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BERICHT
DES BUNDESMINISTERS FUR OFFENTLICHE WIRTSCHAFT UND VERKEHR
NAMENS DER BUNDESREGIERUNG
AN DEN NATIONALRAT

Betreff: EntschliefBung des Nationalrates vom 7. Juni 1989 E
118 - NR/XVII1-GP, betreffend das Gesamtkonzept zur
Losung des Transitverkehrsproblems; Berichtspflicﬂf
der Bundesregierung.
Hier: Bericht des Bundesministers fir offentliche
Wirtschaft und Verkehr namens der Bundesregierung
an den Nationalrat der mit Ministerratsbeschluf vom

19.12.1989 erfolgten Ermachtigung.

Der StraBengiitertransitverkehr durch Osterreich umfagt der-
zeit ein jahrliches Volumen von ca. 22 Mio Tonnen. Uber die
letzten 15 Jahre ergab sich eine jdhrliche Zuwachsrate von
etwa 1 Mio Tonnen/Jahr. Diese hohe Verkehrsbelastung verteilt
sich in Osterreich auf wenige Routen: etwa drei Viertel ent-
fallen nach einer Analyse aus dem Jahr 1983 auf die Inntal-
Brenner-Route. 80 % dieses Verkehrsaufkommens ist ein EG-
interner Giiteraustausch. Der Rest entfdllt nahezu ausschlief-
lich auf einen Gliteraustausch zwischen einem EG-Land und
einem Drittland. Die Konzentration auf wenige Routen bewirkt,
daB auf diesen Transitstrecken der StraBengiitertransitverkehr
zum bestimmenden Faktor fir die Belastungen der Anrainer

durch den Strafenverkehr geworden ist.
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Demgegeniber lag der Schienengitertransit im selben Zeit-
raum etwa konstant zwischen 8 und 10 Mio Tonnen. Durch
diese stagnierende Entwicklung im Schienenverkehrsbhereich
und die hohen Zuwachsraten auf der StraBe, haben sich die
Marktanteile dieser beiden Verkehrstrdager in den letzten
Jahrzehnten wesentlich verandert. Lag der Anteil der Schie-
ne am Giitertransit 1970 noch bei 70 % und jener der Strae
bei nur 30 % so hat sich die Relation bis heute umgekehrt.
Uber zwei Drittel des Gltertransits wird heute auf der
StrafBe abgewickelt. Nach wie vor werden auf der Strafe auch
heute noch weitere Zuwachse verzeichnet.
Wegen der 28 Tonnen-Beschrankung fir das hochstzuldssige
Gesamtgewicht von LKW in der Schweiz und dem dort seit
Anfang der 30er Jahre bestehenden generellen Nachtfahrver-
bot weicht der internationale LKW-Verkehr der Schweiz aus
und nimmt betrachtliche Umwege in Kauf. So ware die
Relation Brissel-Mailand durch die Schweiz um 266 km klirzer
als der Weg uUber Osterreich. Die Schweiz schatzt nach eige-
nen Hochrechnungen, daf 90 % des Strafengutertransitver-
kehrs, der nach dem Prinzip der klUrzesten Wege der Schweiz
zuzuordnen ware, Uber Osterreich bzw. Frankreich ausweicht.
Betrachtet man die heutige Transitverkehrsbelastung der
Inntal-Brenner-Autobahn, so sind etwa 25 % der Belastung
mit Transit-LKW reiner Abdrangtransit aus der Schweiz,
weitere 15 % fanden zumindest eine Alternativroute durch
die Schweiz, mit etwa gleicher Entfernung zwischen Anfangs-
und Endpunkt des Transports. Damit kann etwa 40 % des
Strafenglitertransits auf der Inntal-Brenner-Route als nicht

oder nicht eindeutig Osterreich zuzuordnender Verkehr be-

zeichnet werden.
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Infolge der uberdurchschnittlichen Bedeultuny des Verkehrs,
dem Fehlen von kalorischen Kraftwerken und des hohen An-
teils an Elektroheizungen liegt der Anteil der KFZ-Abgase
(hierbei tradgt der PKW zur Umweltbelastung nicht unmaBgeb-
lich bei) an der Gesamtbelastung der Luft im Alpenraum
deutlich héher als im Osterreichischen Durchschnitt.
Zusatzlich ist die Situation dadurch erschwert, daB auf
Grund der meteorologischen und topographischen Besonder-
heiten der inneralpinen Taler - es herrscht dort haufig
relative Windstille, vielfach sogar Inversionswetterlage -
Luftverunreinigungen hier nachhaltiger wirken, als in ande-
ren Regionen. Durch den hohen Anteil des Transitverkehrs -
insbesondere auf der Inntal-Brenner-Route kommen die stren-
gen Osterreichischen Emissionregelungen fir die verschiede-
nen Kraftfahrzeugarten nur bedingt zum Tragen. Auf die
Emissionsmengen der auslandischen Fahrzeuge haben die 6s-

terreichischen Emissionsregelungen keinen EinflugB.

