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1. Einleitung

Der alpenquerende Verkehr und die damit zusammenhingenden Probleme fiillen
in den letzten Monaten die Medien. Brennerblockaden, die Einfiihrung des LIXW-
Nachtfahrverbotes in Osterreich zum 1. Dezember 1989 sowie die Gegenmafinahmen
und Drohungen von EG-Seite, vor allem von der Bundesrepublik, haben fiir Schlag-
zeilen gesorgt.

Die besondere Konfliktsituation im Alpentransit ergibt sich aus folgendem: In ei-
nem Skologisch hochsensiblen Raum konkurrieren auf knapp bemessener Fliche die
Funktionen Lebensraum - Erholungsraum - Wirtschaftsraum - und Ver-
kehrsraum miteinander.

Uber Jahrhunderte hinweg stand der Verkehr nicht in Konkurrenz mit den ande-
ren Funktionen des Alpenraumes. Er hatte eine dem Raum dienende Funktion:
Der ’frithe’ Alpentransitverkehr brachte Nutzen fiir die Alpenbevélkerung. Han-
del und Fuhrgewerbe spezialisierten sich auf die topographischen und klimatischen
Verhiltnisse und zogen so Gewinn aus ihm. Als Folge des Verkehrs mit einer Ge-
schwindigkeit von unter 10 km/h und der ihm innewohnenden N otwendigkeit rasten
zu miissen, entwickelten sich zahlreiche Siedlungen im Abstand von ca. 20-50 km,
die vom Transit profitierten. Die neue Verkehrstechnologie "Eisenbahn’ wurde dann
im 19. Jahrhundert die Basis fiir den Fremdenverkehr im Alpenraum und fithrte
zu weiterem Wohlstand. Auch in den Anfingen zunehmender Mobilitit durch das
Automobil war die Alpenbevélkerung zunichst noch NutznieBer des Verkehrs. Der
Raum wurde mehr und mehr fiir die Erholung erschlossen und die Bevalkerung
konnte ihr Einkommen durch den Fremdenverkehr steigern. Schnell jedoch sind
PKW- und der LKW-Verkehr, insbesondere im Transit, so stark angewachsen, daf}
das Skologische Gleichgewicht der Alpen zerstért zu werden droht.

Im folgenden werden nun die neuere Entwicklung des Transitverkehrs durch die Al-
pen und die Ursachen fiir die heutige Situation dargestellt. Dariiberhinaus werden
planerische Mafnahmen aufgefiihrt, die die zukiinftige Entwicklung beeinflussen sol-
len. Auflerdem werden Gedanken, die ein prinzipielles Umdenken im Transitverkehr
fordern, zur Diskussion gestellt.

2. Definition des Transitverkehrs

Transitverkehr ist "Personen- und Giiterverkehr, der auf dem Weg von einem Land in
ein anderes durch ein Drittland fithrt’ (Leser u.a. 1985, S.303). Transitverkehr kann
auf allen zur Verfiigung stehenden Verkehrstréigern stattfinden: Strafen-, Schienen-,
Luft-, Schiffs- und Rohrleitungsverkehr. Im Transitverkehr sind sowohl der Perso-
nenverkehr, also der Urlaubsverkehr und der Geschiftsreiseverkehr, enthalten als
auch der Giiterverkehr. Nicht zum Transitverkehr zihlt der sogenannte Quell- bzw.
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Zielverkehr, der Verkehr also, der seine Quelle bzw. sein Ziel im benachbarten Aus-
land hat (vgl. Lamprecht 1989, S.26).

3. Bestehende Transitrouten durch die Alpen neuere Entwicklung und
Verteilung der Verkehrsstréome

Abb.1: Wichtige Alpentransitstrecken (Eisenbahnen und Strafien)
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3.1 Straflentransversalen

Der rund 1000 km lange Alpenbogen wird heute durch 23 Strafeniiberginge erschlos-
sen, die teilweise {iber Pésse fithren und Wintersperren unterliegen. Die wichtigsten
Transitstrecken zeigt Abb.1.

Noch bis Ende der 50er Jahre gab es keine durchgehende alpenquerende Autobahn.
Wintersichere BundesstraBenverbindungen zwischen Nord- und Siid-Europa gab es
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in Osterreich iiber den Brenner-, den Reschen- und den Schoberpall sowie iiber die
Radstidter Tauern.

Die Schweiz besafl zu dieser Zeit keine ganzjihrig befahrbaren Alpeniiberginge. Die
beiden damals bestehenden Alpeniiberginge zwischen Frankreich und Ttalien verlie-
fen {iber den Mont Genévre und iiber Ventimiglia am siidlichen Rand des Alpenbo-
gens. Zunéichst bauten die europiischen Staaten ihre nationalen Strafiennetze aus.
Die Verbindungen zu den auslindischen Nachbarn wurden sehr zégernd in Angriff
genommen.

Heute bestehen zwischen Frankreich und Italien eine durchgehende Autobahn tiber
Ventimiglia sowie zwei in Teilen autobahnméfig ausgebaute Alpeniiberginge: die
Strecke durch den Mont-Blanc-Tunnel und die Strecke durch den Fréjus-Tunnel am
Mont Cenis.

Wintersichere Autobahnen in der Schweiz verlaufen heute durch den Grofien St.
Bernhard-Tunnel, durch den St.Gotthard-Tunnel, der 1986 fertiggestellt wurde, so-
wie durch den San Bernardino-Tunnel. Die Strecke durch den Simplon-Tunnel wurde

bundesstraBenmiBig ausgebaut. Die einzige durchgehende Autobahn in der Schweiz
ist die N2 durch den St.Gotthard-Tunnel.

In Osterreich bestehen zwei alpenquerende Autobahnen: die als erste fertiggestellte
Alpentransitautobahn ist die Strecke iiber den Brennerpa8, die 1971 dem Verkehr
ibergeben wurde. Ende der 60er Jahre begann man mit dem Bau der Tauernau-
tobahn, die durch den Tauern- und den Katschbergtunnel fithrt. Der Bau wurde
Ende 1987 vollendet. Als die A3 auf bundesdeutschem Gebiet fertiggestellt war, sah
sich die ésterreichische Bundesregierung genétigt, die Strecke iiber den Pyhrn- und
den Schoberpal zumindest in Teilbereichen ebenfalls autobahnméifig auszubauen.
(Der Vollausbau wird trotz Protesten von Umweltschutzorganisationen und Biirge-
rinitiativen wohl erfolgen.) Als wintersichere Bundesstraie in Osterreich besteht die
Felbertauernstrecke, die durch den Felbertauerntunnel fiihrt.

3.2 Schienentransversalen

Zwischen Frankreich und Italien bestehen heute zwei Schienenverbindungen iiber die
Alpen: die Strecke durch den Fréjus-Tunnel (Mont Cenis) und die Kiistenstrecke im
Siiden des Alpenbogens.

In der Schweiz bestehen die Verbindungen iiber den Simplon und den St.Gotthard.

In Osterreich stehen die Schienentransitstrecken der Brennerlinie, durch die Tauern
und iiber den Schoberpa} zur Verfiigung (siehe Abb.1). Im Schienengiiterverkehr ist
zu unterscheiden zwischen Transport per Giiterzug und Transport im Kombinier-
ten Verkehr. Im Gegensatz zum Giiterzugtransport, dessen Tonnage in den letzten
beiden Jahrzehnten riickldufig ist (Griinde hierfiir siche Kap. 4.), wichst das Trans-
portaufkommen des Kombinierten Verkehrs, wenn auch auf sehr viel geringerem
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Niveau (vgl. Topmann 1989, S. 39). Im Kombinierten Verkehr unterscheidet man
vier Transporttechniken:

1. Die Rollende Landstrafle

Bei dieser Technik werden ganze LKW auf spezielle Niederflurwaggons der Bahn
verladen. Der Fahrer fihrt im Schlafwagen mit. Meist wird im 'Nachtsprung’ tiber
die Alpen gefahren. Diese Art der Verladetechnik nennt man auch begleiteten
Huckepackverkehr. Probleme entstehen hierbei durch die Eckhshe der EG-LKW,
die mit 4m zu hoch fiir die meisten Tunnelstrecken in den Alpen ist (siche Abb.2).

Abb.2: Notwendige Tunnelaufweitung zur Kapazititserweiterung im
Huckepack
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Quelle: Streicher 1989

Auf der Brennerstrecke werden heute zwischen Ingolstadt/Miinchen und Brennersee
téglich finf Zugpaare & 15 LKW, also bei einer Auslastung von 100% insgesamt 75
LKW pro Tag verladen. Laut telefonischer Auskunft der Kombi AG in Ingolstadt
vom 21.12.1989 sind die Ziige Anfang der Woche zu 75-80% ausgelastet, wahrend die
Buchungen gegen Mitte der Woche abnehmen. Wihrend diese Zahlen fiir die Route
Ingolstadt/Brennersee gelten, sind die Riicktouren nur etwa zur Hilfte ausgelastet.

2. Der Unbegleitete Huckepackverkehr
Hierbei werden nur die Sattelauflieger der LKW auf sogennante Taschenwagen ver-
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3. der Wechselbehélterverkehr und 4. der Containerverkehr

Bei beiden Verladetechniken werden nur die Transportbehilter auf ganz normale
Behilterwagen der Bahn verladen. Das Beladen erfolgt wie beim unbegleiteten
Huckepackverkehr per Kran.

3.3 Rohrleitungen

Abb.3: Wichtige Rohrleitungen durch die Alpen

MITTELMEER ,J\

ROHOLLEITUMG PAODUKTEHLEITUNG AAFFIRERIE &

Quelle: Biichlmann 1989, S.171

Der unsichtbare Transitverkehr durch die Alpen und gleichzeitig wohl auch der um-
weltifreundlichste ist der Transport per Pipelines. Transportgiiter in Rohrleitungen
sind hauptsichlich Mineralél und Gas, aber auch Wasser oder Halbfertigprodulte
der chemischen Industrie wie Sauerstoff oder Wasserstoff oder auch Massengiiter wie
Erze und Kohle kénnen per Pipeline transportiert werden. Alpenquerende Rohrlei-
tungen sind die CEL, die Central-European-Line, die seit 1966 Ingolstadt mit Ferrara
in der Poebene und Genua verbindet und jihrlich 6-8 Mio.t Mineraldl liefert. Die
maximale Kapazitit der CEL betrigt 10 Mio.t jihrlich. Die Transalpine Pipeline
(TAL) wurde mit einer maximalen Kapaziit von 50 Mio. Tonnen gebaut. Im Jahr
1967 ging sie in Betrieb. Ihren Anfangspunkt hat sie in Triest und endet eben-
falls in Ingolstadt. Vergleicht man die Kapazitit der TAL mit der Tragfihigkeit
der Schiene bzw. der Strafe, so hitte eine Autobahn gebaut werden miissen, mit
einem tdglichen Verkehr von 10.000 bis 17.000 Strafentankziigen (gerechnet fiir 5
Tage in der Woche). Oder es hitte einer doppelgleisigen Eisenbahnlinie bedurft, mit
taglich 5.000 bis 8.000 GroBtankwagen a 50 t Inhalt (vgl. Biichlmann 1989, S.179).
Zusétzlich zu den Mineralélpipelines bestehen zwei Gasleitungen als Transitstrecken
durch die Alpen sowie eine Reihe von Pipelines innerhalb der Alpen, von denen die
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wichtigsten auf Abb.3 verzeichnet sind.
3.4 Flugverkehr

Uber die Alpen verlaufen mehrere Flugkorridore. Samtliche Fliige aus Mittel- und
Nordeuropa in Richtung siidgstliches Europa aber auch in Richtung naher und mitt-
lerer Osten sowie Asien und Australien fiihren {iber den Alpenbogen. In den letzten
Jahren hat sich die Starke des Flugverkehrs allgemein sehr erhéht. Mitte der 60er
Jahre beforderten die deutschen Fluggesellschaften 4,5 Mio. Fluggaste. Heute sind
es iiber 30 Millionen (vgl. Vorholz 1989, S.30f). Flughafeniiberlastungen, Warte-
schleifen und Verspétungen sind die Folgen. Allein die Lufthansa flog im ersten Halb-
jahr 1989 6000 Stunden in Warteschleifen und verbrannte so 87.000 Liter Treibstoff
vollig umsonst (vgl. Blitthmann 1989, S.33). Laut Auskunft der Deutschen Flugsi-
cherung in Frankfurt am 22.12.1989 hat es im Jahr 1989 ca. 500.000 - 600.000 Fliige
iber die Alpen gegeben. 200.000 dieser Fliige stammten aus der BRD. Die grofic
Belastung der Grofiflughéfen und das bisher fehlende attraktive Angebot der Bah-
nen fiihrten zu einem Anstieg der Geschiftsfliige in kleinen Maschinen von kleineren
Verkehrsflughéfen aus. Im Alpengebiet hat es eine Reihe von Neu- und Ausbauten
bestehender Kleinflughéfen gegeben (telefonische Auskunft der Arbeitsgemeinschaft
deutscher Verkehrsflughéfen Stuttgart vom 08.01.1990).

3.5 Neuere Entwicklung und Verteilung der Verkehrsstréme

Der Transitverkehr auf allen Verkehrstrigern (mit Ausnahme der Rohrleitungen)
hat sich in den letzten 20 Jahren drastisch erhéht. Gleichzeitig kam es zu einer Um-
verteilung des Verkehrsaufkommens zwischen den einzelnen Verkehrstrigern und im
Zuge unterschiedlicher politischer und wirtschaftlicher Entwicklungen auch zwischen
den drei Alpentransitlindern Osterreich, Schweiz und Frankreich.

