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409/AB

ANFRAGEBEANTWORTUNG

Zu den Fragen 1,2, 3 und 7:

Wie beurteilen die die Entwicklung des Ost-West-Transitverkehres durch Osterreich und
insbesondere im Raum Wien? Wie hoch sind die Steigerungsraten seit 1989 pro Jahr/Quartal
bzw. Monat fir den Personen - und Guterverkehr insbesondere fir den Raum Wien?

Wie beurteilen Sie die Entwicklung des modal-split des Ost -West - Transits im Zeitraum
1989 bis1996? Wie hoch sind die Einbulien an Fahrgésten in Prozent bei der Bahn in der Zeit
von 1989 bis jetz?

Worauf fiihren sie die Entwicklungen in den letzten Jahren zuriick?

Wie beurteilen sie mit den steigenden Transitzahlen verbundenen Umweltbeeintréchtigungen
und Belastigungen fir die Bevolkerung besonders im Raum Wien?

Die Entwicklung des Ost-West Transitverkehrs durch Osterreich ist aus den beil. Tabellen 1a
und 1b ersichtlich.

Fur den Wiener Raum ist flir den Ost-West Transit insbesondere die Anzahl der Transit-
Kraftfahrzeuge auf der A23 Sudosttangente und im Wiener Bereich der A4 Ost- Autobahn
von Bedeutung. Die Belastungen der einzelnen Abschnitte des hochrangigen StraRennetzes
sind aus dem beiliegenden Tabellenanhang 1e ersichtlich, welcher der im Auftrag des
Bundesministeriums fur 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr im Rahmen der VVorarbeiten zum
Bundesverkehrswegeplan vom Biiro Max Herry, im Jahr 1994 durgefuihrten Studie
Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung zum Plafonierungsmodell enthommen wurde.

Obwohl der Ost- West Transitverkehr auf der Stral3e zwischen den Untersuchungsjahren
1990 und 1993 eine steigende Tendenz aufweist, ist die Zahl der Transitfahrzeuge im
Vergleich zu den gesamten Verkehrsbelastungen im Wiener Raum gering und erreichte auf
der A23 im Jahr 1993 maximal 3,2 %, im GroRteil des Stadtgebietes unter 2%. Auf der A4
war der relative Anteil der Transit-Kfz im Jahr 1990 sogar hoher als 1993, da der
Gesamtverkehr zugenommen hat. Der Personentransitverkehr erreichte mit einem
durchschnittlichen téglichen Verkehr von 1477 Kfz innerhalb von 24 Stunden im
Jahresdurchschnitt 1993 an Querschnitten im Autobahnnetz in der Region Wien
Verkehrsanteile von unter 3%.

Hervorzuheben ist die positive Entwicklung der Donauschiffahrt im Transitverkehr: Nach
einem Ruckgang des Transportaufkommens von 1,7 Millionen Tonnen im Jahr 1989 auf 1,27
Millionen Tonnen im Jahr 1991 und 1,39 Mio Tonnen im Jahr 1993 wurden 1994 bereits 2,17
Mio Tonnen im Transitverkehr auf der dsterreichischen Donau transportiert. Dies entspricht
gegenliber 1989 einer Steigerung um 27,2%.

Dioe Entwicklung des modalsplit der Ost-West Transitverkehrsstrome ist in der bei. Tabelle
1c dargestellt. Es ist richtig, daf es in den mittel- und osteuropdischen L&ndern zu einer
modal-split Verdnderung zu Lasten der Schiene gekommen ist. Dies ist nicht zuletzt darauf
zurlickzufuhren,dal’ in diesen Staaten politisch wesentliche Strukturveranderung zugunsten
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der Liberalisierung der StraRe erfolgten. Osterreich hat daher insbesondere im
Verkehrsbereich darauf gedréngt , diese immer noch relativ gunstige Ausgangssituation im
Hinblick auf den modal split zu nutzen und durch entsprechende Iniatitiven sowohl auf EU-
Ebene als auch auf regionaler und nationaler Ebene Malinahmen zur Férderung
umweltfreundlicher Verkehrstrager zu setzen ( z.B. Fordermittel zum Ausbau des
Kombiverkehrs, Belohnungskontingente fur die Nutzung von Bahn, Schiff und
Kombiverkehr).

