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VON EBERHARD BRANDT UND PETER SCHAFER, BRUSSELD

L. Einleitung

Der alpenquerende Transitverkehr, vor allem durch Osterreich und die Schweiz, ist ge-
raume Zeit der Zankapfel nicht nur der europdischen Verkehrspolitik gewesen. Biirger-
initiativen haben im Protest insbesondere gegen den Lkw-Transit verschiedentlich Transit-
autobahnen und andere Transitstraien blockiert oder andere Protestmafinahmen ergriffen.
Die Transitlinder haben unter dem massiven Druck der entlang den Transitachsen wohnen-
den Bevélkerung einseitige Mafinahmen getroffen oder geplant. Osterreich hat beispiels-
weise 1989 ein Nachtfahrverbot fiir nichtlirmarme Lkw auf allen Transitautobahnen

andersetzungen, als am 20. Juni 1990 eine Autobahnbriicke bei Kufstein (Tirol) auf der
wichtigsten Nord-Siid—Verbindung, der Inntal-Brenner-Autobahn, iiber die allein mehr als
eine Million Transit-Lkw pro Jahr fuhren, wegen Einsturzgefahr nach der Unterspiilung
eines Briickenpfeilers durch Hochwasser gesperrt werden mufite. Der gesamte Schwerver-

Anschrift der Verfasser:

Eberhard Brandt und Dr. Peter Schifer,
Europiische Kommission,

ECHO,

Rue dela Loi 200,

B-1049 Briissel

1) Herr Eberhard Brandt war bis zur Paraphierung der beiden Transitabkommen der EG mijt Osterreich und der Schweiz
m 6. Dezember 1991 in der Generaldirektion Verkehr der Europiischen Kommission fiir die Verhandlungen mit Jugosla-
wien, Osterreich und der Schweiz iiber den Transitverkehr zustindig. Herr Dr. jur. Peter Schifer, LL. M. ist seit Januar
1994 in der Generaldirektion Verkehr der Europiischen Kommission als nationaler Experte mit Fragen des Alpentransit-
verkehrs befafit. Der Artikel gibt lediglich die Ansichten der Verfasser wieder; er ist auf dem Stand Mirz 1996,

2) Verordnung des Bundesministers fiir dffentliche Wirtschaft und Verkehr vom 2. 11, 1989.

3) 1993 wurden auf dieser Strecke 817.490 beladene Fahrten mit einer Gesamttonnage von 15 Mio. t im Straengiitertransit
gezihlt; vgl. Bundeskammer der gewerblichen Wirtschaft, Osterreichs Verkehrswirtschaft in Zahlen 1994, S. 39. Nach
einer Statistik des &sterreichischen Bundesministeriums fiir wirtschaftliche Angelegenheiten passierten 1993 insgesamt
890.952 Lkw den Brennerpafi, 1994 sogar 1.017.000; im ersten Halbjahr 1995 ergab sich nochmals eine Zunahme um 20%.

) des Schweizer Energie- und Verkehrsdepar-
; zum Vergleich: Gotthard: 807,000 Lkw, Mont
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solange auf die Arlberg-Schnellstrafie, bis sie wegen Izéflglligir Verk;}llr?;ﬁbeglzsiiuirtli ;zlilsg}(;r:
i de. Schlief§lich entschlof§ sic
Landesregierung von Vorarlberg gesperrt wur h plofy sich die aienische
i aus Protest, durch Aufhebung aller Beforderungsgene migung .
Elfeg;f::tl? %onuund nach Italien zu blockieren und brachte d.amlt den _gesam(;en transalpinen
Strafienverkehr durch Osterreich von und nach Italien véllig zum Stillstand.

. . . d
Danach drohte der Streit iiber den Alpentransit noch die Verhandlungen zw1cs;hen Eg Sti:r_
EFTA-Lindern tber den Europiischen Wirtschaftsraum (EWR)hzu ft"orp.e: [;Z;::,'digende

1 i i EWR-Vertrages ohne tir sie .
reich und die Schweiz lehnten den Abschluf§ des : ot Dol e en
i a kehrt Griechenland und die Niederlan
Regelung des Alpentransits ab, wihrend umgeket ' cderiandesicn
i its nicht i i friedenstellendes Transitregim
ihrerseits nicht in der Lage sahen, ohne ein fiir sie zu e e
instimmigkeit i ini dernden — EWR-Vertrag zu akzeptieren. |
Einstimmigkeit im Ministerrat der EG erfor c . Ve e iher
i ies si ief3li héchste Hindernis in den Verhandlungen &
Transitproblem erwies sich schlief8lich als das : : s Sl
o i itri 3 Union, das erst nach einer viertigig
Antrag Osterreichs auf Beitritt zur Europiischen , !
%:n_ uIrllc; aI\gIachtsitzung am 1. Mirz 1994 im letzten Moment aus dem Wege ger:}u}rlnt we;gg/zl
ko%mte. Von 1993 bis 1994 ist der Straflengiitertransitverkehr durch Ostefrelcd urrllnmal_
gestiegen, was erneut zu heftigen Protesten der Anwohnte)r,'v?i ;;l;::jn en}: sirzgge:;mtwm‘
: b in wei hs ergab sic urchdi 1 :

B -Autobahn gefihrt hat. Ein weiterer Zuwac ) hd
scrlf:frtllihe Erholung und die Senkung der Straflenbenutzungsgebiihren in Osterreich mit
dem Beitritt zur EU am 1. Januar 1995.

Wie sensibel die Bevlkerung in den Alpen auf den Transitverkehr reagiert, zeigt auChd(:?:,
Ergebnis der Abstimmung Giber die ,, Volksinitiative zum Schutz des Alpepgebe}t:s \‘;glrk e
Transitverkehr. Mit einer Mehrheit von 52% befiirwor‘tete das'schwelziisc e o am
20. Februar 1994 eine Anderung der Bundesverfassung r}int den)1 lel,d T,di:;sttlaS}t)::geen v
: i i itverkehrs (zu schiitzen) und die '
den negativen Auswirkungen des Transitver ] . chstungen durc?
i i i fiir Menschen, Tiere un anze
den Transitverkehr auf ein Maf§ zu reduzieren, das e flanzen sowie
3 i adlich i lpenquerende Giitertransitver ;
deren Lebensriume nicht schidlich ist.. .De.r alpenc transitve von
i Ben-Kapazitit im Alpenge
Grenze erfolgt auf der Schiene...Die Transnstra. : :
c(i;;rr‘;nnzii}?: erhoht werden. .. Die Verlagerung des Gﬁtertransnverl.(ef}rs auf die Schtiene r:;lﬁ
zehn Jahre nach Annahme (der Volksinitiative) abgeschlossen sein® (Art.36,6ter der g
derten Bundesverfassung).4

Etwa 45% des gesamten alpenquerenden Giitervcl:rkehrs a(?f Straﬁt? Lén(}i1 Sc_};lir:r:l rcl)lllllerr‘l‘
durch Frankreich, wihrend Osterreich einen Anteil von 34 /o.und dleo 0; zlv_elses Ver,l,{ e
21% tragen. Nach dem Prinzip des kiirzesten Weges miifiten J.edoih hS ; 11 s Verkenrs
uber die Schweiz fahren. Mehr als drei Viertel des Alpentransitverkehrs durc

: atives i itiative kann die aus-
4) Bemerkenswert die Stellungnahme des schweizeri§chen. Bund'esra[es zu dieser hi;['laluvle‘;sg;g)el; ilvl‘lltrlstel: e Fabor
lindischen Transporteure nicht zwingen, tatsichlich die Schlefne zu bequ}tlzeg. Cl;! e e ren. modurch lingere
durch die Schweiz auf der Schiene verzichten und unser Land via Fl'ankrelcl lo er92 ste! rden 24 Mio. Tonnen Giiter durch
Fahrdistanzen entstiinden und die Umweltbilanz insgesamt schl'ec.ht.er ausfn;e. 13 Wurl;ur Mo oo fseen, Der
die schweizerischen Alpen befordert. Die Maﬁna.hmen der Initiative wurkel;1 a\{f)reln o bet;offen, Vo o hen
ebenso grofle binnenschweizerische Verkehr sowie der Imp.Ort/ExPorwer Z r \Sx;a:ﬂe ferngehalren. . Die Inidative ver-
Fahrzeugen, die uiber die Alpenstrafien fahren, wiirden nur vier Prozent v%n}l er rDieSC hirden damit gegentiber den
hindert prakrisch die Durchfahrr auslindischer Tr-ansp.o_rte.ure durch die 'C “\),;}(Zi.ers ruch zu mehreren internationalen
schweizerischen Camionneuren benachteiligt. .. Die Initiative steht zudem im Widersp

Abkommen...“.
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wird auf der Strafle abgewickelt, davon ein schwer zu schitzender, aber doch spiirbarer Teil
(ca. 800.000 Lkw pro Jahr) als Umwegverkehr, der so die Schweizer Transitbeschrinkungen
meidet. Zwar scheint das Umweltschutzbewufitsein der franzésischen Alpenbevélkerung
noch weniger entwickelt zu sein als in Osterreich und der Schweiz; doch kann das Verkehrs-
wachstum auch hier bald zu Akzeptanzproblemen fithren.

Schliefllich haben auch die Mitgliedstaaten Italien und Deutschland erhebliche Alpen- und
Voralpenriume, die 6kologisch besonders sensibel sind. Daraus erhellt, daf} die Problema-
tik des alpenquerenden Giiterverkehrs einer den ganzen Alpenkamm umfassenden, abge-
stimmten Losung bedarf; nationale Alleinginge zulasten der Nachbarn sollten der Vergan-
genheit angehoren.

2. Hauptteil

2.1 DieTransitabkommen der Europiischen Gemeinschaft mit Osterreich und der Schweiz
aus dem Jahre 1993

2.1.1 Ausgangslage

Aufgrund der geographischen Lage Osterreichs und der Schweiz zwischen wichtigen Wirt-
schaftszentren der Europiischen Gemeinschaft (EG) ist der Transitverkehr durch die bei-
den Alpenlinder — wie die EG-Kommission einmal formuliert hat — ,von lebenswichtiger
Bedeutung® fiir die Gemeinschaft. Seit dem Abschlufl der Romischen Vertrige® hat sich
sein Volumen verachtfacht und betrug 1994 bereits ca. 65 Millionen Tonnen.® Von seinem
Funktionieren hingen die politische und wirtschaftliche Integration Italiens und Griechen-
lands in den Binnenmarkt ab. Die wirtschaftliche Bedeutung kann angesichts des Volumens
kaum tiberschatzt werden.

Die Verteilung des Verkehrs auf die Verkehrstriger, der sog. modal split, ist bei beiden Al-
penlindern sehr unterschiedlich: Wahrend in der Schweiz lediglich 20% der Transitgiiter
auf der Strafle und 80% auf der Schiene transportiert werden, entfallen in Osterreich 65%
des Giitertransits auf die Strafle und — abgesehen von dem Transit auf der Nordwest-Siidost-
Achse tber die Donau — der Rest auf die Schiene.” In Frankreich dominiert ebenfalls die
Strafle gegentiber der Schiene mit 80 zu 20%.®

5) vom 25. 3. 1957.

6) GVF-NEWS Nr. 30 (s. oben Fn. 3). Zu weiteren Einzelheiten siehe auch die Verkehrsprognose des St. Galler Zentrums
fiir Zukunftsforschung, Februar 1995, zur Rentabilitit der NEAT (Neue Schweizer Eisenbahn-Alpentransversale) und
Schweizerischer Bundesrat, Botschaft iiber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale (Alpentransit-
Beschluf$) vom 23. Mai 1990, S. 88-102.

7) Bundesministerium fiir 6ffentliche Wirtschaft und Verkehr, Osterreich als Drehscheibe des Europaischen Verkehrsnet-
zes, Problem Transitverkehr, Wien 1988, S. 3 und Hummer, Verkehrspolitische Bedingtheiten des alpenquerenden Tran-
sitverkehrs, in: Alpenquerender Transitverkehr aus regionaler und tiberregionaler Sicht, Wien-Kéln-Weimar 1993, S, 4.

8) GVF-NEWS Nr. 30 (Fn. 3).
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Da der grenziiberschreitende Personenverkehr im westlichen Europa seit geraumer Zeit
nicht mehr statistisch erfafit wird, liegen entsprechende Zahlen fiir den Personenverkehr
nicht vor. Schitzungen aus Osterreich und der Schweiz gehen jedoch davon aus, daff jedes
Jahr etwa 60-70 Millionen Menschen im Transit durch die beiden Alpenlinder reisen.?
Dabei konzentrieren sich 50% des gesamten Personenverkehrs auf die Sommermonate zwi-
schen Juni und September. Der Verkehr tiber den Brenner erreicht dann Tagesspitzenwerte
von ca. 40.000 Kraftfahrzeugen pro Tag. Anders als der Schwerverkehr auf der Strafle gibt
der alpenquerende Pkw-Verkehr der ortsansassigen Bevolkerung jedoch weniger Akzep-
tanzprobleme auf. Das mag damit zusammenhingen, dafl Lastkraftwagen zehn- bis zwan-
zigmal mehr Umweltemissionen als Personenkraftwagen verursachen, mehr Verstindnis fir
die Mobilititsbediirfnisse der Urlauber besteht und vor allem die Urlauber als Touristen in
den Fremdenverkehrsgebieten der Alpenlinder willkommen sind.

Mehrere Prognosen aus den letzten Jahren rechnen fiir den Zeitraum von 1995 bis 2010-2020
mit einer Verdoppelung des alpenquerenden Gliterverkehrs und einer Zunahme des Perso-
nenverkehrs um 50%.10)

Aus der Sicht der Gemeinschaft trifft der alpenquerende Transitverkehr in beiden Alpenlin-
dern auf eine Reihe Hindernisse, vor allem:

— Unzureichende Infrastrukturen, insbesondere im Eisenbahnverkehr: Die Eisenbahn-
alpentransversalen sind — abgesehen von einigen punktuellen Verbesserungen — zumeist
{iber 100 und mehr Jahre alt und von daher in ihrer Leistungsfihigkeit (Geschwindigkeit,
Tunnelprofile, Radien, Zuggewichte, Kapazitit und Sicherheit vor Natureinwirkungen)
beschrinkt. Beispielsweise wurde die Brennereisenbahn 1867, die Gotthardeisenbahn
1882 gebaut, wihrend die parallelen Autobahnen 1972 bzw. 1980 fertiggestellt wurden.
Dies erklirt teilweise, weshalb in der Vergangenheit ein Bahntransport von Miinchen
nach Bozen hiufig zwei und mehr Tage dauerte, wihrend der Lkw dieselbe Strecke im
Nachtsprung zuriicklegte. Die geplanten Eisenbahntunnel in der Schweiz (NEAT:
Gotthard- und Lotschbergbasistunnel) und Osterreich (Brennerbasistunnel) werden vor-
aussichtlich erst in den Jahren 2006/7 bzw. 2010-2015 eine deutliche Entlastung bringen.

— Restriktive Vorschriften fiir Gewichte und Abmessungen: Wihrend das héchstzulissige
Gesamtgewicht der Lastwagen in der EG grundsitzlich 40 Tonnen betrigt, beschrinkt
die Schweiz dieses Gewicht auf 28 Tonnen (Osterreich: frither 38 Tonnen; seit dem
1. 1. 1995: 40 Tonnen). Mit dieser im europiischen Vergleich einmaligen Gewichts-
beschrinkung soll — wie der Schweizerische Bundesrat wortlich formuliert - der ,,Zu-
strom auslindischer Transitlastwagen im Interesse der Unfallbekimpfung und des Immis-
sionsschutzes sowie zur Vermeidung kostspieliger Stralenschiden in ertriglichen Gren-
zen (gehalten werden)“.1) Die drastische Gewichtsbeschrinkung in der Schweiz hat zur
Folge, daft der Schwerverkehr in grofem Umfang die Schweiz umfihrt und auf Osterreich

9) Schweizerischer Bundesrat (Fn. 6), S. 90.

10) Schweizerischer Bundesrat (Fn. 6), S. 91, mit einer Ubersicht iiber die wichtigsten Prognosen. Das St. Galler Zentrum
fiir Zukunftsforschung (Fn. 6) prognostiziert eine Zunahme des alpenquerenden Giiterverkehrs zwischen 1993 und
2015 von 80 auf 150 Mio. t pro Jahr.

11) Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung betreffend Anderung des Bundesgesetzes iiber den Strafienver-
kehr vom 26. 5. 1971, Bundesblatt Band 1 vom 2. 7. 1971, Nr. 26, S. 1373.
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und Frankreich ausweicht. Nach Berechnungen des Schweizer Stabes fiir Gesamtver-
kehrsfragen wurden 1987 4,7 Mio. Tonnen alpenquerender Verkehr nach Frankreich und
5,2 Mio. Tonnen nach Osterreich verlagert.12) Fiir das Jahr 1981 hatte der Schweizerische
Bundesrat bereits ,bei gleichen Verhiltnissen wie auf den Umfahrungsrouten®1) mit
einem dreifligfachen Transitvolumen auf schweizerischen Straen gerechnet. Dies erklirt
sich daraus, dafl fiir die Hilfte aller alpenquerenden Giitertransporte der kiirzeste Weg
durch die' Schweiz fiithren wiirde. Nach dementsprechenden &sterreichischen Berech-
nungen sind rund 40% des Lkw-Transitverkehrs auf der bei weitem wichtigsten Transit-
autobahn durch die Alpen, der Inntal-Brenner-Autobahn durch Tirol, die Deutschland
und Italien miteinander verbindet, Umwegtransit. Wenn die Gewichtsbeschrinkung in
der Sghweiz nicht bestiinde, wiirde der Umwegtransit den kiirzeren Weg durch die
Schweiz nehmen. Die Hochschule St. Gallen kommt in einer 1991 verdffentlichten Studie
iber den Transitverkehr deshalb zu dem Ergebnis, dafl sich der Straflen-Transitverkehr
durch die Schweiz bis zum Jahr 2010 annihernd verzwanzigfachen wiirde, wenn das
28 Tonnen-Limit fiele. Es liegt auf der Hand, daf der Umwegverkehr 6konomisch und
okologisch nachteilig ist. Auf der Achse Briissel-Mailand fihrt ein Lkw im Umwegtransit
durch Tirol eine 266 km lingere Strecke als tiber die kiirzeste Achse durch die Schweiz.

