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Kurzfassung Endbericht Alpenfor-
schung

1 Einfdhrung — Warum sollte etwas gesche-
hen?

Seit den 1990er Jahren wird die Okologisierung der Verkehrspolitik forciert. Der Umwelt-
schutz ist ein bestimmendes Prinzip der Verkehrspolitik geworden. Die Schwerpunkte und
instrumentellen Ansatzpunkte konnen in der verkehrspolitischen Ausrichtung unterschiedlich
sein, und zwar

e Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse durch Verkehrswegeinvestitionen und
Integration der Verkehrssysteme.

o Restriktive Gestaltung des Verkehrswesens: Es wird versucht die Verkehrs-
probleme durch Verkehrsplanung in Form von organisatorische oder 6konomi-
sche MaRnahmen und/oder Bewirtschaftung zu l6sen.

e Betonung des Umweltschutzzieles: Eine leistungsfahige Infrastruktur, effizien-
tere Operationen in den Verkehrsablaufen durch Harmonisierung und Marktli-
beralisierung und die Anlastung der externen Kosten! sollen unterstiitzend
wirken.

e Forcierung des ,Nachhaltig Umweltvertraglichen Verkehrs"

Die Alpen sind durch das existierende Verkehrssystem und die Emissionsbelastungen ins-
besondere des StraRenguterverkehrs massiv gefahrdet. Die Immissionskonzentrationen von
z.B. NO2 liegen deutlich Uber den gesetzlich festgelegten Grenzwerten, trotz der stetigen
Verbesserung der Fahrzeugtechnologien ist durch den kontinuierlichen Zuwachs des Ver-
kehrsaufkommens in vielen dieser Gebiete mit einem weiteren Anstieg der Schadstoffbelas-
tung zu rechnen. In Osterreich fiihren hochrangige StraRenverbindungen durch die Alpen
und der Steuerungsmechanismus der Okopunkteregelegung (1992 bis 2004) ist mittlerweile
ausgelaufen. Der Ansatz dieses Steuerungsmechanismus war ¢kologisch motiviert, wenn-
gleich Ergénzungen wiinschenswert gewesen waren, die erwinschte Wirkung ist zwar ein-
getreten, eine Einhaltung der normativ verankerten Immissionskonzentrationen konnte im
Vergleich zur technischen Verbesserung des eingesetzten Fahrzeugen nicht erreicht wer-
den. Nach dem Auslaufen des Okopunkteregimes existiert derzeit kein wirksames Verfahren

! Unter externen Kosten versteht man Kosten die, z.B., durch Umweltverschmutzung (Produktionsausfalle, Wald-
schaden, Krankheit von Menschen) entstehen, aber nicht dem Verursacher sondern anderen, z.B. der Aligemein-
heit angelastet werden. Neueste Ansétze, auch in der Verkehrspolitik zielen darauf ab, die so entstehenden Kos-
ten dem Verursacher in Rechnung zu stellen; man spricht dann von der ,Internalisierung der externen Kosten®
des Verkehrs (Prinzip der Kostenwahrheit).
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zur dkologisch basierten Verkehrssteuerung in 6kologisch sensiblen Gebieten®. Der Prob-
lemdruck ist demnach enorm und es ist notwendig problemadaquate Losungen zu suchen
und entsprechende MalRnahmen zu entwickeln: Ein Ansatz ist das Konzept Alp-EmiV ein
Okologiebasiertes Verkehrslenkungsinstrument.

Das emissionsbasierte Lenkungsinstrument Alp-EmiV ist demnach nicht als Malinahme zur
Symptombekampfung, im Verstdndnis der ,klassischen Schulmedizin“, oder der linear-
technokratischen Sichtweise als ,end of pipe“-Losung, als Antwort auf die Fragen, wie mehr,
schneller und gunstiger transportiert werden kann, zu sehen. Vielmehr sollen die wesentli-
chen Systemzusammenhdnge zwischen StralRenguterverkehr und 6kologisch sensiblen Ge-
bieten erkannt, dargelegt und letztendlich im Sinne der Definition von Verkehrstkologie als
Beitrag fur eine Ressourcen schonende Losung zur Steuerung von Strafl3enguterverkehr auf
Basis von Schadstoff-Emissionskontingentierung verwendet werden. Die Umweltproblematik
kann nicht mit linearen Modellen erfasst werden, sondern mit ihren dynamischen riickgekop-
pelten Prozessen bedarf es der Beschreibung von Systemaspekten, wie z.B. klimatischen
Bedingungen, erneuerbaren und nicht erneuerbaren Ressourcen, Umweltbelastungen durch
Schadstoffe.

Der Fokus wird im gegensténdlichen Projekt auf die Schadstoffe CO2 als global wirksamen
Schadstoff und auf das NOx als lokal wirksamen Schadstoff gelegt. Zusétzlich wird, der ak-
tuellen Diskussion entsprechend, der Feinstaub (TSP) mitbetrachtet. Eine Ausweitung bzw.
Reduzierung der zu betrachtenden Schadstoffe muss im Rahmen einer Umsetzungsstudie
erfolgen, da dann die praktische Relevanz und die gegenseitige Beeinflussung der Re-
duk_tion der einzelnen Schadstoffe Uberprift werden kann.

2 Ziele

Die HAUPTZIELE sind:

e FErarbeiten der Grundlagen eines 6kologieorientierten Emissionsbegren-
zungsmodells fir einen nachhaltig umweltvertraglichen Verkehr unter Berlck-
sichtigung der rechtlichen Gesichtspunkten und daraus ermitteln der maxima-
len anzustrebende Verkehrsbelastung (Cap) zur Sicherung der Nachhaltigkeit,
insbesondere in 6kologisch sensiblen Rdumen, und das Aufzeigen von Umset-
zungsmoglichkeiten.

e Vorbereitung eines Entgeltberechnungssystems in Form des Emissionsrechte-
handels zur Sicherung einer nachhaltig umweltvertraglichen Entwicklung in
Okologisch sensiblen Gebieten.

e Borsenhandel zur bedarfsorientierten Zuteilung der Emissionsrechte (Trade).