Aus den vorliegenden Daten ist aber auch ersichtlich, dal die Belastungen des Strallennetzes
in Richtung der Grenziibergange zu den Reformstaaten durch die Ost6ffnung zwar
zugenommen haben, jedoch jene dramatische Entwicklung des Ost-West Transits, wie sie zu
Beginn der Ostoffnung vielfach prognostiziert wurde, erfreulicherweisenicht eintreten wird.
Dies scheint auch durch die Zwischenergebnisse der von den Gutachtern Rosinak und Snizek
fiir die Planungsgemeinschaft Ost erstellen diesbeziigliche Studie grundsatzlich bestétigt zu
werden. Diese gedampfte Entwicklung ist insbesondere auch der von meinem Ressort
verfolgten restriktiven Kontingentpolitik zuzuschreiben sowie der Politik, mit allen mittel-
und osteuropdischen Staaten verkehrstragertbergreifende Giterverkehrsaufkommen zu
schlieRen, die insbesondere auch konkrete Malinahmen zur Verbesserung des Angebotes auf
der Schiene und im kombinierten Giiterverkehr vorsehen, um damit sicherzustellen, daf3 die
wachsende Verkehrsnachfrage von und nach Mittel und Osteuropa auf 6kologisch
vertragliche Art und Weise bewaltigt wird.

Im Bezug suf die Frequenzentwicklungen im grenziberschreitenden Personenverkehr ist
generell festzustellen, dal? seit der Ostoffnung ein standiger Anstieg zu verzeichnen ist. Die
diesbeziiglichen Daten sind in der Beilage 2 dargestellt. Die Daten liegen jedoch infolge
Neuatbaues im Jahre 1994 nur fiir die Jahre 1994/95 vor.

Zu Frage 4:
Wie haben sich die bilateralen Kontingentvereinbarungen mit den nicht EU-Staaten zwischen
1989 und 1996 entwickelt?

Seit der Umfangreichen Beantwortung der parlamentarischen Anfrage 475/JNR/1993 haben
sich bei bilateralen Kontingentvereinbarungen mit Nicht EU-Staaten folgende Anderungen
ergeben.

BEILAGE Tabelle nicht gescannt

Mit den Staaten Polen, Slowenien, Tlrkei und Ungarn bestehen Vereinbarungen tber
Belohnungskontingente fur die Benutzung des Kombiverkehrs ( Rollende Landstral3en).

Zudem hat die Entstehung einer Reihe neuer Staaten ( UdSSR-, Jugoslawien- und CSSR-
Nachfolgestaaten) den Abschlul? folgender neuer Kontingentvereinbarungen notwendig
gemacht:

BEILAGE Tabelle nicht gescannt
Mit den Staaten Rumaénien, Tschechien und Kroatien bestehen Vereinbarungen ber
Belohnungskontingente fiir die Benutzung der Rollenden Landstraflen. Mit Tschechien

besteht bei Benlitzung der RoLa Villach-Budweis ein VVor-bzw.Nachlaufkontingent von 2.00
Genehmigungen.

Dieser Text ist elektronisch textinterpretiert. Abweichungen vom Original sind moglich.



409/AB XX. GP - Anfragebeantwortung 3von8

Zu den Fragen 5 und 6

Welche StraRenbauvorhaben im hoherrangigen Strallennetz in den mittel- und
osteuropaischen Nachbarlandern Osterreichs sind Ihnen bekannt und welche Auswirkungen
werden diese auf die Transitentwicklung in Osterreich, im besonderen auf den Raum Wien
haben?

Wie beurteilen Sie in diesem Zusammenhang den Bau der B301 in Wien bzw. den Ausbau
der B50 im Burgenland? Welche Auswirkungen konnte die Umsetzung dieser VVorhaben auf
die a) Transitnachfrge, b)Transitzahlen, c)Emmissionssituation und d)Ozonbelastung in den
Sommermonaten haben?

Im Zusammenhang mit diesen Fragen ist darauf hinzuweisen, dal? geméal den grundsétzlichen
Positionen der Osterreichischen Bundesregierung keine neuen grenziiberschreitenden
TransithochleistungsstralRen auf dsterreichischem Territorium errichtet werden sollen und der
Entwicklung der umweltfreundlichen Verkehrstrager Prioritdt zuzuordnen ist.

Im Gbrigen mochte ich anmerken, daf fir Angelegenheiten des StraRenbaus grundsétzlich der
Bundesminister fur wirtschaftliche Angelegenheiten zusténdig ist.

Zu Frage 8:

In welchem Umfang wirde sich ein Tempolimit, Nachtfahrverbote oder eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf die Umweltbeeintréchtigung und Belastigung fur die
Bevolkerung bereits wesentlich gesenkt werden.

