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LLosungen fiir

das

Transitproblem

er Straflenglitertiansit iiber
die Alpen entwickelte sich
im Zuge der Verhandlun-
gen zwischen EFTA und EG iibe:
die Griindung eines gemeinsamen
europiischen Wiitschattsraumes
{EWR) zu einem schier unfiberwind-
baren Hindernis. Die Schweiz be-
hartt auf ithrem Gewichtslimit von

Anrainer der Tlro!er Transnautobahnen
E haben such zu. Burgerlmt t:ve' B
zusammengesch:
Beemtrachtngung |hres Lehensraumes
- durch den wachsenden

en; um ﬂe

niedrige Kosten im StraBengiiterver-
kehr férdern internationalen Wett-
bewerb und Arbeitsteilung, zwei
Faktoren, auf denen der materielle
Wohlstand der modernen Industrie-
gesellschaft beruht Wahrend die ge-
samte Gesellschaft vom leistungsfa-
higen StraBentranspertsystem profi-
tiert, trégt die Bevélkerung der

281, Osteireich will die Belastung
dutch den Transitverkehr mit strengen Emissionsnotmen
und restriktiver Kontingentpolitik ktéitig senken. Aus den
EWR-Verhandlungen wurde das Transitpreblem vorliufig
ausgeklammert In den kilnitigen Beitrittsverhandlungen
Osterreichs mit der EG wird es jedoch auch eine wesentli-
che Rolle spielen Der Avis der EG zum Beitrittsantrag
Osterreichs unterstieicht, .daB im Beteich des Verkehrs
der Beitritt Ostesreichs filr die Gemeinschaft gréfere
Schwierigkeiten bereiten wird als die fritheien Beitritte®
(EG, 1991) Die EG-Kommission weist aber auch darauf
hin, daB ihre Zielsetzung der ,Erleichterung des Waren-
verkehrs durch Ostesteich™ den Aspekten des Umweit-
schutzes und der Zumutbarkeit der Verkehrsdichte fiir die
betrotfene Bevdlkerung gegeniiberzustellen ist. Lokale
Blirgerinitiativen und internationale Umweltschutzorgani-
sationen blockierten bereits mehimals Transitautobahnen
Damit bestdrken sie nicht nur die Verkehisminister de:
Alpenlinder in threr Haltung, sondern machen auch deut-
lich, daB eine reibungslose Abwicklung des Transitver-
kehts kiinftig nur dann gewihrleistet sein wird, wenn die
internationalen Verkehrsabkommen die Forderungen des
Menschen aus den belasteten Transitrdumen berticksichti-
gen Der vorliegende Beittag untersucht die von den Biir-
gerinitiativen geforderten Mallnahmen zur Regelung des
Transitverkehrs auf ihie wmweltékonomische Effizienz
Die Schwichen der MaBnahmen werden aufgezeigt und
notwendige Verbesserungen und Ergdnzungen ausgearbei-
tet Dabei darf nicht vergessen werden. daB auch der Pkw-
Verkehr und der Lkw-Eigenverkehr Umweltprobleme ver-
ursachen, die es zu ldsen gilt

Das WIFO setzte sich bereits ausfiihrlich mit den
grundsdtzlichen Problemen des Transitverkehrs anseinan-
der (Puwern, 1989) Nun werden e1gianzend verteilungspo-
litische Aspekte beleuchtet, die fiir die laufenden Diskus-
sionen von Bedeutung sind. Hohe Transportgualitit und
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Transitiegionen einen tberpropor-
tionalen Anteil der externen Kosten des Verkehrs, entstan-
den durch Schadstoffemissionen, Lirm, Verkehrsstaus,

Transitverkehr — ein regionales Umwelt- und
zwischenregionales Verteilungsproblem

Unfille u a. Diese unausgewogene Verteilung ist heute
wohl der Kern des Transitproblems.

Eine Betrachtung des historischen Entstehungspiozes-
ses des Transitverkehrs erleichtert das Verstindnis tiir die
gegenwirtige Situation: In den Tagen des Fuhrwerks- und
Saumverkehrs iiber die Alpen war der Transitverkehr
nicht nu1 einer der wichtigsten Wirtschattszweige in den
zu Alpenpissen fiihrenden Télein, ihre Bewohner verdan-
ken ihm auch erhebliche politische Privilegien So verlieh
der Stauferkaiser Priedrich il den Talschatten Schwyz
und Unterwalden die Reichsunmittelbarkeit, um die 1231
fertiggestellte StraBe iiber den St -Gotthard-Pall nach Ita-
lien abzusichern. Als die Habsburger den Gebieten ihie
Privilegien streitig machten, kam es zu Uniuhen und
schlieBlich 1291 zum Riitlischwur, der die Schweizer Un-
abhingigkeit einleitete Auch der Wohlstand Tirols im
Mittelalter und die seinen Bauern und Biirgern vom Lan-
desherrn verliehenen Sonderrechte griinden auf der wich-
tigen Funktion im Deutschland-ltalien-Tiansit. Der Bau
der alpenquerenden Eisenbahn schidigte wohl das heimi-
sche Fuhrgewerbe und die mit dem Transitverkehr ver-
bundenen Wirtschaftshereiche empfindlich (Wagnerei,
Schmiede, Gastwirtschaft, Landwirtschaft), brachte aber
einen allgemeinen Wirtschaftsaufschwung Die Bahnver-
waltungen beschiftigten Einheimische, und die externen
Kosten der Bahn (Lirm, Rul3) verursachten keine schwer-
wiegenden Probleme.