- Mengen@iﬁige Beschrinkungen im Strafenverkehr insbesondere in Osterreich. Wie im
internationalen Straflenverkehr aufierhalb der EG iiblich (in der EG sind alle mengenmi-
Bigen Beschrinkungen im innergemeinschaftlichen Giiterkraftverkehr seit dem 1. 1. 1993
entfallen), ) wird der bilaterale Verkehr mit Osterreich verbindlichen mengenmifigen
Besch'ré'.nkungen unterworfen. Vor dem Abschluf} des Transitabkommens im Jahre 1992
galt dies auch fiir den Transitverkehr durch Osterreich. Das heiflt, dafl die Beférderung
von Giitern einer staatlichen Genehmigung bedarf und die Zahl der Genehmigungen der
H_bhe nach beschrinktist. Uber diese Beschrinkungen klagten vor allem italienische und
grlefch1§che Frichter. Die erklirte 6sterreichische Transitpolitik bestand urspriinglich
d.arm, in dF:r ersten Phase alle bilateral vereinbarten Kontingente, also die Zahl der Tran-
s1tgen.ehm1gungen fiir Lastwagen, einzufrieren, in der zweiten Phase auch fiir EG-Staa-
ten wie Dinemark und Irland, die aus historischen Griinden bis dato keine Kontingente

hatten, .solche Beschrinkungen einzufithren und in der dritten Phase die Kontingente
sukzessiv zu reduzieren.

- .S.teuerr} UI:ld Mauten auf den Straflenverkehr. Hier sind vor allem der 1978 eingefithrte
Osterreichische Stra.fienverkehrsbeitrag und die 1984 mit Volksentscheid eingefiihrte und
durch Volksentscheid 1994 erhohte schweizerische Schwerverkehrsabgabe zu nennen.

— Léngere Grenzaufenthalte insbesondere im Eisenbahnverkehr. Hierfiir sind einerseits die
staatlichen Grenzabfertigungsformalititen, andererseits die Ubergabeverfahren der
l?lsenbahnen (z.B. Lokomotivwechsel an der italienischen Grenze wegen unterschied-
licher Stromsysteme, Bremskontrollen und »Papierkrieg“) verantwortlich.

12) I?zneralslegl;rletariat des Eidgendssischen Verkehrs- und Energiedepartements, Transalpiner Giiterverkehr 1989, Bern
ebruar .

13) Schweizerischer Bundesrat, Bericht iiber eine weitere Eisenbahnal
r s entransversale vom 7. S . 18.
14) So auch die St. Galler Studie (Fn. 6). v vom 7 Seprember 1983, 5. 18

15) Verordnung des Rates vom 21. 6. 1988, ABL. Nr. L 163 vom 30. 6. 1988.
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2.1.2 Die besondere Schutzwiirdigkeit des Alpenraums

a) Die 6kologische Sensibilitit der Alpen

Der Transitverkehr ist in den beiden Alpenlindern und insbesondere in Tirol nicht nur das
Hauptthema der Verkehrspolitik geworden, sondern auch ,ein Reizwort, das Gemiiter
wachruttelt, Emotionen erzeugt und Aktionen provoziert“.1® Auf Grund der topographi-
schen Verhiltnisse in den Alpen konzentriert sich der Verkehr auf wenige Achsen durch hiu-
fig enge Alpentiler. Die grofien Transittiler verlieren durch starke Lirmbelistigung und
Luftverschmutzung ihren Charakter als Lebens- und Wohnriume der Bevélkerung.?)
Besonders stark belastet ist das Tiroler Inntal, in dem der starke Nord-Siid-Transitverkehr
auf den iiberwiegend innerdsterreichischen Ost-West-Verkehr trifft. Dies erklirt, weshalb
sich hier die ersten Biirgerinitiativen gegen den Transitverkehr gebildet haben. Bei den
Landtagswahlen in Tirol am 12. Mirz 1989 erzielten sie ihren bisher spektakulirsten Erfolg.
Die traditionell transitfreundliche konservative Osterreichische Volkspartei verlor ihre si-
chere Zweidrittelmehrheit und hat seither nur noch einen Stimmenanteil von knapp 50%.
Angeblich hat seit dem Zweiten Weltkrieg keine einzige im westlichen Europa an der Regie-
rung befindliche Partei jemals einen derart hohen Stimmenverlust bei einer Wahl hinnehmen
miissen!18)

Jahrlich suchen viele Mio. Urlauber Erholung in den Alpen. Das Autobahnnetz im Alpen-
raum umfafSt bereits 4,000 km.

Es darf auch nicht tibersehen werden, daff sich die Alpen als natiirliches und als kulturell ge-
prigtes Okosystem in der Krise befinden. Die frither durch uniibersehbare Vielfalt charak-
terisierte alpine Landwirtschaft zieht sich immer mehr aus dem eigentlichen Alpenraum auf
die flachen Talbéden zurtick. Der Zustand der Bergwilder, die die Tiler gegen Lawinen,
Hochwasser, Muren und Steinschlag schiitzen (,Bannwilder), gibt Anlaf} zu grofier Be-
sorgnis: Etwa 50% aller alpinen Wailder weisen Waldschiden auf, und der Wald istim gesam-
ten Alpenraum bedroht.? Zwischen Waldsterben und Luftverschmutzung besteht ein
direkter Zusammenhang. Fiir die Luftverschmutzung sind vor allem die europiische Indu-
strie, inneralpine Verursacher (Industrieanlagen und Hausbrand) und der Straflenverkehr
verantwortlich. In einigen Bergtilern (entlang der Nordrampe des Gotthard und der Bren-
nerachse) missen im Winter bereits die Hofe geriumt werden, weil der sterbende Wald die
Ansiedlungen nicht mehr gegen die Naturgewalten schiitzen kann.20

Der Lkw-Transitverkehr wird zwar in den Alpenlindern als besonders storend empfunden:
»Er behindert den Inlinderverkehr, ruiniert die Straflen, seine Abgas- und Larmemissionen

16) Lamprecht, Wie kam es zum geballten Transit?, in: Erhard — Soucek (Hg.), Transit — Zwischen Uberrollen und Uber-
leben, Thaur bei Innsbruck 1989, S. 25.

17) Beeindruckend die Beitrige in: Universitit Innsbruck (Hg.), 2. Umwelttag an der Universitit Innsbruck - Umwelt und
Verkehr, Innsbruck 1989.

18) Bitzing, Die Alpen - Entstehung und Gefihrdung einer europiischen Kulturlandschaft, Miinchen 1991, S. 179.

19) Bitzing (Fn. 18), S. 124.

20) Bitzing (Fn. 18), S. 125.
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belasten und gefihrden den Lebensraum®.2) Wiewohl der Transitverkehr in bestimmten
Regionen vor allen anderen Verursachern fiir stark konzentrierte Umweltbelastungen ver-
antwortlich ist, ist es dennoch unzutreffend, ihn allein zum Siindenbock fir alle Ubel im
Alpenraum abstempeln zu wollen. Der Verkehr ist bekanntlich nicht der einzige Verursa-
cher von Umweltbelastungen. Am gesamten Straffenverkehr in den Alpen (Binnen-, bilate-
raler und Transitverkehr von Kraftfahrzeugen aller Art) hat der Transitverkehr — nach éster-
reichischen Berechnungen — nur einen ,sehr geringen Anteil“.22) Gemessen an den Ver-
kehrsleistungen und dem verkehrsleistungsbezogenen Schadstoffausstof} lag sein Anteil an
den gesamten Verkehrsemissionen im Jahr 1984 in Osterreich bei 1,64% und in der Schweiz
sogar nur bei 0,22% (zum Vergleich: Deutschland: 0,47%). Das heifit umgekehrt, dafl im
Bezugsjahr in Osterreich 98,36% und in der Schweiz 99,78% der verkehrsbedingten Emis-
sionen mit den entsprechenden Umweltschiden ,hausgemacht® waren! Wer es mit dem
Schutz der Alpen ernst meint, darf vor diesen Fakten nicht die Augen verschlieRen!

b) Die Alpen-Konvention

Am 7. November 1991 unterzeichneten sieben Alpenanrainerstaaten (Deutschland, Frank-
reich, Italien, Liechtenstein, Osterreich, die Schweiz und Slowenien) sowie die Europiische
Gemeinschaft in Salzburg ein vélkerrechtliches Ubereinkommen zum Schutz der Alpen,
die sog. Alpen-Konvention. Monaco ist spiter beigetreten. Die Konvention beruht auf den
Beschliissen der Internationalen Konferenz der Umweltminister aus sieben Alpenlindern
sowie der Europdischen Kommission im Mai 1989 in Berchtesgaden. Das Ubereinkommen
verpflichtet die Vertragsparteien, das Okosystem der Alpen — eines der bedeutendsten in
Europa —zu schiitzen und eine nachhaltige — auch wirtschaftliche — Entwicklung der Alpen-
region zu ermoglichen. Bisher haben fiinf Vertragsparteien die Konvention ratifiziert:
Deutschland, Frankreich, Liechtenstein, Osterreich, Slowenien und die Europiische
Gemeinschaft.

Die Konvention bildet nur ein Rahmenabkommen, das durch spezielle Protokolle in sechs
Bereichen konkretisiert werden soll:

— Berglandwirtschaft,

— Raumplanung und nachhaltige Entwicklung,
- Naturschutz und Landschaftspflege,

— Energie,

- Tourismus und

— Verkehr.23)

Mit Ausnahme des Protokolls Verkehr sind bereits alle verabschiedet. Als Ziele des Ver-
kehr.sprotokolls legt Artikel 2 Abs. 2 Buchst. j) der Konvention fest: ,,Belastungen und Risi-
ken im Bereich des inneralpinen und des alpenquerenden Verkehrs auf ein Maf zu senken,

21) Puwein, Transitverkehr, in: Monatsberichte des Osterreichischen Instituts fﬁrWirtschaftsforschung Nr. 11/89,S. 659 ff.
Nach neueren Berechnungen der schweizerischen LITRA (Informationsdienst fiir den 6ffentlichen Verkehr, Verkehrs-
zahlen 1994) betrug der Anteil des Transitverkehrs am gesamten Straflengiiter-Verkehrsautkommen in der Schweiz im
Jahre 1993 nur 0,7% (2,4 von 395 Mio. t).

22) Puwein, aaQ, S. 659.

23) Vgl. Art. 2 Abs. 2 und 3 der Alpen-Konvention.
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das fiir Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensraume ertriglich ist, unter ande-
rem durch eine verstirkte Verlagerung des Verkehrs, insbesondere des Giiterverkehrs, auf
die Schiene, vor allem durch Schaffung geeigneter Infrastrukturen und marktkonformer
Anreize, ohne Diskriminierung aus Griinden der Nationalitit.”

Fiir das Verkehrsprotokoll liegt derzeit lediglich ein Entwurf vor, der in weiten Teilen von
der Verkehrsarbeitsgruppe der Alpen-Konvention begriifit wird; an Meinungsverschieden-
heiten Giber ein absolutes oder ein nur eingeschrinktes Verbot des Baus hochrangiger alpen-
querender Straflen im Alpenraum ist die Verabschiedung des Verkehrsprotokolls bislang
bedauerlicherweise jedoch gescheitert.

2.1.3 Der Inhalt der beiden Transitabkommen mit Osterreich und der Schweiz

a) Die Verhandlungen, die im Januar 1988 aufgenommen und am 6. Dezember 1991 mit der
Paraphierung der beiden Abkommen abgeschlossen wurden, waren — wie abzusehen war -
{iberaus schwierig und komplex.2¥ Kontrovers waren vor allem:

— das Volumen des alpenquerenden Transitverkehrs auf der Strafle,

— die Normen fiir Gewichte und Abmessungen der Nutzfahrzeuge,

— die steuerliche Behandlung des Straflenverkehrs und einseitige Mafinahmen der Transit-
linder und

— die Zustindigkeit der EG beim Bau der Verkehrsinfrastruktur und fiir Mafinahmen zur
Verbesserung der internationalen Zusammenarbeit der Eisenbahnen.

Die Verhandlungen waren — wie der schweizerische Bundesrat fur Verkehr und damalige
Bundesprisident Ogi mit Recht formuliert hat - , kein Honiglecken. Es war eine schwie-
rige, aber stets eine faire Angelegenheit.“25)

b) Die beiden Transitabkommen26), die zusammen mit den zugehdrigen Verwaltungsverein-
barungen?”) und einer Verordnung zur Durchfithrung des Abkommens mit Osterreich2® im
Januar 199329 in Kraft getreten sind, leiten mit threm neuartigen Ausgleich der Anliegen der
Wirtschaft, der Bevolkerung und der Umwelt einen neuen Abschnitt in der europiischen
Verkehrspolitik ein.39 Die zwolf Jahre geltenden, insbesondere im Hinblick auf die vorge-
sehenen Infrastrukturmafinahmen auf Dauer angelegten Abkommen gehen davon aus, dafl

24) Zu den Verhandlungen ausfihrlich Brandt, Der alpenquerende Transitverkehr auf neuen Wegen — Die Transitverkehrs-
abkommen zwischen der Europiischen Gemeinschaft, Osterreich und der Schweiz, in: Transportrecht 1995, Seite 7 ff.
und ders., Le trafic transalpin sur de nouveaux rails — Laccord entre la Communauté Européenne, 'Autriche et la Suisse
dans le domaine du trafic de transit, in: Revue du Marché Commun et de I'Union européenne 1995, Seite 98 ff., jeweils
mit ausfiihrlichen weiterfiilhrenden Nachweisen.

25) Stinderat, Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen, Protokoll der Sitzung vom 14. und 15. Mai 1992 in Seelisberg.

26) ABL.Nr.L 373 vom21. 12. 1992, S. 4 ff. und S. 26 {f. Eine vergleichende Ubersicht iiber beide Abkommen gibt Hummer,
Der &sterreichische und schweizerische Transitvertrag in vergleichender Sicht, in: Hummer (Fn. 7), S. 339 ff.

27) ABLNr.L 47 vom 25. 2. 1993, S. 27 ff.

28) ABL.Nr.L 373 vom 21. 12. 1992, S. 1 ff.

29) Osterreich: 1. 1. 1993 und Schweiz: 22. 1. 1993; vgl. ABL.Nr.L 373 vom 21. 12. 1992, S. 25 und Kommission der EG, Die
zukunftigen Beziehungen zur Schweiz, KOM (93) 486 endg. vom 1. 10. 1993.

30) Kahl, Der Alpentransit vor einer grundlegenden Neuorientierung, Europiische Zeitschrift fiir Wirtschaftsrecht 1992,
S. 538 ff. und Simons, De Europese vervoerintegratie, in het bijzonder: Unie- und Transito-verdragen, Tijdschrift voor
Vervoerswetenschap 1992, S. 127 ff.
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dem Strafenverkehr in den Alpen natiirliche Grenzen gesetzt sind und daff deshalb die
Alternativen zum konventionellen Straflenverkehr umfassend geférdert werden missen.
Deshalb werden eine umweltvertriglichere Gestaltung des Straflenverkehrs, ein Biindel von
Mafinahmen zur Férderung des Eisenbahn- und Kombiverkehrs und eine Reihe Begleit-
mafinahmen vereinbart.

¢) Ausbau und Férderung des Schienen- und Kombiverkehrs: Trotz betrichtlicher Anstren-
gungen auch der EG3 lif}t die internationale Zusammenarbeit der Eisenbahnen bis heute
viel zu wiinschen tbrig; die nationalen Eisenbahngesellschaften scheinen noch vielfach im
territorialen Denken des letzten Jahrhunderts verhaftet zu sein. Die Infrastruktur und
rollendes Material werden nach unterschiedlichen technischen Normen entwickelt, gebaut
und betrieben. Vielfach sind die Grenzaufenthalte zu lang. Die Verhandlungsdelegation der
EG hat etwa bei der Vorbereitung dieses Punktes feststellen mussen, daff Ziuge auf der
Nord-Stid- bzw. Nordwest-Siidost-Achse ins siidliche Europa mehr an den Grenzen ste-
hen, als dafl sie fahren, und vor allem deshalb nur eine mit der Postkutsche seeligen Ange-
denkens vergleichbare Durchschnittsgeschwindigkeit erreichen, wo der Lkw im Nacht-
sprung durchfihrt. Besonders unzulinglich ist die kommerzielle Zusammenarbeit der
Eisenbahnen etwa bei der Erstellung einheitlicher Angebote im internationalen Verkehr.

Auch im kombinierten Verkehr gibt es eine Reihe Hindernisse. Beispielsweise konnen in der
Relation Deutschland — Italien den EG-Normen entsprechende Lastwagen mit 4 m Eck-
hohe bis heute nicht auf die Schiene verladen werden, weil die Tunnelprofile auf der Strecke
Brenner — Verona dies nicht zulassen. Uberhaupt war in der Vergangenheit die Kapazitit der
Eisenbahnen im alpenquerenden Verkehr nicht immer ausreichend, um die Nachfrage jeder-
zeit zu befriedigen.32)

d) Die Vertragsparteien haben sich deshalb verpflichtet, auf den Hauptachsen des Schienen-
verkehrs durch Osterreich und die Schweiz die Kapazititen in groffem Umfang auszuwei-
ten. Osterreich verpflichtet sich etwa, die jetzt fast 130 Jahre alte, dem damaligen Stand der
Technik entsprechende Brennereisenbahn (Strecke Miinchen — Verona), die Tauerneisen-
bahn (Salzburg — Villach — Jesenice [Slowenien]/Tarvisio [Italien]) und die Pyhrn-Schober-
Achse (Passau/Salzburg — Graz — Maribor [Slowenien]) auszubauen und zu modernisieren.
Osterreich, Deutschland, Italien und die EG werden ihre Zusammenarbeit fiir das Projekt
Brennerbasistunnel und Zulaufstrecken verstirken.3? Mit allen diesen Mafinahmen konn-
ten voraussichtlich 2010 zwischen 50 bis 80 Millionen Tonnen Giiter mehr im kombinierten
Verkehr durch Osterreich befordert werden.

31) Hierzu ausfithrlicher Brandt, Verkehrspolitik, in: Rottinger/Weyringer (Hg.), Handbuch der europiischen Integration,
2. Aufl. Wien, Kéln und Bern, S. 923 f. S. auch Richtlinie EWG 91/440 vom 29. 7. 1991 (ABL. Nr. L 237 vom 24. 8. 1991,
S. 25) iiber die Entwicklung der Eisenbahnen in der Gemeinschaft und die Richtlinie EG 95/18 des Rates vom 19. 6. 1995
(ABL. Nr. L 143 vom 27. 6. 1995, S. 70 ff.) iiber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen sowie die
Richtlinie EG 95/19 des Rates (ABL. Nr. L 143 vom 27. 6. 1995, S. 75 ff.) iber die Zuteilung von Fahrwegkapazitit der
Eisenbahn und die Berechnung von Wegeentgelten.