Die TEILZIELE des Gesamtprojektes sind:

% Das IG-Luft erlaubt zwar verkehrsbeeinflussende MaBnahmen zur Verringerung der verkehrlichen Immissions-
belastungen (vgl. §§14, 22) wie die Reduktion der Transporterfordernisse und zeitliche und rdumliche Beschran-
kungen, die Wirksamkeit in Bezug auf die Immissionsbelastung wird aber nicht evaluiert.
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¢ Analyse der rechtlichen Rahmenbedingungen (national und EU-weit) fiir die Errichtung
und den Betrieb von hochrangigen Infrastrukturen im Sinne einer Emissionen induzie-
renden Anlage. Aus den Erkenntnissen soll ein Umweltanlagenrecht fiir hochrangige
Infrastrukturen entwickelt und fur die Umsetzung vorbereitet werden.

e Analyse des CO2-Emissionsrechtehandels nach Kyoto.

e Bertcksichtigung der bisherigen Erfahrungen des Handels mit CO2-Zertifikaten nach
Kyoto bei Energiewirtschaft und Industrie.

e Uberprufung der Ubertragbarkeit des Kyoto-Systems auf den Verkehr und deren Adap-
tierungs- und Erganzungsnotwendigkeit.

o Der Emissionsrechtehandel als integraler Bestandteil des anlagerechtlichen Lenkungs-
instrumentariums wird allgemein analysiert und dessen Anwendung in einem Emissi-
onsbegrenzungssystems zur Lenkung von Verkehr in ¢kologisch sensiblen Gebieten
diskutiert und in Grundziligen vorbereitet.

e Die Beziehungen des anlagenrechtlichen Ansatzes zu den Grunduberlegungen des
Emissionsrechtehandels im Verkehr aufzeigen.

e Erarbeiten eines Uberblicks von Typen umweltorientierter Lenkungsinstrumentarien fur
Verkehr. Bei diesen Lenkungsinstrumentarien bzw. Lenkungsmechanismen soll der
Fokus auf die 6kologisch motivierten Steuerungsmechanismen im Alpenraum gerichtet
werden. Aus einer umfassenden Analyse dieser sollen deren Zielerreichung und Defizi-
te in Bezug auf Nachhaltigkeit aufgezeigt werden.

e Die Vorteile des Umweltanlagenrechtes fur Emissionen induzierende Anlagen zum Er-
reichen von Nachhaltigkeit im Verkehr werden gegentiber den derzeitigen 6kologisch
motivierten Lenkungsinstrumenten zur Diskussion gestellt.

e Abgrenzungsmoglichkeiten von 6kologisch sensiblen Gebieten im Kontext mit dem
Stralenguterverkehr in einem nachvollziehbaren und reprasentativen Ziele-Kriterien-
Indikatoren-System (ZKI-System) darstellen.

o Darstellen der aktuellen Entwicklungen im Bereich der Wegekosten, sowie der Unter-
schiede bei der Internalisierung der externen Kosten bei Typen von umweltorientierter
Lenkungsinstrumente und diskutieren der Unterschiede zum anlagerechtlich basierten
Lenkungsinstrumentarium.

¢ In einem ersten Schritt erfolgt die Vorbereitung dieses Lenkungsinstrumentariums fur
den Verkehrstrager Stral3e (zunachst fir den StralR3engtterverkehr). Eine Ausweitung
auf weitere Verkehrstrdger und das geplante Zusammenspiel aller Verkehrstrager in
definierten ,0kologisch sensiblen* Korridoren wird in groben Zigen fur die wesentlichen
Schnittstellen diskutiert und die Konkretisierung des emissionsbasierte Lenkungsin-
strument fur 6kologisch sensiblen Gebieten im Verkehrsbereich vorbereitet.

Zentrale Punkte in der theoretisch wissenschaftlichen Bearbeitung sind
e das Anlagenrecht als Innovationspotenzial,

e Emissionsbezogene Durchfahrtsrechte - Grundlagen und Ticken der Umset-
zung des Emissionsrechtehandels im Verkehr sowie
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e der Problemschwerpunkt der Grenzwertermittlung (CAP) und der Auswahl der
Indikatorschadstoffe fir den Emissionszertifikatehandel (TRADE)

3 Restmee und Handlungsempfehlung

3.1 Resumierende Bemerkungen

Im Laufe der weiteren Betrachtungen (Stichwort Konkretisierungsstudie) muss sich heraus-
kristallisieren, ob und in welcher Gestaltungsvariante die Schaffung eines Emissionsrechte-
handelssystems zum Zwecke einer 6kologisch orientierten Verkehrssteuerung fur sensible
Gebiete empfohlen werden kann. Nachfolgende Fragen zeigen exemplarisch, dass noch
einige Schlisselfragen zu klaren sind:

e Gerade im Hinblick auf die rechtliche Situation ist die Frage nach dem Preis von
Interesse, denn eine Maut féallt in das EU-Recht und eine 6kologisch begrinde-
te Abgabe fallt in den Umweltkompetenzbereich der Nationalstaaten.

e Wie wird die Stickelung der Zertifikate aussehnen kdnnen und welche Daten-
grundlagen werden fir das Emissionsverhalten der Fahrzeuge zur Differnzie-
rung der Kosten der Emissionszertifikate verwendet werden kénnen?

e Besondere Diskussion kénnten die Systemverdnderungen bei den derzeitigen
Betreibergesellschaften der hochrangigen Infrastruktur hervorrufen. Derzeit
wird namlich mit der Menge der Fahrzeuge Geld verdient (z.B. Hoch-
mautstrecken). Die Sorge wird dort sein, dass durch eine emissionsgesteuerte
(immissionsbasierte) Verkehrslenkung die Einnahmen sinken. Es wird zu kla-
ren sein, ob durch die Preisgestaltung diese Differenz ausgeglichen werden
kann. Einen Teil des Ausfall von Kosten kann durch den Einsatz von umwelt-
freundlichen Fahrzeugen kompensiert werden - die Entwicklung von umwelt-
freundlichern Fahrzeugen wird dadurch beschleunigt, d.h. dass bei einem vor-
geben CAP mehr LKW-Fahrten Platz haben.

e Wie kann die Rechtssituation national und EU-weit so gestaltet werden, dass
aus den derzeitigen Infrastrukturobjekten Infrastrukturanlagen mit Betreibern
werden?

Das Prinzip von Alp-EmiV beruht auf der Idee, Autobahnabschnitte speziell in 6kologisch
sensiblen Gebieten wie die Alpentéalern es sind, wo Emissionen auf Grund der Topographie
eine besonders schadigende Wirkung haben, dhnlich wie Industrieanlagen einzustufen und
in diesem Sinne von ,Immissionsbegrenzten Europédischen Autobahnzonen“ zu sprechen.

Ein wesentlicher Vorteil dieser Betrachtungsweise ist zweifelsohne, dass damit ein Abschnitt
einer StralRe betrachtet wird, und nicht die Emissionen eines Fahrzeuges. Weiters ergibt sich
die Moglichkeit, zwischen verschiedenen Tageszeiten zu unterscheiden und auf 6kologisch
bedenkliche Witterungsbedingungen wie zum Beispiel die Jahreszeit oder Inversionswetter-
lage oder Nebel Riicksicht zu nehmen. Gerade in 6kologisch sensiblen Gebieten wie dem
Alpenraum ergibt sich durch diese Betrachtungsweise die Mdglichkeit, eine Obergrenze fir
Emissionen festzulegen (ein so genanntes ,Cap“ zu definieren) und in weiterer Folge einen

FORSCHUNGSGRUPPE ALP-EMIV: Gobiet, Faller, Frewein, Gobiet, Herry, Jordan
Seite 6



ENDBERICHT ALPENFORSCHUNG Kurzfassung

Handel mit Verschmutzungsrechten aufzubauen — das ,,Cap and Trade" - System kann also
im StralRenverkehr angewandt werden.

