sowohl von
Regierungs- als auch von Abgeordnetenseite
fiir die Dauer der Diskussion hier anwesend
sind.

Ich spreche zundchst nicht als Vertreter
einer bestimmten Initiativgruppe, sondern als
Vertreter der neugegriindeten Osterreichwei-
ten Arbeitsgemeinschaft ,Stop Transit*. Die-
ser Dachverband von zirka 20 Biirgerinitiati-
ven hat die gemeinsame Zielsetzung, Wider-
stand zu leisten gegen den Transitverkehr im
besonderen und gegen alle Belastungen, die
der Straflenverkehr insgesamt mit sich bringt.
Bei einem Treffen dieser Initiativgruppen in
Sankt Michael im Lungau vor einem Monat
wurde diese Griindung beschlossen, und heu-
te erfolgt im Rahmen einer Pressekonferenz
und hier in diesem Haus die Vorstellung.

Wir wollen damit auch zeigen, daBl das
Transitproblem nicht ein Problem eines ein-
zigen Bundeslandes ist, sondern natiirlich ein
gesamtosterreichisches. Abgesehen davon hat
natiirlich jede Transitroute wieder ihre spe-
ziellen Probleme. Davon werden die einzel-
nen Initiativenvertreter im weiteren berich-
ten.

Vor allem wollen wir mit dieser Arbeitsge-
meinschaft demonstrieren, daf3 die Biirgerin-
itiativen nicht nach dem oft zitierten
Florianiprinzip vorgehen und den Verkehr
ihren Nachbarn zuschieben wollen, wie das
manche Landespolitiker gern tdten. Ich darf
aus dem Memorandum des Landes Salzburg
an die EG zitieren. Hier heit es: ,Die EG

werden ersucht, alles zu unternehmen, um
eine gerechte Aufteilung des Transitschwer-
verkehrs auf alle Nord-Siid-Transitverkehrs-
routen und damit mehrere Regionen zu er-
reichen.” Ahnliches findet man auch im Ti-
roler Papier an die EG. — Wir meinen, daf}
nicht die Verkehrsverlagerung die Devise sein
kann, die Verkehrsvermeidung muf} das Ziel
kiinftiger Verkehrspolitik sein.

Die ,ARGE STOP TRANSIT*" hat sich auf
ein gemeinsames Grundsatzpapier geeinigt,
aus dem ich Ihnen einige Punkte vorstellen
mochte.

Wir fordern den Schutz des Lebensraumes
Alpen und der dort lebenden Menschen. Das
Recht der Osterreichischen Bevdlkerung auf
eine lebenswerte Umwelt muf} vor die Inter-
essen des durchfahrenden Verkehrs gestellt
werden.

Anstatt weiter in den Ausbau von Transit-
routen zu investieren, die insbesondere wie-
der nur die Wirtschaftskraft der Ballungsrdu-
me Suddeutschlands und Norditaliens heben,
sollten diese Mittel zur Forderung der Oster-
reichischen Wirtschaft in den Krisenregionen
verwendet werden.

Die alleinige Transitverlagerung auf die
Bahn ohne Wachstumshemmung des Giiter-
verkehrs ist keine Losung.

Verkehrsvermeidung vor Verkehrsbewilti-
gung ist der Gundsatz.

Alle durch den Schwerverkehr verursach-
ten Kosten miissen dem Verursacher angela-
stet werden.

Es muB ein sofortiger Planungs-, Bau- und
Verordnungsstopp  insbesondere fir das
hochrangige StraBennetz erfolgen, und das
gesamte Verkehrsnetz muf3 auf seine tatsdch-
liche Notwendigkeit tiberpriift werden.

Initiativen miussen das Grundrecht haben,
Demonstrationen auch auf der Autobahn ab-
zufithren.

Information, Beteiligung und Parteienstel-
lung von Anrainern und Nachbarn von Ver-
kehrsanlagen miissen schon im Planungsstadi-
um erfolgen.

Ich und wir alle glauben, daB3 durch dieses
gemeinsame Vorgehen die Arbeit zum Schutz
der Osterreichischen Bevdlkerung und ihres
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Lebensraumes in den transitgeschéddigten Al-
penregionen noch effektiver geleistet werden
kann, und fordern auch von unseren Politi-
kern gemeinsame, grenziberschreitende und
vor allem rasche Handlungen in diese Rich-
tung. — Danke schén. 1455

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke.

Ich darf Herrn Weidinger aufmerksam ma-
chen, weil er so kritisch bemerkt hat, daf}
kurz vor 15 Uhr der erste Redner von den
Birgerinitiativen zu Wort kam: Die Eintei-
lung der Redner ist nach Meldung erfolgt.

Und was die momentane Abwesenheit der
Regierungsmitglieder anlangt, darf ich fest-
stellen, daBl es Terminvereinbarungen gibt,
die ohne Zutun der Minister vorgegeben
sind, und daB es einfach Aufgabe ist, gerade
was die Budgetsache anlangt, dafl der zustdn-
dige Minister dort teilnimmt. Es ist aber ge-
wihrleistet, und das gilt fir die gesamte Dis-
kussion, dafl die Ministerienvertreter hier
sind und damit der Informationsfluf3 gegeben
ISt.

Als nachster kommt Herr Wilhelm Heiken-
walter.

14.56

Wilhelm Heikenwilter (Obmann der
+ARGE Bauern fir's Kremstal“, Oberoster-
reich): Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Sehr
geehrte Anwesende! Ich bin sehr leicht und
liftig angezogen, denn ich komme direkt
vom Landhaus in Linz, vor dem ich mit
meinen Kollegen — das sind Bauern aus dem
Kremstal und aus dem Gebiet von Wels —
ausharre, und zwar Tag und Nacht. Warum
machen wir solch eine spektakulire Sache
vor dem Landhaus in Linz? — Herr Sixtus
Lanner hat es sehr richtig gesagt: Mensch,
Tier und Natur lassen sich das nicht gefallen.

Wir im Kremstal sind in erster Linie
Milchbauern. Wir sind es gewohnt, in Kreis-
laufen zu denken. Wir stellen fest, da3 diese
Kreisldufe durch starken Verkehr gestort
werden. Der Bauer weil3 genau, wenn das
Maf} uberschritten wird. Wir betreiben seit
20 Jahren Tierzucht. Wir haben 20 Jahre
lang gesunde Tiere gehabt; Tiere, die frucht-
bar waren, Tiere, die keine Euterentziindun-
gen hatten, Tiere, die gesunde Klauen hatten.
Und was stellen die Bauern fest. die Tier-
zucht neben der Autobahn betreiben? — Sie
stellen fest, daB die Kuhe in hohem Malfe
Euterentziindungen bekommen, sie stellen

fest, daB es ein verstarktes Auftreten von
Unfruchtbarkeit gibt.

Nachdem ich die Probleme kenne, muf} ich
mich fragen, ob ich als Erstkonsument der
landwirtschaftlichen Produkte auf meinem
Hof nicht auch im Laufe der Zeit in gewisse
Gefahren und Sorgen als Mensch eingebun-
den werde. Aus dieser Erkenntnis heraus ha-
ben sich die Bauern entschlossen, vor dem
Landhaus Tag und Nacht gezielt auszuharren
und alle Probleme auf sich zu laden, um zu
erreichen, dafBl oOffentlich ein Wertewandel
und ein Umdenken stattfinden.

Fir die Politiker in Oberdsterreich ist es
zurzeit noch schwer, umzudenken. Aber es
wiirde wahrscheinlich méglich sein, wenn ein
Rotationsprinzip unter den Landeshauptmén-
nern herrschte, denn ein Landeshauptmann
Partl in Oberdsterreich wiirde die Pyhrn gar
nicht zum Thema haben. Die leidvollen Sor-
gen der Leute dort haben ihm wohlweislich
gezeigt, was es heiflt, den Birgerwillen zu
respektieren.

Die Pyhrn-Autobahn-Gegner und die Biir-
ger, die der Meinung sind, da3 genug beto-
niert worden ist in unserem Lande, haben.
ohne von uns aufgefordert zu werden, vor
dem Landhaus in Linz unterschrieben, um zu
zeigen und zu sagen: Das ist der Biirgerwille
in erster Linie. Und die Politiker sind meiner
Meinung nach aufgefordert, dariiber nachzu-
denken, ob man dem Verkehr das Wort re-
den soll oder ob man den Biirgern das Wort
reden soll.

Im allgemeinen glauben wir Bauern aus
dem Kremstal, dafl der TransitstraBenbau ein
politischer und wirtschaftlicher Riickschritt in
das Mittelalter ist. Die OO. Landesregierung
unter Fihrung von Landeshauptmann Rat-
zenbdck scheint die Probleme der Bauern zu
verstehen und hat teilweise den Forderungen
unserer Bauern zugestimmt. Wir hoffen, daf3
in wenigen Tagen noch weitere Entscheidun-
gen seitens der Landesregierung fallen wer-
den und der Problemkreis Autobahn und
Transitverkehr in seiner Ganzheit erfaflit und
diskutiert wird. — Danke. 14.59

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke.

Als nachster zu Wort gemeldet ist Herr Dr.
Rudisch.
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14.59

Dr. Ansgar Rudisch (Obmann der Biirger-
initiative ,,Lebensqualitdt fiir Schonberg", Ti-
rol): Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Meine
sehr geehrten Damen und Herren! In den
Referaten insbesondere des Herrn Landes-
hauptmannes Partl und des Herrn Hofrates
Dr. Liebl vom Amt der Tiroler Landesregie-
rung wurde mit statistischem Material sehr
viel Gber die Auswirkungen des Alpentransits
in Tirol bereits vorweggenommen. Ich moch-
te IThnen an einem ganz konkreten Beispiel
plastisch vorstellen, wie es der Tiroler Bevol-
kerung in einem kleinen Dorf geht.

Ich komme aus Schonberg im Stubaital.
Unser altes, gewachsenes Dorf, wo Goethe
auf seiner Italienreise zum erstenmal Zirben
sah und das lieblichste Gebirge, wird heute
rundum durch zwei sehr starke Verkehrstri-
ger frequentiert, zu drei Viertel durch die
Brenner Autobahn und zu einem Viertel
durch die Brenner Bundesstrafle.

Auf der Brenner Autobahn fahren jahrlich

etwa 1,5 Millionen Schwerfahrzeuge und
etwa 10 Millionen PKWs, auf der Brenner
Bundesstralle zusatzlich jetzt zirka

2 Millionen PKWs. 1958 — etwa beim Be-
ginn des Baus dieser Autobahn — waren es
taglich noch 300 LKWs, und nach damaligen
Studien sollte es im Jahre 1980 mal drei,
sprich 900, sein und im Jahre 2000 mal finf,
sprich 1 500. Heute sind es — wie es die
Untersuchungen der Brenner Autobahn-AG
ergeben — im Schnitt bereits 4 500.

Wenn Herr Minister Schiissel heute vor-
mittag gemeint hat, dal ein Teil der jetzt
unzufriedenen belasteten Biirger von Schon-
berg an ihrer mifllichen Lage selbst schuld
seien, weil sie auf billigen Griinden nahe der
Autobahn gebaut haben, so irrt er. Die
Griinde sind gar nicht signifikant billiger ent-
lang der Autobahn als anderswo im Gemein-
degebiet, weil der durch den Wirgegriff der
Autobahn beschrinkte Siedlungsraum fiir die
Biirger, die nicht auswandern wollen, eben
seinen allgemein hohen Preis hat.

Seit 1980 untersuchen verschiedene Institu-
te der Universitat Innsbruck die Situation,
die sich aus der Verkehrsbelastung fir unsere
Bevolkerung und fiir die Umwelt ergeben.
Die arztlichen Begutachter kommen zum Er-
gebnis, dafl die stindige Anwesenheit der
Storfaktoren — 79 Prozent unserer Bevolke-
rung fihlt sich stark durch den Verkehrslarm

gestort, 52 Prozent durch intensiven Kraft-
fahrzeug-Abgaskomponentengeruch beldstigt,
weiters sind Staub, Ruf}, Scheinwerferlicht
und Tausalzspritzer zusdtzliche Belastungen
— fir die Bewohner eine hohe mentale Bela-
stung, eine Stdrung der Entspannungsféhig-
keit bewirken und das Erkrankungsrisiko fiir
verschiedene Krankheiten signifikant erhéht
wird.

Die schuldrztlichen Untersuchungen der
derzeit 60 Volksschiiller der Volksschule
Schénberg — die Volksschule Schonberg
wurde im Jahre 1900 gebaut und steht heute
30 m neben der Autobahn — ergeben eine
signifikante Belastung - Nervositit und
bronchiale Krankheitsanfdlligkeit — der
Schénberger Kinder eben durch diese Ver-
kehrssituation.

Ich darf berichten, da3 Professor Heinz
Tiefenthaler von der Technischen Universitit
Innsbruck festgestellt hat, dal Autos, beson-
ders LKWs im Steigungsbereich einen we-
sentlich hoheren Ausstof3 an Ruf3 und Koh-
lenwasserstoffen aufweisen als im ebenen. Es
kommt hier =zu einer Steigerung von
75 Prozent mehr an Kohlenwasserstoffen und
um 90 Prozent mehr an Ruf}. Und die Auto-
bahn hat rund um unser Dorf eine Steigung
von nahezu 7 Prozent.

Wir sind sehr dankbar und begriiBen das
vom Verkehrsminister Dipl.-Ing. Dr. Strei-
cher erlassene Nachtfahrverbot auf den Auto-
bahnen. Aber damit es nicht tausendfach
durchldchert wird, fordern wir eine sofortige
Novellierung des Ausnahmeparagraphen des
§ 45 Abs. 2 der StVO, damit auch die Ge-
sundheit und die Nachtruhe der Biirger ein
wichtiges Argument darstellen, daB solche
Ausnahmen nicht gewidhrt werden koénnen.
Die Gesundheit und die Nachtruhe der anrai-
nenden Bevolkerung und die Tiroler Umwelt
— unser und unserer Kinder Lebensraum —
dirfen nicht weiterhin wirtschaftlichen Pri-
vatinteressen geopfert werden.

Wir fordern eine Verteuerung des Straf3en-
schwerverkehrs und damit eine Verringerung
durch die 28 Tonnen-Beschrinkung dhnlich
der Schweiz fiir nicht umweltfreundliche und
anrainerakzeptabel ausgestattete Fahrzeuge.
Wir fordern eine Verteuerung des LKW-Ver-
kehrs durch Anhebung der LKW-Maut. Wir
fordern Maflnahmen gegen Autobahnfliicht-
linge, also Fahrzeuge, die, um die Maut zu
sparen, die BundesstraBen blockieren und
verstopfen und die dort wohnende Bevolke-
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rung beldstigen. Eine entsprechende Mautpo-
litik auf der Brenner Autobahn, nehmen wir
an eine Wiedereinfithrung der Riickfahrkarte
oder eine Festlegung des Grenziiberganges
auf der Brenner BundesstraBe nur fir den
kleinen Grenzverkehr, wiirde uns hiebei
wertvolle Unterstiitzung geben.

Wie Sie aus der Presse gesehen haben. hat
es in den letzten Tagen und Wochen bedroh-
liche Unfille mit Gifttransporten gegeben.
Stellen Sie sich vor. der letzte Unfall vor
zehn Tagen auf der Paschberg-Briicke vor
Innsbruck wire in der Schonberg-Kurve ent-
standen. Das Dorf wire nahezu ausgerottet
worden.

Das frihere Mlitglied der Europdischen
Verkehrskommission, cder Brite Stanley Clin-
ton Davis, der heute schon mehrfach zitiert
worden ist, erklirte anliBllich einer Studienta-
gung uber die europiische Zukunft nach
1992 — Europiischer Markt — Anfang Mai
dieses Jahres in Florenz wortlich: . Solange
die Transitrouten durch Osterreich nicht
blockiert werden, ist die derzeitige Situation
tir uns, EG. das billigste.”

Selbst der Europiische Gerichtshof hat be-
reits 1985 die verkehrspolitische Konzeptlo-
sigkeit der zustindigen EG-Organe scharf
verurteilt. Spruch vom 22. Mai 1985.

.Die von Tirol geforderten Mallnahmen
sind keine Ubermiitige Schikane. sie sind
auch nach allen Regeln christlicher Verant-
wortung Akte der Notwehr. Die lebensbe-
drohlichen Fragen des Alpentransits missen
in einer fir die Bewohner unseres Landes
und auch fir Millionen von Gisten fur jetzt
und fur die Zukunft verantwortbar gestaltet
werden. Nur so kann unser Land, das Juwel
in den Bergen, der Erholungsraum Europas
fir uns und unsere Kinder, aber auch fur
unsere Gaste aus vielen europiischen Lin-
dern nordlich und sudlich der Alpen erhalten
bleiben.” — So Bischof Dr. Reinhold Stecher
von Innsbruck. — Danke fiir die Aufmerk-
samkeit. /5 ox

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke,
Herr Dr. Rudisch. Als nichste zu Wort ge-
meldet ist Frau Abgeordnete Dr. Helga Rabl-
Stadler.

1504

_Abgeordnete  Dr. Helga Rabl-Stadler
(OVP): Sehr geehite Damen und Herren! Als
Handelskammerpriasidentin - und damit als

Vertreterin der Wirtschaft leide ich zuneh-
mend darunter, daB immer ein Konflikt zwi-
schen brave umweltbewahrende Bevolkerung
hier und bodse umweltverschmutzencle Wirt-
schaft dort konstruiert wird.

Ich halte diesen Konflikt fir nicht wirklich,
zum einen sind wir Unternehmer auch Miut-
ter und Viter — ich habe konkret zwei klei-
ne Buben —. zum anderen leben ganze Bran-
chen der Wirtschatt im wahrsten Sinne des
Wortes von einer heilen. unversehrten Um-
welt, namlich der Fremdenverkehr.

Das heiflt, auch wir von der Wirtschaft
leiden unter dem Transit. auch wir wollen
dieses Problem bekimpfen, und auch wir
hoffen. da3 uns die Technik das in Zukunft
leichtermachen wird, so wie das beim Diesel-
verbrauch bei den LKWs ja schon der Fall
ISt.

DaBl ich dennoch der Einfithrung des
LKW-Fahrverbots in der Nacht als erste
Waffe quasi zur Bekdmptung des Transit-
verkehrs sehr nachdenklich und nicht erfreut
gegentiberstehe. mochte ich kurz in Schlag-
worten erkliren.

Erstens: Die Verlagerung von der Stralle
auf die Schiene ist nicht sofort und nicht so
vollstiindig méglich, wie das erwiinscht und
wie das auch manchmal vorgespiegelt wird.
Dazu nur allein das Lirmproblem: Man stelle
sich vor — Dbei uns im Salzachtal geht die
Eisenbahn durch alle Orte, wihrend die Au-
tobahn weg von den Orten ist —, was es
bedeutet, wenn dort auf die Schiene umver-
legt wird. Dann ist es nimlich konsequenter,
wie es der Herr Professor Lenz sagt: Diese
lauten LKW-Transporte auf der Schiene muf}
man dann eigentlich in der Nacht auch ver-
bieten.

Zweiter Grund, warum ich nicht erfreut
bin: Die larm- und abgasarmen LKWs sind
von der Industrie nicht so rasch und nicht in
clen GroBlen moglich, wie das erziihlt wird.
Der Hemr Minister hat gesagt. die Industrie
kann immer mehr, als sie zugibt. Fir die
Privatwirtschaft mochte ich diesen Spruch so-
gar unterschreiben. aber. bitte, die Steyr-
Werke haben doch einen ganz kleinen
Marktanteil. und in Wahrheit, wenn man auf
die groBen LKWs geht. mufl man sagen, man
zwingt die Unternehmer, Prototvpen zu fah-
ren, denn das ist ja alles noch nicht ausge-
reift.
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Drittens: Es bedeutet fir die Wirtschaft
eine sofortige Umstellung, wdhrend alle an-
deren MaBnahmen — die Bereitschaft der
Bahn, die Bereitschaft der Industrie zu den
larmarmen LKWs — ja noch gar nicht mit
1. Dezember in dem Mafle moglich sind.

Erlauben Sie mir da auch doch einen Ein-
blick in die Betriebswirtschaft. Bitte, der Un-
ternehmer muf} ja planen, wann er das teure
Gut LKW wieder ersetzt. Die haben meistens
eine Lebensdauer von 10 Jahren, bei gut ka-
pitalisierten Unternehmen dauert es 4 und
S Jahre, bis sie wieder den LKW tauschen.

Und der heutige Stand ist doch groB3tmog-
liche Ausniitzung des Transportmittels LKW.
Wenn der LKW durch das Nachtfahrverbot
um 7 Stunden weniger fihrt, bedeutet das ein
Drittel weniger Auslastung einer kapitalinten-
siven Anlage. Das wire das Gleiche, als wiir-
de man uns im Handel sagen, bitte ab nun,
ab I. Dezember, sperrt ihr am Donnerstag
Abend zu und den Rest steht das Geschift,
ohne Ausnahme.

Da ist mir nicht ganz klar, wie das funktio-
nieren soll. Denn es fahren doch jetzt schon
nur diejenigen in der Nacht, die wirklich fah-
ren missen. Wenn der Herr Minister also
keine Ausnahmen macht, dann wird die ver-
wohnte Bevolkerung sehr schnell spiiren, was
das fiir die Versorgung mit frischem Gemiise,
mit frischen Lebensmitteln und so weiter be-
deutet. Wenn er aber Ausnahmen macht —
es ist ja keine parteipolitische Sache, die Mei-
nungen zu diesem Thema gehen ja lber alle
Parteigrenzen hinweg —, dann wird die Be-
volkerung spiiren, daf} es nichts niitzt.

Ich habe halt ganz allgemein den Eindruck,
daB der LKW fiir Umweltprobleme aller Art
als Stindenbock momentan herhalten muf.

Und ich mufB Thnen sagen, Herr Hofrat
Liebl, der Sie gesagt haben, daBl der Bleige-
halt in der Muttermilch so zugenommen hat
im Zusammenhang mit dem LKW-Transit.
Sie haben es genauso gebracht, ich habe zu-
gehort. Dafl Sie von der Muttermilch nichts
verstehen, das verzeihe ich Ihnen als Mann,
aber das Blei kommt rein von den PKWs in
die Muttermilch. Und das sind immer die
Sachen, bei denen bei den Leuten der Ein-
druck entsteht: Wenn man bei den LKWs
etwas tut, wird sich alles dndern.

In Wahrheit, und das bitte ich auch Sie
von den Biirgerinitiativen, iiberlegen Sie, den

Leuten ein biflchen beizubringen, dafl das
stindige Rasen mit dem PKW nicht die gro-
B¢ Freiheit ist. Fahr nicht fort, bleib am
Ort!, konnte auch hier stimmen.

Und ein letztes, um das zu verstirken, was
mein Kollege Frizberg gesagt hat: Ich flirchte
wirklich fiir die Betriebe in den Randlagen.
Gar kein Problem fir mich als Salzburger
Hiandlerin statt aus dem Osten Osterreichs
aus dem bayrischen Raum zu kaufen. Das
heil3t, es werden sich die regionalen Proble-
me noch verstirken. Wir haben folgende po-
sitive Erfahrung im Salzburger Lungau: Seit
es dort die Tauern Autobahn gibt, stieg das
regionale Wirtschaftswachstum iiberdurch-
schnittlich, wdhrend es vorher unterdurch-
schnittlich stieg. 122 Prozent Erhohung des
Bruttoregionalproduktes, vorher mit
69 Prozent unter dem Durchschnitt Salz-
burgs. Und das Witzige dabei ist, dafl die
Ausldndernidchtigungen auch gestiegen sind

in Threm Ort, Herr Weidinger, in
St. Michael, von 1975 bis 1988, um
81 Prozent!

Meine Bitte: Ich bitte die Verantwortlichen
von Bahn und in der Bundesregierung, sich
auch mit einem Zeitplan festzulegen, und
nicht nur uns von der Wirtschaft, unter dem
Motto  .friB Vogel oder stirb*, den
1. Dezember zu diktieren.

Ich mochte gerne konkret sehen, wann
werden die Terminals gebaut, wann sind die
Zige da, denn das Ganze ist ja nicht nur ein
Transportproblem, sondern ein Verladepro-
blem, und das sehe ich noch gar nicht gelost.

Ich bitte, das wirklich dem Herrn Bundes-
minister zu sagen. 15.45

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke,
Frau Abgeordnete. Nichster ist Herr Abge-
ordneter Fritz Probst.

15.15

Abgeordneter Friedrich Probst (FPO):
Meine Damen und Herren! Es ist iiber die
Schiene sehr viel Richtiges gesagt worden,
und selbstverstdndlich ist die Schiene ein Teil
einer LoOsungsmoglichkeit, aber ich betone:
nur ein Teil, und das wissen wir alle, wie wir
hier stehen. Wenn es uns gelingt, ein Drittel
auf die Schiene zu bringen, dann haben wir
schon einen grof3en Erfolg zu verzeichnen.

Wir wissen aber auch, dafl die Hochlei-
stungsbahn, die ,,Neue Bahn*, nicht nur beim
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Abgeordneter Friedrich Probst

Personenverkehr ihre Nebenerscheinungen
hat, sondern auch beim Transitverkehr, vor
allem beim Lastenverkehr. denn die groBere
Geschwindigkeit, die wir uns ja alle davon
erhoffen, wird natiirlich mit einem ungeheu-
er grofleren Lirm verbunden sein, mit einem
geradezu getihrlichen Sog. wie wir das alle
aus der Bahn kennen und vor allem wie das
die Franzosen vom TGV berichten, und na-
tirlich auch mit technischen Problemen der
Sicherheit. die sich auch beim TGV zeigen.
bei diesem Zug mit 300 Stundenkilometern
Reisegeschwindigkeit, der eine Bremsstrecke
von 4 Kilometern braucht.

Meine Damen und Herren! Und dazu
kommen gewaltige Kosten. Ich will damit
nicht gegen die Eisenbahn reden, ich werde
sie beflirworten, natiirlich, und ich habe es
bisher getan, aber es kommen dazu selbstver-
stindlich die Verpflichtungen. flankierende
Mafinahmen in Richtung Lirmschutz zu tref-
fen, und die sind bisher gesetzlich nicht vor-
gesehen, ausgenommen beim Bundesstraf3en-
gesetz.

