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Fiir eine Rahmenregelung zur Lisung der durch den Lastkraftwagenverkehr
verursachten Umweltprobleme

KURZFASSUNG

Ankiliich des Beitritts Osterreichs, Fianlands und Schwedens gab dic Union folgende
Firkliirung ab:

"Die Union teilt der Republik Osterreich mit, dufl der Rat die Kommission aufgefordert hat, ihm
cinen Vorschlug zur Verabschicdung vorzulegen, dor eine Ruhmenregelung zur Losung der
Umweltprobleme  betriflt. die durch  den Lasthraftwagenverkehr  verursacht  werden. Diese
Ruhmenregelung wird geeignete Mufinahmen iiher Straflenbenuizungsgebithren, Schienenwege,
Einrichtungen des kombinierten Verkehrs und technische Normen filr Fahrzeuge umfassen.”

Das vorliegende Arbeitspapier wurde ausgearbeitet, um einen klaren Uberblick tiber die
bestehenden und in Ausarbeitung befindlichen Grundsétze zu geben, die als Grundlage
einer integrierten Vorgehensweise zur Behandlung der in der Erklirung erwihnten
Umweltprobleme angeschen werden kénnen. Wihrend eine solche Vorgehensweise
natiirlich fiir die pesamte (emeinschaft Gultigkeit haben sollte, ist es ndtig, je nach der
Yehwere der Umweltprobl-me cine gewisse Unterscheidung zu treffen. So beriticksichtigt
zum Beispicl das Auto/Ol-Programm! groBere Unterschicde in der Umweltbelastung von
Stidten wie Den 1laag und Koln cinerseits und Madrid und Athen andererseits, wobel
sichergestellt wird, dal die in allen diesen Stidten getroffenen MaBnahmen mit dem
aflgemeinen Ansaty. Gbereinstimmen. Dieses Arbeitspapicr beschreibt die bisherigen und
die in naher Zukunit auf dem Weg zu nachhaltiger Mobilitit geplanten Schrittc.

In den vergangenen Jahren hat die Kommission mehrere Vorschldge fiir die vier in der
Erklarung angefiihrten MaBnahmenkategorien vorgelegt, unter anderem: Unterschiedliche
StraBenbenutzungsgebiihren, effizientere Eisenbahnsysteme, bessere Umschlagplitze,
verbesserte Bedingungen fiir den kombinierten Verkehr und hohe technische Standards -
vergleichbar mit denen im Auto/Ol-Programm. Viele dieser Grundséitze miissen jedoch
noch in Rechtsvorschriften gefait und umgesetzt werden. Auferdem bildet ein
gemeinsames Herangehen an die Probleme in der Alpenregion das Hauptziel des
Cntwurfs fiir ein Verkehrsabkommen zwischen der Gemeinschaft und der Schweiz.
Sowohl dic bercits begonnenen als auch die zur Starkung und Weiterentwicklung der
Siulen der Rahmenregelung noch geplanten Aktionen sind in -diesem Arbeitspapier
angegeben.

Die in diesem Papier vorgelegte Analyse 1Bt erkennen, daB die Vermeidung unndtigen
Verkehrs (Umwegverkehr, LKW-Leerfahrten), die Erhohung des Marktanteils
umwelifreundlicher Verkehrstriiger wic Eiscnbahn und kombinierter Verkehr und die
Minimicrung der vom Straflenverkehe verursachten Belastungen durch strenge technische

[ Das Auto/Ol-Programm ist ein gemeinsam von der Europiischen Kommission und der europdischen
Automol.i - und Mineralolindustric erstelltes Programm zur Untersuchung der Motorentechnologie,
der Krafistoff- und der Luftqualitdt, um Vorschidge zur Verminderung des Schadstoffausstofies im
Strafenverkehr zu formulieren.
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Normen einen wichligen Beitrag zum-Erreichen der Zielseteungen der Ralimenregelung,
leisicn kdmnen. Die bereits petroffenen und noch im Entwicklungsstadium befindlichen
MaBnahmen sollten im Prinzip cinen erheblichen Beitrag dazu leisten, die durch den
Lastkraftwagenverkehr verursachten Umweltprobleme zu l6sen. Es bedarf jedoch einer
raschen Umsetzung.

Keine Mafinahme fiir sich penommen reicht aus, um das Ziel des nachhaltigen Verkehrs
zu errcichen. Es ist daher ein ganzes Paket von MaBnahmen notwendig, und die
Kommission hat auch bereits mehrere Vorschlige zu den einzelnen Teilen der
Rahmenregelung vorgelegt. Die Umsetzung dieser MaBnahmen ist fiir den Erfolg dieser
Strategie von  entscheidender Bedeutung. Mit der Verabschiedung  von
Schitisselelementen des Pakets - insbesondere der Vorschlige zur Eisenbahnpolitik und
der Anderung der Lurovignetten-Richtlinie (Richtlinic 93/89/EWG) - sind jedoch bisher
nur begrenzte Fortschritte erzielt worden. Vorschlige, die prioritdr behandelt werden
missen und besondere Aufmerksamkeit erfordern, beinhalten: das WeiBbuch zur
Anlastung der Wegekosten und mehrere Vorschlige zur Eisenbahnpolitik (insbesondere
zu den Zugangsbedingungen zu Schienenwegen, zum finanziellen Verhiltnis zwischen
Staat und [isenbahngesellschaften und zur technischen Harmonisierung). Anhang 1 gibt
eincn Uberblick tber diese Vorschlige und Initiativen. Die Kommission wird die
Entwicklungen aufmerksam verfolgen und regelmaBig berichten, um festzustellen, ob mit
der Zeit ein zulriedenstellender Fortschritt in bezug auf die festgelegten Ziele crreicht
wird.



ARBEITSUNTERLAGE DER KOMMISSION

Fiir cinc Rahmenregelung
zur Lésung der durch den Lastkraftwagenverkehr
verursachten Umweltprobleme

FINLEITUNG

-2

1994 ersuchte der Rat dic Kommission, verschiedene spezifische Aktionen - ohne
Ausschluf anderer Themen - zu ciner Rahmenregelung zusammenzufassen, um ein
Gesamtkonzept der Gemeinschaft zur Losung der durch den Lastkraftwagenverkehr
verursachten Umweltprobleme zu crhalien. Diese Aufforderung stand zwar im
Zusammenhang mit dem  Beitritt Osterreichs, Finnlands und Schwedens, die
Ruhmenregelung sollte jedoch fUr die gesamte Gemeinschafl Giiltigkeit haben. Sie
it cin wesentlicher Beitrag zur Erreichung des Ziels ciner nachhaltipen Mobilitt,
das, wie die Kommission in ihrem Weillbuch von 19922 festgehalten hat, der
Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik zugrunde liegen soll. Die
Aufforderung ist in der 34. Erkldrung zur Akte tiber den Beitritt Osterreichs,
Finnlands und Schwedens? festgehalten:

“Die Union teilt der Republik Osterreich mit, daf der Rat die Kommission
aufgefordert hat, ihm einen Vorschlag zur Verabschiedung vorzulegen, der
cine Rahmenregelung zur Losung der Umweltprobleme betrifft, die durch
den Lastkrafiwagenverkehr verursacht werden. Dicse Rahmenregelung
wird geeignete MuBinahmen iiber StraBenbenutzungsgebiihren, Schienen-
wege, Einrichtungen des kombinierten Verkechrs und technische
Normen fiir Fahrzeuge umfassen.

Umweltprobleme aufgrund des Lastkraftwagenverkehrs

Luftverschnntzung, Treibhausgasemissionen,  Ldrm und Erschiitterungen  sind
unvermeidliche Folpen des Verkehrs; Boden- und Wusserverschmulzung kinnen
insbesondere durch Auslaufen gefdhrlicher Ladungen verursacht werden; die
Zerstorung oder Zerschneidung natiirlicher Lebensrdume ist auf den Bau der
Infrastrukturen zurlickzufiihren. Eine Verkehrsiiberlastung kann viele dieser
Umweltprobleme weiter verstérken.

CO, und in geringerem Umfang NO, sind Treibhausgase und tragen zur
Erderwirmung bei. No, und HC fithren in den Stidten zu Luftverschmutzung und
sind als wesentliche Vorlauferschadstoffe bei der Bildung von bodennahem Ozon
fir Atemprobleme mitverantwortlich. Partikel konnen Atemwegserkrankungen
auslésen und das Krebsrisiko erhohen; zu hohe CO-Konzentrationen kénnen
Schwindelanfille verursachen und zu Stérungen des Herz-Kreislauf-Systems {thren.

2

KOM(92) 494 endg. vom 2.12.1992.

ABL Nr. C 241 vom 29.8.1994.
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Ferner werden bei der Verschrottung von ilteren Fahrzeugen mit Klimaanlage oder
Kiihlfahrzeugen Fluorchiorkohlenwasserstoffe (FCKW) frei, die die Ozonschicht in
der oberen Atmosphire zerstéren.

4. Die Hauptschadstoffe, die Lkw ausstofen, sind No,, Partikel und CO,. Partikel
werden zu ¢inem groflen Teil von Dieselmotoren freigesetzt, und im Jahr 2010
diirfie die 1ilfle der gesamien NO -Emissionen aus Dieselmotoren stammen. Der
Anteil der verkehrsbedingten CO,-Emissionen wird zwischen 1990 und 2010
voraussichtlich sehr stark ansleigen, wobei der Strallengiiterverkehr eine wesentliche
Rolle spicelt, '

5. Verkehrslirm wird von 35% der Biirger der EU als cin wichtiges Umweltproblem
angeschen und ist in dichtbevilkerien Gebieten cin besonderes Problem. Die EU hat
darauthin die Typgenehmigungsvorschriften fiir Lkw- und Pkw-Geriusch-
emissionen nach und nach heraufgesetzt, so daB der hichstzuldssige Gerduschpegel
eines neuen Lkw von 88 dB(A) im Jahr 1990 schrittweise auf 80 dB(A) im
Jahr 1996 herabgesetzt wurde. In der Praxis kam es jedoch leider nur zu einer
Verringerung um etwa 2 dB(A), da der Anteil des von den Reifen verursachten
Larms am Gesamtgerduschpegel eines Lkw im Vergleich zum Motorlirm zunimmt
und eine immer grolere Rolle spielt. Rasche, EU-weite Malnahmen zur
Verringerung des Reifenlirms sind jedoch viel schwieriger durchzufithren, da der
von den Reifen verursachte Larm vor allem von der Stralienbeschaffenheit abhingt,
Bisher konnte der Reifenlérm daher nur geringfligip gesenkt werden.

Hintergrund

6. Die Aufforderung des Rates an dic Kommission beim Beitritt Osterreichs zur
Gemeinschafl sollte im  Zusammenhang mit der grofen  Besorgnis iiber dic
Umweltfolgen des Lastkraftwagenverkehrs in der Alpenregion gesehen werden. Im
Weiibuch “Die kiinftige Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik -
Globalkonzept einer Gemeinschafisstrategie fiir eine auf Dauer tragbare Mobilit4t™4
wurde auf den betrichtlichen Anteil des Strafenverkehrs am Energieverbrauch
(80%) und auf den Anteil simtlicher Verkehrstriiger am CO,-Ausstol} (75%) sowie
auf ihren Beitrag zur Versehmutzung in der Stadt hingewiesen und gefolgert, daf
Mafnahmen zur Verminderung der Umweltauswirkungen des Verkehrs getroffen
werden milssen. Die Kommission hat im AnschluB daran eine Reihe von
Mitteilungen und Vorschldgen verdffentlicht, die MaBnahmen zur Lésung dieses
Problems enthalten.’ Als Teil des Fiinften Rahmenprogramms fiir Forschung und

4 KOM(92) 494 endg. vom 2.12.1992.
3 “Die Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs in Europa™, KOM(95) 317 endg. vom 5.7.1995,
“Faire und effiziente Preise im Verkehr”. KOM(95) 691 endg. vom 20.12.1995.

“Aktionsprogramm zur Forderung des kombinierten Guterverkehrs”, KOM(96) 335 endg. vom
24.7.1996.

“Eine Strategie zur Revitalisierung der Eisenbahn in der Gemeinschaft”. KOM(96) 421 endg. vom
30.7.19%94.
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timwicklung werden Untersuchungen im inblick auf langfristige LOsungen
durchgefiihrt.