Fir die Beurteilung der Larmverhdltnisse ist in alpinen
Regionen die Tatsache von besonderer Bedeutung, dapB die
Ausbreitung des Larms in Bodenndhe in engen Tdlern eher
behindert wird als in der Ebene. So wurden beispielsweise
bei Messungen im Tiroler Unterinntal Larmimmissionsgrenz-
werte fir ldandliche Wohngebiete, die im ebenen, bebauten
Gebiet bereits nach 200 - 300 m unterschritten wurde, in
exponierten Hanglagen erst nach mehr als Kilometerdistanz

erreicht.

Zu den speziellen Problemen Tirols gehdort die relativ hohe
nachtliche Ldarmbelastung an den Transitrouten. Sie werden

hauptsd@chlich durch den Schwerverkehr verursacht.

Vergleiche mit Larmmessungen aus anderen Bereichen Oster-
reichs zeigen, daB anderswo beili Tag durchaus hohere Larmpe-
gel als an der Brenner-Autobahn auftreten, der Larmpegel in
der Nacht jedoch deutlich unter dem der Brenner-Autobahn

liegt.
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Der Transitverkehr hat bereits seit mehreren Jahren an der
Larmbelastung langs der StraBentransitrouten einen ent-

scheidenden Anteil. Der Larmpegel wurde an der Inntal-Bren-
ner-Route im Jahr 1983 bei Tag durch den Transitverkehr um

7 Dezibel, bei Nacht um 8 Dezibel erhoht.

Die Folgen dieser Belastungen fiir die Tiroler Bevdlkerung
wurden in einem Gutachten der Universitat Innsbruck analy-
siert (Lechner, Untersuchungen zum Bleigehalt in der Mut-
termilch in verkehrsreichen und verkehrsarmen Gegenden

in Tirol, Wiener technische Wochenschrift Heft 15 Wien -
New York 1988;: lLercher, StraBenverkehr und Gesundheit, 1987
Forum osterreichischer Wissenschaftler fudr den Umweltschutz

Innsbruck).

Dem Gutachten zufolge 1apt sich eindeutig ein Zusammenhang
zwischen gesundheitlichen Schdden bei der Bevolkerung ent-
lang stark frequentierter StraBenzige in Tirol, mit den
Emissionen des gesamten StraBenverkehrs (Larm, Staub, Ruf,
Blei und Abgasen wie Kohlenmonoxiden, Stickoxiden, Kohlen-
dioxiden, Schwefeloxiden, Kohlenwasserstoffen) wissen-

schaftlich nachweisen.

Der StraBenverkehr durch Osterreich ist hinsichtlich der
damit verbundenen Belastungen fiir die Gesundheit der an den
Transitrouten lebenden Bevdlkerung und der Umwelt an seine

Grenzen gestofen.

Es ist klar, daB diese Situation entschiedene Mafinahmen
erfordert, um die heute bereits unertrdglich gewordenen

Belastungen schrittweise entsprechend zu reduzieren.
Zur Losung dieses besonders schwierigen verkehrspolitischen

Problems hat das Verkehrsministerium ein multikonzeptionel-

les Losungspaket erarbeitet.
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Folgende Prinzipien liegen diesem Konzept zugrunde:

o Prioritat des Schutzes der Gesundheit der Bevoélkerung

und der Umwelt

o Die signifikante Verlagerung des Gltertransitverkehrs
von der Straffe auf die Schiene pricritdar mittels
* der Techniken des kombinierten Verkehrs, aber auch

* des konventionellen Eisenbahnverkehrs

Dazu ist es erforderlich die Schieneninfrastruktur auf
den Transitrouten entsprechend auszubauen und das Bahn-
angebot entsprechend attraktiv zu gestalten. Hier haben
wir ein kurz- und mittelfristiges Ausbauprogramm. Die
kurz- und mittelfristigen Eisenbahninfrastrukturvorhaben
auf osterreichischem Gebiet werden ohne finanzielle
Beitrage der EG von Osterreich aus eigenen Budgetmit-

teln realisiert werden.