Die einfachste und giinstigste Losung fir
Tirol erscheint mir personlich jene, die Herr
Professor Lenz heute vorgestellt hat. namlich
die Elektrotraktion. Das ist so einfach und so
alt — wir haben ja O-Busse in vielen Stidten
Osterreichs laufen — daf3 ich sage. daf3 diese
Uberlegungen es wert sind, daB man niher
drangeht und sich das anschaut.

Ich mochte jetzt als Steirer jenen Teil des
Transitverkehrs besonders beleuchten, der
uns Steirer betrifft, aber auch die Kirntner
miteinbezieht und ein wenig auch, wie mir
mein Klubkollege Dillersberger gesagt hat,
die Tiroler, ndmlich jenen Transitverkehr
durch Osterreich in Richtung Balkan, Naher
Osten und auch Adria.

Dieser Transitverkehr liBt aufgrund der
Tatsache. daf3 er zweimal die Donau kreuzt
oder Uberquert, nur einen Schluf3 zu: Befas-
sen wir uns endlich auch mit der Moglichkeit
der Binnenschiffahrt. Und der will ich jetzt
sehr vehement bei meiner ganzen bisher be-
kannten Stellungnahme fir die Verlagerung
auf die Schiene auch einmal das Wort reden.

Der Rhein-Main-Donau-Kanal wird 1992
fertig. Osterreich ist vollig unvorbereitet dar-
aut und schlift. Aber der ist gar nicht so
wichtig fir meine Uberlegungen. denn jetzt
schon haben wir genau zwischen Regensburg
und Passau direkt an der Autobahn und an

der Donau gelegen den Donauhafen Deggen-
dorf, den grdfiten Containerhafen an der
ganzen Donau., der heute schon ungemein
leistungstihig wire. (4bg. Dr. Keimel
tbernimme den Vorsitz.)

Der Std-Ost-Transit, den ich gerade skiz-
ziert habe, umfaflit etwa 4.42 Millionen Ton-
nen pro Jahr, also das ist eine untere Zahl
und die, die ich jetzt nenne, ebenfalls, das
heiBt, das sind im Minimum 236 000 LKWs
pro Jahr Richtung Jugoslawien. Wenn es uns
gelingt, ein Drittel oder bis zur Hilfte davon
auf die Donau — und ich beleuchte noch,
warum das moglich sein kann — zu bringen,
dann kostet uns das 40 zusitzliche Schifte,
jedes rund 100 Millionen Schilling, macht
4 Milliarden Schilling. Und jetzt erinnern Sie
sich an die Zahlen, die Sie bisher gehort
haben, die um ein Vielfaches hoher liegen.

Damit kdnnen wir Ro-Ro-Verkehr, das
heif3t also Sattelaufliegerverkehr auf Schiffen,
konnen wir Containerverkehr betreiben und
konnen endlich auch beginnen, Stiickgut statt
Schiittgut auf Donauschiffen zu transportie-
ren, denn ein Ro-Ro-Schiff allein kann pro
Jahr 3 000 Sattelauflieger transportieren. Und
cas ist eine gewaltige Zahl. Das heif3t. ein
Motorschitf ohne Koppelverband. also nur
clas Mlotorschiff, kann 50 bis 100. je nach
Grofle des Schiffes, LKWs auf einmal trans-
portieren. Ich wiederhole: 50 bis 100!

Und noch eine Zahl., damit Sie wissen.
wovon ich rede: Linz und die UdSSR haben
sehr enge wirtschaftliche Kontakte. Dorthin
braucht ein Schiff im Schnitt fiinfeinhalb
Tage. Mit cddem LKW schaffen sie die gleiche
Strecke leicht in fint Tagen. Der Unter-
schied liegt in den Kosten, liegt in der Si-
cherheit, liegt in der Umweltbelastung und
liegt in der Tatsache, dafl sie mit dem Schiff
wirklich keinerlei Risiko haben. — Wann ha-
ben wir das letzte Mal von einem Donau-
schiffungliick gehort?

Es wire ungeheuer wichtig — und clas ist
hier auch schon angeklungen, ich mochte das
noch einmal unterstreichen —. endlich fir
Osterreich einen Generalverkehrsplan unter
Einbeziehung des Verkehrsweges Donau zu
erstellen. Und der fehlt bisher, denn derzeit
werden auf der Donau vom osterreichischen
Quellverkehr ganze 0.5 Prozent befdrdert,
wihrend es in Italien 10 Prozent, in Jugosla-
wien 5 Prozent vom Gesamtverkehr sind.
Das sind also wirklich beschimende Daten.
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Besonders positiv an meinen Uberlegun-
gen, meine Damen und Herren, und das sage
ich in Richtung Biirgerinitiativen: Das, was
ich hier vorschlage, kann stattfinden ohne
irgendeine Anderung des derzeitigen Zustan-
des der Donau. Das hei3t, es muf3 nichts
zerstort werden, und wir haben die umwelt-
freundlichste Art des Transportes iiberhaupt.

Wenn es groere, neuere Schiffstypen
braucht, dann haben wir die Mdglichkeit mit
dem System, wie es in Japan gepflogen wird,
dem Katamaran. Das sind Schiffskonstruktio-
nen mit weniger Tiefgang, weniger Uferwel-
lenerregung und vor allem mit groBerer Ge-
schwindigkeit. Es sind heute schon Schiffe
unterwegs, also GroBschiffe in dieser erfor-
derlichen Bauart mit 40 bis 60 Stundenkilo-
metern. Bitte, Tirol 60 Stundenkilometer
LKW-Hochstgeschwindigkeit! Das heif3t, wir
kénnen mit groBerer Geschwindigkeit und
giinstigerer Energienutzung diese Schiffahrt
betreiben.

Jetzt zum Abschluf3, meine Damen und
Herren, noch drei Zahlen, die Sie bitte ein
wenig nachdenklich machen sollen: Mit 1 PS
konnen wir auf der Strale ganze
150 Kilogramm beférdern. Mit 1 PS kénnen
wir auf der Schiene immerhin
500 Kilogramm befdrdern. Mit 1 PS kénnen
wir auf dem Wasser 4 000 Kilogramm bef6r-
dern.

Ich glaube, das sollte uns nachdenklich
stimmen. Mein Appell an den Herrn Bundes-
minister und an Sie, meine Damen und Her-
ren, ist, endlich diese glinstigste und vor al-
lem die allerzukunftstrachtigste Verkehrs-
moglichkeit auch ins Auge zu fassen, denn
heute hat den ganzen Tag noch keiner der
Vorredner hier auch noch eine Sekunde an
diese billige, giinstige und unschéddliche Mog-
lichkeit gedacht. 1522

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel:
Danke, Herr Abgeordneter Probst.

Bitte, Herr Elmar Niederkofler aus Tirol.

15.22

Elmar Niederkofler (Komitee ,Baumkir-
chen“ und ,,Aktion Umwelt Tirol*): Sehr ge-
ehrte Damen und Herren! Ich komme vom
Komitee ,,Baumkirchen®. bin dort geschifts-
fihrender Obmann und gleichzeitig der Vor-
sitzende der Dachorganisation ,Aktion Um-
welt Tirol“. In der Dachorganisation Umwelt
Tirol sind integriert das Komitee Baumkir-

chen als die starkste Einzelinitiative Tirols,
ebenfalls das Komitee Jenbach und, grenz-
uberschreitend, das Komitee Eisacktal aus
Sidtirol.

Aus unserer Sicht mochte ich unsere Pro-
bleme kurz darlegen: Wir sind entstanden
seinerzeit aus dem Problem des Lokwechsel-
bahnhofes, aus dem Problem der Verlagerung
von der Strale auf die Schiene. Wir sind
prinzipiell dafiir, aber nicht um jeden Preis
und nicht so, wie es derzeit gehandhabt wird.
Es kann nicht der Wahrheit letzter Schlufl
sein, da wir hier Akzente setzen, ohne daf}
wir das Gesamtkonzept kennen.

Ich glaube, kein Hauslbauer ist bereit, eine
Stiege hineinzusetzen auf einen Grund, ohne
zu wissen, wie es drumherum ausschaut. So
schaut es derzeit bei der Umfahrung Inns-
bruck aus, dal man weder die siidliche noch
die noérdliche Zulaufstrecke kennt. Aus dem
Grund bitte ich, in der Richtung vorweg sa-
gen zu diirfen, damit ich es ja nicht vergesse:
Einer der wichtigsten Punkte fiir uns ist, die
Umfahrung Innsbruck sofort zu stoppen, bis
ein Gesamtkonzept gekliart wird. Es sollte
dann spiter kein Prijudiz sein fiir eine weite-
re Transitgelegenheit, die das Land Tirol wei-
ter belastet anstatt entlastet.

Ich darf zu meinen Vorrednern, gerade
zum letzten Vorredner sagen, wenn ich
gleich darauf eingehen darf: Wir wissen, daf3
Schifftransporte in Amsterdam, Rotterdam
geldscht werden, durch die Alpen gekarrt
werden und in Genua wieder auf das Schiff
gehen. Hier scheint mir auf jeden Fall ...
(Zwischenruf des Abg. P r o bst) Richtig,
richtig! Mir scheint hier auch ein wichtiger
Akzent zu sein, dal man mit entsprechen-
dem Druckmittel die Waren auf den Schiffen
beldt und sie nicht Gber die Alpen durch-
plagt und die dortige Bevolkerung damit be-
lastigt.

Nun zur Sache an und fir sich: Ich mdchte
mich bedanken, daB ich die Gelegenheit
habe, hier im Parlament zu sprechen. Ich
mochte auch der Freiheitlichen Partei Oster-
reichs danken, daf3 ich durch einen Trick die
Gelegenheit habe, hier zu sprechen, da wir
sonst nicht die Mdoglichkeit gehabt hitten,
hier im Parlament vorzusprechen.

Unsere Transitbelastung, moéchte ich vor-
weg sagen, ist, glaube ich, schon ausreichend
erwihnt worden, daf3 wir hier extrem belastet
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sind und die Natur weitere Belastungen nicht
mehr vertriagt.

In diesem Sinne wissen wir, dafl wir in
Tirol in etwa 90 Prozent — ich mochte beto-
nen: 90 Prozent! — Auslandstransit haben.
Das heif3t. in etwa 10 Prozent hausgemachten
Transit,  Osterreichischen Transit,  und
90 Prozent Auslandstransit. Damit ist jecle In-
vestition, die wir in Tirol setzen, zu
90 Prozent ein Geschenk ans Ausland. Daher
ist uns das ein wichtiges Anliegen, dall wir
dieses Geschenk hier entsprechend konse-
quent und nutzbringend einsetzen.

Professor Lenz hat richtig gesagt: Die Ver-
lagerung auf die Schiene bringt ein neues
Problem an Larm. Professor Knoflacher hat
uns mit einem Gutachten attestiert, da3 wir
heute bereits im Raum Baumkirchen mit ei-
nem Dauerschallpegel von 72.6 Dezibel bela-
stet werden, ein Spitzenwert von 96 Dezibel
gemessen wurde. AnliBlich der .Argumen-
te"-Sendung am 6. Mirz 1988 wurde mir
vorgehalten, daf3 die 93 Dezibel falsch wiren.
Inzwischen haben wir gemessen: es waren
96 Dezibel Spitzenwerte!

Wenn die Bahn ausgebaut wird, die Um-
fahrung Innsbruck steht. dann haben wir im
Raum Baumkirchen, wenn keine Lirmschutz-
maBnahmen gesetzt werden, 79.2 Dezibel.
Das ist um das Flnfzehntache zuviel als das
heute Erlaubte fur ein lindliches Wohnge-
biet. Das sind die Grunde, warum wir nicht
schrankenlos oder kommentarlos einer Verla-
gerung des Transitverkehrs von der Strafle
auf cie Schiene zustimmen kdnnen.

Wir sind aber keine Initiative, die nur sagt,
das darf man nicht tun, sondern wir suchen
auch nach Losungen. Ich mochte auch gleich
konkret darauf eingehen. Weil die Zeit so
kurz ist, kann ich leider unseren Forderungs-
katalog nicht vorlesen. Ich kann den speziel-
len Forderungskatalog tber Gefahrguttrans-
porte auch nicht entsprechend vortragen, ob-
wohl ich von der Feuerwehr bin und teilwei-
se involviert war in den Giftunfall. Aber die
anderen Punkte sind mir noch zu wichtig.
Wer Interesse hat. dem kann ich gerne diese
Unterlagen zur Verfiigung stellen.

Um den Transitverkehr durch Tirol oder
auch Osterreich entsprechend bewiltigen zu
konnen, sehen wir den Zwang einer soge-
nannten neuen Trasse, die umweltvertriglich,
wirtschaftlich und verkehrstechnisch tragbar
sein muf. Das ist fir uns die EG-Tunnel-

Kette, die weniger kostet als der Brenner-
Basistunnel alleine, obwohl die Tunnelkette
linger ist als der Brenner-Basistunnel. Die
Tunnelkette ist in einem kirzeren Zeitraum
fertig als der Brenner-Basistunnel. weil man
mit Maschinen aufbrechen kann. Damit ist
auch dem Land oder dem Volk entsprechend
besser gedient.

Dazu braucht man des weiteren entspre-
chendes Material. das ist das RCTS-Contai-
nertragwagen-System, wo man einen kom-
pletten Containerzug in nur drei Minuten
entladen oder beladen kann. Dasselbe gilt
auch fur den PKW: daf3 der PKW letztend-
lich auch abgeschafft werden konnte durch
Gepickscontainer, wiire eine weitere Vog-
lichkeit.

Der dritte Punkt, der uns sehr wichtig er-
scheint, ist die Anderung des Systems. Die
Bahn hat sich bewihrt in der Bewiltigung
des Transports von A nach B. aber nicht
drumherum. Eine deutsche Studie hat erge-
ben, dall in Deutschland die Ware zu zirka
90 Prozent  manipuliert und  nur  zu
10 Prozent gefahren wird. Daher ein wichti-
ger Punkt: Gibt man die 90 Prozent der Pri-
vatwirtschaft, dann funktioniert es. Die Pri-
vatwirtschaft wird im umgekehrten Wege an
Anteil verlieren, und den bekommt sie so
dazu.

Ich mochte generell auch dazu noch er-
wihnen: Man kann nicht nur gegen die Wirt-
schaft schimpfen, denn wir alle leben ja auch
von der Wirtschaft, aber die Wirtschaft lebt
auch von uns. Wir haben eine gegenseitige
Abhingigkeit und werden in der Richtung
sicherlich  nicht nw auf einen Partner
schimpfen konnen, nur mussem Okologie
und Okonomie zusammenpassen.

Ich bin schon so gut wie am Schluf3. Ich
hore die mahnende Glocke. Ich mdéchte nur
sagen: Um das Ganze bewiltigen zu konnen,
bedarf es eines Sonderbeauftragten und nicht
einer geheimen Machbarkeitsstudie, an die
man nicht herankommt, sondern eines Son-
derbeauftragten, der imstande ist. die ganze
Sache zu iiberblicken und entsprechend zu
koordinieren.

Ich darf zum Abschlul noch sagen: Wir
sehen in einem Nachtfahrverbot, in Uberhol-
verboten oder weifl Gott, was da immer noch
kommen sollte, keine Losung, sondern das
ideale Druckmittel, um unsere Forderung,
den Transit aus Tirol herauszubekommen,
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durchzusetzen, das Druckmittel zur groflen
Losung, und deshalb sagen wir: Ja zur Schie-
ne, aber nicht um jeden Preis. Nur wenn
Trasse, Material und System mit den kiinfti-
gen Erfordernissen fir Mensch, Natur, Ver-
kehr und Wirtschaft im Einklang stehen,
dann erst sagen wir: Ja zum Verkehr.

Damit bin ich schon am Ende. — Danke
vielmals. 15.29

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel:

Danke, Herr Niederkofler.

Ich mochte eines feststellen, damit es nicht
im Raum stehenbleibt. Im Parlament miissen
nicht Tricks verwendet werden, Herr Nieder-
kofler, damit Sie hier zu einer Vorsprache
kommen. Ich mochte sehr klar hier feststel-
len: Die Préasidiale hat — genauso wie zehn
Abgeordnete von einer Partei kommen kén-
nen — damals zehn Vertreter von Biirgerin-
itiativen bestimmt, die sich mit Transitver-
kehrsproblemen befassen. Die Nominierung
erfolgt durch gemeinsamen Beschlu3 der
Vereinsvorstiande der mit diesem Thema be-
fafliten polizeilich gemeldeten Vereine, in Ti-
rol drei, Salzburg drei, Oberésterreich einer,
Steiermark zwei und Karnten einer.

Es war Angelegenheit dieser Biirgerinitiati-
ven, aus sich selbst heraus die Vertreter zu
benennen. Ich mdéchte das noch einmal hier
klarstellen. Dieser Ton ist nicht angebracht,
schon gar nicht, wenn das so mit Trick und
so weiter in Zusammenhang gebracht wird.
Es haben die Vereine selbst die Moglichkeit
gehabt, Vertreter zu benennen. Ich behaupte
jetzt auch nicht, wenn es in Tirol zehn oder
flinfzehn gibt und nur drei damit befaflt wa-
ren, dafl Sie hier irgend jemanden ausge-
trickst haben, sondern ich glaube, das ist ord-
nungsgemdl durchgefiihrt worden. Das zur
Klarstellung.

Ich bitte nun Herrn Abgeordneten Robert
Strobl.

15.30

Abgeordneter Robert Strobl (SPO): Herr
Vorsitzender! Meine Damen und Herren! Ich
glaube, mit Trick kénnen wir die Transitfrage
nicht 16sen. Diese so wichtige Transitfrage ist
so viel diskutiert worden, da3 man schon fast
feststellen konnte: Ist nicht zuviel diskutiert
worden und zuwenig an Erfolgen erzielt wor-
den?

Wir wissen, daBB Tirol im Transitverkehr
mit Abstand das meistbetroffene Bundesland
ist. Vor Jahrzehnten hat es noch geheif3en:
Wo Verkehr ist, ist Leben. Heute ist es aber
so: Wo so viel Verkehr ist, wie bei uns in
Tirol, da gibt es bald kein Leben mehr.

Ich habe auch volles Verstindnis fir die
betroffene Bevolkerung entlang der Transit-
routen, wenn sie nicht mehr bereit ist, die
Larm- und Schadstoffbelastungen hinzuneh-
men, und teilweise zur Selbsthilfe schreitet.
Wenn wir nur die Ziffern des Jahres 1988 im
Transitverkehr, im Nord-Siid-Verkehr, ver-
gleichen, dann stellen wir fest, dall der Ver-
kehr um 3 Prozent zugenommen hat, das
sind umgerechnet 32 000 LKW mehr, insge-
samt 1 060 000 LKW, 10 Millionen PKW.
Damit kann man ermessen, wie stark die
Bevodlkerung belastet ist.

Zur Verbesserung der Situation sind kurz-,
mittel- und langfristige MaBnahmen notwen-
dig. Heute — und ich stehe dazu — miissen
wir auch als Abgeordnete feststellen, dafl wir
vielleicht nicht mit der entsprechenden Hér-
te, Ausdauer und Konsequenz an der Losung
gearbeitet haben. Wir haben viele Vorschla-
ge, viele Besprechungen, Versuche gestartet.
Ich komme noch in meinen Ausfiihrungen
darauf zu sprechen, wie schwierig es manch-
mal ist, einen kleinen Schritt zu tun, um
Verbesserungen zu erzielen. Aber fiir die
Entscheidungen all dieser Maflnahmen sind
ja politische Mehrheiten notwendig.

Da mochte ich schon festhalten, daf3 gera-
de in Tirol der sozialistische Abgeordneten-
klub in der letzten Funktionsperiode fiinfmal
den Antrag auf ein Nachtfahrverbot gestellt
hat, auch wir in der Arbeiterkammer haben
viermal einen Antrag gestellt. — Wurde von
der Mehrheit abgelehnt. Auf alle Fille stellen
wir fest, dal der 12. Méarz, ein bestimmtes
Datum, seine Wirkung nicht verfehlt hat und
auch ein Umdenken eingetreten ist. Das,
glaube ich, ist in unser aller Sinn.

Es ist leider Herr Bundesminister Streicher
nicht anwesend, ich glaube, man sollte ihm
auch hier den Dank aussprechen, daf3 er kon-
sequent und auch mit einer Fixierung die
Entscheidung iiber das Nachtfahrverbot ge-
troffen hat. Es gab Leute, die geglaubt ha-
ben, auch wenn eine Entscheidung im Land
fallt, wird Minister Streicher dieses Nacht-
fahrverbot nicht verordnen. Heute soll man
nicht so tun: Wenn es frither Schwierigkeiten
gegeben hat, die steckt man weg, geht zur
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Tagesordnung {ber.
tun.

Es gibt noch vieles zu

Sehr geschdtzte Damen und Herren! Es ist
die Zeit kurz, aber ich mochte im Tele-
grammstil schon sagen: Wir haben im Jahre
1986 als sozialistische Abgeordnete des Lan-
des Tirol einen EntschlieBungsantrag mit
zehn Punkten eingebracht, in dem das Nacht-
fahrverbot enthalten war. Im Janner 1987 hat
die FPO einen EntschlieBungsantrag einge-
bracht, auch mit ungefihr zehn Punkten, das
Nachtfahrverbot nicht enthalten. Wir haben
viele Sitzungen gehabt. Wir haben eine Ver-
kehrstagung in Feldafing gehabt, und alle
wissen, die Abgeordneten aller Parteien, die
teilgenommen haben, welche Gesprdache wir
gefiihrt haben mit den Deutschen.

Es kam im Jahr 1987 — das glaube ich, ist
erfreulich, viele wissen es nicht oder haben es
nicht so registriert — zum BeschluB3 der
14. StraBBenverkehrsordnungs-Novelle.  § 43
Abs. 2 ist fir mich der sogenannte Umwelt-
paragraph, weil er die Moglichkeit gibt, in
gewissen Streckenabschnitten und so weiter
Verordnungen zu erlassen.

Es wurde der Fahrtenschreiber eingefiihrt.
Ich gehoére zu jenen, die die Initiative dazu
ergriffen haben, und als ich mit Minister
Streicher wegen der Einfiihrung des Fahrten-
schreibers gesprochen habe, hat er zu mir
gesagt: Lieber Freund! Das, was dir heute
einfdllt, habe ich auch schon bei den Koali-
tionsverhandlungen gewuf3t. Aber ein Njet
war dort. Es ist dann mihselig gelungen, und
zwar in zwei Schritten, die Bestimmung fiir
den Fahrtenschreiber einmal fir die Auto-
bahnen und dann im Jahr 1988 fiir alle Stra-
en einzufiihren.

Wir haben einen Unterausschuf} eingesetzt,
und dieser Unterausschuf3 hat im Ergebnis
eine EntschlieBung mit sechs Punkten er-
bracht. Da sind diese abgasarmen LKW
schon beinhaltet. Nun ist die Zeit nicht ste-
hengeblieben, und es gab ziemlich schnelle
Entwicklungen, die zum Positiven gefiihrt
haben.

Aber nun ein paar Worte noch, auch wenn
die Zeit noch so dringt, zur Mautpolitik. Das
war doch etwas, was von vielen kritisiert wor-
den ist. Man hat die Jahresmautkarte von
17 000 auf 25000 S erhoht, bevor aber die
Erhéhung eingetreten ist, hat die Frachterin-
nung alle angeschrieben, kauft im heurigen
Jahr fir das ndchste Jahr zum gleichen Preis.

Es gab halt wieder ein Aufstoen, und man
hat dann die Jahresmautkarten abgeschafft
und die 100-Punkte-Karte geschaffen. Wenn
man nun das preislich vergleicht, so kostet
eine Fahrt nur 208 S, weil der Kaufer vor-
steuerabzugsberechtigt ist. Das, meine Da-
men und Herren, kann nicht Sinn und
Zweck sein, daB man in diesen so sensiblen
Transitfragen etwas unterlauft.

Die Verwiegestation in Kufstein ist not-
wendig. Wir haben den Neubau gefordert.
Unser Landeshauptmann-Stellvertreter Tan-
zer hat verfiigt, daB die 10 Prozent Uberla-
dung auf fiinf zuriickgenommen worden sind.
Nur mafl man halt schon wissen, daf} das fiir
das Land auch an die 100 Millionen Schilling
Einnahmen waren. Irgendwo muf3 man das
in allen Fragen wirklich aussprechen.

Meine Damen und Herren! Es gibt nur
eine Alternative in der Transitfrage, das ist
die Verlagerung von der Strafle auf die
Schiene. Nur kann man heute nicht sagen,
die OBB muf bis zum 1. Dezember alle Vor-
aussetzungen schaffen, dafl das moglich ist.
Wir haben mit 1. Médrz die rechtliche und
finanzielle Voraussetzung geschaffen durch
das Hochleistungsstreckengesetz und durch
die ASFINAG-Gesetznovelle, und nun hoére
ich, daB es schon wieder Schwierigkeiten gibt
bei der Verordnungserlassung. Ich wiirde
schon bitten, daB man nicht immer Schwie-
rigkeiten macht, sondern dafl man jetzt das,
was beschlossen ist, umsetzt, um die Bahn
entsprechend zu modernisieren.

Es gibt nur eine Mdglichkeit, und zwar,
daf} wir die Verkehrsprobleme gemeinsam 16-
sen. Man sollte nun die Osterreichischen
Bundesbahnen, nachdem die rechtliche Vor-
aussetzung gegeben ist, arbeiten lassen.

Herr Bundesminister Streicher hat heute in
seinen Ausfiithrungen auch gesagt, wenn der
Brenner Flachbahntunnel kommt, ist eine
Planungs- und Finanzierungsgesellschaft not-
wendlg, ob jetzt eine Osterreichische oder
eine internationale. Aber eine Ubertragung
der Betriebsfiihrung, oder gar, dal man eine
Marketinggesellschaft fiir 50 Kilometer im
Tunnelbereich braucht, das, glaube ich, ist
sicher nicht notwendig. Das koénnen die
Osterreichischen oder italienischen Eisenbah-
nen genauso durchfiihren, wenn die Fracht
irgendwo in Deutschland oder weiter unten
in Italien auf die Bahn kommt und entspre-
chend befdrdert wird.

www.parlament.gv.at

59 von 89



60 von 89

111-118 der Beilagen XVII. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)

60 Parlamentarische Enquete — 22. Juni 1989

Abgeordneter Robert Strobl

In diesem Sinne, glaube ich, muf3 man sa-
gen, man soll alles daransetzen, um wirklich
die Osterreichischen Bundesbahnen so auszu-
bauen, daB die Voraussetzungen gegeben
sind, einen Grof3teil der Fracht zu iiberneh-
men.