Der Personentransit erhéhte sich im Alpenraum von 23 Mio. Personenfahrten im
Jahr 1965 auf ca. 60 Mio. im Jahr 1986. Das entspricht einer durchschnittlichen
jéhrlichen Zuwachsrate von 5%. Die Verteilung des Personentransits auf die Ver-
kehrstriger erfuhr in diesen Jahren eine héchst problematische Verlagerung hin zur
Strafie und zum Flugzeug. Heute itberqueren 82% der Reisenden die Alpen auf der
Strafle, 10% nutzen die Eisenbahn und 8% fliegen mit dem Flugzeug. Der Marlt-
anteil der Schiene hat sich in diesem Zeitraum halbiert, wihrend die Strafe ihren
Anteil fast vervierfachen konnte (vgl. Lamprecht 1989, S.29f).

Auch beim Giitertransitverkehr durch die Alpen hat es rasante Steigerungsraten
gegeben. Das Gesamtvolumen der Transporte erhéhte sich von 18,2 Mio.t im Jahr
1965 auf 52,5 Mio.t im Jahr 1986, also wie im Personentransit auf fast das Dreifache
(vgl. Lamprecht 1989,5.30f).



Beim Giiterverkehr vollzog sich zwischen Strafle und Schiene eine dhnlich nachtei-
lige Verlagerung wie beim Personenverkehr: Wihrend die Bahnen OBB, SBB und
SNCF im Jahr 1965 noch 86,8% des gesamten Transportvolumens durch die Alpen
beférderten, verringerte ihr Anteil sich bis zum Jahr 1986 auf 46,1%. Das Trans-
portvolumen der Bahn stieg in diesem Zeitraum von 15,8 auf 24,2 Mio.t also nur um
ca. 50%, wihrend sich das Transportvolumen des Strafengiiterverkehrs von 2,4 auf
28,3 Mio.t erhohte, also um iiber 1000% oder um das 10fache (vgl.Lamprecht S.31).
Abb.4 zeigt die Entwicklung des Giiterverkehrs in seiner Verteilung auf die beiden
Verkehrstriger StraBle und Schiene.

Betrachtet man die Verteilung des gesamten Giitertransits zwischen den drei Lan-
dern, so lassen sich von 1965 bis 1986 erhebliche Verschiebungen im Prozentanteil
von der Schweiz auf Frankreich und Osterreich feststellen (siche Abb.5). Teilten sich
die Lander 1965 den Verkehr noch zu 42,3% (CH), 29,7% (A) und 28% (F) auf, so
verdnderten sich die Anteile auf 21,5% (CH), 40,4% (A), 38,1% (F) im Jahr 1986.

Abb.4: Entwicklung des Giiterverkehrs zwischen Nordeuropa und
Italien
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Abb.5: Verteilung des Giiterverkehrs zwischen Nordeuropa und Italien
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Abb.6: Verteilung des Straflengiiterverkehrs zwischen Nordeuropa und
Italien
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Diese Verschiebung steht in engem Zusammenhang mit der Entwicklung des Stra-
Bengiiterverkehrs. Fast der gesamte neu hinzugekommene Verkehr flieBt auf der
Strafle. Es besteht eine starke Konzentration des StraBengiitertransits auf Oster-
reich und hier besonders auf die Brennerroute. Osterreichs Anteil am gesamten
Strafengiitertransit durch die Alpen liegt heute bei 55,8%, im Gegensatz dazu steht
die Schweiz mit 3,9%. Frankreich wickelt 41,7% des Straflengiiterverkehrs im Alpen-



transit ab. Abb.6 zeigt die Entwicklung des StraBengiitertransits in seiner Verteilung
auf Frankreich, der Schweiz und Osterreich und zwar in absoluten Zahlen und in
Prozentteilen.

Wiéhrend der Flugverkehr im Giitertransit eine unbedeutende Rolle spielt, halten
die Rohrleitungen einen erheblichen Anteil am Transportvolumen. In Osterreich
liegt der Anteil der Pipelines am gesamten Giitertransit bei ca. 50%. In der Schweiz

werden ca. 38% der Giiter im Transit per Pipeline transportiert (vgl. Biichlmann
S.179).

Die neuere Entwicklung des Transitverkehrs ist demnach einerseits geprigt durch
enorme Zuwachsraten sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr. Anderer-
seits zeigen sich problematische Verlagerungen des Gesamttransportvolumens auf
bestimmte Verkehrstriger: die Zuwichse des StraBenverkehrs iibertreffen die der
Schiene um ein Vielfaches. Gleichzeitig geht eine zunehmende Konzentration auf
ganz bestimmte Transitrouten vonstatten.

4. Ursachen fiir die heutige Situation im alpenquerenden Verkehr

Die Ursachen dieser Entwicklungen sind vielfiltig und in verschiedenen Bereichen zu
suchen, die sich teilweise gegenseitig bedingen und verstirken. Die folgenden Punkte
fiihren einige Wirkungszusammenhinge auf, die den Alpentransit verstarken.

4.1 Die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung

Seit Mitte der 50er Jahre erfahren die Staaten des westlichen Europas eine enorme
technologische und wirtschaftliche Entwicklung. Nach dem Ende des 2. Weltkrieges
dringten die USA auf ein wirtschaftlich stabiles und verteidigungsfahiges West-
europa. Im Jahr 1947 verkiindeten sie daher den vom damaligen AuBenminister
vorgeschlagenen und nach ihm benannten Marshallplan, der anfangs auch den ost-
européischen Nationen angeboten wurde.

Vorbedingung fiir die Gewéhrung der Finanzhilfen im Rahmen dieses Planes war
die Forderung der USA an die europaischen Staaten, den wirtschaftlichen Aufbau
gemeinsam zu planen sowie wirtschafts- und handelspolitisch zusammenzuarbeiten.
17 westeuropéische Staaten griindeten zu diesem Zweck 1948 die OEEC (Organiza-
tion of European Economic Cooperation).

Die USA hatten nicht zuletzt deswegen ein so starkes Interesse am wirtschaftlichen
Aufbau Europas, weil sie den ehemals wichtigsten Exportmarkt fiir ihre Waren wie-
derherstellen wollten.

Antwort der UdSSR auf den Marshallplan, oder wie sie es damals nannte den ame-
rikanischen Dollarimperialismus, war die Griindung des RGW (Rat fiir gegenseitige



Wirtschaftshilfe) im Jahr 1949 mit einer weitestgehenden Spezialisierung in den ein-
zelnen Staaten nach den Interessen der UdSSR.

Gestiitzt auf den Marshallplan gelang es den westeuropiischen Staaten, und hier
besonders den Kernstaaten, relativ schnell das ékonomische Erbe des ’1000jihri-
gen’ Reiches zu iiberwinden. Im Zuge der wirtschaftlichen Entwicklung verstérk-
ten sich die Spezialisierungs- und Konzentrationstendenzen im Produktions- und
Verteilungsbereich. Eine wachsende Anzahl von Produkten wurde in grofriumi-
ger Arbeitsteilung hergestellt, vor allem unter Ausnutzung von Produktionskosten-
vorteilen. Gleichzeitig vergréferte sich die Entfernung zwischen Produktions- und
Absatzorten von Roh-, Halbfertig- und Fertigprodukten. All dies fithrte zu einem
verstdrkten Giiterverkehrsaufkommen, das besonders im grenziiberschreitenden
und Transitverkehr enorme Zuwachsraten verzeichnete.

Mit dem wachsenden materiellen Wohlstand der Bevélkerung als Folge des wirt-
schaftlichen Aufschwungs &nderten sich die Konsumgewohnheiten der Menschen.
Der Markt wurde mehr und mehr zum Kiufermarkt. Das Angebot wurde zu-
nehmend auf die Wiinsche der Kunden abgestimmt. Das bedeutete erstens eine
Erhéhung der Produktvielfalt, zweitens eine erhohte Auswahlméglichkeit zwischen
Produkten gleicher Art aus unterschiedlichen Herkunftsregionen. Notwendige Vor-
aussetzung zur Befriedigung dieser verinderten Marktanspriiche war wiederum ein
erhéhtes Transportaufkommen, also eine Verstirkung des Giiterverkehrs.

Auch der Personenverkehr erfuhr seit der Zeit nach dem 2.Weltkrieg ein erheb-
liches Wachstum. Der wachsende Wohlstand und die laufende Verkiirzung der Ar-
beitszeit waren die Initialfaktoren fiir den enormen Anstieg der individuellen Mo-
bilitit. Besonders seit den 60er Jahren wurde die jihrliche Urlaubsreise fiir weite
Teile der Bevélkerung zu einer fast obligatorischen Einrichtung. Die Entwicklung
der Reiseintensitit der Bundesdeutschen macht diesen Trend deutlich:

Tab.1: Reiseintensitit der Bundesdeutschen

| 1954 | 1960 | 1970 | 1980 | 1987 |
| 24% | 28% | 42% | 58% | 65% |

Quelle: Steinecke 1989, S.8 nach Angaben des Studienkreises fiir Tourismus

Die durchschnittliche Entfernung zwischen Wohnort und Ferienziel hat sich in die-
sem Zeitraum immer mehr vergréBert. Die Prozentanteile der von den Bundesdeut-
schen durchgefithrten Auslandsreisen sind ein Indikator fiir diese Entwicklung:
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Tab.2: Anteil der Auslandsreisen an den Urlaubsreisen der
Bundesdeutschen

| 1954 | 1960 | 1970 | 1980 | 1987 |
| 15% | 31% | 54% | 62% | 69% |

Quelle: Steinecke 1989, S.8 nach Angaben des Studienkreises fiir Tourismus

Die Alpen spielen in der aufgezeigten Entwicklung eine besondere Rolle:

Zum einen sind sie Reiseziel fiir eine groBe Anzahl von Touristen im Sommer wie im
Winter. Die Ubernachtungszahlen der Alpenregion verdeutlichen die grofe Bedeu-
tung des Fremdenverkehrs als Wirtschaftsfaktor.

Zum anderen sind sie ein zu iiberquerendes Hindernis, das den Norden Europas vom
klimatisch begiinstigten Siiden trennt. Alljghrlich zur Ferienzeit werden die Alpen
von der Urlaubswelle iiberrollt. Fiir den Alpenraum besonders problematisch ist die
zunehmende Bedeutung des PKKW im Urlaubsverkehr. Die Zahlen des Studienkreises
fiir Tourismus fiir die Bundesdeutschen seien hier beispielhaft fiir die europiischen
Urlaubsreisenden angefiihrt:

Tab.3: Anteil der PKW-Urlaubsreisen an den Urlaubsreisen der
Bundesdeutschen

| 1954 | 1960 | 1970 | 1980 | 1987 |
| 19% | 38% | 61% | 59% | 55% |

Quelle: Steinecke 1989, S.8 nach Angaben des Studienkreises fiir Tourismus

Die Abnahme des PKW-Anteils seit 1970, die Tab.3 zeigt, ist lediglich auf die Zu-
nahme der Bedeutung des Flugzeuges im Urlaubsverkehr zuriickzufithren.

Die Heftigkeit des jahrlichen Ansturms auf die Alpen im Urlaubsverkehr wird da-
durch verstéarkt, daB die Ferientermine mit alljahrlicher RegelmaBigkeit in mehreren
Léndern zusammenfallen. Es kommt zu Spitzenbelastungen im Urlauberreisever-
kehr, die sowohl die Transitreisenden (verstopfte Transitrouten) als auch die Frem-
denverkehrsgiste der Alpentransitlinder aufs Empfindlichste behindern. Auf dem
Brenner, der den gréfiten Anteil des alpenquerenden Personenverkehrs auf sich ver-
eint, werden 50% des gesamten jéhrlichen Verkehrsaufkommens in den Monaten
Juni bis einschlielich September registriert. Im Juli und August, den Hauptferi-

enmonaten, werden Tageshochstwerte von ca. 40.000 Kfz erreicht (vgl. Lamprecht
1989,5.29).

Zusétzliche Belastungen im Urlaubsverkehr entstehen durch den Trend zur Mehrfa-
churlaubsreise und zur Kurzreise neben der Haupturlaubsreise. Wihrend 1975 nur
21% der bundesdeutschen Bevélkerung eine Kurzreise durchfiihrten, waren es 1987
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bereits 34% (vgl. Steinecke 1989, S.8 nach Angaben des Studienkreises fiir Touris-
mus). Die Transitfahrten der bundesdeutschen Surfer zum Gardasee seien hier als
Beispiel genannt, das die Wirkung solcher Trends auch auf die Alpen aufzeigt.

Eine weitere verkehrserzeugende Folge des wirtschaftlichen Aufschwungs in Europa
war die vermehrte Beschiftigung auslindischer Arbeitnehmer in den hochentwickel-
ten Staaten nordlich der Alpen. Herkunftsraum dieser Menschen waren und sind
vor allem Siideuropa und die Tiirkei, wo es das Arbeitskriftepotential gab, das zum
Aufbau der Wirtschaft in den nérdlichen Lindern Europas fehlte. Diese Arbeit-
nehmer 16sen nach wie vor an bestimmten Anlissen wie Weihnachten, Ostern und
zur Ferienzeit eine Verkehrslawine aus, die sich zusitzlich zur sonstigen Verkehrsflut
tiber die Alpen ergieft.

4.2 Die zunehmende internationale Verflechtung in Europa

Im Jahr 1957 unterzeichneten die sechs Staaten Bundesrepublik Deutschland, Frank-
reich, Italien, Niederlande, Belgien und Luxemburg die Rémischen Vetrige, wo-
durch die ersten Teilabkommen der Europiischen Gemeinschaft, nimlich der EW G-
Vertrag und der EURATOM-Vertrag in Kraft traten (1973 schlossen sich Grofibri-
tannien, Irland und Dédnemark der EG an, 1981 folgte Griechenland, 1986 Spanien
und Portugal). Im Jahr 1960 folgte die Griindung der EFTA (European Free Trade
Association) durch die Staaten GroBbritannien, Irland, Norwegen, Osterreich, Por-
tugal, Schweden und die Schweiz (1979 kam Island hinzu).