32) Michaelsen, Giiterverkehr iiber die Alpen — Méglichkeiten und Chancen der Eisenbahnen in den 90er Jahren, Internatio-
nales Verkehrswesen 1991, S. 295 ff.

33) Hierzu Steininger, Rechtliche Aspekte des Projekts ,Neue Eisenbahnachse Miinchen - Innsbruck - Verona“, in:
Hummer (Fn. 7), S. 219 ff.
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Die Schweiz verpflichtet sich, mit dem Gotthard- und dem Létschbergbasistunpel (_1_'und 50
bzw. 30 km) zwei neue Eisenbahn-Alpentransversalen (NEAT) zu bauen. Damlt' wiirde die
Transportkapazitit im Eisenbahnverkehr durch die Schweiz von ca. 25 - 30 Mio. Tom}en
pro Jahr auf rund 67 Mio. Tonnen ausgeweitet und der Transit durch die Schweiz von fiinf
auf drei Stunden verkiirzt. Auf den neuen Strecken mit Flachbahncharakter kénnen.zudem
schwere und lingere Ziige eingesetzt werden.>¥ In der Gemeinschaft werden nérdlich und

siddlich der Alpen ecine Reihe Terminals und die Zu- und Ablaufstrecken fir die NEAT
(aus-)gebaut.

Der Gemeinschaft ist in den Alpenlindern vorgeworfen worden, sich insoweit nur sehr un-
verbindlich engagiert zu haben. Die entsprechenden Formulierungen in den Abkommen
bringen jedoch lediglich zum Ausdruck, daf8 der Bau der Eisenbahninfrastruktur a.l-lf d.em
Territorium der Gemeinschaft grundsitzlich in die Zustindigkeit der betroffenen Mitglied-
staaten fallt und die Gemeinschaft {iber ihre Koordinationskompetenz$) und ihre begrenz-
ten Kofinanzierungsmoglichkeiten3) hinaus keinerlei Einwirkungs- oder Aufsichtsmog-
lichkeiten in diesem Bereich hat.

¢) Da der Eisenbahn- und der Kombiverkehr bisher im Hinblick auf Preis, Service, Ge-
schwindigkeit und andere Leistungsparameter oft nicht das Leistungsniveau des Straflenver-
kehrs erreicht haben, haben die Vertragsparteien ein Biindel Mainahmen zur Verbesserung
der Wettbewerbsfihigkeit des Eisenbahn- und des Kombiverkehrs vereinbarF. Es reicht von
der Standardisierung der Ausriistung, der Forderung moderner KV-Technik un(? dem ge-
nehmigungsfreien Zugang zu den Terminals bis zur Erleichterung und Beschleur_ngung des
Grenziibertritts und zur Verlagerung des Transportes gefahrlicher Gter auf die Schiene.
Die Umsetzung dieser Mafinahmen hingt jedoch nur teilweise von der EG ab. An erster
Stelle sind die Eisenbahnunternehmen und die privaten Kombiverkehrsgesellghaften,
sodann die am alpenquerenden Transitverkehr beteiligten Staaten gefordert. Die Eisen-
bahnen sind nach dem Recht der EG autonom und die Mitgliedstaaten aufierhalb der von
ihnen tibernommenen Verpflichtungen aus dem priméren und sekundaren Gemeinschafts-
recht souverin. Die Abkommen tragen dem durch einen Verweis auf die den Vertrags-
parteien ,,zur Verfiigung stehenden Mittel und Zustindigkeiten“ Rechnung.

34) Schweizerischer Bundesrat, Botschaft iiber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale (Alpentransit-
Beschluf}) vom 23. Mai 1990. ) )

35) Entscheidung des Rates vom 20. Februar 1978 zur Einfiihrung eines Beratungsverfahrens und zur Sc}.mffun'g eines Aus-
schusses auf dem Gebiet der Verkehrsinfrastruktur, ABl. Nr. L 54 vom 25. 2. 1978, S 16. Au(I:h. die Artikel 129 b-d
im neuen Titel XII (Transeuropiische Netze) des EG-Vertrages geben der EG nur ‘elne.kqord}n1erende Kompetenz,
Netzleitlinien empfehlenden Charakters aufzustellen, jedoch keine Befugnis zum Eingriff in cl1e Planungs- und Bau-
ausfithrungshoheit der Mitgliedstaaten, vgl. vor allem Artikel 129 d Abs. 2 EG-Vertrag; dazu niher unter Punkt B. IV.
unten. )

36) Nachweise im einzelnen in: Amtsblatt der EG, Fundstellennachweis des geltenden Gemeinschaftsrechts, Band 1 (Stand:
1. Juni 1993), S. 509 ff.
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f) Zur umweltvertraglicheren Gestaltung des Straflenverkehrs sind drei Mafinahmen vor-
gesehen:

- die Verschirfung der Emissionsnormen
— fiir Osterreich das sogenannte Okomodell

- und allgemein die Verwirklichung des Grundsatzes der Kostenwahrheit im Verkehr (,, Ver-
ursacherprinzip®, Art. 130r Abs. 2 EG-Vertrag).

Die Emissionsnormen betreffen die Abgase, den Larm und die Rufipartikel. Die Vertragspar-
teien haben insoweit vereinbart, ,Umweltnormen auf hohem Schutzniveau® einzufiihren und
sich dabei ,auf die fortschrittlichste und wirtschaftlich vertretbare Technologie® zu stiitzen.
Diese Vereinbarung ist nicht nur umweltpolitisch, sondern dariiber hinaus industriepolitisch
bedeutungsvoll, weil Umweltnormen gleichzeitig Herstellungsnormen sind und Unter-
schiede bei den Herstellungsnormen die Produktion der Ware Kraftfahrzeug verteuern und
den internationalen Handel mit ihr behindern. Strengere Anforderungen an die Umweltver-
traglichkeit der im Alpentransit eingesetzten Lkw bilden auch einen Anreiz fiir die Nutzfahr-
zeughersteller, griine Lkw in grofleren Stiickzahlen und damit rentabler zu produzieren.

Beide Transitabkommen bekriftigen dariiber hinaus, dafl Lastkraftwagen, die auf dem
Gebiet einer Vertragspartei zugelassen sind und zum Zeitpunkt der Erstzulassung den gel-
tenden Umweltnormen des Zulassungsstaates entsprechen, ungehindert auf dem Territo-
rium der anderen Vertragspartei verkehren dirfen. Einseitige Mafinahmen, mit denen Lkw
die Zufahrt auf das eigene Territorium deshalb verwehrt wiirde, weil sie nicht den eigenen
Umweltnormen entsprechen, sind danach unzulissig. Nach richtiger Auffassung wird
damit jedoch lediglich eine sich aus den Abkommen tber den internationalen Straflenver-
kehr und zuletzt aus dem Wiener Abkommen von 1968 ohnedies ergebende Rechtsfolge
bekriftigt. Diese Abkommen sehen niamlich grundsitzlich die wechselseitige Anerkennung
der jeweiligen nationalen Zulassung zum Verkehr vor und enthalten einen numerus clausus
von technischen Griinden, unter denen ausschliefllich im Einzelfall Kraftfahrzeugen aus
anderen Vertragsstaaten die Zufahrt verwehrt werden darf (z.B. fehlende oder fehlerhafte

Bremsen oder Beleuchtung). Daraus ist zu folgern, daff aus anderen technischen Griinden
die Einfahrt nicht verweigert werden darf.

Die Verringerung der Umweltbelastungen aus dem Transitverkehr ~ der innerdsterreichi-
sche Schwerverkehr, der bilaterale Verkehr zwischen Osterreich und den EG-Mitgliedstaa-
ten und der Verkehr zwischen Osterreich und Drittlindern bleiben ausgespart —gehérte bis
zuletzt zum harten Kern der Verhandlungen. Die Verhandlungsdelegation der EG hatte zu-
nichst angeboten, alle geeigneten Mafinahmen zu treffen, um die Immissionen aus dem
Lkw-Transit durch Tirol so zu reduzieren, daf§ die Einhaltung dsterreichischer Normen fiir
Immissionen entlang von Autobahnen sichergestellt ist. Die dsterreichische Verhandlungs-

delegation hat dies jedoch abgelehnt.

Die Verhandlungsdelegation der EG hat deshalb das sogenannte Okomodell entwickelt?”)
und vorgeschlagen, wihrend der Laufzeit des Abkommens die Emissionen aus dem Lkw-

37) Die Darstellung, Osterreich habe das Okomodell vorgeschlagen, entspricht nicht den Tatsachen; so aber die Erliuterungen
Nr. 505 der Beilagen zu den Stenographischen Protokollen des Nationalrates, XVIII. Gesetzgebungsperiode, Nachdruck
vom7.7.1992, S. 16. Zu diesem Thema auch Seid/-Hohenveldern. I'Union européenne et le transit de marchandises par rail
et par route 3 travers |’Autriche, Revue du Marché commun et de 'Union européenne, Nr. 389/1995, Seite 380 ff.
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Transit durch Tirol um einen bestimmten Prozentsatz zu reduzﬂieren. .Dic.z dem Ok(l)modell
zugrunde liegende grundsitzliche Idee wurde sofort von der. osterreichischen Delegation
begrﬁﬁt und zum praktischen Vollzug die Skiliftkarten verglelc}ll{bafz C;kog;rll(li{tekabrte voz

I i terben un

i der herausragenden Bedeutung des Stickoxids fir Walds r
A A f Einvernehmen, die Reduktion an diesem
Klimaverschlechterung bestand von Anfang an Linvern , die n ¢ :
jermit wi i Brett“ gebohrt. Die Gesetz
essen. Hiermit wird keinesfalls ein ,,dpnnes : . . e ¢

Ig)zkr)inr:;tzlrlezruBTteiligten beweist vielmehr, dafl Reduktionen l‘)iel derStlckoxxdemw?sm:ir} nur
it1 j eter, wie die zu

ielen sind. Streitig waren jedoch fast-all'e anderen Parameter, )
g}rll?féezzuu izgfnde 7ahl der Fahrten, die durchschnittliche Emission pro Lastwagen, die

Laufzeit des Abkommens und der Prozentsatz der Emissionsverringerung.

Im Ergebnis wurden auf Grund der verfiigbaren Verkehrsstatistiken und von Schédtzungen
iber dgie Zahl der Transitfahrten und einer ssterreichischen Erhebung auf der Brennerauto-

bahn iiber die durchschnittliche NOx-Emussion der transitierenden Lkw folgende Eck-
daten festgelegt:

— 1,264 Millionen Fahrten von Lkvx{ aus der EG
_ durchschnittlich 15,8 g/kWh Emission

— 12 Jahre Laufzeit
- Re]duktion der Emissionen um 60% auf 40% des Ausgangsvolumens.

Im Vergleich zu dem osterreichischen Plafonnierungsxpodellhat das Okomo@el.l aus der
Sicht der EG den Vorteil, dafl es nicht nur eine betrichtliche Minderung der E@ljSlO%en zgts
i i ) i dsitzlich den status quo bei den lransit-
dem Giitertransitverkehr garantiert, sondern grun e s
1 U 1 die Chance zu mehr Fahrten erotinet.
fahrten sicherstellt und dartiber hinaus sogar e Zu. ) Mehr
1 j i 5elich, sofern die Giiterkraftverkehrsunternenme;
Fahrten als im Bezugsjahr 1991 sind moglich, 1 die rsuntememne
kte stindig neuere Lkw-Techmk mit nie
unter dem Druck knapper werdender Okopunkt r L it niedr
1581 1 d damit das Reduktionsziel trotz mehr Fahrten er d.
B o Okomodell vermi ibilitat ist jedoch auf dsterreichischen Wunsch hin
Die vom Okomodell vermittelte Flexibilitat ist jedo . Vansch hin
in el hr die Zahl der Transitfahrten das Volum
nach oben begrenzt worden. Sollte in einem Ja men
j { i hr als 1.365.120 Fahrten betragen, mu
im B ahr 1991 um 8% tbersteigen, also meh rag
ldr?e Aerf;f}fll der im nichsten Jahr auszugebenden Okopunkte nach unten korrigiert werden
(Art. 15 Abs. 5 in Verbindung mit Anhang IX, Abs. 4).

Die im Jahr 2003 zu erzielende Emissionsminderung istim Hinblick :;ufhdie zur Zzi:{zzgf;%—
i 1zl 1 ktion um 60% setzt namlich voraus, -
bare Lkw-Technik sehr ehrgeizig. Die Redu . setzt na raus, dall spare
i ‘¢ 5.0 Gramm Stickoxidemission pro hilowattstund
stens im Jahre 2002 Lastwagen mit 5, ‘ . e
i in gro ¥ ieferbar sind. Derartige Fahrzeuge gibt es je
Motorleistung in grofierer Stuckzahl lie \ e e Clenn
h nicht. Selbst die weltweit strengste Umweltgesetzgebung, f
}jlxeilrlt;:to(CCCAA), sieht nur vor, in dem Zeitraum von 1994 bis 2002 Lkw mit 5,4 g NOx-

Emission einzufithren. Der Transitverkehr der EG miifite deshalb ggf. in den letzten ]éhlren
der Laufzeit des Abkommens zahlenmifig gedrosselt werden, um das Reduktionsziel zu

erreichen.

s i i jon .toroblem stehen immer wieder zwei Aspekte
der 6ffentlichen Diskussion iiber das Transitprobler :
f; \Zr(c)iergrund: Leerfahrten und der Transport von Kartoffeln zum Waschen von Deutsch
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land nach Ttalien und zuriick, um EG-Subventionen zu kassieren.® Es gibt indessen keinen
Gﬁterkraftverkehrsunternehmer, der ohne zwingenden Grund ,unbezahlt/leer< und nicht
»bezahlt/beladen fihrt. Abgesehen von fehlender Rickfracht kénnen Eigenheiten der
transportierten Fracht Leerfahrten notwendig machen: Fin Tanklastwagen, der beispiels-
weise Salzsdure oder ihnlich giftige Substanzen befordert hat, darf aus lebensmittelrecht-
lichen Griinden etwa keine Milch beférdern. Und Milchtransporter sind etwa ungeeignet

zum Transport von Wein, weil die unvermeidlichen Fettriickstinde der Milch den Wein
geschmacklich verderben wiirden.

Fir jeden Transport gibt es einen Verlader, der ihn bezahlt. Selbst wenn inzwischen der
schweizerische Verkehrsminister behauptet, dal zum Kassieren von EG-Subventionen Kar-
toffeln hin und her durch die Alpen gekarrt wiirden: Es gibt weder EG-Subventionen fiir
die Erzeugung von Kartoffeln, noch fiir ihre Austuhr in einen anderen EG-Mitgliedstaat
oder in Drittstaaten. Es gibt noch nicht einmal eine Marktordnung der EG fiir Kartoffeln.

uch bei anderen landwirtschaftlichen Produkten, fiir die gemeinschaftliche Marktordnun-
gen existieren, gibt es keinerlei finanzielle Anreize der EG tir die Ausfuhr in einen anderen
Mitgliedstaat. Ausfuhrerstattungen der EG fiir djese Produkte gibt es ausschlieflich bei der
Austfuhr in Drittlinder. Die Ausfuhrerstattung wird jedoch nur gezahlt, wenn das landwirt-
schaftliche Erzeugnis das Zollgebiet der Gemeinschaft verlassen hat und in ein Drittland
eingefithrt worden ist.39 Die Ausfuhrerstattungen fiir die Ausfuhr dieser landwirtschaft-
lichen Produkte in Drittlinder sind im librigen seit vielen Jahren niedriger als die entspre-
chenden Eingangsabgaben der EG fiir die Einfuhr dieser Produkte in die EG, so daf sich
Subventionstransporte in Drittlinder und zuriick nicht rechnen kdnnen und deshalb auszu-
schliefen sind. Wiewoh! die EG mithin wegen erwiesener Unschuld freigesprochen werden
miifite: Wahrscheinlich wird der ,von der EG subventionierte Transport von Kartoffeln von
Deutschland zum Waschen nach Italien und zuriick® auch weiterhin - so wie der fliegende
Hollinder durch die Weiten des Meeres — durch dje Alpen geistern! Se non e’ vero ¢’ ben
trovato, und etwas bleibt - wie man sieht - immer hingen!

g) Fir die Preise des Straffenverkehrs ist die dritte Vereinbarung - die Einfithrung des Prinzips
der Kostenwahrheit im Verkehr nach dem Verursacherprinzip - von grofier Bedeutung. Der
Straflenverkehr und insbesondere der Lkw-Verkehr sind zu billig. Der Schwerverkehr trigt
nicht einmal seine Wegekosten. Nach deutschen Berechnungen finanziert der Schwerverkehr
in Deutschland héchstens 62% der von ihm verursachten Wegekosten. Auflerdem trigt der
Verkehr auch nicht die externen Kosten wie Umweltschiden, Stau- und Unfallkosten. Jingste
Schitzungen fiir Deutschland kommen zu dem Ergebnis, daf allein der StraRenverkehr in
Westdeutschland 36 - 46 Milliarden DM Umweltschiden pro Jahr verursacht. Der Preis fiir
Diesel miifite bei voller Kostendeckung danach um 0,70 - 0,83 DM pro Liter angehoben wer-
den. Das wiirde den Giterkraftverkehr pro Tonnenkilometer um 0,04 — 0,05 DM verteuern.3%)

38) Forestaund Griin, Warnung vor EG-Europa, 2. Auflage Wien 1992, S. 50.
39) Artikel 5 der Verordnung Nr. 3665/87 der Kommission vom 27, November 1987 iiber gemeinschaftliche Durchfihrungs-
vorschriften fiir Ausfuhrerstattungen bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen, ABI. Nr. L 351 vom 14. 12. 1987, S. 1 ff.