Durch das Prinzip das Cap so zu gestalten, dass es 6kologisch hinterlegt ist und auf Emissi-
onen, die aus den wirklich auftretenden Immissionen herleiten, beruht, kann gewahrleistet
werden, dass ein Anreiz geschaffen ist, um emissionssparende Technologien zu entwickeln
und einzusetzen. Im Detail sind dazu noch folgende umsetzungsrelevante Fragen zu kléren:

3.2

Fur welche Indikatoren wird das System ausgelegt? Gibt es einen Leitindikator oder
missen mehrer Indikatoren berticksichtigt werden?

Die ausgegebenen Durchfahrtsrechte missen in einer festen Einheit gehalten sein,
wobei ein dynamischer Umrechnungsfaktor zwischen Emissionen und Immissionen
festzusetzen ist, der die aktuellen Witterungseinflisse bericksichtigt.

Die Organisation eines dynamischen Slot-Management®, also der Zuteilung eines
Zeitfensters fur welches ein Durchfahrtsrecht in Anspruch genommen wird kann, im
Zusammenhang mit dem Abbuchen und der Kontrolle der Durchfahrtsrechte muss
geklart werden.

Die Frage der Vorbestellung beziehungsweise Ubertragung in andere Slots oder
Rickgabe von Durchfahrtsrechten zusammen mit den gewéhrten zeitlichen Fristen ist
festzulegen.

Ausblick Realisierungsstudie (Pilotstudie)

e Die vorliegende Grundlagenuntersuchung liefert allgemein glltige Aussagen
zur emissionsgesteuerten Verkehrslenkung, ist aber:

noch nicht anwendungsorientiert, d.h. noch nicht hinreichend praxisnah, das es ohne
weitere Untersuchung und Entwicklungen angewandt werden kénnte

noch nicht raumspezifisch und zeitlich eingegrenzt,
noch nicht mit einem datenbasierten Mengengertist ausgestattet,
noch nicht mit den spezifischen Anforderungen der betroffenen Akteure vernetzt,

noch nicht gentigend auf die Umsetzbarkeit unter realen Bedingungen hin Gberprift.

Ziele der Fortsetzungsstudie sind demnach:

e Operationalisierung des Systems Alp-EmiV auf Basis der Erkenntnisse der
Grundlagenuntersuchung

e Ausarbeitung und detaillierte Prifung eines rechtlich gesicherten Rahmens
(EU-Rechtskonformitat)

% Der Begriff ,Slot“ hat mehrere Bedeutungen; hier wird die Bedeutung aus der Luftfahrt Glbernommen und bedeu-
tet das Zeitfenster fir den das Durchfahrtsrecht (Start- und Landebetrieb an Flughéafen) gilt.
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e Konkrete Priufung bestehender Modelle der 6kologischen Verkehrslenkung, wie
z.B. des Schweizer Modells der Alpentransitbérse (Informationsaustausch
Schweiz-Osterreich)

e Verbindung zu den aktuellen Entwicklungen der Wegekostenrechnung

In der vorliegenden theoretisch-wissenschaftlichen Arbeit konnte gezeigt werden, dass die
erarbeitete Losung sinnvoll ist, gegeniber anderen Losungen, gerade aus Sicht der lokalen
Okologischen Wirksamkeit Vorteile aufweist und sehr gut fiir die 6kologische Steuerung des
Verkehrs geeignet ist. Die Ausarbeitung einer Realisierungsstudie ware daher sehr sinnvoll
um die oben aufgezeigten umsetzungsrelevanten Spezifikationen im Detail zu prifen und in
ein umsetzungsreifes Handlungskonzept zu fassen.
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FORSCHUNGSPROJEKT:
Emissionsgesteuerter Verkehr tiber die Alpen

ZUSAMMENFASSUNG

Die Alpen sind durch das existierende Verkehrssystem und die Emissionsbelastungen des
Strallenguterverkehrs massiv gefahrdet. Die Immissionskonzentrationen von z.B. NO2 liegen
deutlich Uber den verordneten Grenzwerten; Trotz der stetigen Verbesserung der Fahrzeug-
technologien ist durch den kontinuierlichen Zuwachs des Verkehrsaufkommens in vielen
dieser Gebiete mit einem weiteren Anstieg der Schadstoffbelastung zu rechnen. In Oster-
reich fihren hochrangige StralBenverbindungen durch die Alpen und der Steuerungsmecha-
nismus der Okopunkteregelegung (1992 bis 2004) ist mittlerweile ausgelaufen. Der Ansatz
dieses Steuerungsmechanismus war ©Okologisch motiviert, wenngleich Erganzungen wuin-
schenswert gewesen waren, die erwlnschte Wirkung ist zwar eingetreten, eine Einhaltung
der normativ verankerten Immissionskonzentrationen konnte im Vergleich zur technischen
Verbesserung des eingesetzten Fahrzeugen nicht erreicht werden. Nach dem Auslaufen des
Okopunkteregimes existiert derzeit kein wirksames Verfahren zur 6kologisch basierten Ver-
kehrssteuerung in 6kologisch sensiblen Gebieten. Der Problemdruck ist demnach enorm und
es ist notwendig problemadaquate MalRRnahmen zu entwickeln: Einen problemorientierten
Ansatz stellt das 6kologiebasierte Verkehrslenkungsinstrument Alp-EmiV dar.

Die Forschungsgruppe Alp-EmiV, bestehend aus Werner Gobiet, Peter Faller, Peter Jordan,
Markus Frewein und Max Herry, wurde 2004 von der Osterreichischen Akademie der Wis-
senschaften mit der Ausarbeitung des 6kologisch orientierten Verkehrslenkungsinstrumentes
Alp-EmiV beauftragt. Der erste Teil, die theoretisch wissenschaftliche Grundlagenuntersu-
chung, ist abgeschlossen und wird in diesem Bericht vorgestellt.

Das Prinzip von Alp-EmiV beruht auf der Idee, Autobahnabschnitte speziell in 6kologisch
sensiblen Gebieten wie Alpentélern, wo Emissionen auf Grund der Topographie eine beson-
ders schadigende Wirkung haben, ahnlich wie Industrieanlagen einzustufen und zu behan-
deln.

Es werden dabei ein Abschnitt einer StraRe und die in diesem Abschnitt induzierten Emissi-
onen respektive die Immissionen betrachtet. Gerade in dkologisch sensiblen Gebieten wie
dem Alpenraum ergibt sich durch diese Betrachtungsweise die Mdglichkeit, eine 6kologisch
fundierte Obergrenze fiir Emissionen festzulegen (ein so genanntes ,Cap*“ zu definieren) und
in weiterer Folge einen Handel mit Verschmutzungsrechten aufzubauen — ein ,Cap and Tra-
de" - System. Die Durchfahrtsrechte fur die dkologisch vertragliche Anzahl an Fahrzeugen
werden in einer Warenbodrse gehandelt.

Durch das Prinzip das Cap so zu gestalten, dass es 6kologisch hinterlegt ist, d.h. die Immis-
sionskonzentrationsgrenzwerte fur die definierten Schadstoffe werden in diesen Gebieten
nicht Uberschritten. Durch die Betrachtung der Umwandlungsverhaltnisse, die auf Emissio-
nen beruht und die Bevorzugung der umwelteffizientesten Fahrzeuge kann gewéhrleistet
werden, dass ein Anreiz geschaffen wird, um emissionssparende Technologien zu entwi-
ckeln und einzusetzen.