Mit diesen Zusammenschliissen war eine Liberalisierung der Wirtschaftspolitik zwi-
schen den jeweiligen Mitgliedsstaaten verbunden, was zu einem starken Wirtschafts-
wachstum und zu einer Intensivierung des Warenaustauschs zwischen den europa-
ischen Staaten fiihrte.

Die Mérkte der européischen Unternehmen wurden durch die Griindung der EG und
der EFTA erheblich vergréfiert. Gleichzeitig mit der Erweiterung der Absatzmog-
lichkeiten verschérfte sich auch der Wettbewerb zwischen den Anbietern. Notwen-
dige Konsequenz war und ist die verstirkte Ausnutzung von ’Economies of Scale’
z.B. durch Konzentration der Produktion und eine dadurch. erzielte Verbilligung
der Herstellung von Giitern durch kostensparende GroBserienfertigung. Die schon
bestehenden Konzentrations- und Spezialisierungstendenzen im Produktions- und
Absatzbereich wurden also im Zuge der fortschreitenden Integration innerhalb der
EG (bzw. EFTA) forciert. Verbunden hiermit war und ist ein weiteres Anwachsen
des Giiterverkehrs (vgl. Steierwald w.a. 1985, S. 10f).

Das Lohngefille in der EG von Nord nach Siid fiihrte dariiberhinaus zu einer
verstirkten Verlagerung lohnkostenintensiver Produktionsbereiche in die siidlichen
EG-Lénder, wobei die geographische Lage Italien diesheziiglich zum wichtigsten
Partner der BRD in der EG werden lieB.
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Abb.T: Stralengiitertransit durch Osterreich und die Schweiz 1987 nach
den wichtigsten europiischen Quell- und Zielliindern
(in Mio. Tonnen)

En

Cre Zatienangapen betichen sich
aufl batga Transirichiungen

Quelle: Materialen GW Unterricht 1989, S.41

Der Auflenhandel der BRD mit Ttalien wuchs von 1960 bis 1986 um 1378%, also um
fast das l4fache. Das Transportvolumen stieg dabei allein im StraBenverkehr von
1,1 Mio.t auf 13,1 Mio.t im Jahr 1986, dies entspricht einer Steigerung um 1090%.
Ein Viertel des Handelsvolumens zwischen der BRD und Italien entfillt hierbei
auf Bayern, was eine besondere Bedeutung auf die Routenwahl im alpenquerenden
Transitverkehr hat: Der Verkehr zwischen der BRD und Italien liuft vorwiegend
iiber die Brennerstrecke. Abb.7 bestétigt die Dominanz des Transportaufkommens
zwischen der BRD und ltalien im Alpentransit (vgl. Lamprecht 1989, S.32). Die
Belieferung der Fertigungsstitten im Siiden mit Rohstoffen oder Halbfertigproduk-
ten sowie der Transport der Fertigprodukte zuriick in die nérdlichen EG-Linder
forcieren die Entwicklung des Alpengiitertransits ganz erheblich. Abb.§ zeigt fiir
den Strafengiiterverkehr durch Osterreich, also fiir ca. ein Drittel des gesamten
Giitertransitverkehrs durch die Alpen, wie dominierend der Anteil des Transits ist,
der Quelle und Ziel in einem EG-Land hat.
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Abb.8: Anteil des EG-Transits am StraBengiitertransits durch Osterreich

Asalil §aw toag
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Quelle: Steierwald u.a. 1985, 5.21

Im Jahr 1984 hatten auf der Brennerautobahn 1% der Giiter im Transit Quelle
und Ziel in einem EG-Land, 17% entfielen auf Transporte zwischen EG-Lindern
und Drittlindern und 82% der Giiter auf der Brennerstrecke wurden zwischen EG-
Léndern transportiert (vgl. Bachmann 1989, S.186).

Mit der Umstrukturierung der Giiterproduktion (arbeitsteilige Wirtschaftsprozesse)
und der entsprechenden Wirkung auf den Verkehr ging eine Umstrukturierung der
produzierten Giiter einher, die ebenfalls Verinderungen im alpenquerenden Verkehr
hervorrief. Dieser sogenannte Giiterstruktureffekt bezeichnet den Riickgang des vor-
mals dominierenden Anteils der Agrar-, Montan- und sonstigen Massengiiter am
Transportvolumen und die Zunahme des Transportanteils hochwertiger Giiter des
Chemie- Investitions- und Konsumgiiterbereiches. Hiermit verbunden ist ein, be-
sonders im Alpenraum, problematischer Trend zur Verlagerung des Giiterverkehrs
von der Schiene auf die Strafe (sieche Abb.4). Grund hierfiir sind die erhéhten An-
spriiche der hochwertigen Giiter an die Transportqualitit.

Viele Produkte bediirfen einer speziellen Transporttechnologie, damit sie das Ziel un-
beschadet erreichen (z.B. Kithlwagen oder sonstige Spezialtransportbehilter). Feh-
lende Anpassung der Eisenbahnen an diese verinderten Marktanforderungen aber
auch die straflenfreundliche Verkehrspolitik der EG und Osterreichs (siehe Kap.
4.3), bewirkten, dafl die Schiene ihre fiihrende Stellung im Alpengiitertransit an die
Strafle verlor.

Eine weitere strukturelle Verinderung in der europiischen Wirtschaft, die eine mas-
sive Erhéhung des StraBengiiterverkehrs hervorruft, ist das sogenannte ’just-in-time’-
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Verfahren:

Die zunehmende Arbeitsteilung bewirkt eine wachsende Abhingigkeit der Produk-
tion von Zulieferungen. Fehlen Teile, z.B. bei der Montage von PKW, so kommt
es zu Produktionsausfallen und damit zu Gewinneinbufilen. Um dies zu verhindern,
haben Unternehmen zwei Moglichkeiten: Sie kénnen entweder entsprechende La-
gerkapazitit aufbauen, was jedoch mit erheblichen Kosten verbunden ist, oder sie
koénnen den Transport der Teile, die fiir die Produktion bendtigt werden, sowie fiir
die Endprodukte so organisieren, daff keine Notwendigkeit der Lagerhaltung bestelt.
Sie kénnen also 'just in time’ anliefern lassen, produzieren und weiter transportieren.
Damit werden aber die Lagerhaltungskosten auf die 6ffentlich finanzierten Verkehrs-
wege abgewilat (Reduzierung der sogenannten "Kapitalumlaufzeit’) (vgl. Steierwald
u.a. 1985, 5.76). Unbedingte Voraussetzung fiir *just-in-time’-Transporte ist die fest
kalkulierbare Beforderungszeit der Giiter, so daB diese tatsichlich zur rechten Zeit
in den ProduktionsprozeB einflieBen kénnen.

Beim Transport mit der Bahn kann dem Kunden im allgemeinen keine genaue Trans-
portdauer garantiert werden, auBerdem sind die Befsrderungszeiten mit der Bahn
durch Umladezeiten u.d. im allgemeinen linger als mit dem LKW, Beim Versenden
von Fracht mit der Bahn mu8 beispielsweise auf der Strecke zwischen Miinchen und
Rom mit einer Fahrtzeit von 11 Tagen gerechnet werden (vgl. Klausner 1989, S.126).
Die Wirtschaft ist daher in hohem Mafe abhingig vom Transportmittel LKW. Die
Autoindustrie beispielsweise hat die ’just-in-time’-Transporte so perfektioniert, dafl
die Teile gleich in den Behéltern antransportiert werden, mit denen sie dann auf das
Montageband gehen.

4.3 Die unterschiedlichen Verkehrspolitiken

Neben der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung und der wachsenden internatio-
nalen Verflechtung haben die unterschiedlichen Verkehrspolitiken einen erheblichen
Finfluf} auf die bisherige Entwicklung und die Zukunft des Alpentransitverkehrs.
Die EG, als grofte Wirtschaftsmacht in Europa und als gréBter Verkehrserzeuger
im Alpentransit, gibt mit ihrer Verkehrspolitik die politischen Rahmenbedingungen
an, die in gewisser Weise auch fiir Nicht-EG-Linder den politischen Rahmen fiir
verkehrspolitische Mafinahmen abstecken.

4.3.1 Die Verkehrspolitik der EG

Die EG strebt fiir 1992 die Vollendung des gemeinsamen Marktes an. Voraussetzung
fir das Funktionieren des EG-Binnenmarktes ist eine gemeinsame Verkehrspolitik
mit einer Liberalisierung des Marktes und Harmonisierung der Bestimmungen bei-
spielsweise der Sozialbestimmungen. Unterschiede in den nationalen Verkehrsmarkt-
ordnungen verursachen Kontrollen beim Grenziibertritt und sie verursachen Ver-
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kehrsverlagerungen, die den innergemeinschaftlichen Handel beeintrichtigen, z.B.
den Umweg- und Mehrwegtransit am Brenner, der durch die restriktive Verkehrspo-
litik der Schweiz entsteht. Schon im EWG-Vertrag ist der Gesetzgebungsauftrag auf
dem Gebiet der gemeinsamen Verkehrspolitik verankert, aber bis 1985 kam der Eu-
ropdische Rat diesem Auftrag nicht nach. Erst als er vom Europaischen Gerichtshof
am 22.Mai 1985 wegen Untétigkeit verklagt wurde, kam diese fiir den gemeinsamen
Markt lebensnotwendige Angelegenheit ins Rollen. Bis heute sind jeweils vier Ver-
ordnungen fiir die Seeschiffahrt und fiir die zivile Luftfahrt erlassen worden. Fiir
den landgebundenen Verkehr gibt es noch immer keine verbindliche Rechtsakte. Seit
1986 bestehen lediglich zwei Orientierungsbeschliisse, die zur Vereinheitlichung des
Verkehrsmarktes im Landverkehr beitragen sollen:

Erstens soll bis 1992 das Gemeinschaftskontingent jahrlich kumulativ um 40% aufge-
stockt werden. Dies bedeutet, dafl sich die Zah!l der 1986 im innergemeinschaftlichen
Verkehr zugelassenen 7.437 LKW auf ca 56.000 LKW im Jahr 1992 erhéhen wird
(vgl.Liibke 1989,5.36). Die bilateralen Kontingente sollen dem Bedarf entsprechend
angepafit werden, d.h. sie werden sich reduzieren, da an ihre Stelle groBtenteils
innergemeinschaftliche Kontingente treten. Die bestehenden Wetthewerbsverzer-
rungen besonders auf steuerlichem Gebiet sollen bis 1992 beseitigt werden.
Zweitens sollen ab 1993 innergemeinschaftlich alle mengenmifigen Beschriankungen
im Straflengiiterverkehr abgeschafft werden, es wird innergemeinschaftlich keine
Kontingente mehr geben. Der Zugang zum Markt, also das Recht, Transporte
durchfiithren zu kénnen, Bestimmungen zu Lenk- und Ruhezeiten sowie Verkehrsre-
geln sollen vereinheitlicht werden (vgl. Topmann 1989, S.37f). Konzepte, wie dies
geschehen bzw. iiberwacht werden soll, liegen bislang nicht vor.

Die Schweiz, Osterreich sowie Jugoslawien bilden fiir die EG-Transporte ein zu iiber-
windendes Hindernis zwischen dem Norden der EG und ihren Siidlindern. Die Ver-
kehrspolitik der EG muB daher diese Transitlinder und deren Probleme mit dem EG-
Transit in ihre Planung einbezichen. Zu diesem Zweck wurde der EG-Kommission
1987 ein Mandat tibertragen, Verhandlungen mit den betroffenen Lindern zur Tran-
sitproblematik zu fithren.

Primédres Ziel der EG ist es, die ungehinderte Durchfahrt ihrer Transporte durch
die Transitlinder zu sichern. Mit wachsendem Transportaufkommen und den da-
mit einsetzenden Protesten gegen die zunehmenden Belastungen von Menschen und
Umwelt ist die EG aber heute eher bereit, Zugestindnisse an die entsprechenden
Linder zu machen. Dirigistische MaBnahmen der betroffenen Staaten, wie beispiels-
weise Nachtfahrverbote, werden hierbei jedoch von der EG in Ubereinstimmung mit
den Zielen der freien Marktwirtschaft kategorisch abgelehnt. Problemlésung aus
der Sicht der EG ist beispielsweise die Mitfinanzierung neuer Strafen- und Eisen-
bahnprojekte. Gleichzeitig stellt die EG aber Forderungen an die Transitlinder, die
EG-Normen beziiglich Mafen und Gewichten im Giiterverkehr zu iibernehmen. Fiir
LKW heiit dies ein Gesamtgewicht von 40 t bei einer Achslast von 11,5 t, 2,5 m
Breite und 4 m Hohe (vgl. Topmann 1989, S.37).