Dic Kommission hat in ihrer Mitteilung iber Verkehr und CO, betont, dafl
bedeutende Anderungen in der Verkehrsstruktur notwendig sind, damit diec
Gemeinschaft die im Rahmeniibereinkommen der Vereinten Nationen ber
Klimasinderungen in Kyoto vereinbarten Emissionsziele erreichen kann. Zugleich
bieten aber bestehende oder geplante Konzepte der Gemeinschaft und bestimmte
MaBrahmen auf lokaler Ebene - sofern sie rasch und vollstindig umgesetzt werden -
das Potential dafiir, die erwartete Zunahme verkehrsbedingter CO,-Emissionen bis
sum Jahr 2010 zu halbieren. Im Bereich des Giiterverkehrs sind dies insbesondere
dic Linfuhrung von fuiren und cffizienien Preisen, dic Vollendung  des
Binnenmarkts im Schieneaverkehr und dic bessere Integration der verschicdenen
Verkehrstriiger. Diese Mainahmen kdnnen sowohl die: vom Lastkraflwagenverkehr
entlang der wichtigen Verkehrskorridore verursachten Umweltprobleme, als auch
dic Stabilisicrungszicle der Kommission im Iinblick auf Klimagnderungen positiv
beeinflussen. Das Zicl sollte jedoch sein, durch die vollstindige Internalisierung der
externen Kosten des Verkehrs sicherzustellen, daB das weitere Wachstum der
Wirtschaft nicht zwangsliufig mit ciner Zunahme des Verkehrs einhergeht.

Der Rat Verkehr/Umwell vertrat in seinen SchiuBfolgerungen vom 17. Juni 1998
ebenfalls die Auffassung, daB fiir die Férderung einer nachhaltipen Mobilitit ein
integriertes Konzept erfordeslich ist. Er ersuchte die Mitgliedstaaten, Strategien und
entsprechende Zielvorgaben zu entwickein, um den Umfang der Zunahme des
StraBenverkehrs und der verkehrsbedingten Umweltbelastungen durch eine Reihe
von MaBnahmen zu verringern. Diese MaBnahmen sollten vor allem zu einer
Senkung des Kraftstoffverbrauchs, der Emissionen und der Gerduschentwicklung
fiihren, den Umstieg auf umweltschonendere Verkehrstriiger fordern, und eine
effizientere Nutzung von Verkehrswegen und Fahrzeugen sicherstellen. Der Rat
erklirte ferner, dic Kommissionsvorschlige zu priffen, die auf eine Verbesserung
und Weiterentwicklung des Fisenbahnverkehrs zum Zwecke der Verringerung, der
stralienverkehrsbedingten Umweltbelastung abstetlen, dic technischen Normen bei
Bedarl zu verschiirfen, und die Beratungen iiber dic Frage der Einbezichung der
skologischen Kosten bei der Tarifgestaltung im Verkehrswesen weiterzufithren. Der
Rat forderte dic Kommission schlieBlich erneut auf, Vorschldge flir eine
Rahmenregelung {tir die Losung der durch den Lastkraftwagenverkehr verursachten
Umweltprobleme zur Annahme zu unterbreiten. Diese Schlufifolgerungen zeigen
deutlich. daB eine breite Palette einander erginzender MaBnahmen entwickelt
werden muB, um eine auf Dauer tragbare Mobilitat in der EU zu erreichen. Zur
Umsetzung dieser MaBinahmen ist ein gemeinsames Vorgehen der Gemeinschaft,
der Mitgliedstaaten, der Gebietskorperschaften sowie der Verkehrsunternehmer und
-nutzer erforderlich. '

\

Die Gemeinschaft hat noch vor dem Beitritt Osterreichs, Finnlands und Schwedens
im Rahmen cincs 1990  geschlossencn und seit 1993 angewandten

wintermeodalitit und intermodaler Giiterverkehr in der Lunropdischen Unjon™. KOM(90) 247 endg. vom
29.5.1997.

"Verkehr und CO, - Entwicklung eines Gemeinschaftskonzepts”. KOM(98) 204 endg. vom 3 1.3.1998.
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Transitabkommens mit Osterreich MaBnahmen zur Verminderung der
Umweltschiiden ergriffen, den der Lastkraftwagenverkehr in der Alpenregion
verursacht. Mit dem Abkommen sollten dic Schieneninlvastruktur und die ienste
des kombinierten Verkehrs (KV) verbessert und der Stickstolfoxidanssto von [kw
aul der Fahrt durch Osterreich zwischen 1991 und 2003 in absoluten Zahlen um
60% gesenkt werden. Zur Verminderung der Emissionen des StraBengiitertransits
wurde das Okopunkiesystem eingeflihrt, bei dem Lkw bet der Linrcise nach
Osterreich in Abhiingigkeit von der Menge an Stickstoftoxiden. dic ihre Motoren
freisetzen, sogenannte Okopunkte abgeben miissen. Die Zah! der Okopunkte, die
Verkehrsunternehmen der Gemeinschaft zur Verfligung standen, wurde auf der
Grundlage des durchschnittlichen AusstoBes und der Gesamtzahl an Transitfahrten
im Jahr 1991 festgelegt. Die Okopunkte werden nach einem bestimmten Schiiissel
an dic Mitgliedstaaten vergeben, die sic nach ihrem Ermessen an die
Verkchrsunternchmen verteilen. Dic Zahl der insgesamt vergebenen Qkopunkte
wird jahrlich allmidhlich bis aul cin Niveau von 40% der 1991 vergebenen
Okopunkic im Jahr 2003 heruntergeschraubt. Dadurch werden dic Emissionen
innerhalb von 12 Jahren um 60% herabgesetzt. Das System erweist sich als Erfolg,
da die Menge des durchschnittlichen Schadstoffausstofies pro Fahrzeug mit
Stickstoffoxidemissionen, die im Zeitraum 1991-1995 um ein Dritte] gefallen sind,
niedriger ist als angestrebt. Zur Anwendung des Okopunktesystems in den ersten
vier Jahren hat die Kommission einen Bericht® verdffentlicht, der in Verbindung mit
dieser Arbeitsunteriage gelesen werden sollte.

100 Im Verlauf der Beitrittsverhandlungen wurde das bilaterale Abkommen von 1993 in
div Beitrittsakte als Protokoll Nr. 9 iiber den Strafien- und Schienenverkcehr sowie
den kombinierten Verkehr in Osterreich aufgenommen. Dieses Protokoll wurde am
I. Januar 1995, dem Tag des Beitritts Osterrcichs zur Union, anwendbar. Die
Artikel 11, 12 und 14 dicses Protokolls behandeln das "Okopunktesystem™ und
werden daher in Anhang 2 aufgefithrt. Dariiber hinaus ist in der 34. Erkldrung zur
Beitrittsakte cine gemeinsame Rahmenregelung mit MaBnahmen vorgesehen, auf
dic in dieser Arbeitsunterlage Bezug genommen wird. Die Rahmenregelung gibt
nicht nur das Konzept der Gemeinschaft zur Sicherstellung der Mobilitit im
Alpenraum einschliefllich der Schweiz, Liechtensteins und Sloweniens vor, sondern
auch die Politik der Gemeinschafi insgesamit.

11, Dariiber hinaus sollte es keine unterschiedlichen Konzepte fiir Schutzmafnahmen in
einer Region wie dem Alpenraum geben, da dies zur Umlenkung von
Verkehrsstrtomen fiihren wiirde. Die 8sterreichische Okopunkteregelung, die
schweizerische Grenze von 28 Tonnen und das Nachitfahrverbot sowie das
franzosische  Autobahngebiihrensystem  unterscheiden  sich  grundlegend
voncinander. Es besteht das Risiko, dafl das Nebencinander solcher Regelungen zur
Umienkung von verschiedenen Verkehrastrémen in unterschiedlichem MalBl {ihrt
und die schadlichen Umweltauswirkungen verschirft, anstatt sie zu beheben, indem
beispielsweise die Fahrten ldnger werden. Ein gemeinsames Konzept wire fiir jeden
von Vorteil und wiirde helfen, ein zusitzliches Verkehrsaufkommen zu vermeiden
und die Umweltauswirkungen aufgrund des Umwegverkehrs zu beseitigen. Nur ein

b KOM(9R) 6 endg. vom 16.1.1998.



Paket einander erginzender MaBnahmen kann nachhaltige Mobilitdt in der
Gemeinschaft sicherstellen. ‘

12. Die vom Rat geforderte Rahmenregelung sollle cin Austaulen der Osterreichischen
Okopurnkteregetung noch vor dem Jahr 2004 ermdglichen. Das Okopunktesystem in
Osterreich ist cine UbergangsmaBnahme bis zur Einfihrung weitergehender
MaBnahmen. Damit soll ciner Verschlimmerung der Lage vorgebeugt werden, bis
dic Rahmenregetung der Gemeinschaft zur Gewdhricistung cines nachhaltigen
Verkehrssystems cingeliihrt ist. Dic gegenwirtige Okopunkteregelung ist {erner ein
biirokratisches ordnungsrechtliches System auf der Grundlage von Kontingenten,
das sich von neuen marktorienticrten Ansétzen zur Lsung von Umweliproblemen,
wic cinem Strafienbenutzungsgebithrensystem, unterscheidet.

13. Eine Rahmenregelung zur Ldsung der durch den Lastkraftwagenverkehr
verursachten Umweltprobleme muB sich auf ein kohdrentes Paket einander
erginzender MaBnahmen stitzen, die wunter anderem technische Normen,
Preisgestaltung, Infrastrukturpolitik, besseres Verkehrsmanagement-und Logisitik
einschliefen. Dicse MaBnahmen sollten sich an klaren verkehrs- und
umweltpolitischen Ziclen ausrichten. Wie die Kommission in ihrer Mitteilung {iber
Verkehr und CO,7 ausfihrt, kann ein strategischer Ansatz, der auch Aktionsplane
und die Uberwachuny, der Umsetzung und Wirksamkeit der Mafinahmen umfaft, am
hesten  ecine  wirksame  Vorgchensweise  zur  Bekdmpfung  der  vom
StraBengterverkehr hervorgerufenen Umweltprobleme sicherstellen.

Zweek der Arbceitsunterlage

14. Dicse Arbeitsunterlage dient der Beschreibung abgeschlossener, laufender und
moglicher MaBnahmen  der Gemeinschaft zur  Verminderung  der Umwelt-
auswirkungen des Lastkraftwagenverkehrs. Sie fallen unier die in der 34. Erkldrung
genannte Rahmenregelung und stellen Bausteine einer Politik fiir eine nachhaltige
Mobilitat dar. Die Arbeitsunterlage soll auf dem informeilen Verkehrsrat in
Osterreich am  15. September 1998 Grundlage einer ersten Erorterung auf
ministerieller Ebene sein. Neben den in dieser Arbeitsunterlage genannten
MuBnahmen konnten weitere Fortschritte bei anderen horizontalen Initiativen die
Wirksamkeit dieser Rahmenregelung erhohen. So kénnte etwa die Anwendung der
Grundsitze der Richtlinie iiber die Arbeitszeit auf alle Arbeitnehmer im
Verkehrsbereich ein Mindestmaf$ an Schutz der Gesundheit und Sicherheit
gewihrleisten und die Arbeitsbedingungen in allen Bereichen des Verkehrswesens
vereinheitlichen.

15. Folgende Grundsdtze lagen den MaBnahmen der Gemeinschaft im Hinblick auf das
Ziel der Rahmenregelung - einc weniger verschmutzte und laute Umwelt als
Bustandteil ciner nachhaltiven Entwicklung - zugrunde und sollten sic auch
weiterhin bestimmen: :

. keine Diskriminierung zwischen Fahrzeugen verschiedener einzelstaatlicher Herkunft
und zwis:hen verschiedenen Beforderungsarten; :

T KOM(98) 204 encg. vom 3°.3.1998.
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— Gleichbehandlung des innerstaatlichen Verkehrs, des bilateralen Verkehrs und des
Transitverkehrs von Lastkraftwagen auf der Strafie;

-~ Anwendung von marktorienticrien Instrumenten zur Gewihrleistung, cines fairen
© Wettbewerbs und der Transparenz der Kosten;

Freiheit der Benutzer bei der Wahl der Verkehrsteiiger unter Beriicksichtigung
umweltbedingter und sicherheitstechnischer Urfordernisse;

— stdrkere Angleichung der Verkehrsgebiihren an die tatsichlichen Kosten des Verkehrs
bei allen Verkehrstragern;

— Effizienz des Verkehrssystems hinsichtlich aller Verkehrstrager;

— Optimierung der Intermodalitit, einschlieBlich der Verbesserung der Vernetzung und
Interoperabilitit von Verkehrstrigern;

— gemeinschaftsweite Losungsansdtze, wo unkoordinierte einzeistaatliche MaBnahmen
nicht ausreichen;

- pegebenenfalls Einbezichung von Drittstaaten in dic Gemeinschalisregelung, um
cinseitige MaBnahmen zu vermeiden, die zu ciner Umleitung des Verkehrs fiihren.