Mit dem Kraftfahrzeung kehrte im 20 Jahrhundert ein
Teil des Giiterverkehrs wieder auf die Strafie zuriick und
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bot zunichst den Menschen an den Transitstiallen neue
Einkommenschancen Infolge des schlechten Strallenzu-
stands und der noch einfachen Fahizengtechnik mubten
Fahliten fiii Reparatuien, zum Auftanken oder zu Gast-
hausbesuchen und Nichtigungen unterbrochen werden
Grundstiicksabldsen und Arbeiten im Zuge des Stiaflen-
aus und -neubaus waren fiir die ansissige Bevolkerung bis
in die sechziger Jahre wilikommene Einnahmequellen
Zudem forderten die besseren Stiallen den Tourismus und
erleichterten die tdgliche Anfahit zum Arbeitsplatz

[ den siebziger lahren allerdings, als die Transitauto-
bahnen fertiggestellt waren, finderte sich die Situation
Nun beschrinkten sich die Beschéftigungseffekte des
Transitverkehrs auf StraBenerhaltung, Mautinkasso (die

ministrieren und durchzusetzen sein und dem Verursa-
cherprinzip entsprechen Es ist davon auszugchen, dall
stzalfenpolizeiliche Regelungen (Nachtfahrverbot, Ge-
wichtslimit und sektorale Fahiverbote) auch fir den In-
landverkeh: gelten

Dle hohe Transportquahtat und die medrngen Kosten des -f'

Strafsengutertransntverkehrs tragen wesentlich zum

materteilen Wohistand dér'modernen Industnegesellschaﬂ. :

. Allerdmgs wird: die Bevo!kerung der Transnregionen
die externen Kosten des mternatlonalen :
Warenaustausches uberproportlonal belaste'_‘_

Einnahmen gehen an den Bund) und auf das heimische
Fulugewerbe, soweit es am internationalen Verkehi teil-
nimmt. Gleichzeitig nahmen das Verkehisaufkommen
und mit ihm die Umweltbelastung stark zu: Das Trans-
portvolumen des Giitertransits stieg wihrend seiner kraf-
tigsten Expansionsphase 1969/1977 im Durchschnitt um
22% pro Jahr und hat sich damit in 8 Jahren verfiinfiacht
Die Umweltbelastungen, insbesondere der den ganzen Tal-
raum ausfitlende Lirm und die zunehmenden Symptome
des Waldsterbens — zu dem die Stickoxidemissionen der
Lkxw wesentlich beitiagen — flihiten zu heftigen Protesten
der Anrainer und schlugen sich schlieBlich auch in politi-
schen Willenskundgebungen (etwa dem Ergebnis der Tiro-
ler Landtagswahlen) nieder.

Forderungen der Biirgerinitiativen

Die Biirgerinitiativen gegen den Transitverkehr sind
nicht nur in der Lage, den Verkehr zeitweilig zu blok-
kieien, sondein sie haben auch in den Gemeinden bereits
grolles politisches Gewicht, im Tiroler Landtag ebenso wie
auf Bundesebene Zur Losung des Transitproblems im
Rahmen eines internationalen Vertrags miissen die Forde-
rungen der Biirgerinitiativen eingehend beleuchtet wer-
den Das ,Komitee Vomp zur Rettung des Lebensraumes
Tirol® falite am 6 November 1990 seine Anliegen in einer
~I11oler Transiterkldiung® zusammen.

Die Malinahmen der ,Titoler Transiterklarung™ sollen
nun, jede fiir sich, auf thre umweltokonomische Effizienz
{iberpriift werden Ziel der MaBnahmen sollte es sein, mit
moglichst geringen Kosten iiir die heimische und inter-
nationale Wirtschaft, den dusch den Lkw-Transitverkeh:
bedingten Laim und die Schadstoffemnissionen sowie die
Verkehrsstérungen zu verringern Vor allem die knappen
Faktoren Verkehrstliche und Umwelt gilt es optimal zu
nutzen Ungiinstige Nebenwirkungen auf wirtschaftspoli-
tische Ziele und das Risiko von RetorsionsmalBnahmen fii
den 8sterreichischen Gilterverkehr im Ausland sind zu
minimieren. Weiters sollen die MaBnahmen leicht zu ad-

582

Generelles Nachttahrverbot fiir Lkw

Die Anrainer der Transitiouten empfinden den Ver-
kehrslirm als die unmittetbar stirkste Belastung (Zamnon,
1987), vor allem, weil der Transitverkehr — im Gegensatz
zum Lokoveikehr — in den Nachtstunden kaum abnimmt
(Schopf, 1988) Einige MaBnahmen zur Lirmdimmung
wurden bereits getroffen: Lirmschutzbauten und , Fliister-
asphalt” senken den LArmpegel, und seit [ Dezember
1989 dilifen auf den wichtigsten Transitiouten in Ostei-
reich wihrend dei Nachtstunden nur noch ,lirmarme®
Lkw tahuen. Diese Bestimmung gilt hier auch fitr den Lo-
koverkehr, sie diskriminiert also nicht den Transitverkehr,
Ein generelles Lkw-Nachtfahiverbot wiirde das Lirmpio-
blem entscheidend mindein Fiit die Transportwirtschaft
bedentete das Nachtfahiverbot eine vergleichsweise
schlechtere Auslastung des Fuhrparks durch lingeie
Standzeiten, geringere Befdrderungsgeschwindigkeiten in-
folge hdufigerer Staus im Tagesverkehr und hohere Antor-
derungen an die Logistik Das Schweizer Beispiel
allerdings zeigt, daB} sich die Wistschatt auf das Nachtfahr-
verbot einstellen konnte Durch entsprechende Planung
von Ruhezeiten der Fahrer und Verladezeiten lassen sich
die Kosten begtenzen Das Nachtfahiverbot ist relativ ein-
fach zu administrieren (straBenpolizeiliche Kontiollen),
seine Dutchsetzung wird jedoch vermutlich auf heftigen
Widerstand der betroffenen Frachter und Verlader stoBen.