Gestatten Sie mir noch eine kurze Aussage.
Es gibt eine Zeitung, eine Wochenzeitung fiir
Europder, das sogenannte ,Luxemburger
Wort*. In der Ausgabe vom 15. 6. steht —
ich will nur einen kurzen Ausschnitt daraus
zur Kenntnis bringen —, und das besagt ei-
gentlich viel:

.Die geplante Einfiihrung eines LKW-
Nachtfahrverbots in Osterreich ist die Quit-
tung fir dreiBigjahrige Versdumnisse der
EG-Verkehrsminister. Aus nationaler Eng-
stirnigkeit war es der EG-Kommission bis
1987 sogar ausdriicklich untersagt, mit der
Schweiz und Osterreich, die fast den ganzen
explosionsartig angestiegenen Nord-Sid-Gii-
terverkehr der EG aufnehmen muften, iiber
die daraus entstehenden Verkehrs- und Um-
weltprobleme zu verhandeln.*

Ich glaube, wir tun alles, und nun, ist auch
einmal die EG am Zug, dal man diese Frage
richtig behandelt und daBl nicht wir, Oster-
reich, das Durchhaus fiir Gesamteuropa sind.
— Danke. 1538

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel:
Danke, Herr Abgeordneter Strobl. Im Sinne
der Gleichberechtigung hat er auch iiberzo-
gen. Aber ich bitte jetzt im Interesse aller
Teilnehmer, im Interesse aller, die hier noch
folgen, dal man moglichst die Zeit einhilt,
damit alle noch auch bei entsprechender An-
wesenheit drankommen.

Herr Abgeordneter Dr. Dillersberger, bitte.

15.38

Abgeordneter Dr. Siegfried Dillersberger
(FPO): Herr Vorsitzender! Meine sehr geehr-
ten Damen und Herren! Lassen Sie mich
zundchst die Ausfiihrungen des Herrn Nie-
derkofler aufkldren. Er ist von den Tiroler
Biirgerinitiativen nicht namhaft gemacht wor-
den und ist daher von der Freiheitlichen Par-
tei auf ihr Kontingent der Fachleute genom-
men worden. Das, glaube ich, wollte er zum
Ausdruck bringen.

Nun zur Sache, meine Damen und Herren!
Es wird sicherlich heute hier nicht die Zeit
dazu sein, Thnen die Vorstellungen der Frei-

heitlichen Partei im Transitverkehrsbereich
zur Gédnze nahezubringen. Wir haben das in
zahlreichen Antrdgen versucht, die wir in der
vergangenen Legislaturperiode zum Teil ge-
meinsam mit der Sozialistischen Partei und
in dieser Legislaturperiode zum Teil allein,
zum Teil mit allen anderen Parteien gemein-
sam, eingebracht haben. Ich md&chte nur
nicht die Ausfiilhrungen des Herrn Kollegen
Strobl im Raum stehenlassen, daf3 der Unter-
ausschuf3, der iiber die vielen freiheitlichen
Antrige eingesetzt worden ist, seine Arbeit
beendet hdtte. Er hat einmal ein Zwischener-
gebnis gebracht, aber beendet ist die Arbeit
noch lange nicht, und ich méchte die Beendi-
gung dieser Arbeit hier anmahnen.

Meine Damen und Herren! Wir koénnen
feststellen, daB3 einiges von dem, was wir in
die Diskussion eingebracht haben, sich zu
verwirklichen beginnt. Wir haben in einigen
Bereichen, zuletzt auch anlidBlich der dringli-
chen Anfrage, die die Freiheitliche Partei
zum Transitverkehr in der letzten National-
ratssitzung eingebracht hat, eine einhellige
Meinung erarbeiten konnen, aber es gibt
noch sehr, sehr viel zu tun, und daB der
Teufel im Detail liegt, hat uns ja der Herr
Dr. Kubek, ein Mann aus der Praxis, hier
eindrucksvoll dargelegt.

Daf} der Teufel im Detail liegt, ergibt sich
aber auch daraus, dal ich heute feststellen
mul}, daBl der damalige Verkehrsminister La-
cina im Jahre 1984 eine Studie , Transitkorri-
dore — eine Umweltinitiative" présentiert
hat, in der er bis 1989, also bis heuer, die
Verlagerung der Hélfte des Giitertransits von
der Strafle auf die Schiene versprochen hat.
Deshalb, weil dieses Versprechen nicht einge-
halten wurde, sind die Menschen in unserem
Bereich sensibel geworden, ich kann hier ja
einiges dazu beitragen, da ich 13 Jahre lang
Biirgermeister der ,Transithauptstadt* —
wenn ich das so sagen kann — Kufstein ge-
wesen bin.

Ich bedaure es gemeinsam mit den Vertre-
tern der Birgerinitiativen aufBerordentlich,
daB, wenn auch entschuldigt, die Herren
Bundesminister nicht mehr hier sind.

Ich hédtte mich gerne mit dem Herrn Bun-
desminister Dr. Schiissel daruber unterhalten,
ob es wirklich sein Ernst ist, daB er die
Oko-Maut dazu verwenden will, Fluster-
LKWSs zu finanzieren.
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Ich hitte mich gerne mit dem Herrn Lan-
deshauptmann Partl dariiber unterhalten. ob
er wirklich die Meinung aufrechterhalten
will, die er heute frih in den Raum gestellt
hat. dal3 er seit 17 Jahren eine neue Bahnli-
nie durch Tirol angepeilt hitte. Ich weif3. daf
es bis vor kurzem darum gegangen ist. neue
Straflen durch Tirol zu bauen. Und ich hiitte
mich mit dem Herrn Landeshauptmann Partl
auch gerne dariiber unterhalten. warum er
heute hier Tempo 80/100 finr die Transit-
strecken in Tirol verschwiegen hat. ob er sich
allenfalls von dieser seiner Meinung verab-
schiedet hat.

Ich hitte mich auch gerne mit dem Herrn
Bundesminister Dr. Streicher dariiber unter-
halten. was er von Tempo 60 tir LKWs auch
bei Tag hilt und wann er endlich, auch ange-
mahnt von seinem Koalitionspartner. das
wirkliche Verkehrskonzept finr diese Repu-
blik vorlegt.

Ich hitte auch ganz gerne ein Wort zu
Herrn Professor Gehmacher gesagt. der ge-
meint hat. man kenne nicht so genau die
Daten. Wir wissen es natiirlich genau. Wir
haben diese Umfragen in Tirol gemacht und
wissen. dall Giber 80 Prozent cler Bevolkerung
den Transitverkehr als ein ungeheuer wichti-
ges Problem ansehen. und wir konnen sagen,
daBB zum Beispiel in Kufstein sogar mehr als
die Halfte der Wahlberechtigten zu einer ent-
sprechenden Initiative aut das Gemeindeamt
gegangen sind und sich haben eintragen las-
sen. Also es ist nicht so. dafl man hier nicht
wiif3te, wie die tatsichliche Situation ist.

Aus den heutigen Diskussionsbeitriigen.
insbesondere den Referaten von Regierungs-
seite. ist nach meiner Auffassung klargewor-
den. meine Damen und Herren. daf3 es tat-
sichlich so ist. dafl kein Konzept vorliegt.
Wir haben heute sehr viel tber den LKW-
Transit gesprochen. Es ist gar nichts gespro-
chen worden — wenn ich von Herrn Landes-
hauptmann-Stellvertreter Dr. Gasteiger. dem
ich daftir danken mdchte. absehe — iber den
PKW-Transit. Ich habe gehért, dal man die
Maut fir Omnibusse zu ermifBigen beabsich-
tigt — eine Mallnahme, die in Tirol auf
schirfsten  Widerstand stoBen sollte. Wir
miissen doch, meine Damen und Herren,
wenn wir den Transitverkehr priigeln. nicht
nur den LKW priigeln, sondern vor allen
Dingen auch den PKW beachten und die
Omnibusse prigeln, auch uns selbst prigeln
und uns selbst einmal fragen. was wir im
eigenen Haus besser machen konnen, gerade

wenn ich an das Land Tirol denke und die
Tatsache. dafl es noch immer keinen entspre-
chenden Taktverkehr der Eisenbahn zwi-
schen dem Tiroler Unterland und cler Lan-
deshauptstadt gibt.

Meine Damen und Herren! Wir kodnnen
feststellen, daf3 die heutige Enquete sicherlich
nicht mehr sein konnte, von unserer Seite
aus gesehen, als das Aufzeigen von Entwick-
lungen. Es hat sich hier sicherlich keine Si-
tuation ergeben. dafl wir restiimierend sagen
konnten, wir sind wirklich einen guten
Schritt  weitergekommen, dennoch konnte
uns diese Enquete nach meiner Auffassung in
dem Sinn, den wir der Transitverkehrsdiskus-
sion beilegen wollen. nimlich aus der Tran-
sitverkehrsproblematik ein nationales Anlie-
gen zu machen. einen Schritt weiterbringen.

Ich darf hier noch einmal sagen. meine
Damen und Herren, dall wir glauben, daf3 es
notwendig ist, das okologische Kontingent zu
definieren. das. was unserem Land an Bela-
stung zumutbar ist, und dafl wir, ausgehend
von diesem oOkologischen Kontingent, dann
die einzelnen MafBnahmen setzen miissen,
was wir gemeinsam mit den Biirgerinitiativen,
mit den beteiligten Bilirgern tun sollen. Wir
haben vorgeschlagen, entsprechende Transit-
verkehrsausschiisse. Beiriite aut Gemeinde-,
Landes- und Bundesebene einzusetzen, die
sich permanent {iber dieses Thema unterhal-
ten und miteinander sprechen.

Ich bin am Schluf3, Herr Vorsitzender! Das
Herz wire mir zwar noch sehr, sehr voll. und
ich wiirde auch gerne hier die konkreten
Vorstellungen darlegen. Ich glaube, daB3 wir
zum Schluf} sagen sollten: Setzen wir diesen
Dialog. der heute hier erstmals auf parlamen-
tarischer Ebene begonnen worden ist. fort
und versuchen wir, die Dinge in dem Sinne
zu bewegen, dafl wir auf der Basis eines
gesamtosterreichischen  Verkehrskonzeptes.
das wir gemeinsam zu erarbeiten haben, auch
die Transitproblematik in dem Sinne ldsen,
dall eine grofle. eine neue, eine grofziigige
internationale Verkehrsverbindung geschatfen
wird, die — ganz gleich. ob ein Tunnel oder
mehrere Tunnels, ob eine vollig neue Tech-
nologie, die auch heute hier angesprochen
worden ist — das Problem in dem Sinne l8st,
dafBl die Belastung fir die Menschen in unse-
rem Land kleiner und damit zumutbar wird.
1546
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Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel:
Danke, Herr Dr. Dillersberger. Bitte, Herr
Landesrat Dr. Pihringer.

15.46

Landesrat Dr. Josef Piihringer (Oberoster-
reich): Herr Vorsitzender! Meine sehr geehr-
ten Damen und Herren! Als Vertreter der
Oberosterreichischen Landesregierung erlau-
be ich mir, um in gebotener Kiirze zu blei-
ben, nicht nochmals die sicherlich berechtig-
ten allgemeinen Forderungen, die heute im
Zusammenhang mit dem Transitverkehr ge-
nannt wurden, zu wiederholen. Ich mdchte
nur eines nochmals deutlich hervorstreichen:
Wir brauchen ein gesamtosterreichisches Ver-
kehrskonzept. Die Vorgdnge, Handlungen
rund um die Einfilhrung des LKW-Nacht-
fahrverbotes haben dies deutlich gezeigt. Un-
sere  Verkehrspolitik muf3 im gesamten
schliissig sein und darf nicht in einem Anein-
anderreihen von Einzelmaf3nahmen bestehen.

Ich bin mit einem Vorredner vollinhaltlich
einverstanden, der gesagt hat, es muf3 auch
der Verkehrsweg Donau in dieses Konzept
miteinbezogen werden. Aus oberdsterreichi-
scher Sicht ist natiirlich dieser Aspekt beson-
ders interessant. Ich ersuche aber heute
schon, bei der Erstellung dieses Konzeptes
die Landervertreter miteinzubeziehen.

Verweisen mochte ich auf die von der
Oberosterreichischen Landesregierung und
dem Landtag einstimmig verabschiedeten Re-
solutionen und Beschliisse, die sich fir den
raschen Ausbau der Pyhrn-Bahn aussprechen,
um die Transitroute Pyhrn auf der StrafBle
entsprechend zu entlasten. Besonders aktuell
ist diese Forderung, weil 1990 die Innkreis
Autobahn fertiggestellt sein wird. Die Deut-
schen sind ebenfalls mit der Autobahn an
unserer Landesgrenze, und besonders aktuell
wird diese Forderung, wenn auf steirischer
Seite eben auch die Pyhrn fertig ist.

Ich darf nur feststellen, da3 mir die Forde-
rung an die Osterreichischen Bundesbahnen,
hier auszubauen, berechtigt erscheint, weil
ohnedies in den letzten 25 Jahren die Oster-
reichischen Bundesbahnen gerade in Ober-
Osterreich in die Verbesserung der Infrastruk-
tur nicht allzu viel investiert haben. Aufler-
dem scheint uns in Oberdsterreich die Ver-
besserung der Infrastruktur auf  der
Pyhrn-Strecke wesentlich notwendiger zu sein
als der Ausbau der Hochleistungsstrecken.

Meine sehr geehrten Damen und Herren!
Wenn das Schlagwort ,auf die Schiene statt
auf die Strafle* inhaltlich erfiillt werden soll,
dann muf} die Bahn attraktiver werden, da-
mit sie angenommen wird.

Meine sehr geehrten Damen und Herren!
Oberdosterreich hat in der letzten Regierungs-
sitzung beschlossen, eine umfassende Ver-
kehrsstudie in Auftrag zu geben, insbesonde-
re um fiir die Dimensionierung der Pyhrn
Autobahn handfeste Unterlagen auf dem
letzten Stand zur Verfiigung zu haben, und
ich hoffe, dal wir damit einen Beitrag lei-
sten, um die Debatte um die Pyhrn Auto-
bahn von der emotionellen Ebene wieder auf
die sachliche Ebene zuriickzuholen. Dies
scheint mir notwendig zu sein.

Herr Heikenwilter, ich darf Ihnen eines
sagen: Niemand in der Oberdsterreichischen
Landesregierung baut Autobahnen und Stra-
Ben, weil er ein Autobahnfetischist oder ein
Betonierer ist. Ich glaube, wir sollten die
Stralen- und Verkehrsdebatten sachlicher
fihren als in der Vergangenheit, denn letzt-
lich geht es darum, daB das Notwendige
wirklich getan wird.

Ich begriiBe ausdriicklich die Oko-Maut
des Herrn Ministers Schiissel auch im Sinne
des Verursacherprinzips. Ich bitte jedoch, bei
der Vergabe der Mittel zur Setzung von Um-
weltmaBnahmen entlang der Transitstrecken
auf die oberoOsterreichischen Autobahnen
nicht zu vergessen, die zwar keine Gesell-
schaftsstrecken darstellen, aber sehr wohl
auch vom Transitverkehr betroffen sind. Ich
denke hier insbesondere an die West Auto-
bahn und an die Innkreis Autobahn. Eine
Priorititenliste werde ich am kommenden
Montag dem Herrn Bundesminister iiberge-
ben.

Abschlielend noch ein spezielles Umwelt-
anliegen, auf das ich hinweisen méchte. Uni-
versititsprofessor Dr. Lenz hat heute schon
iber die technischen Méglichkeiten zur Ver-
ringerung der Umweltbelastung referiert. Ich
wiirde es sehr begriilen, wenn unsere LKW-
Hersteller den larmarmen LKW zugleich mit
dem abgas- oder emissionsarmen LKW auf
den Markt bringen wiirden.

Im Entwurf zur 28. Novelle zur Kraftfahr-
zeugsgesetz-Durchfiihrungsverordnung stehen
ja bereits Abgasgrenzwerte: Kohlenmonoxid
4,9 Gramm, Kohlenwasserstoffe 1,2 Gramm,
Stickoxide 9 Gramm und partikelférmige
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Landesrat Dr. Josef Piihringer

Emissionen 0,7 Gramm. Diese Grenzwerte
entsprechen den in den USA fir das Modell-
jahr 1990 geltenden Vorschriften. Die
Schweiz wird diese Werte voraussichtlich mit
1. Oktober 1991 fur alle LKW einfiuhren.
Eine Vorverlegung wird in der Schweiz noch
diskutiert.

Nach den Angaben der Steyr-Werke, die
von mir befragt wurden, entsprechen diese
Grenzwerte dem Stand der Technik. Und es
wurde wiederholt heute zum Ausdruck ge-
bracht, dal das, was dem Stand der Technik
entspricht, auch tatsichlich realisiert werden
soll.

Aus der Sicht der Luftreinhaltung scheint
es vordringlich zu sein, diese Grenzwerte
ohne Abstriche so rasch als méglich festzu-
setzen und durchzusetzen.

Dabei soll die Zulassung auf den Transit-
strecken in der Nacht als Ausnahme vom
Nachtfahrverbot nur ein erster Schritt sein.
Wegen des grolen Anteils des Schwerver-
kehrs an der Luftbelastung vor allem im
dichtbesiedelten Raum, ist die moglichst ra-
sche Einfilhrung dieser Grenzwerte fiir alle
LKW aus unserer Sicht notwendig. — Ich
danke fir die Aufmerksamkeit. 1553

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel:
Herr Landesrat Dr. Piihringer, besten Dank,
auch fir die exakten finf Minuten.

Nun Frau Barbara Stangel, bitte.
1553

Barbara Stangel (Biirgerinitiative ,,Schdnes
Ennstal“, Steiermark): Seit sechs Jahren tritt
die Birgerinitiative ,Schones Ennstal* fiir
eine Entlastung des Ennstales vom Straflen-

transit durch verkehrspolitische MaBnahmen
wie etwa Nachtfahrverbot ein.

Die jlingsten VorstoBe in dieser Richtung,
Nachtfahrverbot auch fiir die Ennstal Bun-
desstraf3e, zeigen uns, daf} wir mit unseren
Vorschldgen und Forderungen auf dem rich-
tigen Weg waren. Umsomehr kann auch an-
genommen werden, dafl unser Engagement
gegen eine Enns-Trasse ebenfalls verkehrspo-
litisch weitsichtig ist, zumal diese Enns-Tras-
se nicht nur O6kologisch unverantwortbar ist,
sondern auch in bezug auf Unfallschwere,
Fremdenverkehr und die von Ennstaler Bau-
ern geplante 6ko-soziale Landwirtschaft, Pro-
jekt Oko-Milch, véllig unannehmbar ist.

Dies ist nicht die Privatmeinung der BI
»dchones Ennstal* oder der Bauern gegen
die Enns-Trasse, sondern das sind Fakten aus
der von der Landesregierung in Auftrag ge-
gebenen Kosten-Nutzen-Analyse,  Punkt
Ennstal-Strale. Diese Kosten-Nutzen-Analyse
hat Dr. Snitzek mit seinem Team durchge-
fihrt.

Eine vom Naturschutzbund durchgefiihrte
Fragebogenaktion im Rahmen der Ennstal-
Enquete mit tberdurchschnittlich hoher Be-
teiligung — von mehr als 4 000 ausgegebe-
nen Fragebogen wurden 1 550 beantwortet
— hat auf die Frage: Was bedroht Ihrer
Meinung nach das Tal am meisten? eine ein-
deutige Antwort gebracht. Fast zwei Drittel
der Antworten lauteten: Eine weitere Stra-
Bentrasse durch unser Tal. Bemerkenswert ist
Uberdies, dafl im Raum Trautenfels bis Lie-
zen 75 Prozent der Antworten eine neue
Trasse als grof3te Gefahrdung des Tales anse-
hen. Auf die Frage: Was wiirden Sie vor-
schlagen, um die Zukunft des Ennstales zu
sichern? antwortete eine bestimmende Mehr-
heit mit der Forderung nach Einschrankung
des Straflentransits.

Dieses Ergebnis zerstort sowohl den My-
thos von dem angeblich einhelligen Wunsch
nach der Enns-Trasse, wie deren Betreiber so
gerne betonen mdchten, und bestirkt uns
auch in unserem Engagement gegen eine ver-
altete Verkehrspolitik, deren Desaster Tirol
und Salzburg hart spiiren und das wir fir die
Steiermark noch vermeiden kdnnten, fortzu-
fahren, zumal die von einer Enns-Trasse be-
troffenen Bauern ihren Widerstand bis zu
den Hochstgerichten tragen werden.

Es ist uns unverstdndlich, weshalb die von
der Biirgerinitiative seit langem vorgeschlage-
ne Tunnel- und Unterflurverbesserung der
jetzigen BundesstraBe — eine Losung, welche
die Okologisch einzig akzeptable und deshalb
auch die 6konomisch einzig annehmbare ist
— so beharrlich ignoriert wird.

Deshalb betonen wir, dafl der administrativ
und legistisch ungebremste Straflentransit ne-
ben den Okologischen und finanziellen Ko-
sten auch immer hohere politische Kosten
verursachen wird, ndmlich den Widerstand
gegen Entscheidungen, welche keine Trend-
wende in der Osterreichischen Verkehrspolitik
einleiten. /557

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel:
Frau Stangel! Besonderen Dank fiir drei Mi-
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Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel

nuten. Man kann also in dieser kurzen Zeit
alles und sehr pridgnant uns nahebringen. —
Danke schon.

Bitte, Herr Professor Wassermann.

15.57

Professor Mag. Manfred Wassermann (Ob-
mann des Vereins zum Schutz der Erho-
lungslandschaft des Oberen Gail- und Le-
sachtales, Kirnten): Meine Damen und Her-
ren! Ich komme aus jenem Bundesland, Uber
das heute eigentlich noch am wenigsten ge-
sprochen worden ist, nimlich aus Kéirnten.
Das ist eigentlich etwas sonderbar, denn
wenn man die geographische Lage gerade
dieses Landes kennt, dann, glaube ich, weil}
man, welchen Horrorvorstellungen wir in
Kéarnten, was die Transitfage betrifft, noch
entgegengehen werden.

Ich bin von mehreren Kirntner Initiativen
ersucht worden, ihre Forderungen hier dar-
zubringen. Die erste trifft das Liesertal, wo
immer mehr Biirger durch den Lirm der
Tauern Autobahn in ihrer Lebensqualitdt be-
sonders beeintrichtigt werden. Und sie wiin-
schen sich als ersten Schritt, einen Flister-
asphalt durch das ganze Liesertal aufzubrin-
gen, dabei bitte vor allem an die Bergbauern
zu denken, denn durch den ungeheuren
Larm vor allem im Sommer wird dem Frem-
denverkehr kaum mehr eine Zukunft zuste-
hen. Gerade diese Bauern brauchen diesen
Fremdenverkehr als Zuerwerb besonders
dringend.

Von einer Initiative aus dem Oberen Drau-
tal bin ich gebeten worden, hier zu deponie-
ren, daf} sich immer mehr Biirger dort schon
seit Jahren gegen den Plan aussprechen, eine
Schnellstrale zwischen der Tauern Autobahn
und der Brenner Autobahn anzulegen. Wir
glauben, da man diese Route sogar noch
verlingern miite. Denn mit der Sid Auto-
bahn kommt hier eine besonders gefdhrliche
Route auf Osterreich zu, die den Verkehr aus
Osteuropa durch Osterreich nach Italien lei-
ten konnte.

Die Biirgerinitiativen haben zum Teil gute
Erfahrungen mit dem Land Kérnten ge-
macht. Sie sind nicht gegen Ortsumfahrun-
gen, aber nur sollen aus diesen Umfahrungen
keine neuen SchnellstraBen werden. Das
heift, man winscht sich kleinriumige, ni-
veaugleiche Kreuzungen und Einbindungen
bestehender StraBenstiicke in die neu ange-
legte StrafBle.

Zu einem Problem, das vielleicht nicht
ganz zum Transitverkehrsproblem gehért, hat
sich der Gailtalzubringer entwickelt. Aber ge-
rade dieses Problem. meine Damen und Her-
ren, zeigt vielleicht besonders deutlich, wie
sehr sich amtliche Straflenbaupolitik von den
Wiinschen der Bevdlkerung entfernt hat.

Dieser Gailtalzubringer soll das Gailtal mit
der Silidautobahn verbinden. Die Biirgerin-
itiative ist keineswegs gegen einen Neubau,
aber sie wendet sich ganz entschieden gegen
diese verordnete Amts-Trasse. Warum? —
Sowohl die Gemeinde Hohenthurn, die da-
von betroffen ist, als auch die Bevolkerung
als auch der Naturschutzbund des Landes
Kérnten, ja auch der Rechnungshof lehnen
diese Trasse ab, weil sie um 50 Millionen
Schilling teurer ist. Es muf3 doch in der heu-
tigen Zeit moglich sein, das Vertrauen der
Bevolkerung wieder zuriickzugewinnen, in-
dem man gemeinsam mit der Bevdlkerung
eine Trasse erarbeitet, die von allen akzep-
tiert wird und den Anschluf3 des Gailtales
genauso ermoglicht. Verbitterung kann doch
nicht der Sinn von politischen Aktionen sein.

Mein letztes Problem, das mich selbst und
das Obere Gailtal beriihrt — ich bin auch
von anderen Biirgerinitiativen gebeten wor-
den, hier diesen Wunsch zu deponieren —,
betrifft die Felbertauern-Plocken-Route.

Meine Damen und Herren! Diese Felber-
tauern-Plocken-Route ist ja in der letzten
Zeit ziemlich heftig diskutiert worden. Wir
glauben ganz fest, dal damit beabsichtigt
wurde und wird, eine neue Transitroute zu
eroffnen, auch wenn andere ToOne offiziell
ausgestolen werden, die beruhigen sollen.
Aber daran glauben wir einfach nicht, wir
haben Beweise genug. Zum Beispiel besitzen
wir ein Verkehrskonzept aus Friaul-Julisch-
Venetien, wo festgehalten ist, da3 diese Rou-
te die Region Friaul-Julisch-Venetien stdrken
soll, vor allem den Hafen Triest. In diesem
Konzept steht in einem Primérkatalog an er-
ster Stelle der Plécken-Tunnel, und zwar von
Friaul nach Mitteleuropa durch Osterreich.