16. In den folgenden Abschnitten wird beschricben, wic sich dic Weiterentwicklung der
vier Pleiler der Rahmenregelung  (Straenbenutzungspebiihren, Schieneninfra-
struktur, KV-Einrichtungen und technische Normen fiir Fahrzeuge) nach der
34. Erklérung auf diese Grundsitze stiitzen kdnnte. Die Arbeitsunterlage enthilt am
Ende eine kurze Bewertung der Frage, ob durch die Weiterentwicklung der
Gemeinschaftspolitik das Ziel der Rahmenregelung erreicht werden kann, indem die
durch den Lastkraftwagenverkehr verursachten Umweltprobleme gelést werden.

BEREICHE FUR MASSNAHMEN DER GEMEINSCHAFT
A. STRASSENBENUTZUNGSGEBUHREN

17. Stralienbenutzungsgebiihren stellen bisher im allgemeinen nicht darauf ab, cinen
dirckten Zusammenhang mit den Gesamtkosten des Fahrens {ir dic Gesellschaft
herzustellen. StraBenbenutzer zahlen fiir das Fahrzeug selbst, fiir Kraftstoff und den
GroBtei] der Fahrzeit. Uber Steucrn, Maut und andere Gebithren zahlen sie. auch
wenn manchmal nur in gewissem Umiang, fiir den Bau und den Unterhalt der
Infrastruktur. Es entstchen aber noch andere Kosten, die von den Strallenbenutzern
bei ihrer Entscheidung iiber Fahrten auf der StraBe bisher nicht einkalkuliert
wurden. Dabei handelt es sich um die Kosten, die den anderen Verkehrsbenutzern
oder der Gesellschaft insgesamt aufgebiirdet werden, die Kosten aufgrund von
Strafleniiberlastung, Unfiillen, Lirm und Umweltschiden, einschlieBlich negativer
Auswirkungen auf die Gesundheit der Bevolkerung. Diese “externen” Kosten sind
fiir die Gesellschaft als ganzes cine grofie Belastung. Nach den Schitzungen im
Griinbuch “Faire und effiziente Preise im Verkehr” belaufen sich die jihrlichen
Kosten der Verkehrsiiberlastung in der Europiischen Union auf 2% des BIP; die
Kosten fiir Unfille machen weitere 1,5% und die der Luftverschmutzung und des
Ldrms mindestens 0,6% aus. Die Gesamtkosten belaufen sich auf rund 250 Mrd.
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ECU pro Jahr, und Straffenbenutzer - im Personenverkehr wie im Gilterverkehr -
sind fir 90% dicser Kosten verantwortlich. Diese Kosten miissen unbedingt gesenkt
werden.

Im Grinbuch vom Dezember 1995 wurde cine direktere Verkniipfung des Preises,
der fiir die Beforderung bezahlt wird, mit den Kosten fiir die Gesellschaft insgesamt,
cinschlicBlich der Kosten fr Uberlastung, Unfille und nachteilige Umweltaus-
wirkungen befiirwortet. Notig ist cine Regelung fiir Steucrn und Gebiihren, die fur
die Benutzer Anreiz sind, diese Probleme selbst zu vermindern. Bei diesem Konzept
miissen die Verkehrsgebithren nach den Kosten differenziert werden, die Kosten
diirfen nicht als Pauschale fiir alle Benutzer unabhingig von den verursachten
Kosten berechnet werden. Die vorgeschlagene Umstrukturierung hieBe, die Anstren-
gungen von Verkchrsteilnehmern um cine “nachhaltipe Mobilitit” zu belohnen.
Dies ist fair und cffizient: Verkehrsunternehmen werden dann steis Anreize haben,
ihre Anlagen kostenwirksam an Orten einzusetzen, an denen sie am dringendsten
gebraucht werden.

Derveit ist es fiir ein Verkehrsunternchmen finanziell kaum von Vorteil, wenn Lkw
nach den neuesten Umweltnormen gebaut und gewartet werden, relativ wenig
Schadstofle ausstolien und Laum Straficnschiden verursachen.,
Verkehrsunternchmen werden fiir den Kauf oder den Betrieb modernster Fahrzcuge
finanziell nicht belohnt. Mit anderen Worten: die vorhandene Strukiur von Steuern
und Gebithren sollte die Unterschiede bei den Kosten, die verschiedene Fahrzeuge
in verschiedenen Gebieten =zu verschiedenen Zeitpunkten  verursachen,
widcrspiegein.

Ebenso diirfte ein faires und effizientes Gebithrensystem zu mehr Ausgewogenheit
swischen Verkehrstriigern filhren, wenn verschiedene Verkehrstriger deutlich
unterschiedliche Kosten fiir die Gesellschaft insgesamt verursachen. So kénnte ein
solches System, wenn der StraBenverkehr in Stofzeiten erheblich zunimmt, zu
einem Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel {ihren.

Dadurch, daB die Benutzer auflerdem direkt fiir die verursachten Kosten zur Kasse
gebeten werden, diirfte diese Politik neue Investitionen in die Infrastruktur auf der
Grundlage 6ffentlich-privater  Partnerschafien fordern. Preissignale  konnen
Oricnticrungshilfe fiir ncue Investitionen in den Verkehr geben, da hohe Gebithren
signalisieren, dafl Kapazititsgrenzen erreicht sind oder daB sich Umweltprobieme
verschirfen. Und gleichzeitig wilrden Mittel eingenommen, die zur Losung des
Problems verwendet werden kdnnten.

Letrtendliches Zick ist cine grofiere wirtschafiliche und Gkologische Effizienz des
Verkehrssystems fiir simtliche Verkehrstriger. Die besseren Preissignale kdnnen
Verkehrsunternehmen veranlassen, Fahrtzeiten zu #ndem, andere Strecken zu
fahren, den Laderaum besser zu nutzen oder die neueste, verbesserte
Fahrzeugtechnologie anzuschaffen. Das Verkehrsunternehmen kann die Logistik
verbessern und auf andere Verkehrstréger umsteigen. Der
Produzent/Verkehrsunternehmer kann zu der Uberzeugung gelangen, dafl ihn eine
Umstellung seiner Befdrderungswege wettbewerbsfihiger macht. Manche
Verkehrsunternehmen konnen beschlieBen, ihre Beférderungsstrukturen nich! zu
indern und etwas mehr zu bezahlen, profitieren aber von leereren Strafien. Die
verkehrsbedingten Kosten fiir die eurcpiische Wirtschaft insgesamt werden
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niedriger, da weniger Verkehrstaus auch weniger Zeitverlust und vorhersagbare
Ankunfiszeiten bedeuten, wihrend weniger Unfiille und Verschmutzung mit
niedrigeren Kosten fiir die medizinische Versorgung und daher niedrigeren
Sozialabgaben verbunden sind.

23. Inzwischen wurde der Grundsatz der fairen und effizienten Preise und der
Preisdifferenzierung in den Vorschlag der Kommission fiir eine neue Richtlinie iiber
dic “Eurovignette™® integriert, um die Lkw-Gebiithren und die Kosten des Strafen-
transports besser mitcinander zu verkniipfen. Die Anderung der Eurovignetten-
Richtlinie ist die erste Herausforderung fiir die Institutionen der Gemeinschaft bei
konkreten Mafinahmen zur Einfithrung ciner fairen und effizienteren Preisbildung in
die Rechtsvorschrifien der Gemeinschalt diber den StraBienverkehr.

Strallenbenutzungsgebiihrensysteme

24. Dic Bedeutung der Gebithrendifferenzierung wird zunehmend als Grundvoraus-
setzung fiir die Gesamteffizienz des Verkehrssystems anerkannt. Wie auch von der
Hochrangigen Gruppe tiber Telematik im Verkehr bestitigt, bieten elektronische
Gebiihrensysteme, die auch als Straflenbenuizungsentgelte bezeichnet werden, die
besten Moglichkeiten fiir eine weitreichendere Einfilhrung von differenzierten
Gebithren und kénnten die vorhandenen Gebithrensysteme nach und nach ersetzen.
Die hauptsichlichen Vorteile von elektronischen Gebiihrensystemen sind:

a) die Eingabe einer groflen Zahl von Fahrzeugmerkmalen (einschlieBlich ihrer
Umweltwerte), durch dic es technisch méglich wird, sehr differenzierte Gebiihren
auf der Grundlage zahlreicher Verkehrs- oder Umweltkriterien zu verlangen, und

b) dic Schaclligkeit der Transaktion, wodurch die Gebiihren withrend der Fahrt
selbst auf mehrspurigen Strafien abgerechnet werden késnnen,

25. Dic Entwicklung solcher Systeme geht sehr schnell voran. Wenn sie jedoch den
Verkehrsflul nicht behindern sollen, mufl ihre Interoperabilitit gewihrleistet
werden. Die konzertierte Aktion der Kommission CARD-ME behandelt die Frage
der Interoperabilitat: Ermittlung von Problemgebieten und Lasungsvorschlige.
Ferner ist das Europdische Komitee fiir Normung CEN mit der Ausarbeitung einer
Norm fiir Nahkommunikationsverbindungen zwischen dem Fahrzeug und
straflenseitigen Anlagen befaBt. Diese Norm ist fiir die Interoperabilitit der
elektronischen Gebiihrensysteme von wesentlicher Bedeutung. Schlieflich werden
zur Zeit verschiedene andere, von der Gemeinschaft finanziell unterstiitzte
Demonstrationsprojekte zur Interoperabilitit der verschiedenen technischen Systeme
durchgefiihrt..

26. Elekironische Gebilhrensysteme mit straBenseitigen Anlagen werden erst
mittelfristig allgemein erhaltlich sein. Die Berechnung von Gebiihren pro
zurlickgelegte Kilometer ist eine mégliche Zwischenlésung und vorzuziehen, da die
Entfernung beriicksichligt wird. Solche Systeme sind weniger kompliziert, da
stralienseitige  Anlagen nicht notwendig sind. Die Entfernung wird an Bord
gemessen, und Gebithren kénnen im Verhiltnis zur zuriickgelegten Entfernung

8 KOM(96) 331 endg. vom 10.7.1997.
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berechnet und nach den geschitzten externen Auswirkungen des Fahrzeugtyps
gestaffeit werden. Zur Beurteilung der Frage, ob ein solches System wiinschenswert
ist, hat die Kommission eine Studie {iber elektronische Kilometerentgelte fiir Lkw in
der Europiischen Union in Auftrag gegeben.

Beste Praxis

27. Iis gibt viclerlei Maglichkeiten  zur Verminderung  der  Auswirkungen  des
Strabiengiiterverkehrs aul die Gesellschall und die Umwelt durch die Forderung der
besten Praxis. Beste Praxis bedeutet hier cine Methode der Beforderung, die zur
Verminderung ciner oder mehrerer ihrer Auswirkungen fhrt. Dic Industric hat
darauf hingewicsen, dab faire und effiziente Preise hei der Nutzung des Potentials
der besten Praxis cine wichtlige Rolle spielen kénnten. Auf Lrsuchen der Industrie
wurde eine kleine Beratergruppe eingesetzt, die die Mdglichkeiten zur Foérderung
dieser Konzepte erkunden soll. Sie legte ihren Bericht® im Marz 1998 vor.

28. Aus der Arbeit der Gruppe wird deutlich, daB die Anwendung der besten Praxis eine
wichtige Rolle bei der Verminderung der externen Auswirkungen des Verkehrs
spielen kann und daf es daher wiinschenswert ist, solche MaBnahmen in der
Industrie zu fordern. Die Gruppe sammelte und untersuchte eine Reihe von
Beispielen der besten Praxis in der gesamten Gemeinschaft und stellte fest, daB eine
sehr erhebliche Reduzierung der externen Auswirkungen und eine Senkung der
Kosten moglich wiren.

79, Der SchluBbericht der Beratergruppe enthilt acht Empfehiungen. Zur Gebithren-
erhebung beispiclsweise sollen Aufsichtsbehorden, wo mdglich, sichersteflen, dafl
steuerliche MaBnahmen die Ubernahme der besten Praxis {ordern.