39a) Brandt, Haackund Torkel, Verkehrskol]aps - Diagnose und Therapie, Fischer Taschenbuch Band 11349, Frankfurta. M.
1994, S. 25 1., 45-50, 138 ff.
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Nach einer Bestandsaufnahme der Generaldirektion Verkehr der Eur_opéilschen Kommission
vom Dezember 19943%) verursacht der Landverkehr in der EG sowie in den EFTA—S;aateE
Norwegen und Schweiz pro Jahr externe Kosten von schitzungsvyelse 154 Mrd. ECU1 urc :
Unfille, Luftverschmutzung, Klimawechsel und Lirm. 98% (_ilf?ser Summe.entf'al enl aluf
den Straflenverkehr, davon wiederum drei Viertel auf den Ind1v1du§l— L{l’ld ein Viertel au
den Giterverkehr. Der Schienenverkehr hingegen verursacht nur 2% dieses Betragelz)s von
154 Mrd. ECU pro Jahr. Der Kfz-Verkehr trigt mit 3 ECU externer Kosten pro 1.000 exl;sc?—
nen-km, der Lkw-Verkehr mit 6 ECU pro 1.000 Tonnen—.km zur globalen Erwirmung e15.
Der Schienenverkehr verursacht lediglich im Léirmbere{ch hohe externe Kosten von 2,
ECU pro 1.000 Personen-km. Die Schweiz3%) schitzt auf ihrem Gebiet die externen Kos(tien
des Straflenverkehrs (Lirm, Unfille, Gebaude) fur das ]ahr 1993 auf 2.166 Mio. SFr., des
Schienenverkehrs auf 149 Mio. SFr. (dem stehen nur 50 Mio. SFr. an externen Nutzle:n es
Straflenverkehrs gegeniiber); hinzukommt fur 1993 ein Betrag von 1,634 Mio. S r.S l::m
Gesundheitskosten durch verkehrsbedingte Luftverschmutzung, wovon 1.2389‘% Mio. SFr.
auf den Stralenverkehr entfallen. Nach Angaben der Deutschen Bundesbahn?d betrug im
Jahre 1988 die NOy-Emission des Lkw 3,38 g/tkm, die der Bahn nur 0,28 g/tkm.

Eine Verkehrsteilung tiber den Preis kann erst dann zu volkswirtschaftlich sinnvollen Er-
gebnissen fiihren, wenn alle der Allgemeinheit entstehenden Kosten dem Verursachef‘r ell{rllgeh—
lastet werden, der sie dann in den Transportpreis einbez.leht. Es ist deshalb nac}fllc_ir;c if
zu begriflen, daf} sich die Vertragsparteien in den Transnab.kor.nmen dazg verpflic tIe);1 ae
ben, den Grundsatz der Kostenwahrheit im Verlfehr zu verwirklichen. In einer erjten . as :
sollen alle Wegekosten, in der zweiten Phase die Un'mvs{eltkosten angllelastet_ wer erl: ;t;sn
zugegebenermaflen schwierig, diese_ Kosten zu defml?r.en, nach :il ge?le}llndaner' z;r;lnen
Methoden zu quantifizieren, anschlieffend zu monetarisieren und letzt ic] . enhelinl en
Verursachern zuzuordnen. Angesichts der Lage unserer Umwslt darf das jedoc ein olr
wand sein, nichts zu tun, die Umweltbelastgngen mlt.,,.mllll anzusetzen unfi dazmlt ahs
»quantité négligeable zu behandeln. S(.)l.lte eine Quar}tlfille.r.ung gnd emfdtﬂjtlgi: .urlt)?c i
nung nicht méglich sein, miifite eine politische Entscheidung ubej' dlt? allen.a Is tolerier 2;1_
Emissionsmenge getroffen werden. Die von den Verursachern fur d_1e Eimssnon.erll zu z ht
lenden Entgelte mufiten dann so festgesetzt werder_l, dafl }ias Ijuftrelnnha- tungls{mhe erflelch_
wird. 9 Dabei wird in der politischen Realitit nur ein schrlttwelse.s, tir die Verkehrstei neh
mer und die verladende Wirtschaft berechenbares und nach\./o.llzwhbares V_(_)rgehen dli-rch -
setzbar sein. Die Einfihrung des Prinzips der Kosten_wahrhelt im Yerkehr dirfte er"heb iche
Auswirkungen auf die bisherige Verkehrsteilung zwischen den Binnenverkehrstrigern im
europiischen Verkehr haben.

39b) European Commission (DG VII) and INFRAS AG, Comparathe :cvgluation'of a nu“mber of recent stud[LeCS l(::;i[e:takreon_
on behalf of various bodies) on ,transport external c.o}s][s a;';d their internalisation® - suggestions on PP
1 internalisation, Brussels - Ziirich 1994. )
39¢) IP;;::[;rn}?i[fgj;si:tt;:isfragen (GVF) des Eidgenés‘sischen Verkehrs- und Energiedepartements (EVED), GVF-
NEWS Nr. 28 vom 7. 3. 1995, sowie EVED-Pressemitteilung vom 20. 5. 1996.
39d) Deutsche Bahn AG, Kundenbrief Nr. 1/1995, S. 23.
40) Hierzu ausfihrlich Brandt, Haack und Térkel, Verkehrskollaps, a.2.0.
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Das Griinbuch der Kommission iiber , Faire und effiziente Preise im Verkehr — Politische
Konzepte zur Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs in der Europiischen
Union® vom 20. Dezember 199544 betont die Notwendigkeit, dem individuellen Verkehrs-
teilnehmer die internen und externen Kosten auf differenzierte Art anzulasten. In der Euro-
paischen Union belaufen sich diese Kosten auf etwa 250 Mrd. ECU (4% des Bruttoinlands-
produkts der Union), wobei 90% allein vom Straenverkehr verursacht werden.

h) Mafle und Gewichte der Lkw: Die Vereinbarungen iiber Gewichte und Abmessungen
stellen einen Kompromif dar: Auf ésterreichischem Territorium diirfen in der EG zugelas-
sene Lastkraftwagen verkehren, die den zum Zeitpunkt des Inkrafttretens des Transit-
abkommens mit Osterreich geltenden Normen der EG fiir die Abmessungen und die Ge-
wichte auf der Antriebsachse entsprechen. Osterreich hat sich jedoch beim héchstzulissi-

gen Gesamtgewicht durchgesetzt: Es darf grundsitzlich héchstens 38 Tonnen betragen
(Art. 12 des Abkommens).

Auch die Schweiz hat grundsitzlich die Beibehaltung ihrer Begrenzung des zulissigen Ge-
samtgewichts der Lastwagen auf 28 Tonnen durchgesetzt. Sie ist der Gemeinschaft jedoch
bei den Abmessungen der Nutzfahrzeuge und dem hochstzulissigen Gesamtgewicht der
kleineren Lastwagen entgegengekommen (Art. 10 des Abkommens). In einer Gemeinsa-
men Erklirung der Vertragsparteien zu den Gewichten und Abmessungen (Anhang 7 des
Abkommens) verpflichten sich die Vertragsparteien Giberdies, ,unbeschadet der Ausnah-
men die tatsichliche Lage aufrechtzuerhalten, die sich aus dem Grundsatz der Inlinder-
gleichbehandlung ergibt* (Anhang 7). Mit dieser ziemlich verklausulierten Formulierung
wird die iberaus fragwiirdige Praxis der Schweiz de facto geduldet, aber nicht de jure akzep-
tiert, mit einer gespaltenen nationalen Kraftfahrzeugzulassung Lastkraftwagen mit 28 Ton-

nen fiir den nationalen Verkehr und mit bis zu 40 Tonnen fiir den internationalen Verkehr
zuzulassen. 4

Das fiir den Kraftfahrzeugverkehr mit der Schweiz mafigebliche Internationale Abkommen
iber Kraftfahrzeugverkehr vom 24. April 19264 verpflichtet jedoch nicht zur Anerken-
nung einer solchen gespaltenen Zulassung mit unterschiedlichen Gewichten im nationalen
und internationalen Verkehr und schreibt im iibrigen die Verwendung eines besonderen in-
ternationalen Zulassungsscheins nach dem Modell dieses Abkommens vor. Deshalb hat sich
die Gemeinschaft lediglich verpflichtet, die ,tatsichliche Lage aufrecht zu erhalten®, Ver-
fehlt ist es, in diesem Zusammenhang den Grundsatz der Inlindergleichbehandlung zu

40a) Europiische Kommission (Dokument KOM 95/691 endg. vom 20. 12. 1995), Amt fiir Amtliche Veréffentlichungen der
EG, Luxemburg 1996, Katalog-Nr. CB-C0-95-774-DE-C.

41) Art. 10 der Verordnung vom 27, 8. 1962 iiber den Bau und die Ausriistung der Straflenfahrzeuge, Amtliche Sammlung
der Gesetzgebung der Schweiz 1962, S. 821 mit spiteren Anderungen; vgl. Sammlung der Eidgenéssischen Gesetze und
systematische Sammlung des Bundesrechts 1985, Bern 1986, S. 140 und Erlaf} des Eidgensssischen Justiz- und Polizei-
departements V 7.610.5. vom 9. 9. 1985 zu den Gewichten im internationalen Verkehr (unveréffentlicht). In diesem
Erlafl werden die fiir den StraRenverkehr zustindigen Direktionen der Kantone angewiesen, die im internationalen Ver-
kehr zuzulassenden zuldssigen Hdchstgewichte , direkt in den nationalen Fahrzeugausweis einzutragen. .. Die im Fahr-
zeugausweis eingetragenen hoheren Gewichte entbinden den Fahrzeugfiihrer nicht von der Pflicht, die gesetzlichen
Gewichuslimite...im Inland strikte einzuhalten

42) DieSchweiz hat weder das Genfer Abkommen iiber den Straflenverkehr vom 19. 9. 1949 noch das Wiener Ubereinkom-
men vom 8. 11. 1968 tiber den Straffenverkehr ratifiziert.
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bemihen. Die einschlagige Frage ist, ob und unter welche.n Voraussetzungen d'1edvonD§ie1;
schweizerischen Behorden ausgestellten Zulassgngssch;me anzuerkennc:in‘ su; . d1es
Frage beantwortet sich nach dem einschligigen internationalen Recht un 1.1115 9;séon ‘e}rlft:
dem internationalen Abkommen {iber den Kraft-fahrzeugverkehr vom.24.uAp.r1 1 1 d,. nll.ch
nach dem Gleichheitsgrundsatz. Der Gleichheltsgrundsan verlangt im Gbrigen le }ig_ flC ,
daf} Auslinder, die im Inland Kraftfahrzeuge zulas.sen, dies n;?ch den selben Y?frsc lflﬁen
tun kénnen wie Inlinder. Ein Schweizer, der etwa in der EG einen Lkw zum 6 Ié:ntfl}: }fn
Verkehr zulassen 1afit, hat danach selbstverstéindh.ch AI‘lSprl.lCh darauf, daf§ s}eltn ! ra tlil r:
zeug nach dem in der EG geltenden Recht und mit den darin vorgesehenen héchstzulissi
gen Gesamtgewichten zugelassen wird.

Lkw bis maximal 28 Tonnen kénnen nach dem Transitabkon_nm;n die Schweiz O}?Pi rr:;:n:
genmafige Beschrankungen durchqueren. Schwerere Lk?v mit bis zu 40 "}l;onnen e}c:;isu;
lissigem Gesamtgewicht kénnen eine entgeltliche schweizerische Agsnaf?lllege'nd. gung
vom 28-Tonnen-Limit erhalten, wenn drei Voraussetzungen kumulativ erfillt sind:

i i ita i g fmodell“).
~ Die Schienenkapazititen sind ausgelastet (,,Uberlau ' s )
- DEZ Ladung besteht aus leicht verderblichen oder anderen eilbedurftigen Gutern.
— Der Lkw entspricht den neuesten Normen der EG fiir Abgase.

Die Verwaltungsvereinbarung fiir das sog. Uberlaufsy.stem definiert im Anhar}lg :leli:lin?erﬁ—
tiv die leichtverderblichen Waren (z.B. halb- und tlefgefrorene. Waren), M.ldc » Fleisch,
Friichte und Gemise). Ob die Schienenkapazititen ausgelastet §1nd, entschei irlt e}nerom
schweizerischen Bundesamt fur Verkehr eingerichtete upd ge}elte.te Zentralstelle 1r}11 erni
die auch die Ausnahmegenehmigungen erteilt. Dartiber hm_aus 1st-dle Zahlder Ausne;j r}?efsf
nehmigungen jedoch auf 15.000 Durchfahrten pro Jahr in jede Richtung begrenzt, d. pau
30.000 Durchfahrten insgesamt auf der Achse B:{sel - Chlas.so. Das bedeutit llllmgelx;?c ) ,
dafl im Prinzip 100 EG-Lkw pro Tag (50 in jede Richtung) mit 40 Tonnen verkehren kénnen.

Diese Vereinbarung hat sich in der Praxis nicht bewahrt und insbesondere nicht die erhogfte
Erleichterung des Straflenverkehrs erméglicht. Wegen der strengen Voraussetzu?l%en, ler
biirokratischen Komplexitit des Antragsverfahrens und der. eingebrochenen Nac' rage 1E1
kombinierten Verkehr wurden in den Jahren 1993 und 1994 insgesamt nur sechs (1) Ausnah-
megenechmigungen fir 40 Tonnen erteilt.

1) Abbau der Grenzkontrollen: Zur Erleichterung d?s Grenzibertritts habep }clhe EG udr::
die Schweiz bereits mit Wirkung vom 1. Juli 1991 ein Abkommen zur Erle'lc terllmg. e
Grenziibertritts abgeschlossen.*3) Dieses Abkommen beruht auf dem zum Z(eiltplé’l t seiinn_
Verhandlung vorhandenen Bestand des Gemeinschaftsrechts zum Abbau der éenz o
trollen*¥) und brauchte deshalb im Transitvertrag nur in Bezug genommen zu werden.

43) Abkommen zwischen der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft und der Schweizerischen Eidgego;;efx}schaft iber die
Erleichterung der Kontrollen und Formalititen im Giiterverkehr; vgl. ABL. L 116 vomk8. 5. 119190,‘ - e; emcinscha.

44) Hierzu Brandt, Auf dem Weg zum europaischen Binnenmarkt: Zum Abbau der Grenz ontroll enhlm 1Inn g meinschalt
lichen Giiterve’rkehr in: Faller und Girtlich (Hg.), Verkehrspolitik im Kriftefeld der europdischen Integration,
Schriftenreihe Band 20, Wien 1988, S. 69 ff.
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Die entsprechende Vereinbarung in dem Transitvertrag mit Osterreich ist wesentlich kom-
plizierter. Das Abkommen stipuliert, daf zur Durchfithrung des Transitabkommens und
insbesondere des Okopunktesystems bestimmte Kontrollen ,an den fiir die Art der Kon-
trolle zweckmifligen Orten und in der zur Sicherstellung der Einhaltung der jeweiligen
Norm erforderlichen Dichte® (Art. 17) durchgefithrt werden konnen. In einem dem Ver-
tragstext beigefiigten Briefwechsel zu den Grenzkontrollen (Anhang X des Vertrags) wird
jedoch mit dem Ziel der Erleichterung des Grenziibertritts und ohne Artikel 15 und 16 des
Transitabkommens vorzugreifen festgestellt, dafl dieser Artikel 17 ,in Ubereinstimmung
mit dem Wortlaut der Verordnung (EWG) 4060/89 des Rates*%)...so wie in das Abkommen
tber den Europiischen Wirtschaftsraum tbernommen® zu interpretieren ist. Aus der
schwierigen Kompromififormel diirfte abzuleiten sein, dafl mit Ausnahme der Kontrollen
der Okopunkte Kontrollen der Fahrzeuge und der Fahrzeugpapiere nicht mehr als Grenz-
kontrollen, sondern nur noch im Rahmen der in Osterreich ohne Diskriminierung durch-
gefiihrten tiblichen polizeilichen Stichpunkt-Kontrollen zulassig sind.

J) Nichtdiskriminierung und einseitige Mafinahmen: Die Vertragsparteien beider Abkom-
men verpflichten sich, im Anwendungsbereich dieses Abkommens sowie im Verkehr durch
Mitgliedstaaten der Gemeinschaft keine diskriminierenden Mafinahmen zu treffen (Art. 18
des Abkommens mit Osterreich und Art. 15 des Abkommens mit der Schweiz). Uberdies
verpflichten sich die EG und Osterreich, einseitige Mafinahmen zu unterlassen, ,die darauf
gerichtet sind, den nach diesem Abkommen zulissigen Transitverkehr zu diskriminieren®
(Art. 20). Nach dem Abkommen mit der Schweiz sehen die Vertragsparteien davon ab, ,ein-
seitige Maflnahmen zu treffen, die den auf Grund dieses Abkommens zugelassenen Transit-
verkehr benachteiligen® (Art. 16). Hinter beiden Stillhalteklauseln steht die Uberlegung,
dafl der Transitverkehr mit den beiden Abkommen einvernehmlich geregelt worden ist und

diese einvernehmliche Regelung nicht durch einseitige oder diskriminierende Mafinahmen
ausgehohlt werden darf.

k) Marktzugang fir die Schweiz: In Artikel 13 des Transitabkommens mit der Schweiz
bekriftigen die Vertragsparteien ihre Absicht, den Marktzugang im Straflenverkehr im
Rahmen des Vertrags iiber den Europidischen Wirtschaftsraum ,oder gegebenenfalls nach
Modalititen zu gewihren, die im Rahmen eines bilateralen Abkommens festzulegen sind“
(Art. 13). Dartiber hinaus wird in einer dem Transitabkommen beigefiigten gemeinsamen
Erklirung der Wunsch der Vertragsparteien bekriftigt, im Luftverkehr sobald wie méglich
eine Vereinbarung auf der Basis des Bestands des Gemeinschaftsrechts zu treffen. Diese
Uber ein bilaterales Luftverkehrsabkommen hinausgehende Option zielt darauf ab, das
Konzept der Gemeinschaft iiber einen gemeinsamen Luftverkehrsraum einschliefflich des
gemeinschaftlichen Besitzstandes ganz oder teilweise auf die Schweiz auszudehnen. 4

Nachdem das schweizerische Volk am 6. Dezember 1992 den EWR-Vertrag per Volksent-
scheid abgelehnt hat, sind bilaterale Verhandlungen tiber den Marktzugang im Straflen-

45) Verordnung Nr. 4060/89 des Rates vom 21. Dezember 1989 iber den Abbau von Grenzkontrollen der Mitgliedstaaten
im Straflen- und Binnenschiffsverkehr, ABl. L 390 vom 30. 12. 1989, S. 18 f.