Wir bitten Sie, das zu bedenken. Und den-
ken Sie weiters daran, daf} diese Route durch
Kitzbiithel, durch Mittersill, durch Lienz,
durch Oberdrauburg, durch Kétschach-Mau-
then gehen wiirde. Deshalb bitten wir den
Nationalrat, zu dieser Route ein eindeutiges
Nein zu sagen, so wie es der Tiroler Landtag
bereits beschlossen hat und wie auch — wie
gestern bereits zu lesen war — der Landes-
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Professor Mag. Manfred Wassermann

hauptmann von Salzburg verlangt hat, daB
dieser Plocken-Tunnel nicht gebaut wird. —
Vielen Dank. 16.04

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel:
Danke, Professor Wassermann. Bei Studium
der Medien werden Sie bemerkt haben, daf3
diese Thre Wiinsche von der Regierung, vor
allem auch von Aufenminister Mock, ldngst
erfullt sind. Danke.

Als ndchster zu Wort gemeldet ist Herr
Reinhold Weidinger.

16.04
_Reinhold ~ Weidinger  (Biirgerinitiative
Uberparteiliche  Tunnelinitiative  Lungau,
Salzburg): Ich danke und mochte auch of-
fentlich feststellen, daf3 ich jetzt zum zweiten
Mal an der Reihe bin. Ich méchte das auch
kurz aufkldren: Frau Helma Oberreiter von
der ,Initiative Flachau“ hat auf ihre Wort-
meldung verzichtet und 148t mich als ihren
Vertreter fiir die Tauern Autobahn sprechen.
Ich glaube nicht, daBl es asozial ist. Danke
schon.

Ich mochte auch auf Sie, Frau Stadler,
etwas eingehen. Sie haben ein paar sehr scho-
ne Zahlen iber die Tauern Autobahn ge-
nannt und den wirklich enormen wirtschaftli-
chen Aufschwung, den der Lungau erhalten
hat. Die Zahl mag sicherlich stimmen. Ich
mochte eine andere Zahl als Vergleich brin-
gen. In St. Michael im Lungau sind seit der
Eroffnung der Tauern Autobahn vier Betrie-
be angesiedelt worden. Von diesen vier Be-
trieben sind mittlerweile zwei in Konkurs ge-
gangen, der dritte Betrieb hdlt sich nur mit
Millionenspenden der Gemeinde aufrecht,
und ein Betrieb ist tatsichlich so, daf3 er
ohne wesentliche Zuschiisse auskommt. Das
auch zur Beleuchtung der Materie.

Zum Fremdenverkehr, da spreche ich jetzt
nicht Sie an, sondern den Herrn Eder als
Vizeprasident der Handelskammer, der jetzt
nicht da ist. Er hat gesagt, in der Gemeinde
Zederhaus an der Tauern Autobahn im Lun-
gau ist der Fremdenverkehr um 100 Prozent
gestiegen.

Ich mochte jetzt darstellen, mit welchen
Mitteln hier gearbeitet wird. Der Herr Eder
hat die Zahl vom Jahr 1974, dem lJahr, in
dem die Autobahn gebaut wurde, mit der
Zahl von 1988 verglichen. Und da kommen
100 Prozent heraus. Tatsiachlich schaut es so
aus, daBB der Fremdenverkehr in Zederhaus

1988 am selben Stand war wie 1969. Also es
ist Uberhaupt kein Fortschritt erzielt worden.
Das ist auch klar: Wer will den dorthin, wo
es so laut ist? Das sind ein paar Anmerkun-
gen.

Ich werde ganz konkret jetzt einige Punkte
in moglichst kurzer Form anreif3en.

Erstes Thema: Geschwindigkeitsbeschran-
kungen. Die Tauern Autobahn ist eine Ver-
suchsstrecke gewesen und ist es noch bis
31.Juli — 100 km/h fir PKWs. DaBl Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen etwas bringen
— Verringerung des Schadstoffausstofles, Re-
duktion des Treibstoffverbrauchs, erhdhte Si-
cherheit — diirfte doch klar sein. Unser drin-
gender Wunsch, der Wunsch der Bevdlke-
rung im Lungau, ist:

1. Verlangerung iber den 31. Juli hinaus
und eine dauerhafte Einfiihrung dieser Ge-
schwindigkeitsbeschrankung, nicht nur im
Lungau, sondern auf der gesamten Tauern
Autobahn und den iibrigen Autobahnen.

2. Die Kontrollen beziiglich Geschwindig-
keitsbeschrankung sind véllig uneffizient. Es
ist eine Farce, wenn an der Autobahn das
Radargerdt auf 127 km/h eingestellt wird und
dann gemessen wird. Da kann man es sich
gleich sparen. Man mif3t praktisch nur das,
was auf allen Osterreichischen Autobahnen
tatsichlich gefahren werden dirfte. Von ei-
ner 100 km/h-Beschrankung bei der Messung
keine Rede. Das miiite dringend geédndert
werden. Ebenso mifiten die Strafen wesent-
lich hinaufgesetzt werden. 300 S. da lacht je-
der Durchfahrende, wenn er da zur Kasse
gebeten wird.

Zweites Thema: Wir haben heute schon
ofter gesagt, Ausbaustopp fiir Transitstral3en.
Es muf3 endlich so weit kommen, daf3 davon
abgegangen wird, daB dem Transit zuliebe
alles eingeebnet, begradigt und durchbohrt
wird. Das bedeutet fiir das Land Salzburg,
fir die Verbindung Pongau — Lungau und
Salzburg — Karnten, eine offentliche Erkla-
rung der Politiker, daB man endlich auf den
geplanten Bau der zweiten Tunnelrdhren in
diesen Gebieten verzichtet. Die haben sich
tiberlebt, und man soll ihnen keinen langsa-
men Tod wiinschen, sondern einen raschen.
AuBlerdem wiirde hier die Unfinanzierbarkeit
des StraBenbaus diesem unserem Wunsch
sehr entgegenkommen. Wo das Geld herneh-
men, wenn nicht tber die ASFINAG, die
sowieso ein enormes Problem darstellt mit
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Reinhold Weidinger

ihrem Verschuldungsrahmen von 130 Mil-
liarden Schilling, den man nicht einmal ein-
halten kann?

Wir fordern auch ein Werbeverbot fiir die
Tauern-Autobahn-Gesellschaft und alle ver-
gleichbaren Sondergesellschaften. Denn Wer-
bung mit dem Slogan ,Der kiirzeste Weg in
den Siden!" bedeutet, da3 man praktisch fir
den Tod einer Region wirbt. Und das gehdrt
untersagt.

Ein letztes zum Thema Larmschutzmaf-
nahmen: Es ist in der Zeitung gestanden, daf3
Hartefille an der Tauern Autobahn jetzt be-
hoben werden. Ich hoffe, dafl das umfassend
geschieht, denn die Methoden, die von der
Tauern-Autobahn-Gesellschaft ~ angewendet
werden, sind unseres Erachtens nach skanda-
16s.

Ein Beispiel: In einem Gebiet wurde keine
Larmmessung durchgefiihrt. Weil keine
Liarmmessung durchgefithrt wurde, gab es
auch fir die Autobahn kein Lirmproblem.
Dann wurde vom Umweltreferat der Landes-
regierung die Messung durchgefiihrt, die sehr
wohl ergab, dal der Larmpegel weit Uber-
schritten war. Aber die Tauern-Autobahn-
Gesellschaft weigert sich nach wie vor, in
diesem Bereich Lirmschutzmaflnahmen ein-
zurichten. — Ich danke fir die Aufmerksam-
keit. 16.09

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel:
Danke, Herr Weidinger.

Bitte, Herr Abgeordneter Dr. Miiller.

16.09

Abgeordneter Dr. Lothar Miiller (SPO):
Meine sehr geehrten Damen und Herren! Ich
darf auf die Meinung beziehungsweise die
Aussagen einiger Vorredner ganz kurz einge-
hen und méchte zum Herrn Dr. Ansgar Ru-
disch von der ,Lebensqualitit fir Schon-
berg”, der die Novellierung beziehungsweise
Anderung des § 45 StVO gefordert hat, sa-
gen, daf} es in meiner Fraktion Bestrebungen
gibt, diese Anderungen — natirlich gemein-
sam mit dem bewdhrten Team des Verkehrs-
ministeriums — ins Auge zu fassen. Wir wer-
den versuchen. daBl es hier in mdoglichst kur-
zer Zeit zu diesen angestrebten Anderungen
kommt, und zwar einfach aus dem Prinzip
der Giiterabwédgung heraus, weil wirtschaftli-
che Privatinteressen natiirlich auch diesem
Prinzip folgen miissen und nicht vor mensch-
lichen und o6kologischen Interessen, Lebens-

interessen, Existenzinteressen gehen konnen.
Das heif3t, unser Vorschlag zur Priifung die-
ses § 45 lauft.

Herr Abgeordneter Probst hat vorgeschla-
gen, im Zusammenhang mit dem Transitver-
kehr auch iiber den Wasserweg zu diskutie-
ren. Ich glaube auch, dal man das moglichst
breit diskutieren sollte und mdchte in einem
Stichwort, ohne ein Thema zu zerreden, dar-
auf hinweisen, daf3 es eine Technologie und
einen Verkehrsweg beziehungsweise Trans-
portweg gibt, der in Europa der am schwéch-
sten entwickelte aller Kontinente ist, ndmlich
der sogenannte Pipeline-Transport.

So abwegig ist die Sache ndmlich nicht.
Das Europdische Parlament hat vor ein, zwei
Jahren einen Vorschlag gemacht, der neue-
sten Pipeline-Technologie zu folgen und hier
eine entsprechende Alternative aufzubauen.
Auf der anderen Seite war aber festzustellen,
daB die EG-Kommission {iberhaupt keine
Liebe zu dieser neuen Technologie, zu dieser
Alternative gefunden hat.

Meine sehr geehrten Damen und Herren!
Wenn heute von der Oko-Maut gesprochen
worden ist, dann, bitte, betrachten Sie es
nicht als besonderen Ausdruck von Tiroler
Schnorrerei, wenn wir natiirlich daran fest-
halten, dal die Oko-Maut vor allen Dingen
auch dort investiert werden soll, wo sie auf-
gebracht wird. Oko-Maut ist ein Indikator
fir die Belastung eines Gebietes. Aus der
Oko-Maut kann man natirlich entnehmen,
wie stark das Gebiet frequentiert, also bela-
stet wird, und ich glaube, daf} diese Idee
wirklich gerechtfertigt ist.

Meine Damen und Herren! Es hat im Zuge
dieser Debatte, aber auch im Zuge der bishe-
rigen Transitverkehrsdiskussionen natiirlich
viele Vorschlige und viele Forderungen gege-
ben. Fir mich personlich — und ich spreche
jetzt fir meine Person — war eine der klar-
sten Aussagen, die fiir mich eine Leitlinie
dargestellt hat, die Vomper Resolution vom
28. Oktober 1988, die in weiten Teilen auf
dem zweiten Umwelttag des ,,Forums Wis-
senschaftler fir die Umwelt* an der Inns-
brucker Universitit entstanden ist. Ich méch-
te hier festhalten, daB3 dieser Vomper Resolu-
tion im Grunde genommen alle Parteien zu-
gestimmt haben.

Ich wiirde diejenigen, die in dieser
Verkehrsdiskussion nicht so mit drinnenstek-
ken oder vielleicht ihr und den MaBBnahmen
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etwas kritisch gegeniiberstehen, bitten, diese
Resolution. die verteilt worden ist. genau zu
studieren. Sie wird auch weiterhin die Leitli-
nie sein. Wir werden auch weiterhin tber das
Tempo 80/100 diskutieren. Wir werden auch
tuber Tonnagebeschrinkungen diskutieren,
und wir werden vor allen Dingen — und das
sage ich mit besonderer Betroffenheit: das ist
schon angesprochen worden — iber die
grundsiitzliche Verlagerung von Gifttranspor-
ten auf die Schiene sprechen.

Denken Sie eine halbe Minute mit mir
nach. Es wird nach den Gesetzen der Wahr-
scheinlichkeit folgendes passieren: Eines Ta-
ges oder in einer Nacht wird ein Funke lber-
springen, ein winzig kleiner Funke in einem
verungliickten Tankwagen. Der Herr Hofrat
Dr. Rudisch hat schon angefithrt. wo das ist,
in der Nihe von Innsbruck. Es wird vielleicht
einen Kurzschlufl geben, und dieser kleine
Funke wird in den berstenden Tank, in den
Tankinhalt hineinkommen. Es fehlt bei die-
ser Explosion nur noch, daB3 der richtige
Wind geht, denn dann werden wir beispiels-
weise im Stadtteil Wilten — viele kennen ihn
vom Schispringen, da hat jeder gesagt. wie
schon es da unten ist: die Basilika und so
weiter — die Giftwolke mit all ihren Folgen
— ich weill nicht, wie weit es gehen kann,
das hingt natiirlich von der jeweiligen Situa-
tion ab — und dartiber hinaus naturlich Gber
ganz Innsbruck haben. Dann werden wir uns
die Frage stellen. wer da verantwortlich ist.
ob cla der Zollbeamte verantwortlich ist, der
vielleicht in der Hektik nicht so genau ge-
priuft hat, ob da vielleicht der Fahrer, der da
mitverungliickt ist — wie es vor zwei Wo-
chen passiert ist —, verantwortlich ist.

Wir werden uns die Frage zu stellen haben
— und ich bitte, das ja nicht auf die lange
Bank zu schieben: wir wissen es ja aus einer
neuesten Untersuchung beispielsweise der
Deutschen Bundesbahnen —, wer wasserge-
tihrdende Unfille in den letzten zehn Jahren
verursacht hat. Und da ist man halt darauf
gekommen — und das konnen wir nicht weg-
diskutieren —. da3 54 Prozent dieser Unfille
durch LKWs passiert sind und nur 5 Prozent
— 4.5 Prozent ganz genau — duwch die
Bahn. — Wir wissen ganz genau, worum es
geht.

Nleine Damen und Herren! Noch im Schat-
ten der MaBnahmen des Verkehrsministers
stehen nattulich die Diskussionen tber Uber-
legungen uber den Sinn des Transits uber-
haupt. Da méchte ich einen Satz zum Herrn

Landeshauptmann-Stellvertreter Gasteiger sa-
gen, der eine Gesamtkonzeption fordert. Der
Transitverkehr ist ein integraler Bestandteil
unseres Wirtschaftssystems. Das heif3t, es gibt
keine Verkehrsgesamtkonzeption, ohne nicht
auch die Gesamtkonzeption dieses Wirt-
schaftssystems zu {berlegen. Wenn das
Frichtergewerbe gesamteuropiisch im Jahr
eine Wertschoptung von 200 Milliarden D-
Mark., also | 400 Milliarden Schilling er-
bringt. wenn allein die Distributionskosten
zirka 25 Prozent des jeweiligen Warenwertes
— ganz egal, ob es Industriegiiter oder Kon-
sumgiiter sind — ausmachen, dann sieht man
die wirtschaftliche Dimension. Deshalb. mei-
ne Damen und Herren — ich sage es nur
noch mit einem Satz am Schlul —. werden
wir uns zu tberlegen haben, ob wir es zulas-
sen. dafll sich diese Wissenschaft und diese
Philosophie. die sich rund um den Transit-
verkehr entwickelt hat und sich Logistik
nennt, so weiterentwickelt. Sie denkt derzeit
nur rein betriebswirtschaftlich, sie nimmt
derzeit keinerlei Riicksicht auf die dkologi-
schen Kosten oder auf die menschlichen Ko-
sten. Miifiten wir nicht grundsiitzlich herge-
hen und mit dem Transport- und mit dem
Transitsvstem natiirlich auch das Wirtschafts-
svstem, clen Sinn dieser Art von Wirtschaften
halt mitiiberlegen” — Ich danke. /s./5

Vorsitzender Abgeordneter Dr. Keimel:
Danke. Herr Abgeordneter Miiller.

Ich bitte nun Herrn Martin Kofler. Wipp-
tal.

fod6

Martin Kofler {Obmann der .Initiative tir
ein lebenswertes Wipptal™, Tirol): Meine Da-
men und Herren! Ich bin als Vertreter des
heute schon ofter genannten Wipptales da.
Ich mochte folgendes sagen: Das Wipptal ist
das durch den Transitverkehr am stirksten
belastete Alpental Europas: Bis zu 40 000
Fahrzeuge rollen tiglich iiber die Brenner
Autobahn. Aber nicht nw auf der Brenner
Autobahn herrscht reges Verkehrsautkom-
men, sondern zusiitzlich auch auf der Bun-
desstrafle, denn in cen letzten Jahren ist eine
unertrigliche Belastung auf der Brenner-
Bundesstrafie dazugekommen.

Die Transittouristen wollen sich die finr sie
zu hohen Mauttarife einsparen und benutzen
immer mehr die Bundesstrafle. Dieser Ver-
kehr hat sich seit 1980 um 25 Prozent er-
hoht. Der durchschnittliche Tagesverkehr auf
der Bundesstrafle betrug 1987 5700 Perso-
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nenkraftwagen und Busse. Bedingt durch die-
sen Transitverkehr werden die negativen
Auswirkungen auf Mensch und Natur sicht-
bar. Dies sind vor allem die dauernde Verlar-
mung des Tales, eine schleichende Erkran-
kung unserer Schutzwilder, die Schwerme-
tallbelastungen, die schon 6fter angesprochen
worden sind und teilweise bis zum 500fachen
tiber den Richtwerten der WHO liegen, und
die Verseuchung landwirtschaftlicher Flachen
entlang der Autobahn und neben der Auto-
bahn.

Wir fordern daher zur Verbesserung dieser
Situation die von Landesrat Plihringer bereits
angesprochene Einfithrung der US-Abgasnor-
men fir LKW und Busse, da rund die Hailfte
der verkehrsbedingten Stickoxidemissionen
aus dem Bereich der LKW und Busse
stammt. In den USA werden derzeit die
Emissionswerte fir Dieselmotoren verscharft.
Diese Verscharfung gilt sowohl fiir den Aus-
stof3 von festen Stoffen — Partikelemissionen
— als auch fiir die gasférmigen Schadstoffe.
Wir fordern daher die sofortige Ubernahme
der US-Normen fiir Dieselmotoren in Oster-
reich, da sich diese am neuesten Stand der
Technik orientieren und, wie man gehort hat,
ja auch in Osterreich bereits lieferbar sind.
Es ist ndmlich fir uns nicht verstindlich, daf3
dhnlich wie bei der Katalysatorlosung Oster-
reich beziehungsweise Europa auch im Be-
reich der Dieselmotorenentwicklung hinter
den in den USA giiltigen Umweltstandards
zuriickbleiben.

Wir von den Initiativen bilden Angriffs-
punkte, weil die Leute sagen, wir richten
unsere Kritik nur gegen den LKW. Ich
mochte sagen, bei uns in Tirol ist es sicher
nicht so. Wir fordern schon seit lingerem
auch die Einfiihrung von Tempo 80/100 fiir
PKW — bisher allerdings mit sehr geringem
Widerhall von seiten der Politiker.

Durch den hohen Anteil auslindischer
PKWs am Verkehrsaufkommen bei uns in
Tirol wird die Stickoxidbelastung auch in Zu-
kunft hoch bleiben. Wir fordern daher als
schnell wirksames Mittel zur Abgasminde-
rung die Einfithrung des Tempolimits 80/100,
da die Stickoxidemissionen aus dem Ver-
kehrsbereich dadurch sofort um 20 Prozent
verringert werden konnten. (Abgeordneter
Brennsteiner iibernimnu den Vorsiiz.)

Und zur Einhebung der Qko-Maut. Wir
begriiBen die Einhebung der Oko-Maut, ha-
ben aber folgende Bedenken. Bei Einhebung

der Oko-Maut zusitzlich zur Mautgebiihr
wird fiir uns im Wipptal ein negativer Effekt
dadurch erzielt, daB die Maut noch teurer
wird und die Autos noch weniger auf der
Autobahn fahren und dadurch die Bundes-
straBe noch stirker frequentiert wird. Wir
fordern daher die Einhebung der Oko-Abga-
be fir die Osterreichischen Stralen nach
Schweizer Vorbild: Wenn ein auslindischer
PKW die osterreichische Grenze iiberquert,
hat er dafiir eben eine Abgabe zu leisten.

Ich mdchte namens der Tiroler Initiativen
noch einen Dank anschlieBen, und zwar ei-
nen Dank an die Abgeordneten des Tiroler
Landtages fir den zukunftsweisenden Be-
schlul des Nachtfahrverbotes, der ja jetzt
Osterreichweit zum Nachziehen veranlaf3t hat.
Auch dem Landeshauptmann von Tirol
mochte ich fiir diese Bemiithungen danken,
ebenso allen miindigen Staatsbiirgern in den
Bundeslindern, die sich jetzt zusammenge-
schlossen haben und zum Schutz von Mensch
und Umwelt unsere Forderungen unterstiit-
zen. — Danke. 16.20

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke Herrn Martin Kofler fiir seine
Ausfithrungen.

Zu Wort gemeldet hat sich Herr Dr. Ri-
chard Hussl, Komitee Vomp zur Rettung des
Lebensraumes Tirol. Ich erteile es ihm.

16.20

Dr. Richard Hussl (Obmann vom Komitee
Vomp zur Rettung des Lebensraumes Tirol):
Herr Vorsitzender! Sehr geehrte Damen und
Herren! Eine Vorbemerkung, und dann
mochte ich kurz zu zwei Themenbereichen
sprechen.

Im Zusammenhang mit dem Transitver-
kehrsproblem geht es vor allem um die Ge-
sundheit. Unsere Gesundheit und die unserer
Mitmenschen  steht auf dem  Spiel.
140 Tonnen Schadstoffe pro Autobahnkilo-
meter und Jahr! 140 Tonnen Schadstoffe pro
Autobahnkilometer und Jahr an der Haupt-
transitroute! Das verteilt sich in etwa 50 : 50,
also die Halfte resultiert aus dem PKW-Ver-
kehr, die andere Halfte aus dem LKW- bezie-
hungsweise Schwerverkehr.

Selbstverstindlich — damit wollte ich jetzt
Bezug nehmen auf eine Aussage der Frau
Abgeordneten Rabl-Stadler — wissen wir,
woher das Blei kommt. Wir wissen aber
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auch, woher vor allem das krebserregende
Benzpyren kommt. nimlich vom LKW!

Diese Schadstoffbelastung hat jede Menge
negativer Folgen, und das fuhrte Gott sei
Dank in den letzten Jahren dazu. daBl sich
immer mehr Arzte in unseren Biirgerinitiati-
ven engagierten. Nur so am Rande bemerkt:
Es ist auch kein Zufall. daB die Tiroler Arz-
tekammer, die immerhin 2 400 Tiroler Arzte
vertritt, ein Nachtfahrverbot fiir LKW gefor-
cdert hat.

Nun zum ersten Problembereich: ..Gift-
transit™. Dieser Bereich wurde bereits mehr-
mals angesprochen.

Die Bevolkerung entlang der Transitrouten
hat Angst vor moglichen Unfillen im Zusam-
menhang mit den sogenannten rollenden
Bomben. Sie hat Angst vor Gifttransitunfil-
len auf der Brenner Autobahn — etwa in
Schonberg:Schonbergschleife oder in Steinach
am Brenner:/Gschnitztalbriicke — und Inntal
Autobahn — etwa im Dorf Vomp., da in
unserer Gemeinde die Autobahn das Dorf
durchquert. So ein Unfall wire durchaus im-
stande, eines unserer Dorfer .auBer Kraft zu
setzen”, wie es Direktor Angermair, der Chef
der Berufsfeuerwehr Innsbruck, einmal be-
zeichnet hat.

Ich konnte jetzt jede Menge von Beinahe-
Katastrophen aufziihlen, die letzte liegt unge-
fihr eine Woche zuriick. sie geschah am
[1.712. Juni dieses Jahres in der Nihe von
Innsbruck. Ich habe eine ganze Liste aus ei-
ner Strafanzeige, die wir der Staatsanwalt-
schaft Gibermittelt haben.

12,11, 1986. 9. I'l. 1987 sowie 12. 1. 1988
auf der Brenner Autobahn. Oder zum Bei-
spiel am 21. . in Trebesing:Kirnten: Ein
LKW, beladen mit Lebensmitteln. schleudert
auf der Tauern Autobahn und stirzt um —
Nudeln liegen auf der Fahrbahn sowie zwolf
Fisser Natrium-Zyanid im StraBengraben.
Ein paar Stunden spiter werden diese zufil-
lig von einem Gendarmen bemerkt.

Bis zu 300 Gifttransporte mit zum Teil
hochgiftigen und hochexplosiven Stoffen sind
Tag fir Tag und Nacht fir Nacht auf der
Transitroute durch Tirol unterwegs. Das be-
deutet die potentielle Getihrdung der Feuer-
wehrmannschaften durch tddliche Gifte, die
nicht selten unbekannt oder falsch deklariert
sind, die stindig drohende Evakuierung Tau-
sender Menschen im Inntal und Wipptal. die

Gefahr der Vergiftung unserer Flisse und
des Grundwassers.

Und was fordern wir hier? — Zunichst vor
allem einmal die grundsiitzliche Verminde-
rung von Gifttransporten: zum zweiten die
ausnahmslose Verlagerung auf die Schiene.
Ab sofort jedoch fir Gifttransporte auf der
StraBe: tigliche Kontrollen an der Grenze,
allenfalls Zurtickweisung und schirfste Stra-
fen — irgendwie schwebt mir eine Anglei-
chung an die Bestimmungen der DDR vor,
denn ich bin iiberzeugt. von Bavern. Hof bis
Berlin wird es keinen nicht oder falsch dekla-
rierten Gefahrenguttransport geben —: Ge-
fahrenguttransporte  auf der StraBe aus-
schlielich wihrend des Tages mit vermin-
derter Geschwindigkeit, nur auf festgelegten
Routen, nw zu ganz Dbestimmten Zeiten;
Fahrverbot bei schlechter Sicht und ungiinsti-
gen StraBen- und Verkehrsverhiltnissen: und
Fahren nw mit verpflichtender Begleitung
durch die Feuerwehr und Gendarmerie.