Fntwicklung eciner gemeinsamen Gebithrenrahmenregelung

30. Im Zuge der Arbeiten dber das Gebihrensystem wurde deutlich, dafl ctn
multimodaler  Ansatz, ndtig ist, wean Malinahmen zur Verminderung der
Umweltauswirkungen in kohdrenter Weise entwickelt werden sollen. Dazu wurde
im Frihjahr 1998 eine hochrangige Gruppe eingesetzt. In ihrem Bericht zog sie die
SchiuBfolgerung, daB ein gemeinsames Gebiihrenkonzept auf der Grundlage des
“Benutzer-zahlt-Prinzips” fiir alle Verkehrstriger nétig ist, um die Uberlastung und
andere Ineffizienzen im Verkehr zu reduzieren, die Umweltbelastung  und
Unfallzahlen zu senken, Verzerrungen auf dem Binnenmarkt aufgrund der
willkiirlichen Mischung einzelstaatlicher Gebilhrensysteme zu beseitigen und die
Einfithrung eines soliden Konzepts fiir die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
zu ermdglichen. Die Entwicklung eines solchen gemeinsamen Konzepts fiir

_ Verkehrsgebithren ist zur Forderung der Wetthewerbsfihigkeit der Unternehmen
durch mchr Effizienz und zur Verbesserung der Umweltvertriiglichkeit  des
Verkehrssystems notwendig. Die Kommission plant daher die Verdffentlichung
cines Weilbuchs dber Infrastrukturgebihren im Hinblick auf ¢in faires und
transparcntes Gebiihrensystem fiir alle gewerblichen Befdrderungstitigkeiten in der
Gemeinschaft. Ein solches System sollte die derzeitigen Gebiihrensysteme, dic sich

9 Bericht der Beratergruppe fiber die besten Praktiken und die Gebflihrenerhebung im Verkehr, Mirz
1998,
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von Milgliedstaat zu Mitgliedstaat und von Verkcehrstriiger zu Verkehrstriiper
erheblich unterscheiden, allmiihlich erscizen.

B. EISENBAHNPOLITIK: INFRASTRUKTUR UND DIENSTE

Infrastruktur

31

35.

Us wird wettgchend ancrkannt, daB3 die Schicneninfrastruktur ecinen erheblichen
Beitrag zur Verminderung der durch den Lastkraftwagenverkehr verursachten
Umweltprobleme  leisten  kann. Acht Projekte des Transeuropsischen
Verkehrsnetzes, denen der Europdische Rat von Essen im Dezember 1994 besondere
Bedeutung beigemessen hat, sind Schienenprojekte; weitere drei betreffen die
Schiene und die Strafie bzw. multimodale Korridore. EIf Projekte sind auf
Verbesserungen der Kapazitit und der Qualitit der Eisenbahndienste in der
Gemeinschaft  ausgelegt.  Zwei  dieser  Projekte sind  alpenquerende
Eisenbahnprojekte. Nach'threm Abschiul werden sie zur Losung der angefithrten
Probleme beitragen.

Dic multimodale TEN-Politik, von der die Schieneninfrastruktur abhiingt, «iclt aut
cin inlegriertes Netz ab, wodurch cine nachhaltipe Mobilitit unter den besten
soztalen, sicherheitsrelcvanten und ékologischen Bedingungen gewihrleistet werden
soll. Die Hauptzicle sind die Verbesserung der Effizienz dieses Netzes ungeachtet
des Verkehrstrdgers, dic Verbesserung der Imieroperabilitit durch nahtlose
Verbindungen zwischen einzelstaatlichen Schienennctzen und unkomplizierte
Fahrten tber die Grenzen sowie die Verbesserung der intermodalen Verbindungen
und des Zugangs zum Netz, wodurch die wirtschaftliche Nutzung weniger
umweltschddlicher Verkehrstriger gefordert wird.

Die Gemeinschaft ist aufgrund des EG-Verirags befugt, Leitlinien unter anderem
mit Priorititen fiir die TEN auszuarbeiten und Projekte von gemeinsamem Interesse
zu ermitteln, die zum Aufbau des Netzes beitragen. Die von der Kommission 1994
vorgeschlagenen Leitlinien wurden am 23. Juli 1996 durch die Entscheidung
Nr. 1692/96/EG des Europiischen Parlaments und des Rates angenommen. Das
Netz sollte bis vum Jahr 2010 entwickelt werden. Eine erste Bewertung der
Anwendung der Leitlinien wird derzeit vorgenommen, damit dic Kommission vor
dem LoJuli 1999 einen Bericht verfassen kann, der die Frage behandelt, ob dic
Leitlinien an die wirtschaltlichen und techinologischen Entwicklungen, insbesondere
im Schicnenverkehr, angepafit werden sollten.

In jeder Etappe der Planung fiir das TEN miissen auch die Umweltbelange
berticksichtigt werden.- Bei der Durchfithrung von Projekten von gemeinsamem
Interesse, die in der Entscheidung iiber dic Leitlinien vorgesehen sind, miissen die
Mitgliedstaaten die Umweltvorschriften der Gemeinschaft beachten. Sie miissen
insbesondere eine Umweltvertriiglichkeitspriiffung  (UVP) vornehmen. Die
Kommission arbeitet zur Zeit ferner an einer Methode fiir eine strategische
Bewertung der Umweltauswirkung des Netzes und der Korridore.

In direktem Zusammenhang mit dem Netz stehen die Entwicklung und Einrichtung
von speziellen Informations- und Managementsystemen fir das Verkehrsnetz und
scine Bestandtcile. Dic mit diesen Systemen angebotenen Dienste werden von allen
Verkehrstrifgern genutzt. Der dumit einhergehende reibungslose Verkehrsfufl wird
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dank besserer Informations- und Managementsysteme vor allem auch die Qualitét
der Eisenbahndienste hinsichtlich der Geschwindigkeit, Zuverldssigkeit und
Piinktlichkeit  verbessern.  Eine  bessere Giiterwegverfolgung  durch
Telematikanwendungen wird ebenfalis von Bedeutung sein.

Dic Fntscheidung iiber TEN-Leitlinien legt verschiedence Verkehrsverbindungen
(Schienenstrecken,  Straben, Binnenwasserstrafion und  Korridore i den
kombinierien Verkehr) fest. Dic Leitlinien enthalten jedoch keine spezifischen
Kriterien zur Ermittlung und Entwicklung der hauptsichlichen Schnitipunkte
(intermodale Terminals, Hafen) des TEN aufler fiir Flughifen. Fiir solche Terminals
sollte es gewisse Qualititsmindestanforderungen fiir den zu erbringenden Dienst,
+.B. schneller Umschlag, geben. Die Kommission hat daher 1997 einen Vorschlag
zur Anderung der Leitlinien unterbreitet, der ein effizientes und kohirentes
europdisches Netz von Terminals vorsieht.!°

Die Durchfiihrung der Projekte im Rahmen des TEN kann durch Sffentlich-private
Partnerschaften beschieunigt werden. Durch die Beteiligung der Privatwirtschaft
werden die Fachkenntnisse des dffentlichen Sektors in bezug auf Erfiillung gesetzli-
cher Pllichten und gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen durch Management-
Iixpertenwissen und betrichswirtschaftliches Know-How ergiinzt. In ihrem Bericht
vom 19. Juni 1997 crklirte die Hochrangige Gruppe Kinnock unter anderem, daf}
dic TEN-Schicnenprojekte von der Entwicklung sifentlich-privater Partnerschaften
profitieren konnten. Der Nutzen, den sie moglicherweise daraus zichen kénnen,
besteht in verbesserten intermodalen Giiterverkehrskorridoren, Verbesserungen der
Knotenpunkte, zusitzlicher Infrastruktur und einer verstirkten Interoperabilitit.

Bis 1997 hat die Gemeinschaft bereits betrichtliche Summen fiir die beiden
“Essener Projekte”, die fiir den alpenquerenden Verkehr von besonderer Bedeutung
sind, zZur Verfligung gestellt: fiir das Projekt
lEochgesohwindigkcitsverbindung/kombinierter Verkehr Nord-Siid (Berlin -
Halle/Leipzig - Erfurt - Niimberg - Miinchen - Verona) wurden Gemeinschaftsmittel
in Hohe von rund 150 Mio. ECU bereitgestellt; 95 Mio. ECU wurden fiir das
Projekt Hochgeschwindigkeitsverbindung/kombinierter Verkehr Frankreich-Italien
(Lyon - Turin - Mailand - Verona - Venedig - Tricst) bewilligt. In diesem
Zusammenhang wurden verschicdene MaBnahmen geférdert, darunter der Ausbau
der bestehenden Brennerstrecke in Italicn, die Vorentwiirfe fiir die dritte und vierte
Spur zwischen Kufstein und Innsbruck in Osterreich, technische Studien und
Vorbereitungsarbeiten fiir die Abschnitte der Achse Lyon - Triest sowie
Durchfiihrbarkeitsstudien fiir die vorgeschlagenen Brenner- und Mont Cenis-
Basistunnel. Auch andere alpenquerende Schieneninfrastrukturen wurden finanziell
unterstiitzt, beispielsweise die Pontebbana Achse und die Verbindung Mailand -
Chiasso (Zugang zu den NEAT'!).

Vorschlug fiir eine Entscheidung des Europtischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Entscheidung Nr. 1692/96/EG bezitglich Seehifen, Binnenhifen und intermodale Terminals sowie
Vorhaben Nr. 8 in Anhang 1. KOM(97) 681 endg.

Meue Eisenbahn-Alpentransversalen.
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Dienste

34,

40.

41.

42.

Die Lisenbahn sollte in der Lage sein, im Giterverkehr in der gesantten Union cine
erheblich wichtigere Rolle zu spiclen. Das wird jedoch durch cine ganze Rethe
technischer, organisatorischer, kommerzicller, politischer und {inanzieller Probleme
erschwett. Im Juli 1996 veroffentlichte die Kommission das Weillbuch “Eine
Strategie zur Revitalisierung der Eisenbahn in der Gemeinschaft”, das ein
Programm zur Behandlung vieler dieser Probleme und zur Entwicklung einer
effizienteren Eisenbahn enthilt, die mit dem StraBenverkehr besser konkurrieren
kann. Die wichtigsten im Weiflbuch behandelten und fiir den Giiterverkehr
relevanten  Bereiche sind  der Marktzugang, die damit verbundenen
Rahmenbedingungen und die Interoperabilitiit. Das WeiBbuch enthill cinen Zeitplan
[4r Malinahmen. Einige der geplanten Aufgaben werden zur Zeit durchgefiihrt.

Im Weilibuch iiber dic Eisenbahn wurde festgestellt, dafll die Rahmenbedingungen
lir den Zugang zur Visenbahninfrastruktur verbessert und verdeutlicht werden
missen. Auflerdem wurde herausgestellt, dafh dic Kommission die Mechanismen fiir
Infrastrukturgebiihren und die Kapazititszuteilung untersuchen und diesbeziigliche
Vorschlige unterbreiten miisse. Die Studien sind inzwischen praktisch
abgeschlossen, und die Vorschldge fiir einschldgige Rechtsvorschriften diirften im
Sommer 1998 vorgelegt werden. Gleichzeitig wird auch ein Vorschlag iiber eine
weltergehende  Trennung  von  Infrastrukturmanagement und Beforderungs-
mafnahmen vorgelegt, um Interessenkonflikten vorzubeugen. Die einzelnen
Vorschliige werden gemeinsam als "Schienenwege-MaBnahmenpaket” vorgelegt
werden. Ergdnzend dazu wird die Kommission auch ein "Eisenbahn-Finanzpaket"
zur Kidrung des Verhilinisses zwischen Staat und Eisenbahn in finanzieller Hinsicht
unterbreiten,

Wenn der Lisenbahngiterverkehr fiir die Wirtschaft cine cchte Alternative zur
Belorderung aul der Straie bicten soll, mufl er bei Frachten vom Umfang ciner
Ekw-Ladung konkurrenzfihig scin. Daher mull auch sicherpestellt werden, dafl
solche  Beforderungsmalinahmen  so - cffizient und  zuverldssig wic  moglich
durchgefihrt werden. Die Beforderung von Frachien vom Umfang ciner Lkw-
Ladung macht derzeit zwei Drittel der gesamten Schienenfracht in Europa aus. Fiir
grenziiberschreitende Beforderungen steht ein Netz von Eisenbahndiensten zur
Verfiigung, tiber die die Eisenbahnunternechmen Absprachen getroffen haben. Es
versteht sich von selbst, daBl die Bereitstellung dieses Dienstes eine Zusammenarbeit
auf internationaler Ebene erforderlich ist. Die vorhandenen Regelungen werden
derzeit gepriift, wobei auf eine angemessene Ausgewogenheit zwischen ihrem
Nutzen und ihren moglicherweise wettbewerbsschidigenden Auswirkungen auf
einem Markt geachtet wird, der schrittweise liberalisiert wird.