28-t-Limit fiir Lkw

In der Schweiz betrdgt das hochstzulassige Gesamtge-
wicht fiit Lkw 28 t und in Osterreich 38 t Die EG forder:
von den Alpenldndern eine Angleichung an das EG-Limit
von 40t Ein hoéheres Gesamtgewichi biingt flit den
Frichter erhebliche Fixkostendegressionen Bei einem
Fahrzeuggewicht eines Lkw-Zuges von 14t wird das 28-t-
Limit der Schweiz mit der in Osterreich gestatteten Zula-
dung um iber 70% und mit jener der EG um 85% tliber-
schritten Lohn-, Kapital- und Servicekosten sind vom Ge-
wicht der Ladung weitgehend unabhingig, lediglich die
Ireibstoftkosten nehmen mit steigender Beladung zu Die
Infrastruktusrkosten (StiaBenabniitzung) jedoch richten
sich nach Gesamtgewicht und Achsenzahl des Fahrzeuges
Die Zerstérungskraft und damit die Grenzkosten des Stra-
Benbelags steigen mit der dritten Potenz der Achslast
(Small — Winston, 1988) Mit der Anrechnung der effekti-
ven StraBenabniitzung (z. B iiber den StraBenverkehrsbei-
trag) wiirde ein Tetl der Kostenersparnis durch die héhere
Beladung wieder ausgeglichen Zur Festlegung von volks-
wirtschaftlich optimalen Gewichislimits fiir Lkw wire
eine Kalkulation des ,optimalen® Gesamtgewichtes, die
sowohl innerbetriebliche Kapital-, Arbeits- und Treibstoff-
kosten als auch die externen Kosten (StraBenbau, Fahir-
bahnreparaturen einschlieBlich der dabel entstehenden
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S'tﬁaﬁéhgﬁierferke_hr.-_dl_.;r_'ci'l_' die iAl'p'eIi“_'_. o Ubers;chtl

Osterreich
in 1000  Antgile in%

Schweiz
In 1000 Anteile in%

Frankreich
In 1000 Anteile in %

Fahrzeuge")

1981 618 383 200 124 794 493

1984 727 388 283 157 852 455

1889 1173 443 485 183 991 374
1000t Anteilein% 1000t Anteilein% 1000t  Anteilein%

Transportierte

Menge

1981 9 930 44 0 1054 47 11600 513

1984 12920 462 1537 56 13 490 482

1989 20 840 528 2818 71 15780 41

: Dienst flir Gesamtverkehrsfragen des Eidgenéssischen Verkenrs- und Energiewirt-
schaftsdepartements, Transalpiner Glterverkehr 1989, Bern 1891. Stralengiiterver-
kehr Gber die Routen Mt Cenis/Frejus und Mt. Blanc in Frankreich GroBler 8t. Bern-
hard Simplon Gotthard San Bernardine (ohne Binnenverkehr} in der Schwefz und
Brenner in Osterreich. — ') Gliterfahrzeuge mit einem zulassigan Gesemigewicht lber
351 beladen und unbeladen

jeweiligen Verkehrstrager

Staukosten, Unfallkosten, dkologische Schiden) mitbe-
riicksichtigt, seht wesentlich.

Duich héhere Lkw-Transportkosten infolge einer Sen-
kung des hochstzulissigen Gesamtgewichtes wiirden
Transporte zum Teil aut die Bahn veilagert und sich zum
Teil duich Produktions- und Nachfrageumschichtungen
ertibrigen. Fiit die gewiinschte Skologische Wirkung ist
nun entscheidend, um wieviel die Lkw-Fahrten fir die

-Herabgesetzte Gewmhtshmlts altem konnen mcht

e’rrelcht' 'ercien. Fiir die Festlegung von

Straﬁenabnutzung starker Zu beachten, G

‘garantieren, _daﬁ die gewunsch’sen ckologlschen Zlele '_ '

g Gewmhtsbeschrankungen lSt der Zusammenhang mlt def:

verbletbenden StraBengiitertransporte reduziert und da-
durch die Larm- und Schadstoffemissionen gesenkt wer-
den.

Anhand des Schweizer Beispiels lassen sich einige Er-
kenntnisse liber die dkologische Wirksamkeit des 28-t-Li-
mits ableiten Die kiiizeste StraBenverbindung zwischen
den wichtigen Wirtschaftsriumen am Rhein und in Ober-
italien fiih1t iber die Schweiz Aufgrund der Gewichtsbe-
schrdnkung weichen 90% des potentiellen Schweizer Lkw-
Transits {iber Osterreich oder Frankreich aus (Hanreich,
1920}, Dementsprechend passierten 1989, gemessen am
Tiansportvolumen, nur 7,1% der alpeniiberquerenden
StraBengiitertransporte die Schweiz Allerdings stieg das
Aufkommen in der Schweiz von 1981 bis 1989 fast aufs
Dreifache, in Frankieich auf das Doppelte und in Oster-
reich (Brenner) um nur ein Drittel. Die tatsiichliche Um-
weltbelastung durch den Transitverkehr spiegelt aber we-
niger die Zahl der transportierten Tonnen, sondern viel-
mehr die Zahl der durchfahrenden Lkw wider Aufgrund
der geringen Lademengen und der hiufigeren Leerfahsten
erreichte der Schweizer Anteil an den gesamien alpen-
iiberquerenden Fahrien 1989 mehr ais 18%. Die Belastung
Tirpls war gemessen am Transportaufkommen fast sechs-
mal, gemessen an den Lkw-Fahrten aber nur doppeit so
hoch wie die der Schweiz Mit einer 28-t-Gewichtsgrenze
fiir Lkw in Osterreich wiirde zunschst der Umgehungsver-
kehr aut die Schweizer TransitstraBen zuriickkehren Ein
kieiner Teil des Verkehrs wird auch in die dstlichen Nach-
barlinder abwandern Wiirde sich aber das verbleibende
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Transportaufkommen infolge des niedrigeren Zuladege-
wichts auf mehr Lkw verteilen, so wiirde die Umweltbela-
stung in Osterreich zunehmen Ohne sonstige verkehrsre-
duzierende MaBnahmen 1Bt sich also der gewiinschie
Entlastungseffekt nicht garantieren.

