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Richard Hussl

Brennpunkt Transit

Die erheblichen Transitverkehrszuwéchse mit steigenden Belastungen durch Lérm und Ab-  Massive
gase (und den daraus resultierenden Schaden fir Gesundheit und Umwelt) fihrten in den  Proteste
1980er-Jahren zu immer massiveren Protesten betroffener Birgerinnen.

So formierten sich zahlreiche Birgerinitiativen entlang der Transitrouten in Osterreich,
vor allem aber im Bundesland Tirol (hier gebindelt im Transitforum Tirol). Dieser beharr-
liche Druck ,von unten” machte , Transit” zum bri-
santen politischen Thema, erwies sich aber
gleichzeitig auch als Storfaktor fir den dster-
reichischen EU-Beitritt. Dadurch rickte die
gesamtdsterreichische Verkehrspolitik Ende der
1980er-, Anfang der 1990er-Jahre ins Zentrum
des politischen Geschehens. Dementsprechend
wurde fir den von den EU-Landern verursachten
Transitverkehr (Quelle und Ziel der Fahrten sind
im Ausland) eine Problemlésung gesucht. Diese
bestand im Transitvertrag, der den Guterverkehr
der EU durch Osterreich (Transitverkehr) erfasste.
Nicht betroffen war davon der innerésterreichi-
sche Schwerverkehr (Binnenverkehr) und der (nur &5 R R A
einmal) grenziberschreitende Lkw-Verkehr fir Zin(']:ezro?)ztzen ei?z B'ic';aie:e;AJZ b;atheer in Tirol am 7.
Import- und Exportzweckg blieb weiterhin durch P10 o SR S0 0 R:bzrtaP:rigZerzu anren.

bilaterale Kontingentvereinbarungen geregelt.

~Dauerhafte Losung” als Praambel

Der Transitvertrag, welcher vor dem EU-Beitritt Osterreichs zwischen Osterreich und der  Schutz von
EU abgeschlossen wurde und mit 1. Janner 1993 in Kraft trat, strebte eine dauerhaftfe  Lebensqua-
Lésung an, welche die Lebensqualitat der betroffenen Bevolkerung und den Schutz der  litat und
Umwelt gewdhrleisten sowie den internationalen Handel sicherstellen sollte. Umwelt

Der Transitvertrag beruhte auf zwei Sculen. Die erste Saule zur Begrenzung des Lkw-Tran-  Erste Saule
sits durch Osterreich seitens der Mitgliedstaaten der EU war dabei das ,,Okopunktemo Okopunkte
dell”. Es fand im Transitvertrag in folgender Form seinen Niederschlag: Das gesamte Stick-
oxid(NO,)-Emissionsniveau des Jahres 1991 sollte innerhalb von 12 Jahren auf 40 % des
Ausgangswertes (= Reduktion um 60 %) abgesenkt werden. Die Ausgangszahl an Oko-
punkten ergab sich dabei aus der Zahl der Transitfahrten von 1991, multipliziert mit dem
damals fir die verkehrsmafige Zulassung von Lkws geltenden Grenzwert von 158¢g

NO,/kWh. Je héher der Stickoxidaussto eines Lkw war, desto mehr Okopunkte ver-

31



Druck zur
Umriistung
des Fuhr-
parks

Zweite Saule
108-%-
Schutzklausel

Gewichtsbe-
schrankung
und Kontin-

gentierung

MaBnahmen-
paket fiir den
Kombinier-
ten Verkehr

Richard Hussl

brauchte er, was in der Praxis auf die Transittransporteure Druck ausibte, ihren Fuhrpark
auf moderne, weniger Stickoxid ausstof3ende und somit umweltfreundliche Fahrzeuge
umzuristen. Osterreich und die EU einigten sich auf ein deutlich Gberhdhtes Okopunkte-
kontingent fir EU-Frachter. Es wurde namlich bei der Berechnung der gesamten, diesen
zur Verfigung stehenden Okopunkte ein um je ca. 10 % zu hoher Ausgangswert sowohl
beziglich der Transitfahrten 1991 (Multiplikand) als auch des NO,-Emissionswertes
(Multiplikator) pollhsch ausgehandelt'. Durch diesen ,,Okopunktepolster wegen zu hoher
Ausgangswerte in zweifacher Hinsicht, konnte der Transitvertrag in den ersten Jahren
relativ leicht erfullt werden.