46) Vor allem Verordnungen Nr. 2407/92 betr. die Betriebsgenechmigungen, Nr. 2408/92 betr. den Marktzugang und Nr.
2409/92 betr. Flugpreise und Frachten des Rates vom 27. 7. 1992.
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verkehr und den Luftverkehr erforderlich geworden. Die Kommission der EG hat de'sha.lb
am 22. 9. 1993 dem Rat eine Empfehlung tiber die Aufnahme von Ve.rhandlungeq mit Qer
Schweiz in beiden Bereichen vorgelegt.#”) Das Ergebnis der schweizerischen Volksinitiative
gegen den Transitverkehr hatte erhebliche Auswirkungen auf das Verhandlungsmandat.

2.1.4 Die Transitabkommen mit Osterreich und der Schweiz in der Praxis

a) Osterreich
(1) Losung von Streitfragen

Nach der allgemeinen Erleichterung iiber den erfolgreichc?n Abschluﬁ des Transitvertrages,
der am 1. Januar 1993 in Kraft trat, zeigte sich bald, daf} die prakt*sche Umsetzung des Ver-
trages und der Verwaltungsvereinbarung viele Zweifelsfraggn meist technischer, aber.auch
politischer Art aufwarf. Im Gemischten Ausschuff nach f‘\rt‘lkel 21 C?es Abkommens stieflen
die gegensitzlichen Interessen aufeinander: Die E)ster_remhlsche S"exte bestand in der Regel
auf einer restriktiven, d.h. den Transitverkehr moglichst beschrinkenden Auslegung df:.r
volkerrechtlichen Bestimmungen, wihrend die Gemeinschaft, vertreten von der Ijlurc?pax-
schen Kommission, auf eine flexible, stirker an Sinn und Zweck der Vorschriften orientierte

Lesart drang.

Dazu einige Beispiele: Nach Auffassung Osterreichs sollten Lkw, die vor dem 1. Oktober
1990 zugelassen wurden, selbst dann die volle Zahl von 16 Okopl:mkten pro Fahrt kleber_l,
wenn ihr Motor nach dem 1. Oktober 1990 ausgetauscht und dam1t abgasrel?er wurde; die
Gemeinschaft vertrat dagegen die Auffassung, daff das abgasm1_nderndq_Umru§ten.der.Tran—
sitlastwagen gefordert und nicht bestraft werden soll'e. Letztlich hat O§terre1ch in diesem
Punkte eingelenkt. Weitere Beispiele: Leerfahrten mit CEN.I_T—Genehmlgung, Wechsel der
Zugmaschine, gemischtnationale Fahrzeugkombinationen, iiberschwere Transporte etc.

Erst im Juli 1994 gelang es nach langwierigen Sitzungen des Gemisc_hter} Transitausschusses,
alle Streitfragen zur Auslegung des Transitabkommens von 1993 mit Wirkung zum 1. Olftq—
ber 1994, also noch vor dem Beitritt Osterreichs, einvernehmlich zu regelr.l. Dasﬁuberw.altl—
gende Ja der dsterreichischen Bevolkerung am 12. Juni 1994 zum EU-Beitritt Osterreichs
hatte zuvor das Verhandlungsklima erheblich entspannt.

(2) Die praktische Anwendung des Okopunktesystems 1993 bis 1995

Das Okopunktesystem wird seit dem 1. Januar 1993 angewendet. Seine pr'aktische Anwen-
dung verlief bislang zufriedenstellend. In den Jahren 1993 und 1994 war die Zahl der Okg-
punkte ausreichend, u.a. bedingt durch die wirtschaftliche Rezession 1993 upd durch die
standige Verbesserung des durchschnittlichen NOX—Ausst.ofSes pro Transit-Lkw. Von
946.000 Transitfahrten entfielen 1993 allein 434.000 auf Italien und 377.000 auf "Deutsch-
land. Osterreichische Friachter unternahmen 133.000 Transitfahrter}', die ebenfalls kopunk-
tepflichtig sind. EU-Lkw verbrauchten im Durchschnitt 13,07 Okopunkte pro Fahrt —
2% weniger als vorgesehen.

issi ur ei ¥ ie Aufnahme von Verhandlungen zwischen der
47) Kommission der EG, Empfehlung fiir einen Beschlufl des Rates gber die Au ¢ .
) Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft und der Schweizerischen Fidgenossenschaft in den Bereichen Straflen- und Luft-
verkehr, SEX (93) 1437 endg., Briissel, den 22. September 1993.
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1994 absolvierten die Unternehmen aus der Gemeinschaft insgesamt 1.096.000 Transitfahr-
ten durch Osterreich. Nur 12,7 Mio. Okopunkte wurden dabei verbraucht, weil sich der
durchschnittliche NOx-Ausstof§ pro EU-Transit-Lkw auf 11,92 g/kWh senkte. Italien,
Deutschland und die Niederlande allein beanspruchten 92% der verteilten Okopunkte. Die
Schwundquote (d.h. die Zahl der weder verbrauchten noch zuriickgegebenen Okopunkte)
verringerte sich von 18% auf 13%. Immerhin zwei Funftel der Transit-Lkw verbrauchte die
maximale Zahl von 16 Okopunkten pro Fahrt. 1995 wurden die Okopunkte erstmals knapp;
die Kommission verteilte daher ihre komplette Reserve von 564.000 Okopunkten. Das
Okopunktesystem hat damit einen wichtigen Anreiz gegeben, den durchschnittlichen
Schadstoffausstof’ pro Transit-Lkw schrittweise zu senken. Die hohe Schwundquote mufi
jedoch beseitigt werden, um auch in den kommenden Jahren — bei einer jihrlich sinkenden
Anzahl von verfiigharen Okopunkten — Engpisse beim Transit durch Osterreich zu ver-
meiden.

b) Schweiz

Die Verwaltung des Transitabkommens mit der Schweiz gestaltet sich reibungslos. Dies liegt
jedoch daran, daf das 28-Tonnen-Limit leichter zu iiberwachen ist als das 6kologisch fort-
schrittliche, aber kontroll- und damit verwaltungsaufwendige Okopunkte-Regime.

Als weniger erfolgreich erweist sich, wie erwihnt, das sog. ,Uberlaufsystem*, das unter
strengen Voraussetzungen den Transit mit 40 t Lkw gestattet. Angesichts von ganzen sechs
Ausnahmegenehmigungen in zwei Jahren (statt der maximal zulidssigen 15.000 pro Jahr) ge-
winnt das Ringen um Bedingungen und Quoten wihrend der Verhandlungen zum Transit-
abkommen nachtriglich fast bizarre Zuge. Zwar haben die Schweizer Behérden glaubhaft
versichert, die geltenden Bestimmungen flexibel angewandt zu haben; doch fiihlen sich
nach Ansicht der Gemeinschaft viele Unternehmer abgeschreckt von dem umstindlichen
Genehmigungsverfahren, das die wirkliche Nachfrage verdeckt.

2.2 Die Auswirkungen des Beitritts Osterreichs zum EWR und zur EU auf das Transit-
regime

Die mit allerlei Geburtsschmerzen in den Transitabkommen vereinbarten Losungen sind
schlieflich in das Abkommen tiber den Europiischen Wirtschaftsraum und, zumindest im

gedanklichen Ansatz, in das Verkehrsprotokoll der Alpenschutzkonvention ibernommen
worden.

Ein besonderes Problem ergab sich aus dem osterreichischen Antrag vom 17. Juli 1989 auf
Beitritt zur EG. Nach der seit der ersten Erweiterung giiltigen Praxis der Gemeinschaft er-
folgt ein Beitritt immer auf der Basis des Rechtsbestands der Gemeinschaft, des sog. acquis
communautaire.4® Das bedeutet, dafl der Beitrittskandidat die Gesamtheit des zum Zeit-
punkt des Beitritts bestehenden Gemeinschaftsrechts — ggf. mit eventuellen zeitlich befri-
steten Ausnahmen und Ubergangsmafinahmen — zu iibernehmen hat und die Gesamtheit
aller Beziehungen zwischen Beitrittskandidat und Gemeinschaft in einem globalen und

48) Kommission der EG, Die Ervyeiterung der Gemeinschaft— Aufgaben und Herausforderungen, Stellungnahme der Kom-
mission zum Beitrittsantrag Osterreichs, Bulletin der EG, Beilage 4/92, S. 17.
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eventuelle befristete Ausnahmen vom Bestand des Gemeinschaftsrechts regelnden Vertrag,
dem Beitrittsvertrag, geregelt wird.*? Dieser Beitrittsvertrag soll es beidf:n Seiten ermog-
lichen, Vor- und Nachteile des Beitritts abzuwégen, das Einlaufen des Beltrl_ttskandldaten
in den Hafen des fiir alle gleichermafien verbindlichen Gemeinschaftsrechts glcl}erzustellen
und jedweden Zweifel iber das Rangverhiltnis von Rech_ten und Pﬂlchten, die sm}? aus koq—
kurrierenden Vertrigen ergeben kénnen, von vorneherein aus§chlle{3en. Neben einem Bei-
trittsvertrag konnte also schon rein formal ein separates Transnyerkehrsabkommen keinen
Bestand haben. Das ist mit der Feststellung der Kommission in der Stellungnahme zum
bsterreichischen Beitrittsantrag gemeint, das Transitabkommen kénne nur vorliufigen

Charakter haben.59

Nach Auffassung der Kommission stimmte der Transitvertrag in einer Reihe Punkten nicht
mit dem Bestand des Gemeinschaftsrechts Giberein:

— Das Okomodell ist bisher lediglich eine volkerrechtliche Sonderregelu.ng fur den Tr:%nsit
durch die dsterreichischen Alpen und nicht integrierender Bestandtell_ des .allgememen
Gemeinschaftsrechts mit Geltung innerhalb der EG fir vergleichbare Situationen.

_ Der Transitvertrag sicht die Beibehaltung der bilateralen Verkehrsabkgmmen %wischen
Osterreich und den Mitgliedstaaten der EG vor. Im innergemeinschafthlchen Gute.rkraft-
verkehr sind jedoch die Frichter aus anderen Mitgliedstaaten diskriminierenden bilatera-
len Verkehrsabkommen beseitigt und durch eine gemeinschaftliche Regelung ersetzt wor-
den. Mit Wirkung vom 1. Januar 1993 sind durch die Verordnung EG 881/92 iiberdies alle
mengenmifigen Beschrinkungen im innergemeinschaftlichen Guterkraftverkehr aufge-

hoben worden.

— Das im Transitvertrag beibehaltene hochstzuldssige sterreichische Gesamtgewicht (38 1)
entspricht nicht dem EG-Recht (40 t).

— Der Transitvertrag lifit die Kontrolle der Okopunkte an den Ssterreichischen Grenzen
2u. Innerhalb der Gemeinschaft sind jedoch mit Wirkung vom 1. 1. 1993 alle Grenzkon-
trollen im Giiterverkehr beseitigt worden. Die spezifischen Verkehrskontrollen an den
Grenzen (Beforderungsgenehmigung, Gewicht usw.) waren bereits frither abgeschafft
worden. 5

— Das dsterreichische System der Strafienverkehrsabgaben entspricht nicht dem Gemein-
schaftsrecht.5?

Allgemein weist die Kommission darauf hin, daf in der Gemeinschaft der Begriff des
Transitverkehrs mit der Verwirklichung des Binnenmarktes seine Bedeutung verloren hat
und auch dieser Verkehr in der EG seit dem 1. 1. 1993 von mengenmifligen Beschrinkgn—
gen befreit ist. ,Dies bedeutet, dafl Osterreich im Falle eines Beitritts seine restriktive

49) Guy Isaac, Droit communautaire général, Paris 1990, S.271.

50) Kommission der EG (Fn. 48),S. 17. Vgl. auch Artikel 234 Abs. 2 EG-Vertrag.

51) Antwort der Kommission auf die Schriftliche Anfrage Nr. 1918/91, ABJ. Nr. C 40 vom 15. 2.“1993, S 2. o

52) Richtlinie 93/89/EWG des Rates tber die Besteuerung bestimmter Kraftfahrzeuge zur Giiterbeférderung sowie die
Erhebung von Maut- und Benutzungsgebihren, ABI. Nr. L. 279 vom 12.11. 1993, S. 32-38.
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Politik im Bereich des innergemeinschaftlichen Strafenverkehrs aufgeben und den Besitz-
stand der Gemeinschaft iibernehmen miifite“.53)

Auch die rechtliche Behandlung des Transitvertrages hat die Delegationen fast wihrend der
gesamten Beitrittsverhandlungen beschiftigt. Osterreich hatte zunichst die Auffassung ver-
treten, der Transitvertrag miisse Bestandteil des primiren Gemeinschaftsrechts werden, die-
sem sogar vorgehen und jedenfalls jeder Anderung entzogen sein. Die Gemeinschaft und ihre
Mitgliedstaaten waren jedoch nicht bereit, auf derartige Forderungen einzugehen. Weshalb
sollte im tibrigen den Vertragspartnern die Mdglichkeit genommen werden, sogar einver-
nehmlich das Abkommen zu indern und neueren Entwicklungen anzupassen? Osterreich hat
dann versucht zu vereinbaren, den Vertrag ,beitrittsfest zu gestalten und die Gemeinschaft
zu verpflichten, den Transitvertrag bei kiinftigen Beitrittsverhandlungen nicht mehr infrage
zu stellen. Nachdem die Gemeinschaft auch dies aus den oben erliuterten Griinden abgelehnt
hat, hat Osterreich versucht, einen férmlichen einseitigen Vorbehalt zu dem Transitabkom-
men zu erkliren, um den Gegenstand des Transitvertrags auf diesem Weg den Beitrittsver-
handlungen zu entziehen. Die Gemeinschaft hatte jedoch schon bei friiheren Beitrittsver-
handlungen derartige Forderungen noch nie akzeptiert. Sie hat bisher stets darauf bestanden,
dafl bei jeder Beitrittsverhandlung die Gesamtheit aller Beziehungen verhandelt wird und des-
halb auch diese Forderung zuriickgewiesen. Dies war auch deshalb erforderlich, weil Vertrige
Gber den Beitritt zur Gemeinschaft nicht nur der Zustimmung der zustindigen Organe der
Gemeinschaft bedirfen, sondern auch von allen Mitgliedstaaten ratifiziert werden miissen
und diese durch einen gegeniiber der Gemeinschaft erklirten Vorbehalt nicht gebunden wi-
ren. Im Gibrigen kann die Gemeinschaft selbst auch kein Interesse daran haben, das Ergebnis
von Beitrittsverhandlungen von vorneherein durch Vorbehalte jedweder Art zu prajudizieren.

Da das Transitabkommen mithin keine Regelung des Transitverkehrs fiir den Fall des Bei-
tritts Osterreichs zur EU enthilt, konnte und mufte dieses Thema von Rechts wegen zum
Gegenstand dieser Verhandlungen gemacht werden. Die Europiische Kommission hatte
insoweit vorgeschlagen, den gesamten Lkw-Verkehr (Transit-, bilateraler- und nationaler
Schwerverkehr) im Ssterreichischen Alpenraum mit dem Ziel einer globalen Reduktion der
Umweltbelastungen aus dem Schwerverkehr dem Okopunktesystem zu unterwerfen (sog.
Okozonenmodell) und im iibrigen den Transitverkehr auf der Ost-West-Achse auflerhalb
der besonders sensiblen Alpengebiete wie ansonsten im innergemeinschaftlichen Giiter-
kraftverkehr tiblich zu deregulieren. Osterreich hat bedauerlicherweise diesen Vorschlag
nicht angenommen und damit die Chance vergeben, den Schwerverkehr in und durch die
Alpen iiber die Geltung des Transitabkommens hinaus auf Dauer einer umfassenden und
okologisch konsequenten Lésung zu unterziehen.

Die in den Beitrittsverhandlungen schlieflich nach zihem Ringen erzielte Lésung bekrif-
tigt, dafl der Straflengiitertransitverkehr durch Osterreich auf absehbare Zeit und in Abwei-
chung von den sonst in der Gemeinschaft iiblichen Regime dem Okopunktesystem unter-
worfen bleibt. Die Ubergangsbestimmungen sind verankert im Protokoll Nr. 9 »uber den
Straflen- und Schienenverkehr sowie den kombinierten Verkehr in Osterreich®. 54

53) Kommission der EG (Fn. 48), S. 17.
54) ABL Nr. C 241 vom 29. 8. 1994, Seiten 361-369, vor allem Artikel 11,
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In den ersten drei Jahren nach Wirksamwerden des osterreichischen Beitritts zur EU bleibt
das im Transitvertrag vereinbarte Okoregime fiir den Transitverkehr auf jeden FaI.l unverin-
dert giiltig. Gleichzeitig wird jedoch die Gemeinschaft im Rahmen ihres Entscheldungsyer-
fahrens und im Hinblick auf das Funktionieren des Binnenmarktes und die Erfordernisse
des Umweltschutzes und der Verkehrssicherheit das Problem erneut priifen. Die danach
vom Rat zu treffende Entscheidung mufl einstimmig getroffen werden und bedarf mithin
der Zustimmung Osterreichs. Sollte keine Einstimmigkeit erzielt werden, wiir(_fi_e die Uber-
gangsfrist um weitere drei Jahre bis zum 1. Januar 2001 verlingert und das Okopunkte-
regime wie im Transitabkommen vorgesehen weitergefiihrt.

Vor Ablauf dieser zweiten Ubergangsfrist wird die Europiische Kommission in Zusammen-
arbeit mit der Europdischen Umweltagentur in einer wissenschaftlichen Studie untersu-
chen, ob das Umweltschutzziel des Transitabkommens (also die Verringerung der NOx-
Emissionen um 60% auf 40% des Ausgangsniveaus) erreicht worden ist. Wenn diese Studie
zu dem Ergebnis gelangt, daf} dieses Ziel dauerhaft erreicht worden ist, wirde vom 1. Ja-
nuar 2001 an das Okopunktesystem fiir den Transitverkehr entfallen. Sollte die Studie nicht
zu diesem Ergebnis gelangen, kann der Rat auf der Basis von Artikel 75 des Vertrages (d.}.l.
der allgemeinen Ermichtigung zum Erlaf} zweckdienlicher Vorschriften fiir den .Verkehr. mit
qualifizierter Mehrheit) einen Gemeinschaftsrahmen festlegen, der einen glelchwer.tlgen
Schutz der Umwelt und dieselbe Reduktion der Umweltemissionen (-60% NOx) sicher-
stelle. Sollte auch diese Regelung nicht getroffen werden kénnen, wiirde auch die zweite
Ubergangsfrist noch einmal und letztmals um drei Jahre bis zum 31. Dezember 2003 ver-
lingert.