0o Hinsichtlich des trotz Verlagerung verbleibenden

Strafengitertransits:

Betonung der Verkehrssicherheit und der umweltver-

. traglichen Gestaltung des StraBenverkehrs. Dazu ge-
hort insbesondere die Nutzung der modernsten Kraft-
fahrzeugtechnik zum frihestméglichen Zeitpunkt zur
Verringerung der Belastungen von Menschen und Umwelt
und in weiterer Folge auch die Einfihrung eines um-

weltvertraglichen LKW's
o Die Ruckverlagerung des die Schweiz vermeidenden Umweg-

verkehrs durch Osterreich nach dem - auch in der EG

anerkannten - Prinzip der kiirzesten Wege
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0o Eine kapazitive Plafonierung des LKW-Verkehrs, welche

jedenfalls folgenden Umstdnden Rechnung tragen muf:

* der Rickverlagerung des Umwegtransits und
* der Reduzierung des Leerfahrtenanteils

o Ein spezielles Forderungskonzept fir den kombinierten
Verkehr.
Dabei soll dem unbegleiteten kombinierten Verkehr als
zukunftweisende Transportart grundsdatzlich der Vorzug
eingerdaumt werden. Der begleitete kombinierte Verkehr -
die rollende Landstrafe - muf jedech in dem MaBe Platz
greifen, als dies die bestehende Fuhrparkstruktur der
Frachter und das logistische Niveau der Transportwirt-
schaft erforderlich macht. Hierzu gehoren z.B.Mafnahmen
wie
* Investitionshilfen fur Kombiverkehrsequipment

steuerliche Begunstigungen

# Nutzlastausgleich (ein entsprechender Gesetzesentwurf

befindet sich derzeit in Begutachtung)
x* Anschlufikabotage

Zu den einzelnen Punkten:

1. Signifikante und rasche Verlagerung des Osterreich zuzu-
ordnenden Strafenglitertransitverkehrs auf die Schiene,
insbesondere mittels der Techniken des kombinierten
Verkehrs.

Das konzeptionelle Losungspaket fiur die Transitproble-
matik sieht hier kurz-, mittel- und langfristige Mafnah-
men organisatorischer, infrastruktureller, betriebstech-

nischer Art vor.

Organisatorische MaBnahmen sind z.B.:

die Minimierung der Grenzaufenthalte, die Beschleunigung
der Abldufe an den Terminals, Reduzierung der betriebs-
organisatorischen Hindernisse im Bahnverkehr wie z.B.

Anerkennung der LademaBkontrolle, Vertrauensibernahme;
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InfrastrukturmaBnahmen:

o 1. Stufe (Sofortprogramm} - kurzfristige MaBnahmen

Sie beinhaltet die volle Nutzung der Leerkapazitdten, ins-
besondere im kombinierten Verkehr aber auch im konventio-
nellen Wagenladungsverkehr (unbegleiteter KV, Rollende

LandstraBe)

Kurzfristig kdonnen 29 zusadtzliche Zige am osterreichischen

Streckenabschnitt der Brennerstrecke gefuhrt werden.

Seit 1. Dezember 1989 werden 10 Rollende LandstraBen in der
Relation Ingolstadt/Brenner sowie je 8 zusatzliche Regel-
zuge und Bedarfsziige im unbegleiteten Kombiverkehr einge-
setzt. Darudiberhinaus verkehren in der Relation Munchen-
Verona zweil zusdtzliche Rollende LandstraBen und ein zu-

sdtzlicher konventioneller Eurocargo-Giterzug.

Unter der Annahme, daf diese neuen und die derzeit verkeh-
renden Ziuge voll ausgelastet gefiihrt werden, konnte dadurch
ein Aquivalent von bis zu 1.200 LKW-Einheiten transportiert
werden. (Zum Vergleich: im Jahresmittel 1988 fuhren auf der
Brennerstrecke zwischen 22.00 Uhr‘und

05.00 Uhr etwa 840 LKW; der insgesamte Tragesdurchschnitt
betrdgt 4.200 LKW).

Als Einfihrungsangebot gewdahren die 0OBB den Kunden ab
1. Dezember 1989 im kombinierten Verkehr Uber den Brenner

eine 50%ige Preisreduktion fiur die Zeitdauer von 6 Monaten.

o 2. Stufe (ab 1992) - mittelfristige MaBnahmen

Diese umfassen
1) Tunnelaufweitungen auf der Brennerstrecke auf durchge-

hend 4,05 Eckhdhe.
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Um die Rollende Landstrafe sidlich des Brenners wei-
terfihren zu konnen, muf das Profil der

italienischen Bahntunnels auf 4,05 m Eckhdhe erwei-
tert werden. Die dazu erforderlichen Arbeiten auf
italienischer Seite sind noch nicht abgeschlossen

und werden noch einige Jahre in Anspruch nehmen. Des-
halb hat Osterreich mit betr&dchlichem finanziellen

Aufwand eine Zwischenlosung realisiert:

Es wurde um 80 Mio S wurde ein neuer Terminal am
Brennerpafl gebaut. Dariiberhinaus wurde die Aufweitung
der Tunnel auf der Osterreichischen Seite des Brenners
bereits durchgefiihrt, womit es bereits seit 1. De-

zember 1989 moglich ist, LKWs mit einer Eckhohe von 4 m
auf der Rollenden Landstraffe durch Osterreich zu trans- .