Die vorliegende Grundlagenuntersuchung liefert allgemein glltige Aussagen zur
emissionsgesteuerten Verkehrslenkung, ist jedoch:

¢ noch nicht anwendungsorientiert bzw. anwendbar, d.h. noch nicht hinreichend praxis-
nah
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¢ noch nicht raumspezifisch und zeitlich eingegrenzt,
¢ noch nicht mit einem datenbasierten Mengengeriist ausgestattet,
¢ noch nicht mit den spezifischen Anforderungen der betroffenen Akteure vernetzt,

¢ noch nicht genligend auf die Umsetzbarkeit unter realen Bedingungen hin tiberprift.

Ziele der bereits konzeptierten Fortsetzungsstudie sind demnach:

e Operationalisierung des Systems Alp-EmiV auf Basis der Erkenntnisse der
Grundlagenuntersuchung

o Ausarbeitung und detaillierte Priifung eines rechtlich gesicherten Rahmens
(EU-Rechtskonformitat)

o Konkrete Priifung bestehender Modelle der 6kologischen Verkehrslenkung, wie
z.B. des Schweizer Modells der Alpentransitborse (Informationsaustausch
Schweiz-Osterreich)

e Verbindung zu den aktuellen Entwicklungen der Wegekostenrechnung.

In der vorliegenden theoretisch-wissenschaftlichen Arbeit konnte gezeigt werden, dass die
erarbeitete Losung sinnvoll ist gegenlber anderen Lésungen, gerade aus Sicht der lokalen
okologischen Wirksamkeit Vorteile aufweist und sehr gut fur die 6kologische Steuerung des
Verkehrs geeignet ist. Die Ausarbeitung einer Realisierungsstudie ware daher sehr sinnvoll
um die oben aufgezeigten umsetzungsrelevanten Spezifikationen im Detail zu prifen und in
ein umsetzungsreifes Handlungskonzept zu fassen.
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FORSCHUNGSPROJEKT:
Emissionsgesteuerter Verkehr tiber die Alpen

Anlagenrecht und Okologie im
Verkehr:

Anlagenrechtliche Innovationen und Emissions-
rechtehandel zur Steuerung des Verkehrs in dko-

logisch sensiblen Raumen:
Schwerpunkt Guterverkehr

VORWORT

Die Osterreichische Akademie der Wissenschaften (OAW) ist mit dem ,Osterrei-
chischen Nationalkomitee Alpenforschung“ am "Internationalen Wissenschatftli-
ches Komitee Alpenforschung (ISCAR)" neben anderen Forschungseinrichtun-
gen Europas an der Alpenforschung beteiligt.

Ziel ist die interdisziplindre Erforschung des Alpenraums, wobei die Mdglichkei-
ten einer multidimensionalen Beurteilung des zu erwartenden Wirkungsbildes
gestaltender Eingriffe in den alpinen Lebensraum stérker als bisher genutzt wer-
den. Es ist noch nicht klar, wie eine interdisziplinare bzw. multifunktionale Sicht-
weise einer ,Nachhaltige Alpennutzung“ konkret aussieht.

Der vorliegende Beitrag zur Alpenforschung versucht den Konflikt zwischen der
Raumnutzung durch den Verkehr im Alpenraum und dessen negative Auswir-
kungen auf die Natur und den Menschen einerseits und der Versorgung der Be-
volkerung und der Wirtschaft mit den notwendigen Gitern anderseits zu analy-
sieren und zeigt einen Losungsweg fur die Reduzierung der negativen Auswir-
kungen auf ein ,0kologisch vertragliches Ausmalf3".

Mit der Durchfilhrung des Projektes ,Emissionsgesteuerter Verkehr tber die Al-
pen* wurde Prof. Gobiet vom Institut fir StralRen- und Verkehrswesen der TU
Graz beauftragt. Er hat es koordiniert und geleitet und gemeinsam mit einem
interdisziplindren Projektteam bearbeitet. Den Teammitgliedern, das sind die
Herren Prof. Faller, Dr. Herry, Dr. Jordan und Dr. Frewein ist ein besonderer
Dank auszusprechen. An dieser Stelle sei auch das organisatorische und inhaltli-
che Engagement von Markus Frewein als ,rechte Hand" der Projektleitung her-
vorgehoben. Weiters ist den Mitgliedern des Fachbeirats zu danken, die ehren-
amtlich diese Tatigkeit ausgetbt haben und zwar den Herren DI Ernst Lung
(BMVIT), KR Dkfm. Harald Bollmann (WKO), Mag. Volker RUX (Asfinag) Mag.
Franz Greil (Kammer der Arbeiter und Angestellte: Gesellschaft und Umwelt),
Prof. Dr. Walter Obwexer (Universitat Innsbruck: EU-Recht) und DI Ludwig
Schmutzhard (LReg Tirol).
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Auch den Mitarbeitern, welche die wissenschaftliche Bearbeitung von Teilberei-
chen der Forschungsfelder des Forschungsprojektes geleitstet haben ist fur die
intensive Mitarbeit zu danken; das sind die Herren Alexander Salamon, DI Martin
Vilhar, Robert WeilRensteiner, und DI Markus Frihwirth.

Der innovative Ansatz emissionsgesteuerter Verkehr in sensiblen Gebieten stellt
einen entscheidenden Beitrag zur 6kologischen Verkehrslenkung unter Beach-
tung eines Ausgleichs der Bedurfnisse von Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt
dar.

TU Graz Juni 2006 Werner Gobiet
Projektleiter
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1 Einleitung

1.1 Allgemeines

Der Guterverkehr versorgt Bevolkerung und Wirtschaft mit dringend bendétigten
Waren. Jahrlich werden in Osterreich mehr als 500 Millionen Tonnen an Giitern
transportiert, der Grof3teil davon auf der Stral3e. Die Folgen fur die Umwelt sind
teilweise fatal: Gerade in sensiblen Gebieten, wie die Alpentalern es sind, geréat
die Natur immer mehr aus dem Gleichgewicht. Um dieser zwiespéltigen Situation
Zu begegnen, hat ein interdisziplindres Forscher-Team unter Federfilhrung von
Prof. Gobiet der Technischen Universitat Graz Lésungsansatze erarbeitet.
Ausgehend von der Grundidee eine "Straf3e" im Bewilligungsverfahren wie einen
Gewerbebetrieb ohne Ausnahmen zu behandeln®, hat das Institut fiir StraRen-
und Verkehrswesen der Technischen Universitat Graz das Forschungsprojekt
"Emissionsgesteuerter Giterverkehr im Alpenraum" (Alp-EmiV) konzipiert®>. Da
die Umweltbelastung durch den Verkehr im Alpenraum besonders problematisch
ist, hat die Osterreichische Akademie der Wissenschaften (OAW) - Nationalkomi-
tee Alpenforschung dieses Projekt in ihr Forschungsprogramm aufgenommen,
welches vom Bundesministerium fir Bildung, Wissenschaft und Kultur (BMBWK)
finanziert wird.