Anlastung der volkswirtschaftlichen Kosten

Die ,Tiroler Transiterkldrung™ fordert die ,,v6llige An-
lastung der aus dem Verkehr resultierenden vollkswirt-
schaftlichen Kosten nach dem Verursacherpiinzip auf die
Dieser Anspruch wird in der
gegenwiirtigen verkehspolitischen Diskussion von vielen
Seiten vorgebracht, wobei unter volkswirtschaftlichen Ko-
sten gemeinhin die Wege-, Unfall- und Umweltkosten ver-
standen werden Mit einer vollen Anlastung det Kosten
sollen Wettbewerbsverzerrungen vermieden und eine opti-
male Allokation der Ressourcen erreicht werden

Aus der Berechnung und Aufteilung der volkswirt-
schaftlichen Kosten ergibt sich aber eine Reihe von Pio-
blemen. Bereits die Kosten der Infrastruktur hiingen weit-
gehend von Annahmen iiber Kapitalverzinsung, ihte Ab-
schreibungsdauer und dem Schliissel fiir die Aufteilung
der Kosten auf die Fahizeugkategorien ab Weiters ist um-
stritten, welche der bestehenden kraftfahrzeugspezifischen
Abgaben als Wegekostenbeitrige zu werten sind Dement-
sprechend finden sich in der Literatur recht unterschiedli-
che, zum Teil vom Interessenstandpunkt geprigte Schiit-
zingen iiber die volkswirtschaftlichen Kosten des Transit-
verkehrs { Wiirdemann, 1987, Lamprechs, 1988) WNach
neveren Berechnungen von Bargehr (1990) sind auf der
inntal-Brenner-Strecke allein die ditekten Wegekosten des
Lkw-Transits gedeckt, in erster Linie dank der Bemautung
der Brenner-Autobahn

Ebenso ethebt sich die Frage, wieweit die Benfitzer die
Kosten von Fehlplanungen und Uberdimensionierungen
im StraBennetz zu tragen haben. Auch die Bewertung und
Zuordnung der Unfall- und Umweltkosten sind zum Teil
strittig  Welche volkswirtschaftlichen Kosten verursacht
etwa ein Verkehrstoter? Weiters sel aufgezeigt, dal} sich
die Unfallkosten durch straBenpolizeiliche MaBnahmen
{(Herabsetzen der Hochstgeschwindigkeiten, verschiirfte
Verkehisiiberwachung und Anhebung der Strafsitze filn
Verkehrsvergehen) drastisch reduzieren lassen. Daraus e1-
wachsen wohl héhere Uberwachungskosten, aber geringe-
re Unfall- und unfallbedingte Staukosten

Diese Fiille von Detailpioblemen wird von einer
grundséitzlichen Schwierigkeit dominiert: Ziel der , klassi-
schen” Wegekostenrechnung war urspriinglich, die Kosten
von StraBenausbau und -erhaltung ,gerecht” auf die Stra-
Benbentiitzer zu verteilen. Im Transitverkehr stellt sich
aber eine andere Grundproblematik Die bestehenden
StraBenkapazititen sind aufgrund des Biirgerwiderstandes
kaum noch zu erweitern Zum Teil werden Gkologische
Begrenzungen durch eine volle Auslastung der vorhande-
nen Strafienkapazititen bereits iberschritten. Also steht
im Transitverkehr die optimale Nutzung eines knappen,
nicht vermehrbaren Faktors im Vordergrund. Eine Tran-
sitabgabe als Preissignal mulB so hoch angesetzt sein, daB
die einschrinkenden Faktoren {(StraBenkapazititen oder
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Traunsitabgabe =" " Abbildung 1

Straﬁenguterverkehr vaaschen der BRD i :_Ui;er's_r;gh_t 2

und Itahen 1989 -
Nach Gitersruppen

1000t Anteile in %

Yon der BRD nach Italizn
Milch. Mitcherzeugnisse . 1363 18
Kunstsloffe, chemische Erzeugnisse 896 i2
Eisen- und Stahlschrott 687 B
Fahrzeuge, Maschinen 609 3
Zellstoff Papier Pappe &80 8
Mdbel sonstige Fertigwaren 409 &
Eisen- und Stahlerzeugnisse 351 5
Chemische Grundstoffe 236 3
Sonstige 2419 32

Yon ftalien in die BRD

Frische Frochte Gemise 1133 15
Eisen- und Stahterzeugnisse 872 12
Mdbet. sonstige Fertigwaran . 734 10
Steinerzeugnisse, keramische Baustoffe 815 8
Fahrzeuge Maschinen 523 7
Sleine . - 473 -]
Getreide Gemiseerzeugnisse 440 ]
Kunststoffe chemische Erzeugnisse 400 5
Zellstoff Papier Pappe 364 5
Most, Wekn 308 4
Sonstige 1653 22

Q: Kraftfahrt-Bundesamt Flensburg Statistische Mitteilungen 1990 38(5)

Obm: Transrtabgabe
. Angebotskurve

Nettopre:s
der Frachter = Flach
25 + 5, Woh fahr1skosle i

'E|nnahmen aus Tran51tabgab
F lachen 3 + 4,

und: auslandlschen acht {n'e;wachsen -durch dle T‘ransnabgabe somlt“
Verluste im Ausmaf der Flachen2 3;-4 und 5. Davon: geben die Fha:"
chen 2und 5 als Transntabgabe an das Transnland an Wohlfahrtskosten
verblelben die Flachen 3:ung 4. Diese stehen den Wohlfahrtsgewmnen
der Bewohner der Transitregionen — weniger Umweiibelastung durch
germgeres Verkehrsaufkommen — gegeniber, ;