~

portieren.

2} Sicherungstechnische und betriebsorganisatorische
MafBnahmen zur Kapazitatserhdhung sowie den

3) Bau der Umfahrung Innsbruck

Die mittelfristigen Mafnahmen fihren ab 1992 zu einer
Kapazitatserhdhung von zusatzlich 70 Ziigen taglich in bei-

den Richtungen.

Die Gesamtkosten filir das mittelfristige Investitionspro-
gramm betragen allein filir den Brenner

4,5 Milliarden 0S.

o 3.Stufe (Zielzeitpunkt etwa 2010) - Langfristige
MafBnahmen

Unter finanzieller Beteiligung der Europdaischen
Gemeinschaften wurde im Auftrag der Eisenbahnverwaltungen
der BRD, Italiens und Osterreichs eine Machbarkeitsstudie
fiir einen neuen Eisenbahniibergang iliber den Brenner erarbei-

tet.
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Diese Studie sieht einen 54 km langen durchgehenden Tunnel
zwischen Innsbruck und Franzensfeste sowie die Errichtung
eines Bahnhofes in Freienfeld vor, der durch Tunnelverbin-
dungen an den Haupttunnel angeschlossen ist. Der Brennerba-
sistunnel wiirde Investitionen in der Hoéhe von 52 Mrd S
(davon rd. 10 Mrd fir die Einbindung von Freienfeld) ver-
ursachen. Osterreich sieht keine Notwendigkeit fir die
Einbindung von Freienfeld, da la&ngerfristig Grenzaufent-
halte gdnzlich entfallen scllten und Mehrsystemlokomotiven
zur Verfiigung stehen werden, die den Entfall des Traktions-
wechsels ermdglichen. Die reine Bauzeit wird mit 11 Jahren
angegeben. Durch den Bau des Basistunnels wird es méglich
sein, schwerere Ziuge iber den Brenner zu transportieren.
Gemeinsam mit entsprechenden Zulaufstrecken, fir die
grofenordnungsmafig 80 Mrd S5 an Investitionskosten aufge-
wendet werden missen, kdonnte die Attraktivitdat der Achse
Munchen-Verona entscheidend verbessert und die Kapazitat um

uiber 250 Ziige vergrdfert werden.

Da die italienische Seite die Notwendigkeit der Schleife
nach Freienfeld insbesondere mit dem Problem der Sicherheit
argumentiert, wird derzeit das Sicherheitsproblem noch

eingehender untersucht.

Beim Treffen der Verkehrsminister Osterreichs der BRD und
Italiens am 16.4. dieses Jahres in Udine wurde die Brenner-
machbarkeitsstudie von den Vertretern des Brenner-
konsortiums den Ministern iUbergeben. Die Verkehrsminister
haben die Studie zur Kenntnis genommen und sie als Basis

fir die weitere Arbeit gebilligt.

Derzeit werden folgende grundsatzliche Fragen untersucht:

- Die zukinftige Verkehrsaufteilung zwischen den einzelnen
Eisenbahnachsen insbesondere in Abh&ngigkeit von den
Schweizer Entscheidungen. Davon ausgehend ist die kon-
krete Darstellung der Wirtschaftlichkeit und die Erar-

beitung von Finanzierungsmodellen vorgesehen.

www.parlament.gv.at

9von 19

S



10von 19

111-138 der Beilagen XV1I. GP - Bericht - 02 Hauptdokument (gescanntes Original)

- Die Planungen fiur die nédrdliche und sudliche Zulauf-
strecke werden soweit vorangetrieben, dapB ausreichende

Grundlagen fur eine Trassenentscheidung vorliegen.

Dariber hinaus miissen Organisationsvorschldge fir das Mar-

keting auf der zukiinftigen Achse erarbeitet werden.

Die Osterreichischen Eisenbahninfrastrukturmagnahmen im
Rahmen der Neuen Bahn betreffen aber auch die anderen 06s-
terreichischen Eisenbahntransitrelationen. Die MaPBnahmen
fur die Schoberstrecke umfassen neben einem selektiven
zweigleisigen Ausbau ebenfalls umfassende sicherungstech-
nische Arbeiten. Fir die kurz- und mittelfristigen Investi-
tionsvorhaben auf der Schoberpafistrecke werden

2,9 Milliarden 6S aufgewendet. Im Bereich der Pyhrnbahn ist
zur Anhebung der Attraktivitat des Guterverkehrs der Bau
der Schleife Marchtrenk-Traun vorgesehen. Fir den Ausbau
der Tauernstrecke werden bis 1996 4,5 Milliarden 6S in den

selektiven zweigleisigen Ausbau investiert.