Gegen unvorhersehbare Entwicklungen wurde auBBerdem als zweite Scule ein zahlen-
maBiger Plafond (108-%-Schutzklausel) eingefihrt: Wahrend der gesamten Laufzeit des
Vertrages durfte in keinem Jahr die Zahl der Fahrten hoher als 8 % Gber dem Ausgangs-
jahr 1991 liegen.

Diese Schutzklausel wurde dann auch ab 1999 zum aktuellen Problem, weil die Anzahl
der Transitfahrten durch Osterreich auf mehr als 1,6 Millionen (also auf Gber 108 % des
Ausgangsjahres 1991) anstieg. Aus diesem Grund kam es in der Folge gleich zu vier
Klagen Osterreichs gegen die EU beim Europdischen Gerichtshof (EuGH), wobei dieser
meistens zu Gunsten der Republik Osterreich entschied.

Osterreich konnte mit dem Transitverirag seine 38-Tonnen-Beschrénkung (Gesamtgewicht
fir Lkw) ebenso wie die Kontingentierung des bilateralen Verkehrs (Fahrten fur Import-
und Exportzwecke) beibehalten. Dieser, im Gegensatz zum reinen Transitverkehr (Quelle
und Ziel der Fahrten sind im Ausland), nur einmal die 6sterreichische Grenze iber-
schreitende Verkehr blieb also weiterhin mengenmaBig beschrankt. Zielsetzung dieses
Vertrages war es auch, die Kostenwahrheit — insbesondere im Alpenverkehr — schrittweise
einzufihren, inklusive der Bericksichtigung der externen Kosten, also z.B. der Umwelt-
schaden durch den Verkehr. Es wurden auch keine Hochstgrenzen fir StraBenverkehrs-
beitrage festgeschrieben, weder fir den Verkehr im Allgemeinen noch fir den Transit-
verkehr im Speziellen. Bezogen auf den ,Kombinierten Verkehr” (Verknipfung der
unterschiedlichen Verkehrswege, Straf3e, Schiene und Seeverkehr) wurde von den beiden
Vertragspartnern im Transitvertrag ein MaBnahmenpaket ins Auge gefasst. Dies sah unter
anderem, neben einer massiven Verbesserung dieser Verkehrsart durch verstarkte Zusam-
menarbeit der Bohnverwoltungen die Verwendung moderner Techniken und insbeson-
dere auch eine Erlaubnis fir eine massive Subventionierung dieser Mafnahmen durch
Osterreich und seine Nachbarstaaten vor.
Nach der Transitvertragsvereinbarung sollte
der Kombinierte Verkehr auf vier Bahntras-
sen ausgebaut werden: der Brennerachse,
der Tauernachse, der Achse Pyhrn-Schober-

pass und der Donauachse.

Es kam weiters zur Einrichtung eines eigenen
,Transitausschusses”, in dem nur einstimmige
Beschlisse mdglich waren und dessen Vor-
sitz jGhrlich abwechselnd von Osterreich
bzw. der EU-Kommission wahrgenommen
werden sollte. Zur konkreten Geltung kamen
diese vollen Inhalte des Transitvertrages,
welcher fir zwélf Jahre abgeschlossen

Lkw am Grenziibergang Brenner wurde, lediglich vom 1. Janner 1993 bis
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zum 31. Dezember 1994.
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Transitnachfolgeregelung mit Ablaufdatum

Aus der Erklarung der Bundesregierung zum Transitvertrag vom November 19917, Die
Bundesregierung stellt fest, dass das Abkommen zwischen der Europdischen Wirt-
schaftsgemeinschaft und der Republik Osterreich ber den Giterverkehr auf der Schiene
und der StraBe gemaf Art. 23 dieses Vertrages fur die Daver von zwdlf Jahren abge-
schlossen wurde. Die Bundesregierung erklart, dass der gesamte Inhalt dieses Abkom-
mens wéihrend der vollen Laufzeit auch fir den Fall eines in diesem Zeitraum erfolgenden
Beitritts Osterreichs zu den Europdischen Gemeinschaften gewahrt werden muss.” Eine
ahnliche ,Selbstbindungserklarung” beschloss der Nationalrat im Juli 1992.°

Im Beitrittsvertrag wurde der Transitvertrag als Protokoll Nr. 9 eingefigt. Allerdings wur-
den sowohl die Laufzeit (nur mehr insgesamt 11 Jahre) als auch die in der Folge kompakt
dargestellten Inhalte zum Nachteil der Republik Osterreich verandert. Im Wesentlichen
erhalten blieben in der Nachfolgeregelung die beiden Sculen des urspringlichen Tran-
sitvertrages: das Okopunktemodell und die 108-%-Schutzklausel.