1.2 Grundsaéatzliche Ziele

Abgeleitet vom Europaischen Raumentwicklungskonzeptes (EUREK) hat Bors-
dorf® folgende grundlegende Ziele, die besonders fiir Regionalpolitik im Alpen-
raum von Bedeutung sind:

= Erhaltung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts
= Erhaltung der natirlichen Lebensgrundlagen und des kulturellen Erbes
= Schaffung einer ausgeglichenen Wettbewerbsfahigkeit

Fur den Verkehr bedeutet dies, dass die Auswirkungen des Guterverkehrs diese
Ziele nicht gefahrden diirfen, wobei das EUREK* die "Férderung integrierter Ver-
kehrs- und Kommunikationskonzepte, die die polyzentrische Entwicklung des EU-
Territoriums unterstitzen und die eine wichtige Voraussetzung fur die aktive Einbindung
der europaischen Stadte und Regionen in die WWU?® darstellen" auch als Ziel formu-

' Dieser Ansatz stammt von Dr. Jordan, Innsbruck 1988

2 Prof. Helmut Stickler (12002) hat urspriinglich 2001 den Forschungsantrag bei der OAW einge-
reicht. Gobiet und Frewein haben im Jahr 2003 den Forschungsantrag Uberarbeitet und wurden
dann 2004 von der OAW beauftragt das Projekt Alp-EmiV interdisziplinar zu bearbeiten.

® Borsdorf Axel (Projektkoordinator): Forschungsprojekt: RAUMALP; Strukturelle Probleme im Al-
penraum, Institut fir Stadt- und Regionalforschung (ISR) der Osterreichischen Akademie der Wis-
senschaften (OAW), 2004.

* Europaisches Raumentwicklungskonzept

® Wirtschafts- und Wahrungsunion
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liert. Das EUREK ist filr eine "ausgewogene und nachhaltige® Entwicklung des Territo-
riums", macht aber keine Aussagen fir Konzepte die jenen Verkehr betreffen, der
das Territorium nur fur den Transportweg benutzt.

Das im Jahr 1999 gegrindete "Internationale Wissenschaftliche Komitee Alpen-
forschung (ISCAR)", an der die OAW gemeinsam mit anderen europaischen For-
schungseinrichtungen beteiligt ist, hat eine Forschungskooperation mit dem Ziel
geschaffen, die alpenweite und fachibergreifende Zusammenarbeit im Bereich
der Alpenforschung sowie der Transfer von Forschungsergebnissen in Praxis
und Offentlichkeit zu férdern. Forschungsschwerpunkte sind Klimawandel, Was-
ser, Verkehr, Naturkatastrophen, Biodiversitat, Soziobkonomie und die Geowis-
senschaften.

1.3 Forschungsprojekt: Alp-EmiV

Den Zielen und dem Programm der "Alpenforschung" entsprechend wurde das
Forschungsprojekt interdisziplinar und vernetzt angelegt und durchgefihrt. Das
Projektteam besteht aus einem Verkehrsplaner, einem Verkehrsdkologen, einem
Transportwirtschaftler, einem Verkehrsbkonomen und einem Rechtswissen-
schaftler.

Zielsetzungen des Projektes: Erarbeiten eines Emissionsbegrenzungsmodells fuir
den Verkehr fur die Ermittelung einer maximalen noch vertragliche Verkehrsbe-
lastung (Cap) zur Sicherung der Nachhaltigkeit, insbesondere in ¢kologisch sen-
siblen Rdumen, und das Aufzeigen von Umsetzungsmadglichkeiten zur Steuerung
des Verkehrs; Entwickeln eines Entgeltberechnungs- und Zuteilungssystems
unter Bericksichtigung EU-rechtlichen Rahmenbedingungen, wobei mit Hilfe des
Handels an der internetgestitzten Warenbdrse die bedarfsorientierte Verteilung
der Emissionsrechte (Durchfahrtsrechte) gewahrleistet werden soll (Trade).

1.3.1 Projektteam

Fur einen technisch, 6konomisch und rechtlich abgesicherten Modellansatz ist
die Zusammenarbeit von Verkehrswissenschaftern, Verkehrsékonomen und Ju-
risten ideal. Die Projektpartner’ (vgl. Tabelle 1) decken die geforderten Kompe-
tenzen ab und es kdnnen aus der Erfahrung der Beteiligten die Disziplinen effi-
zient zusammengefiihrt werden. Die Bezeichnung des Projektteams lautet: For-
schungsgruppe Alp-EmiV (FG Alp-EmiV). Die Entwicklung des Modellansatzes
wird durch einen fachlich breit aufgestellten Fachbeirat begleitet.

Das Forschungsprojekt ist interdisziplindr angelegt und wurde in vielen Meetings
vom gesamten Team aufeinander abgestimmt und bildet so die Meinung des
Teams. Trotzdem war jedes Teammitglied fur die inhaltliche Ausarbeitung seines
Fachbereiches zustandig und hauptverantwortlich (vgl. Tabelle 1).

®Es gibt einige Definitionen fur ,nachhaltig bzw. Nachhaltigkeit®. Die gangigste ist: Ein Konzept ist
dann nachhaltig, wenn es 6kologisch, 6konomisch und sozial vertraglich ist und dadurch die Le-
bensgrundlage der nachsten Generationen sichert.

’ Die detaillierten Kontaktadressen der Projektpartner sind im Anhang angefuhrt.
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Tabelle 1: Zuteilung der einzelnen Fachbereiche zu den Projektpartnern (Haupt-
verantwortlichkeiten).

N Kurz-
Organisations- | Kurz- Zei- Person (haupt-
oder Fachbe- zei- Projektpartner (PP) up
reich chen chen | verantwortlich)
PP
PROJEKT- .
PL ] Gobiet
LEITUNG Institut fur StralRen- und Verkehrs-
ISV
PROJEKT- wesen, TU-Graz
PM Frewein
MANAGEMENT
Institut fur StraBen- und Verkehrs- Gobiet/
VPEF;NEUH’\T; VP wesen, TU-Graz ISV Frewein
Herry Consult GmbH He Herry
VERKEHRS- .. Institut fur StraBen- und Verkehrs- .
SKOLOGIE VOK wesen, TU-Graz ISV Frewein
WEGEKOSTEN: Herry Consult
VERKEHRS- . GmbH He Herry
SKONOMIE VON = "EMISSIONSRECHTEHANDEL: Em. - ol
Univ.-Prof. Dr. Faller a aller
RECHTLICHER RT Institut fur Zivilrecht, Universitat IZR Jordan

TEIL

Innsbruck

1.3.2 Organisation des Projektteams

Abbildung 1 zeigt das interne Organisationsschema der Forschungsgruppe: Aus-
gehend von einer Organisationsebene lber die Synthese und die Theorieebene
soll der Ansatz bis zur Umsetzung verdichtet werden. Parallel dazu erfolgt durch
regen Informationsaustausch die notwendige Interaktion (Politikberatung).
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Verkehrsokonomie/
Transportwirtschaft