Welche weiteren Verkehrsbeschrankungen sich in welchem Umfang positiv auswirken
wirden, konnte nur im Rahmen eines umfassenden Ermittlungsverfahrens festgestellt werden.
In diesem Zusammenhang ist auch darauf hinzuweisen, daf sich die kompetenz des
Bundesministeriums fur Wissenschaft, Verkehr und Kunst, Verkehrsbeschrankungen zu
erlassen, nur auf Autobahnen bezieht.

Zu Frage 9:
Wie hat sich der Ziel- und Quelenverkehr Osterreichs mit Osteuropa, insbesondere seit 1989
entwickelt?

Es liegen dem OSTAT lediglich die Daten der Jahre 1990-1994 vor. Die Entwicklung des
Ziel und Quellverkehrs ab dem Jahre 1990 wird in den Tabellen der Anlagen 9a bis 9d
dargestellt. Dabei ist ersichtlich, dal? der bilaterale Stralenguterverkehr mit den Ostlandern
gegenuber dem Jahr 1990 um run 33% gestiegen ist, dsterreichweit jedoch nur rund 12%
zugenommen hat. Der bilaterale Guterverkehr auf der Schiene mit den Ostlandern hat im
gleichen Zeitraum um rund 19% zugenommen, dsterreichweit um ca 14%. Der modal split im
bilateralen Guterverkehr mit den Ostlandern hat bei der Bahn um 2% abgenommen,
bundesweit blieben die Anteile allerdings unverandert.

Zu Frage 10:

Der Ziel- und Quellverkehr Osterreichs mit Osteuropa sollte sich nach prognosen von
Rosinak und Snizek zwischen 1987 und 2010 von 20 Mio Tonnen auf 40 Mio Tonnen steigen.
Haben sich diese Prognosen -soweit derzeit absehbar- bestétigt bzw. werden sie
voraussichtlich unter oder tiberschritten werden?

Die Planungsgemeinschaft Ost hat die in Ihrer Anfrage erwdhnten Gutachter Rosinak und

Snizek mit einer Studie beauftragt, in deren Rahmen die bisherige Entwicklung analysiert und
mit den seinerzeitigen Prognosen verglichen sowie gegebenenfalls revidierte Prognosen fur
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die Ostregieon erstellt werden sollen. Die Ergebnisse dieser Arbeit sollen bis Juli 1996
vorliegen.Siehe hiezu auch Antwort auf Frage 1 bis 3 un 7.

Zu Frage 11:
Wie hat sich die Routenwahl durch den Konflikt im ehemaligen Jugoslawien verandert? Ist
eine stérkere Belastung- wenn ja, wieviel stérker - des Raumes Wien spirbar geworden?

Es ist richtig, daB die Entwicklungen im friheren Jugoslawien zu einer Verlagerung von
Fahrten von der Phyrnroute auf andere Routen, insbesondere auf die Brenner- und
Donauachse, gefiihrt haben. Dadurch wurde nicht zuletzt auch eine starkere Belastung des
Wiener Raums verursacht. In einer im Auftrag des Bundesministeriums fur wirtsch.
Angelegenheiten vom Biro Steierwald, Wien durchgefiihrten Giterverkehrserhebung wurde
am Querschnitt Bruckneudorf der A4 ein von der Phyrnroute umgeleiteter
Guterverkehrsanteil von 7% ermittelt. Dies entspricht bei rund 1100 Lkw tber 3,5 Tonnen
Gesamtgew. taglich im Jahresdurchschnitt 77 Lkw im verlagerten Verkehr. Legt man diesen
durch Lenkerbefragungen ermittelten Wert auf den Jahresdurchschnitt tdglichen Verkehr am
Querschnitt Bruckneudorf von rund 20.000 Kfz/24h um, so ergibt sich eine Gesamtbelastung
von rund 1400 von anderen Routen verlagerten Kraftfahrzeugen.

Zu Frage 12:
Wie hoch ist der Anteil des Personen-Gutertransits am Strallenverkehrsaufkommen in Wien?
Der maximale Anteil an den Transitfahrten auf den Wiener Autobahnen betrug im Jahr 1993

PKW LKW
A2 Siidautobahn Landesgr.W/N 1,50% 3,30%
A4 Ostautobahn 1,60% 6,40%
A22 Donauuferautobahn, Knoten Kaisermuhlen 0,11% 0,10%
A23 Siidosttangente, Knoten Inzersdorf 2,70% 6,10%

Anteil des Transitverkehrs am Gesamtverkehr 1993

Zu Frage 13:
Wie kann aus Ihrer Sicht die OBB von der steigenden Verkehrsnachfrage profitieren?