Mit der ab dem EU-Beitritt in Kraft getretenen Transitnachfolgeregelung fiel die 38-Ton-
nen-Beschrankung fir Lkw, es wurde das EU-Hdchstgewicht von 40 Tonnen vereinbart.
Weiters wurde im Zuge dieser Vereinbarung der bilaterale Verkehr liberalisiert. Die bila-
teralen Kontingente fir Import- und Exportzwecke fielen mit dem 1. Janner 1997 zur
Ganze weg. Fir den ,Kombinierten Verkehr” gab es nicht mehr ein ,konkretes MaBBnah-
menpaket”, sondern nur mehr ,allgemeine Zielsetzungen”. Diese beinhalteten vage
Absichtserklarungen betreffend die neuen Infrastrukturfinanzierungsprogramme der EU,
Kapazitatssteigerungen auf den einzelnen Eisenbahnachsen zusétzlich zu den bestehen-
den Ausbauprogrammen und der Rollenden LandstraBe (spezieller Eisenbahnzug fir den
Transport von Lkw und deren Fahrerlnnen) auf der Brennerroute. Der ,Transitausschuss”

mit dem vereinbarten Einstimmigkeitsprinzip und dem jéhrlich zwischen der EU und Os-
terreich wechselndem Vorsitz entfiel. Mit dem EU-Beitritt galt fir Osterreich nun wie fir
alle anderen EU-Mitgliedstaaten, dass Entscheidungen in den relevanten Verkehrsgre-
mien mit qualifizierter Mehrheit mdglich waren und die Vorsitzfihrung ausschlief3lich
durch die EU-Kommission erfolgte. Zu einer
gravierenden Verdnderung kam es im Bereich
der Kosten des Verkehrs (,Verlagerung der
Mauthoheit nach Brissel”). Mit der Transit-
nachfolgeregelung kam fir Osterreich die
Wegekostenrichtlinie zum Tragen, wodurch
grundsatzlich (generell bis zu einer Entschei-
dung Uber eine neue Wegekostenrichtlinie)
auch keine Einbeziehung von externen
Kosten (z.B. der Umweltkosten des Verkehrs)
mehr méglich war. Osterreich hat damit
Hochstgrenzen fir Straf3enverkehrsabgaben
anerkannt. Daraus erwuchs die Notwendig-
keit, die dsterreichische StraBenbenitzungs-
abgabe (fir alle Lkw) im Dreijahresschritt zu
reduzieren. Dies bedeutete in der Tat eine
Reduzierung der Lkw-Stever um ca. 90 %,
hier am Beispiel einer Brennertransitfahrt:
von 54,5 Euro im Jahr 1994 (damals noch
750 Schilling) auf 5,8 Euro im Jahr 1997 (damals noch 80 Schilling). Diese Kostenre-
duktion produzierte — betriebswirtschaftlichen Kalkilen entsprechend — einen kraftigen
Transitverkehrsschub nach dem EU-Beitritt*.
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Freie Fahrt fiir den Transitverkehr durch Osterreich seit 2004