Probleme bei der Verbesserung des Eisenbahnverkehrs beste-
hen derzeit vor allem mit der Bundesrepublik Deutschland,
da die Bundesrepublik noch keine endgultige Zusage liber den
mittelfristigen kapazitiven Ausbau der Strecke Minchen-

Kufstein abgegeben hat.

Dariber hinaus ist die Errichtung eines endgiltigen
Terminals fiur die Rollenden LandstraBe im siddeutschen Raum

noch ungeklart.

Das Verkehrsressort hat dieses Osterreichische Transitver-
kehrskonzept von Anbeginn bei allen internationalen Kontak-
ten vertreten. Bereits beim ersten Zusammentreffen mit dem
seinerzeitigen EG-Kommissar Clinton Davis und dem damaligen

Vorsitzenden des EG-Verkehrsministerrates de Croo sowie den
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Verkehrsministern der BRD, der Schweiz und Italien am 13.
Februar 1987 in Brissel, konnte u.a. eine grundsatzliche

Ubereinstimmung in folgenden Punkten erzielt werden:

Forderung der Entwicklung des kombinierten Verkehrs
Definition eines umweltfreundlichen LKW

Mafnahmen zur Verbesserung der Eisenbahnzusammenarbeit

0O O 0 ©

Mafinahmen zur Abstimmung der technischen Vorschriften

bei Fahrzeugen.

Daneben wurde bei diesem Treffen von den anwesenden EG-
Verkehrsministern und dem EG-Kommissar Umweltschutz und
BevOlkerungsakzeptanz erstmals als wichtige Parameter der
Verkehrspolitik akzeptiert.

Das stdndige Beharren auft die Notwendigkeit von konkreten
Verhandlungen in dieser Frage, das Bundesminister Streicher
bei zahlreichen persétnlichen Terminen mit den europdischen
Verkehrsministern vertrat, fiuhrte schlieplich zur Verab-
schiedung eines entsprechenden Mandates des EG-Verkehrs-

ministerates an die EG-Kommission im Dezember 1987.

Im Zeitraum Janner bis Juni 1988 fanden dann rein
exploratorische Gesprdche statt, am 8. Dezember 1988 er-
folgte die Verabschiedung des EG-Mandates fur die zweite

Phase der Verhandlungen.

Aus der Sicht Osterreichs wurde seitens der EG, insbesonde-
re der Frage der Forderung der Eisenbahn und des kombinier-
ten Verkehrs zur Ldsung des Transitproblems nicht die er-
forderliche Praferenz eingerdumt. Ebenso lief dieses Ver-
handlungsmandat konkrete Ansdtze zur Ruckverlagerung des

durch die Schweiz verursachten Umwegtransits vermissen.
Am 9. Marz 1989 besuchte der neue EG-Kommissar van Miert

den Osterreichischen Verkehrsminister. Van Miert stellte

klar, dafl aus seiner Sicht das Mandat auch Gesprédche iiber
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den kombinierten Verkehr zulasse und schlug vor, die Beam-
tenverhandlungen mit diesem Problemkreis zu beginnen. Damit
traten die Gesprdche in eine fir Osterreich wesentlich

aussichtsreichere Phase.

In der ersten Verhandlungsrunde hat die EG den dsterreichi-
schen Standpunkt in der Transitfrage zur Kenntnis genommen.

Ostereich hat in der ersten Expertenrunde

* konkreten Vorschlage zur Plafonierung des
StrapBengtitertransitverkehrs und

# zur kurzfristigen Einsteuerung von 30 Zigen fir den
unbegleiteten kombinierten Verkehr in der

Brennerrelation vorgelegt.

Beim Gesprdach des dsterreichischen Verkehrsministers mit
dem gegenwdrtigen Vorsitzenden des EG-Verkehrsministerrates
Michel Delebarre am 11. Oktober 1989 wurde diesem die un-
haltbare Situation an den dsterreichischen Transitrouten
eindringlich erldutert und auch besonders auf die offenen
Probleme beim Bahnausbau insbesondere mit der BRD hinge-

wiesen.

Delebarre zeigte grofes Verstdndnis fir die Osterreichische
Transitproblematik und hat zugesagt, diese Probleme und
Fragen in seiner Eigenschaft des EG-Verkehrsministerrats-
vorsitzenden in geeigneter Form aufzugreifen. Dariberhinaus
hat Minister Delebarre informiert, dafl vorgesehen ist, den
EG-Kommissar Karel van Miert mit der Einrichtung von zwei
Arbeitsgruppen zu beauftragen, die sich mit dem Ausbau des
Kombinierten Verkehrs und mit der Einfuhrung emissionsarmer
LKW beschaftigen sollen. Die EG - so !Minister Delebarre -
sei nun bereit, in der Transitfrage einen deutlichen

Schwerpunkt im Bereich des kombinierten Verkehrs zu setzen.