Ich mochte ein zweites Thema noch kurz
ansprechen, das sich auch in der schon er-
wihnten Vomper Resolution findet. Diese
Resolution wurde bei einer Vierparteienver-
anstaltung am 28. Oktober gefafit. und ein
Punkt betrifft die sektoralen Fahrverbote.
Damit ist die schrittweise zwingende Verlage-
rung auf die Schiene fiir all jene Transitgliter
gemeint, die, ohne Schaden zu leiden, auch
auf der Schiene transportiert werden kdénnen.

Dies muf}, so heit es in der Resolution,
sofort alle Schrotttransporte betreffen. dar-
Giber hinaus aber alle Transporte betreffend
feste Baustoffe, Erze, Metallerzeugnisse, Mi-
nerale sowie Rohstoffe beziehungsweise Bau-
material erfassen.

Gifttransporte gehéren grundsiitzlich aut
die Schiene. Eine Duwrchfuhr von radioakti-
vem Miill durch Tirol oder durch Osterreich
darf es tberhaupt nicht mehr geben. — Ja,
soweit zum zweiten Thema.

Warum wir uns einsetzen im Zusammen-
hang mit dem Transitverkehrsproblem? —
Wir setzen uns ein fir unser Land. vor allem
aber fir unsere Kinder, denn von ihnen
mochten wir uns spiter einmal nicht vorhal-
ten lassen. dall wir nicht entsprechenden Wi-
derstand geleistet haben. — Danke schon.
16.25

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke Herrn Dr. Richard Hussl.
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Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner

Als nichster zu Wort gemeldet ist Mag.
Josef Bertsch. Ich erteile ihm das Wort.

16.25

Mag. Josef Bertsch (Osterreichischer Al-
penverein): Sehr geehrte Damen und Herren!
Wer heute im Supermarkt zur Spraydose
greift, der denkt an das Ozonloch, wer ein
Waschmittel kauft, der denkt an die Algen-
teppiche am Strand der Adria. Die Beispiele
zeigen deutlich genug die Zusammenhdnge
zwischen Ugsache und Wirkung. DaB diese
Zusammenhdnge oft Hunderte, ja Tausende
Kilometer auseinanderliegen koénnen, mag
sein, aber die Zusammenhdnge machen uns
klar, daB3 sie dennoch gegeben sind und daf3
diesen Zusammenhdngen nachgegangen wer-
den muf.

In ganz besonderem Mafe trifft diese Ver-
netzung auf den 6kologisch besonders sensi-
blen Alpenraum zu. Wer hier Naturschutz,
das heiB3t, Lebensrauminteressen wahrnimmt,
der kann sich nicht auf eine Aulandschaft,
auf eine Autobahn oder auch als Alpenverein
zum Beispiel auf ein Gebiet oberhalb der
Baumgrenze zuriickziehen, Berg und Tal ge-
horen hier eindeutig zusammen, sie bilden
eine Einheit.

Der Verkehr auf den alpinen Transitrouten
fihrt uns das in aller Deutlichkeit vor Au-
gen. Wenn am Berg der Schutzwald stirbt,
bedeutet das Verwistung im Tal, und er
stirbt nicht nur, aber vor allem an den Abga-
sen des Verkehrs.

Ein Folgeprodukt dieser Abgase ist Ozon,
dessen Giftigkeit fir Pflanzen, aber auch fir
den Menschen uns allen in der Zwischenzeit
bekannt ist. Und die Zunahme dieser Ozon-
werte ist alarmierend. Die Wissenschaftler
haben in den vergangenen Jahren MAK-Wer-
te festgelegt, das heifit Werte fir die maxi-
male Arbeitsplatzkonzentration.

An den MeBstellen in Tirol in den hoheren
Lagen hatten wir: 1985: 1 Uberschreitung
dieser MAK-Werte, 1986: 7, 1987: 13 und
1988 hatten wir 32 Uberschreitungen dieser
MAK-Werte. Das sind MAK-Werte, bei de-
nen ein Betrieb vom Arbeitsinspektorat ge-
schlossen werden kénnte, die aber genau in
jenen Regionen auftreten, wo wir mit gro3em
Werbeaufwand unsere Touristen im Sommer
hinlocken. Das heif3t, es bedarf MaBnahmen,
MafBnahmen, um bei den Verursachern, den
Produzenten von Kohlenwasserstoff, aber
auch von Stickoxiden, anzusetzen.

Eine der wichtigsten und sofort durchfiihr-
baren Mafllnahmen wire Tempo 80/100. Es
bringt weniger Tote, weniger Gift, weniger
Larm, geringeren Benzinverbrauch und da-
durch weniger Olimporte. Das heif3it, Tem-
po 80/100 wére ein Gebot der Vernunft, ins-
besondere etwa auf den Transitrouten mit
ihrem hohen Anteil an auslindischen, das
heiflt, nicht mit Katalysator ausgeristeten
PKWs. Diese MafBnahme ist als Sofortmaf-
nahme zu verstehen und konnte so wie in
Italien auch bei uns durch eine Verordnung
des Verkehrsministers auf den Transitauto-
bahnen erlassen werden, und zwar noch vor
Beginn der Sommersaison.

SchlieBlich ist diese MaBnahme auch im
Sinne der erhdhten Glaubwiirdigkeit zu for-
dern. Nur wer sich selbst einschriankt, ist in
der Lage, von anderen Einschrinkungen zu
verlangen, und kann glaubwiirdig von ande-
ren Einschrdnkungen verlangen. Und diese
Einschrinkungen werden wir in zunehmen-
dem MafBe brauchen.

Frau Rabl-Stadler ist im Moment leider
nicht hier. Sie hat gesagt, sie hat zwei Kin-
der, zwei Buben — ich habe vier Miadchen.
Ich wohne nur wenige Kilometer von dem
Ort entfernt, an dem dieser Unfall, diese
Beinahe-Katastrophe passiert ist.

Ich mochte deswegen noch einmal kurz auf
diese Katastrophen zuriickkommen. Es ist fiir
uns Transitanrainer vollig unverstdndlich, in
welchem Ausmal} die Politik die zahlreichen
Beinahe-Katastrophen bisher ignoriert hat
und praktisch den Ubergang zur Tagesord-
nung kommentarlos vollzogen hat.

Sehr geehrte politische Entscheidungstra-
ger! Verdrangung ist, glaube ich, keine Stra-
tegie zur Katastrophenvermeidung. Die An-
rainer der Transitrouten wollen weder Ihr
Mitleid, noch wollen sie das Geld aus dem
Katastrophenfonds. Was wir wollen, sind
Verbote und Kontrollen, und zwar sofort und
nicht erst dann, wenn irgendwann der Super-
GAU im Inntal eingetreten ist.

Dr. Stickler sprach zu Beginn vom Bebau-
en und vom Behiiten. Die Folgen des Bebau-
ens sind Blei in der Muttermilch, Salz im
Trinkwasser, Cadmium und Quecksilber in
Gras und Heu, Lirm um die Ohren und Gift
in der Luft.

Das MaB, meine sehr verehrten Damen
und Herren, ist voll! Jetzt kommt die Zeit
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des Behitens, und behiiten bedeutet nicht,
Symptombekimpfung etwa durch Lirm-
schutzmauern oder stihlerne Lawinengale-
rien, weil dem Schutzwald die Luft ausgeht,
sondern behiiten bedeutet die Bekimpfung
der Ursachen, das heifit primir Verkehrsver-
meidung durch MafBnahmen. Es muiften die-
se MaBnahmen gesetzt werden, und es dirfte
nicht nur von Verlagerung oder von Vermei-
dung gesprochen werden; Maflnahmen zur
Beschrinkung des Verkehrs, zur Verteuerung
des Verkehrs, aber auch zur wirtschaftlichen
Umstrukturierung im  gesamteuropiischen
Raum.

In diesem Zusammenhang ist die Zielset-
zung des europdischen Binnenmarktes nach
neuen Wachstumsschiiben und weiterer Libe-
ralisierung im Verkehr als alarmierencde Be-
drohung fiir das Oko-System Alpen zu ver-
stehen.

In der jungsten Vergangenheit haben sich
nahezu alle politischen Parteien — oft genug
duflerst medienwirksam — zum Schutze der
Alpen im Rahmen einer Alpenschutzkonven-
tion bekannt.

Sehr geehrte Abgeordnete zum National-
rat! Der Osterreichische Alpenverein begriif3t
dieses Bekenntnis. diese Vision zum Schutz
cles Lebensraums und des Oko-Systems Al-
pen, und er ersucht Sie, wo immer es lhnen
moglich erscheint, diesem Schlagwort Inhalt
zu geben. Es nutzen uns die Schlagworte
wenig, da missen Sie die Inhalte mit Leben
fillen, mit Leben fullen, indem Sie Mafinah-
men setzen; MaBnahmen im Verkehr, sehr
viele Maflnahmen, nicht nw ein Nachtfahr-
verbot, MaBBnahmen, was die Raumordnungs-
politik im Alpenraum betrifft, aber auch
Maflnahmen betreffend die Tourismuspolitik
im Alpenraum.

In diesem Sinne ersucht Sie der Osterrei-
chische Alpenverein, wo immer es lhnen
moglich erscheint, um Thre tatkriftige und
solidarische Unterstiitzung. — Recht herzli-
chen Dank. .52

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke Herrn Mag. Bertsch fiir seine Aus-
fihrungen.

Zu Wort gemeldet ist Herr Abgeordneter
Pischl. Ich erteile ihm das Wort.

1632

Abgeordneter Karl Pischl (OVP): Herr
Vorsitzender! Meine sehr geehrten Damen
und Herren! Einleitend nur zwei Bemerkun-
gen zum Herrn Landeshauptmann-Stellver-
treter Tanzer.

Herr Landeshauptmann! Sie werden uns
auf einer gemeinsamen Linie finden, was die
Forderungen nach mehr Kontrolle, verstirk-
ter Kontrolle, mehr Exekutivbeamte anlangt.
nur missen wir diese Forderung gemeinsam
an den Herrn Innenminister Dr. Léschnak
richten, auch die Frage der gefihrlichen G-
ter, die Installierung einer Spezialtruppe.
Diese Forderung steht schon seit Jahren auf
dem Programm. Bis dato hat es halt immer
wiecder geheiflen: Das ist eine Kostenfrage.
Wir hitten hier ein Vorbild. In Bayern ge-
schieht das bereits mit dieser Spezialtruppe.
die an Ort und Stelle auch die Uberprifun-
gen durchfihren kann.

Genauso werden wir an einem gemeinsa-
men Strang ziehen, wenn es darum geht. die
gefihrlichen Giiter von der Stralle weg auf
die Schiene zu verlagern, nur missen auch
dafir die entsprechenden Voraussetzungen
geschaffen werden.

Meine Damen und Herren! Man [iuft na-
turlich jetzt Gefahr, daB3 es zu Wiederholun-
gen kommt, was die Diskussion fber den
Transitverkehr anlangt. Ich glaube aber —
wie heute schon einige Male betont wurde
—. dafl es sehr wertvoll ist fir die weiteren
Entscheidungen, wenn wir heute diese En-
quete hier durchftihren, denn die Entschei-
dung. ein Nachtfahrverbot einzufithren, hat
europaweit die Verkehrsfrage in ein neues
Licht getaucht beziehungsweise ihr einen
neuen Stellenwert gegeben. Es wurde Gott
sei Dank das BewuBtsein sehr breit forciert
in jene Richtung, daf} die Philosophie, wie sie
jetzt uber Jahrzehnte Gultigkeit hatte, Aus-
bau cler StraBe, wieder etwas zurechtgeriickt
wird, indem man sagt. es mu3 zu einer ver-
stirkten Verlagerung auf die Schiene kom-
men. Beziehungsweise man muf3 Gberhaupt
einmal generell dariber nachdenken, ob der
Verkehr in dieser Dimension @iberhaupt not-
wendig ist.

Die Diskussion richtet sich jetzt vorder-
grindig europaweit einmal in Richtung
Schwerlastverkehr. Guterverkehr. Aber gera-
de wir sollten von Osterreich aus alles tun,
damit in diese euwropiische Diskussion selbst-
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verstindlich auch der PKW-Verkehr einge-
schlossen wird und daB es im europdischen
Raum vor allem ein Nachvollziehen der Be-
stimmungen gibt, wie wir sie gerade auf dem
Kat-Sektor haben.

Herr Hofrat Liebl, der weg mufte, hat in
seinen Ausfiihrungen die Auffassung vertre-
ten, da} der gesamte Transitverkehr, also
LKW-  und Personenverkehr, natirlich
Schadstoffe bringt, natiirlich Ldrm verur-
sacht, und sein Beispiel des Bleigehalts in der
Muttermilch hat sich in diesem Zusammen-
hang eben auf den PKW-Verkehr bezogen.

Zweitens, meine Damen und Herren, mus-
sen wir, glaube ich, schauen, daf} wir kurzfri-
stig zu raschen Maflnahmen kommen, in er-
ster Linie natirlich, was den Glterverkehr
anlangt, aber es sind auch kurzfristige Mal-
nahmen fiir den Personenverkehr notwendig.

Das Problem — es ist heute schon angezo-
gen worden — ist fiir unser Bundesgebiet,
aber speziell fir Tirol, der Umwegtransit.
Fast 40 Prozent des Transitverkehrs durch
Tirol ist eben Umwegtransit. Hier darf es in
Zukunft nicht um die einfachsten und pro-
blemlosesten Wege gehen, sondern jedes
Land muf3 verpflichtet werden, in Europa
jenen Verkehr aufzunehmen, der den kiirze-
sten Weg gewibhrleistet, gleich jetzt, ob es die
Strale ist, ob es die Schiene ist, denn wir
wollen ja hier in Zukunft eine sinnvolle Auf-
teilung haben.

Mir ist bewuflt, dal in dem MaBnahmen-
katalog, der das Nachtfahrverbot zum Inhalt
hat, auch die Frage der 28 Tonnen immer
wieder sehr emotional zur Diskussion gestellt
wird. Nur, meine Damen und Herren, bevor
wir diese Entscheidungen oder bevor wir die-
se Diskussion wirklich weitertragen, sollen
wir uns auch die Situation in der Schweiz
anschauen, nicht nur was die baulichen Maf}-
nahmen anlangt, sondern auch die Verkehrs-
dichte, denn die 28 Tonnen in der Schweiz
bringen zwangsldufig — es wurden heute
schon Zahlen genannt — mehr Verkehr un-
tertags und vor allem auch mehr LKW-Ver-
kehr.

Wir brauchen aus diesem Grunde einfach
eine Neueinstufung der einzelnen Verkehrs-
triger, vor allem ein Uberdenken, wie dieses
Mehr bei dieser Neueinstufung in Richtung
Schiene gehen kann.

Noch einige Sdtze zum Nachtfahrverbot.
Es ist sicherlich nicht die ideenreichste Ent-
scheidung zur Entlastung, die wir hier errei-
chen, aber wir hoffen, da3 es die wirksamste
ist, vor allem was die Nacht betrifft. Wir
diarfen deshalb nicht mide werden in den
Forderungen der technischen Weiterentwick-
lung, Geschwindigkeitsbeschrinkung, Flister-
asphalt, Ldrmschutz, auch die Oko-Maut ge-
hort hier mit hinein.

Zu einem meiner Vorredner mochte ich
sagen, daBl wir glauben, dafl wir zumindest
ernsthaft dariiber nachdenken sollten, was die
Retourkarte auf der Brenner Autobahn viel-
leicht an Positivem bringen kann.

Die Transitfrage, meine Damen und Her-
ren, bedarf einer grundsdtzlichen Lésung, das
bedeutet: Verlagerung der Gilter von der
Strale auf die Schiene. Wir brauchen dar-
Uber hinaus aber auch klare Richtlinien fir
den larm- und abgasarmen LKW und um-
weltgerechte AusbaumafBnahmen sowie Repa-
raturmaflnahmen bei der bestehenden Auto-
bahn, bei den bestehenden Stralen. Wir miis-
sen die Forderung nach einer endgiiltigen
Fassung des Osterreichischen Verkehrsplanes
noch einmal wiederholen, damit die Eckpfei-
ler einmal klar sichtbar sind, auf welchen
dann die Verkehrspolitik weiterentwickelt
wird.

Genau dasselbe brauchen wir dann in
Richtung Operationskalender, klar formu-
liert, mit klaren Terminen, damit jeder in
Osterreich, aber auch in Europa weil}, wie
die zukiinftige Entwicklung ausschaut, damit
wir ein klares Bild schaffen, um dann auch
zu klaren politischen und konsequenten Ent-
scheidungen in diesen Zielsetzungen zu kom-
men. — Danke. 16.40

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke dem Abgeordneten Pischl fiir seine
Ausfithrungen.

Zu Wort ist Herr Professor Knoflacher ge-
meldet. Ich erteile ihm das Wort.

16.40

Universitdtsprofessor Dipl.-Ing. Dr. Her-
mann Knoflacher (Technische Universitit
Wien): Herr Vorsitzender! Meine sehr geehr-
ten Damen und Herren! Worum geht es bei
der Frage, die wir heute diskutieren? Es geht
um die Lebensqualitit unserer Bevolkerung.
Die Bevolkerung hat jahrhundertelang in ei-
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ner Umgebung gelebt, wo sie bei offenem
Fenster in gesunder Luft schlafen konnte.

Damit man bei offenem Fenster schlafen
kann, braucht man einen Lirmpegel zwi-
schen 30 und 40 Dezibel. Wir diskutieren um
Liarmpegel. die fir ein Industrie- und Gewer-
begebiet maligebend sind. das heif3t, das 1aBt
das derzeitige Bundesstraflengesetz sozusagen
zu. Wir liegen sozusagen Meilen neben dem.
was die Bevolkerung erwartet, und ich glaube
nicht, dall die MafBnahmen, die ergriffen
worden sind. die Bevolkerung befriedigen
konnen.

Das zweite: Wir mussen klar unterscheiden
zwischen Primir-, Sekundir- und Tertidrur-
sachen. 1Der Redner zeigt eine Overhead-Fo-
lie.)

Primirursachen fir die Problematik des
Transitverkehrs — das nichste Bild vielleicht
— sind die Stralenbaupolitik und die Ver-
kehrspolitik. Die StraBenbaupolitik 1aBt sich
demonstrieren an der Entwicklung des LKW-
Giterverkehrs nach Erdffnung der Brenner
Autobahn.

Sie sehen bis 1972 eine parallele Entwick-
lung des Giterverkehrs auf der Strafe in
Osterreich und Frankreich und eine parallele
Entwicklung aut der Schiene. Nach Verkehrs-
freigabe der Brenner Autobahn trat ein
Bruch auf in der Weise, daBl die LKW-Stro-
me durch Osterreich wie eine Lawine zu flie-
Ben begannen. Dafiir trat ein Bruch auf in
der Schweizer Alpentransversale im Guter-
verkehr auf der Schiene und gleichzeitig auch
bei der OBB. Einige Jahre spiter war festzu-
stellen, daB3 auch in Frankreich die Schiene
Lasten verlor.

Das heiBt. aus diesem Diagramm konnen
Sie klar die Ursachen dieser Entwicklung er-
kennen.

Das zweite: Man erkennt aus diesem Dia-
gramm unterschiedliche verkehrspolitische
Randbedingungen. Das ist die Schweiz, das
sind die Dbeiden roten Linien, oben die
Schweizer Bahn im Giitertransport Nord —
Std und unten der Gilterverkehr aut der
StraBBe im Transit der Schweiz, und dazwi-
schen Frankreich und Osterreich. Das heifit,
hitten wir eine dhnliche Politik gemacht und
keinen StraBenbau betrieben — wie es die
Franzosen bei diesen Routen gemacht haben
—. konnten wir heute um ungefihr 6 bis
8 Millionen Tonnen — der Herr Bundsmini-

ster hat diese Zahlen mit etwa 5.2 Millionen
Tonnen ebentalls genannt — weniger haben.

Die zweite Ebene, die zu behandeln ist, ist
jene der Menge, das hei3t. die Menge und
die Geschwindigkeit sind die Sekundirebene.
Die beliebteste gerade auch in der Auftrags-
forschung, weil am wenigsten schmerzhafte,
ist die Tertiirebene, die der technischen Ver-
besserungen.

Die Ebenen sind dadwch zu unterschei-
den, clafl man im Bereich der Primdrmafinah-
men  SekundirmaBnahmen ertbrigen kann,
wihrend man im Bereich der Tertiirmafinah-
men nicht auf die Primir- und Sekundir-
mafBnahmen verzichten kann. Das heif3t. ich
kann nicht durch technische Maflnahmen
Miflverhalten. zum Beispiel in der Geschwin-
digkeit und in der Menge. kompensieren. Ich
kann auch bei guter technischer Losung
durch die Menge immer noch mehr Lirm
und Abgase erzeugen, als alle technische
MaBnahmen bringen kdonnen. — Das nichste
Bild vielleicht.

Die Denkweise, die dazu gefithrt hat. ist
eine typische, in der alpenlindischen Bevol-
kerung seit Jahrhunderten bekannte, aber
nicht geteilete, nimlich die Lawinenstrichaus-
baumethode. Je mehr sozusagen der Bedarf
besteht, von oben nach unten Schnee zu
transportieren, das heif3t. je mehr Transitver-
kehrsbedart steht, umso schneller werden die
Lawinenstriche ausgebaut — mit dem er-
staunlichen Ergebnis, daf3 die Lawine immer
mehr zunimmt.

Das niichste Bild zeigt die Folgewirkungen
dieser Lawinenstrichphilosophie. die nach wie
vor in weiten Bereichen der Straenbautech-
nik vertreten wird. Das heif3t, die logische
Konsequenz dieser Vorgangsweise ist ein im-
mer stirkeres Auslosen von Lawinen und im-
mer schwereres Beherrschen.

Die Schweizer haben rechtzeitig Lawinen-
barrieren errichtet und versuchen — und das
ist eine Aufgabe der euwopiischen Verkehrs-
politik —. den Schnee dort zu sichern, wo er
sich eigentlich in Wasser umwandeln sollte
und als Fremdenverkehr zum Nutzen in un-
sere Linder sickern soll.

Das niichste Bild zeigt, was noch an Lawi-
nen oben hingt. Das ist eine von der ARGE-
Alp herausgegebene Prognose des Glterver-
kehrs in der Nord-Sud-Relation nur nach Ita-
lien. Der rote Strich kennzeichnet die
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Situation heute. Das ist die Lawine, die noch
oben héngt.

Das nichste Bild zeigt die Situation Oster-
reichs im europdischen Autobahnnetz. Sie se-
hen, daBl Osterreich wie in einem Spinnen-
netz in diesem europdischen Autobahnnetz
gefangen ist. Das Problem, das wir heute am
Brenner haben, ist ein minimales, gemessen
an dem Problem, das entstehen wird, wenn
wir in die Zukunft blicken.

Das nichste Bild zeigt die zukiinftigen
Transitrouten, die sich durch Osterreich ent-
wickeln. Wenn wir dhnlich wie am Brenner
die LiickenschluBideologie, die heute im Stra-
Benbau immer noch betrieben wird — wir
miissen Licken schlieen; die Brenner Auto-
bahn hat nichts anderes gemacht, als die
Liicke zwischen dem deutschen und dem ita-
lienischen Autobahnnetz geschlossen —, in
anderen Bereichen machen, dann treten wird
dort die gleichen Lawinen los. Und zwar ist
das in Vorarlberg die S 18, die den Licken-
schluf3 herstellt zwischen dem deutschen und
dem italienischen Netz im Westen, dann ist
es die bereits erwdhnte Plockentrasse, dann
ist es eine Ost-Nord-Relation, die durch das
Pustertal, das Drautal, iiber die Tauern Auto-
bahn. das Ennstal, Giber die zukiinftige Pyhrn
Autobahn in die CSSR und DDR kommt,
wenn der Osthandel liberalisiert wird.

Denken wir nur an die zukiinftige Ent-
wicklung des Fahrzeugparks aus diesem Ost-
handel, wo etwa in der DDR eine Staatsflotte
von 8 000 LKWs die Giitertransporte bewadl-
tigen sollte.

Und dann gibt es die Pyhrn-Route in der
Nord-Sid-Relation, dann die enorm zuneh-
mende LKW-Route {ber die A 4, die Ost
Autobahn, die derzeit noch massiv von Nie-
derosterreich und vom Burgenland betrieben
wird.

Das nichste Bild zeigt eine Prognose, die
ich heute frith erhalten habe aus der ,,Oster-
reichischen Ingenieurzeitung”. Das sind die
Giuterverkehrsstrome: links, wie sie 1980 in
Europa waren, rechts, wie sie im Jahre 2000
sein werden. Das heift, wir werden die glei-
chen Probleme in dieser Relation iiber die
West Auobahn und iber die Ost Autobahn
haben, und zwar in verstirktem Ausmaf, als
sie derzeit iber die Brenner Autobahn exi-
stieren. Und dabei fehlt der ganze Osten!

Das nichste Bild zeigt ein Projekt, ndmlich
jenes, das von der UNO betrieben wird,
Trans-European-Motorway, North-South-Mo-
torway, TEM genannt. Sie sehen, diese Auto-
bahn wird den Norden Europas tber Polen,
die Tschechoslowakei und Ungarn verbinden.
Und die Siid Autobahn stellt eine ganz wich-
tige Verbindung dieser Hauptrelation in
Nord-Siidost-Richtung zur Adria dar. Das
heiflt, es werden sich hier weitere Glterver-
kehrsstrdme nicht abschidtzbaren Ausmales
durch Osterreich ergief3en.

Das néchste Bild zeigt die Folgewirkungen
dieser Autobahnen. Das heif3t, die Fremden-
verkehrsorte miissen sich iiberlegen, ob sie in
einem zukiinfigen Immissionskataster in
schwarzen oder weiflen Feldern auftauchen
werden, und es wird Aufgabe der Fremden-
verkehrspolitik sein, daB3 die Fremdenver-
kehrsorte ihre Umweltdaten auch den Touri-
sten, die sie zu beherbergen haben, kundtun
werden missen.