Am 25. November 2003 fasste der Vermittlungsausschuss zwischen EURat und EU-Parlo-
ment einen Beschluss zur Verlangerung des Okopunktesystems um langstens drei Jahre.
Die moderneren Lkw wurden jedoch von dieser Regelung ausgenommen, was de facto
bedeutete, dass das Okopunktesystem nur mehr fir ein Drittel der durchfahrenden Lkw
Giltigkeit hatte. Verkehrsminister Hubert Gorbach dazu: ,Das wére dann nur ein teures
Zghlsystem ohne jede Wirkung, eine dkologische Bankrotterklérung.”* Am 31. Dezem-
ber 2003 wurde formell die seit dem EU-Beitritt geltende Nachfolgeregelung mit dem
Okopunktemodell und der mengenmcﬁlgen Begrenzung des Lkw-Transitverkehrs durch
Osterreich (Protokoll Nr. 9 im EU-Beitrittsvertrag) auBer Kraft gesetzt und durch die Ver-
ordnung EG 2327/2003 vom 22. Dezember 2003¢ ersetzt. Zugleich kindigte der &ster-
reichische Verkehrsminister im Sinne seiner schon erwdhnten Argumentation an, diese
Verordnung nicht umzusetzen. Damit kam mit 1. Janner 2004 - nach insgesamt 11 Jahren
der ,6kologischen Beschrénkung”: 2 Jahre Transitvertrag, 9 Jahre Nachfolgeregelung -
der freie Lkw-Transitverkehr durch das Staatsgebiet der Republik Osterreich zum Tragen.

Der Brennerbasistunnel — Projekt mit Prioritat Nummer eins

Der Brennerbasistunnel wird schon lange von den beteiligten Landern Osterreich und Ita-
lien (unter teilweiser Einbindung von Deutschland wegen der nérdlichen Zulaufstrecke)
geplant. Im urspriinglichen Transitvertrag zwischen Osterreich und der EU fand sich dazu
nur eine ,Selbstverpflichtung” Osterreichs und der EU, hier verstarkt zusammenarbeiten
zu wollen. Konkret handelt es sich hier um das Konzept eines zweirdhrigen Eisenbahn-
tunnels von 55 km Gesamtlange zwischen Innsbruck und Franzenfeste in Sudtirol/ltalien.

Erst die zunehmende Transitbelastung auf der StraBe und die Sensibilisierung dafir be-
schleunigten die Aktivitgten im Hinblick auf die Realisierung dieses

ROLLENDE LANDSTRASSE Grofprojektes erheblich. Die Verwirklichung dieses Eisenbahn-

12% gg%ezz?;rgv?ri?ﬁfn Kapitel 7 (Verkehr): ,Der Beschluss des Baus des Brennerbasistunnels
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Beforderte Lkw in Tausend grof3projektes am Brenner hat fir die Osterreichische Bundesregie-

|//

rung hohe Prioritat. So steht im Regierungsprogramm ,Schissel |

in einem PPP-Modell (Public-Private-Partnership-Modell, der Verf.;
also einer Kombination zwischen offentlichen Geldgebern und pri-
vaten Investoren) unter Beteiligung der Europdischen Union und lto-
lien ist Ziel der Bundesregierung in dieser Gesetzgebungsperiode.””
Die Vorarbeiten fir dieses EisenbahngroBprojekt am Brenner kon-
kretisieren sich mittlerweile schon. So soll bereits im Jahr 2006 mit
den Arbeiten fir den notwendigen ,Erkundungsstollen” (Probetunnel)
begonnen werden.

Der Brennerbasistunnel wird von der Europdischen Union bei den
transeuropdischen Verkehrsnetzen (TEN) zu jenen Projekten
gezahlt, die Prioritat Nummer eins genieBen. Im Juli 2005 hat die
EU fir diese prioritaren Verkehrsprojekte Koordinatoren ernannt.
Fur den Brenner wurde dies der Belgier Karel van Miert, welcher
von 1989 bis 1994, also in der Zeit des Zustandekommens des

Transitvertrages, EU-Verkehrskommissar war. Im gegenstandli-

Seit 2002 ist die Zahl der mit der ,,Rollenden
LandstraBe” beférderten Lkw kontinuierlich

zurluckgegangen.

chen Fall hat van Miert eine Vermittlungsfunktion zwischen der
EU, Osterreich und ltalien. Da der Brennerbasistunnel eines der
topgerelhten Projekte der transeuropdischen Netze ist, Gbernimmt

© APA-IMAGES / APA-Grafik die EU 50 % der Planungs- und mdglicherweise bis zu 30 % der
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Errichtungskosten. Den Rest teilen sich ltalien und Osterreich, wobei die Finanzierungs-
moglichkeit der dffentlichen Hand von der zukinftigen Maglichkeit einer Querfinanzie-
rung aus Mauterldsen abhdangt. Die Suche nach privaten Investoren erfolgt nach dem
Public-Private-Partnership-Prinzip.