Der EG-Verkehrsministerrat in Paris vom 4. und 5. Dezember

d.J. hat dies bestdatigt. Es kann somit festgestellt werden,
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dapB Osterreich im Zuge der Transitgesprdche mit den Euro-
paischen Gemeinschaften zunehmend Versta&ndnis fur die eige-
ne Position erreichen konnte. Im Hinblick auf eine kiunftige
Losung des alpenquerenden Transitverkehrsproblems hat in
der Europdischen Gemeinschaft ein Wertewandel zugunsten des
kombinierten Verkehrs stattgefunden. Unterschiedliche Auf-
fassungen bestehen jedoch noch uUber zeitliche Prioritaten.
Osterreich, im Gegensatz zur Europdischen Gemeinschaft,
verlangt die vorrangige Fdorderung des kombinierten Verkehrs
auch durch kurzfristige MaBnahmen; aber selbst in diesem
Aspekt beginnt sich eine gewisse Anndherung an die o6ster-

reichische Position abzuzeichnen.

Beim ersten Zusammentreffen mit Verkehrsminister
Zimmermann hat Verkehrsminister Streicher auch diesem ein
entsprechendes Memorandum Uber den notwendigen Bahnausbau

ibergeben.

Mit dem italienischen Verkehrsminister wurde eine Ressort-
vereinbarung iUber den Eisenbahnverkehr auf der Brennerroute

abgeschlossen. Diese enthdlt Festlegungen uber

0 die kurz- und mittelfristige Kapazitat (kurzfristig
30, mittelfristig weitere 70 Zige),
0 den weiteren harmonisierten Ausbau der Brennerstrecke

0 sowie Uber allgemeine Grundsdtze des Eisenbahnverkehrs.

Diese Ressortvereinbarung wurde von den beiden Verkehrs-
ministern Streicher und Bernini am 22.11. 4.J. in Rom un-

terschrieben.

Gleichzeitig wurde das 6sterreichische Transitverkehrskon-
zept auch im StrapBenverkehrsbereich schrittweise reali-

siert. Von August 1987 bis August 1988 wurde auf der Inn-
tal-Breuner-Autobahn ein einjahriger Versuch mit Tempo 60
fir Lkw's bei Nacht durchgefiihrt, der neben einer Larment-

lastung von 2 bis 3 dB vor allem zu einer entscheidenden
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Verbesserung der Verkehrssicherheit fihrte. Auf der Tau-
ernstrecke, wo der Pkw-Anteil wesentlich hoher liegt wurde

im Bereich der Scheitelstrecke Tempo 100 verordnet.

Seitens des Bundesministeriums fir wirtschaftliche
Angelegenheiten werden grofle Anstrengungen unternommen,

die Umweltbelastungen fiir die Anrainer entlang der auch vom
Transitverkehr stark befahrenen Routen so weit wie moglich
zu reduzieren, wobei der durch die entsprechenden Grenz-
werte vorgegebene Standard zum Teil bereits unterschritten

wurde :

- Errichtung von Larmschutzddmmen und -wdnden

- Einbau ldrmmindernder Fahrbahnbelage

Zur Finanzierung dieser Ma@nahmen wird seit 1. Juli 1989
bei den MautstrapBen die sogenannte "Oko-Maut" in Form eines

Zuschlages zum Mauttarif eingehoben.

Aus dieser Oko-Maut wurden 1989 zusdtzlich Geldmittel in
Hohe von 150 Mio.S (davon 50 Mio.S fir Fdrderungen)

investiert.

1990 sind daraus zusdtzliche Investitionen von ca.
350 Mio.S vorgesehen, davon ebenfalls 50 Mio.S fir die

Forderungen.

1989 wurden aus den Mitteln der Oko-Maut Larmschutzwadnde
auf der A 10 Tauern Autobahn in Salzburg und der A 12 Inn-
tal Autobahn in Tirol errichtet. Mit larmmindernden Bel&gen
wurde auf der A 12 Inntal Autobahn in Tirol und

S 16 Arlberg Schnellstrafe in Vorarlberg begonnen.
Fuir das Jahr 1990 sind weitere Larmschutzwande auf der A 10

Tauern Autobahn in Salzburg und Karnten und auf der A 12

Inntal Autobahn in Tirol vorgesehen.
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Mit ladrmmindernden Bel&gen wird auf der A 14 Rheintal Auto-
bahn in Vorarlberg, auf der A 12 Inntal Autobahn in Tirol,
auf der A 13 Brenner Autobahn in Tirol und auf der

A 10 Tauern Autcbahn in Salzburg begonnen.