Umweltbelastung) die effektive Nachfrage nach Transit-
fahrten liberwiegen

Abbildung 1 illustriert die dkonomischen Zusammen-
hinge anhand eines Maishallschen Gleichgewichtsmo-
dells (Marshall, 1905). Durch die Tiansitabgabe erleiden
Vetlader und Friichter wirtschaftliche Verluste. Mit einem
geringeren Verkehrsaufkommen wachsen jedoch die
Wohlfahrtsgewinne der entlasteten Regionen, die entspre-
chend erhdht werden kénnen, wenn die Transitabgaben
fiir UmweltschutzmalBinahmen verwendet werden Die
Festlegung der Hohe ist wohl das zentrale Problem der
Transitabgabe. Sie hiingt von der Elastizitit der Transport-
nachfrage und des Transportangebotes im Hinblick aud
Anderungen des Frachtsatzes ab. Anderungen in der Ver-
fader- und Fiiichterstruktur verursachen stindig Verschie-
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bungen des Marktgleichgewichtes Nur ein dauernder An-
passungsprozel des Abgabensatzes garantiert die ge-
wilnschte Limitierung der Zahl der Transitfahiten. Die
Eintlhrung einer Iransitabgabe und die erforderlichen
laufenden Anderungen diirften bei den Belioffenen auf
entschiedenen Widerstand treffen Erfahrungsgemil wird
dies Retorsionsabgaben fiir dsterreichische Fifichter im
Ausland zur Folge haben

Sektorvale Transportverhote

Wie internationale Tiansportstatistiken zeigen, werden
im alpeniiberquetenden Transitverkehr viele ,klassische
Bahngiiter* aut der StraBe transportiert. In den Transpor-
ten von der BRD nach Italien hatten 1989 Giiter wie
Kunststoffe, chemische Eizeugnisse, Eisen- und Stahl-
schiott, Zellstoff, Papier, Pappe, Eisen- und Stahleizeug-
nisse sowie chemische Grundstoffe zusammen einen An-
terl von 37%, die Lkw-Ladungen im Italien-BRD-Verkeht
bestanden zu 36% aus FEisen- und Stahlerzeugnissen, Stein-
erzeugnissen, keramischen Baustoffen, Steinen, Kunststof-
fen, chemischen Erzeugnissen, Zellstoff, Papier und Pappe
(Ubersicht 2). Die ,Tiroler Transiterklirung® fordert mit
ginem sektoralen Transportverbot die Verlagetung dieser
Waren auf die Eisenbahn Dadurch wird ein Riickgang des
Tiansitverkehrs nm mehr als ein Drittel erhofft Aller-
dings bedingt diese MaBnahme die Aufgabe der freien
Wahl des Verkehismittels Die Osterreichische Veikehis-
politik scheint in ihren Absichtserklarungen diesen Schritt
bereits gesetzt zu haben. Nach den Thesen zui Verkehrs-
politik des Bundesministeriums fiir ¢ftentliche Wirtschaft
und Verkehr vom 21. April 1990 ,setzt der umfassende
Umwelischutz Grenzen fiir die freie Verkehrsmittelwah!®.
Bereits im Sommer 1990, als die Absenkung der Auto-
bahnbriicke bei Kufstein erhebliche Verkehrsstauungen
verursachte, sollte dieser Grundsatzwandel praktisch umn-
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gesetzt werden Dwich Verordnung sollte der Transport
von PVC-Folien, Torf, Gummi, Stahlschrott, Diingemit-
teln, Leder, Holz, Sigespénen u.a. aul der Inntal-Auto-
bahn untersagt werden, auBer die Bahn bestitige dem Ver-
lader, den Transport nicht durchfiihren zu kénnen Letzt-
lich wurde diese Verordnung aber nicht wirksam Die Ver-
einbarung zwischen Osterreich und Italien iiber die grenz-
Uberschreitende Befdrderung von Gilitern vom 3 Juni
1991 hilt fest {Art 11), daB sich die Vertragspartner ver-
pilichten zu priifen, unter welchen Volaussetzungen
Transporte bestimmter Giiter ganz oder zum Teil von der
Strafle auf die Schiene verlagert werden kdnnen

Es gilt zu kldren, ob eine bestlegung der warenspezifi-
schen Bef®rderungsart dutch Gesetz Okologisch zielfiih-
tend ist Die Schadstoff- und Lirmemissionen werden —
sieht man von gefihtlichen Giitern ab — von der Art der
befdrderten Giiter nicht beeinfluBt Entscheidend ist die
Zahl det Fahiten bzw die dabei entstehenden Emissiongn
Ein warenspezifisches Transpoitverbot verhindeit zu-
niichst bestimmte Fahrten Die Frichter werden sich aber
in der Folge bemiihen, ihre freien Kapagzititen mit ande-
ren Iransporten auszulasten Dadurch werden voraus-
sichtlich ,hdherwertige” Glter von der Bahn auf den Lkw
verlagert, der gewiinschte dkologische Effekt kann somit
kaum eintreten Staatliche Regelungen fiir die Verteilung
det Giiter auf die Transportmittel scheinen auch dkono-
misch problematisch. Eher als dirigistische Eingiitfe diirf-
te der freie Wettbewerb einen optimalen Einsatz von
knappen Tianspoitmitteln bewirken. Das erfordert trei-
{ich, daB der Staat fiir die Bentitzung knapper Ressourcen
(Verkehrsfliche, Umweltgiiter) Miirkte schatft, die ent-
sprechende Preissignale geben