Im Gbrigen wird der Lkw-Transit mit Lastkraftwagen aus den Beitrittslindern Finnland und
Schweden und aus dem EWR-Mitglied Norwegen seit dem 1. Januar 1995 in das Okomodell
einbezogen. Die Kommission erliefd mit Wirkung vom 1. Januar 1995 eine DL'lrchfiihrur.lgs—
verordnung tiber die genaue Verteilung und Verwaltung der Okopunkete fir die 15 Mltglle.d—
staaten der EU.55 Sollte in einem Jahr die Zahl der nach dem Okomodell zulissigen Transit-
fahrten 8% tber dem Ausgangsniveau des Jahres 1991 liegen, miifite die Kommission dem
Verwaltungsausschufl (eingerichtet durch Art. 16 des Protokolls Nr. 9) im Rahmen der ver-
einbarten Emissionsreduktion ,,angemessene Losungen® vorschlagen.

Der bilaterale Straflengiiterverkehr wird im Gbrigen wie im Gemeinschaftsrecht vorgesehen
dereguliert, die Quoten fir den bilateralen Verkehr zwischen Osterreich und den anderen
Mitgliedstaaten werden schrittweise aufgestockt und zum 1. Januar 1997 beseitigt.

Bis zum 31. Dezember 1996 kann Osterreich noch nicht-diskriminierende Grenzkontrollen
zur Uberpriifung der bilateralen Fahrtgenehmigungen und der Okopunktekarten an den
Grenzen zu den Ubrigen Mitgliedstaaten der Gemeinschaft durchfiihren — es darf dabei den
normalen Verkehrsfluf jedoch nicht ibermiafig behindern; danach sind alle Grenzkontro!—
len beseitigt. Okopunkte konnen dann also nur noch im Inneren des 6sgerreichischen Terri-
toriums und bei allgemeinen Verkehrskontrollen kontrolliert werden. Osterreich beabsu?h—
tigt aber, ab 1. Januar 1997 nicht-diskriminierende elektronische Okopunktekontrollen ein-
zufthren.

55) ABL. Nr. L 341 vom 30. 12. 1994, Seite 20.
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Gemafl Artikel 15 des Protokolls Nr. 9 zum Beitrittsvertrag wird die Hochstgrenze der jahr-
lichen Straflenbenutzungsgebiihr in Osterreich schrittweise bis zum 1. Januar 1997 auf 1.250
ECU abgesenkt. Die Stralenbenutzungsgebiihr reduzierte sich im Jahre 1994 von rund
5.000 ECU im Jahre 1994 auf circa 3.600 ECU. Dies fiihrte im ersten Halbjahr 1995 zu
einem deutlichen Anstieg des Transitverkehrs auf der Brenner-Autobahn Kufstein-Inns-
bruck-Brenner um ca. 20%. Die Anwohner protestieren gegen diese neue , Transitlawine®
und bezweifeln die Wirksamkeit des Okopunktesystems. Mit Wirkung vom 1. Juli 1995 be-
schloff die 6sterreichische Bundesregierung, die Maut fiir einen emissionsarmen Lkw auf
der Brenner-Route von 500 auf 1.000 &S pro Fahrt zu verdoppeln. Fiir einen Lkw, der im
Jahr 200 Fahrten tiber den Brenner durchfihrt, bedeutet dies eine Mehrbelastung von
100.000 &S (= 7.600 ECU). Mit dieser Mafinahme will Osterreich die Wettbewerbsfihigkeit
des kombinierten Verkehrs steigern und die Umweltbelastungen durch den Straengiiterver-
kehr begrenzen. Die Europiische Kommission priift die Vereinbarkeit der Mauterhéhung
mit der EG-Wegekostenrichtlinie 89/93.56) Gleichzeitig senkte Osterreich die Kfz-Steuer
fir 6sterreichische Lkw um 10 auf 70 6S pro Tonne. Zum 1. Februar 1996 hat Osterreich die
Brenner-Maut fiir Lkw erneut angehoben: um 15% fiir lirm- und schadstoffarme Lkw, um
50% fir andere Lkw und um 130% fir alle Nachtfahrten. Die Kommission hat im April
1996 gegen diese beiden MauterhGhungen ein Vertragsverletzungsverfahren gegen die Repu-
blik Osterreich eingeleitet.

Die Vereinbarungen des Transitabkommens zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und zur
Férderung des Eisenbahn- und Kombiverkehrs wurden in den Beitrittsvertrag weitgehend
ibernommen und teilweise sogar — etwa durch die Einbeziehung der Pontebbana-Achse
(Prag/Wien/Udine) und die Beschleunigung kapazititserhohender Mafinahmen — erwei-
tert. Das Osterreichische Volk billigte am 19. Juni 1994 das nationale Ratifizierungsgesetz
zum Beitrittsvertrag mit einer iberwiltigenden Zweidrittel-Mehrheit. Der Beitrittsvertrag
konnte daher wie vorgesehen zum 1. Januar 1995 in Kraft treten.

2.3 Die Verhandlungen zwischen der Schweiz und der Europiischen Gemeinschaft tber
den Abschluf} eines Abkommens auf den Gebieten des Land- und Luftverkehrs

2.3.1 Die Ablehnung des EWR-Beitritts am 6. Dezember 1992

Das Schweizer Volk hat am 6. Dezember 1992 in einer Abstimmung den Beitritt der Schweiz
zum Vertrag tiber den Europiischen Wirtschaftsraum (EWR) mit knapper Mehrheit abge-
lehnt; der Schweizer Bundesrat legte darauthin den Antrag auf Beitritt zur Europiischen
Union ,auf Eis“. Damit waren fir die Schweiz die beiden Wege (EWR- oder EU-Beitritt),
den Besitzstand der Gemeinschaft im Verkehrsbereich komplett zu tibernehmen und in vol-
lem Umfange von den Freiheiten des Verkehrsbinnenmarktes zu profitieren, in weite Ferne
gertickt. Als dritter, freilich unbequemer Weg blieb der Abschluf eines bilateralen Verkehrs-
abkommens mit der EG.

Klugerweise hatte sich die Schweiz fiir den Fall eines Nein zum EWR diesen dritten Weg be-
reits in Artikel 13 des Transitabkommens, das am 22. Januar 1993 in Kraft trat, vorbehalten.

56) Vgl. Fn. 52, vor allem Art. 7 Abs. h).
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Danach geben sich die Vertragsparteien Marktzugang im Straflengiiterverkehr gegebenen-
falls nach Modalititen, die im Rahmen eines bilateralen Abkommens festzulegen sind. In
einem gemeinsamen Briefwechsel im Anhang 8 zum Transitvertrag erklirt die Schweiz, daff
sie ,ihren Verkehrsbeziehungen mit der Gemeinschaft in der Frage des Marktzugangs zen-
trale Bedeutung beimif8t“; beide Vertragsparteien bekunden ihre Absicht, bei einem Nicht-
zustandekommen des EWR-Abkommens, ,alsbald Verhandlungen tGber die gegenseitige
Offnung ihrer Verkehrsmirkte gemif} noch festzulegenden Modalititen® aufzunehmen.
Am 25. Februar 1993 hatte Bundesrat Ogi die Kommission schriftlich um die Aufnahme von
Verhandlungen auch im Bereich Luftverkehr gebeten.

Am 24. September 1993 unterbreitete die Kommission dem Rat eine Empfehlung fiir einen
Beschluf§ des Rates tiber die Aufnahme von Verhandlungen zwischen der Europiischen Ge-
meinschaft und der Schweizerischen Eidgenossenschaft in den Bereichen Straflen- und Luft-
verkehr. Die anschliefenden Beratungen in den Ratsgremien hatten bereits erhebliche Fort-
schritte gemacht, so dafl eine Verabschiedung der Verhandlungsrichtlinien auf dem Ver-
kehrsministerrat vom 18. April 1994 in greifbare Nihe gertickt war.

2.3.2 Die Alpeninitiative vom 20. Februar 1994

Kurz vor dieser Ziellinie, am 20. Februar 1994, machte die Annahme der Alpeninitiative
durch das Schweizer Volk die monatelangen, weitgediehenen Vorarbeiten tber Nacht zu-
nichte. Die Alpeninitiative, verfassungsrechtlich verankert im neuen Artikel 36sexies der
Schweizer Bundesverfassung, verlangt — zum Schutz der Alpen — die vollstindige Verlage-
rung des alpenquerenden Gutertransitverkehrs von Grenze zu Grenze durch die Schweiz
von der Strafle auf die Schiene innerhalb von 10 Jahren, d. h. bis 20. Februar 2004; auflerdem
verhingt sie einen Aus- und Neubaustopp fir das Schweizer Transitstralennetz.5?)

Trotz der sofortigen Erklirung von Bundesrat Ogi, das Transitabkommen zu respektieren,
reagierte der Rat der EG geschockt. Der Rat setzte die Arbeiten am Verhandlungsmandat aus
und beauftragte die Kommission, einen umfassenden Bericht tiber die Umsetzung der Alpen-
initiative durch die Schweiz und ihre Auswirkungen auf den Verkehrsbereich zu erarbeiten.

Am 12. September 1994 verabschiedete der Schweizer Bundesrat eine Erklirung, in der er
sich zu zwei von der Gemeinschaft geforderten Grundsitzen, vor allem Nichtdiskriminie-
rung und Anwendung marktwirtschaftlicher Mittel, ausdriicklich bekannte. Der Bundesrat
sttitzt sein Konzept zur Umsetzung der Alpeninitiative auf drei Sdulen: Einfihrung einer
leistungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe, Erhebung einer Straffenmaut auf den vier
wichtigsten Schweizer Alpenpissen (San Bernardino, Gotthard, Létschberg und Grand
Saint Bernard) und Forderung des kombinierten Verkehrs Strafle/Schiene. Dabei sollen in-
und auslindische Lkw gleichbehandelt werden. Das Konzept bezieht neben dem Transitver-
kehr auch den bilateralen und den internen Straflenglterverkehr mit ein. Beabsichtigt ist
eine Verlagerung von zunachst 350.000 Lkw pro Jahr von der Strafle auf die Schiene.

Im November 1994 schlieflich unterbreitete die Kommission dem Rat den erwiinschten
Bericht tber die Umsetzung der Alpeninitiative und ihre Auswirkungen auf die kiinftigen

57) S. oben Fn. 4.
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Verkehrsverhandlungen mit der Schweiz. Sie empfahl darin, die Arbeiten am Verhandlungs-

mahndat, erweitert um den Bereich Schienen- und kombinierter Verkehr, wieder aufzu-
nehmen.

2.3.3 Die Aufnahme der Verhandlungen

Schczn am 31. Oktober 1994 hatte der Rat ,Allgemeine Angelegenheiten“ die Kommission
er.machtlgt, in fiinf anderen Bereichen — Freizigigkeit, Forschung und Entwicklung, Land-
wirtschaft, gegenseitige Anerkennung von technischen Zertifikaten und éffentlich;s Auf-
tragswesen ~ Ve.rhandlungen mit der Schweiz aufzunehmen. Als Grundsitze formulierte
der‘ Rat ein Gleichgewicht gegenseitiger Vorteile innerhalb jedes Bereichsabkommens und
z.\mschen den verschiedenen Abkommen sowie eine angemessene Parallelitit zwischen den
einzelnen Abkommen. Die Verhandlungen in diesen fiinf Bereichen begannen am 12. De-
zember 1994. Dabei sollte der Verkehrsbereich noch in das erste Gesamtpaket der Ver};and—
lungen spiter einbezogen werden.

Am 21. November 1994 beschlof§ der Verkehrsministerrat, die ,,auf Eis gelegten® Arbeiten
am Verhanfllungsmandat wieder aufzunehmen. Am 14. Februar paraphierte die Schweiz ein
»Open-Skies“~-Abkommen mit den USA, das durch ,,Code-Sharing“-Absprachen den EG-
Marktzugang fiir US-Fluggesellschaften in Verbindung mit einem kiinftigen Luftverkehrs-
abkommen EG - Schweiz verbessern kann und daher bei den Mitgliedstaaten Besorgnis
hervc?rruft. So wire es der Schweiz durch schlechtes Timing beinahe ein zweites Mal eigun—
gen, in letzter Minute das Mandat zu vereiteln. ¢

Der Rat erteilte schliefflich am 7. April 1995 der Kommission das Mandat zur Aufnahme von
Verhandlungf:n in den Bereichen Straflen-, Schienen-, kombinierter und Luftverkehr auf der
Grundl-ag.e einer Uberarbeiteten Beschluflempfehlung der Kommission; er beauftragte die
Kommission jedoch, die Auswirkungen des Luftverkehrsabkommens EG — Schweiz auf di

Verhandlungen Schweiz — EG eingehend zu priifen. :

2.3.4 Die Verhandlungspositionen
a) der Schweiz

Die Verhandlungsposition der Schweiz liegt der Kommission nicht vor; das entspricht bei
bilateralen Yerhandlungen mit gegensitzlichen Interessen auch der Na,tur der Sfche Wie
aus de.m Briefwechsel im Anhang 8 zum Transitvertrag hervorgeht, ist es Hauptzie:l der
Schweizer Verhandlungsdelegation, einen méglichst umfassenden Marktzugang fiir Schwei-
Zlelr Ve;kekér.susn\t;;g;grﬁe{r 1Ir(ri1 Stlraﬁen—, Schienen- und Luftverkehr zu erreichen. Das gilt vor
allem far die . Idealerweise mé 1 1 atte sl

dllem (r die SWISOATR. e angenommzfl}?te die Schweiz so gestellt werden, als hitte sie

Im Straﬁeng.iit‘erverkehr ist die Schweiz vor allem bestrebt, die 28 t Grenze so weit wie mog-
lich zu verteidigen. Innenpolitisch dirfte es der Schweiz schwer fallen, ohne erhebliche E%—
folge im Luftverkehrsbereich oder in anderen Verhandlungsbereichen diese ,heilige Kuh“
zu schl‘ach'ten. Im Luftverkehr méchte die Schweiz das Recht erhalten, Anscﬁluﬁﬂ%’;ge von
einem in einen anderen Mitgliedstaat (sog. fiinfte Freiheit) oder Fliige zwischen zwei Mit-

gliedstaaten durchzufiihren (sog. siebte Freiheit); diese beid ihei ind i
ghedstaaten durchru ihr ); diese beiden Freiheiten sind im Mandat
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b) der EG

Es ist zunichst das Ziel der Gemeinschaft, die Verkehrsbeziehungen zur Schweiz und die
Umsetzung der Alpeninitiative nach den Grundsitzen der Gemeinsamen Verkehrspolitik
der Gemeinschaft zu gestalten: Freiheit der Wahl des Verkehrsmittels durch den Verkehrs-
teilnehmer; Nichtdiskriminierung nach Staatsangehérigkeit und zwischen den verschiede-
nen Verkehrsarten (Transit, bilateral, Dreilinder, intern); Anwendung marktkonformer
Mittel, d.h. keine staatliche Festlegung von Preisen und Quoten; effiziente Zusammen-
arbeit zwischen den Verkehrstrigern; Verlagerung des Giiterverkehrs auf die umweltfreund-
licheren Verkehrstriger; Verwirklichung des Prinzips der Kostenwahrheit im Verkehr; Ver-
kehr tiber die kiirzesten Achsen. Dabei gilt es auch, die Vereinbarkeit mit einem kiinftigen
Gemeinschaftsrahmen zur Losung der vom Schwerlastverkehr verursachten Umweltpro-
bleme sicherzustellen.

Im Strafengiiterverkehr will die EG vor allem die bestehende 28 t Grenze fiir bilaterale
Fahrten aufheben. Aus der Sicht der Gemeinschaft ist es mit dem Gegenseitigkeitsprinzip
nicht vereinbar, wenn Schweizer Lkw einen verbesserten 40 t Zugang zu einem Markt mit
370 Mio. Verbrauchern erhalten, wihrend Unternehmer aus der EG — von einigen Grenz-
zonen abgesehen — nur mit 28 t Hochstgewicht in der Schweiz operieren diirfen. Zudem ist
die 28 t Grenze dkonomisch und &kologisch wenig sinnvoll, da sie die Nettozuladung pro
Lkw etwa halbiert und damit Mehrfahrten verursacht.

Nach Bekunden der Schweizer Regierung ist die 28 t Grenze insbesondere zum Schutz der
Alpen vor den Nachteilen des StraRentransitverkehrs gedacht; wenn jedoch ab dem Jahre
2004/2005 aufgrund der Alpeninitiative weniger Lkw im Transit durch die Schweiz fahren
diirfen, relativiert sich die raison d’&tre dieser Gewichtsbeschrinkung. Zudem kann die Ge-
meinschaft nicht akzeptieren, daft die Schweiz — zusitzlich zur 28 t Grenze —ab 1998 ein
weiteres Transit-Erschwernis, namlich die leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe ein-
fiihren will; Gewichtslimit plus hohere Strafenbenutzungsgebiihren sind fir die Gemein-
schaft nicht akzeptabel. Die 28-t-Grenze muf} daher parallel zur Einfihrung dieser Abgabe
aufgehoben werden. Weiterhin muft das sog. Uberlaufsystem flexibler gehandhabt und
auch auf andere als die Achse Basel — Chiasso erstreckt werden.

Der Bereich des Schienenverkehrs ist weniger problematisch. Hier mochte die EG die Wett-
bewerbsfihigkeit und damit die Attraktivitit dieses umweltfreundlicheren Verkehrstrigers
f5rdern, um langfristig mehr Verkehr auf die Schiene zu verlagern. Im Luftverkehr wird die
Offnung des EG-Marktes fiir die SWISSAIR unter anderem davon abhingen, wie sich das
,,Open-Skies“—Abkommen swischen der Schweiz und den USA auf das Gleichgewicht der
gegenseitigen Vorteile auswirkt. AuRerdem ist daran zu erinnern, dafl nach den Vorgaben
des Allgemeinen Rates ein Gleichgewicht der gegenseitigen Vorteile in allen sechs Verhand-
lungsbereichen erforderlich ist, bevor einzelne Bereichsabkommen unterschriftsreif sind.
Vor allem der Bereich Freiziigigkeit ist von starken Interessengegensatzen gepragt.