Weiters wurde eine Férderung fir die Anschaffung ldrmarmer

LKW Uber die BURGES eingerichtet:

Die Anschaffung von Flister-LKW wird ab 1. Dezember aus
Mitteln der Oko-Maut durch eine Blrges-Sonderaktion gefdr-
dert. Pro neuangeschafftem Fliuster-LKW erhdalt ein Unterneh-
mer maximal 40.000 S, fur die nachtrdagliche Gerduschdam-
mung, die bei Fahrzeugen jungster Bauart moéglich ist, er-
halten die Transportunternehmer von der Biirges die Hdlfte

der Investitionskosten, maximal jedoch 40.000 S.

Die von deutscher Seite angekindigte, gegen O6sterreichische
LKW-Zige und nur gegen diese gerichtete Verkehishe-
schrankung verstdft eindeutig gegen volkerrechtliche Ver-

pflichtungen.

Im Rahmen der 45. Tagung der VERTRAGSPARTEIEN des GATT am
4. und 5. Dezember 1989 in Genf hat deshalb der Vertreter
des Bundesministeriums flir wirtschaftliche Angelegenheiten
in seinem Statement auf das in Osterreich geltende nicht-
diskriminierende Nachtfahrverbot hingewiesen. Gleichzeitig
wurde auf die von deutscher Seite angekilindigte einseitige
RetorsionsmaBnahme, die in diskriminierender Weise aus-
schlief3lich gegen Osterreich angewendet werden soll, hinge-
wiesen. Osterreich weist diese Vorgangsweise zurick und
appellierte diese Haltung zu Uberdenken und die angekindig-
ten Maffnahmen nicht in Kraft zu setzen. Falls dies nicht
erfolgen sollte, behdlt sich Osterreich seine Rechte ent-

sprechend den Gatt-Regelungen vor.
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In der Sitzung des Finanzausschusses vom 5.12.1989 wurde im

AusschuBbericht klargestellt, daB im ErlaBwege folgende

zwel Punkte geregelt werden:

~ Aufwendungen fir die Umristung von LKW auf larmarme LKW
werden als Betriebsausgabe anerkannt und fuhren nicht
zur Aktivierung

- Wird auferhalb des Ublichen Investitionszyklus ein LKW
durch einen larmarmen ersetzt und dabei die steuerliche
Behaltefrist unterschritten, so soll es zu keiner Nach-
versteuerung von Inveistitionsprdmie oder Investitions-

freibetrag kommen.

Am 13.12.1989 hat der Nationalrat beschlossen, daf fir die
Anschaffung von larmarmen LKW's ab der Veranlagung 1989 ein
Investitionsfreibetrag von hochstens 20 % geltend gemacht
werden kann; fudr die Anschaffung gebrauchter LKW kann ab
1.1.1990 kein Investitionsfreibetrag mehr beansprucht wer-

den.

Der Verkehrsminister hat als zustdndiger Minister mit Wirk-
samkeit 1. Dezember 1989 auf der Inntalautobahn, der Bren-
ner-, Rheintal-, Tauern- und Pyhrnautobahn eine Nachtfahr-
beschrankung fur nicht-ldrmarme LKW's dber 7,5 t in der

Zeit von 22.00 Uhr bis 5.00 Uhr verordnet.

Von diesem Nachtfahrverbot sind Fahrzeuge des StraBendien-
stes und larmarme LKW generell ausgenommen. Daruberhinaus
sind bis Ende Mai 1990 bestimmte Gitergruppen wie z.B.:
Milch, Schlacht- und Stechvieh, leicht verderbliche Lebens-

mittel etc. generell ausgenommen.

Im Sinne eines Mafnahmenblindels wurde gemeinsam mit dem
Nachtfahrverbot mittels Verordnung auf den selben Autobah-
nen die zugehtorigen Geschwindigkeitsbeschrankungen bei
Nacht auf 60 km/h fir LKW, 90 km/h fir Busse und auf

110 km/h fir PKW verfigt.
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Die Nachtfahrbeschrdnkung ist als eine nicht-diskriminato-
rische MapBnahme fir bestimmte, besonders belastete Routen
konzipiert, sie trifft inldndische und ausldandische LKW
gleichermaBen. Ihr Ziel und ihre Motivation sind der Schutz
der Bevdlkerung und der Umwelt. Sie steht somit mit den wvon
Osterreich eingegangenen internationalen Verpflichtungen im

Einklang und hat auch breite Akzeptanz gefunden.