Die EG-Verkehrspolitik ist eine straflenverkehrsfreundliche Politik. Trotz fortschrei-
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tender Waldschiden und trotz der Beteuerung, die Umwelt schiitzen zu wollen,
werden notwendige Beschrankungen des SchadstoffausstoBes des Kfz-Verkehrs nicht
durch entsprechende EG-Verordnungen in die Wege geleitet. Das EG-weite Verbot
verbleiten Normalbenzins ist immer noch nicht in Kraft getreten. Die Katalysatoren-
pflicht fiir Neuwagen wird nicht vor 1993 eingefiihrt werden. Die Abgasgrenzwerte,
die von der EG beschlossen wurden, sind so hoch, daB sie ohne Katalysator erreicht
werden kénnen (vgl. Steierwald u.a. 1985, S.71). Bis zum Jahr 2000 werden we-
gen fehlender MaBnahmen in Europa ca. 200 Milliarden m3 Schadstoffe zusitzlich
emittiert werden. Dies entspricht einem etwa 5m hohen Schadstoffbelag iiber dem
gesamten Staatsgebiet Bayerns (vgl.Streicher 1989, S.6)

Der Straflengiiterverkehr ist bevorzugtes Kind der EG-Verkehrspolitik. Diese Prio-
ritdt resultiert aus der bereits geschilderten Umstrukturierung der Wirtschaftspro-
zesse, im Zuge derer die Vorteile des LKW-Transportes erkannt, ausgebaut und
fest in die Produktions- und Verteilungsprozesse eingeplant wurden (’just-in-time’-
Verfahren). Die Nachteile der Bahn als Transportmittel, wie lingere und nicht fest
kalkulierbare Transportzeiten, Unflexibilitét und veraltete Logistik, sind nie abge-
baut worden. Wahrend die Verkehrswege des Strafengiiterverkehrs enorm verbes-
sert und ausgebaut wurden, sind die europiischen Bahnen iiber Jahrzehnte hinweg
striflich vernachlissigt worden. Sowohl infrastrukturell als auch finanzpolitisch sind
die Bahnen Stiefkinder der européischen Verkehrspolitik. Die neue Bahnpolitik in
den Léndern der EG zielt vorrangig auf die Verbesserung des Personenverkehrs und
zwar nur auf den die Zentren verbindenden Strecken, die als Hochleistungsbahnen
ausgebaut werden. Weder zur Verbesserung der Bedienung der Flache, noch zur
Verbesserung der Transportmdglichkeiten im Kombinierten Verkehr ist der drin-
gend notwendige Ausbau vorgesehen. Der Wetthewerb zwischen Bahn und Strafe
wird durch die Verkehrspolitik der EG weiter zu Gunsten des umweltschidlichen
StraBenverkehrs verzerrt. Als Folge der ’henutzergiinstigen’ Abgabenregelung im
Strafienverkehr werden beispielsweise in der BRD vom einheimischen Strafengiiter-
verkehr nur gut die Hilfte der von ihm verursachten Kosten fiir StraBenbau und
Straflenerhaltung erbracht. Auslédndische Fahrzeuge decken sogar nur 10% dieser
Kosten (vgl. Liibke 1989, S.36). Wohlgemerkt fehlen bei dieser Berechnung die
Kosten, die durch Umweltschiden entstehen. Die nicht gedeckten Kosten, die der
Strafengiiterverkehr verursacht, werden stillschweigend auf die Allgemeinheit ab-
gewilzt. Die Bahnen konnen in diesem Wettbewerb nicht konkurrieren. Sie tragen
ihre Wegekosten zu 100%. Trotz hoherer Transportraten fehlt den Bahnen das Geld
fiir notwendige Investitionen zur Angebotsverbesserung im Transportbereich. Folge

dieses ungleichen Wettbewerbes ist ein weiteres Abwandern von Kunden auf die
Strafle.
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4.3.2 Die Verkehrspolitik der Schweiz

Die Schweiz stellt heute trotz ihrer zentralen geographischen Lage in Europa eine
Verkelrsinsel dar. Sie erfiillt ihre Aufgabe als Drehscheibe im europiischen Nord-
Stid-Verkehr nicht mehr. (siehe Abb.5) Mit der Verlagerung der Transporte von der
Schiene auf die StraBe seit 1965 ging eine Verlagerung der Verkehrsstréome von der
Schweiz auf Frankreich und Osterreich einher. Trotz der kiirzeren Strecke weicht
der internationale LIXW-Verkehr der Schweiz aus und nimmt zum Teil erhebliche
Umwege in Kauf (siche Abb.9).

Abb.9: Umwegtransit iiber den Brenner

Quelle: Streicher 1989

Die Schweiz selbst schitzt, daB 90% des Str a,BentranmtveLl\ehls der nach dem Prin-
zip der kiirzesten Wege ubm die Schweiz fiihren miiBte, iber FI'ZID.I\I'C‘]Ch bzw. iiber
Osterreich ausweicht (siehe Abb.10).
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Quelle: Streicher 1989

Grund fiir diesen Umwegtransit ist zum einen das StraBenangebot in der Schweiz: es
besteht nur eine durchgehende Autobahn, die N2 iiber den St.Gotthard. Zum ande-
ren fithrt das UmweltbewuBtsein der Schweizer dazu, daB Verkehrssysteme, die einem
umweltschidigenden und die einheimische Bevélkerung belastenden Transitverkehr
dienen, dabei aber die Versorgung der Schweizer Bevolkerung vernachlissigen, bei
Volksabstimmungen nicht durchkommen.

So wurde beispielsweise die Neue Eisenbahn-Haupttransversale (NHT), die im Ge-
samtverkehrskonzept der Schweiz von 1979 als Hochleistungsstrecke zwischen dem
Bodensee und dem Genfer See konzipiert war, zum flichendeckenden Konzept 'Bahn
2000" modifiziert. Die Verkehrspolitik der Schweiz beziiglich des Transitverkehrs
folgt dem gleichen Leitgedanken: Hauptziel ist es, die Lebensqualitit und den Le-
bensraum der Schweizer zu erhalten. Der durchflieBende Verkehr und hier vor allem
der Straflengiiterverkehr unterliegt restriktiven Bestimmungen:

e zulissiges Gesamtgewicht 28 t
e tigliches Nachtfahrverbot
o Wochenendfahrverbot

e Schwerverkehrssteuer
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e Autobahngebiihr

Die EG fordert angesichts dieser 'Verkehrsbehinderungen’ fiir ihre LKW die Ein-
richtung eines 40 t Strafentransitkorridors, was vom Eidgengssischen Bundesrat
bisher erfolgreich abgelehnt werden konnte. Um politischen Druck abzubauen, bie-
tet die Schweiz eine Erweiterung und Verbesserung des zur Zeit bereits sehr lei-
stungsfahigen Huckepackangebotes als Alternative zur Strafie an. Schon heute fithrt
die Schweiz den gréBten Teil des alpenquerenden Huckepacktransportaufkommens
auf ihren Strecken (siehe Tab.4).

In der verkehrspolitischen Diskussion der Schweiz steht der Ausbau und die Verbes-
serung der Organisation von zwei alternativen Huckepackkonzepten:

1.Die 'Rollende LandstraBe’ von Grenze zu Grenze

2.Der Wechselbehilter- und Containerverkehr von Wirtschaftsraum zu Wirt-
schaftsraum.

Tab.4: Huckepackverkehr durch die Alpen (in 1000 t)

Alpeniibergang | Periode | Huckepack
Mt.Cenis/Fréjus | 79/80 450
1981 810
1984 700
Schweiz 79/80 710
1981 880
1984 1250
Brenner 79/80 120
1981 250
1984 470
Total 79/80 1280
1981 1640
1984 2420

Frankreich: ges. Giiterverkehr
Schweiz/Brenner: nur Transit

Quelle: Topmann 1989, S.39

Beim Konzept 'Rollende LandstraBe’ ist vorgesehen, die EG-LKW kurz vor der
Schweizer Grenze auf Niederflurwaggons zu verladen und sie im Stundentakt iiber
die Alpen zu transportieren. Die Schweiz kann einen 4m-Huckepack-Korridor auf der
Schiene als Alternative zum von der EG geforderten Strafenkorridor sofort und ohne
groflere AushbaumafBnahmen anbieten: Die Strecke Basel - alte Hauensteinlinie - Ol-
ten - Solothurn - Lyss - Payerne - Vevey - Brig - Liselle kann, ohne Tunnelausweitun-
gen vornehmen zu miissen, von den EG-LKW benutzt werden. Mittelfristige MaB-
nahmen in der Verkehrspolitik der Schweiz zur Erthéhung der Huckepack-Kapazitit
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sind der doppelspurige Ausbau der Létschbergstrecke sowie die Tunnelausweitung
dieser und der Strecke am St. Gotthard Anfang der 90er Jahre.

Das Konzept 'Behilterverkehr’ sieht eine Verladung méglichst nahe der Quelle der
Transporte vor. Im Nachtsprung sollen schnelle Ganzziige die Behilter nach Siiden
transportieren. Diese Technik bedarf zwar keiner Tunnelprofilerweiterung, aber die
Terminalkapazititen in ganz Europa miifiten erweitert bzw. neue Terminals miifiten
eingerichtet werden.

Abb.11: Vergleich der Optionen

Rollende Landstrafie Behilterverkehr
Wirtschaftlichkeit schlecht befriedigend
Tunnelprofile Erweiterung nétig problemlos
Terminalbedarf geringer /zentral Grenze | héher/dezentral EG
Kapazitatsausnutzung der Bahn hoher Totlastanteil gute Nutzung
Verlagerungseffekt mittel grof
Umweltentlastung mittel grof
Marktausrichtung "politisches’ Angebot marktgerecht
Perspektive national Europa

Quelle: Bertschi 1989, S.89

Abb.11 zeigt die Optionen der beiden Huckepacktechniken gegeneinander auf. Der
‘Behilterverkehr’ bietet augenscheinlich die grofieren Vorteile. Ob die Schweiz je-
doch soviel Durchstehvermégen hat, dieses marktgerechtere Angebot gegen das zur
Zeit politisch bevorzugte Angebot der "Rollenden LandstraBe’ durchzusetzen, bleibt
abzuwarten.

4.3.3 Die Verkehrspolitik Osterreichs

Im Gegensatz zur Schweiz mit ihrer bahnfreundlichen Verkehrspolitik hat Oster-
reich iiber Jahrzehnte hinweg eine sehr straBenverkehrsfreundliche Politik betrie-
ben. Bereits Anfang der 70er Jahre stand die Brennerroute als erste alpenquerende
Autobahn zur Verfiigung; damit gliederte sich Osterreich bestens in das europi-
ische Autobahnnetz ein. Das zuldssige Gesamtgewicht wurde in Osterreich mit 38 t
festgelegt und entspricht so weitgehend der EG-Norm. Die Eckhohe der EG-LKW
wurde ebenfalls tibernommen. Diese Anpassung der Bestimmungen an die EG und
das neugeschaffene attraktive Angebot der Brennerstrecke fiihrte zu einer starken
Verlagerung der Verkehrsstréme auf diese neue Verbindung. Trotz des zum Teil er-
heblichen Umwegs, der in Osterreich erhobenen Schwerverkehrsabgabe und der zu
zahlenden Brennermaut, ist es fiir die meisten EG-Transporte wirtschaftlich giinsti-
ger den Brenner zu nutzen, als durch die Schweiz zu fahren.
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Die enormen Zuwéchse des StraBengiiterverkehrs wurden in Osterreich anfangs durch-
aus begriiBt, weil so sichergestellt war, da§ die Kosten fiir den Bau der Brennerau-
tobahn schnell wieder eingenommen werden konnten. Angesichts der wachsenden
Umweltbelastungen durch den starken Anstieg des Verkehrs zeigt das Gesamtver-
kehrskonzept Osterreichs jedoch einige Ansatzpunkte, die auf eine verstirkte Ver-
lagerung der Giitertransporte von der Strafle auf die Schiene zielen. Leitziel dieses
Konzeptes ist die Gestaltung ’eines Skonomisch effizienten, sozial und &kologisch
vertriglichen Verkehrssystems’ (Rudelstorfer 1989, $.58). Da Osterreich eine Asso-
ziation an die EG anstrebt, ist es aber sehr viel mehr noch als die Schweiz darauf
angewiesen, die Transportanfordernisse der européischen Wirtschaft zu befriedigen,
und diese Anfordernisse bestehen hauptsichlich an die Strafle.

Betrachtet man die 6sterreichische Verkehrspolitik genauer, so wird deutlich, daf sie
in der Theorie zwar auf die Schiene setzt, in der Praxis jedoch auf weitere Strafien-
bauten zur Erhdhung der Durchléssigkeit fiir den StraBentransit abzielt:

Z2.B. sollen fiir das Konzept 'Neue Bahn’ bis zum Jahr 1992 19,5 Milliarden Schil-
ling investiert werden, wihrend der Strafenbauminister gleichzeitig 25 Milliarden
Schilling fiir den selben Zeitraum fordert, um z.B. die Ost-Autobahn (A4) aus-
zubauen (die eine besondere Rolle nach der Offnung der osteuropaischen Staaten
spielt), um z.B. die Phyrn-Autobahn (A9) als dritte N-S Transversale auszubauen.
Diese StraBenprojekte laufen pikanterweise parallel zu wichtigen Bahnlinien, die im
Konzept 'Neue Bahn’ jedoch nicht zum Ausbau auftauchen (vgl. Thaler 1989, 5.39)!

1984 wurde ein Transitkonzept erstellt, nach dem 1989 bereits 50% des Giitertran-
sits {iber den Brenner auf der Schiene hitten vonstatten gehen sollen. Angesichts
der Realitdt, 1986 wurden gerade 6% der jihrlich den Brenner befahrenden LKW
(8.700 von 1.4 Mio) per Bahn transportiert, erscheinen diese Zielvorgaben eher als
Wunschvorstellung.