Verkehrs- Verkehrs- Emissions-
planung okologie rechtehandel

¢ ¢ ¢ ¢ ¢

Projektkoordination

¢

Wegekosten Rechtsfragen

Forschungs-
Organisationsebene

f<5)
8
E .
g Verkehrssteuerungsansatz Alp-EmiV (—)
)
) Politikberatun
Modellbildung - Systemausgestaltung Folgen- 9
o Entwicklungen, Prognosen, Szenarien, Simulationen, Evaluationen abschatzung
3 ¢ politischer
B T Entscheidungen
S Ziele
& . Modellrechnungen
=
= (z.B. Alpenkonvention _) E-Handel, _) Zielkonformitat

oder der Verkehrs- und

Umweltpolitik) Verkehrsabwicklung

! 3

Anwendung - Verkehrssteuerung Alp-EmiV

Umsetzung
Anwendung

Abbildung 1: Organisationsschema (intern) der Forschungsgruppe Alp-EmiV

1.4 Begleitender Fachbeirat

Ein Fachbeirat bestehend aus DI Ernst Lung (BMVIT: Umweltvertraglichkeit, Ver-
kehr), KR Dkfm Harald Bollmann (Wirtschaftskammer Osterreich: Transportge-
werbe, Transportwirtschaft), Mag. Volker RUX (ASFINAG: Verkehr, Stral3en-
betreiber), Mag. Franz Greil (Kammer der Arbeiter und Angestellte: Gesellschaft
und Umwelt), Prof. Dr. Walter Obwexer (Universitat Innsbruck: EU-Recht) und DI
Ludwig Schmutzhard (Amt der Tiroler Landesregierung, Verkehrsplanung) stand
als kritischer Diskussionspartner dem Projektteam zur Verfligung.

1.5 Fachtagungen

In zwei internationalen Fachtagungen wurden die Themen ,Verkehr im Alpen-
raum®“ und ,Emissionsgesteuerter Verkehr im Alpenraum® behandelt und dem
Fachpublikum zur Diskussion gestellt:

In der ersten Tagung im August 2005 wurde der Alpenverkehr in all seinen Fa-
cetten beleuchtet, wobei die Notwendigkeit einer Steuerung nach 6kologischen
Gesichtpunkten aufgezeigt wurde®.

8 Schriftenreihe der Institute fiir Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft und StraBen- und Ver-
kehrswesen, Heft Nr. 32, Juni 2006
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In der zweiten Tagung im April 2006 wurden die Ergebnisse und Ansatze des
Forschungsprojektes dem Fachpublikum vorgestellt, wobei ein Abgeordneter
zum Européischen Parlament (Prof. Rack) die europarechtliche Seite beleuchtete
und fur die Realisierung notwendige Einrichtungen, wie den Betreiber eines
StraBenabschnittes, die ASFINAG und einer Wareborse, die Energy Exchange
Austria (EXAA, Dr. Pinter) die Umsetzung diskutierten. Dabei wurde gezeigt,
dass der gewahlte Ansatz sehr realistisch ist und dass im Vergleich mit anderen
Lésungen die direkte 6kologische Steuerung des Verkehrs einen besonderen
Vorteil darstellt.

1.6 Wissenschaftliche Arbeiten

Im Rahmen des Forschungsprojektes wurden wissenschatftlich Arbeiten ausge-
arbeitet bzw. befinden sich in der Fertigstellung; eine Dissertation und vier Dip-
lomarbeiten:

= Markus Frewein: Der ,dynamische 6kologische" FuRabdruck (Dissertation

abgeschlossen®): Es wird untersucht und aufgezeigt, wie sich zwischen dem
Storfaktor Verkehr und einem 6kologisch sensiblen Gebiet ein ,vertraglicher”
Zustand einstellen kann. Dazu wird das System der umweltpolitischen Be-
kenntnisse und der 6kologisch sensiblen Gebiete im Kontext mit dem Stra-
RBenguterverkehr umfassend analysiert. Um ein ziel- und problemadéquates
Systemverstandnis zu schaffen, werden die einzelnen Systemelemente, ihre
charakteristischen Prozesse und ihre Wirkungsverknipfungen erfasst. Die
entwickelte Methode ermoglicht die Abschatzung von ,zuldssigen® NOx-
Emissionsmengen in einem abgegrenzten Gebiet, welche in einer vertieften
Untersuchung als Cap fur den Emissionsrechtehandel im StraRenguterver-
kehr herangezogen werden kdnnen.

= Alexander Salamon: ,Typen von Lenkungsmechanismen im Straf3enguter-
verkehr (Diplomarbeit in Bearbeitung). In dieser Diplomarbeit werden Len-
kungsmechanismen fir Stral3enguterverkehr untersucht und gegentiberge-
stellt.

e Martin Vilhar: ,Emissionszertifikate im Verkehr: Bewertungsproblematik zwi-
schen Okonomie, Okologie und Sozialen Aspekten* (Diplomarbeit abge-
schlossen). Es wird der Emissionszertifikatehandel in Industrie und Elektrizi-
tatswirtschaft analysiert und die Ubertragbarkeit auf den StraBengiiterverkehr
aufgezeigt sowie werden in diesem Zusammenhang die einzelnen gesell-
schaftlich relevanten Aspekte als auch die 6konomischen und sozialen As-
pekte diskutiert.

e Robert Weillensteiner: ,Verkehrsbedingte Umweltkosten* (Diplomarbeit in
Bearbeitung). Es wird auf die Problematik der monetaren Quantifizierungsme-

® Schriftenreihe der Institute fiir Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft und StraBen- und Ver-
kehrswesen, Heft Nr. 33, Juli 2006
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thoden der verkehrsbedingten Umweltkosten eingegangen, wobei versucht
wird die realen Kosten (jeder Verursacher tragt die Kosten, die durch seine
Benutzung der Strafl3eninfrastruktur entstehen) abzuschéatzen.

e Markus Frihwirth: ,Emissionskorridore im Stral3enguterverkehr: Ansatz zur
tageszeitlichen Optimierung der LKW-Fahrzeugmengen unter Einhaltung des
NO2-Immissionsgrenzwertes* (Diplomarbeit abgeschlossen). Aufbauend auf
die diskreten Modellszenarien der Dissertation Frewein wurden Simulations-
zenarien entwickelt mit dem Ziel, eine Minimierung der notwendigen Verlage-
rungskapazitaten zu erreichen. Der Verkehrsablauf soll Gber den Tag mittels
Slot-Management™ optimiert werden, damit die gesetzlich festgelegten
Schadstoffimmissionskonzentrationsgrenzwerte nicht Uberschritten werden
(Immissionswirksamkeit der Emissionen im Tagesgang).

1.7 Stand des Forschungsprojektes

Abbildung 2 zeigt die Projektteile des gegenstandlichen Forschungsprojektes.
Das Forschungsprojekt gliedert sich in einen Teil, der von der Osterreichischen
Akademie der Wissenschaften (OAW) beauftragt ist, in dem die Grundlagenfor-
schung stattfindet (Teil 1).