Fir die OBB ergeben sich durch die steigende Verkehrsnachfrage und durch das vorhandene
Potential Chancen, sich auf den Ostmarkten verstérkt zu positionieren.

Insbesondere ist dabei die bisher schon gute Kooperation mit den Reformlandern in allen
wichtigen Bereichen weiter zu forcieren.

Der Markt ist allerdings gekennzeichnet von einem stark zunehmenden Druck der
StralRenfrachter, dem durch gezielte MalRnahmen, wie etwa der vermehrten Zusammenarbeit
mit Speditionen, entgegenzuwirken ist.

Die Intensivierung der bilateralen Verkehrsbeziehungen sowie des Ost-West-Transits im
konventionellen und kombinierten Verkehr kénnte im Rahmen der schon heute bestehenden
Angebote sowohl im unbegleitenden Verkehr mit GroRcontainern, Wechselaufbauten und
Sattelanhéngern als auch bei der Rollenden Landstral3e in Anpassung an die
Martkterfordernisse gemeinsam mit den Kombigesellschaften noch weiter geférdert werden.

Zu Frage 14:
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Welche Auswirkungen hat die fortschreitende Liberalisierung der EU-Verkehrspolitik(
Wegfall von Marktzugangsbeschréankung, Freigabe der Giterverkehrs- und Flugtarife,
Zulassung von Kabotage, Beseitigung von Kontingentierung im Grenzuberschreitenden
LKW-Verkehr, tendenzielle Erhohung von MalRen und Gewichten, tendenzielle
Verschlechterung von sozial- und arbeitsrechtlichen VVorschriften, Abbau der
Grenzformalitdten) auf die 6sterreichische Verkehrsbelastung, im besonderen auf den Raum
Wien?

Mit der Realisierung des Binnenmarktes wurde bereits 1993 auch der iberalisierungsprozefl
im StraRenguterverkehrsmarkt der EU im wesentlichen abgeschlossen. Osterreich nimmt an
diesem LiberalisierungsprozeR insofern nicht zur Ganze teil, als die Aufhebung der LKW-
Kontrollen an den 6sterreichischen Binnengrenzen zur Gemeinschaft und die Liberalisierung
des bilateralen Verkehrs erst ab Janner 1997 erfolgen werden, und dartber hinaus der
Transitverkehr durch Osterreich gemaR Protokoll Nr.9 bis zum Ende des Jahre 2003 der
Okopunktepflicht und damit sowohl quantitativen als auch qualitativen Beschrankungen -
unterliegt. Die Auswirkungen der Liberalisierungsmalinahmen der EU-Verkehrspolitik sind
daher in Osterreich im StraRengiiterverkehrsbereich begrenzt. Dies gilt insbesondere auch fiir
den Raum Wien, da an den AulRengrenzen der Gemeinschaft die Grenzkontrollen in vollem
Umfang aufrecht bleiben bzw. noch verstarkt werden und die restriktiven
Guterverkehrsvereinbarungen zwischen Osterreich und den mittel und osteuropaischen
Staaten, die sowohl den bilateralen als auch den Transitverkehr beschranken und auf3erdem
zahlreiche konkrete MalRnahmen zur Verlagerung des Verkehrs von der Stral3e auf die
Schiene bzw. den kombinierten Verkehr vorsehen, aufrecht bleiben. Durch entsprechende
Vereinbarungen auf internationaler Ebene wird dartiberhinaus sichergestellt, dal} eine
schrittweise Anpassung der technischen, sozialen und fiskalen VVorschriften der mittel- und
osteuropdisachen Staaten an die EU-Vorschriften in diesem Bereich stattfindet.

Eine detaillierte Beantwortung der Frage nach den Auswirkungen der fortschreitenden
Liberalisierung der EU-Verkehrspolitik auf die Verkehrsbelastung insbesondere im Raum
Wien wirde eine umfassende verkehrswissenschaftliche Untersuchung erfordern.

Zu den Fragen 15, 18, 19, 20, 21 und 22:

Gibt es zielgerichtete MaRnahmen und Grenziberschreitende Zusammenarbeit der am
meisten von Ost-West-Verkehrszuwéchsen betroffenen Bundeslandern Wien,
Niederosterreich und Burgenland und dem Bund mit den angrenzenden Staaten
Ungarn,Slowakei und Tschechien? Wenn ja, was sind diese konkret? Wenn nein, warum
nicht?