Kontingentpolitik

Bilaterale Verkehisabkommen und multilateiale Ver-
tifige im Rahmen der emiopaischen Verkehrsministerkon-
ferenz (CEMT) 1egeln den Umfang des internationalen
StraBengiiterverkehrs Fiur bilaterale Vertrdge gilt das
Prinzip der strikten Gegenseitigkeit: Die Vertragslinder
ethalten jeweils gleich viele Genehmigungen fiir Lkw-
Fahtten ins Partnerland (Kontingente; Ubersicht 3) Bis-
fier wuide dabei nicht nach Ein-, Aus- oder Duschfuhives-
kehr unterschieden. Wehl erlanbt diese Kontingentierung
von Fahrten eine Steuerung des allgemeinen internationa-
len Verkehisaufkommens, auf den kiitischen Transitstra-
Benabschnitten jedoch nur indirekt

Die kriiftige Ausweitung des internationalen StraBen-
verkehis in den letzten dieibig Jahren griindet auf der lau-
fenden Anpassung der Kontingente an die steigende Nach-
frage Nun fordern Biurgerinitiativen eine 1estriktivste
Handhabung der Kontingentpolitik mit dem Ziel der Re-
duzierung der Kontingente® Auch die Bundesiegieiung
veriolgt in ihren Verhandlungen mit der EG dieses Ziel,
will mit dem Instrument Oko-Punktekarte™ aber zusétz-
lich die leistungsspezifischen Emissionen des Schwerver-
kehrs reduzieren (Hanreich, 1991) Im Gegensatz dazu be-
hélt die EG den Weg der kontinuierlichen Liberalisierung
des grenziiberschreitenden Lkw-Verkehrs bei Mit dem
Binnenmarkt sollen alle mengenhezogenen Restriktionen
im Verkehr zwischen den EG-Miigliedslindern {fallen
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Genehmlbungen fur Fahrten von Ubersxcht.?
StraBenguterfahrzeugen dus’den wmhtwsten =
Landern nach und durch C}sterrewh

1991
Einzelgenehmii- Dauerge-
gungen (Hin- und nehmigungen
Ruckfahrt)

BRD 272 500 75

laiign’) 222 000 —
Niederlande 45 00D 250
Jugoslawien 40 500 —

Ungarn 29.500 30
Griechentand 21500 -

Tarkei 15.000 —

CSFRY) 15 000 145

Q: Bundesministerium fir dffentliche Wirtschaft und Verkehr. — ") Der Vertrag mit Ita-
lien enthalt eine Reihe von Zusitzen - ?) Zusitzliche Genehmigungen fir Transporte
zwischen Grenzbezirken

Dem Wachstum des internationalen Giiteiverkehrs sind
aber dwich StraBenkapazititen und Umweltbelastungen
Grenzen gesetzt Das Problem der Benittzung knapper In-
frastruktur sollte rechtzeitig gelést werden

Das System der Kontingentfestsetzung und -vergabe
weist derzeit wesentliche dkologische und Skonomische
Schwiichen auf So ist die auf Reziprozitit aufgebaute
Kontingentvergabe fiir Linder in Randlagen problema-
tisch. Sie bendtigen die vom Nachbarland zugeteilten Kon-
tingente uberwiegend fiir den Tiansitverkehr. Die Kontin-
gente der italienischen Frichter etwa sind stindig knapp.
fiir dsterreichische Frichter besteht ein Uberschufl Daher
beschiiftigt Italiens Wirtschaft zu fast zwei Driitteln dster-
reichische Friichter filr den Handelsverkehr mit Oster-
reich. 1988 hatten Gsterreichische Transpertunternehmen
am Transitvetkehr von und nach ltalien iiber Osterreich
einen Anteil von 16% (Ubersicht 4)

Die zentrale Lage Ostesreichs begiinstigt seine Friich-
ter in der gegenwiirtigen Verkehisiegelung Osterieichs
Lkw transportierten 1988 63% der gesamten Finfuhi, 65%
der Ausfuhr und 13% der Durchtuln (Ubersicht 5). 1988
standen im grenziiberschieitenden Vetkehr 1,58 Millio-
nen Fahrten auslindischer Lkw 0,97 Millionen Fahrten
Osterreichischet Lkw gegeniiber. Dies 148t den SchluB zu,
dal fur die heimischen Frachter aufgiund des Paarigkeits-
prinzips in der Lizenzvergabe ein gioflet Polster nicht aus-

Dle Kontlngentnerung ermogllcht eine genaue: Steuerung

.'; : des Transntverkehrs. Die: Verterlung der Kontmgente snllte

- liber transparente Mérkte erfolgen. :

genutzter Fahrgenehmigungen bereitsteht Demzufolge
wiirde eine restriktive Kontingentpolitik vorerst — bis dex
Kontingentiiberschuf} abgebaut ist — ketnen wesentlichen
Riickgang der Tiansitfahrten bewirken. sondern ein An-
steigen der Transitfahiten dsterreichischer Frichter Der-
zeil ethalten die Frichter ihre Kontingente kostenlos Eine
Knappheit an Transitfahrten schligt sich aber in den
Transportpreisen entsprechend nieder, die Besitzer von
Kontingenten erzielen Renten

Eine kologisch zielgerichiete und Skonomisch effizien-
te Steuerung des StraBentransits miilte daher die Kontin-
gentvergabe neu ordnen. Vor allem sollen bei der Kontin-
gentvergabe Marktmechanismen wirtken Vorschiige dafiir
unterbreiteten bereits 1985 Professer Gantner in einem In-
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Gesamhoiumen und Ante;le der EIE
ssterreichischen Frichter am Transport- i