Anlagenrecht und Okologie im Verkehr

Projektstruktur und Forschungsgruppe Alp-EmiV:
Gobiet, Faller, Frewein, Herry, Jordan

Start

—

Angewandte
‘ FORSCHUNG

Grundlagen-FORSCHUNG

Externe Finanzierung
(durch BMVIT und Land
| Tirol): derzeit noch nicht
: gesichert!
(Stand: Okt. 2004)

ung

1andel;
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okonomie:
omie: W
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,Cap and trade*
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Verkehrsrecht: Anlagenrechliche

orientierten Verkehrslenkungsinstrumentes
Verkehrsokologie: Methoden der

Datengrundlagen fiir Lenkungsinstrument

Verkehrsplanung: Erarbeitung der
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ISV
obiet/Frewein || Jordan

I |
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Umsetzung des emissionsorientierten

Lenkungsinstrumentes fiir den verkehrs-

politischen Entscheidungstrager
Projektmanagement: Herry
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Abbildung 2: Projektteile: Teil 1 Grundlagenforschung und Teil 2 angewandte
Forschung

1% Der Begriff ,Slot“ hat mehrere Bedeutungen; hier wird die Bedeutung aus der Luftfahrt ilbernom-
men und bedeutet das Zeitfenster fir den das Durchfahrtsrecht (Start- und Landebetrieb an Flughé-
fen) gilt.
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Es erfolgt eine projektspezifische umfangreiche wissenschaftliche Diskussion der
Systemelemente Umwelt — Recht — Okonomie und Gesellschaft und deren
Wechselwirkungen zum Verkehr als reale, konkrete Ortsveranderung von Perso-
nen und Gutern. Ebenso werden Grundlagen fir die Entwicklung eines anlagen-
rechtlichen Emissionsbegrenzungsmodells erarbeitet. Der Fokus wird von der
Forschungsgruppe Alp-EmiV auf den Guterverkehr gelegt. Das Projekt-
management und die Projektleitung fiir diesen Teil obliegen dem Institut fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen der TU-Graz.

Auf diesem Teil basierend soll ein europaweit, in Anbetracht der gesellschaftli-
chen Relevanz, umsetzungsfahiges Lenkungsinstrumentarium entwickelt wer-
den, das realrechtlich abgesichert ist (Teil 2). Zur Abschéatzung der gesell-
schaftspolitisch relevanten Wirkungen werden mit den entsprechenden Metho-
den der Verkehrsplanung Simulationen stattfinden. Diese Arbeitsschritte bilden
den Teil der angewandten Forschung. Die Finanzierung fur diesen Teil ist derzeit
noch nicht gesichert, aber in Aussicht gestellt. Die Verhandlungen finden zwi-
schen dem Land Tirol und dem Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie statt. Das Projektmanagement und die Projektleitung fur diesen Tell
obliegen der Herry Consult GmbH.

Dieser Schlussbericht beinhaltet das Ergebnis der Forschung beider beauftrag-
ten Jahre und es wurde die detaillierte Darstellung der Forschungsergebnisse
des ersten Jahres aufgenommen. Das Ergebnis dieses Gesamtberichtes beinhal-
tet die theoretisch wissenschatftliche Bearbeitung des Forschungsthemas (Ab-
schluss der Grundlagenstudie vgl. Abbildung 2). Die praktische Anwendbarkeit
muss in einer weiteren Studie untersucht werden.

In Abbildung 3 ist das Gesamtsystem, welches zur Umsetzung der Projektidee
notwendig ist, dargestellt. Der grau hinterlegte Teil der Abbildung zeigt den Stand
der Forschung, welche in diesem Bericht dokumentiert wird.

In der vorliegenden theoretisch-wissenschaftlichen Arbeit konnte gezeigt werden,
dass die erarbeitete Losung sinnvoll ist, gegentber anderen Losungen Vorteile
aufweist und sehr gut fur die 6kologische Steuerung des Verkehrs geeignet ist.
Die Ausarbeitung einer Realisierungsstudie wére daher sehr zu empfehlen.
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REGELKREIS: emissionsbasierten,

Anlagenrecht und Okologie . . .
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Abbildung 3: Regelkreis einer emissionsbasierten, immissionsgesteuerten Ver-
kehrslenkung (Quelle: Frewein 2005, Abb. 9.3-2)
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2 Das Forschungsprojekt Alp-EmiV
2.1 Projektidee / Projektstruktur

In einem Ubergreifenden Projekt mit den Projekttragern Osterreichische Aka-
demie der Wissenschaften (OAW) und dem Bundesministerium fir Verkehr, In-
novation und Technologie (BMVIT) sollen die Grundziige fur die emissionsba-
sierte Verkehrslenkung in Form des Emissionszertifikatehandel fir den Stral3en-
guterverkehr erarbeitet und verkniipft werden. Einen besonderen Stellenwert
nimmt darin die Idee eines Anlagenrechtes fur Stral3enabschnitte im Sinne des
Anlagenrechtes fur Industrieanlagen ein. Es wird die Optimierung des Vorschla-
ges im Rahmen eines Anwendungsfalles in Form einer Pilotstudie angestrebt.

Fur die Grundlagenforschung - mit einer projektspezifischen umfangreichen wis-
senschaftlichen Diskussion der Systemelemente Umwelt — Recht — Okonomie
und Gesellschaft und deren Wechselwirkungen zum Verkehr als reale, konkrete
Ortsveranderung von Personen und Gutern — fungiert als Projektauftraggeber die
OAW. Fir den angewandten Forschungspart, in dem ein auf die Grundlagen eu-
ropaweit, in Anbetracht der gesellschaftlichen Relevanz, umsetzungsfahiges
Lenkungsinstrumentarium, das realrechtlich abgesichert ist, entwickelt wird, sollte
das BMVIT in Kooperation mit dem Land Tirol als Projektauftraggeber fungieren.
Mit Stand Juni 2006 war die Finanzierung fur diesen Teil noch in Verhandlung.
Die Verhandlungen zwischen dem Land Tirol und dem Bundesministerium flr
Verkehr, Innovation und Technologie mindeten in einen Beteiligungsvorschlag
des Landes.

Das diesem Forschungsprojekt zugrunde liegende rechtlich-technische Konzept
einer ,umwelt(v)ertraglichen Autobahn® verfolgt einen fir das Stral3en-
verkehrsrecht fundamental neuartigen Ansatz: die Entwicklung eines Anlagen-
rechts fiir einzelne Abschnitte von Hochleistungsstrafen durch dkologisch sen-
sible Gebiete.

Gemessen an Umweltbelastung und Stral3enabniitzung sind diese Autobahnab-
schnitte sogar Uberwiegend gewerblich-industriell genutzte Transportanlagen
geworden, die vom privaten Verkehr mitbenitzt (und hauptsachlich finanziert)
werden. Solche Verkehrsanlagen entsprechen auch exakt der gesetzlichen Defi-
nition der gewerblichen Betriebsanlage (§ 74 GewO), nach der "jede ortlich ge-
bundene Einrichtung (...), die der Entfaltung einer gewerblichen Tatigkeit regel-
mafig zu dienen bestimmt ist", einem Genehmigungsverfahren zu unterziehen
ware. Es ist erstrebenswert diese Vorteile des Betriebsanlagenrechts auch fir die
Genehmigung von hochrangigen Infrastrukturen, im Verstandnis als Emissionen
induzierende Anlage, zu nutzen.