Das nichste Bild zeigt die Folgewirkungen
des Transitverkehrs, das heif3t, ein gleichma-
Biges Durchlaufen, zwei vom LKW gleichbe-
lastete Autobahnen, die Siid Autobahn und
die Brenner Autobahn. Der Transitverkehr
fahrt Tag und Nacht — wie bereits gesagt
wurde — durch.

Einige ergidnzende Ldsungsvorschlige dazu:
Wir miissen uns Idsen von der Liickenschluf3-
ideologie im StraBBenbau. Das einzige, was
Osterreich derzeit in vielen Bereichen noch
vom Transitverkehr verschont, sind die Lik-
ken im bestehenden Hochleistungsnetz. Das
heiflt, je linger wir diese Liicken erhalten
kénnen, umso linger gewinnen wir Zeit zu
einer verniinftigen Verkehrspolitik.

Dazu gehért aber auch, dafl wir verhin-
dern, dafl durch Vorfinanzierung mit Oster-
reichischen Geldmitteln im Ausland Routen
Richtung Osterreich gebaut werden, die den
Transitdruck verstirken. Soviel ich gelesen
habe, besteht derzeit eine Absicht, in Jugosla-
wien eine Route, die die Pyhrn-Belastungen
weiter verstirken sollte, vorzufinanzieren.

Die Umschichtung auf die Bahn ist bereits
mehrfach erwdhnt worden. Wichtig wére eine
organisatorische und administrative Erleichte-
rung fiir die Frichter, damit auch den Frich-
tern die Moglichkeit gegeben wird, tatsich-
lich mit der Bahn transportieren zu kdnnen,
und eine Forderung eines umweltfreundli-
chen, das hei3t bahnorientierten Speditions-
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gewerbes. Der LKW-Walter hat auf mich ei-
nen sehr starken Eindruck in der Schweiz
gemacht, als er auf der Lotschberg-Simplon-
bahn ganze Ziige mit LKW-Walter-Planen
gefithrt hat.

Ein Tempolimit von 80 km/h fiir den Per-
sonenverkehr miiflite fairerweise dort ver-
hangt werden, wo wir dem LKW 60 km/h
auflegen, denn dann passen die beiden Syste-
me wieder zusammen. In Wirklichkeit deckt
der schnelle PKW heute leider den immer
noch lauten LKW ab.

Die Fremdenverkehrsorte sollten verbind-
lich angehalten werden, ihre Umweltwerte,
das heifit ihre Abgaswerte beziehungsweise
Luftbelastungswerte, genauso wie ihre Larm-
werte kundzutun.

Wichtig wiéire vor allem, dal man den
Herrn Bundesminister, der hier einen ganz
entscheidenden, immerhin ersten Schritt ge-
macht hat, sozusagen nicht allein hdngenlaft.
Es ist keine Bundesangelegenheit, es ist eine
Landes-, es ist eine Gemeinde- und es ist
eine personliche Angelegenheit von allen, das
bedeutet das Nachziehen aller gemeinsamen
Komponenten und das Nicht-Zeit-Verlieren
mit Konzepten. Wir haben geniigend MaB-
nahmen im Bereich der Forschung, die heute
schon von der Bevolkerung eingeklagt wer-
den, diese sollten umgesetzt werden, damit
wir zu qualifizierten Forschungsergebnissen
kommen. — Vielen Dank. 16.49

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke Professor Knoflacher fiir seine
Ausfiihrungen.

Zu Wort gemeldet ist Ing. Josef Galler. Ich
erteile es ihm.

16.49

Ing. Josef Galler (Présidentenkonferenz
der Landwirtschaftskammern, Salzburg): Herr
Vorsitzender! Meine Damen und Herren!
Aus der Sicht der Landwirtschaft und auch
des Bodenschutzes geht es nicht sosehr dar-
um, ob die Luftschadstoffe aus einem direk-
ten oder indirekten Transitverkehr kommen,
sondern Faktum ist vielmehr, daf} zwei Drit-
tel der Luftschadstoffe in Osterreich derzeit
vom Verkehr stammen, also mit Ausnahme
von SO, vom Verkehr stammen, und daf
bisher lediglich eben bei SO, eine Reduktion
gegliickt ist.

Tatsache ist auch, dal3 der Verkehr und die
Motorisierung nach wie vor im Aufwind be-
griffen sind und daher die Schadstoffreduk-
tion an der Wurzel die wichtigste Forderung
ISt.

Ferner ist es eine Tatsache, daf3 insbeson-
dere die LKWs zum Beispiel im Land Salz-
burg rund 50 Prozent der Stickoxidbelastung
bewirken, wobei letztendlich auch eine Ozon-
belastung hervorgerufen wird, die wir speziell
in unseren Luftreingebieten messen miissen.

Es geht nicht darum, die Frdchter zu dis-
kriminieren, die mehr oder weniger unge-
wollt hier in ein Problem hineingeschlittert
sind. Aber langfristig ist eben die Transitent-
wicklung, speziell bei uns in den engeren
Télern, ein echtes Problem, worauf heute
schon mehrfach eingegangen wurde.

Es geht nicht nur um die Luftverschmut-
zung, wenn man bedenkt, daBl fiir die Ver-
brennung von einem Liter Benzin fast
15 Kubikmeter Luft vebraucht und somit
auch verschmutzt werden, sondern es geht
auch um das CO,-Problem. Ein Liter Benzin
bewirkt die Entstehung von zirka 3 Kilo-
gramm Kohlendioxid.

Es geht auch um die Sdurebelastung, die
insbesondere dem Waldboden zu schaffen
macht, der ja in der Regel keine Ausgleichs-
diingung erhilt.

Es geht daher auch um eine Reihe anderer
Begleitstoffe des sogenannten sauren Regens,
bei gesamtheitlicher Betrachtung der Schwer-
metallbelastung, die zwar vorrangig nicht
vom Verkehr kommt, sondern wofiir eine
Reihe von Emittenten verantwortlich sind
und wo wir insbesondere in Stadtnihe und in
Ballungsraumen Probleme haben, die dann
auch im Boden dokumentiert werden. — Die
nichste Folie, bitte.

Die verschiedensten Verursacher — bitte
die nichste gleich — : Diese Emissionen kon-
nen wir dann in Form von Immissionen —
ich habe ein auslindisches Beispiel genom-
men — weiterverfolgen, wo eben zwischen
landlichen, stidtischen und industriellen Ge-
bieten deutliche Unterschiede bestehen. —
Nachste Folie.

Es ist auch so, dal3 die Bodenfruchtbarkeit
beeintrachtigt wird, vor allem wenn gewisse
Schwellenwerte an Schwermetallen Uber-
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schritten werden, Humifizierung, Humusab-
bau und so weiter.

Grundsatzlich brauchen wir daher eine
neue Ordnungspolitik, wobei es vor allem
darum geht, dafl das betriebswirtschaftliche
Prinzip neu definiert wird. — Néchste Folie,
bitte.

Ich wollte nur zeigen, wie kurzfristig ei-
gentlich unser derzeitiger Verbrauch an fossi-
ler Energie ist, wenn man das ein bif}l auf
lingere Zeit auftragt.

Entsprechend war auch in den letzten
Jahrzehnten die Zunahme der CO,-Emis-
sionen und des Treibhauseffektes, iiber den
man ja heute einhellig sagt, daf} er da ist. —
Die nidchste bitte. Dieses betriebswirtschaftli-
che Prinzip, das im wesentlichen besagt, daf3
der Aufwand kleiner sein muf} als der Ertrag,
um einen Gewinn zu erwirtschaften, gehort
eben erginzt auf der Aufwandseite, wo nicht
nur der Aufwand fiir Stoffe und Personal,
sondern eben auch der Aufwand fiir die Um-
welt und die Umweltkosten miteinbezogen
werden miissen. Ansonsten ergeben sich eben
Schattenpreise. Speziell Luft und Wasser sind
keine freien Giiter mehr und dirfen auch
nicht mehr langer zum Nulltarif belastet wer-
den.

Die Umweltreparaturkosten miissen daher
moglichst verursachergerecht verteilt werden,
wodurch dann automatisch eine Vorsorgepo-
litik ausgeldst wird. Derzeit sind ja die Um-
weltkosten bestenfalls auf die Gemeinlast ver-
teilt.

Die derzeitige Umweltpolitik ist auch vor-
rangig noch auf die sogenannten End-of-pi-
pes-Strategien ausgerichtet, wo zwar am
Ende, am Schornstein, am Auspuff et cetera,
die Belastung gemessen wird, an der Wurzel
aber zuwenig zur Vermeidung geschieht.

Wichtig ist es daher kiinftig, daB der Ei-
gennutz und der Egoismus des Menschen vor
den Karren des Umweltschutzes gespannt
werden, um hier eine Anderung herbeizufiih-
ren.

Folgende MaBnahmen sollten kurz- bis
mittelfristig einer stirkeren Priifung auf Ver-
wirklichung unterzogen werden: einmal die
Einfithrung von Tempo 80/100 fiir Nicht-Ka-
talysatorautos, wodurch eben ein stdrkerer
Anreiz zur Umriistung gegeben werden soll-
te.

Es sollte auch gepriift werden, ob nicht
eine Besteuerung des PKW und LKW auf-
grund des tatsichlichen SchadstoffausstoBBes
nach einem geeichten Verfahren in Form ei-
ner Hubraumbesteuerung vorgenommen wer-
den konnte.

Ferner ist zu {iberlegen, ob nicht eine
Schaffung von Fonds zur Finanzierung von
Ausgleichszahlungen beziehungsweise Ent-
schidigungen bei Nutzungsbeschrinkungen
durch Summationsschidden, verursacht durch
Kleinemittenten, beziehungsweise Distanz-
schdden, zum Beispiel Waldsterben, wo das
zivile Schadensrecht nicht weiterhilft, vorge-
nommen werden sollte. Diese Fonds sollten
moglichst nach dem Verursacherprinzip ge-
speist werden und dazu beitragen, dafl nicht
nur die offentliche Hand nach dem Gemein-
lastprinzip diese Schadenskosten tragen mulf3.

Es ist auf die Dauer fir eine Rechtsord-
nung auch nicht ertrdglich, beachtliche Schi-
den am Eigentum zu ignorieren. Dabei geht
es nicht um Gebdudeschiden oder Wohn-
wertverluste durch Larm oder um Gesund-
heitsschiden und Ertragsausfélle in der Land-
wirtschaft, zum Beispiel Minderzuwachs beim
Wald oder direkte Schiden durch hoéhere
Ozonbelastung, sondern es geht vor allem
darum, daf} in einigen Dingen ja bereits heu-
te der sogenannte ,Point of no return* er-
reicht beziehungsweise Uberschritten ist. Den-
ken wir nur an das Ozonloch, an das Wald-

sterben, an den Treibhauseffekt, an die
Schwermetallbelastung et cetera.
Ferner wire die Einfithrung einer

CO;-Steuer zu priifen, nachdem CO; in den
USA bereits als Giftgas gefiihrt wird.

Zum Abschlufl noch ein Punkt: die Erwei-
terung der Bestimmungen im Bundes- bezie-
hungsweise LandesstraBengesetz {iber den
Schutz des Nachbarn durch Einbindung des
Bodens, denn bislang sind Schidden sowie
Nutzungsbeeintrachtigungen  durch  Luft-
schadstoffe, insbesondere Schwermetallanrei-
cherungen, Schiden durch Streusalz, Splitt
und so weiter nirgends geltend zu machen.
Diese Forderungen sind notwendig fiir eine
neue Ordnungspolitik und auch im Sinne ei-
ner Langzeitokonomie. — Danke. r6.57

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke Herrn Ing. Josef Galler.

Als ndchster am Wort ist Herr Abgeordne-
ter Hofer.
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Abgeordneter Johann Hofer (OVP): Sehr
geehrter Herr Vorsitzender! Sehr geehrte Da-
men und Herren! Urspriinglich habe ich
nicht mehr vorgehabt. mich zum Wort zu
melden, aber Herr Professor Knoflacher ver-
steht es. so zu reden, dall Journalisten zur
Feder greifen, und er versteht es natirlich
auch. dafB ein Politiker dann seinen Vorsatz
beiseite schiebt und sich doch zu Wort mel-
den muB. und die Ausfithrungen des Herrn
Professors haben mich irgendwo herausgefor-
dert, das zu tun.

Politiker stutzen sich immer wieder klrer-
weise auf Ratschlige der Wissenschaftler, und
einer dieser Wissenschaftler. der sich schon
vor zehn Jahren auf dem Gebiet des Stra8en-
baus einen Namen gemacht hat, war Herr
Professor Knoflacher.

Aber vor zehn Jahren war Herr Professor
Knoflacher noch ein StraBensaulus, heute ist
er ein StraBenpaulus. Kein Vorwurf. Wir alle
konnen gescheiter werden, gar keine Frage.
Und die Entwicklung, etwa der Transit, von
dem wir heute reden und {ber den wir in
Tirol diskutieren, ist ein Beweis dafiir, daf3
man einfach gescheiter werden muf}. Das ist
gar keine Frage.

Aber es so darzustellen, als ob das immer
seine Weisheiten gewesen wiren, nur die
rickschrittlichen und verbohrten und wo-
moglich dummen Politiker haben cas nie ak-
zeptieren wollen, so ist es ja nicht.

Wenn er hier sagt. er ist ein Verfechter
dieser lickenhaften Verbauung. die Liicken
soll man sozusagen belassen, um hier Brem-
sen einzubauen, so hat das etwas fir sich.
Sehr wohl sind das Bremsen. Er hat aber
verabsiumt, und gerade von ihm als StraBen-
wissenschaftler hitte es mich interessiert. zu
erklaren. was man der Bevodlkerung, die in
dieser Lucke wohnt, sagen soll. wenn sich die
Blechlawine dort dann du chschlingelt bis
zum nichsten fertigen Autobahnstiick. Es
hatte mich sehr interessiert als Politiker, wel-
che Ratschlige er uns erteilt hiitte.

Und doch noch ein biBl zuriick. Mich ha-
ben einige Passagen der Rede des Herrn Dr.
Stickler heute vormittag sehr interessiert. Er
hat einen Ausflug in die Geschichte gemacht,
und zwar hat er ausgefuhrt, daf3 die Men-
schen in den Alpen, im Gebirge, in den Al-
pentilern zu einer Zeit, als die heile Welt

geherrscht hat. als wir zu Ful} gegangen sind.
bestenfalls geritten sind oder mit Pferdege-
spannen unterwegs waren, Angst vor dieser
Natur gehabt haben. Verstindlich — das wa-
ren rauhe Wirklichkeiten —. daf} sie nicht
begeistert waren, einen Gipfel zu besteigen,
sondern sie haben Angst gehabt. dafl da et-
was herunterkommen kénnte. und sie haben
daher auch Respekt vor dieser michtigen Na-
tur gehabt.

Heute sehen wir es nur mehr von der
romantischen Seite. Zu Recht. fir den Stid-
ter ist das ja Romantik. Und Frau Kollegin
Stadler hat ohnedies davon gesprochen: Die
Alpen, und alles, was man drum herum ver-
steht. sind ein Rohstoff, ein sehr wichtiger
Rohstoft fir unseren ganzen Fremdenver-
kehr. und daher haben wir sorgfiltig mit
ihnen umzugehen.

Daher gefiillt mir diese heutige Diskussion,
weil das Osterreichisch ist. Mit dem Reden
kommen die Leute zusammen, und es ist
sehr erfreulich, daB3 die Vertreter von diver-
sen Bilirgerinitiativen hier eingebunden sind.

Nuwr mochte ich doch auch als Politiker
von den Vertretern von diesen umweltbeweg-
ten oder transitgeschmerzten, -gepeinigten
Vertretern etwas Verstindnis haben. Mit dem
Reden kommen die Leute zusammen. Das
heiflt. irgendwo miissen wir uns zusammenre-
den konnen. Aber nicht einfach zu sagen: Da
geht Gberhaupt nichts mehr! — Wir bilden
uns aber dabei bei Gott nicht ein, daB3 wir
Politiker immer recht haben miussen. Auch
wir haben allen Grund, zu lernen; keine Fra-
ge.

Wir haben heute schon die vielen Transit-
moglichkeiten besprochen: Strafle. Bahn,
auch — ich bin dankbar, Herr Kollege Probst
von der Freiheitlichen Partei hat ein Stecken-
pferd von mir hier ausgebreitet. ich brauche
es nicht mehr ausfihrlich zu tun — die Do-
nau. Ich komme aus dem Bezirk Eferding.
Obergsterreich, aus einem Donaubezirk. Der
Rhein-Main-Donau-Kanal: rund 3 500 Kilom-
ter Transitweg. Ruhig, relativ ruhig wenn ein
Schiff fihrt, wenig Energieaufwand. Der Kol-
lege hat die Vergleichszahlen ohnedies ge-
nannt. Ich brauche sie nicht zu wiederholen.

Aber damit dieser so wertvolle Transitweg
geniitzt werden kann. ist es wahrscheinlich
erforderlich, daB man unterhalb von Wien,
Ostlich von Wien die Donau wird aufstauen
missen. um diesen 3 500 Kilometer langen
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Weg optimal niitzen zu koénnen. Natiirlich
gibt es auch dort wieder umweltbewegte Leu-
te, die sagen: Es ist eine Katastrophe, wenn
man in diesem Stiick noch eingreift. Aber
hier wird man Kompromisse suchen miissen.

Noch einmal: Mit dem Reden kommen die
Leut' z‘'samm. Ich hoffe, wenn wir zueinan-
der gehen und nicht auseinander, werden wir
einen Weg finden. /7.0

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke dem Abgeordneten Hofer fir seine
Ausfiithrungen.

Am Wort ist nun Bundesrat Dr. Martin
Strimitzer.

17.01

Bundesrat Dr. Martin Strimitzer (OVP,
Tirol): Herr Vorsitzender! Meine sehr geehr-
ten Damen und Herren! Ich habe zwar wie
der Herr Verkehrsminister das Gliick, nicht
an einer TransitstraBe zu wohnen, aber es ist
mir wie allen iibrigen Tiroler Politikern auch
so ergangen, daf3 uns ganz einfach in wieder-
holten Diskussionen mit den 40 Prozent je-
ner Tiroler, die in der Inntal- und in der
Wipptalfurche leben, bewull3t geworden ist,
daB3 die Bevolkerung einfach nicht mehr be-
reit ist, die Belastungen des LKW-Transits in
diesen Wohngebieten im bisherigen Umfang
hinzunehmen, wobei man ja hinzufiigen
muf3, dafl sich der Liarm vor allem, aber
natiirlich auch die Abgase in den genannten
Télern ganz anders auswirken als in der Ebe-
ne.

Ich mdchte freilich unbeschadet der Aussa-
gen des Herrn Kollegen Nationalrat Dr. Miil-
ler die Feststellung des Herrn Landeshaupt-
mann-Stellvertreters Gasteiger unterstreichen,
der gemeint hat, dal im Grunde ein Gesamt-
verkehrskonzept selbstverstindlich auch die
Auswirkungen des PKW-Verkehrs zu beriick-
sichtigen hétte. Ein solches nun seit vielen
Jahren leider Gottes wiederholt vergeblich
gefordertes und noch immer nicht vorhande-
nes Gesamtverkehrskonzept hitte sich natiir-
lich auch mit allen jenen Punkten zu be-
schiftigen, die hier in sehr eindrucksvoller
Weise, muf} ich sagen, vom Vertreter der
Firma LKW-Walter auf den Tisch gelegt
worden sind.

Ich méchte in dieser Enquete, meine Da-
men und Herren, aber unter besonderer Be-
ricksichtigung der AuBerungen auch des
Herrn Botschafters Scheich nicht untergehen

lassen, dafl sowohl im Auflenpolitischen Be-
richt des Bundesministeriums fiir auswartige
Angelegenheiten fir 1988 als auch im Mini-
sterratsvortrag des AuBenministers vom
5. 4. 1989 sehr klar festgestellt worden ist —
ich darf zitieren —:

.. .. daB das fir Osterreich so driickende
Transitproblem seit Jahren sowohl bei den
Institutionen der Europdischen Gemeinschaf-
ten als auch bei deren Mitgliedstaaten immer
wieder und nachdriicklich dargelegt worden
ist. Dabei wurde auch darauf aufmerksam
gemacht, dafl Osterreich letztlich gezwungen
sein konnte, einseitig drastische Beschrankun-
gen einzufithren, sollte es nicht gelingen, die
Umweltbelastungen auf andere Weise zu ver-
meiden.*

Zum Herrn Kollegen Stocker — er ist zwar
nicht da — mdchte ich sagen, daf3, wenn hier
von einseitigen Belastungen die Rede ist, na-
tiirlich logischerweise die derzeitige Situation
als Ausgangsbasis zu verstehen ist.

Jedenfalls hat der einstimmige Beschluf3
des Tiroler Landtages vom 23. Mai 1989 ge-
zeigt, dal die Grenze der Belastbarkeit der
Tiroler Bevolkerung Ubrschritten ist. Nun
habe ich eigentlich nicht die Absicht gehabt
— ich sage das ganz offen —, hier eine
parteipolitische Note in die Diskussion zu
bringen, aber da Herr Kollege Strobl gemeint
hat, etwa mit Hinweis auf das Datum
12. Mérz, einer bestimmten Partei in Tirol
Haltungsdnderung vorwerfen zu sollen, dann
muB ich ihm natiirlich schon entgegenhalten,
daf ein solcher Vorwurf zumindest deswegen
problematisch ist, weil immerhin ein maf-
geblicher Funktiondr seiner eigenen Partei,
der noch dazu fiir die Einfiihrung des Nacht-
fahrverbots d i e Kompetenz besitzt, bis noch
vor wenigen Wochen, bitte schon, ebenfalls
ein sehr erkldrter Feind dieses Nachtfahrver-
botes gewesen ist.

Aber wir finden uns schon wieder, wenn
ich festhalte meine Damen und Herren, daf3
jedenfalls alles zu begriilen ist, was seitens
der zustdndigen Ressorts zur Entlastung der
Bevolkerung bereits verfiligt oder ins Auge
gefal3t worden ist. Ich sage auch ganz offen:
Seien wir froh, dafl wir diese Enquete dazu
benutzen kénnen, die bereits ins Auge gefal3-
ten MaBBnahmen zu begriilen, und nicht erst
hier die Forderungen in dieser Richtung de-
ponieren miissen.
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Zu diesen Dingen, die gemacht werden
miissen und die nicht nur Zukunftsaufgabe
sein konnen, sollte auch ein sofortiger For-
schungsauftrag fiir Lirmreduktionen im Ei-
senbahnverkehr zdhlen. Denn es wire ja
wirklich, glaube ich, ein Treppenwitz, wenn
es gelange, den LKW-Verkehr durch Verlage-
rung auf die Schiene einzuschrinken, sich
aber gleichzeitig die Klagen iiber den Ver-
kehrslairm einfach dann auf die Schiene ver-
lagern wiirden.

Ich komme zum Ende, mdchte mich nicht
mehr mit dem Chemikalienproblem aufhal-
ten und unterstiitze alles das, was hier gesagt
worden ist, auch die Notwendigkeit der Kon-
trollen. Vielleicht darf ich in diesem Zusam-
menhang nur sagen, was die Zahl der Kon-
trollbeamten anlangt, so sei das alles unter-
strichen, was Nationalrat Pischl und Landes-
hauptmann-Stellvertreter =~ Tanzer  gesagt
haben. Man kann einfach nicht wie ein Ra-
senmdher Ulber die Personalstinde des Bun-
des driiberfahren, wenn man sparen will, son-
dern es wird, wie ich glaube, einfach notwen-
dig sein, weniger notwendige Aufgaben zu
beseitigen, damit man zum Vollzug notwen-
diger Aufgaben das notwendige Personal hat.

Ich unterstreiche noch einmal, daB zum
Nachtfahrverbot Begleitmafinahmen gehoren,
und mochte auch das, was Herr Landes-
hauptmann-Stellvertreter Tanzer gemeint hat,
unterstreichen, daf3 es gut wire, eine Anhe-
bung der Grenzen fiir Organstrafmandate zu
erreichen, weil wir ja nicht mit allen Landern
Verwaltungs-, Vollstreckungsvereinbarungen
haben und ja bekanntlich nicht nur Deutsche
auf unseren Autobahnen fahren. — Danke.
17.07

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke dem Herrn Bundesrat Strimitzer
fir seine Ausfithrungen.

Zu Wort gemeldet ist Gerhard Stiirzlinger
aus Innsbruck.

17.07

Gerhard Stiirzlinger (Griine, Innsbruck):
Sehr geehrte Damen und Herren — zumin-
dest die wenigen, die noch hier sind! Ich
mul} Thnen sehr deutlich sagen: Ich bin rela-
tiv frustriert. Es ist fir mich eigentlich ein
trauriges Kapitel, daf3 wir uns hier Zeit neh-
men, daBl wir Arbeitstage beniitzen, um nach
Wien zu kommen, und daf3 wir hier vor fast
leeren Hallen reden miissen.

Es ist erschreckend, daB3 gerade die Mini-
ster, jene Herren, die wir eigentlich anspre-
chen wollten, als erste verschwunden sind.
Mir ist es relativ gleichgiiltig, aus welchem
Grund sie hier weggegangen sind. Ich muf
sagen: Wir missen uns auch freinehmen, wir
miissen auch Termine verschieben, damit wir
dieser Pflicht hier nachkommen kénnen. Ich
finde es frustrierend, wenn ich hier vor fast
leerem Saal meine Wortmeldung abgeben
mufB. Am liebsten tite ich aus meiner Verar-
gerung liber diesen Zustand gar nichts sagen.

Ich wohne im Wipptal. Ich erlebe den
Transitverkehr direkt vor meiner Haustir,
und ich beschéftige mich schon relativ lang
damit. Wenn wir uns anschauen, was durch
unser Tal ldauft, dann kommen wir frither
oder spater an die Frage nach den Ursachen
heran. Wir miissen uns {berlegen: Woher
kommt dieser Verkehr?

Ich méchte damit ein Kapitel anreilen, das
heute hier noch kaum angerissen worden ist,
und zwar die Entwicklung der Wirtschaft.
Das wirtschaftliche Wachstum der letzten 10,
15 bis 20 Jahre verlauft in Zahlen von 0 bis
etwa 3 Prozent. Der Alpentransit steigt jahr-
lich um § bis 7 Prozent. Wir sehen hier ganz
klar eine Diskrepanz der Entwicklungen.