Ubers:cbt 4

Struktur des grenzuberschreltenden P ﬁbefgi‘cbt’S'
Straﬁenguterverkehls des Fuhrgm\ erhes :
1984 Imd 1988 : : o

aufkommen aus, nach und uber Osterrelch

1988
StraBengiter- Anteile der
transport insgesamt  dsterreichischen
in 1000t Frachter in %
Versand von Osterreich nach
BRD 4080 89
Italien . 793 58
Schweiz 1402 33
Jugoslawien 121 &0
Ungarn 89 38
GSFR 44 34
Frankreich 347 63
Nisdertande 319 a1
Belgien 269 74
GrofBbritannien 158 63
Griechenland 59 61
Tarkst 70 58
Empfang in Osterreich aus:
BRD 8368 61
[talien . 1725 74
Schweiz 408 61
Jugoslawien 295 59
Ungarn 529 37
CSFR 787 53
Frankreich 255 52
Niedertande 408 45
Belgien 303 60
GroBbritannien 88 61
Griechenland 63 41
Tirkei [ 32
Transit durch Gsterreich von
BRD 8 865 13
Italien . 8365 18
Schweiz 230 18
Jugoslawizn 814 12
Ungarn 507 43
G8FR 220 19
Frankreich 105 13
Niederlande 1546 1
Belgien 306 ]
Grofbritannien 80 B
Griechenland 474 Q
Turkei g 10
Q- (sterreichisches Statistisches Zentralamt

In 1000 In 1 000 Anteile in %
Einfuhr
1984 518 314 806
1988 679 429 632
Ausfubr
1984 435 273 628
1988 570 a1 651
Transit
1984 938 131 133
1488 1301 189 130
Insgesamt
1984 1939 718 370
1988 25560 968 380

Q: Osterreichisches Statistisches Zentralamt

Fahrten insgsamt Fahrten dsterreichischer Lkw

(das vom Bundesministerium fiir &ffentliche Wirt-
schalt und Verkehr forcierte Oko-Punkte-Modell zielt
daraut ab; Hamreich, 1991) Von Bedeutung sind aber
auch subjektive Faktoren, die nach Anhdiung der
Transitanrainer in den EntscheidungsprozeB einzube-
ziehen sind Die zwetlellos nicht einfache Einigung
mit den betroffenen Bilrgern ist allein schon deshalb
erforderlich, weil nur daduich die Wahischeinlichkeit
von Verkehrsstorungen durch Protestaktionen zu vet-
ringern ist.

Lizenzen ftixr die Fahrt iiber eine bestimmte Transi-
tioute zu einer bestimmten Zeit sind an einer Borse im
Rahmen einer Versteigerung zu erwerben. An dieser
Borse sind in- und ausldndische Fuhrunteinehmen so-
wie die Betreiber von Werkverkehr zugelassen Der Se-
kundirhandel mit Lizenzen ist an die Bérse gebunden,
gegen Nachfragemonopolbiidungen ist entsprechend
VOTZUSOTgen

Der Einnahmeniiberschull der Boise dient der Stra-
Benerhaltung und der Verbesserung der Umweltquali-

terview (Tiroler Tageszeitung, 21.-22 September 1985, S 5)
und unabhingig davon das WIFO ( Puwein, 1989)

Im folgenden werden die wesentlichen Ansdtze dazu

zusammengefalBt und prézisiert:

1.

586

Die Transitfahiten sind von den bilateralen Verkehrs-
abkommen auszunehmen Sie werden den Interessen-
ten vom Transitland (eventuell auch von det Transitre-
gion) direkt erteilt.

Flir bestimmte Transitrouten und Fahrzeiten wird die
dkologisch und von der StiaBenkapazitiit tragbare so-
wie den Anrainern zumutbare Zah! von Fahrten fest-
gelegt, Leerfahrten und Fahiten des Werkverkehrs ein-
geschlossen Zwui Bestimmung der .zumutbaren® Fahr-
tenzahl sind objektive Kriterien (Messungen von
Schallpegel und Luftschadstoffen, StraBenkapazitits-
auslastungen) heranzuziehen Verbesserungen der Ver-
kehrs- und Umwelttechnik ermoglichen eine hdhere
Zahl von Fahirten bei gleichbleibenden objektiven
Umweltbelastungen Eine Regelung, die Transitgeneh-
migungen nach Schadstoff- und Larmausstobeinheiten
ertetlt {Emissionszertifikate), kénnte die Einfilhrung
umweltfreundiicherer Fahrzeugtechnik beschieunigen

tAt in den betroffenen Transitregionen. Damit sind
technische MaBnahmen (Lirmschutzwinde, -tunnels,
-straBenbelidge, Abgasieiniger fiit Tunnelentliiftungen,
Absiedelungen von besonders belasteten Wohn- und
Betriebsobjekten, Waldsanierungen u a) zu finanzie-
ren. Die 6konomische Wirkungsweise der Kontingen-
tierung ist in Abbildung 2 dargestellt. Bei einer Verstei-
gerung der Kontingente sind Einnahmen in der Héhe
von rx M, zu erwarten Dieser Betrag entspricht der
Transitabgabe in Abbildung ¥ Mit der Kontingentie-
rung eriibrigt sich also die schwierige Festlegung de:
Hrichtigen®™ Hohe der Transitabgabe, denn sie ergibt
sich itber den Marktmechanismus
Das vorgestelite Modell wird den &kologischen, kono-
mischen und verteilungspolitischen Anforderungen und
dem Verursacherprinzip insofern gerecht, als

— mit der Kontingentierung die Einhaltung von Bela-
stungsgrenzen gesteuert werden kana,

— der freie Wetthewerb um die Kontingente iiber Verstei-
gerungen ein dem knappen Angebot entsprechendes
Preissignal setzt und damit einen optimalen Einsatz
der Transpotitkapazititen ermdglicht,
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1 R A N S 1 1 v E R K E H R
T e 7 mitten duich Ddrfer und Stiddte Durch ein Beibehalten
Transitkontingente 7501 S Abbildung 2 . I . .
e SRR R =k i der derzeitigen StraBenkapazititen und -fithrungen wilr-

den die Staukosten (infolge Verteuerung der Lohn-, Fahr-
Kein (Aus-)Bau weiterer Strallen-Transitrouten
durch Osterreich
p
N A