2.3.5 Ausblick

Bei realistischer Betrachtung ist mit einer lingeren Verhandlungsdauer zu rechnen. Gerade
‘n den Bereichen Verkehr und Freiziigigkeit sind noch erhebliche Differenzen zu iiber-
winden. Die Schweiz hat auch nach den Wahlen im Oktober 1995 und der Ernennung von
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Herrn Leuenberger zum Bundesrat fiir Energi i i
: sra gie und Verkehr kein deutliches Entgegen-
kommen in der Frage des 28-t-Limits gezeigt. Auch ein Scheitern der bilateralen Verghfng—

lungen oder eine Aufgabe der Verhandlun 1 1
; en nach einem Sch in el
zweiten Anlauf sind nicht auszuschliefien.g chrwetzer Ja zum EWR in einem

2.4 Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

2.4.1 Der Gedanke der transeuropiischen Netze (TEN)

Sptestens seit dem I.nkrafttreten des Maastrichter Vertrages am 1. November 1993 gehort
die Verwirklichung einer multimodalen, d.h. alle Verkehrstrager umfassenden Infragstruk—
tur zu den Sch.werlpunkten der Gemeinsamen Verkehrspolitik. Der neue Titel XII d

EG-Vertrages gibt in seinen Artikeln 129b — 129d der EG erweiterte Kompentenzen Zufl’sl

Auf. ) :
.uf und AquaL'l Franseuropalscher Netze in den Bereichen Verkehrs-, Telekommunika-
tions- und Energieinfrastruktur,

Die Gememschaft verfolgt dabei mehrere Ziele: die Schaffung eines Raumes ohne Binnen-
grenzen durch'lelstungsf'dhige »Hauptschlagadern® in zentralen Feldern der Infrastruktur;-
d.en Verbund d1es§r Netze, vor allem durch grenzuberschreitenden Lickenschluff; die techi
gsche- (limd betriebliche Abstimmung/Vereinbarkeit (Interoperabilitit) der n,ationalen
: etze; den ver'bes§erter_1 EG-weiten Zugang zu diesen Netzen fir alle interessierten Wett-
ewerber; schliefllich die Anbindung der peripheren an die zentralen Gebiete der Gemei
sch'aft. Dem letz_tgenannten Ziel, der Kohision unter den Mitgliedstaaten, dient der 1(;1‘;13—
errichtete Kohisionsfonds, durch den u.a. zu Vorhaben der transeuropiiis)chen Netze auf

dem Gebi . . . : .
EeGniverir :l;;.der Verkehrsinfrastruktur finanziell beigetragen wird (Artikel 130d Abs. 2

\L/]mf diese Ziele p.raktisch umzusetzen, kénnen der Rat und das Europiische Parlament im
Zc.:r ahrer‘1 d-e{ Mitentscheidung, d.h. gleichberechtigt, Leitlinien aufstellen, in denen die
iele, Priorititen und Grundziige der Aktionen im Bereich des transeuropiisc’hen Verkeh
netzes erfaﬁ_t Werder}. Diese Leitlinien weisen auch die Vorhaben von gemeinsamem Int(res:
esse aus. Die Gemeinschaft kann die finanziellen Anstrengungen der Mitgliedstaaten f"r
derartige Vorhal?en insbesondere in Form von Durchfiihrbarkeitsstudien, Anleihebi; .
schﬁften oder Zxr.lszuschﬁssen unterstitzen. In den Haushaltsjahren 1995’ur1d 19966 ;rgd-
dafiir etwa 500 Mio. ECU aus dem EG-Budgettitel fiir transeuropiische Verkehrsnetze VZ)1 -
gesehen; hinzu kommen Mittel aus dem Kohisionsfonds und den Strukturfonds der EG '

Entgegen weitverbreiteter Annahmen in Politik und Presse hat die Gemeinschaft im Bereich
der transeuropiischen (Verkehrs-)Netze nur eine koordinierende Funktion. Die Kom ertee1C
zur Planung, Ausfiihrung und Finanzierung der einzelnen Projekte liegt bei d'en einzelnfn MI'1Z
tg)heds.taaten, auf diren.Gebiet das Vorhaben verwirklicht werden soll. Die Mitgliedstaaten hl:;:
Vzr; he;rg ,Vetorecht bel allen Entscheidun.gen, die ihr Hoheitsgebiet betreffen: ,Leitlinien und
vorn fen von gemeinsamem Interesse, die 'das Hobheitsgebiet eines Mitgliedstaates betreffen
ediirfen der Billigung des betroffenen Mitgliedstaates (Artikel 129d Abs. 2 EG-Vert )
Aufgabe der Eprqpiiischen Kommission ist es dabel, Vorschlige zu unterbréiten dieefrkr ag").
hungen der M1tghedstaaten abzustimmen, bei Meinungsverschiedenheiten zu ver;nitteln mud_
an die notwendige ,Netzsolidaritit“ unter den betroffenen Mitgliedstaaten zu appellielrl:n

Der alpenquerende Transitverkehr — auf der Suche nach , sustainable mobility “ - 231

Der Verkehrsministerrat der EG einigte sich am 28. September 1995 nach mehrmonatigen
Debatten im Europiischen Parlament auf einen gemeinsamen Standpunkt zum Kommis-
sionsvorschlag ,,iber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropaischen

Verkehrsnetzes“.%®

2.4.2 Der Bericht der Christophersen-Gruppe vom November 1994

Der Maastrichter Vertrag hatte den Aufbau eines transeuropiischen Verkehrsnetzes eher als
eine stetige, schrittweise umzusetzende Aufgabe der Gemeinschaft verstanden. Eine unge-
ahnte politische Schubkraft und Dringlichkeit erhielt dieses Ziel durch das im Herbst 1993
vom ehemaligen Kommissions-Prasidenten Delors vorgelegte Weiflbuch ,, Wachstum, Wett-
bewerbsfihigkeit, Beschiftigung — Herausforderungen der Gegenwart und Wege ins
21. Jahrhundert“. In einem vorliufigen Verzeichnis schligt das Weifibuch vor, durch
Gesamtinvestitionen von 82 Mrd. ECU kurzfristig 26 prioritire transeuropiische Verkehrs-
infrastrukturprojekte in Angriff zu nehmen, vor allem zur Schaffung von Arbeitsplitzen.
7u diesen Vorhaben gehdren zwei alpenquerende Schienenkorridore: die Brenner-Transver-
sale Miinchen-Verona und die Achse Lyon-Turin. Bis 1999 wird fiir das transeuropiische
Verkehrsnetz ein Bedarf von 220 Mrd. ECU veranschlagt.

Eine Gruppe unter Leitung des damaligen Vizeprisidenten der Kommission Christopher-
sen wurde beauftragt, einen Bericht iiber die Umsetzung des Weiflbuchgedankens zu erar-
beiten. Die Christophersen-Gruppe sollte insbesondere Kriterien zur Bestimmung der
_reifen® Projekte entwickeln und Vorschlige fiir innovative Finanzierungsformen (,finan-
cial engineering®) unterbreiten, 2.B. im Rahmen einer ,public-private partnership®. Im
November 1994 legte die Gruppe ihren Abschluftbericht vor. Dieser empfahl dem Euro-
paischen Rat von Essen (Dezember 1994), eine Liste von 14 vorrangigen Verkehrsprojekten
als Vorhaben von gemeinsamem Interesse in die kiinftigen Leitlinien eines transeuropii-
schen Verkehrsnetzes aufzunehmen. Zu diesen Projekten zihlen auch die genannten alpen-
querenden Eisenbahnachsen.

Zudem regte der Bericht an, fiir jedes Projekt eine passende Organisationsform (suitable
vehicle) zu schaffen, um administrative, rechtliche und finanzielle Probleme leichter und
schneller iiberwinden zu kénnen. Das Europiische Parlament beklagte zunichst, an den
weitreichenden Entscheidungen der Christophersen-Gruppe unzureichend beteiligt wor-
den zu sein. Es verlangte stirkere Mitrwirkungsrechte bei der Auswahl vorrangiger Projekte.

2.4.3 Die Europiischen Rite von Essen, Cannes und Madrid

Der Europiische Rat von Essen nahm im Dezember 1994 die Empfehlungen im Bericht der
Christophersen Gruppe sustimmend zur Kenntnis. Er bestatigte damit auch die vorrangi-
gen vierzehn Verkehrsinfrastrukturprojekte, unter ihnen die alpenquerenden Schienen-
transversalen Miinchen — Verona und Lyon —Turin. Der Essener Gipfel begriifite auflerdem

58) ABL. Nr. C331 vom 8. 12. 1995, S. 1 ff.
59) Europiische Kommission, Amt fir Amtliche Verdffentlichungen der EG, Briissel-Luxemburg 1994, vor allem

Seiten 96-107.
60) Trans-European Networks, The Group of Personal Representatives of the Heads of State or Governments, Report,

Office for Official Publications of the European Communities, Luxemburg 1995, 249 Seiten.
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die Schaffung eines besonderen Fonds (»wi
: _ »window“) der Europaischen I iti
(EIB) zur Finanzierung der Transeuropiischen Netze; dieser E?B—Fonds ilsltviszu?irilrs%;lrk—

Die - i itgli
o lS.taats unth-{eg(legur(ligschefs der Mitgliedstaaten betonten die Notwendigkeit, ,private
1¢ partnerships“ bei der Finanzierung d j i o X
L g der Projekte zu erleichtern und , die Al
zu lduten®, wenn einzelne Pro; i i e s Bocke
rojekte auf finanzielle oder andere Hj i
Eatantiate : . ndere Hindernisse stoflen. Der
on Essen beauftragte die Kommission. i inen jihrli
: mission, ithm einen jihrlich i
borepesche R : : , n jahrlichen Fortschritts-
gen, Projektseminare zu veranstalten und j Z it mi
berict nare nd in enger Zusammenarbeit mit den
itgliedstaaten passende Organisationsformen zur Forderung der Vorhaben zu erértern

\[,Ziivfiirirli%éilllicghs Rat' vonhCannes begrifite im Juni 1995 die erzielten Fortschritte bei der
ervierzehn vorrangigen Vorhaben. Er forderte in dj z
andere Mafinahmen zu ergreifen, um ei h sewerh pevischen iy o
ehrerrigorn oo u crgrel , nen gerechteren Wettbewerb zwischen den Ver-
’ . eauftragte die Kommission, die fi i i G
e viermi propoiellen. Erb ' » diefinanziellen Schitzungen fiir
gliche Kosteneinsparungen zu priifen und al ive Fi i
rungsformen in Betracht zu ziehen. Zudem appelli i fsston, alls Ane
) . ppellierte er an die Kommission, alle A
gungen zu unternehmen, die fiir 1995 bereitstehenden Mj gl . Der Ginfe]
, ittel ziigig auszugeben. Der Gipf.
von Cannes stellte fest, dafl die vierzehn vorranes rojekre 5% ales oot
, angigen Verkehrsprojekte 75% aller fiir dj
transeuropdischen Netze verfiigbaren Mittel be en Betrag von
' anspruche i
gut 500 Mio. ECU fiir die Jahre 1995 und 1996, ’ 7 verden b cinen perrag von

2.4.4 Die wichtigsten alpenquerenden Eisenbahn projekte

(]i:)yer alpenl;]uerg(l}de S}clh;enenverkehr belief sich im Jahre 1993 auf circa 40 Mio. t. Bei einer
namischen Wirtschaftsentwicklung und einer schirf. itk re
St. Galler Zentrum fiir Zukunftsfors it ei imabme aul 95,0 i cchmet das
chung mit einer Zunahme auf 95-100 Mio. ¢ ;
2015.%2) Wenn es nicht zu einem Verkehrsk ansversalen Ly Jahee
| _ : : ollaps auf den Straentransversalen k
missen die heutigen Schienenachsen rasch aus- oder neugebaut werdenezmo?emne;;::ll—

quelelldell Gutel Velkehl verstar kt von de[ tlaﬁe aui dle u Weltileull Cll 1 11e€n
S u
m dll cre SC 1 (G4

b

) . auc. uropiische ommuission, Transeuropiisches erkehrsnetz, Zah nd Fakten mit farbi en Beschre bungen
P > pats Ver sn I g
61) S h E K I h keh » Zahlen und Fak b g
der einzelnen Pro;ekte), Dezember 1995, und VanlS, Aprés les Conseils curopéens de Blfuxelles de Corfou etd Essen
’

quelles perspectives pour le réseau transeuropéen d
N S Perspect g e i peen de transport, Revue du Marché commun et de I’'Union européen,

62) Vgl. oben Fn. 6.
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Die drei wichtigsten neugeplanten Eisenbahntransversalen in den Alpen sind die Brenner-
Achse, die Schweizer NEAT und die Mont Cenis Achse Lyon-Turin. Wie erwihnt, sind die
Brenner- und die Mont Cenis Route Teil der TEN-Leitschemata Verkehr; sie gehdren zu
den 14 vorrangigen Verkehrsinfrastrukturprojekten der Gemeinschaft. Auf zwei weitere
Korridore, die Riviera-Achse Marseille-Genua und die Pontebbana-Achse Prag-Wien-
Tarvisio-Pontebba-Udine, sei hier nicht niher eingegangen.

a) Minchen-Innsbruck-Verona (Brenner-Achse)

Die bestehende Bergstrecke stammt aus dem Jahre 1867! Sie ist trotz laufender Ausbaumaf3-
nahmen dem zu erwartenden Verkehrsvolumen nicht gewachsen und entspricht auch nicht
den Anforderungen der Verkehrsnutzer an wettbewerbsfihige Alternativen zum Straflen-
verkehr. Gegenwirtig passieren etwa 120-130 Ziige pro Tag den Brennerpafi. Fur das Jahr
2010 ist eine geschitzte Kapazitit von bis zu 400 Ziigen pro Tag erforderlich. Die Berg-
strecke 148t aber nur 200 Ziige pro Tag zu; um das Jahr 2001/2002 diirfte die Kapazitits-
grenze erreicht sein. Allein von 1988 bis 1994 hat sich der Bahngtiterverkehr auf der Bren-
nerstrecke von 4,5 Mio. t auf 8,7 t fast verdoppelt.s?) Fiir das Jahr 2010 wird ein Giliterauf-
kommen von etwa 19 Mio. t auf der Schiene prognostiziert.®

Das Neubauprojekt umfafit eine Linge von 409 km mit einem Tunnelanteil von 236 km
(= 58%!). Es zerfillt in drei Abschnitte: den nordlichen Zulauf zwischen Miinchen und
Innsbruck (165 km mit 33% Tunnelanteil), den 55 km langen Brennerbasistunnel zwischen
Innsbruck und Franzensfeste/Stidtirol und den siidlichen Zulauf zwischen Franzensfeste
und Verona (189 km mit 68 % Tunnelanteil). Der Scheitelpunkt des Tunnels liegt auf 770 Ho-
henmetern, d.h. 600 m unter Pafhohe. Die Gesamtkosten werden zur Zeit auf 12,5 Mrd.
ECU geschitzt. Die Bauzeit betragt 10 bis 12 Jahre. Bei einem Baubeginn vor dem Jahr 2000
kann das Gesamtprojekt zwischen 2010 und 2015 betriebsbereit sein.

Auf der neuen Strecke sollen pro Tag bis zu 400 Ziige fahren (fiir beide Richtungen zusam-
men). Der Anteil der Giiterziige soll 80% betragen; diese sollen eine maximale Geschwin-
digkeit von 160 km/h erreichen. Reiseziige werden damit nur 20% ausmachen; ihre Hochst-
geschwindigkeit soll bei 250 km/h liegen. Ob sich dieses Mischverkehrs-Konzept technisch
und wirtschaftlich realisieren 1ift, bedarf noch niherer Priifung. Die Kapazitit der Strecke
wiirde um 18 Mio. t (das entspricht 1,8 Mio. Lkw-Transporten) auf 36 Mio. t pro Jahr ver-

doppelt werden.

Am21. November 1994 beschlossen die Verkehrsminister Deutschlands, Italiens und Oster-
reichs sowie das fiir Verkehrsfragen zustindige Mitglied der Europaischen Kommission das
Brisseler Memorandum. Sie bestitigten die Eisenbahn-Alpentransversale mit der Linien-
fithrung Miinchen — Innsbruck — Verona und dem Brennerbasistunnel als einen wichtigen
Bestandteil des transeuropiischen Verkehrsnetzes. Das Memorandum von Briissel sieht
vor, unverziglich einen Zeit- und Ablaufplan zu erstellen, um die notwendigen weiteren
Arbeiten zu organisieren. Zu diesen Arbeiten zihlen insbesondere:

63) Amtder Tiroler Landesregierung, Gesamtverkehrsplanung 1994, statistischer Anhang.
64) Studie der Biiros Intraplan und Kessel von 1991.
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— die Optimierung des technischen und betrieblichen Anforderungsprofils des Projektes
im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit des Gesamtprojektes;

— die Kompatibilitdt und Interoperabilitit des Gesamtprojektes mit den EG-Leitlinien der
transeuropdischen Verkehrsnetze;

— die Untersuchung moglicher Kosteneinsparungen und rentabilititsverbessender Mafi-
nahmen;

- die Uberprijfung der vorliegenden Verkehrsprognosen unter Beriicksichtigung des
Einzugsgebiets der Brennerroute und anderer alpenquerender Verbindungen bzw.

Vorhaben;

— die Uberpriifung bestehender und die Erarbeitung neuer Finanzierungsmoglichkeiten
unter Einbeziehung privat-offentlicher Partnerschaftsmodelle.

Ein Zwischenbericht iiber diese Arbeiten wurde Ende 1995 vorgelegt; der Abschluf8bericht
soll bis zum Jahresende 1996 fertiggestellt sein. Die Verkehrsminister erteilten der Trilatera-
len Kommission den Auftrag, in Zusammenarbeit mit der Europiischen Kommission einen
Vorschlag iiber die Organisationsform fiir das weitere Vorgehen vorzulegen, wobei insbe-
sondere die Schaffung eines gesonderten Gremiums zur Durchfihrung der genannten

Arbeiten geprift werden soll sowie Moglichkeiten, Erfahrungen und Kenntnisse des priva-
ten Sektors einzubinden.

Die EG sagte zu, die Verwirklichung der Alpentransversale auf der Grundlage der Leitlinien
zur Entwicklung der Transeuropiischen Verkehrsnetze und der verfiigbaren Finanzinstru-

mente nach Kriften zu unterstiitzen. Die EG hat Vorstudien zum Brenner-Projeke bislang
mit ca. 70 Mio. ECU gefordert.