Warum passiert das? Warum wéchst gerade
der Alpentransitverkehr in einem viel gréfe-
ren Ausmaf} an als die normale Wirtschaft?
Welche Ursachen liegen hier dahinter? — Ich
glaube, dieses Kapitel sollte man sich einmal
etwas genauer anschauen. Dann kommt man
ndmlich auf die Wirtschaftsprinzipien der
EG. Dann kommt man drauf, daf} die soge-
nannten Freiheiten der EG eigentlich Zwéin-
ge sind.

Die sogenannten Freiheiten der EG bewir-
ken ndmlich, dal die Wirtschaft Prinzipien
entwickelt hat, die dazu fihren, daBl wirt-
schaftliche Produktionsprozesse in Europa
verteilt werden nach geographischen Fakto-
ren, nach Standortfaktoren, wie zum Beispiel
Arbeitslohn, wie Sicherheitsbestimmungen,
wie arbeitsrechtliche Bestimmungen und so
weiter. Hier werden Prinzipien durchgefiihrt,
die auf Kosten der Bevdlkerung entlang der
Transitroute gehen, die die Umwelt beein-
trachtigen und die vor allen Dingen von ih-
rem Okonomischen Faktor her uberhaupt
nicht stimmen. Das Kosten-Nutzen-Gefiige
dieser Wirtschaft, die sich auf den Verkehr
so enorm auswirkt, stimmt nicht. Der Ver-
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kehr tragt seine Kosten nicht selber, der Stra-
Benverkehr insbesondere, aber auch der Ge-
samtverkehr.

Wenn wir bei diesen Strukturen, die diese
Wirtschaft uns vorgibt, einmal einen Dreh-
punkt ansetzen koénnten, dann glaube ich,
daBl wir zu einer menschlichen, umwelt- und
sozialvertriglichen Wirtschaft kommen koén-
nen, die letztendlich ein Wohlstandsgefiige
bilden koénnte, das Lebensqualitit und Um-
weltqualitdt heiflt und nicht wie heute Wohl-
standsquantitit.

Hier miissen wir gewisse Verdnderungen in
diesem Wirtschaftsdenken, das wir heute ha-
ben, ansetzen, dann werden wir letztendlich
von einem harten Leben, wie wir es heute
haben — harter Tourismus, harte Energiever-
geudung, harte Verkehrsanwendung — hin-
kommen zu einem sanften Leben, das uns
wieder ein menschliches Erleben im Einklang
mit der Umwelt bringen kann. Hier miissen
wir Tendenzverinderungen ansetzen. Nur so
werden wir dieses Problem letztendlich be-
waltigen kénnen.

Das ist natlirlich ein langfristiges Pro-
gramm, bei dem man nicht einfach heute
sagen kann: So, das machen wir!, aber wir in
Tirol zum Beispiel miissen Verdnderungen
ansetzen, um an den Auswirkungen dieses
Wirtschaftsgefliges Verdnderungen zu bewir-
ken. Wir koénnen durch restriktive Maf3nah-
men im Stralenverkehr gewisse Tendenzver-
dnderungen erreichen. Die Umstrukturierung
eines ganzen Wirtschaftsgefiiges ist natiirlich
ein langfristiger Prozef3. Wir werden es aber
nicht erreichen, indem wir neue Verkehrswe-
ge schaffen, egal ob StraBe oder Bahn, son-
dern wir werden es erreichen, indem wir bei
den Auswiichsen dieser Wirtschaft, zum Bei-
spiel auf dem Sektor Verkehr, aber auch auf
dem Sektor Energie, auf dem Sektor Miill,
versuchen, durch Reduktionen gewisse Ein-
schrankungen einzufiihren. Das ist die einzi-
ge Chance.

Lassen Sie mich ein kurzes Wort noch —
ich hoffe, es geht sich aus — zum Thema
Tunnel sagen. Ich habe schon gesagt: Wir
glauben, dafl weder die Strafle noch die
Schiene ausgebaut werden soll. Wenn ich
kurz hochrechnen darf: Wir haben in den
letzten Jahren auf der StraBe Zuwachsraten
von 5 bis 7 Prozent, die EG prophezeit uns
bis zum Jahr 2000 in etwa eine Verdoppe-
lung des Verkehrsvolumens. Das deckt sich
sehr genau; das sind nadmlich 6 Prozent.

Wenn ich die 6 Prozent hochrechne bis ins
Jahr 2010, in dem ein Alpenbasistunnel fertig
sein kénnte, dann komme ich von jetzt etwa
19 Millionen Jahrestonnen auf der Stralle
plus 4 Millionen Tonnen auf der Bahn, auf
80 Millionen Jahrestonnen!

Ein normaler Eisenbahntunnel hat eine
Kapazitit von 30 Millionen Jahrestonnen.
Uberlegen Sie sich bitte: Dann, wenn hier
der erste alpenquerende Schienentunnel fer-
tig sein konnte, briuchten wir bereits drei
Schienentunnels! Was passiert in der Zeit bis
dahin? — Da uberfluten unsere Téler vom
Verkehr. Das ist nicht die Loésung! Schon
allein dieses Rechenbeispiel zeigt auf, daB3 wir
letztlich nur durch eine Reduktion des Ver-
kehrs zu einer Losung kommen kénnen.

Diese Reduktion des Verkehrs ist nur tUber
Verdnderungen der strukturellen Basis dieser
Wirtschaft zu machen. — Danke schon. (7.3

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke Herrn Gerhard Stiirzlinger.

Zu Wort gemeldet ist Frau Abgeordnete
Astrid Kuttner.

17.13

Abgeordnete Astrid Kuttner (Griine): Sehr
geehrte Damen und Herren! Ich mochte ein-
gangs sagen, ich verstehe die Frustration und
die Enttduschung meines Vorredners sehr
gut. Ich glaube, Sinn der Enquete hitte es
sein sollen, daB3 vor allem wir Politiker ho-
ren, wo die Bevolkerung der Schuh drickt,
welche Sorgen und Anliegen sie beziiglich
des Transitverkehrs hat. Es sind zwar Vertre-
ter der Biirgerinitiativen geladen worden,
aber sie sind leider zum Teil sehr spat zu
Wort gekommen. Ich glaube, man hitte es
ein biflchen anders aufziehen konnen und
hiatte vor den Politikern die Betroffenen be-
ziehungsweise die Vertreter der Biirgerinitia-
tiven zu Wort kommen lassen sollen.

Ich kann mich sehr kurz halten. Ich habe
nur einige Sachen zu sagen, die auch schon
von etlichen Vorrednern vor mir angespro-
chen worden sind.

Zur Eindammung der Transitbelastung hel-
fen meines Erachtens nur umfangreiche
MafBnahmen nach Schweizer Vorbild. Das
Nachtfahrverbot ist fir mich nur dann sinn-
voll, wenn es wirklich ohne Ausnahmen pas-
siert. Zur Frau Kollegin Rabl-Stadler gesagt:
Die Nahversorgung ist auch dann gewaihrlei-
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stet, wenn es keine Ausnahmen gibt. Auch in
der Schweiz funktioniert die Nahversorgung,
und zwar mit Kleintransportern.

Neben dieser sinnvollen Mafinahme geho-
ren unbedingt fir mich als Mafnahme noch
die  Tonnagebeschriinkung auf 28 Tonnen
dazu, ein ausgedehnteres Wochenendfahrver-
bot. eine Kontingentierung der Durchfahrts-
genehmigungen, dann selbstverstiindlich auch
Tempo K0:100. clas Verbot von Gifttranspor-
ten auf der StraBe. Die Oko-Maut ist einzu-
setzen fiir Umweltschutzmafinahmen. Die
Einhebung der Oko-Maut muf} iiberregional
erfolgen. damit nicht Gegenden noch mehr
zum Handkuf3 kommen, die durch Bundes-
straBBen schon belastet sind. wenn die Oko-
Maut nur auf Autobahnen eingehoben wird.

Ich weill, diese MaBnahmen klingen zum
Teil recht utopisch. Ich persdnlich bin es
aber gewohnt, Utopien seit langem in den
verschiedensten Gremien zu vertreten. Das
Nachttahrverbot ist von sehr vielen Men-
schen, auch von sehr vielen Menschen, die
jetzt noch hier sitzen, vor etlichen Monaten
und Wochen noch als Utopie belichelt und
auch angegriffen worden. Jetzt auf einmal
geht das Nachttahrverbot. Ich glaube, daf3
etliche anclere MaBnahmen, die ich vorher
genannt habe, jetzt auch noch utopisch klin-
gen, aber vielleicht in einigen Jahren, hof-
fentlich Monaten, wenn nicht schon gar so-
fort eingefithrit werden sollten, Maflnahmen,
die dann far Sie alle vielleicht nicht mehr so
utopisch sind.

Kurz einige Worte zu den EG-Verhandlun-
gen beziiglich alpenquerenden Transit. Zur
EG ist nur relativ wenig gesagt worden. Ich
glaube, man sollte kein Beitrittsgesuch ab-
schicken, bevor die Transitverhandlungen mit
cder EG nicht abgeschlossen sind. Landes-
hauptmann Partl von Tirol hat heute vormit-
tag ihnliches angedeutet. Wenn er das wirk-
lich ernst meint, dann begrifle ich seinen
Vorschlag sehr. Osterreich wiirde nimlich
sonst ein Pfand aus der Hand geben. wenn
unser Land den Beitritt mit cler Transitver-
handlung koppelt. Ich glaube, es ist eine Illu-
sion, daB man das getrennt betrachten kann,
wie es der Herr Botschafter heute vormittag
gesagt hat. Die EG wird das nicht getrennt
betrachten, die EG wird das nur gemeinsam
verhandeln. Osterreich wird, wenn es die
Verhandlungen nicht getrennt fihrt, durch
die EG noch erprefbarer werden, als es es
bisher schon ist.

AbschlieBend gesamtpolitisch: Der Transit
ist nicht nur ein o&sterreichisches Problem.
Wir haben heute sehr viel von Osterreich
geredet, wir haben sehr viel von Tirol gere-
det, was ich sehr begriifle, weil ich aus Tirol
komme. Die Transitproblematik besteht aber
im gesamten Alpenraum und wird auch im
gesamten Alpenraum diskutiert, und die Be-
volkerung des gesamten Alpenraumes fordert
MaBnahmen. Es gibt Birgerinitiativen auch
in  Deutschland, in Italien, auch in der
Schweiz. So wie es in Osterreich schon nicht
moglich ist, die Biirgerinitiativen von einzel-
nen Bezirken gegeneinander auszuspielen —
zu sagen, wir wollen cden Verkehr nicht, es
sollen ihn die anderen Gegenden haben —.
so wird es auch nicht moglich sein, die ver-
schiedenen Liinder in den Alpen jetzt gegen-
einander auszuspielen. Die Burgerinitiativen
haben sich auch tberregional schon lang hier
zusammengeschlossen.

Ich  glaube  abschlieBend,  Osterreich
braucht Schweizer Transitmafnahmen., und
zwar nicht als Utopien, sondern als sofortige
entsprechende gesetzliche MafBnahmen. /-2

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke der Frau Abgeordneten Kuttner.

Am Wort ist Dr. Peter Tschirner.
1749

Dr. Peter Tschirner (Verkehrspolitische
Abteilung, Bundeskammer der gewerblichen
Wirtschaft): Sehr geehrter Herr Vorsitzender!
Meine sehr geehrten Damen und Herren! Die
heutige Diskussion zeigt wieder einmal. daf3
wir vor einem Problem stehen, nimlich: Wir
reden vom Transitverkehr, wir treffen aber
mit den MafBnahmen, die wir vorsehen. wie
zum Beispiel dem Nachtfahrverbot. in erster
Linie die osterreichische Wirtschaft.

Ich kann das nur unterstreichen, was Pro-
fessor Gemacher heute vormittag gesagt hat:
dafl sich die Bevolkerung des Nutzens cles
LKW-Verkehrs gar nicht richtig bewuft ist.
Sowenig wie der Strom aus der Steckdose
kommt, so wenig wichst der frische Salat
beim Greilller um die Ecke.

Es ist eine unserer Forderungen als Inter-
essenvertretung cder gewerblichen Wirtschaft,
dafl MaBlnahmen gegen den Verkehrslirm
unter Berlcksichtigung der Bediirtnisse und
Moglichkeiten der Wirtschaft getroffen wer-
den.
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Die Wirtschaft ist bereit, sich umzustellen.
Nur ist die Umstellung des Fahrzeugparkes
etwa auf lirmarme LKWs nicht in der Kiirze
der Zeit moglich. Es sind ja nur noch etwa
finf Monate bis zum geplanten Beginn des
Nachtfahrverbotes, und es existiert nicht ein-
mal die entsprechende rechtliche Grundlage,
die die Normwerte fiir den umweltvertréagli-
chen LKW festsetzt.

Es ist der Industrie — entgegen den Be-
hauptungen, die immer wieder aufgestellt
werden — nicht moglich, innerhalb dieser

kurzen Zeit die entsprechenden Fahrzeuge in
der bendtigten Anzahl zur Verfiigung zu stel-
len. Der wiederholt propagierte Prototyp der
Firma Steyr von 310 PS wird erst im Septem-
ber serienreif, die Produktion beginnt also
erst dann, wenn die Fahrzeuge eigentlich
schon auf der Strafle verkehren sollten.

Es ist auch fir die verladende Wirtschaft
und auch fir die Friachter ein Problem, sich
im noétigen Umfang umzustellen. Ich darf
hier kurz ein Schreiben einer Osterreichi-
schen Handelsorganisation zitieren:

»Was die Neuanschaffung von sogenannten
Flister-LKW betrifft, geben wir gerne unsere
grundsdtzliche Bereitschaft bekannt, bei Neu-
anschaffungen solche LKW zu beriicksichti-
gen, die diesen Anforderungen gerecht wer-
den, es ist aber ausgeschlossen, bei zirka
150 LKW diese Neuanschaffung innerhalb ei-
ner so kurzen Frist durchzufiithren.” — Bitte,
das sind die Probleme, die sich in der Praxis
aus Fristen, die in keiner Weise ausreichen,
ergeben.

Ich m6chte auch noch einmal auf die Re-
torsionsmaflnahmen, die wir vom Ausland zu
erwarten haben, hinweisen. Es ist ja nicht
nur so, daB es MaBnahmen gibt, die von
offiziellen Stellen in der Bundesrepublik oder
in Italien verhdngt werden, sondern es sind
clie vielen kleinen Stiche, die natiirlich auch
aus anderen Sektoren, aus privaten Bereichen
kommen. Hier habe ich eine Mitteilung einer
deutschen Spedition, die gerichtet ist an die
Osterreichischen Geschiftspartner, also die
Frachter, die hier Transporte durchfiihren,
und da wird klar die Sanktion, die gegeniiber
Osterreich getroffen werden soll, angefiihrt:

.Beginnt das Nachtfahrverbot, so werden
wir Sanktionen gegeniiber Osterreichischen
Transportunternehmen ergreifen.

I. Im Export nach Italien werden keine
Osterreichischen Transportunternehmer ein-
gesetzt.

2. Im Import werden unsere Korrespon-
denten angewiesen, ihre Transporte nur mit
deutschen oder italienischen Unternehmern
durchzufiihren, da Osterreichische LKW bei
uns nicht mehr abgefertigt werden.*

Und diese Firma schreibt weiter: ,,Es bleibt
uns keine andere Wahl, um auflerhalb der
politischen Diskussion unseren mdglichsten
EinfluB zur Geltung zu bringen.“ — Das ist
das, was uns mit der uberstiirzten Einfiih-
rung von Nachtfahrverboten ins Haus steht.
(Zwischenruf des Abg. Helmuth Stocker.)

Die Wirtschaft fordert daher beim Nacht-
fahrverbot praxisnahe Ubergangsbestimmun-
gen und eine Verschiebung der Einfiihrung
des Nachtfahrverbotes um ein Jahr. — Danke
vielmals. 1723

Vorsitzender Abgeordneter Brennsteiner:
Ich danke Herrn Dr. Peter Tschirner.

Zu Wort gemeldet ist Stadtrat Johann
Hatzl, Wien.
17.23

Amtsfiihrender Stadtrat fiir Verkehr und
Energie Johann Hatzl (Wien): Meine Damen,
meine Herren! Ich weif} natiirlich, daB3 das zu
so spéater Stunde in einem hohen Mal eine
Rede fiir das Protokoll, ein Beitrag fiir das
Protokoll ist, aber es soll ausgesprochen wer-
den. Ich habe mich aber ganz bewuf3t mog-
lichst am Schluf} der Diskussion einzureihen
versucht, weil ich am Anfang nicht die Mei-
nung aufkommen lassen wollte: Was fillt ei-
nem Wiener Vertreter plotzlich ein, sich in
der Transitfrage einzumengen? Und damit
bin ich eigentlich schon bei der ersten Fest-
stellung, die ich treffen mochte.

Es geht der betroffenen Bevdlkerung, die
sich durch Liarm oder durch Schadstoffe ge-
stort fihlt — zu Recht gestort fithlt —, in
erster Linie nicht sosehr darum, ob das sté-
rende Kraftfahrzeug aus Deutschland, Italien,
Osterreich oder woher immer kommt, son-
dern um ein Problem, das jeden einzelnen
betrifft. Daher ist das Woher egal, und somit
ist diese Frage eine gesamtdsterreichische. Ich
glaube, das Parlament hat — wenn mir diese
Bemerkung gestattet ist — einen kleinen
Fehler gemacht, indem man so sehr die Fra-
ge der Transitproblematik auf den Westen
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oder auf den Siiden Osterreichs zugeschnit-
ten und damit die Gesamtproblematik des
gesamtOsterreichischen Raums etwas zuriick-
gedriangt hat. Daher bemiihe ich mich jetzt,
ein biflchen etwas auch aus der Sicht des
ostosterreichischen  Raumes einzubringen.
(Abg. Karl P is c hl iibernimmt den Vorsitz.)

Meine Damen und Herren! Vom Stand-
punkt der Wiener Landesregierung haben wir
liberhaupt grofles Verstindnis fiir die Vor-
stellungen beziehungsweise die Initiativen, die
vom Minister hier ausgesprochen und in Zu-
sammenarbeit mit den einzelnen Bundeslin-
dern gesetzt wurden, weil wir meinen, daf
das eine sehr brennende Frage ist, die die
Tauern-Strecke, die Inn-Strecke. die Pyhrn-
Strecke und all diese Bereiche, iiber die heu-
te gesprochen wurde, betrifft. Ubersehen wir
aber bitte dabei nicht, da3 das natiirlich auch
eine Auswirkung auf andere Teile Oster-
reichs hat.

Bei aller Bescheidenheit gestatte ich mir,
darauf zu verweisen, dafl zum Beispiel in
Wien der Bereich der Autobahn Siidosttan-
gente um ein Vielfaches mehr an Verkehrs-
aufkommen im dichtbebauten und im stadti-
schen Bereich aufweist, und es darf Sie daher
nicht verwundern, daf} die Wiener Landesre-
gierung — und wir haben heute in der Sit-
zung dariiber diskutiert — die Meinung ver-
tritt, dal diese Frage des Nachtfahrverbots
auf den Autobahnen nicht nur eine Frage der
westosterreichischen Strecken sein kann. Das
ist eben eine Frage, die genauso ihre Auswir-
kungen auch auf den ostosterreichischen Be-
reich hat und die Notwendigkeit ergibt, im
gleichen Zeitraum in der Rechtsform — zu-
mindest fiir die Wiener gesprochen — auch
uns die Moglichkeit einzurdumen, fiir die
Autobahnbereiche unserer Stadt — wir haben
ja in Wien selbst in der Frage unserer Stra-
Ben beim Nachtfahrverbot entsprechende
MaBnahmen gesetzt — die gleichen Ld&sun-
gen in Anspruch zu nehmen, die fir die
anderen Teile Osterreichs vorgesehen sind.

Daher meinen wir, daf} dieses Nachtfahr-
verbot auf den Wiener Bereich ausgeweitet
werden soll, daf3 auch hier in diesem Zusam-
menhang die entsprechenden MaBnahmen
gesetzt werden sollen und daf3 die Neuzulas-
sung larmarmer Lastkraftfahrzeuge oder
Fahrzeuge uberhaupt und schadstoffarmer
Fahrzeuge eine sehr dringende Frage nicht
nur fir Land und Alpen, sondern auch fir
den stddtischen Wohnbereich in unserem
Lande Osterreich ist.

Meine Damen und Herren! Es ist aber
sicherlich so, dafl wir nicht verkennen wol-
len, daf3 wir nicht Utopisten sein kénnen, die
meinen, durch solche Verbote wire plotzlich
dann der Gesamtverkehr abgeschafft, der
LKW nicht mehr notwendig, sondern es wird
den Wirtschafts- und Giiterverkehr auch in
Zukunft geben. Wir meinen nur, man miifite
— und das ist auch eine Uberlegung der
Ostregion oder vor allem der Stadt Wien —
aber vom Bundesgesetzgeber erwarten koén-
nen, dal} er versucht, Fehlentwicklungen, die,
regional betrachtet, in Osterreich vielleicht
schon eingetreten sind, fiir die gesamte Re-
publik in Zukunft zu verhindern.

Kleines Beispiel: Wir alle rechnen damit,
dal natiirlich durch die Liberalisierung im
Osten, in der Tschechoslowakei und in Un-
garn, der Verkehr und damit auch die Ten-
denz zunehmen wigd, ins Ausland zu reisen,
nicht nur nach Osterreich, sondern auch
nach Deutschland, Frankreich und andere
Staaten, wofiir man nicht nur die Bahn, das
Flugzeug oder das Schiff beniitzen wird —
obwohl ich fir die Bahn und den Ausbau der
Bahn in diesem Bereich sehr wohl eintrete.

Das heil3t aber, wir miissen schon jetzt
Vorsorge treffen — und das ist eine weitere
Forderung und Bitte der Wiener Landesre-
gierung, sich das auf Bundesebene zu liberle-
gen —, daf} dieser neue Transitverkehr nicht
die Flughafenautobahn, also die Ost Auto-
bahn, quer durch die Stadt iiber die Siidost-
tangente zur West Autobahn benutzen kann,
sondern dal im Nichtwohngebiet auflerhalb
der Stadt Losungen gesucht werden miissen,
wo diese neue Transitstrecke, die sicher eine
Notwendigkeit sein wird, auch gefunden
wird. Es muf3 hier auch durch entsprechende
SchallschutzmaBBnahmen, die gleichzeitig vor-
zusehen wiéren, Vorsorge getroffen werden,
dal3 die Menschen aus diesen Bereichen nicht
vertrieben werden.

Meine Damen und Herren! Es ist {ber-
haupt keine Frage, da3 es hier um Umwelt-
maBnahmen geht. Umweltmafnahmen haben
entsprechende Prioritit. Und wir meinen,
dal3 all die Mittel, die Betrdge, die man ge-
winnen kann, um solche UmweltmaBBnahmen
zu finanzieren, natiirlich auch entsprechend
den Regionen oder dem Bedarf und der Not-
wendigkeiten aufgewendet werden sollen und
dal zusdtzlich alles gefdrdert werden soll,
was im Bereich der Schiene oder im Bereich
der Schiffahrt im Giiter- oder Personenver-
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kehr
kann.

umweltfreundlicher bewiltigt werden

Aber im allgemeinen wird es darauf an-
kommen, ob es uns gelingt, in Zukunft die
entsprechenden Kontrollen vorzunehmen, ob
es uns gelingt, die entsprechenden Lehren
aus der Vergangenheit zu ziehen, und ob es
uns vor allem gelingt, jenem Teil der oster-
reichischen Bevolkerung, die im Burgenland
oder in Niederdsterreich oder in Wien lebt,
klarzumachen, daB3 uns nicht nur die Proble-
me der anderen Bundeslinder interessieren.
Wir sind der Meinung, es miissen dort die
Probleme gelost werden, aber es darf der
Osten Osterreichs nicht vergessen werden.
17.31

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke,
Herr Stadtrat Hatzl.

Als ndchster ist gemeldet Herr Dipl.-Ing.
Helmut Koch. Ich erteile ihm das Wort.

17.31

Dipl.-Ing.  Helmut Koch (VCO — Ver-
kehrsclub Osterreich): Meine Damen und
Herren! Ich mochte einen Punkt in der Tran-
sitproblematik ansprechen, der heute erst
einmal vertieft behandelt wurde, und zwar
das Problem des Verkehrswachstums. Ich hal-
te das fur das zentrale Problem des Transit-
verkehrs, aber nicht nur des Transitverkehrs,
sondern des gesamten Verkehrs.

Wir haben von Dr. Stickler gehort, daB3 bis
zur Jahrtausendwende im alpenquerenden
Transit 60 bis 80 Prozent mehr Verkehr zu
erwarten ist. Das wiirde bedeuten, dal am
Brenner statt der heute etwa 4 000 LKWs
6 000 bis 7 000 LKWs fahren wirden. Wenn
man davon die berithmten 1 600 auf die
Bahn bringt, bedeutet das trotz MaBnahmen
mehr Verkehr auf der Brenner Autobahn.

Ich glaube, man muf}, wenn man mittelfri-
stig das Problem des Verkehrs angeht, vor
allem versuchen, dieses Verkehrswachstum in
den Griff zu bekommen, da man sonst Ge-
fahr lauft, nur an den Symptomen herumzu-
kurieren und das echte Problem nicht zu
l6sen.

Ich glaube, diese Prognosen sind kein Na-
turgesetz, so wie das nirgends in der Ver-
kehrsplanung der Fall ist, sondern diese Ver-
kehrszunahmen werden kinstlich durch ver-
kehrspolitische  und  wirtschaftspolitische
Randbedingungen erzeugt — erwihnt sei das

Binnenmarktprojekt der EG, die Liberalisie-
rung des Giuterverkehrs —, die darauf hin-
auslaufen, die Kosten fur die transportieren-
de Wirtschaft, fir die ladende Wirtschaft
noch weiter zu senken.

Man weil3 aber, daf3 speziell der Schwer-
verkehr auf der StraBe heute nicht einmal
seine Wegekosten deckt, das heif3t, nicht ein-
mal die Kosten, die dafiir aufgewendet wer-
den missen, um die Straen zu bauen und
zu erhalten, von den sogenannten externen
Kosten gar nicht zu sprechen, das sind also
die Schiden, die durch den Schwerverkehr
fur andere entstehen. Erwidhnt seien Larmbe-
lastung, Abgasbelastung und dhnliches.