Im Hinblick auf die Offirung des Marktes fir den Eisenbahnverkehr wurden mit der
Richtlinic 91/440/EWG  internationalen  Gruppierungen und dem  kombinicrten,
Verkehr bestimmic Rechte cingeriiumt. 1995 schlug dic Kommission vor, diese
Rechte aul alle Giiterverkehrsdienste auszudehnen. Der Vorschlag wurde im Rat
bisher nicht weiterverfolgl. Dic Kommission erdrierte daraufhin in ihrer am 31,
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Mirz 1998 veroflentlichten Mitteilung!? {iber die Auswirkungen der Richtlinie
01/440/EW(. wie im  Hinblick auf die Entwicklung eines Markls fur
Fiscnbahngiterverkchrsdicnste weitere Fortschritie crziclt werden kénnen. In der
Mitteilung wird die Ansicht geduflert, dall eine schritt- und phasenweise
Liberalisierung des Giiterverkehrs in Phasen in den néchsten zehn Jahren dazu
beitragen konnte,

Freeways

43,

44.

45,

Mangels Fortschritten bei den allgemeinen Zugangsrechten auf der Ebene der
Gemeinschaft wurde im Weilbuch iiber die Bisenbahn die Schaffung verschiedener
Freeways fiir den Schicnengiiterverkehr auf freiwilliper Basis vorgeschlagen. Us
wurde daraufl hingewicsen, dafl sich dic  Kommission umgehend  mit der
Fntwicklung des lrceway-Konzepls und  der Verwirklichung  dieser Freeways
befussen wiirde. Aufgrund cingehender Aussprachen zwischen der Kommission und
Mitglicdstaaten,  Eisenbahngesellschafien und Verkchrsunternchmen  hat  die
Kommission cine Mittcilung zur Verdeutlichung des Konzepts verdffentlicht. Dank
intensiver Arbeiten verschiedener Mitgliedstaaten und  von  Betreibern der
Eisenbahninfrastrukiur liefen Anfang 1998 verschiedene Freeway-Projekte an. Es
werden weitere Anstrengungen unternommen, um diese Projekte zu erweitern und
zu verbessern, so dafl sie eine reelle Aussicht auf attraktivere internationale
Schienengiiterverkehrsdienste bieten.

Die Entwicklung des Freeway-Konzepts und dessen Umsetzung haben dazu
beigetragen, daB sich die Aufmerksamkeit auf eine Reihe von Bereichen
konzentrierte, in denen weitere Anstrengungen nétig sind, wenn die Eisenbahn
wirklich wettbewerbsfihig werden soll. Einige der spezifischen Fragen, dic ermittelt
wurden und in den vorlicgenden Vorschligen flir Rechtsvorschrifien noch nicht
heriicksichtigt  sind, sind dic Anforderungen (tir dic Genehmigungserteilung,
Sicherheitsnachweise, Giiterwegverfolgungssysieme, clektronischer
Datenaustausch, zollrechtliche Bestimmungen und das Vorhandensein geeigneten
rollenden  Materials. Viele dieser Bereiche wurden auch in der Studie iber
Intcroperabilitit der herkdmmlichen Eiscnbahnen genannt, dic im WeiBbuch iiber
dic Lisenbahn vorgeschen war. Die Kommission plant fiir den Herbst 1998 die
Verdffentlichung einer Mitteilung, die sich auf diese Arbeiten stiitzt und
Moglichkeiten fiir weitere Verbesserungen in diesem Bereich ermittelt.

Die Kommission ist der Meinung, daf der im WeiBbuch iiber die Eisenbahn
dargelegte Aktionsplan Schlisselelemente fiir die Schaffung eines modernen
ordnungspolitischen Rahmens enthilt, der die Wettbewerbsfiihigkeit der Eisenbahn
gegeniiber dem Strallenverkehr erheblich verbessern dirfte.

C. EINRICHTUNGEN FUR DEN KOMBINIERTEN VERKEHR

46.

Dic Verbesserung  der KV-Linrichtungen ist cin  wichliges  Element  des
Maltnahmenbiindels  zur  Losung  der  Umweltprobleme,  die von schweren

12

Mitteilus g {ber die Durchfiihrung und die Auswirkungen der Richtlinie 91/440/EWG zur
Entwicklung der Eisenbahnunternehmen in der Gemeinschaft und iiber Zugangsrechte fir den
Eisenbahnfrachtverkehr. KOM(98) 202 endg.
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Nutzfahrzeugen verursacht wurden. Ziel des kombinierten Verkehrs ist die
I'drderung von alternativen Verkehrstréigern zur Strafe, wie dem Schienenverkehr,
der Binnenschiffahrt und der Kiistenschiffahrt, durch die Verbindung des
Schienen- und/oder  des  Schiffsverkehrs mit  der  Lastwagenbeforderung  im
Nahbereich. Diec Umladckosten und der Zeitaufwand fir die Beladung und
Formalitdten sind der grofite Nachteil des kombinierten Verkehrs im Vergleich zum
Straflenverkehr, der im aligemeinen nur wettgemacht wird, wenn die Fracht tber
weite Entfernungen transportiert wird.

Schétzungen zufolge wird der kombinierte Verkehr derzeit bei Entfernungen von
itber 400/500 km wettbewerbsfihig. Bei dichten Verkehrsstrdmen kann der
Kostendeckungspunkt zuwcilen aber bereits bei Strecken von rund 100 km erreicht
sein. Das Potential sowohl innerhalb der Mitgliedstaaten als auch zwischen ihnen
sowie beim Transit durch Drittstaaten wie der Schweiz ist daher betrichtlich. Der
kombinierte Verkehr sollte die Grenzen des EWR moglichst reibungslos passieren
kénnen. Unnétige Beschrankungen und Kontrollen miissen beseitigt werden.

Der kombinierte Verkehr kann bei gutem Management auf Langstrecken schneller
und kostengiinstiger sein als die StraBe und die Auswirkungen auf die Umwelt
aulgrund von Emissionen und Strafleniiberlastung spiirbar reduzieren. Die
Bedeutung des kombinierten Verkehrs fiir die Fahrt durch empfindliche Gebiete wie
dic Alpen liegt auf der Hand. Der kombinierte Verkehr hat bereits heute einen
Anteil von 25-30% am Giterverkehr durch die Alpen im Vergleich zu 4% in der
(femeinschaft insgesamt. Diese Zahl kann natiirfich durch die Gewichtsbegrenzung
in der Schweiz beeinfluBt scin. Der Anteil kdnnte aber noch weiter erhht werden,
wenn die Transportketien cffizienter organisicrt wiren, beispielsweise durch den
Einsatz von Informationssystemen zwischen den Verbindungen.

Seit Mitte der siebziger Jahre unterstiitzt die Gemeinschaft tatkriftig die
Entwicklung des kombinierten Verkehrs. Durch die Verabschiedung von
Rechtsvorschriften wurden seit 1975 Bestimmungen und finanzielle Anreize
eingefiihrt, die schlieBlich durch die Richtlinie 92/106/EWG konsolidiert wurden:
der StraBenverkehr, der zur Beforderung der Giiter zum Terminal fiir die Umladung
auf Schiene, Binnenwasserstralle oder Kiistenschiffe nétig ist, wurde liberalisiert.
Ferner wurden den StraBenverkchrsuntiernehmen, dic erstes oder letztes Glied der

- Kette sind, cine Belreiung von bestimmten Steuern oder eine Riickerstatiung

gewihrt, da das besteuerte Fahrecug mit dem Zug transportiert wird. Unterdessen
hat die Kommission einen Vorschlag fiir die Ausdehnung der Steuererleichterungen
auf andere Arten des kombinierten Verkehrs mit anderen Beférderungseinheiten und
Verkehrstrigern unterbreitet. Mit diesem Vorschlag soll auch der Zulauf- bzw. der
Ablaufverkebr erleichtert werden, indem beispielsweise eine weitere Lockerung des
Nachtfahrverbots, der Wochenend- und der Ferienzeitfahrverbote, wie von der
Kommission!? bereits vorgeschlagen, sowie eine allgemeine Zulassung von

- - Fahrzeugen von 44 Tonnen und mehr vorgesehen wird.

Staatliche Investitionsbeihilfen fiir den kombinierten Verkehr wurden bereits dusrch
die Verordnung 1107/70 genchmigt; diese Méglichkeit ist jedoch Ende 1997

I3

KOM(98) {15 vom 10.3.1998.
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ausgelaufen. Der niichste Schritt ist die Uberpriifung des ordnungspolitischen
Rahmens, um staatliche Beihilfen besser auf die Starkung der Wettbewerbsfahigheit
des kombinierten Verkehrs auszurichten. Ein Vorschlag dazu wird noch in diesem
Jahr vorgelegt.

Ziel der finanviellen Unterstittzung ist die Forderung des kombinierten Verkehes
durch eine Senkung seiner Kosten und dic Verbesserung der Leistung. Das kann
dureh Investitionen in die Ausriislung und die Umschlagsanlagen und dic Verbesse-
rung der betricblichen  und kommerzicllen Qualitiit crreicht  werden.  Die
Verwendung von moderner Technologie wird von betrichtlicher Hilfe sein.
Letztendliches Ziel ist die uneingeschréinkte Wettbewerbsfahigkeit des kombinierten
Verkehrs gegeniiber dem StraBenverkehr auf der gesamten Strecke von Haus zu

Haus.

Die Pilotaktionen zur Forderung des kombinierten Verkehrs (PACT) wurden 1992
aufgrund eines Beschlusses der Kommission!4 ins Leben gerufen und fiir eine
Laufzeit von funf Jahren mit einem Budget von 20 Mio. ECU ausgestattet. PACT
kann 50% der Kosten von Durchfubrbarkeitsstudien und 30% der Kosten
innovatorischer MalBnahmen iibernchmen. Von der Kommission kofinanzierte
Projckic missen grenvzitherschreilende  Strecken  von curopiiischem  Interesse
betreffen. Similiche Mafinahmen kénnen [inanziert werden, sofern cs sich nicht um
Infrastruktur- oder ForschungsmaBnahmen handelt. 1996 schlug dic Kommission
vor, das PACT-Programm um 5 Jahre bis einschlieBlich 2001 zu verldngern's und
das Budget zu erhéhen (35 Mio. ECU, also 7 Mio. pro Jahr). Dieser Vorschlag war
Grundlage fiir cinen gemeinsamen Standpunkt im Rat und diirfle in diesem Jahr
endgliltig verabschiedet werden.

In Verhandlungen mit Drittstaaten iiber Abkommen mit Partnern in Europa und
auch von auBerhalb, wie den GUS-Staaten, besteht die Kommission grundsétzlich
darauf, daB Klauseln zur Forderung des kombinierten Verkehrs aufgenommen
werden. Daritber hinaus miissen bei den Beitrittsverhandlungen mit den MOEL
simtliche Linder den Acquis communautaire iibernchmen. Ein Instrument speziell
cur Iorderung des kombinierten Verkehrs in den Verhandiungen mit Drittstaaten,
beispiclsweise mit Slowenien, ist die Erteilung von Sondergenchmigungen fir den
StraBenverkehr, wenn dic betreffenden Lkw den kombinierten Verkehr nutzen
(“Belohnungskontingent™).

Dic Branche des kombinierten Verkehrs hat wiederholt hervorgehoben, daf} sie vor
allem an einem fairen Wettbewerb unter den Verkehrstrigern interessiert ist. Dazu
ist es wichtig, daB Lenk- und Ruhezeiten im Strafenverkehr ausreichend iiberpriift
werden und Strafen fiir die Ubertretung der Bestimmungen verhéngt werden. Eine
strenge Durchsetzung dieser Vorschriften wiirde nach Meinung der KV-Branche die
Wettbewerbsfihigkeit des kombinierten Verkehrs entscheidend verbessern. Am
17. Juni 1997 nahm der Rat einen gemeinsamen Standpunkt zu einer neuen
Richtlinie iiber den digitalen Fahrtenschreiber an. Mit diesem Instrument kénnen die

4

15

Beschlut 93/45/EWG der Kommission vom 22.12. {992,

K.OWVI(96) 335 vam 24.7 | 196.



- 19 - lrucksache 748/98

Lenk- und Ruhereiten besser Gberwacht werden. Durch die Einfithrung eines
Drchzahlreglers flir Lkw im Zeitraum 1993-1995 konnte der unlautere Wettbewerb
bereils cingeschrinkt werden,

55. Das  umiassendere  Konzept des intermodalen  Giiterverkehrs, also  der
Gitlerbe[Brderung, bei der mindestens zwei verschiedene Verkehrstrdper genutzt und
in einer Transportkette von Haus zu Haus integriert werden, wurde zu einem neuen
Schwerpunkt fir kiinftige MaBnahmen. Die Kommission definiert in einer
Mitteilung vom 29. Mai 1997 Intermodalitit als ein Verkehrssystem, das die
beschriebene Integration ermoglicht. Je ausgepriigter die Integration und die
Komplementaritdt zwischen Verkehrstrdgern unter Ausnutzung ihrer inhérenten und
betrieblichen Vorteile, desto grofler die Effizienz des Verkehrssystems insgesamt.
Die Mitteilung enthdlt einen Aktionsplan mit einem umfassenden Biindel von
Initiativen, die auf verschiedenen Ebenen, darunter von Betreibern, den
Mitgliedstaaten und der Gemeinschaft, ergriffen werden sollen. Daraus konnen sich
beispielsweise Vorschldge fiir Rechtsvorschriften {tber die IIarmomsmrunb von
Normen {iir dic Kommunikation, Verfahren und Dokumente ergeben.