Folgende Fragen bediirfen einer raschen politischen Entscheidung: die Griindung einer
Projektentwicklungsgesellschaft und die Einbeziehung privaten Kapitals. Es ist unstrittig,
dafl das Projekt nicht aus 6ffentlichen Mitteln allein realisiert werden kann. Auflerdem wird
im Sommer 1996 eine von der Europdischen Kommission in Auftrag gegebene Studie zur
kinftigen Entwicklung des alpenquerenden Personen- und Giiterverkehrs bis zum Jahre
2020 vorliegen; verldfiliche Verkehrsprognosen sind die Grundlage, um die Auslastung und
die fiir einen wirtschaftlichen Betrieb nétigen Trassenpreise zu berechnen.

b) die neue Schweizer Eisenbahn-Alpentransverale (NEAT)

Auch die bestehende Eisenbahn tiber den Gotthard wurde im 19. Jahrhundert gebaut. Sie
wird nicht ausreichen, um den zu erwartenden Transitgiiterverkehr durch die Schweiz ab
dem Jahr 2005 (Alpeninitiative!) komplett auf die Schiene zu verlagern.

Das Schweizer Konzept AlpTransit hat zum Ziel, zwei Hochleistungs-Neubaustrecken fiir
den alpenquerenden Verkehr durch die Schweizer Zentralalpen zu verwirklichen. Am
27. September 1992 billigte das Schweizer Volk per Referendum die Botschaft des Bundes-
rates zu AlpTransit. Das Konzept sieht den Bau von zwei Eisenbahntunneln vor: einer unter
dem Gotthard-Massiv im Osten und einer unter dem Létschberg im Westen. Die Gesamt-
kosten betragen nach heutiger Schitzung 9 Mrd. ECU (= 15 Mrd. Schweizer Franken). Die

Doppelachse Gotthard/Létschberg wird voraussichtlich im Jahre 2006/2007 fertigestellt
sein.

- e 5
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Hervorzuheben ist, dafl sich die Schweiz im Transitabkommen mit der EG (\irodn 19%’)“::uchh-
international verpflichtet hat, die Eisenbahntunnel unter dem Gotthard und dem Lotsc

berg fristgerecht zu bauen.

Die Gotthard-Achse, als Teil der Strecke Basel — Ziirich — Chiasso - Mail.and, hat em% Lirllrtlgre1
von 125 km. Sie beginnt in Arth/Goldau (Kanton Schc;vyz)‘u;d §n5(i7elt{1r1 Lugag;)r(lar?gsten
i . i d Bodio wird mit m einer
Tessin). Der Tunnel zwischen Erstfeld/AmsFeg unc i r fer fngoter
i i i : d bei 300 Ziigen pro Tag un io.

Tunnel der Welt sein. Die maximale Kapazitat wir igen g und 50 Mo
{ i isezii i /h verkehren, Giiterziige mit 12 m/h.

Giitern liegen. Reiseziige werden mit 200 km kehre .

Dlile iiz:lisezgeit swischen Ziirich und Bellinzona verkiirzt sich dann von 148 auf 65 Minuten.

Die bestehende Bergstrecke wird beibehalten.

Die neue 55 km lange Lotschberg-Achse verbindet Basel untherIr)l rpitll?omodossoglhllllr;?
iti ie el 1 i ausanne un -

in/Mailand. Gleichzeitig schafft sie eine Verbindung zwischen aris,

E;rénl{ibe? ?ir;n Simplon-Tu%mel. Die maximale Kapazitit beider Achsen (Gotthard und

Lotschberg) wird bei 550 Ziigen pro Tag liegen.

Im Sommer 1995 hat der Bundesrat die ,Vorprojekte® beider "f['lunnel g'erll{ebmigt.lgexté\iz-
i 0 das detaillierte ,,Auflageprojekt® aus. Der bau-
vember 1995 liegt fiir den Gotthardtunnel . ‘ . v
inn ist f iwi hubmaterial von insgesamt 43 Mio. tzu
st fiir 1996 vorgesehen. Dabei wird ein Aus : . :
Ezagﬁiigen sein; dies entspricht dem jahrlichen Kiesbedarf der Schweizer Bauindustrie.

Die Schweiz wird die NEAT aus eigenen Mitteln finanzieren. Die Finanzier}llmgsgrlt1 i% je-
i iingli i ine Kreditfinanzierung vorgesenen, d.h. Lar-
doch noch ungewif. Urspriinglich war einereine . org b Do
i i Der erforderliche Effektivzins wurde mit 270
lehen des Bundes an die Schweizer Bahnen. ! e e nen cine
hr {iber 60 Jahre sehr niedrig angesetzt; dazu wire auf beiden : . .
}Xli)si]:st;zg?on r]nindestens 500 Ziigen pro Tag notwendig. Eine alternative Finanzierung
wiirde zur Hilfte auf Steuererhdhungen zuriickgreifen. |
Das Schweizer Parlament hat im Oktober 1991 eine erste Kresci:xttran(cihe. VOI?I 8803/([)1;;
i il 1 i 210 Mio. SF wurde im klerds
hweizer Franken gebilligt; eine zweite Tranche von ' ) ]
Eanlerliigrt Diese N[gittel dienen den Arbeiten an den Vorprojekten (Trassenfithrung, Son
dierungsstollen etc.). . . .
Der Bericht einer Expertengruppe, der sich auch mit eir}er ailte}:na;v;n I\JIEEA{—?H?;?;
i i i iltes offentliches Echo. Es 1st dur
Steuermitteln befafite, stieff auf ein get'elltes.o ; us
rnlll('rjlgliil;ls daﬁuder Latschberg-Ast aufgrund von Finanzierungsproblemen zunichst nur emn

spurig ausgebaut werden wird.

¢) die Mont Cenis Achse Lyon-Turin-Triest ;
Diese 680 km lange Ost-West-Achse besteht aus zwel Abschmtt{:)n: S/;:ml algenq;i;enedeir;
U i 1 der Fortsetzung iiber Mailand und ven
Stiick zwischen Lyon und Turin (250 km) und ' . : nects
1 i hen Frankreich und Italien erleic
h Triest. Es soll nicht nur den Warenaustausch zwisch . : -
Itlearcn scr:risiern auch die Staaten Stidosteuropas besser an die Gemeinschaft anbinden. Frank
reich méchte vor allem das Netz des TGV erweitern.

65) ABI. Nr. L 373wom 21. 12. 1992, Seite 31, Artikel 5 Absatz b).
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Die neue Achse ist fiir den Reisezug- (mit 220 km/h) und den Giterzugverkehr, daneben
aber auch fiir den kombinierten Verkehr der »rollenden Landstrafie* (Lkw werden komplett
auf Waggons verladen) gedacht. Die Wirtschaftlichkeit der rollenden Landstrage bedarf je-
doch noch weiterer Priifung, da das hohe Totgewicht des rollenden Lkw-Materials zu einem
héheren Energieverbrauch und zu grofleren, teureren Tunnelquerschnitten fiihrt als im un-
begleiteten kombinierten Verkehr. Zudem miissen noch zusitzliche Umweltvertriglich-
keitspriifungen (UVP) angestellt werden.

Fir den grenziiberschreitenden Abschnitt haben die franzésische SNCF und die italieni-
sche Staatsbahn FS im November 1994 ejne Europiische Wirtschaftliche Interessenvereini-
gung (EWIV) mit dem Namen ,ALPETUNNEL* gegriindet. Die europiische Gesell-
schaftsform der EWIV dient der Forderung eines grenziiberschreitenden Interesses und
bedarf der Zusammenarbeit von Gesellschaftern aus mehreren Mitgliedstaaten; allerdings

haftet jeder Gesellschafter fiir die Verbindlichkeiten der EWIV personlich und unbe-
schrinkt.66),

d) Wechselwirkungen zwischen den Achsen

Ziel der Gemeinsamen Verkehrspolitik ist nicht, die Konkurrenz der genannten Schienen-
transveralen untereinander, also den intramodalen Wettbewerb, zu fordern. Vielmehr sollen
leistungsfihige Infrastrukturen die Eisenbahn in die Lage versetzen, im alpenquerenden
Giiter- und Personenverkehr Marktanteile von Lkw und Pkw zuriickzuholen, um die Si-
cherheit und Umweltvertriglichkeit des Alpentransits schrittweise zu verbessern. Daher ist
es Aufgabe der Mitgliedstaaten und der Kommission, die Einzugsbereiche der neuen Schie-
nenachsen zu definieren und verliglliche Verkehrsprognosen vorzulegen, um Uberkapaziti-
ten und eine ruinése Konkurrenz Schiene-Schiene zu vermeiden. Zentrale Bedeutung wird
dabei der Kostenwahrheit zukommen, also dem Grundsatz, daff alle Verkehrstriger die von
thnen verursachten internen und externen Kosten tragen miissen.

3. Schlulbemerkung

3.1 Wiirdigung der beiden Transitabkommen

Die beiden Transitabkommen sind im Rat einstimmig, im Europaischen Parlament und in
den Parlamenten Osterreichs, des Landes Tirol und der Schweiz mit grofer Mehrheit gebil-
ligt worden. Das Schweizer Volk hat wie erwihnt Ende September 1992 mit einer annihern-
den Zweidrittelmehrheit per Referendum den Bau der beiden neuen Eisenbahntransversa-
len gebilligt.

Inder Literatur sind die beiden Abkommen — soweit ersichtlich — iberwiegend zustimmend
aufgenommen worden.” Sie stellten im Hinblick auf den Ausgleich von Verkehrs- und

66) Vgl. Verordnung EWG 2137/85 vom 25. 7.1985, ABL. Nr. L 199 vom 31. 7 1
Schaffung einer Europiischen Aktiengesellschaft wird seit Jahren kontrover:
form wiirde eine Haftungsbeschrinkung erlauben.

67) Nachweise bei Kahl (Fn. 30), S. 541.

985, S. 1. Der Kommissionsvorschlag zur
s im Ministerrat diskutiert. Diese Rechts-
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Umweltinteressen ,den zu begriifenden und in'seiner Ausgewogenhelt geluﬁg;nen\;/ersg‘i{h_
dar, die wirtschafts- und verkehrspolitische Zlelsgtzung einer in Anbetr_ac tk }elr er‘v;viiren
lichung des EWR unerlifilichen weiteren Deregulle.rung des Alp?ntransgv%‘ eAgsk ronrln den
umwelt- und gesundheitspolitischen Belangen in Einklang zu t.>r1n.gen.f eide men
scheuen dabei nicht davor zurlick, Neuland zu betreten: Sie 81.nd inso eér:j unter }Lllm relt
politischen Gesichtspunkten als fortschrittlich und. —vor dem Hmtgrg;;mh e;: go\c/ 111{1;}“8_
auflerst defizitiren 6kologischen Flankieru'ng der im [{mbruch befindlic en —h eé chrs-
politik — als nachgerade richtungsweisend einzustufen. % Bemerk.enswert istauch, daf fer
Ministerrat der EG erstmals dem Eisenbahn- und Kombiverkehr einen Vorrang eingeriu

hat.

Das Okomodell fiir Osterreich kann jedoch kein Vorbild fiir di'e allgemein Exziabvgi{sbar gli:
botene umweltvertriglichere Gestaltung des Straflenverkehrs sein: Dleuclulr.ch gsh ogu(;r;m
tesystem aus den Alpen verdringten ilteren Lastkrawaagen werden ;aﬁn ic Elcd 'tea;[ dem
Verkehr gezogen, sondern auf anderen Relatl_onen eingesetzt. Von daher ste E\ 1fan ; 9%’
staltung des europiischen Verkehrssystems mit den Transitabkommen erst am Anfang.

3.2 Der neue Gemeinschaftsrahmen

Am 1. Mirz 1994, am letzten Tag des politischen Verhandlungsmaratho.x.]s zum Beitritt
(")ster'reichs, verabschiedete der EG-Ministerrat eine bemerkenswerte Erklirung:

Die Union teilt der Republik Osterreich mit, dafl der Rat di'e Kommission aufgefordf'r_t
,}’mt ihm einen Vorschlag zur Verabschiedung vorzulegen, der eine Rahmenregelung zurcl o-
sun’g der Umweltprobleme betrifft, die durch den Lastwagenvefrske}tl)r verursacht w{)vex}"l en.

i i i iber Straflenbenutzungsgebiihren,
Rahmenregelung wird geeignete Mafinahmen G . b .
IS)cl}fiS:neniverge Eiirichtungen des kombinierten Verkehrs und technische Normen fir Fahr

zeuge umfassen.“79)

Damit hat der Rat die vier wichtigsten Elerpente des kiinftigep Gemelr_lsc.haft.;rahrr{f;s:
bereits vorgegeben. Er hat allerdings keine Frist gesetzt, wann die I}fommlsm?n i irsetnniCht
schlag vorzulegen hat.”) Der riumliche Geltungsbereich dlfeser Ra memfege;r;thder cht
definiert. Denkbar ist eine Erstreckung auf da.s ganze Gebiet der Gemeinscha
bestimmte 6kologisch sensible Gebiete unter Einschluff der Alpen.

i i i artig kaum durchsetzbar sein. Zu den-
ie Einbeziehung des Pkw-Verkehrs diirfte gegenwirtig _ .
]liels wgle fjll:n;;ll% daran, den gewerblichen Personenverkehr (Autobus) zu integrieren.

. 542. ) N ) _
2‘83 II-(I?::z(frIl{gr?-l)r’nSiss‘?on der EG, Die kiinftige Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik, Globalkonzept einer Ge
1 ’

meinschaftsstrategie fir eine auf Dauer tragbare Mobilitdt, Bulletin der EG, ieilage}}{‘[){fﬁ;{ ausgl?lglric};;)u den Initiativen
der EG fiir eine umweltvertriglichere Gestaltung des Verkehrs Brandt, Haalc 9\;ns 1 tor} ;3, aal . 40).
70) Erklirung Nr. 34 zur Beitrittsakte Osterreichs, ABI. Nr. C 241 vom 29hi 9 ;Vizloeben érlame" pom 1. Jamoar 1998
71) Das Okopunkteregime fiir den Straﬁentrangr'verkehr durch Osterreich kann, ,
und zum 1. Januar 2001 vom Ministerrat revidiert werden.
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Der i
Gemeinschaftsrahmen sollte auflerdem einige Prinzipien beachten:
— Vermeidung von nationalen Alleingingen;

~ freie Wahl des Verkehrsnutzers d
cie W urch den Verk i
griffe in den Markt durch Quoten undeg ernnehmer,
w1rtschaftlicher/marktkonformer Mafina

d.h. keine staatlichen Ein-
enutzungszwang, sondern Anwendung markt-
hmen wie Kostenwahrheit;

- Nicht—Diskriminierung nach der Staatsangehorigkeir;

- Nicht~Diskriminierung nach der Verkehrsart, d.

terale, Dreilinder- und der innerstaatliche Verkeh' eooen dem Traois~ such derbila

persle hr einbezogen werden;
- erme1d1_1ng von Skonomisch und 6kologisch

rang der jeweils kiirzesten Strecke.
Ubergeordnetes Ziel all djes
teln die 1

Umwelt zu erhalten

unsinnigen Umwegverkehren, d.h. Vor-

o . .
' :m\s]trle{niungen muf_ﬂ €s sein, mit markewirtschaftlichen Mit-
» den Verkehr progressiv auf umweltfreundliche Verkehrstréiger

hstum zu erméglichen. Dje Alpen sind inso-

weit ein verkehrspolitisches Lehrstiick — im Idealfall das Meisterstiick — auf der Suche nach
ac

einer auf Dauer tragbaren Mobilitit,

Abstract

Irans-Alpme ransit trattic ha:
| sit traffic h s been and still 1s an evergreen challen €10 the Common Tr ort Policy o the European
S g a g C ansport 1 y f th P!
COIllIllLllll[y. The sensitve environment of the Alpme region representsa po]mcal f(lCUS and a test case
of »Sustainable mobili n Euu)pean transpox[pohc . The art cle r'ts with a description o € orical bac ground an
ty I starts with a d S f back; dand
Y- ptu the hist r
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for the ambitious goal
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HORST GISCHER, DORTMUND*

1. Problemstellung

Nicht zuletzt durch die Realisierung des Europiischen Binnenmarktes zum 01. Januar 1993
ist auch die Rolle von Markteintrittsbarrieren auf dem Europiischen Luftverkehrsmarkt
wieder in den Blickpunkt des 6konomischen Interesses gertckt. Die in drei Schritten vorge-
nommenen Liberalisierungsbestrebungen sollten insbesondere der Etablierung neuer An-
bieter Vorschub leisten, oder wie von der Kommission der Europiischen Gemeinschaften
formuliert: ,Die kiinftige Regelung soll neuen Luftverkehrsunternehmen den Zutritt zum
Markt erméglichen. Die gegenwirtige Regelung gibt angestammten Rechten den Vorrang
und macht es Neubewerbern nicht immer leicht.“D) Obgleich vermutet werden darf, dafl
den Verfechtern eines weniger regulierten Luftverkehrsmarktes (auch) an einer verbesserten
Marktversorgung gelegen ist, deutet die zitierte Aussage auf das Erfordernis zu einer Ande-
rung der bestehenden Marktstruktur hin. Ahnlich argumentiert auch die Monopolkommis-
sion, die eine priviligierte Stellung der im Markt befindlichen Anbieter diagnostiziert,
welche ,durch auflenstehende Konkurrenten praktisch nicht anfechtbar® ist.?

Unbeantwortet ist bislang jedoch die Frage nach der Vorgehensweise, mit der eine befriedi-
gende Marktstruktur in der Luftverkehrsindustrie herbeigefithrt werden konnte. In den Ver-
einigten Staaten ist man seit 1978 der Ansicht gefolgt, daff allein die potentielle Konkurrenz
fir eine adiquate Marktversorgung ausschlaggebend ist, mithin das Konzept der bestreit-
baren Markte (,Contestable Markets“) verwirklicht werden sollte. Allerdings sind die in-
zwischen vorliegenden Deregulierungsresultate keinesfalls iiberzeugend, vielmehr werden
weiterhin gravierende Behinderungen des Marktzutritts beklagt.® Fir die europdischen

Anschrift des Verfassers:
Priv.-Doz. Dr. Horst Gischer
Universitit Dortmund

44221 Dortmund

* Der Verfasser schuldet J. Miller und E Schmidt Dank fir hilfreiche Diskussionen und niitzliche Anregungen. Mégliche
Irrtiimer gehen selbstverstindlich allein zu Lasten des Autors.
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