Welche MaRnahmen ergreifen Sie, um bei wesentlichen Investoren, die in Mittel und
Osteuropa vorwiegend in StraReninfrastruktur investieren , auch die Finanzierungen von
offentlichen Verkehrsnetzen zu forcieren ?

Welche MaRnahmen ergreifen Sie, um zur Finanzierung umweltvertraglicher Verkehrstrager
in unseren mittel und osteuropéischen Nachbarstaaten beizutragen?

Welchen Beitrag zur Modernisierung des 6ffentlichen Verkehrsnetzes in Ungarn, Tschechien,

und der Slowakei leistet der Bund bzw. die am starksten betroffenen Bundeslander Wien,
Niederosterreich und Burgenland?
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Bestehen konkrete Verkehrsprojekte, die das Verkehrsministerium bzw die am starksten
betroffenen Bundeslander Wien, NO und Bgl. unterstlitzen? Wenn ja, welche sind dieas
konkret und welchen finanziellen Umfang haben diese? Wenn nein warum nicht?

Gibt es einen Problemkatalog des iberregionalen Ost-West-Transits und darauf aufbauend ein
Handlungsprogramm zur Entschérfung, besonders fir den grenznahen Raum und gibt es darin
eine Verknlpfung der Losungsansatze mit Finanzierungsmaoglichkeiten? Wenn ja, wo,wie
sind diese einsehbar? Wenn nein warum nicht?

Grundsatzlich erfolgt eine derartige grenziberschreitende Zusammenarbeit im Rahmen der
OROK, die in den Kompetenzbereich des Bundeskanzleramtes fallt. Dariiber hinaus wurde
bereits 1993 auf Initiative von Verkehrsminister Klima die Zentraleuropéische
Verkehrsministerkonferenz geschaffen, um eine initiative fir Mitteleuropa zu setzen , die sich
ausschlieBlich auf den Verkehrsbereich konzentriert. Zentrales Ziel der Zentraleuropdischen
Verkehrsministerkonferenz, an der Kroatien, die Slowakei, Slowenien, Tschechien, Ungarn
und Osterreich teilnehmen, ist die Zusammenarbeit im Verkehrsbereich. Im Rahmen des
horizontalen Ansatzes soll eine Angleichung der Verkehrspolitikern der Konferenzstaaten
erfolgen. Aud sektoraler Ebene soll eine Harmonisierung in bestimmten Verkehrsbereichen,
wie im Bereich der StraRenverkehrssicherheit und des Umweltschutzes sowie im
Schienenverkehr und im kombinierten Verkehr erreicht werden.

Im Rahmen der Zentraleuropaischen Verkehrsministerkonferenz wurden bereits eine Reihe
von Grundsatzdokumenten und politischen Deklarationen beschlossen, die einen
gemeinsamen Rahmen fir die Verkehrspolitik in dieser Region festlegen. Insbesondere sind
hier das Vienna Paper fir den Verkehrsinfrastrukturbereich sowie das Sopron Paper im
Bereich der Harmoniosierung der Verkehrspolitik, das Brijuni Paper fiir den kombinierten
Verkehr sowie deie Erklarung von Bratislava Sept 1994 und die Erklarung von Bled Okt 95
Zu nennen.

Auch die Bahn hat, im Hinblick auf den zu erwartenden Anstieg des Transitverkehrs, mit der
Planung bzw. bereits teilw. Umsetzung von Netzverstarkungen und Moderniesierung der
Anlagen reagiert.

Als Beispiel Ost-Westverkehr kdnnen hier die vor dem Abschlu stehenden MaRnahmen auf
der Ostbahn, die hohen investitionen in die Westbahn und die MalRnahmen im Raum Wien
angefuhrt werden.

Konkret6 wird im Raum Wien die Entflechtung von Guter- und Personenverkehr angestrebt,
was die Umsetzung von Projekten wie Lainzer Tunnel, Laaerberg Schleife, Reaktivierung der
Floridsdorfer Hochbahn und Terminal Inzersdorf fur den Gliterverkehr erfordert. Fir den
Personen-Fernverkehr wird mit dem neuen Fernverkehrsbahnhof Wien eine
Durchbindemdglichkeit geschaffen, ohne umsteigen zu mussen. Im Nahverkehr sind
umfangreiche Angebotsverbesserungen vorgesehen, die die Realisierung der Projekte S2, S7,
S80, Nahverkehrsausbau Liesing- Wiener Neustadt und Nahverkehrsgescho Bf Wien
voraussetzen.