D. TECHNISCHE NORMEN FUR FAHRZEUGE

56. Neue Nutzluhrzeuge sind wesentlich weniger umweltverschmutzend und laut als vor
zchn Jahren. Dic zulidssigen Abgaswerte [ir neue schwere Nutzfahrzeuge mit
Dieselantrieb nach der sogenannten Euro-0-Norm!® lagen 1990 zwei- bis dreimal
hoher als fiir die ab 1996 produzierten Fahrzeuge, als die Euro-II-Norm'7 eingefiihrt
wurde. Partikelemissionen wurden vor der Einfithrung des Grenzwertes der Euro-I-
Norm 1993 nicht kontrolliert. Dieser Wert wurde mit der Euro-II-Norm um 50%
herabgesetzt. Die Motoren von Euro-II-Fahrzeugen haben einen Gerduschpegel, der
bei einem Drittel ihrer 10 Jahre dlteren Vorginger liegt. Natiirlich konnten die
Emissionen im Verkehr insgesamt nur erheblich weniger gesenkt werden, da das
Verkehrsaufkommen und der Pkw-Bestand gestiegen sind.

57. Dic Emissionen werden noch weiter reduziert. Die von der Kommussion fUr das Jahr
2000 vorgeschlagene Norm (Euro-HI) senkt den zuldssigen CO-, HC-, Partikel- und
NO,~AusstoB von Neufahrzeugen um weitere 30%. Der Vorschiag ist das Ergebnis
des Auto/Ol-Programms!™ und muBl noch vom Rat und vom Luropiiischen Parfament

1 Richtlinic 88/77/EWG,
17 Richtlinie 91/542/EWG.

I8 Das Auto/Ol-Programm ist ein kooperatives Programm, das von der Europsischen Kommission, der
Automobilindustrie und der Minerallindustrie gemeinsam ins Leben gerufen wurde. Mit ihm sollen
die Motorentechnologie, die Treibstoffqualitit und die Luftqualitit Gberpriift werden, um mégliche
MaBnahmen zur Senkung der Schadstoffemissionen von Kraftfahrzeugen formulieren zu kinnen. Die
Ergebnisse haben zu einem gemeinsamen Standpunkt des Rates zu Normen gefiihrt, die ab dem Jahr
2000 fir Pkw und die Krafistoffqualitit gelten soilen. Ende 1997 wurde ein Vorschlag fiir
Vorschriften iber schwere Nutzfahrzeuge unterbreitet, die ebenfalls ab dem Jahr 2000 gelten sollen.
Ziel ist die “Ldsung” des Verschmutzungsproblems in den europiischen Stidten bis zum Jahr 2010, da
die Ausstattung der Pkw-Fuhrparks mit umweltfreundiicheren Technologien rund 10 Jahre in
Anspruch nimmt. Dieses Auto/OI-Programm wurde zur Reduzierung der NO,-Emissionen eingefihrt,
Wenn das Mafnahmenbiindel nicht angewandt wird, wird die NO,-Emission im Jahre 2010 insgesamt
um S0% angestiegen sein (gegenitber dem zu erwartenden Wert bei Implementicrung  des
MaBnahmenpakets). ' ’



- 20 -

verabschiedet werden. Darin sind auch dcutliche Verbesserungen der Krafistoff-
qualitdt vorgesehen. Die Kommission hat ferner vorgeschlagen, die Verbrauchs-
steuern fiir Kraftstoffe an deren Auswirkungen auf die Umwelt auszurichten!®.

58. Wird der Vorschlag verabschiedet, so werden die zulidssigen Emissionen von neuen
Nutzfahrzeugen in den niichsten zehn Jabren fiir CO und HC um mehr als 60%, tiir
NO, um 64% und fitr Partikel (seit der ersten Norm von 1993) um 71% gesenkd
werden. Simulationsstudien zeigen, dafl diese techaischen Verbesserungen  die
Emissionen im Verkehr insgesamt bis zum Jahr 2010 erheblich vermindern wiirden,
Mil dieser Entwicklung licBen sich die Lufiqualitiitszicle der WHO fiir die meisten
Schadstoffe in nahezu allen Fillen erreichen. Die Luftqualititsnormen werden
jedoch  Uberpriifi, und das wachsende Verkehrsaufkommen kénnte die
Verbesserungen nach dem Jahr 2010 teilweise wicder zunichte machen. Daher sind
weilere Mafinahmen ndtig.

59. Die Kommission wird ferner Zielsetzungen fiir “Umweltfreundlichere Fahrzeuge
und Motoren” mit zuldssigen Emissionsgrenzwerten vorschlagen, die sich derzeit
nur mit den umweltfreundlichsten Technologien und Kraftstoffen erreichen lassen.
Der Vorschlag sollte in diesem Jahr fertiggestellt werden. Ziel ist ein
Gemeinschaftsrahmen, der die Einftihrung dieser Fahrzeuge auf dem Markt durch-
steverliche Anreize .imdglicht. Die Anwendung dieser MaBnahmen wire in
skologisch empfindlichen Gebieten besonders wichtig.

60. Dic Kommission erwigt derzeit die Festlegung von Normen fiir die Jahre ab 2005
(im Zuge des laufenden Auto/Ol-Programms??). Dic vuldssige Partikelemissions-
menge wird zweifellos erneut drastisch reduziert.

Technische Uberwachung

61. Ls ist klar, daB dltere Fahrzeuge viel mehr Schadstofte ausstofien als Neuwagen. Die
Kommission plant cine Verscharfung der Bestimmungen fiir die regelmifige
technische Uberwachung der Fahrzeuge. Mit der Richtlinie 77/143/EWG zur
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber die technische
Uberwachung wurden erstmals gemeinsame Vorschriften fiir die technische
Uberwachung von Kraftfahrzeugen festgelegt. Die Richtlinie wurde sechsmal
gedndert. Die endgiiltige konsolidierte Fassung wurde als Richtlinie 96/96/EG
verabschiedet. Durch eine dieser Anderungsrichtlinien, Richtlinie 92/55/EWG,
wurde eine regelmifige Abgasuntersuchung eingefiihrt. Die Mitgliedstaaten sind
verpflichtet, ab 1996 bei Nutzfahrzeugen mit Dieselmotor die Rauchgastriibung zu
messen. Die Kommission beabsichtigt, im Hinblick auf die Erfahrungen der ersten
Jahre und weitere Untersuchungen die Qualitdt dieser Messung durch weitere
Spezifikationen zu verbessern. Zur Zeit wird ein entsprechender Vorschlag
ausgearbeiiet, der dieses Jahr verabschiedet werden diirfte.

19 KOM(9°) 30 endg. vom 12.3.1997,

20 Das Prog:amm Auto/Cl-11 15ste im \:fergangenen Jahr Auto/Ol-I ab und soll Normen fir die Jahre ab
. 2005 festl:gen. Vorgesehen sind u. a. nichttechnische MaBnahmen, bensp:elswelse Steueranreize, mit
denen die Luftqua'ititsnornen erreicht werden kénnen.
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62. Ziel der technischen Uberwachung ist die Ermittlung von nicht verkehrstiichtigen
Fahrzeugen und, was die Abgasemissionen betrifft, von Fahrzeugen, die als stark
umwettverschmutzend zu betrachten sind. Aufgrund der vielen Kilometer. die
schwere Nutzfahrzeuge zuriicklegen, gilt eine jahrliche Inspektion allgemem nicht
als ausreichend, um sichersteflen zu kdnnen, daB sic bei den Fahrten aut den Strallen
in der Gemeinschaft stels in zufriedenstellendem  Zustand  sind. Einige
Mitglicdstaaten sind zunehmend dber den Zustand der Fahrzeuge beunrubipt die auf
thren Strallen - auch aus Drittstaaten - unterwegs sind. Die Kommission vertritt den
Standpunkt, daB die beste Methode zur Erkennung der besonders
umweltverschmutzenden Fahrzeuge neben verbindlichen Vorschriften die
Beobachtung ihrer Emissionen wihrend der Fahrt ist, d.h. es muB durch
Beobachtung festgestellt werden, ob ein Fahrzeug Dieselrauch ausstéBt. Daher hat
dic Kommission cinen Vorschlag vorgelegt, der die jahrliche technische
Ubcrwachung ergiinzt und vorsieht, daB die Mitgliedstaaten schwere Nutzfahrzeuge
auf der Strafe kontrollieren miissen?!. Dieser Vorschlag wird derzeit im Rat erértert.

63. Das Wiener Ubcreinkommen von 1968 sieht” Mindeststandards fiir  die
Fahrtiichtigkeit von Fahrzeugen vor. Entsprechen die Fahrzeuge den Normen des
Landes, in dem si¢ angemeldet sind, dann kdnnen sie in den Hoheitsgebieten
simtlicher Vertragsparteien des Ubercinkommens fahren. Derzeit ist das einzige
Kriterium der straBenscitigen Kontrollen die Frage, ob die grundicgenden
Sicherheitsnormen  des  Ubercinkommens  cingehalten  werden. Das Wicner
Ubecrcinkommen wurde vor kurzem pedndert, und es wurden verbindliche
Umweltnormen fir Nutzfahrzeuge einbezogen, die den Normen der Richtlinie
96/96/EG entsprechen.

Fahrbeschrinkung

64. Der jiingste Vorschlag der Kommission fiir eine Richtlinie iiber ein transparentes
System harmonisierter Bestimmungen itber Fahrverbote fiir schwere Lastkraftwagen
im grenziiberschreitenden Giiterverkehr auf ausdriicklich bezeichneten Strafien??
schreibt zwar keine technischen Normen vor, kénnte jedoch zusdtzlich zu den
wirtschaftlichen Vorteilen aufgrund cines verbesserten Verkehrsflusses auch
gewisse Vorteile fiir dic Umwelt bewirken.

ALPENSPEZIFISCHE PROBLEME

65. In der Einfithrung wurde auf die besondere Lage im Alpenraum verwiesen, zu dem
Gebiete Osterreichs, Frankreichs, Deutschlands, Italiens, Sloweniens, der Schweiz
und Liechtenstein gehoren. Der tkologisch empfindliche Alpenraum bildet eine
geographische Barriere in der Gemeinschaft. Er muB den wirtschaftlich
lebenswichtigen Transitverkehr zwischen Nord- und Siideuropa iiber eine begrenzte
Zahl von Pissen bewiltigen. Obgleich die Losungen nach dem Prinzip der
gemeinschaftsweiten Giiltigkeit vorgeschlagen werden sollten, miissen fitr den
Alpenraum gegebenenfalls frithzeitigere und umfassendere Maflnahmen getroffen

2t KOM(98) 117 vom 20.5.1998.

22 KOM(98)115 vom 11.3.1998.
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werden - wobei cine Verkehrsverlagerung unbedingt vermicden werden sollte.
Hiertiir ist eine koordinicrie Vorgehensweise unverzichtbar,

Im Transitabkommen zwischen der Gemeinschafl und der Schweiz von 1992 wurde
das 28-Tonnen-Limit {Ur den gesamten Straflenglterverkehr in der Schweiz
aulrechterhalten. Von cinigen wird dic Auffassung vertreten, daf strenge Gewichts-
beschrinkungen fiir Lkw eine UmweltschutzmaBnahme darstellen. Bei n#herer
Betrachtung jedoch sind die Auswirkungen dieser Politik durchaus nicht
umweltfreundlich. Vielmehr machen jahrlich im Durchschnitt ungefdhr eine Million
Ikw bei Hin- und Ritckfahrt einen Umweg von ca. 200-300 km durch die Alpen, um
die Schweiz zu umfahren. Die so verursachte zusitzliche Umweltverschmutzung in
der Europdischen Union belauft sich nach konservativen Schitzungen auf
durchschnittlich mindestens 300 t Kohlenwassersto(fe, 600 t, Kohlenmonoxid, 2000
{ Stickoxide und 200 000 t Kohlendioxid im Jahr. Dies veigt deutlich, daf} cine
koordinierte Vorgehensweise flir den Alpentransitverkehr unbedingt ndtig st
IFerner sollte nicht vergessen werden, dald strenpe Gewichtsbeschriinkungen zu mchr
Fahrten [ihren, so daB diese auch dann fiir dic Umwelt niclt von Vorteil sind, wenn
die Verkehrsunternelmen den direkten Weg fiir billiger halten als den Umweg.