Der angestrebte Brennerbasistunnel soll eine effiziente Verlagerung des steigenden
Guterverkehrsaufkommens auf die Schiene ermdglichen. In diesem Sinne ist das Projekt
zweifelsohne als wichtige Voraussetzung fir eine mdgliche Lsung des Verkehrsproblems
am Brenner zu werten. Eine Realisierung dieses GroBBprojekts allein 16st aber dieses Pro-
blem sicher nicht, sofern es nicht parallel dazu verkehrspolitische MaBnahmen gibt, die
in Richtung ,Auslastungsgarantie” (der neuen Eisenbahn) und ,Entlastungsgarantie”
(bezogen auf die Straf’e) gehen — ein wohl nicht leichtes Unterfangen unter den Bedin-
gungen einer zunehmend globalisierten Wirtschaft.

Versuchte Gsterreichische TransitentlastungsmaBBnahmen
seit dem EU-Beitritt

Wie hat Osterreich auf den rasant wachsenden Lkw-Transitverkehr (samt die daraus resul-
tierenden Belastungen) reagiert? Diesbeziglich sind vor allem die drei folgend darge-
stellten realisierten bzw. versuchten MaBnahmen zu nennen: Brennermaut, Lkw-Nacht-
fahrverbot und sektorales Fahrverbot im Inntal. Anhand dieser drei Beispiele lassen sich
auch sehr gut die aktuellen Maglichkeiten und Grenzen der &sterreichischen Transitver-
kehrspolitik darstellen.

Streit um die Brennermaut

Mit dem EU-Beitritt kam es zu einem kraftigen Zuwachs der StraBengitertransitfahrten am
Brenner. Einer der Hauptgrinde dafir war die im Rahmen der Beitrittsverhandlungen aus-
verhandelte Reduktion der StraBBenbenitzungsabgabe (Lkw-Steuer): Der Verkehr wurde
billiger und der StraBentransit damit einfach attraktiver. Tiroler Landtag, Nationalrat und
Bundesregierung suchten nach einer Bremse. In diesem Sinne wurde die ,Mautschraube”
am Brenner angezogen. Die Tarife fir den gesamten Schwerverkehr erreichten im
Februar 1996 stattliche Betrage: 83,58 Euro (damals noch 1.150 Schilling) tagsiber
und sogar 167,15 Euro (bzw. damals 2.300 Schilling), also der doppelte Tarif, fir eine
Nachtfahrt. Doch Osterreich war seit 1995 Mitglied der EU und hatte sich damit zur
gemeinsamen Wegekostenrichtlinie verpflichtet. Sie sieht vor, dass sich die Maut ledig-
lich an den Kosten fiir Bau, Betrieb und weiteren Ausbau des betreffenden Straflennetzes
zu orientieren hat und es zu keiner unterschiedlichen Behandlung von Transportunter-
nehmen anderer Mitgliedstaaten kommen darf — und laut EU-Kommission wurde mit der
hohen Maut am Brenner gegen beide dieser Punkte verstoBBen. In der Folge gab es zu-
ndchst ein Mahnschreiben der EU und dann aufgrund eines Beschlusses der EU-Kommis-
sion vom Juli 1997 eine Klage beim Europdischen Gerichtshof.