Im Nord-Siid Verkehr wird mit dem Ausbau der Pottendorfer Linie die Stidbahnstrecke
zwischen Liesing und Wiener Neustadt in hoherem MaRe fur den Nahverkehr zur Verfligung
stehen. Weiters sind hier der Semmering Basistunnel, die Entflechtung des Knotens
Obersteiermark, der zweigleisige Ausbau St. Veit an der Glan -Klagenfurt sowie der Ausbau
Arnoldstein - Thorl Maglern, wo 1998 der Anschluf3 an die italienische Neubaustrecke
erfolgen wird, zu erwahnen.
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Fur die Strecke Wien - Prag besteht ein interministerielles Ubereinkommen, welche
MaRnahmen fir eine Verbesserung des Personenverkehrs vorsieht, die jedoch in Abstimmung
mit dem Baufortschritt auf tschechischer Seite erfolgen werden.

Im Hinblick auf den Gliterverkehr bestehen hier ausreichende Kapazitaten, mit Ausnahme des
Wiener Bereiches, wo bei weiterem Verkehrsanstieg der Bau einer zusatzlichen Donaubrticke
erforderlich werden wird.

Im Zuge der Annéherung der Stadte Wien und Bratislava ist auch der Ausbau der
Schienenwege im Gange.

Die Arbeiten an der Ostbahn sind nahezu abgeschlossen.
Wien - Bratislava Gber Marchegg ; hier werden punktuelle MaRnahmen gesetzt.

In allen diesen Belangen wird selbstverstandlich nicht nur auf Férderungsmadglichkeiten von
Osterrreichischer Seite sondern auch auf die jeweiigen Forderinstrumente der EU - wie
insbesondere das Phare-Programm-bedacht genommen.

Zu Frage 16:

Wie wirkt sich die Steigerung des Ost- West Verkehrs auf die Schadstoffsituation, besonders
im Raum Wien aus? Welchen Anteil hat der Ost-West Verkehr ( Transit und
Ziel/Quellverkehr) an den Schadstoffemmissionen ( CO, CO2,NOx,VOC,0zon etc....), wie
sehen die Prognosen fir die Zukunft aus?

Die Prognosen zeigen, dal3 trotz steigender Anzahl von Fahrzeugen aus dem Osten der Trend
bei der Schadstoffbelastung aufgrund der verbesserten Fahrzeugtechnologie eher nach unten
geht.

Auswirkungen auf die Ozonsituation sind vor allem von Stickstoffoxyden und
Kohlenwasserstoffen zu erwarten. Da Ozon einen komplizierten Entstehungsprozel hat, sind
differenzierte Aussagen nur durch wissenschaftliche Untersuchungen, die vorwiegend in den
Aufgabenbereich des Bundesministeriums fur Umwelt und Familie fallen, zu qualifizieren.

Zu Frage 17:
Welche MaRnahmen ergreifen Sie , um eine Anpassung der Kraftfahrzeugnormen in Mittel-
und Osteuropa an wesentliche Standards zu forcieren?

Konkrete Mallnahmen zur Verbesserung der technischen Sicherheits- und Umweltstandards
der mittel- und osteuropéischen Kraftfahrzeuge werden u.a. im Rahmen der bilateralen
Guterverkehrs- bzw.Personengelegnheitsverkehrsvereinbarungen zwischen Osterreich und
den mittel- und osteuropdischen Staaten, welche eine Bindung der Genehmigungen an den
Einsatz von larm- und schadstoffarmen, sicheren Fahrzeugen vorsehen, sowie im Rahmen
internationaler VVereinbarungen gestzt. So wurden z.B. im Rahmen der Europdischen
Verkehrsministerkonferenz CEMT die fiir Osterreich giiltigen Genehmigungen an die
Erfullung strenger Larm- und Emissionsstandards ( sogenannte green lorries) gebunden. In
einem zweiten Schritt wurden diese Kriterien durch die Definition eines sog. greener und safe
lorry nunmehr wesentlich verscharft. Hierbei handelt es sich um einen Lkw, der5 nicht nur
noch strengere Emisssionsstandards erfullen muf3, sondern zusatzlich noch einen
Mindestkatalog an technischen Sicherheitsstandards ( wie z.B. Mindestreifenprofil,
Unterfahrschutz, Tachograph, Geschwindigkeitsbegrenzer, ABS, regelm. techn. Kontrolle).
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Wien am 5. Juni 1996
Der Bundesminister

Beilage wurde nicht gescannt
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