Dennoch sind hier einige verkehrspolitischen Mafnahmen der Osterreichischen Re-
gierung aufzufithren, die die Verlagerung auf die Schiene unterstiitzen kénnen:

1986 wurde zwischen der BRD, Osterreich und Italien ein Mafnahmenpaket zur
Erhéhung der Brennerbahn von 100 auf 200 Ziige pro Tag vereinbart. Hierzu sind
sicherungstechnische Streckenausbauten, Tunnelprofilerweiterungen und Verbesse-
rungen des Terminalbetriebes und der Grenzabfertigung notwendig. Die Aufwei-
tung der Tunnel ist auf Gsterreichischer Seite abgeschlossen. Die Verbesserungen
der Strecke im Inntal sind im Gange (vgl. Streicher 1989, S.8). Durch die Verbes-
serungen der Brennerstrecke und der Betriebsorganisation in der BRD, Italien und
in Osterreich wire eine Kapazitatserweiterung im Huckepackverkehr am Brenner
von heute 75 LKW je Tag auf 1600 LKW pro Tag im Jahr 1992 méglich. Notwen-
dige Voraussetzung hierfiir wire jedoch eine Reduzierung der EG-Eckhshe fiir LKW
auf 3,80m. Dies erscheint illusorisch. Noch auszufithrende Tunnelaufweitungen in
Italien werden daher eine solche Kapazititserweiterung bis auf weiteres verschieben.

Neben den mittelfristigen MaBinahmen ist im Dezember ein neuer Abfertigungster-
minal am Brenner eréffnet worden, so daf die Kapazitit der "Rollenden Landstrafe’
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auf die heutigen 75 LKW pro Tag erhéht werden konnte. 1987 ist ein 12km langer
Umfahrungstunnel um Innshruck beschlossen worden. Die Kapazitit der Brenner-
bahn soll sich durch diesen Ausbau von heute 100 Ziigen pro Tag auf 200 Ziige pro
Tag erhohen. Auflerdem wird eine grofle Anzahl zusitzlicher Loks und Niederflur-
waggons angeschafft, um auf der Strecke Miinchen-Verona einen Durchlaufbetrieb
im Huckepackverkehr zu erméglichen.

Im Dezember 1989 ist ein Nachtfahrverbot fiir schwere LKW erlassen worden. LKW
mit Sondergenehmigungen sowie lirmreduzierte, sogenannte Fliister-LKW, sind von
diesem Verbot nicht betroffen.

5. Zukunftsperspektiven angesichts des EG-Binnemarktes

Mit der Liberalisierung des EG-Verkehrsmarktes wird es zu einer Reduzierung der
Frachtraten in Furopa um ca. 20-30 % kommen, da die Konzessionen und damit die
Bindungen an bestehende Tarife wegfallen werden. Diese Verbilligung der StraBen-
transporte wird der Industrie eine Erweiterung der Arbeitsteilung in der Produktion
ermdglichen: Die niedrigen Sozial- Personal- und gegebenenfalls Umweltschutzko-
sten in den siidlichen EG-Léndern kénnen umfassender ausgenutzt werden, ohne
daB der Transport der Produktionsgiiter als Kostenfaktor hemmend wirken kénnte.
Hierdurch wird es zu einer enormen Erhéhung der Transportmengen kommen. Im
gesamten alpenquerenden Giiterverkehr wird bis zum Jahr 2000 eine Zunahme von
60-70% erwartet. Fiir den StraBengiiterverkehr rechnet man bis 2000 mit einer Ver-
doppelung des Transportaufkommens (vgl. Lamprecht 1989, S.42).

Im Transportgewerbe wird es mit der Liberalisierung im EG-Binnemarkt zu einer
Konzentration auf wenige grofie Unternehmen kommen. Zwar wird die freie Zugang-
lichkeit des EG-Verkehrsmarktes zunichst sehr viele Kleinunternehmen (meist mit
nur wenigen oder gar nur einem LKW) anlocken, viele von ihnen werden jedoch
aufgrund des ruinésen Wettbewerbs schnell zugrundegehen. Ubrig bleiben die Un-
ternehmen, die diesen Wettbewerb durchstehen kénnen, nimlich die groBen. Zuvor
werden aber sowohl die Fahrer als auch die allgemeine Verkehrssicherheit unter den
negativen Auswirkungen des Wetthewerbs zu leiden haben. Zwar ist eine Harmo-
nisierung der Sozialbestimmungen (Lenk- und Ruhezeiten) vorgesehen, aber welche
Institution wollte europaweit alle Kleinstunternehmer iiberpriifen, die ihrerseits aus
purer Not ihren (einzigen) LKW weit iiber die erlaubte Zeit hinweg lenken; von
der Kontrolle der technischen Voraussetzungen, denen die Fahrzeuge entsprechen
miissen, soll hier erst gar nicht die Rede sein.

Der Preisverfall des Strafiengiitertransportes wird zu erheblichen Mengenverlusten
der europdischen Bahnen fithren, was diese in enorme Verschuldung stiirzen und da-
mit eine Attraktivititssteigerung des Bahnangebotes verhindern wird. Es wird zu
einer weiteren starken Verzerrung des Wetthewerbes zugunsten des umweltschid-
lichen Straflengiiterverkehrs kommen. Zusatzlicher Verkehr auf den Strafen, v.a.
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im Transit, wird den Verfechtern von neuen Straflenbauprojekten als Lésung der
Verkehrsprobleme neue Unterstiitzung verschaffen. Die diistere Zukunft, die eine
verfehlte EG-Verkehrspolitik heraufbeschwort, 148t sich erahnen aus der Existenz
verschiedener Straflenlobbies, von denen die michtigste seit 1988 hinter verschlosse-
nen Tiiren an einem gesamteuropéischen Verkehrskonzept mit Namen "Missing Link’
arbeitet. Die Gruppe, die sich als ’European Roundtable of Industrialists’ bezeich-
net, setzt sich aus hochrangigen Managern und Direktoren der Autokonzerne Fiat,
Volvo, Renault, und der Firmen Olivetti, Siemens, Ciba Geigy, Shell, Nestlé usw.
zusammen. Das Konzept 'Missing Link’ sieht {iberall dort Autobahnverbindungen
vor, wo es bisher noch keine gibt. Wenn notwendig sollen diese auch privat finan-
ziert werden (vgl. Buchacher u.a. 1989, 5.38). Damit wéren alle Bestrebungen,
den Alpentransit wenigsten zum Teil von der StraBe auf die Schiene zu verlagern,
hinféllig. Die EG-Politiker haben es in der Hand (oder auch nicht?), der gemeinsa-
men Verkehrspolitik zukiinftig eine umweltschonendere Note zu geben.

6. Umweltbelastungen durch den alpenquerenden Verkehr

Wie sehr ein Umdenken im Alpentransit not tut bezeugen die enormen Umwelthe-
lastungen, unter denen die einheimische Bevélkerung zu leiden hat. Im Alpenraum
sind die Schadenswirkungen des Verkehrs (Larm, Luftverschmutzung, Flichenver-
brauch, Bodenverseuchung, Trennwirkung usw.) deutlich verschirft: Erstens stellen
die Alpen ein leicht zu schidigendes hochsensibles Okosystem dar. Zweitens mub
sich der Verkehr aus topographischen Griinden auf wenige Achsen konzentrieren, so
daf sich fiir die dort lebende Bevélkerung eine geballte Belastung ergibt.

Zahlreiche Untersuchungen haben ergeben, dafl die Emissionen aus dem Strafenver-
kehr Hauptursache fiir das Waldsterben in den Alpen sind (z.B. die wissenschaftli-
che "Untersuchung iiber Waldschéden, Luft- und Bodenverunreinigungen durch den
Straffenverkehr im Wipptal’ verfaBt von den Landesbeamten Gassebner, Pack, Schu-

sterschitz und Weber, die von der Landesregierung indiziert wurde) (vgl. Hofinger
1989, 5.109).

Die iiberproportionale Schidigung der Wilder entlang der Transitstrafen beispiels-
weise entlang der B21 ("Deutsches Eck’) oder der B305 auf bundesdeutschem Boden
hat im Winter 1987/88 zu mehreren Sperrungen wegen Lawinenabgingen gefiihrt.
Der Bannwald kann an vielen Stellen aufgrund fehlender Verjiingung (eine Folge star-
ken Wildverbisses) seine Schutzfunktion fiir Siedlungen und Verkehrswege, also auch
fiir TransitstraBen, nicht mehr wahrnehmen (vgl. Popp/Steininger 1989, S.105).



Abb.12: Vergleich der Belastungen zwischen Bahn und LKW
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Die Belastungen der Umwelt durch den Verkehr sind je nach Verkehrstriger un-
terschiedlich hoch. Fiir den Flugverkehr liegen keine Zahlen vor, die das AusmalB
der Umweltschidigung auf den Alpenraum direkt darstellen liefen. Eine unver-
offentlichte Studie des Heidelberger IFEU-Institutes besagt jedoch, daf Flugzeuge
bezogen auf die Verkehrsleistung, besonders auf Kurzstrecken, die meiste Energie
verbrauchen und auch am meisten Kohlendioxyd ausstofen, das Gas, das fiir den
Treibhauseffekt hauptverantwortlich ist (vgl. Vorholz 1989, S.30) Der Anteil der
Flugzeuge an der Luftverschmutzung in der BRD ist mit 1% zwar sehr gering, in
groflen Hohen werden die Flugzeuge jedoch zur Hauptemissionsquelle und kénnen
laut einer Studie des TUV-Rheinland 'merkbare Auswirkungen auf luftchemische
Kreisliufe haben’ (Vorholz 1989, S.30). Besonders Stickoxyde und Wasserdampf
werden in groflen Héhen ausgeblasen und richten vermutlich Schaden an. Die Ozon-
schicht wird geschidigt und der Treibhauseffekt wird angeheizt. Diese Angaben
zur Schadenswirkung des Flugverkehrs kénnen fiir die Alpen ebenfalls angenommen
werden.

Der Vergleich der Umweltbelastungen zwischen Bahn und Kfz-Verkehr geht deut-
lich zu Lasten der StraBe. Abb.12 fithrt den Vergleich fiir den Energieverbrauch,
SchadstoffausstoB, Flichenverbrauch und Unfille. Zwar verursacht die Bahn im Al-
penraum ebenfalls Umweltschiden: Die Streckenfiihrung verbraucht im Alpenraum
knappe Flichen fiir Landwirtschaft und Siedlungen, die Larmbelastung in den en-
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gen Tiélern kann teilweise erheblich sein. Dennoch sind die Belastungen durch den
I{fz-Verkehr und seine Infrastruktur ungleich hoher:

6.1 Belastungen durch den Kfz-Verkehr

6.1.1 Flachenverbrauch, Trennwirkung und Landschaftsbeeintréchtigung

Fiir die Abwicklung des Binnenverkehrs im Alpenraum geht man davon aus, daf eine
zweispurige StraBenfiihrung ausreichend wire. Vierspurig ausgebaute Autobahnen
haben einen Fléchenbedarf von 9ha/km gegniiber 2ha/km bei Bundesstrafen. Durch
den Transit ergibt sich somit ein Mehrbedarf von Tha/km. Je 2 km Autobahn wird
also der Lebensraum eines Bauernhofes verbraucht. Durch die Versiegelung teils
besten Talbodens kommt es als direkte Folge zum Verlust von natiirlicher Umwelt,
im Umfeld der Autobahnen ist durch Salz- und Schadstoffeintrag eine Degradation
von Pllanzen- und Tiergemeinschaften festzustellen (vgl. Knoflacher 1989a, S.58).

Die Autobahnen verbinden zwar Taleingang und Talausgang miteinander, die gegen-
iiberliegenden Talseiten trennen sie jedoch. Es werden Umwege notwendig, um
auf die nahegelegene andere Seite des Tales zu gelangen. Talauen werden zerstort.
Soziale Kontakte der Bewohner rechts und links der Autobahnen werden erschwert
oder brechen ganz ab. Wildziune trennen Populationen, was eventuelle genetische
Folgen haben wird.

Die Landschaftsbeeintriachtigung durch die StraBen- und Briickenfiihrung der Tran-
sitautobahnen ist erheblich. Im Gegensatz zu #lteren TransitstraBen, die sich mehr
oder weniger der Topographie der Tiler anpaBiten, nimmt die moderne StraBenarchi-
tektur keinerlei Notiz von Topographie. Sie setzt ihre eigenen Akzente. Besonders
die Brennerautobahn, die als eine der schdnsten Autobahnen der Welt gilt, hat ihren
Namen wohl eher aufgrund der von ihr verbauten Téler verdient.

6.1.2 Larmbelastung

Im Gegensatz zum Larm der Eisenbahn handelt es sich beim Lirm des StraBentran-
sits um einen fast nie abreiflenden Lirmpegel. Besonders stérend wird Lirm in der
Nacht empfunden. Nach in Osterreich durchgefiihrten Umfragen fithlen sich 20% der
Gesamtbevélkerung in ihrer Nachtruhe durch Verkehrslirm gestort (vgl. Steierwald
w.a. 1985, 5.61). Transitverkehr vor allem Giitertransitverkehr ist (war) zu einem
erheblichen Teil Nachtverkehr. Abb.13 vergleicht den Tagesgang des LKW-Anteils
auf der typischen Transitstrecke mit hohem Giiterverkehrsanteil, dem Brenner, mit
dem auf der diberwiegend vom innerdsterreichischen Giiterverkehr genutzten Siid-
Autobahn. Deutlich zeigt sich der relativ gleichbleibende LIXW-Anteil auf dem
Brenner, wahrend bei Traiskirchen ein starker Riickgang in den Nachtstunden ver-
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zeichnet wird.