Um nun dieses Verkehrswachstum in den
Griff zu bekommen, gibt es, glaube ich, nur
eine sinnvolle Ansatzméglichkeit, das ist, so
wie Uberall in der Umweltpolitik, die Anwen-
dung des Verursacherprinzips oder des Vor-
sorgeprinzips. Das wiirde beim Verkehr be-
deuten: Verkehrsvermeidung vor Verkehrab-
wicklung — ein Grundsatz, der in der Ener-
giepolitik, in der Abfallbeseitigung heute
schon anerkannt ist. Auch dort sagt man:
Zuerst Energie sparen, bevor man neue
Kraftwerke baut, oder Millvermeidung vor
dem Bau neuer Miilldeponien!

In der Bundesrepublik Deutschland gibt es
eine erste Untersuchung, die versucht, die
gesamten vom LKW verursachten Kosten
aufzuaddieren und dem von diesem Gewerbe
geleisteten Abgang gegeniiberzustellen, und
da kommt man zu einem gesamtwirtschaftli-
chen Kostendeckungsgrad des Schwerver-
kehrs auf der Strale zwischen 10 und
25 Prozent, das heif3t, dafl der Schwerverkehr
auf der StraBe mit seinen Abgaben und Steu-
ern nur etwa 10 bis 25 Prozent der verur-
sachten Kosten auch abdeckt.

Vorsorgeprinzip muf} also heiBlen, daf3 der
Schwerverkehr mit diesen Kosten auch bela-
stet wird und damit die Transporte fir die
verladende Wirtschaft teurer werden. Ich
glaube, das ist durchaus moglich, wenn man
das langfristig anlegt, daf sich dann auch die
Wirtschaft natirlich auf die verdnderten
Randbedingungen einstellt und gewisse Fehl-
entwicklungen in der Wirtschaft durch hdhe-
re Transportkosten auch vermieden werden
konnten. Ich modchte nur die UbermaiBige
wirtschaftliche Konzentration erwihnen, die
darin besteht, daB an einem Standort fir
ganz Europa bestimmte Gerédte hergestellt
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werden. Diese Dinge wiirden also durch eine
Anlastung der Kosten gebremst werden.

Als erster Schritt wire es notwendig und
sinnvoll, fiir Osterreich einmal eine fundierte
Wegekostenrechnung  der  einzelnen  Ver-
kehrstriger — es gibt leider noch immer kei-
ne — und zusitzlich eine Kostenrechnung
tir die sogenannten externen Kosten des
Schwerverkehrs, aber, ich wiirde sagen, des
gesamten Verkehrs dberhaupt, aufzustellen,
um dann schrittweise eine derartige Abgabe
einfithren zu konnen. — Danke schon. /7.0

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke,
Herr Diplomingenieur.

Nichster Redner ist Dipl.-Ing. Dr. Leder-
bauer.

Und als letzter in der offiziellen Rednerli-
ste in Vorbereitung Herr Universititsprofes-
sor Dr. Norbert Wimmer.

Bitte. Herr Dr. Lederbauer.

17 .3h

Oberrat Dipl.-Ing. Dr. Wolfgang Lederbau-
er (Rechnungshof): Herr Vorsitzender! Sehr
verehrte Damen und Herren! Die folgenden
kwzen Anmerkungen basieren insbesondere
auf meinen Erfahrungen als Mitglied des
Rechnungshofs bei der Priiffung von komple-
xen Projekten. Ich darf aber darauf hinwei-
sen, daB ich hier allein meine private Mei-
nung vertrete.

Bei dem heutigen im Rahmen einer parla-
mentarischen  Enquete diskutieren Thema
~Transitverkehr™ handelt es sich — das ha-
ben auch die Referate und Diskussionsbeitri-
ge gezeigt — um ein {ullerst vielschichtes
Problem, das unter anderem auch den Be-
reich der Technologiefolgeabschitzung be-
trifft.

Ich habe aufgrund der Erfahrungen als Zi-
viltechniker und einer USA-Reise, wo ich
viele Gespriiche im Office of Technology As-
sessment in Washington hatte, Osterreichi-
schen Parlamentariern im Jahr 1981 den
Vorschlag gemacht, eine dhnliche Institution
tir die Abschitzung von Technikfolgen auch
als Institution des Parlaments zu grinden. In
der Folge wurde bekanntlich ein Institut fir
Technologiefolgebewertung an der Akademie
der Wissenschaften installiert, welches bereits
eine Reihe wichtiger umweltpolitischer Fra-
gen behandelt.

Diese Enquete im Parlament. aber auch
dhnliche Veranstaltungen im Bereich von
Landtagen zeigen meines Erachtens deutlich,
dal} die Beratungstunktion im legislativen Be-
reich intensiviert werden sollte.

Ich habe zu diesem Thema vor Jahren bei
einer Veranstaltung Gber neue Strategien fiir
die  Verwaltungsreform den Vorschlag ge-
macht, die Eimrichtung des Konsultativor-
gans, also eines beratenden Organs fir die
gesetzgebenden Korperschaften zu erwigen.

Da diese Uberlegungen bei allen Parteien
grofites Interesse fanden, mochte ich als er-
sten beispielhaften Schritt in diese Richtung
im Rahmen dieser parlamentarischen Enque-
te einige Uberlegungen vortragen. die bei
meiner Priafungstitigkeit immer wieder aktu-
ell werden und im engsten Zusammenhang
mit dem immer dringender werdenden Pro-
blem des Transitverkehrs stehen.

Bei Bauvorhaben der offentlichen Hand
von hoher Komplexitit treten immer wieder
gravierende Koordinationsprobleme innerhalb
der Verwaltung auf. die noch durch unter-
schiedliche Haltungen von verschiedenen
Korperschaften — Bund, Linder Gemeinden
et cetera — erschwert werden.

Einseitige Zielvorstellungen und isolierte
Betrachtungsweisen fithren nicht selten zu
Fehlinvestitionen beziehungsweise teuren und
lange dauernden Bauvorhaben. In der Ver-
gangenheit hatte zudem eine unzureichende
Abstimmung der vielfiltigen Aspekte hiufig
zur Folge, dal bei den Betroffenen keine
Akzeptanz gefunden werden konnte.

Diese Schwierigkeiten wiren ohne grofen
Aufwand zu bewiltigen, wenn wir Wege fin-
den, durch die bei komplexen Problemen alle
Betroffenen rechtzeitig und umfassend einge-
bunden und alle nur denkbaren Gesichts-
punkte rechtzeitg bericksichtigt werden.

Die genannten Fehler werden in cer Regel
erst zu spiat aufgezeigt und die auBerordent-
lich wichtigen Erfahrungen aus anderen Pro-
jekten nicht mit dem notigen Nachdruck bei
neuen Projekten beachtet.

Ich mdchte nur einige konkrete zu I3sende
Problembereiche stichwortartig und beispiel-
haft aufzihlen.

Es geht um die Weiterentwicklung des Ge-
samtverkehrskonzeptes in Abstimmung mit
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allen mafBgebenden Beteiligten im In- und
Ausland.

Es geht um die Erarbeitung klarer Zielvor-
stellungen, um eine gesamtheitliche Beurtei-
lung aller bisher bekannten Varianten und
Konzepte fiir Projekte und Verkehrssysteme
unter gleichzeitiger Quantifizierung von Ko-
sten und Nutzen, Suche nach neuen Lésungs-
maoglichkeiten, ebenfalls unter Quantifizie-
rung von Kosten und Nutzen unter Beach-
tung der europdischen Dimension der Proble-
me, Erarbeitung alternativer tech-
nisch-wirtschaftlicher Konzepte fir die
EG-Verhandlungen tber den Transitverkehr,
Entwicklung eines Modells der offenen Pla-
nung mit maximaler Transparenz und umfas-
sender Biirgerbeteiligung, Intensivierung der
Kommunikation innerhalb der verschiedenen
Ebenen der Verwaltung und zwischen den
beteiligten Korperschaften, intensive Koordi-
nation zwischen den von Transitverkehr be-
troffenen Bundeslindern und Einbeziehung
des Know-hows der jeweiligen Verwaltungen
in den weiteren Entscheidungsprozef3, Wei-
terentwicklung von Umweltvertraglichkeits-
untersuchungen zu Systemvertrdglichkeits-
priifungen, Suche nach Lésungen der Kapazi-
titsprobleme bei auslindischen Bahnverwal-
tungen, Entwicklung von  Alternativen
hinsichtlich der kiinftigen Organisation des
europdischen LKW- und PKW-Verkehrs,
Einbeziehung des Problems Transitverkehr in
Europa in das Forschungsprojekt EUREKA-
Prometheus und vieles andere mehr.

Es ist offenkundig, daB3 gerade die aufler-
ordentlich komplexen Probleme beim Tran-
sitverkehr neue Wege der Projektentwicklung
erfordern. Da in der Regel — wie schon
gesagt — verschiedene Korperschaften, Insti-
tutionen und Beteiligte mit unterschiedlich-
sten Zielvorstellungen, Bewertungen, Interes-
senlagen und Zwingen auf dem Projektver-
lauf einwirken, erscheint meiner Ansicht
nach die Installierung eines sogenannten
Oko-Controllers mit einem qualifizierten
Team zur Losung dieser zum Teil hochkom-
plexen Materien erwégenswert. Diese Oko-
Controller sollten die Analyse der komplexen
Problemstellungen durchfithren und quasi als
Sonderbotschafter zwischen den beteiligten
Korperschaften, Interessenvertretungen, Lob-
bies, Behdrden, Wirtschaft und Wissenschaft
et cetera wirken.

Gegeniiber bisher allzu oft klaglich ge-
scheiterten Losungsversuchen komplexer Pro-
jektaufgaben bietet dieser Weg eine Reihe

von Vorteilen wie zum Beispiel fundierte
Aufbereitung umfassender Planungsgrundla-
gen, Starkung der Position einzelner am Pro-
jekt Beteiligter beziehungsweise Verantwortli-
cher, frithzeitige Formulierung der wichtigen
Fragen, Zulassung gegenstindlicher Stand-
punkte und Forderung einer qualifizierten
Konfliktaustragung, Stirkung der Motivation
der Beteiligung durch Offnung fiir Anregun-
gen, Abwidgen und Integration okologischer
Faktoren, verstirkte Suche nach Optimie-
rungsmoglichkeiten, Maximierung des Nut-
zens aus den vorgesehenen Investitionsmit-
teln, umfassende und professionelle Know-
how-Auswertung in Kontrollinstanzen und
ausfihrenden Unternehmungen, Uberwin-
dung von die Entwicklung hemmenden Kom-
petenzgrenzen, neue AnstéBe im_Bereich des
Foderalismus, Hinterfragen von Auf3erungen,
Klarungen von Widerspriichen beziehungs-
weise Licken in Gutachten, Koppelung der
politischen mit der fachlichen Koordination
im Fall von Koalitionen, Optimierung der
Projektfinanzierung  unter  gleichzeitiger
Quantifizierung des Nutzens, rechtzeitiges
Aufzeigen von Engpdssen und Setzung von
Steuerungsmafnahmen, Hinfithrung zur ein-
heitlichen Willensbildung bei mehreren Pro-
jektbeteiligten,  Erarbeitung abgerundeter
Entscheidungsgrundlagen. {Der Vor-
sitzende gibt das Glockenzeichen.) Ich
bin schon am Ende.

Wenn auch allmdhlich im politisch-admini-
strativen System die Chancen des Controlling
mit dem Schwerpunkt auf der 6konomischen
Seite der Probleme erkannt werden, so sollte
das beschriebene Modell unbedingt mit der
notigen Dynamik weiterentwickelt werden.
Es ist von entscheidender Bedeutung, MaB-
nahmen zu setzen, um mdéglichst rasch und
liberlegt das Maximum der Synthese zwi-
schen 6konomischen und 6kologischen Krite-
rien zu erreichen.

Das von mir seit Jahren propagierte Pro-
jekt-Controlling kénnte zu einem Oko-Con-
trolling weiterentwickelt werden. Dabei wa-
ren verstirkt Wertidnderungen, Megatrends,
Asthetik, Okologie, Technologiefolgebewer-
tung, Systemvertrdglichkeitspriifung, qualifi-
zierte Biirgerbeteiligung und so weiter in
professioneller Form bei den Projekten zu
beriicksichtigen.

Im Falle der Installierung einer derartigen
Organisationsform miiten folgende Termine
eingehalten werden kénnen: Erste Vorinfor-
mation an Entscheidungstriger nach einem
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Monat, erstes Zwischenergebnis der Analyse
von Projekten und offenen Problemen nach
sechs Monaten, konkrete Vorschlige itiber
weitere Planungen und Entscheidungen nach
neun Monaten. — Ich danke Thnen. /-4

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Danke,
Herr Dr. Lederbauer. Ich glaube, Sie haben
ein grofles Elaborat und ein breites Spektrum
heute hier dargebracht.

Als nichster zu Wort gemeldet ist Herr
Universititsprofessor Dr. Wimmer. Ich ertei-
le es ithm.

1744

Universititsprofessor Dr. Norbert Wimmer
(Touristenverein Naturfreunde Osterreichs,
Innsbruck): Herr Vorsitzender! Meine sehr
verehrten Damen und Herren! Es ist einer-
seits sicher ein Nachteil. am Schluf} zu reden,
andererseits ist es sicher auch ein Vorteil,
weil man doch schon etwas auf die Tagung,
auf die Diskussion eingehen und versuchen
kann, ein Resiimee zu ziehen. Das ist leider
heute fast nicht moglich, weil die Beitrige
sehr disparat waren, sie haben sich zum ei-
nen auf politische, verkehrspolitische Fragen,
zum anderen vor allem auf die technische
Seite konzentriert. Was meines Erachtens
wirklich etwas zu kwz gekommen ist, ist die
Frage der internationalen Durchsetzungsfi-
higkeit.

Mir kommt die heutige Diskussion so vor,
als ob sich der Teamchef unserer Fufllball-
mannschaft vor dem entscheidenden WM-
Ausscheidungsspiel  gegen  RuBlland  aus-
schlieBlich mit der eigenen Mannschaft be-
schiiftigt und auf die Stirken und Schwichen
der gegnerischen Mannschaft, zumal noch in
einem Auswirtsspiel, Uberhaupt nicht ein-
geht.

Es ist schon richtig — ich darf das selbst-
verstindlich auch als Vertreter der Natur-
freunde sagen —: Wer wire nicht fir weni-
ger Verkehr, fir mehr Ruhe und dergleichen
mehr? Aber wir haben halt hier auch noch
Verhandlungspartner, und wir sind in der
etwas unangenehmen Situation. dafl wir von
diesen Verhandlungspartnern auch noch et-
was wollen. nimlich wir wollen — wenn ich
es recht sehe — doch in die Gemeinschaft
eintreten. die wir derzeit mit unseren einseiti-
gen MaBlnahmen zum Teil uns gegeniiber
nicht gerade gut stimmen.

Es gibt zwei Moglichkeiten: Die eine, die
gute Variante ist die, dafl man sagt. Die
Transitverhandlungen fithren wir zunichst
zum Abschluf3, die werden zunichst abge-
schlossen, und erst dann treten wir in die
Verhandlungen beziiglich des Beitritts ein.
Das ist auch erklirte Absicht der Regierung
und des Parlaments, soweit clas aus den Pro-
tokollen zu entnehmen ist. Nur, glaube ich,
wird das tatsichlich nicht gehen, und die
Skepsis ist ja heute schon von einzelnen ge-
teilt worden. Auch wenn die Gemeinschaft
gewillt wiire — was ich nicht unbedingt glau-
be. wenn ich mir die Stellungnahmen aus der
Bundesrepublik, insbesondere des Ministers
Zimmermann, anhdére —., mit uns in der
Transitfrage kurzfristig nicht nur einen Dia-
log zu beginnen, sondern den Dialog auch in
unserem Sinne abzuschlieBen, sind die Pro-
bleme so gestaltet, daB Transitfragen perma-
nente Fragen sind. Es ist ja nicht so. daB} die
Transitfragen im Jahr 1992 abgeschlossen
sein werden, sondern Transitfragen werden
sich immer wieder stellen.

Da gibt es wieder zwei Mdoglichkeiten: Ent-
weder sind wir auBerhalb der EG. dann sind
wir an das Rechtssystem der Gemeinschaft
nicht gebunden, dann kdonnen wir, wie es der
Botschafter Dr. Scheich heute so brillant for-
muliert hat, im Verhandlungswege einftach
verhandeln. irgend etwas verhandeln und
schauen, was dabei herauskommt. Wir kon-
nen dann allfillige RetorsionsmaBBnahmen
zum AnlaB nehmen. zuriickzuziehen, wie wir
es ja auch schon gemacht haben — ich ver-
weise nuwr auf die in Planung befindliche Ein-
fuhr einer Gesamtmaut, die wir dann ra-
schest zuriickgezogen haben —. oder entspre-
chende wirtschaftliche Nachteile in Kauf neh-
men.

Da ich aber davon ausgehe, daB wir in
Verhandlungen betreffend einen Beitritt ein-
treten werden, ist es doch etwas verwunder-
lich, daB heute tUberhaupt nicht die Gemein-
schaftskompatibilitit, wiirde ich sagen. die
Gemeinschaftsvereinbarkeit unserer Winsche
untersucht wurde, mit anderen Worten, wie-
weit  unsere  Transitverkehrstiberlegungen
nicht tatsichlich im Rahmen des EWG-Ver-
trages beriicksichtigt werden kdnnen bezie-
hungsweise w i e weit sie berlicksichtigt wer-
den konnen.

Was heute schon mehrfach angetdnt ist,
namlich das Fehlen eines Verkehrskonzeptes,
das habe ich gar nicht gewuBt, aber ich bin
schon hierhergekommen mit der Vorstellung,

www.parlament.gv.at

87 von 89



88 von 89

I11-118 der Beilagen XVI1I. GP - Bericht - 01 Hauptdokument (gescanntes Original)

88 Parlamentarische Enquete — 22. Juni 1989

Universititsprofessor Dr. Norbert Wimmer

dall zumindest ein Rechtskonzept vollstdndig
fehlt. Ein Rechtskonzept wiirde namlich be-
deuten, dal man zunéchst einmal den EWG-
Vertrag dahin gehend analysiert, welche
MaBnahmen sich jetzt wirklich Punkt fir
Punkt mit dem Vertrag noch im Einklang
befinden, welche durch entsprechende Be-
stimmungen gedeckt werden kénnen und wo
wir dann tatsdchlich auBerhalb des Vertrages
sind.

Und wir sollen uns — nochmals gesagt —
nicht tduschen: In dem Moment, in dem wir
in Beitrittsverhandlungen eintreten, sind fir
uns natiirlich schon die Prinzipien des Ge-
meinschaftsrechtes beziiglich des Verkehrs
verbindlich. Jedenfalls wird sie unser Ver-
handlungspartner als verbindlich erklaren.
Der wiére ja nicht gut beraten, wenn er auf
einmal sagen wiirde: Wir beginnen von der
Stunde Null an.

Es liegt ein rechtliches Verkehrskonzept
der Gemeinschaft vor. Da sind sie uns offen-
sichtlich etwas zuvorgekommen. Was bedeu-
tet das? Das Verkehrskonzept der Gemein-
schaft bedeutet den Grundsatz der freien
Wahl des Verkehrsmittels. Das ist zwar keine
explizite positivierte Grundfreiheit im Sinne
der Warenverkehrsfreiheit zum Beispiel, ist
aber derzeit einfach die Philosophie und die
Politik der Gemeinschaft.

Das bedeutet weiters die Aufhebung der
Tonnage-Beschrankung beziehungsweise An-
hebung auf 44 Tonnen. Das ist ja alles klar.
Die nationalen Kontingentierungen haben zu
fallen, sie werden durch Gemeinschaftskon-
tingente ersetzt, die letztlich aber dann so
hochgeschraubt werden, daf} sie einer fakti-
schen Liberalisierung gleichkommen werden.

Es fiihrt weiters dazu, dal die Sozialvor-
schriften und die Steuerlasten dann auf Ge-
meinschaftsebene vollig gleichgeschaltet wer-
den, dal wir auch hier kein dirigistisches
Instrument mehr haben. Kleinere Konsequen-
zen, wie die Aufhebung des Kapotage-Verbo-
tes und dergleichen mehr, will ich hier in
diesem Zusammenhang — auch wegen der
zeitlichen Belastung — nicht mehr erwdhnen.

Was konnen wir dagegen machen? Wir
missen uns bei den Verhandlungen darauf
einstellen, dal wir mit juristischen Mafinah-
men dagegen ankdmpfen und nicht nur mit
MafBnahmen einer etwas vage formulierten
politischen internationalen Diplomatie. Das
wird uns, glaube ich, wahrscheinlich ange-

sichts der derzeit noch 6konomistischen Pri-
ferenzen, die die Gemeinschaft hat, nicht
sehr gut bekommen, weil die Herrschaften in
Briissel auch ganz gut rechnen kénnen.

Wir kénnen also nur versuchen, sozusagen
die Umweltschutzebene des EWG-Vertrages
fir unsere Anliegen, fiir unsere Transitanlie-
gen nutzbar zu machen. Ich bin gar nicht so
pessimistisch, wie es zum Beispiel hier steht.
(Der Vorsitzende gibt das Glockenzei-
chen.} Ich darf noch zwei Minuten, weil ich
der letzte bin (Heiterkeit). Herr Vorsitzender,
entschuldigen Sie, wenn ich die Verhand-
lungsfithrung an mich reiBe. — Da steht:
~Stop der Verkehrslawine wire bei einem
EG-Beitritt nicht mehr moglich.” Das ist
auch nicht so. Das stimmt natiirlich auch
nicht. Natiirlich ist vieles moglich, auch im
Rahmen des Gemeinschaftsrechtes, das ist es
ja. Die Uninformiertheit fithrt immer wieder
zu Panikreaktionen, entweder zu einer Be-
stemmreaktion oder zu der Reaktion: Wir
konnen ohnehin nichts machen.

Wir konnen sehr viel machen. Wir kénnen
alle die produktbezogenen Lirmschutzmal-
nahmen, also sprich Lairmdammung oder Ka-
talysator, alles was wir gemacht haben, jetzt
schon auch EG-konform einfiihren. Es gibt
also da den berithmten Artikel 100 A Abs. 3,
der das zuldf3t. Es gibt sogar dariiber hinaus
noch die Moglichkeit, iiber das Gemein-
schaftsniveau hinausgehende Vorstellungen
und Regelungen einzufiihren, also mehr, als
die Gemeinschaft sonst bereit ist, in ihrem
Gesamtniveau zu dulden.

Das muf} aber alles ausgereizt werden, mei-
ne Damen und Herren! Das setzt zunichst
voraus, dafB} ich es einmal probiere.

Wir konnen weiters dann auch mit der
neuen  Umweltschutzklausel nach  Arti-
kel 130 R und S des Vertrages operieren. Wir
konnten sogar meinetwegen Umweltvertrag-
lichkeitspriiffungen fiir Autobahnen fordern.
Wir miissen etwas fordern. Nur, um es for-
dern zu kdénnen, miissen wir zundchst wissen,
was es Uberhaupt fiir Moglichkeiten gibt.

Also ich wire dafiir, da3 diese Enquete der
Anstof3 ist, nachdem sehr viel Dampf abge-
lassen wurde und die Betroffenen wissen, daf3
hier wirklich versucht wird, etwas zu tun,
jetzt in die Detailarbeit einzusteigen. Wir ha-
ben ein politisches Konzept, wir haben den
politischen Willen.
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Ich muf3 festhalten, da3 offensichtlich ein
Verkehrskonzept in sachlicher Hinsicht noch
nicht vorhanden ist. Das werden wir relativ
rasch zusammenbringen, weil wir ja nur un-
sere Wiinsche addieren miissen. Aber was
uns dann noch fehlt, ist sicher ein Rechts-
konzept, mit dem wir die Anliegen, die wir
heute behandelt haben, doch wenigstens zum
Teil durchsetzen koénnen. Und durchsetzen
heilt halt immer noch in einer zivilisierten
Welt, nicht zu 100 Prozent, sondern in einer
kompromiBBhaften, fiir unsere Bevdlkerung
aber jedenfalls ertriglichen Weise.

Danke vielmals, und Entschuldigung fir
die Uberschreitung. 1753

Vorsitzender Abgeordneter Pischl: Bitte.
Beim letzten Redner sind wir etwas groBziigi-
ger, Herr Doktor. Danke fiir Thre Ausfiih-
rungen.

Zum Wort ist niemand mehr gemeldet.

Meine Damen und Herren! Von den Refe-
renten ist fast niemand mehr anwesend. Sie
haben sich entschuldigt. Es wird kein Schluf3-
wort hier geben.

Ich mochte mich bei den Referenten sehr

herzlich bedanken, vor allem aber auch bei
den Diskutanten. Wir haben heute 36 Wort-

SchluB3 der Enquete:

meldungen gehabt. Auch dafiir herzlichen

Dank.

Danken mochte ich den Damen und Her-
ren fir das Ausharren. Wir sind, wie wir
schon heute in der Frith gesagt oder befirch-
tet haben, ab einem gewissen Zeitpunkt sehr
geschrumpft. Ich bitte aber um gegenseitiges
Verstindnis, dall Referenten weg mulften,
aber auch Teilnehmer weg muften. Ich hof-
fe, dafl die Frustration, wie sie heute da und
dort einmal angeklungen ist, im ertrdglichen
Mafe bleibt.

Ich mochte aber auch die Gelegenheit
wahrnehmen und mich bei der Parlamentsdi-
rektion fir die Vorbereitung dieser Enquete
bedanken.

Ich moéchte mich aber auch bei den Damen
und Herren des Stenographendienstes sehr
herzlich bedanken. Wir wissen, da3 es nicht
leicht ist, eine solche Diskussion aufzuneh-
men, aber gerade dieses Protokoll wird durch
die eingebrachten vielfdltigen Ideen eine
Fundgrube fiir alle Abgeordneten in der
Weiterentwicklung unserer Verkehrspolitik
sein.

Nochmals herzlichen Dank!

Die Enquete ist geschlossen.

17 Uhr 55 Minuten

Osterreichische Staatsdruckerei. 0592 9
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