Die Einfihrung der Nachtfahrbeschrankung gruindet sich auf
folgende Uberlegungen:

o Die Wirksamkeit bringt ca. 5 dB Larmentlastung; ge-
meinsam mit den getroffenen Geschwindigkeitsbeschran-
kungen und der Aufbringung von Drainasphalt kann dar-
Uiber hinaus der Verkehrsldrm bei Nacht insgesamt um
etwa 12 Dezibel verringert werden. Das entspricht mehr

als einer Halbierung des subjektiven Larmempfindens.

0 Der tlber die Inntal-Brenner-Route der Schweiz
ausweichende Umwegtransit mufl riickverlagert werden
(die Schweiz hat seit mehr als 50 Jahren ein generel-
les Lkw-Nachtfahrverbot).

o Es gibt ein wesentlich vergrdpBertes Bahnangebot iiber
den Brenner, das entsprechend zu nilitzen wire.
o Das Nachtfahrverbot hat die Bereitschaft zum rascheren

Bahnausbau in Italien und der BRD erhoht:

Dariiberhinaus hat das Parlament eine Anderung der Strapen-
verkehrsordnung beschlossen, die die Erteilung von Aus-
nahmegenehmigungen vom Nachtfahrverbot im Einzelfall ent-
sprechend regelt. Diese Regelung sieht die Moglichkeit
einer Ausnahmebewilligung fiir ein einzelnes Fahrzeug auf
die Dauer von maximal 6 Monaten vor, wenn die Fahrt zur
Nachtzeit weder durch organisatorische lMaBnahmen - wie etwa
den Einsatz eines ldrmarmen LKW - noch durch die Wahl eines
anderen Verkehrsmittels vermieden werden kann. Allerdings

sieht die Regelung vor, daf eine solche Ausnahme nur fir
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Milch, Stech- und Schlachtvieh, leicht verderbliche Lebens-
mittel, periodische Druckschriften und Reparaturfahrten

fir Kihlanlagen erteilt werden kann. Flir Transporte mit
anderen Guitern darf eine Ausnahmegenehmigung nur dann er-
teilt werden, wenn an der Fahrt ein erhebliches 6ffentli-

ches Interesse besteht.

Ein wesentliches Problem beim Nachtfahrverbot liegt bei der
Frage der Ausnahmegenehmigungen; hohe Ausnahmequoten kon-
nen die Wirkung des Nachtfahrverbotes weitgehend zunichte
machen. Daher sollen wdahrend des Nachtzeitraumes auf Dauer
nur solche Lkw's fahren dirfen, die nicht merkbar lauter

als Pkw's sind.

Im Rahmen der LArmdiskussion darf das Schadstoffproblem
nicht aus den Augen verloren werden. Ein weiterer Schritt
ist die Reduzierung der Schadstoffbelastungen. Hier wurde
am Pkw-Sektor mit dem Katalysator viel erreicht; jetzt muf

verstarkt beim Lkw angesetzt werden.

Der larmarme Lkw so0ll daher auch schrittweise besonders
schadstoffarm werden. Die Grenzwerte sollen im ersten
Schritt um mehr als 50% unter die heutigen ECE-Grenzwerte
gesenkt werden. Dies entspricht den zuklinftigen amerikani-

schen und Schweizer Grenzwerten.

Nach einem Stufenplan sollen in der Folge die Emissionen
bis auf 25% des ECE Wertes weiter reduziert werden. Uber
die ndheren Modalitdten und einen allfdllig erforderlichen
Zeitplan wird auf europdischer Ebene (EG-Kommission) noch

ein Gedankenaustausch erfolgen.

Von Verkehrsminister Streicher wurden sowohl Verkehrsmini-
ster Zimmermann, EG-Kommissar van Miert wie auch die uUbri-
gen EG-Verkehrsminister von dieser &sterreichischen Mafnah-

me informiert. Im Besonderen wurde darauf hingewiesen, dap
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es aus Sicht der Osterreichischen Bevdlkerung vdéllig unver-
standlich w&re, wenn nicht alle technischen Méglichkeiten zur

Verringerung der Belastungen genitzt wirden.

Abschliefend ist darauf hinzuweisen, dapB die dsterreichischen
Grundprinzipien des Transitkonzeptes in Grundzigen bereits im
Regierungsprogramm und in der Koalitionsvereinbarung vom
Janner 1987 enthalten sind. Mapnahmen wie der emissionsarme
Lkw fur besonders sensible Gebiete und Tageszeitbeschrankun-
gen waren bereits dort angefihrt. Osterreich wirde sicher
entscheidend an Glaubwlirdigkeit einbiifen, wenn es sich von
der Realisierung durch Interventionen oder Drohungen abhalten

liefe.

Wien 24 .am Jénne; 1990
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