Mit dem Landverkchrsabkommen zwischen der Kommission und der Schweiz, mit
dem sich der Rat durzeit befaBt, soll unter anderem das 28-Tonnen-Limit in der
Schweiz aufgehoben werden. Die Aufhebung des Limits wiirde bedeuten, daf alle
Alpenkorridore fiir den StraBengiiterverkehr unter gerechteren Bedingungen genutzt
werden konnten. Die Entscheidung fiir einen bestimmten Korridor wiirde auf der
Grundlage des kiirzesten Weges getroffen, was zur Vermeidung von Umwegverkehr
filhren wiirde; das macht den Verkehr effizienter. Derzeit - bei einer Beschriinkung
auf 28 Tonnen - liegt das durchschnittliche Netioladegewicht am Gotthard bei ca.
7.5 Tonnen. Die Einfihrung des 40-Tonnen-Limits wird eine betrichtliche
Erhohung des Durchschnittsnetioladegewichts crmoglichen. Lffizienterer Verkehr
wird der Umwelt in der gesamten Alpenregion zugute kommen.

Paralle! vur Authebung des 28-Tonnen-Limits soll es der Schweiz, gestatict werden,
cin aul’ Gemeinschallsgrundsitze  gestiitzies  vereinbarles Strafienbenutzungs-
gebithrensystem  stufenweise einzulihren. Ein Landverkehrsabkommen zwischen
der EU und der Schweiz wiire fiir beide Sciten cine Gelegenheit, die Verkehrspolitik
in den Alpen zu koordinjeren und in diesem Bereich eine akzeptable
Gebiihrenregelung einzufithren.

Die Gebiihrensysteme in den Alpen miissen unbedingt koordiniert werden. Das
Umweltproblem des Umwegverkehrs wiirde durch die Aufhebung des 28-Tonnen-
Limits in der Schweiz nicht gelést, wenn dieses Limit einfach durch iiberzogene
StraBenbenutzungsgebithren ersetzt wird, die Lkw mindestens ebenso wirksam wie
suvor vom Schweizer Gebiet fernhalten witrden. Im Alpenraum mub die Politik
nach dem Motto "Versuch’s doch mal beim Nachbarn” durch eine koordinierte
Vorgehensweise ersetzt werden. Die Einfiihrung von vergleichbaren Gebihren in
der Schweiz, Osterreich und Frankreich wiirde - gemeinsam mil harmonisicrien
technischen Bedingungen - sicherstellen, dafl kein zusitzlicher Umwegverkehr dic
Alpen belastet.

Das Transitabkommen mit der Schweiz hat jedoch noch eine zweite Sdule - den
Eisenbahn- und den kombinierten Verkehr. Die Schweiz hat sich verpflichtet, die
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Kapazitdl im kombinierten Verkehr gul den Getthard- und 1.étschberg-Achsen bis |
1995 von 300000 auf Gber 700 000 Ablertigungen jdhriich mehr als zu verdoppein.
Diese Verpflichtung wurde noch nicht vollstindig erfillt. Der Ausiastungsgrad von
beinghe 80% ist akzeplabel. In dem Abkommensentwurl, iiber den derzeit
verhandelt wird, verptlichteten sich dic Schweizer, diec Wettbewerbstihipkeit des
kombinierten Verkehrs zu crhishen. Aullerdem sapte die Schweiz den Bau und dic
Pinanzicrung von zwei netien Eisenbahntunncin zu, deren erste Bauabschnitte bis
2005 fertig sein sollen - einem unter dem Gotthard-Massiv auf der Achse Basel-
Chiasso und einem zweiten auf der Achse Basel-Bern-Simplon-Domodossola, die
zusammen den Hauptabschnitt der NEAT ausmachen. Das Projekt - NEAT,
einschlieBlich der Zufahrtsstrecken ~ wird rund 17 Mrd. ECU kosten; die Schweiz
hat vor kurzem einen neuen Finanzierungsplan beschlossen. Probebohrungen zur
Untersuchung der geologischen Ristken werden vorgenommen,

71. Das vorgeschlagene MalBnahmenpaket, das bedeutende Verbesserungen der
Fisenbahninfrastruktur, der Qualitdt der Dienste fir den kombinierten Verkehr, die
Aulhebung  des 28-Tonnen-Limits und dic  Linfiihrung  cines  ausgewogenen
StrafBengebithrensystems umfaBt, wiirde die Verkehrshedingungen in den Alpen
deutlich verbessern, Umweltbelastungen in ciner sensiblen Region verringern und
ferer auch die Kosten des Nord-Std-Verkehrs herabsetzen, Dicse Vorteile kénnen
durch cine Verlagerung auf dic Schiene und die groflere Kapazitit des
StraBengiiterverkchrs (aufgrund cines hoheren Ladevolumens nach Authebung des
28-Tonnen-Limits und weniger Umwegverkehr) 23 erreicht werden.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

72. Wie die Erbrterung pezeigt hat, werden MaBlnahmen durchgeﬁ'ihrt oder entwickelt,
die zusammengenommen eine Rahenregelung zur Bekdmpfung der durch schwere
Nutzfahrzeuge verursachten Umweltprobleme mit folgenden Zielen darstellen
kénnten:

CESICRS. Verringerung der Verkehrsintensitiit der wirtschafilichen  Entwicklung
durch Vermeidung oder zumindest Verringerung unnotigen Verkehrs, wie
z.B. Umweglahrten leerer Lkw oder von Lkw mit peringer Fracht, Eine
optimicrte  Logistik  kann  ciniges zur Verwirklichung  dieses  Zicls
beitragen;

zweilens: Verbesserung der kommerziellen Attraktivitit der umweltfreundlichen
Verkehrstrager, z.B.  Eisenbahnverkehr, Binnenschiffahrt und
Kiistenschiffahrt.

Dazu gibt es drei Mdglichkeiten:

a) Erhdhung der Attraktivitit dieser Verkehrstriger; dies bedeutet
Verbesserung der Infrastruktur, aber auch der Effizienz, Organisation,
Lopistik, I faus-zu-Haus-Dicnste, Verlaflichkeit, usw.;

Y Vergleiche dic von der Proguos AG/Regional Consulting (HERRY VISIS ersiclibe Studie tber dic

Eulwicklung des alpenquervenden Verkehrs {(Persouen und Giitery "Thorizon 2010" vam Mat 1997,



- 24 -

b) Schaffung gleicher Wettbewerbsbedingungen durch Durchsetzung der
Vorschriften iiber Lenk- und Ruhezeiten, Hochstgeschwindigkeiten
usw.; ,

¢) Verbesserung des kombinierten Verkehrs und des intermodalen
Verkehrs und dadurch Erweiterung seines Einsatzbereichs,
beispielsweise durch Erhshung der Attraktivitdt auf kiirzeren
Strecken;

drittens: Verringerung der vom Straflenverkehr verursachten Belastungen. Dies

74.

75.

kénnte hauptsichlich durch die Verbesserung der technischen Normen und
des Verkehrsmanagements geschehen. '

Die einzelnen MafBnahmen miissen verbunden werden, damit sie voll ausgeschopft
werden kdnnen und die Umweltsituation dauerhaft verbessert wird. Auch der
Zcitplan der Einfithrung der verschiedenen Elemente muB koordiniert erfolgen, um
ausgewogene Fortschritte auf dem Weg zu nachhaltiger Mobilitdt sicherzustellen.
Zum Beispiel miifte die Entwicklung von effizienten Gebithrensystemen im
Verkehrsbereich einhicrgehen mit der Umsetzung von Politiken zur Stirkung der
Wettbewerbsfihigkeit des Giiterverkehrs auf der Schiene.

Da die im Rahmen des Auto/Ol-Programms entwickelten technischen Mafinahmen
zur Verminderung der straBenverkehrsbedingten Belastungen dazu ausreichen
diirften, die Luftqualititsziele in den meisten stadtischen Gebieten der Gemeinschaft
bis zum Jahr 2010 zu erreichen, und da die anderen Elemente der Rahmenregelung
einen erheblichen Beitrag zur weiteren Verringerung der Umweltprobleme leisten
werden, sollten dic im Laufe der Zeit vorhandenen oder sich in der Entwicklung
befindlichen MaBnahmen wesentlich zur Errcichung der Ziele der Rahmenregelung
beitragen.

Die in dieser Arbeitsunterlage vorgelegte Analyse macht deutlich, da keine
MaBnahme fiir sich genommen ausreicht, um das Ziel des nachhaltigen Verkehrs zu
erreichen. Es isl daher cin ganzes Paket von MaBnahmen notwendig, und die
Kommission hal auch bereits mehrere Vorschlage zu den einzelnen Teilen der
Rahmenregelung vorgelegt. Die Umsetzung dieser MaBnahmen ist fiir den Erfolg
dieser Strategie von entscheidender Bedeutung. Mit der Verabschiedung von
Schlitsselelementen des Pakets - insbesondere der Vorschlige zur Eisenbahnpolitik
und der Anderung der Eurovignetten-Richtlinie (Richtlinie 93/89/EWG) - sind
jedoch bisher nur begrenzte Fortschritte erzielt worden. Vorschlage, die prioritér
behandelt werden miissen und besondere Aufmerksamkeit erfordern, beinhalten: das
Weifbuch zur Anlastung der Wegekosten, das Schienenwege-MaBnahmenpaket und
verschiedene Vorschlige betreffend die Eisenbahn (vor allem idber die
Zugangsbedingungen zur Eisenbahninfrastruktur, zum Verhiltnis zwischen Staat
und Eisenbahnuntemehmen in finanziellen Belangen und iiber technische
Harmonisicrung). Anhang [ bictet cinen Uberblick iber diese Vorschlige und
Inittafiven. Dic Kommission wird dic Entwicklungen aufmerksam verfolgen und
regelmiBig berichten, um festzustellen, ob mit der Zeit ein zufriedenstellender
Fortschritt in bezug auf die festgelegten Ziele erreicht wird.
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ANHANG 1

Vargeschlagene und magliche kilnftige MaBnahmen, die potentielle Buusteine der Rahmenregelung, zur
[ésung der durch den Lastkrafiwagenverkehr verursachten Umiweltprobleme darstellen

VORSCHLAGE UND ERITIATIVEN, DIE DER RAT NOCH NK UT ANGENOMMEN HAT

Vorlage des Geplantes Datum

Vorschlags fitr die Um-
setzung der
Vorschriften
durch die

Mitgliedstaaten

WIRKSAME, STRASSENBENUTZINGSGEBUHREN

» Vorschlag flir eine Richtlinic des Rates iiber die Erhebung | 10.07.1996 01.01.1998
von Cebiihren fur die Benutzung bestimmiter Verkchrswege
durch schwere Nutzfahrzeuge, KOM(96) 331

VERBESSERTE NORMEN FUR FAHRZEUGE

* Mitteilung betreffend die kiinftige Strategie zur Bekdmpfung | 18:06.1996 -
der Luftverunreinigung durch den  Strafienverkehr unter
Beriicksichtigung der Lirgebnisse des Auto-Ol-Programms,
KOM(96) 248

- Vorschiag fiir eine Richtlinie 96/163 des Europdischen Parlaments und 18.06.1996 (1.01.2000
des Rates Uber die Qualitit von Otto- und Dieselkraftstoffen und zur
}inderung der Richtlinie 93/12/EWG des Rates, KOM(96) 248

- Vorschlag fiir eine Richtlinie 96/164 des Europdischen Parlaments und 18.06.1996 01.01.2000
des Rates iiber Mafinahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch
Emissionen von Kraftfahrzeugen und zur Anderung der Richtlinien
70/156/EWG und 70/220/EWG (Personenkraftfahrzeuge} des Rates,
KOM(96) 248

- Vorschlag Ftr cine Richtlinic 96/164 des Furopdischen Parlaments und | 20.02.1997 0§.00.2000
des Rates tiber MaBnahmen gegen dic Verunreinigung der Luft durch
Lmissionen von Kraftfahrzeugen und zur Anderung der Richtlinien
70/156/EWG und 70/220/EWG (leichte Nutzfahrzeuge) des Rates,
KOM(97) 61

- Vorschlag flir eine Richtlinie des Buropiischen Parlaments und des 03.12.1997 01.10.2000
Rates zur Anderung der Richtlinie 88/77/EWG zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten {iber Mafinahmen gegen die
Emission gasformiger Schadstoffe und luftverunreinigender Partike! aus
Dieselmotoren zum Antrieb von Fahrzeugen, KOM(97) 627