Im Zuge der ersten Ratsprasidentschaft Osterreichs im zweiten Halbjahr 1998 versuchte
der damalige Verkehrsminister Caspar Einem dafir eine politische Lésung zu realisieren,
um eine ,Mautklage” der EU abzuwenden, das so genannte ,Mautstretching”: ,Der von
mir im Dezember 1998 vorgeschlagenen Ausdehnung der Mautstrecke vom Brenner bis
nach Kufstein (auf insgesamt 110 km, der Verf.) bei gleicher Mauthdhe hatte auch die
EU-Kommission zugestimmt. /.../ damit ware es nicht zu einer Klage gegen Osterreich
gekommen.”® Dieser im Zuge der ersten Ratsprasidentschaft bereits ausgehandelte Maut-
kompromiss scheiterte jedoch am Widerstand der damals von Wendelin Weingartner
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geleiteten Tiroler Landesregierung. Diese hatte sich fir die Beibehaltung der Mautstrecke
(nur 35 km) — dem Druck verschiedener Unterinntaler Transport- und Industriebetriebe
nochgebend - stark gemacht. Damit war dieser Konflikt mit der EU nicht vom Tisch, es
kam zu einer Klage gegen Osterreich und zur Gerichtsentscheidung. Am 26. September
2000 verurteilte der Europdische Gerichtshof Osterreich wegen der Brennermaut. Diese
sei weit Uberhoht, weiters diskriminierend — so der EUGH. Am 9. September 2003 stellte
der Generalanwalt des EuGH den Antrag, dass die Frachter die zu viel bezahlte Brenner-
maut zurickfordern kédnnen. Das Handelsgericht Wien hat dazu entschieden, dass
38,5% der von 1997 bis 2001 am Brenner eingehobenen Mautgelder zurickbezahlt
werden missen. BetragsméaBig macht dies laut Schatzungen zwischen 115,5 Mio. (Asfi-
nag) und 300 Mio. Euro (Ex-Verkehrsminister Caspar Einem) aus.’ Konkrete Zahlen lie-
gen allerdings noch nicht vor.

Ein neves Mautsystem der EU (Wegekostenrichtlinie) liegt mittlerweile vor. Nach diesem
Modell sollen auch Umweltkosten (also ein Teil der ,externen Kosten”) in die Maut
eingerechnet und Mautzuschlage fir den Bahnausbau verwendet werden kénnen
(,Querfinanzierung”). Im EU-Parlament wurde im Dezember 2005 positiv Gber die
Wegekostenrichtlinie abgestimmt und damit eine Voraussetzung fir das in Kraft treten
dieser erfillt. Die Wegekostenrichtlinie wird voraussichtlich im Janner oder Februar
2006, also wahrend der Osterreichischen EU-Ratsprasidentschaft, ohne weitere Diskussion
verabschiedet. Sie besagt, dass auf viel befahrenen Gebirgsrouten kinftig ein Lkw-Maut-
zuschlag von 25 % méglich sein soll.” Fir den Brenner bedeutet dies allerdings, dass die
seit dem EuGH-Urteil mittlerweile etwas gesenkte derzeitige Lkw-Maut, die aktuell hoher
ist als zugelassen, nur gehalten werden kann. Der 25-%-Zuschlag wurde nach Berech-
nungen der EU-Kommission am Brenner namlich schon vor in Kraft treten der Wegekos-
tenrichtlinie eingehoben. Die EU-Kommission hat zugesagt, nicht mehr gegen die Bren-
nermaut vorzugehen. Das am Brenner schon vor in Kraft treten der Wegekostenrichtlinie
eingehobene und mit Beschluss derselben erlaubte Mautviertel, das sind rund 20 Mio.
Euro jahrlich, soll in den Bau des Brennerbasistunnels gesteckt werden.

Lkw-Nachtfahrverbot nach dem Immissionsschutzgesetz
Luft (IG-Luft) auf der A12

Mit 1. Oktober 2002 wurde auf einem Teilstick der A12 - Inntalautobahn zwischen
Kundl und Ampass ein Sanierungsgebiet nach dem Immissionsschutzgesetz Luft (IG-Luft)
verordnet und gleichzeitig von der Tiroler Landesregierung ein Lkw-Nachtfahrverbot von
7 Stunden (22.00 bis 5.00 Uhr) fir das Winterhalbjahr erlassen. Grundlage fir die ent-
sprechende Verordnung war eine dreimalige Uberschreitung des Halbstundenwertes fir
NO, bei der Messstelle Vomp im Jahr 1999." Im IG-Luft werden die Bestimmungen einer
EU-Richtlinie (1999/EG/30) in nationales Recht umgesetzt. Das IG-Luft enthalt Grenz-
werte fur die Belastungsspitzen (Halbstundenwerte) sowie fir den Jahresmittelwert. Dies-
bezigliche Grenzwertiberschreitungen beeinflussen die Gesundheit, vor allem der
Atmungsorgane, negativ.