Abb.13: Tagesgang des LKW-Verkehrs auf der Brennerstrecke und der
Siid-Autobahn
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Quelle: Steierwald u.a. 1985, S.62

Die gleichbleibend hohe Belastung mit LKW in der Nacht fithrte bisher zu einer
sehr viel stirkeren Lirmbelastung der Anwohner an den Transitstrecken, als dies
an anderen Strecken der Fall war. Tab.5 fithrt die Larmpegel auf den Transit-
strecken durch Osterreich auf. Fiir den Tag liegen die Immissionsgrenzwerte, nach
deren Uberschreitung SchallschutzmafBnahmen vorzunehmen sind, in Osterre1ch bei
65 dB(A) fiir die Nacht bei 55 dB(A). Der Verkehrslirm z.B. am Brenner wird dem-
nach tagsiiber um 7 dB(A) nachts um 8 dB(A) durch den Transitverkehr erhdht.
Dabei ist zu beachten, daB eine Erhshung des Lirmpegels um 10 dB(A) eine Ver-
doppelung der subjektiven Larmempfindung entspricht (vgl. Thaler 1989, S. 27).

Chronische Larmbelastung sind nicht nur gesundheitsschidlich, sie fithren zu Stref,
Bluthochdruckerkrankungen, Schlafstérungen, sie schidigen auch einen sehr wichti-
gen Wirtschaftszweig der Alpenlinder, den Fremdenverkehr. Die Gaste Osterreichs
und der Schweiz erwarten, in den Alpen Ruhe und eine intakte Natur vorzufinden.
Die vom Transitverkehr beschallten Tiler kénnen diesen Landschaftsgenuf nicht
mehr bieten.



Tab.5: Larmpegel in dB(A) auf den Scheitelstrecken der Transitrouten
durch Osterreich mit und ohne Transitverkehr.

Tag Nacht

Gesamt- ohne | Gesamt- ohne
verkehr Transit | verkehr Transit

Brenner 70 63 66 58
Tauern 66 63 62 55
Pyhrn 66 64 62 57

Quelle: Steierwald u.a. 1985, 5.63

6.1.3 Schadstoffemissionen

Die wohl am meisten diskutierte negative Auswirkung des Alpentransitverkehrs sind
dessen Schadstoffemissionen. Laut Energiebericht der ésterreichischen Bundesregie-
rung von 1986 stéft der StraBenverkehr die meisten Stickoxyde (NO,)mit 149.000
t (dies entspricht 72% der gesamten Stickoxyde in ésterreich) und die meisten Koh-
lenwasserstoffe (C.H,) mit 103.000 t (82%) aus.

Beim Vergleich mit Osterreich zeigt sich der hohe Anteil des StraBenverkehrs am
gesamten StickoxydausstoBl in Tirol: Wihrend in Osterreich 72% vom Strafenver-
kehr verursacht werden, liegt dieser Anteil in Tirol 1987 bei 88%. In diesen Zahlen
wird die grofie Bedeutung des Verkehrs auf der Inntal- und der Brennerautobahn als
Luftverschmutzer deutlich. Abb.14 zeigt die Entwicklung der Stickoxydemissionen
in Tirol und fiihrt den Anteil des Straflenverkehrs auf.
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Abb.14: Entwicklung der Stickoxydemissionen in Tirol
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Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung 1989

An den verkehrsnahen Mefistellen in den Alpen werden die Grenzwerte der Stick-
oxydbelastung fast téglich iiberschritten, wihrend die verkehrsfernen MeBstellen
deutlich geringere Uberschreitungshiufigkeiten aufweisen. Als die Gotthardroute in
Folge der Unwetter im August 1987 gesperrt war, zeigte sich ein drastischer Riick-
gang der Belastungen.

Die Stoffe NO,und C.H, sind Ausgangsprodukte fiir pilanzengiftige Photooxidan-
tien (Ozon, PAN etc.), die als Hauptfaktoren fiir das Waldsterben angesehen werden.
Der Zusammenhang zwischen Kfz-Verkehr und Walsterben ist im Alpenraum sehr
gut sichtbar: Im Tiroler Umweltschutzbericht 1985 wird dargelegt, daB die hoch-
sten Ozonkonzentrationen an den in der Nahe der Hauptverkehrsrouten gelegenen
mittleren und héheren Hanglagen des Inn- und des Wipptales und am Arlberg auf-
treten. Die pflanzenschidigenden Grenzwerte der Ozonkonzentration werden hier
an 76-98% der jahrlichen Sonnenscheintagen tiberschritten (vgl. Thaler 1989, S.51).

Abb.15 zeigt die Ozonkonzentration im Juni 1989 in Hall i.T., also in Talbodenh&he
(560 m i.NN) und an der MeBstation Innsbruck-Seegrube in 1960 m #.NN. Deutlich
zeigen sich die Uberschreitungen des als pflanzengiftig eingestuften Grenzwertes von
25 ppb: In Hall wird dieser an 12 von 30 Tagen tiberschritten, an der MefBstelle See-
grube téglich. Dort wird sogar der fiir Menschen gesundheitsgefihrliche Grenzwert
von 60 ppb an jedem Tag im Mittel {iberschritten.



Abb.15: Ozonkonzentration in Hall i.T. und an der
Mefstelle Innsbruck-Seegrube
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Entlang der Brennerroute gelten heute 75% der Biume als geschidigt, 27% bereits
als abgestorben. Die Schidigungsrate an der St.Gotthardroute in der Schweiz liegt
mit 65-75% ebenfalls deutlich iiber dem Landesdurchschnitt (vgl. Popp/Steininger
1989, 5.106). Die Kausalkette Strafenverkehr - Waldsterben - Erosion ist zwar wis-
senschaftlich nicht bewiesen, sie besteht nur hypothetisch. Aber erstens sprechen die
iiberproportionalen Waldschiden an den Haupttransitstrecken fiir sich und zweitens
miifite man verantwortungsvoller sein. und die Beweispflicht umgekehrt verlangen:
man miiBte die Umweltvertriaglichkeit, baw. Unschidlichkeit des StraBenverkehrs
beweisen.

Steierwald u.a. haben 1985 eine Untersuchung zur Schadstoffbelastung durch den
Straflenverkehr durchgefiihrt, bei der der jeweilige Anteil des Transitverkehrs an
der jéhrlichen Schadstoffmenge ausgewiesen wird. Abb.16 zeigt die Ergebnisse der
Untersuchung. Der hochste Anteil des Transitverkehrs an den gesamten Schadstof-
fen zeigt sich auf der Brennerroute. Bei den anderen beiden Transitrouten iiber-
wiegt der Anteil des Binnenverkehrs eindeutig. Ein Vergleich der Emissionen des
Transitverkelrs mit denen des GesamtstraBenverkehrs in Osterreich zeigt, daf} der
Transitverkehr ca. 2-3% des GesamtschadsstoffausstoBes verursacht.
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Abb.16: Anteile des Transitverkehrs an der Schadstoffbelastung
in Osterreich
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Quelle: Steierwald u.a. 1985, S.68

Tab.6: Emissionen des StraBenverkehrs in Osterreich (in 1000 t)

Transit | Gesamtdsterreich
CO 16 700
NO. 2 146
HC 8 104
Pb 0,01 0,97
SO, | 0,45 13,6

Quelle:Steierwald u.a. 1985, S.70

Berechnet man den Anteil des Transitverkehrs auf der Brennerstrecke, so ergibt sich
ein Anteil an den Gesamtschadstoffen von 49,3%. Von den Schadstoffen im Perso-
nenverkehr entstehen 41,1% durch Transit, im Giiterverkehr werden durch Transit-
fahrten 71% der Schadstoffe verursacht (vgl.Steierwald u.a. 1985, $.69).
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Neben den Abgasen des Strafenverkehrs, die gesundheitsschidliche Auswirkungen
fiir einheimische Bevélkerung und Umwelt haben, sind es zusétzlich die Belastungen
durch Staub, Ruf, Salz und Olgischt, die die direkte Umgebung der Transitauto-
bahnen stark in Mitleidenschaft ziehen. Seit es die Brennerautobahn gibt wurde
insgesamt pro Laufmeter Strale I Tonne Salz gestreut (vgl. Hofinger 1989, S.113).
Im Jahresdurchschnitt werden auf der Brennerstrecke 80 t/km gestreut, im Lan-
desdurchschnitt nur 30 t/km. Das Salz wird auf dreierlei Weise in das Umfeld der
Autobahn verfrachtet: 1. durch die Autobahnentwisserung, 2. durch Schneerdum-
ung und 3. durch Sprithnebel und Salzstaub (sieche Abb.17).

Abb.17: Salzeintrag durch die Brennerautobahn und Vorschliage zur
Abhilfe
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Quelle: Hofinger 1989, S.115

Dort, wo das Salzwasser direkt iiber Rohre in den Hangbriicken nach unten rinnt und
in Wald- und Wiesenbéden versickert, ist die Beweisfithrung, die Bodenversalzung
sei Folge der Autobahn, leicht, so da es zu mehreren Prozessen gegen die Brenner-
AG kam. Diese sah sich daraufhin veranlaBt, die Abwasser in Rohre zu leiten und
geregelt abzufithren. Andere AbhilfemaBnahmen gegen den Salzeintrag, wie aus
Abb.17 zu erkennen, wurden bisher nicht durchgefiihrt, so dafl bei gleichbleibender
Verfahrensweise iiber kurz oder lang mit einem etwa 100 m breiten baumfreien Strei-
fen beidseitig der Autobahn zu rechnen ist. Muren, Hangrutschungen, Belastungen
des Grundwassers, Versalzung des Bodens und von Quellen werden die Folgen dieser
Belastungen durch die Transitstrecken sein.

6.1.4 Unfallsituation

Eine weitere Belastung der Umwelt und der einheimischen Bevélkerung durch den
Kfz-Verkehr auf den Transtistrecken ergibt sich aus der erhghten Unfallgefahr. Diese
entsteht u.a. durch die Mischung von PKW- und LKW-Verkehr und durch die
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Durchfahrt des Transitverkehrs durch Ortschaften. In Osterreich ist dies z.B. auf
mehreren Abschnitten der Phyrnstrecke der Fall. Diese Strecke weist in der Unfall-
statistik des Landes die héchsten Unfallraten auf (Grazer BundesstraBe (B67)). Es
liegen keine Zahlen vor, die den Anteil des Transitverkehrs an den Unfillen direlt
ableiten liefen. Die Gsterreichische Statistik weist lediglich den Anteil der Unfille
aus, bei denen Ausldnder beteiligt waren. Hierin ist also sowohl der Transit-, Ziel,
als auch der Quellverkehr enthalten. Im Vierjahresdurchschnitt von 1976 his 1979
waren auf der SchoberpafibundesstraBe bei 68% der Unfille Auslinder beteiligt, von
den Verletzten waren aber nur 42% Auslinder (vgl. Steierwald w.a. 1985, 5.71).
Eine héufige Ursache fiir Unfélle ist bei PKW, v.a. auf der 'Gastarbeiterroute’,
ein Uberladen der Kraftfahrzeuge. Bei den LKW sind besonders Ubermiidung der
Fahrer und Sicherheitsméngel an den Fahrzeugen als Ursachen zu nennen. Bei einer
Stichprobe auf dem Brenner wurden 1988 beispielsweise bei 14% der LKW derart
schwere Defekte festgestellt, dafl sie voriibergehend aus dem Verkehr gezogen werden
mufBten. Bei weiteren 52% LKW zeigten sich ebenfalls Schiden wie defekte Deichsel,
defekte Bremsen gebrochene Federblitter usw. (vgl. Buchacher 1989, S.35).

7. Losungsansitze und ihre Realisierungschancen

Die gespannte Umweltsituation und die sich dadurch verstirkenden Biirgerproteste
machen deutlich, daf eine Entwicklung des (Transit)verkehrs in den Alpen wie bisher
in der Zukunft nicht mehr hingenommen werden wird. Angesichts der zu erwarten-
den Erhéhung der Giitertransporte durch die Liberalisierung im EG-Binnenmarlkt,
sind die Politiker sich mittlerweile einig, daf eine massive Verlagerung des Verkehrs
von der Strafle auf die Schiene erreicht werden muf. Grundsatzlich bestehen drei
Méglichkeiten, eine solche Verlagerung zu forcieren.

7.1. Wegekostenanlastung

Wie bereits erwdhnt besteht ein ungleicher Wetthewerb zwischen Bahn und Stra-
Benverkehr, da bisher versiumt wurde, die ’externen Kosten’ des Strafenverkehrs,
also Kosten, die iiber die Streckenbau-, Erhaltungs- und Betriebskosten hinaus ge-
hen, deren Verursachern tatsichlich voll anzulasten. In der BRD trigt der Schwer-
verkehr beispielsweise nur 10-20% seiner Wegekosten selbst, den Rest miissen die
Allgemeinheit bzw. die folgenden Generationen zahlen. Als 'externe Kosten’ durch
den Straflenverkehr fallen folgende an:

e Iosten durch Luftverschmutzung
e Kosten durch Larm

e Kosten durch Unfille
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o I{osten durch Angst vor Unfillen

o Kosten durch Belastung des Wohnumfeldes durch Trennung von Wohngebieten
durch Straen

e INosten durch negative Folgen auf den Fremdenverkehr

o Kosten durch Wasserverschmutzung durch Gefahrgutunfille

o Kosten durch Wasserverschmutzung durch Streusalz

o [Kosten durch Verkehrsstauungen

e [{osten durch berufsspezifische Krankheiten von LKW-Fahrern

e Kosten durch Beeintrachtigung der Landschaft durch Strafflenbau

o Kosten durch Verkehrsdurchsagen im Rundfunk

(vgl. UPI 1989, 5.20)

Als Wegeeinnahmen werden die Mineralglsteuer, die Kfz-Steuer und die Nettopark-
gebithren gerechnet. Bei den Transitstrecken durch die Alpen kommen zusitz-
lich StraBenbenutzungsgebiihren, Maut in Osterreich und Autobahngebiihren in der
Schweiz, sowie Schwerverkehrssteuern in der Schweiz und StraBenverkehrsabgaben
in Osterreich hinzu.