* Vorschlag fiir eine Richtlinic des Rates iiber | 11.03.1998 01.07.1999
stichprobenartige Kontrollen der Verkehrssicherheit von
Nutzfahrzeugen, die in der Gemeinschaft am StraBenverkehr
teilnehmen, KOM(98) 117
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s Vorschlag fur eine Richtlinie des Rates iber ein
transparentes System harmonisierter Besfimmungen iber
Fahrverbote filr schwere Lastkraftwagen im grenziiber-
schreitenden Giiterverkehr auf ausdriicklich bezeichneten
Strallen, KOM(98) 115

11.03.1998

01.07.199%

o Vorschlag fiir eine Richtlinic des Rates zur Pestlegung der
hochstzuliissigen Gewichie und Abmessungen fiir Stralben-
fuhrzcuge  iber 3.5 Tonnen im innergemeinschalllichen
Verkehr, KOM(93) 679

151210913

oreL s ]

MASSNALIMEN 1M BEREICH DER EISENBAIIN

« Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der
Richtlinie 91/440/EWG zur Entwicklung der Eisenbahn-
unternehmen der Gemeinschaft, KOM(95) 337

19.07.1995

18 Monate nach
Vertffentlichung

KOMBINIERTER VERKEHR UND INTERMODALITAT

e Anderung der Richtlinic des Rates 92/106/EWG Gber den
kombinicrten Verkehr, KOM(98) 414

15.07.1998

01.07.2000

e Milleilung  dber  Intermodalitit und  intermodalen
Gitterverkehr in der Buropiischen Union, KOM(Y7) 243

20.05.1997

e Vorschlag zur Anderung der Leitlinien fir die TEN
beziglich  Seehilen, Binnenhdfen und intermodale
Terminals, KOM(97) 681 endg.

i0.12.1997

INTERNATIONALE UBEREINKOMMEN IM BEREICH VERKEHR

e Multilaterales Ubereinkommen zur Festlegung von Bedin-
gungen fiir den Binnenschiffsgiiter- und -personenverkehr
mit den MOEL, KOM(96) 634

13.12.199624

Mitte 1999

e Landvorkehrsabkommen mit der Schweiz

17.03.199825

1999 - 2000

e Transitabkommen mit Ungarn, Bulgarien und Ruminien

in Verhandlung

[699 — 2000

2' Datum der Ub rmittlung des Vorschlags fiir den Abschlufb des Abkommens an den Rat.

25 Brgebnis der Verhandiungen d.1 Arbeitsgruppe des Rates fir Verkehrsfragen.




- 27 - Qrucksache 748/98

MOGLICHE ZUKDNETIGE INCTIATIVEN

WIRKSAME STRASSENBENUTZUNGSGEBTHREN

+ Weillbuch tiber Infrastrukturgebiihren

MASSNAIIMEN IM BEREICI DER EISENBAHN
* Schienenwege-Mafinahmenpaket
¢ Fisenbahn-Finanzpaket

e Technisches Eisenbahn-Mafinahmenpaket

VERBESSERTE NORMEN FOR FANRZENGE,
e FolgemaBinahmen zum Auto-Ol-Programm
» Umweltfreundlichere Fahrzeuge und Motoren

o Technische Uberpriifung (verbesserte Rauchgaspriifung fiir Dieselfahrzeuge)

KOMBINIERTER VERKEHR UND INTERMODALITAT

» FolgemaBinahmen zu dem in der Mitteilung iiber Intermodalitit im Giiterverkehr
dargelegten Aktionsplan

+ Mitteilung tiber Benchmarking

* Mitteilung iiber Logistik
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Anhang 2

Protokoll Ne. 9

iiber den Strafien- und Schicnenverkehr sowice den kombinierten Verkeh in Oslerreich

STRASSENVERKELHR

Artikel 10

Dieser Teil gilt fiir den Strafengiiterverkehr im Gebiet der Gemeinschaft.

(M

(2)

(3)

Artikel 11

Fiir Fahrten, die cinen StraBengiitertransitverkehr durch Osterreich einschlieBen,
gelten die gemd# Jer Ersten Richtlinic des Rates vom 23. Juli 1962 und der
Verordnung (KW Nr. 881/92 des Rates eingefithrten Regefungen fiir den
Werkverkehr und den gewerblichen Verkehr vorbehaltlich der nachstehenden
Bestimmungen.

Bis zum 1. Januar 1998 finden folgende Bestimmuhgen Anwendung:

a) Die NO,-Gesamtemission von Lastkraftwagen im Transit durch Osterreich
wird im Zeitraum zwischen dem 1. Januar 1992 und dem 31. Dezember 2003
gemil der Tabelle im Anhang 4 um 60 v. H. reduziert.

b) Die Reduktion der NO,-Gesamtemission dieser Lastkraftwagen wird {iber ein
Okopunktesystem verwaltet. Innerhalb dieses Systems bendtigt jeder Lkw im
Transitverkehr durch Osterreich eine Okopunkteanzahl, die dem Wert der
NO,-Emissionen des jeweiligen Lkw-Wertes gemiB “Conformity of
Production™ (COP)-Wert bzw. Wert gemiB Betriebserlaubnis entspricht. Die
Bemessung und Verwaltung dieser Punkte wird im Anhang 5 festgelegt.

¢) Sollte in cinem Jahr dic Zahl der Transitfahrien den fiir das Jahr 1991
festpelegten Referenzwert um mehr als 8 v, I Gbersteigen, trifft die
Kommission nach dem Verfahren des Artikels 16 geeignete MaBinahmen in
{Ubereinstimmung mit Anhang 5 Nummer 3.

d} Osterreich sorgt gemiB Anhang 5 fiir die rechtzeitige Ausgabe und Verfiigbar-
keit der fiir die Verwaltung des Okopunktesystems erforderlichen Okopunkt-
karten fiir Lastkra{twagen im Transit durch Osterreich.

e) Diz Okopunkte werden von der Kommission gemifl den nach Absatz 6 fest-
-mlegenden Bestimmungen auf die Mitgliedstaaten aufgeteilt.

Auf der Grundlage eines Berichts der Kommission tiberpriift der Rat vor dem
1. Januar 1998 das Funktionieren der Bestimmungen iiber den Stralengiiter-
transitverkehr durch Osterrcich. Dieser Uberpritfung liegen die wesentlichen
Grundsitze der (emeinschaftsvorschriften zugrunde, so das reibungslose
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Funktionieren des Binnenmarkts, insbesondere der freie Warenverkehr und der
freie Dienstleistungsverkehr, der Schutz der Umwelt im Interesse der Gemein-
schaft insgesamt und die Verkehrssicherheit. Sofern der Rat nicht auf Vorschlag
der Kommission und nach Anhérung des Europiischen Parlaments cinstimmig
andere Mafinahmen beschlieBt, wird dic Ubergangszeit bis zum 1. Januar 2001
verliingert; withrend dieses Zeitraums gilt Absatz 2,

(4) In Zusammenarbeit mit der Furopiiischen Umweltagentur fiihet dic Kommission
" vor dem | Januar 2001 cine wissenschaltliche Studie durch, um feststellen,
inwicweit das in Absatz 2 Buchstabe a festgelegte Ziel einer Reduzierung der
Umweltbelastungen crreicht worden ist. Kommt die Kommission zu dem Schluf3,
daf dieses Ziel auf einer dauerhafien und umweltgerechten Grundlage erreicht
worden ist, so laufen die Bestimmungen des Absatzes 2 am 1. Januar 2001 aus.
Gelangt die Kommission dagegen zu dem SchluB, daB dieses Ziel nicht auf einer
dauerhaften und umweltgerechten Grundlage erreicht worden ist, so kann der Rat
gemiB Artikel 75 des EG-Vertrags MaBnahmen im Gemeinschaftsrahmen
crlassen, dic cinen gleichwertigen Schutz der Umwelt, insbesondere eine
Reduzierung der Umweltbelastungen um 60 v. H. gewshrleisten. ErlaBt der Rat
solche Mafinahmen nicht, so wird die Ubergangszeit automatisch um einen
letzten Dreijahreszeitraum verldngert; wihrend dieses Zeitraums gilt Absatz 2.

(5) Ab dem Ende der Ubergangszeit findet der gemeinschaftliche Besitzstand volle
Anwendung. .

{6) Dic Kommission erlift nach dem Verlahren des Artikels 16 detailliorte
Mafinahmen im Zusammenhang mit den Verfahren des Okopunktesystems, der
Aufteilung der Okopunkte sowie mit technischen ragen zur Anwendung dieses
Artikels, die mit dem Beitritt Osterreichs in Kraft treten.

Mit den MaBnahmen nach Unterabsatz 1 soll sichergestellt werden, daB} die
Sachlage fiir die derzeitigen Mitgliedstaaten aufrechtzuerhalten bleibt, wie sie
sich aus der Anwendung der Verordnung (EWG) Nr. 3637/92 des Rates und der
am 23. Dezember 1992 unterzeichneten Verwaltungsvereinbarung ergibt, worin
der Zeitpunkt des Inkrafitretens des in dem Transitabkommen genannten
- Okopunktsystems sowie die Verfahren fiir seine Einfithrung festgelegt sind. Es
werden alle erforderlichen Anstrengungen unternommen, damit der Griechenland
zugewiesene Anteil an Okopunkten den diesbeziiglichen griechischen
Erfordernissen in ausreichendem Mafie Rechnung tréigt.

Artikel 12

(1) Fliir den grenziiberschreitenden Giiterkrafiverkehr zwischen Mitgliedstaaten giit
die Regelung gema der Verordnung (EWG) Nr. 881/92 des Rates vorbehaltlich
der Bestimmungen dieses Artikels. Diese Bestimmungen gelten bis zum
31. Dezember 1996.

(2)  Fur den bilateralen Verkehr werden bestehende Kontingente schrittweise
liberalisiert, und der freie Transportdienstleistungsverkehr wird am 1. Januar



(3)

4

(5)

(1)
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1997 voll verwirklicht. Eine erste Liberalisicrungsstufe tritt mit dem Beitritt
Osterreichs, cine zweile Stule am 1. Januar 1996 in Kralft.

Erforderlichenfalls kann der Rat mit qualifizierter Mehrheit auf Vorschlag der
Kommission zu diesem Zweck geeignete Maflnahmen treffen.

Der Rat erlifit gemiB Artikel 75 des Vertraps spitestens bis zum 1. Januar 1997
geeignete und einfach durchzufiihrende MaBnahmen, um die Umgehung der
Vorschriften des Artikels 11 zu verhindern. '

Solange Artikel 11 Absatz 2 gilt, ergreifen die Mitgliedstaaten im Rahmen ihrer

" gegenseitigen 7usammenarbeit erforderlichenfalls die mit dem EG-Vertrag zu

vereinbarenden Mafinahmen gegen einen MiBbrauch der Okopunkteregelung.

Verkehrsunternchmer mit ciner von den sustiindigen osterreichischen Behdérden
ausgestelllen Gemeinschalisgenehmigung  diirfen keine grenziiberschreitenden
Giiterbelgrderungen bei Fahrten vornchmen, hei denen weder die Beladung noch
die Entladung in Osterreich erfolgt. Alle Fahrten dieser Art, bei denen Osterreich
durchquert wird, unterliegen jedoch den Bestimmungen des Artikels 11 sowic -
mit Ausnahme der Fahrien zwischen Deutschland und Italien - den bestehenden
Kontingenten, {ur die Absatz 2 gilt.

Artikel 14

An den Grenzen zwischen Osterreich und anderen Mitgliedstaaten finden keine
Grenzkontrollen statt. Dessenungeachtet diirfen abweichend von den Verord-
nungen (EWG) Nr. 4060/89 und (EWG) Nr. 3912/92 und ungeachtet des Artikels
153 der Beitrittsakte bis zum 31. Dezember 1996 nichtdiskriminierende physische
Kontrollen beibehalten werden, bei denen Fahrzeuge ausschliefilich zur
Uberpriifung der gemaf Artiked 11 ausgestellten Okopunkte und der in Artikel 12
penannten Befurderungsgenchmigungen angehalten werden. Derartige Kontrollen
diirfen den normalen VerkehrsfluB nicht iiber Gebithr becintriichtigen.

Soweil erforderlich, werden die nach dem 31. Dezember 1996 anwendbaren
K ontrolimethoden cinschlieBlich elcktronischer Systeme im Hinblick aufl die
Durchfiihrung des Artikels 11 nach dem Verfahren des Artikels 16 beschlossen.
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