,er’— Flachén'4 :

gebot ;st auf Meng

.'der in- und ausiandlschen Frachter bestehen aus den Fidchen 3 und 4,
‘Die Kontmgentrente 1881: stch durch Verste!geru g der Fahrgenehmn-

— mit den Einnahmen die Umwelt- und Lebensqualitét
in den betioffenen Gebieten verbessert werden kann
und

— letztlich die Verursache: die Kosten tragen miissen.
Ein wesentlicher Aspekt regionaler Verkehisbegren-

zungen ist hier noch zu erldutern: Ortliche Begrenzungen

fiir den StraBenverkehr dringen zusétzliches Verkehisauf-
kommen auf Umfahrungsiouten ab Durch die lingeren

Fahrtstrecken sieigen, global betrachtet, der Schadstofi-

ausstol} und die Lirmbelastung Uberproportional Fiihten

aber auch andere Regionen Verkehisbegrenzungen ein, so
wird insgesamt das Verkehrsaufkommen kaum noch zu-
nehmen. Begrenzter StraBengittertransit beschidnkt auch
den Quellverkehr in den Versandlandern und den Zielver-
kehr in den Empfangslindern Weniger wettbewerbsstarke

Transporte werden von der StraBie auf andere Verkehrstri-

ger (Bahn, Schiffahrt) umgelenkt
Die internationalen FernstraBen fiihren in Osterteich

zum Teil noch auf Trassen des ,Voreisenbahnzeitalters™
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zeug- und Treibstoftkosten pro Leistungseinheit) im inter-
nationalen Stralentransitverkeht steigen und das Ver-
kehrswachstum in Grenzen halten Die bereits jetzt un-
tragbare Belastung der Transitanrainez, insbesondere in
den Stauzonen, wiirde aber weiter zunehmen. Allein die
Sanierung der gegewirtigen Situation wiirde eine kriftige
Verkehisreduzierung oder erhebliche Verbesserungen im
StraBensystem (Orisumfahrungen) erfordern

Lkw-Transit nur ein Teilproblem

Keine der diskutierten MabBnahmen kann fiir sich al-
tein den gestellten Forderungen vollkommen gerecht wer-
den. Eine Kombination von Aunflagen (Nachtfahibe-
schrdnkungen, fahrzengspezifische Emissionshochstwerte)
und mairktwirtschaftlichen Instiumenten (Lizitation von
Transitgenehmigungen) erscheint umweltdkoromisch am
effizientesten Dabel mul} aber stets beachtet werden, dal
dem Lkw-Transit nur ein Teil der verkehrsbedingten Um-
weltprobleme anzulasten ist. Wohl hat er auf den von ihm
am stiirksten belasteten Teilabschnitten des Strallennetzes
{Brenner-Autobahn) einen Anteil am SchadstottausstoB
von einem Drittel, auf der Inntal-Autobahn bei Innshiuck
aber ,nut* rund 13%, in Osterreich insgesamt 3,5% (Cer-
wenka — Rommerskirchen, 1987) Eine Verringerung des
Lkw-Transits allein wird in den besonders betroffenen Re-
gionen die Umweltqualitéit nicht grundlegend verbessetn
Kurzfristig kénnten die Umweltbelastungen durch den
StraBenverkehr mit der tn der ,Tiroler Transiterkldrung®
geforderten Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit fiir
Pkw und strengeren Kontrellen der Auspuffanlagen (hin-
sichtlich Schadstoif- und Lirmemissionen) gesenkt wer-
den Mittelfristig muB auch den Problemen des heimi-
schen Lkw-Verkehrs und des motorisierten Individualver-
kehrs (Transitverkehr, Anreise in die Utlaubsorte, Berufs-
verkeht) begegnet werden. Gesucht sind vor allemn markt-
wirtschattliche L8sungen, in denen ein Beniitzerpreis die
Knappheit der Faktoren StraBenkapazitit und Umwelt-
gualitit anzeigt

Literaturhinweise

Bargehr A Was kostet der Transitverkehr? (ansbruck, 1990
Bundesministerium fiir dffentliche Wirtschaft und Verkehr Thesen zur Ver-
kehrspolitik. Arbeitsunterlage Wien 1990

Cerwenka P Rommerskirchen S . Analysen des internationalen Strafengii-
terverkehrs unter Beriicksichtigung des StraBengiitertransits™ Prognos Projekt
No. 12572 601 1987.

EG  Beiiritisantrag Osterreichs Stellungnahme der Kommission Briissel (991
Hanreich G, . Europdische Transitlinder vor dem Verkehrsinfarkt ? Grundzii-
ge nationaler Verkehrspolitik(en) im Kontakt des Binnenmarktes™ Osterreichi-
sche Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft. 1990 36(1} S 5-8

Hanreich. G . Okopunkte im Transitverkehr  Verkehr 1991 47(135) § 4-3

587




Lamprecht A . Zum Iransitverkehr in Tirol — Daten. Fakten. Perspektiven-
Verkehrsannalen 1988 34(4), S.11-26

Marshall A Handbuch der Volkswirtschalislehre | Band Stuttgart-Berlin
1905

Puwein W, Transitverkehr . WIFO-Monatsherichte, 1989, 62(11), S 659-667
Schopf, I N. ,Transitverkehr — Alternativen fiir Tirol?
1988 34(3) § 2942

Verkehrsannalen

sss wirol

Smull K A, Winsten. C., Optimal Highway Durability © American Economic
Review 1988 78(6), S 560-369

Wirdemann U Analyse des grenzilberschreiienden StraBengiiterverkehrs
zwischen der BRD und der Republik Osterreich SNV-Siudiengesellschaften
Nahverkehr Bergisch Gladbach 1987

Zanon. K .. Okologische Aspekle des Alpentransitverkehrs” Verkehrsannalen
1987 33(29}. S 5-12

Monatsberichte 10/91