Abb.18: Kostendeckung des Transitverkehrs auf den Transitstrecken
in Osterreich
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Trotz dieser Abgaben ist der Giitertransport auf der StraBe, zumindest in Osterreich,
Okonomisch giinstiger als auf der Schiene. Abb.18 zeigt die anteilige Verkehrsbela-
stung der drei Haupttransitstrecken in Osterreich durch Transitverkehr und den
Anteil des Transits an der Kostendeckung. Danach erreicht der Brenner im Transit
einen RNostendeckungsgrad von 52%. Die Tauern- bzw. die Pyhrnautobahn lie-
gen bei 10% bzw. nur 6%. Bei diesen Berechnungen sind nur die Kosten fiir die
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StraBenbauten, deren Erhaltung und Betrieb enthalten. Die tatsichlichen Anteile
des Transits an der Kostendeckung der Straflien sind daher noch geringer.

Soll die Beteuerung der Politiker, den Verkehr von der StraBe auf die Schiene ver-
lagern zu wollen, ernst genommen werden, so miissen dem Strafenverkehr die vol-
len Wegelosten angerechnet werden. Dies wire méglich durch die Erhebung einer
den tatsichlichen Kosten entsprechend kalkulierten StraBenverkehrsabgabe, die sich
nach dem Verursacherprinzip fiir den Personenverkehr aus den gefahrenen Kilome-
tern im jeweiligen Land und beim Giiterverkehr aus Nutzlast und gefahrenen Kilo-
metern ergeben miiBte. Die Einnahmen aus diesen Abgaben kénnten zur Verbesse-
rung des Bahnangebotes genutzt werden. Kurzfristig kénnten die Mineralslsteuern
und die Dieselpreise angehoben werden, um so die Transportkosten im StraBenver-
kehr zu erhéhen und eine gesteigerte Umsteigemotivation zu erreichen.

7.2. Umweltschutzbestimmungen

Auf dem Bereich des Umweltschutzes gibt es eine Reihe von Mafinahmen, die zum
einen eine Reduzierung der Belastungen durch den Strafenverkehr bewirken kénnen,
die aber zum zweiten auch zu einer Reduzierung des StraBenverkehrs selbst fiihren
kénnen.

o EG-weit miissen Abgaswerte erlassen werden, die eine deutliche Reduzierung
der Schadstoffemissionen bewirken. Die bestehenden Grenzwerte der EQ rei-
chen nicht aus.

e Die Katalystorpflicht fiir Neuwagen muB noch vor 1993 EG-weit engefiihrt
werden.

e Bei neu zugelassenen LKW miissen die neuesten technischen Entwicklungen
verpflichtend werden.

o EG-weit missen Umweltbestimmungen auf dem gleichen hohen Niveau ein-
gelithrt werden. Damit kénnten Produktionsverlagerungen, die Kostenvor-
teile durch laxere Umweltauflagen ausnutzen, und damit entstehende erhéhte
Transportmengen verhindert werden. Hier muB jedoch auf die Probleme der
Kontrollinstanzen hingewiesen werden.

Falls diese Umweltschutzmafnahmen nicht EG-weit eingefiihrt werden, was zu er-
warten ist, sollten die Alpenlinder, iiber die bestehenden Restriktionen hinaus, die
Erlassung zusitzlicher Mafnahmen zur Verkehrslenkung iiberdenken.

7.3. Verkehrslenkung

Mafinahmen, die der Verkehrslenkung dienen, stellen ein grofies Konfliktpotential
zwischen Alpenldndern und der EG dar. Sie stehen im krassen Gegensatz zum
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freien Spiel der selbstheilenden Marktkrifte, das nach EG-Meinung zu einer Regu-
lierung der Transitproblematik fithren wird. Es stellt sich nur die Frage, ob diese
Regulierung vor oder nach der Zerstérung der Alpen eintreten wird.

Staatlicher Dirigismus ist sicherlich keine "ultima ratio’. Angesichts der Zukunfts-
aussichten fiir die Transitlinder miissen sich aber die Alpenstaaten die Mdéglichkeit
vorbehalten, in die freien Marktkrifte der EG einzugreifen, um weitere Schiden von
ihrer Umwelt und von ihrer Bevélkerung fernzuhalten. Folgende Méglichkeiten der
Verkehrslenkung stehen Osterreich und der Schweiz zur Verliigung:

7.3.1 Vorschreibung von Routenbindungen

Mit Vorschriften, die LIKW-Transporte an bestimmte Routen binden, kénnte der
Umweg- bzw. Mehrwegtransit vom Brenner auf die Schiene verlegt werden: Die
Schweiz ist mit der bereits erwihnten Bahnlinie Mittelland - Genfer See - Wallis in
der Lage, einen 4 m Huckepack-Korridor auf der Schiene anzubieten. Die Vorschrift
fir EG-LKW, die jeweils kiirzeste Transitroute benutzen zu miissen, zwinge einen
Grofiteil des EG-Verkehrs auf die Schweizer Bahnstrecke. Schwierigkeiten bei der
Durchsetzung dieser Mafinahme bestiinden jedoch in der zunehmenden Konzernbil-
dung in Europa. Urspriingliche Quellgebicte von Transporten EG-weit arbeitender
Konzerne nachzuweisen diirfte sicher grole Probleme bereiten.

7.3.2 Verhingung zeitlicher Fahrverbote

Das tégliche Nachtfahrverbot fiir Schwerverkehr, das in der Schweiz schon sehr lange
besteht und das in Osterreich zum 1.Dezember 1989 eingerichtet wurde, stellt eine
wirksame Mafinahme zur Verringerung der nichtlichen Lirmbelastung dal. Abb.19
zeigl Larmszenarien fiir verschiedene Verbotsvarianten. Deutlich wird die erhebli-
che Lirmreduzierung durch die Kombination der Mafnahmen lirmreduzierte LKW,
Drainasphalt, néchtliche Geschwindigkeitsbeschrankung von 60 km/h fiir LKW und
110 km/h fiir PKW.

Eine wirksame MafBnahme zur Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene kann
emn Nachtfahrverbot jedoch nur sein, wenn begleitende Mafinahmen zur Verbes-
serung des kombinierten Verkehrs durchgefiihtt werden. Diese MaBnahmen sind
in der Schweiz bereits durchgefiihrt (Bereitstellung des 4m Huckepack-Korridors)
bzw. sind im Gange (zweispuriger Ausbau der Létschbergbahn) oder in der Pla-
nung (NEAT). In Osterreich sind entsprechende Mafnahmen ebenfalls durchgefiihrt
(Brennerbahnausbau und Erweiterung der Tunnel) bzw. im Gange (Stidumfahrung
Innsbruck) oder in der Planung (Brennerbasistunnel).

36



Abb.19: Lirmszenarien
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7.3.3 Erlassen von Gewichts- bzw. Geschwindigkeitsbeschrinkungen

Wie wirksam die Festlegung eines geringen Gesamtgewichtes fiir LKW zur Entla-
stung der Straflen sein kann, zeigt das Beispiel der Schweiz. Aber auch diese MaB-
nahme fiihrt, allein eingesetzt, nicht zu einer Verlagerung auf die Schiene, wenn es
Ausweichstrecken mit héherer Gesamtgewichtszulassung gibt (Brennerumwegtran-
sit). Entweder Osterreich reduziert das zuldssige Gewicht fiir LKW ebenfalls auf 28
t, oder die beiden Linder miissen gemeinsam die lenkende Mafinahme der Routen-
bindung ergreifen. Probleme dieser Mafinahme im EG-Binnenmarkt wurden bereits
angesprochen.

Prinzipiell erhthen Geschwindigkeitsbeschrankungen die Transportdauer und damit
die Personalkosten und kénnen so ebenfalls zu einer Verlagerung auf die Schiene
beitragen. Man sollte hierbei aber nicht zu optimistisch sein, da die Kosten fiir
Geschwindigkeitsiiberschreitungen oft von vornherein einkalkuliert werden.

7.3.4 Festlegung von Transportkontingenten

Durch die Vergabe von Transportkontingenten an die EG-Lander haben die Alpen-
linder ebenfalls ein Mittel in der Hand, den Straflengiiterverkehr einzuschrinken.
Sind die Kontingente fiir den Genehmigungszeitraum verbraucht, so ist der Trans-
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porteur gezwungen, das Kontingentland zu umfahren, oder auf die Schiene umzu-
steigen. Ilin weiterer Effekt der Politik knapper Kontingente ist der, daff ein Uber-
handnehmen von Leerfahrten bzw. von wenig ausgelasteten Transporten verhindert
wird.

8. Planungen zur Verbesserung des Kombinierten Verkehrs

All die genannten lenkenden Mafinahmen zur Verlagerung des Verkehrs auf die
Schiene kénnen nicht greifen, wenn die Bahnen der Transitlinder und der EG nicht
tiber ein entsprechendes Angebot verfiigen. Um ein solches Angebot zu schaffen, das
heiBt sowohl die Kapazitit zu erhdhen, als auch die wirtschaftliche Attraktivitit der
Bahntransporte zu steigern, haben die beiden Alpenlinder Schweiz und Osterreich
bereits verschiedene kurz- und mittelfristige Mafinahmen ergriffen. Dennoch ist fiir
die Zukunft abzusehen, daf} die Bahnkapazitit auch nach Fertigstellung der zur Zeit
getatigten Ausbauten nicht ausreichen wird, um die wachsenden Transportmengen
aufnehmen zu kénnen. Aus diesem Grund bestehen in beiden Lindern langfristige
Planungen zum Bau Neuer Eisenbahn Alpentransversalen (NEAT). Diese Hochlei-
stungsbahnen sollen zu Anfang des nichsten Jahrtausends so viel Kapazitit zur
Verfiigung stellen, daf8 der gesamte Giitertransit per Bahn beférdert werden kann.

Der Bau solcher Eisenbahnlinien darf nicht zusétzlichen Verkehr anlocken, sondern
er muf} zum massiven Umsteigen von der Strafie auf die Schiene fithren. Daher
sind folgende politischen Mafinahmen bei allen Konzepten von NEAT unbedingt
notwendig:

o Der gesamte Alpengiitertransit muB auf die Schiene verlagert werden. Hier-
bei ist der Behélter und Containerverkehr vorrangig zu férdern, da er den
LKW-Verkehr auch im Quell- und Zielland des Transportes am weitesten
zuriickdringt (siche Abb.11).

e Die bestehenden Transitstrafen diirfen nicht ausgebaut werden.

o Der Urlauberverkehr im Alpentransit ist durch attraktive Reiseangebote zum
Umsteigen auf die Schiene zu veranlassen.

(vgl. Romann 1989, $.52)
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8.1 Planungen in der Schweiz

Seit September 1989 [duft das Anhérungsverfahren fiir die Pline einer NEAT in der
Schweiz. Kantone, Verbinde und alle Schweizer kénnen sich zum neuen Verkehrs-
konzept duBern. Im Vorschlag sind vier Varianten, die die Nord-Std-Durchquerung
der Schweiz schneller machen sollen: 1. die Létschberg-Simplon-Strecke, 2. die
Gotthardstrecke, 3. die Alpenypsilon Variante und 4. die Strecke iiber den Spliigen.
Alle vier Varianten sehen den Bau von Basistunneln mit einer Linge von 25,Tkm
bis 49,3km Lange vor (siche Abb.20).

Abb.20: Vier Varianten fiir den Bau der NEAT in der Schweiz

Frankralen

Quelle: Cerwenka 1987, S.3

Vom Verkehrsclub der Schweiz (VCS) liegt mittlerweile eine weitere Variante vor,
welche die Streckenfihrung der NEAT umweltgerechter vorschligt: Abb.21 zeigt den
Vorschlag, der den Bau sowohl des Létschberg- als auch des Gotthard-Basistunnels
vorsieht. Wihrend die vier anderen Varianten den Vollausbau der jeweiligen Strecke
zu einer Hochleistungsbahn projektieren, sind beim fiinften Vorschlag neben den
Tunnelbauten lediglich zweispurige Ausbauten konzipiert, wo diese fehlen, die ande-
ren bestehenden Strecken wiirden beibehalten werden. Die Vorteile dieser Variante
sind die Dezentralisation der Verkehrsstréme wodurch mehrere Regionen von einer
NEAT profitieren kénnten. Die Landschaftsschidigungen durch Streckenneubau
entfiele. Die Leistungssteigerung der NEAT wire dennoch gewihrleistet:

Durch die Basistunnel verringert sich die Steigung der Strecken erheblich, so daf
sehr viel schwerere Ziige gefahren werden kénnen. Statt 1200t schwere Ziige kénnen
2000-2500t schwere Ziige fahren. Die Bahnkapazitit der Schweiz wiirde sich durch
die NEAT von heute 24 Mio.t auf 50 Mio.t erhhen (vgl.Romann 1989, $.581].
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ADbb.21: Vorschlag des VCS zurn Bau der NEAT in der Schweiz

Neubaustrecke 8ahn 2000 bestehende Bannlinen

eeeos Neubaustrecke Alpentransvarsale L] Knoten 8akn 2000

_____ Ausbaustrecke Alpentransversale @® Xnoten Alpentransversale
—

peh

st.Gallerr [ 7

Lduchnerg-_
Basis

- .