Im Frihjahr 2003 wurde dieses Lkw-Nachtfahrverbot auf das ganze Jahr ausgedehnt und
mit Herbst 2004 zusatzlich auf 9 Stunden (20.00 bis 5.00 Uhr) im Winterhalbjahr erwei-
tert. Alle diese nach IG-Luft verordneten Fahrverbote wurden innerdsterreichisch mehr-
fach angefochten. Der Verfassungsgerichtshof hat jedoch die Beschwerden jedes Mal
abgewiesen, einmal sogar aufgrund einer entsprechenden Beschwerde durch die Vorarl-
berger Landesregierung. Der Verfassungsgerichtshof fihrte in seiner diesbeziglichen Ent-
scheidung aus, dass der Tiroler Landeshauptmann — gestitzt auf Gutachten — habe
annehmen kdnnen, dass das Lkw-Nachtfahrverbot eine ,zielfihrende MaBBnahme” im
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Sinne des Umweltschutzes sei."” Von der EU wurde(n) diese(s) Lkw-Nachtfahrverbot(e) zur
Kenntnis genommen, teilweise aber auch als Ersatz fir das ebenso ins Auge gefasste sek-
torale Lkw-Fahrverbot gesehen.

Der EuGH lehnt das sektorale Lkw-Fahrverbot vorlaufig ab

Nach einer Uberschreitung des Jahresgrenzwertes fir NO, im Jahr 2002 wurde im Mai
2003, ebenfalls auf der Grundlage des IG-Luft, auf der A12 — Inntalautobahn ein sekto-
rales Lkw-Fahrverbot fir den Transport bestimmter Giter (Abfalle, Rundholz, Erze, Steine,
Kraftfahrzeuge, Baustahl u.a.) erlassen. Darauthin startete die EU sofort ein Verfahren
gegen Osterreich. Im Zuge dessen wurde durch den Présidenten des EuGH dieses sekto-
rale Fahrverbot fir Massengiter, das mit 1. August 2003 in Kraft treten sollte, bis zur Ent-

Sektorales
Lkw-Fahrver-
bot auf Inn-
talautobahn

scheidung des Europdischen Gerichtshofes ausgesetzt.

Das Vertragsverletzungsverfahren der EU-Kommission gegen Oster-
reich kam am 14. Juli 2005 in ein entscheidendes Stadium, zumal
an diesem Tag der EuGH-Generalanwalt seinen Schlussantrag zum
Urteil ,Sektorales Fahrverbot” (in der Rechtssache C-320/03) ein-
brachte.' Als besonders relevant ist dabei wohl zu werten, dass der
Generalanwalt in seinem diesbeziglichen Antrag an den EuGH
ausdricklich anerkennt, dass Mafnahmen zur Einhaltung von iber-
schrittenen Grenzwerten notwendig und méglich seien. Er halt
dabei allerdings ein ganzes MaBnahmenbindel fir erforderlich.
Beziglich des von der Tiroler Landesregierung beschlossenen sekto-
ralen Fahrverbotes schlagt der Generalanwalt dem EuGH aber vor,
dass der Erlass des Fahrverbotes auf der A12 - Inntalautobahn fir
Lkw, die bestimmte Giter beférdern, wegen seiner unzuldnglichen
Vorbereitung, des Fehlens vorheriger Konsultationen mit anderen
Mitgliedstaaten und der Kommission sowie der extrem kurzen Frist
for die Einfihrung des Verbots mit den Verpflichtungen der Republik
Osterreich nach Artikel 28 bis 30 EG unvereinbar sei. Mit dieser
Position des EuGH-Generalanwaltes soll zwar vorlaufig die
geplante EntlastungsmafBnahme ,Sektorales Fahrverbot” unméglich
gemacht werden, aber gleichzeitig ist es kein grundsatzliches Nein
dazu, vor allem wenn das Ganze einer besseren Vorbereitung von
Seiten Osferreichs unterzogen wirde.