Q
7. Geneve

Quelle: Romann 1989, S.51
8.2 Planungen in Osterreich

In Osterreich bestehen wie in der Schweiz langfristige Pline zum Bau einer NEAT.
Zur Zeit ist unter finanzieller Beiteiligung der Bundesrepublik und Italien eine Mach-
barkeitsstudie in Arbeit, die den Bau einer Eisenbahnlinie iiber den Brenner kon-
zipiert. In dieser Studie ist ein 54km langer Brennerbasisitunnel von Innsbruck bis
Franzenfeste vorgesehen sowie die Erstellung eines Umspannbahnhofes in Freienfeld
(siehe Abb.22). Dieser *Schlenker’ ist jedoch eher eine Taktik Italiens, um den Bau
des Brennerbasistunnel zu verzégern, denn bei Einsatz von Mehrsystemloks wird
bei Fertigstellung des Tunnels ein Umspannen von Wechsel- auf Gleichstrom keine
Schwierigkeiten mehr bereiten. Mit dem Brennerbasistunnel und der bereits im Bau
befindlichen Siidumfahrung Innsbrucks wird die Kapazitit der Brennerstrecke um
iiber 250 Ziige erhoht (vgl. Streicher 1989, S.16). Im Gegensatz zur Schweiz, wo
die NEAT-Variante zwar noch abgestimmt werden muf, wo aber der Bau einer sol-
chen Eisenbahnlinie beschlossene Sache ist, wird in Osterreich diesbeziiglich sehr
gezogert.
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Abb.22: Trassenfithrung des Brennerbasistunnels
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Schon 1973 gab es einen Beschlufl der ARGE ALP, sich fiir eine N ord-5iid-Querung
der Alpen per Eisenbahn auszusprechen und zwar als Flachbahn unter dem Splitgen
und unter dem Brenner. Seit dem ist bis auf Absichtserklirungen aber nicht viel
passiert. Es wurden sogar Uberlegungen angestellt, man konne sich den Bau am
Brenner sparen, da die schweizerische NEAT mit ihrer hohen Kapazitat fiir den
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EG-Transit die Wirtschaftlichkeit des Brennertunnels gefihrden kénnte (vgl. Un-
terholzner/Holenstein 1989, S.94).

Eine Feinplanung des Projektes, so daB die geplante Eréffnung im Jahr 2000 einge-
halten werden kénnte, ist bisher nicht in Angriff genommen worden. Erschwerend
kommt hinzu, daf die italienische Regierung gegen einen Brennerbasistunnel ist, weil
sie zu grofie Gefahren beim Bau und beim Betrieb eines 54km langen Eisenbahn-
tunnels erwartet. Sie schligt eine neue Eisenbahnlinie Reutte - Bergamo vor. Die
Strecke verliefe iiber Ulm, Reutte, Imst, Pfunds, Prad, La Rese, Tirano, Bergamo,
Milano und beinhaltete mehrere Tunnel, von denen aber keiner langer als 35km wire
(vgl. Unterholzner/Holenstein 1989, S.95). Die Finanzierung des Brennerbasistun-
nels ist noch nicht gesichert. Osterreich muf bei seinen Verhandlungen mit der EG
die Bedeutung der Strecke fiir den EG-Transit betonen und eine Mitfinanzierung
durch die EG fordern. Die gegenliufigen Pline der italienischen Regierung werden
hierbei sicherlich Schwierigkeiten bereiten.

Falls der Brennerbasistunnel gebaut werden sollte, so ist es notwendig, die Strecken-
fiihrung zur BRD hin ebenfalls auszubauen. Hierfiir stehen in Osterreich mehrere
Trassenvorschlidge zur Diskussion: 1. Eine Hangtrassenfiihrung im unteren Inn-
tal. Gegen diese Losung spricht, daB der Larm sich lediglich von der StrafBe auf
die Schiene verlagert. Die angestrebte Entlastung fiir das ohnehin schon sehr bela-
stete Inntal wiirde sie nicht erbringen. 2. besteht ein Vorschlag, eine Trasse durch
das Achental und iiber den Achenpa$ zu fithren. 3. sieht ein anderer Vorschlag
vor, einen Tunnel durch das Karwendel hindurch zu treiben, um dann auf bundes-
deutschem Gebiet iiber Bad T6lz und Holzkirchen nach Miinchen zu fithren. Die
beiden letzgenannten Trassenvarianten haben den gemeinsamen Vorteil, das Inntal
zu entlasten. Die Trasse durch das Karwendel kann als umweltschonender (unterir-
dische Trassenfiihrung durch das Naturschutzgebiet Karwendel), verkehrsgiinstiger
(kiirzer, weniger Steigung, durchgingige Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h) und
kostengiinstiger (rund 1 Mrd. Schilling) angesehen werden (vgl. Bachmann 1989,
S5.194f).

9. Einige grundsitzliche ﬂ‘berlegungen zur Verringerung des (alpenque-
renden) Verkehrs.

Alle bisher genannten verkehrspolitischen Mafinahmen und Planungen sind mehr
oder weniger Reaktion auf die bestehende bzw. auf die sich fiir die Zukunft un-
ausweichlich abzeichnende Verkehrssituation in Europa und im besonderen im Al-
penraum. Sie dienen dazu, Verkehr auf bestimmte Routen und bestimmte Ver-
kehrstrager (Bahn) zu lenken, um so eine Verringerung der Belastung in den Pro-
blemgebieten des Transitverkehrs zu erreichen. Eine Politik zur Verringerung des
Verkehrs selbst, und zwar sowohl des PKW- als auch des LKW-Verkehrs, stellen sie
nicht dar.



Die EG ist der grofite Verkehrsverursacher in den Alpen, es lage demnach bei ihr,
Maflnahmen zu seiner Verringerung zu ergreifen. Es bestiinden zahlreiche Méglich-
keiten, von denen hier nur einige genannt seien.

o Vergegenwartigt man sich die Anteile der Leerfahrten auf den Transitstrecken

Osterreichs, so wird deutlich, daB hier einiges zu tun wire, ohne den Verkehr,
als "lebensnotwendigen’ Bestandteil des EG-Marktes in seinem Kern zu beein-
trachtigen:
Die Pyhrn- und die Tauernstrecke weisen bei Sattelschleppern und bei LK'W-
Zigen im Transit einen Leerfahrtenanteil von 8-10% auf. Am Brenner fahren
19% der genannten Fahrzeuge leer. Das Kraftfahrthundesamt in Flensburg
ermittelte im Transitverkehr zwischen der Bundesrepublik und Italien einen
Leerfahrtenanteil von 20,2%! Von den Solofahrzeugen fahren auf der Bren-
nerstrecke 32% leer, auf der Pyhrnstrecke sind es 26% (vgl. Steierwald u.a.
1985, 5. 59). Die Argumentation der EG geht dahin, daB diese Leerfahrten mit
dem Wegfall der Kontingente im EG-Binnenmarkt aushleiben werden, da sie
heute dadurch entstiinden, daB Riickfracht hiufig nicht geladen werden darf.
Dies wird sicher zum Teil der Fall sein, wobei die Erhhung der Transporte im
Binnenmarkt diesen Vorteil der Liberalisierung bei weitem {ibertreffen wird.
Uber diese durch die heutige Konzessionsregelungen entstehenden Leerfahrten
hinaus fahren viele LKW leer aufgrund schlechter Betriebsorgansiation: z.B.
weil Termingeschifte anstehen, oder weil Material fiir die Produktion fehlt,
das per vorheriger Leerfahrt herangeschafft werden muf. Hier miiBten strenge
Kontrollen durchgefiihrt werden, die solche Leerfahrten durch eine erhéhte
StraBlenbenutzungsgebiihr erheblich belasten.

e Die EG miifite ihre Exportsubventionen abschaffen. Diese Forderungen stel-
len einen grofien Anreiz dar, grenziiberschreitende Transporte durchzufithren,
ohne daf} sie notwendig wiren. Teilweise werden Waren mehrmals tiber Gren-
zen hin und hergefahren, wobei sie jedesmal neu deklariert werden und so
Jedesmal Exportzuschiisse eingestrichen werden kénnen. Bei téglich ca. 4000
LKW beispielsweise am Brenner fehlen den Zollfahndern jedoch die personel-
len Mittel, effiziente Kontrollen durchfithren zu kénnen. So kann es passieren,
daB Butter aus Passau nach Mailand verfrachtet wird und von dort, nach
vorheriger Deklarierung an der Grenze, wieder nach Miinchen gelangt.

o Die arbeitsteilige Produktion in der EG darf nicht so weit [iihren, daB Kartof-
feln aus der Bundesrepublik in Italien gewaschen werden, um danach wieder
zuriick nach Deutschland gefiihrt zu werden. Ebensowenig ist einzusehen,
dall Milch und Plastikbecher aus der Bundesrepublik nach Italien gefahren
werden, um dort fiir den bundesdeutschen Markt zu Sahne und Joghurt verar-
beitet und in die Becher verpackt zu werden. Wegekostenanlastung nach dem
Verursacher- und dem Territorialititsprinzip scheint hier die einzige Méglich-
keit zu sein, die Transportkosten zu einem Posten der Kalkulation werden zu
lassen.
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o Die Entwicklung der europiischen Markte zum Kdufermarkt und die Folgen
fiir die Verkehrsentwicklung wurden bereits angesprochen. Wir miissen uns die
Irage stellen, ob es wirklich zur Erhéhung der Lebensqualitit beitriagt, unter
zehn verschiedenen Sorten Butter aus zehn verschiedenen Landern auswahlen
zu kénnen, ob es wirklich notwendig ist, jede Sorte Gemiise zu jeder Jahres-
zeit im Angebot zu haben. All diese Angebote verursachen Giitertransporte
und beeintrichtigen so unsere Umwelt. Die Konsumgewohnheiten miiBten
verdndert werden, um hier zu einer mafivollen Regelung zu kommen. Eine
entsprechende Einschrinkung der bediirfnisweckenden Werbung wire ein er-
ster Schritt in diese Richtung.

e Nicht nur der Giiterverkehr, auch der Personenverkehr kénnte eingeschrankt
werden. Beispielsweise werden Kurzreisen oftmals durchgefithrt, weil das Frei-
zeitangebot der Wohnumgebung fehlt, bzw. nicht den Anspriichen entspricht.
Malinahmen zur Verbesserung der Freizeitqualitdt, und damit der Lebensqua-
litdt, in den Quellgebieten des Reiseverkehrs kénnten zur Reduzierung der
Kurzreisen fithren. Das Fernweh und das Bediirfnis nach Kontakt mit frem-
den Landern, Kulturen und Menschen, miifite mehr als bisher auf die Jahres-
urlaubszeit kanalisiert werden. Dazu wire es wichtig, im Zuge der Arbeits-
zeitverkitrzung nicht die Wochenend(reizeit, sondern die Jahresurlaubszeit zu
verlingern. Dies konnte zu Entlastungen des Wochenendreiseverkehrs beitra-
gen bzw. dieser wiirde in Zukunft nicht noch verstirkt werden.

e Die Uberwindung des Raumes und die damit verbundenen Belastungen fiir
Umwelt und Menschen muB ins BewuBtsein der Reisenden gebracht werden,
um so den Reiseverkehr zu reduzieren, oder auf die Schiene zu lenken.

s sind dies nur einige Vorschlige zur Reduzierung des (alpenquerenden) Verkehrs,
sicher kénnten noch zahlreiche andere angefithrt werden. Wichtig ist, daB es nicht
nur Aufgabe der Politiker sondern eines jeden Einzelnen ist, unnétigen Verkehr zur
Entlastung der Umwelt und der Straflenanrainer einzuschrinken.

AbschlieBend ist noch die neuere Entwicklung durch die Offnung der osteuropi-
ischen Staaten und die daraus resultierenden Konsequenzen fiir den Alpentransit
anzusprechen.

Durch die Offnung des Ostens wird es zu einer Erhéhung aber auch zu einer Verlage-
rung des alpenquerenden Verkehrs kommen. Wien riickt ins Zentrum des europiis-
chen "Verkehrsfadenkreuzes’. Der Verkehr aus Nordwesteuropa nach Siidosteuropa
und dem Orient wird die Strecke {iber Wien, Budapest, Szeged, Belgrad wihlen.
Pline zum Ausbau des ungarischen Straflennetzes liegen bereits vor (vgl. Bucha-
cher 1989, 5.37). Der Verkehr aus dem Nordosten Europas, der nach Siidwesteuropa
will, wird ebenfalls zum GrofBteil iiber Wien fithren: Polen und Tschechen werden die
Ostautobahn und dann die Stidautobahn nutzen, um nach Oberitalien zu gelangen.
Wenn erst das StraBensystem der DDR verbessert ist, werden auch die Skandinavier
die 8stliche Route iiber Osterreich vorziehen, um so den verstopften Autobahnen
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in der Bundesrepublik auszuweichen. Die Situation am Brenner wird sich eventuell
etwas entscharfen, aber angesichts der Straflenbaupolitik Osterreichs, wird sich die
Problematik lediglich nach Ostésterreich verschieben:

Die ostlichen Landesteile werden mit enormen Belastungen durch den Transit leben
miissen. Planungen, die Ostautobahn (A4) in Richtung ungarische Grenze fertig-
zustellen und eine Verbindung zwischen Ostautobahn und Siidautobahn zu bauen,
zeigen, daf} die sterreichische Regierung, trotz der gemachten Erfahrung im Alpen-
transit, wieder auf die Strafle setzt. Der Ausbau der Pyhrnstrecke, die eine direkte
Siidverbindung fiir den Verkehr aus der CSSR darstellt, wird im Zuge der Entwick-
lung wohl ebenfalls beschlossen werden. Im Gegensatz zu dieser betriebenen Politik
hétte es die Osterreichische Regierung in der Hand, den Giitertransitverkehr durch
gezielte I'érderung der Eisenbahn, und im besonderen des Kombinierten Verkehrs,
auf dieses umweltschonendere Verkehrssystem zu lenken, aber obwohl parallel der
genannten Straflen Eisenbahnlinien bestehen, ist der Ausbau dieser Strecken nicht
vorgesehen. Allen Anscheins nach will man erst die gleiche Situation wie in Tirol
hervorrufen, um dann zu GegenmaBnahmen iiberzugehen.
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