In diesem Sinne féllte der Europdische Gerichtshof am 15. Novem-
ber 2005 auch sein Urteil. Die Richter befanden das geplante Lkw-
Fahrverbot im Tiroler Unterinntal fir ,,unverholtnlsmoﬁlg und mit
dem freien Warenverkehr unvereinbar. Uberdies sei die MaBnahme
vom Land Tirol unzureichend vorbereitet worden. Weniger drasti-
sche Verkehrsbeschrénkungen seien nicht ausreichend geprift wor-
den, die Ubergangsfristen zu kurz gewesen. Im EuGH-Urteil heif}t es
aber auch gleichzeitig, dass die Behinderung des freien Warenver-
kehrs durch zwingende Erfordernisse des Umweltschutzes gerecht-
fertigt sein kann. Ein solcher Ausnahmefall liegt nach Meinung der
Tiroler Landesregierung bei der A12 — Inntalautobahn vor und sie
halt daher auch am Fahrverbot fest. Es werde eineinhalb bis zwei
Jahre dauern, bis das sektorale Fahrverbot in neuer Form in Kraft

EuGH - Kein sektorales
Lkw-Fahrverbot in Tirol

B Unvereinbar mit Prinzip des
freien Warenverkehrs, weil ...

M ...unverhaltnismaRig in der
Durchfiihrung (dsterreich.
Behorden hatten weniger
beschrankende Manahmen
sorgfaltig priifen miissen)

B ... zwei Monate Voran-

kiindigung

zu kurz

ganztdgig fiir Lkw und Sattel-
kraftfahrzeuge mit Gesamt-
gewicht iiber 7,5 t
(Ausnahmen fiir bestimmte
Guter und fiir Fahrten mit
Ladetatigkeit im Raum Inns-
bruck, Kufstein und Schwaz)

Der EuGH hat das von Tirol verhangte sek-
torale Fahrverbot am 15. November 2005

treten werde — so die umgehende Reaktion der Tiroler Landesregie-

rung auf das EuGH-Urteil."™

aufgehoben.
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MaBnahmen
dirfen nicht
diskriminie-

rend sein

Erfolgreiche
Transitpolitik
braucht
Biindnispart-
ner in der EU

Richard Hussl

Biindnispartner als Voraussetzung erfolgreicher
Transitpolitik

EU-kompatible MaBnahmen zur Senkung der Umwelt- und Gesundheitsbelastung missen
grundsatzlich nicht nur dem Grundsatz der VerhalinismaBigkeit entsprechen, sie dirfen
vor allem nicht diskriminierend sein. Sie missen also gleichermaBen gegen den ,bdsen,
ausléndischen” Transitverkehr wie gegen den ,guten, einheimischen” Verkehr gerichtet
sein. Der ehemalige &sterreichische EU-Kommissar Franz Fischler dazu: ,Man kann keine
diskriminierenden Lésungen anstreben. Genau das hat man aber getan, indem bei-
spielsweise unverhdltnismaBig viele Ausnahmegenehmigungen fir heimische Frachter
erfeilt wurden.”'®

Eine erfolgreiche Transitpolitik im Allgemeinen bedarf entsprechender Bindnispartner
innerhalb der EU. Dass de facto keine Transitnachfolgeregelung — Gber den 31. Dezem-
ber 2003 hinausgehend — mehr zustande kam, dirfte damit zusammenhangen. ,Wir
haben zu spat erkannt, wie Lobbying in der EU ablauft, dass man sich rechtzeitig
Freunde suchen muss /.../”, sagte Verkehrsminister Gorbach dazu und ibte gleichzeitig
Selbstkritik."” Ex-Vizekanzler Erhard Busek und jetzt EU-Regierungsbeauftragter fir den
Stabilitatspakt in Sidosteuropa meinte Ahnliches: ,Unser Lobbying in Brissel war man-
gelhaft. Wir haben in dieser Frage in wenigen Jahren acht Verkehrsministerlnnen ver-
braucht.”’® Mit der Ratsprasidentschaft Osterreichs im ersten Halbjahr 2006 offenbart
sich diesbeziglich auch eine gewisse Chance. Osterreich hat dadurch wohl eine beson-
dere Méglichkeit, auch in dieser Frage mehr Freunde und Bindnispartner in der EU zu

finden — zum Wohle der Menschen dieser Republik.

Richard Hussl, Dr. rer. soc. oec.

Geboren 1950, Studium der Volkswirtschaft, Wirtschaftspadagogik und Politikwissenschaft;
Bundeslehrer im Hochschuldienst am Institut fiir Politikwissenschaft der Universitdt Innsbruck;
verschiedenste Tatigkeiten im Lehrerfortbildungsbereich, stdndiger Lehrbeauftragter im Rah-
men des Universitatslehrganges , Politische Bildung — Master of Science”.
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