Anrainer haben derzeit keine auf Larm oder Schadstoffe bezogenen Rechte. Das
zivile Nachbarrecht des Allgemeinen Birgerlichen Gesetzbuches, das die indus-
trielle Nutzung jedes Grundstiicks beschrankt, ist gegenuber dem Betrieb von
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Stral’en aulRer Kraft gesetzt. Auf die Interessen der Nachbarn muss ,nur Bedacht
genommen* (Bundesstrallengesetz 887 und 7a) werden. Eine Begrenzung der
Gesamtemission von Larm und Schadstoffen nach dem Stand der Technik ist
dem StraRenrecht fremd. Ein Betriebsanlagenrecht fir Infrastrukturen hatte somit
gravierende Folgen, und zwar positive fur Umwelt und Bevoélkerung.

Das Dilemma der Umweltpolitik im Verkehr zeigt sich hier deutlich: Wahrend die
Vorschriften fir Bau und Betrieb des einzelnen Fahrzeugs laufend verscharft und
die Fahrzeuge daher immer umweltfreundlicher werden, Ubersteigen Schadstoff-
ausstold und Larm des Gesamtverkehrs in Gebieten des Alpenraumes alle von
den Anwohnern akzeptierten bzw. vielfach die normativ festgelegten Grenzwerte.

Die LOsung ist das ,Missing Link* des Verkehrsrechts — ein spezielles Verkehrs-
anlagenrecht fur StralRenabschnitte insbesondere in 6kologisch sensiblen
und/oder Uberlasteten Gebieten. Erforderlich ist ein Genehmigungsverfahren
nach den bewdhrten Grundsatzen des industriell-gewerblichen Anlagenrechts,
wie es die Umweltvertraglichkeitsprifung ohnehin nahe legt. Mit Betriebsauflagen
konnten dann die Emissionsgrenzwerte fur Schadstoff- und Larmbelastung fur
die gesamte Verkehrsanlage (auch fir unterschiedliche Tageszeiten und fur 6ko-
logisch kritische Wettersituationen) festgelegt werden.

Dazu hat sich im industriellen Anlagenrecht die Festlegung von Grenzwerten
bewéhrt, die nach dem heutigen Stand der Technik gerade noch eingehalten
werden konnen, in Zukunft jedoch nach dem jeweiligen Stand der Technik all-
mahlich auf ein dkologisch und gesundheitlich (v)ertragliches Mald abgesenkt
werden. Fir die Einhaltung der Grenzwerte haben ,neuartige” Infrastrukturunter-
nehmen zu sorgen und dariber in einem jahrlichen Audit Rechenschaft abzule-
gen.

Solange die Grenzwerte tberschritten werden, missen Durchfahrtsrechte knapp
gehalten werden - durch Steuerung des Verkehrsablaufes mit systematischer
Bevorzugung der jeweils fortschrittlichsten Fahrzeugtechnik bei Maut und Durch-
fahrtsrechten, durch Einsatz von ©kologisch gesteuerter Verkehrstelematik zur
Beeinflussung des Fahrverhaltens oder durch emission license trading (= Handel
mit ,Verschmutzungsrechten®) an einer internetgestiitzten Warenbdrse. Zum Be-
trieb solcher "Immissionsbegrenzter Autobahnzonen" kdnnten neuartige Infra-
strukturunternehmen errichtet werden, welche den Verkehrsablauf okologisch
und gesundheitlich (v)ertraglich organisieren. Durch Zwischenschaltung dieser
rechtlich verantwortlichen Betreiber an den hochstbelasteten Abschnitten von
Autobahnen wird die Moglichkeit geschaffen, in einem anlagenrechtlichen Ge-
nehmigungsverfahren die umweltgerechte Betriebsweise mittels eines 6kologisch
fundierten Verkehrsmanagements unter Einsatz der jeweils besten verfugbaren
Technik (best available technique, BAT) unter Einhaltung von Emissionsgrenz-
werten fir die Gesamtanlage an diesem Autobahnabschnitten vorzuschreiben.

Derzeit gibt es noch wenig Erfahrung mit wissenschaftlich abgesicherten und
okologisch fundierten Verfahren, mit dem der Ist-Zustand des Verkehrsablaufs
und die Schadstoffemission des Personen- und Giterverkehrs auf einer Ge-
birgsautobahn ermittelt und die Auswirkungen auf die Immissionssituation und
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die okologische Tragfahigkeit des Okosystems kiinftiger MaRnahmen, zur Ver-
kehrssteuerung abgeschatzt werden konnen.

2.1.1 Untersuchungsphasen

Der theoretische Teil des Gesamtprojektes (2004 bis 2006) teilt sich in zwei Un-
tersuchungsphasen:

e Untersuchungsphase 1, die Analysephase, wurde mit dem Endbericht vom
Marz 2005 dokumentiert und abgeschlossen.

e Untersuchungsphase 2, die Entwicklungsphase, wurde mit dem Zwischenbe-
richt vom Oktober 2005 dokumentiert. Abgeschlossen wurde Untersuchungs-
phase 2 mit einer Fachtagung im April 2006.

o Der vorliegende Projektbericht fasst das gesamte Projekt zusammen und
schlief3t beide Untersuchungsphasen ab.

Die Untersuchungsphase 1 war gepragt von der inhaltlichen Abstimmung der
Forschungsgruppe Alp-EmiV und der Konzentration auf die fur die Analyse we-
sentlichen und l6sungsrelevanten Problemschwerpunkte.

Die Untersuchungsphase 2 war gepréagt von der Bestimmung der Auspragung
des Verkehrslenkungsinstrumentes Alp-EmiV. Die Festlegung der wesentlichen
Systemkomponenten sowie der Leitindikatoren wurden in der Fachtagung im
April 2006 zur Diskussion gestellt und deren Festlegung bildet die Basis fiir eine
Vertiefung und Uberprifung der Umsetzung des gegenstéandlichen 6kologisch
basierten Verkehrslenkungsinstrumentes Alp-EmiV.

2.2 Ziele der Arbeit /| Systemabgrenzung

2.2.1 Haupt- und Teilziele der Arbeit
Die HAUPTZIELE sind:

o Erarbeiten der Grundlagen eines dkologieorientierten Emissionsbe-
grenzungsmodells fiir einen nachhaltig umweltvertraglichen Verkehr
unter Beruicksichtigung der rechtlichen Gesichtspunkten und daraus
ermitteln der maximalen anzustrebende Verkehrsbelastung (Cap) zur
Sicherung der Nachhaltigkeit, insbesondere in 6kologisch sensiblen
Raumen, und das Aufzeigen von Umsetzungsmaoglichkeiten.

e Vorbereitung eines Entgeltberechnungssystems in Form des Emis-
sionsrechtehandels zur Sicherung einer nachhaltig umweltvertragli-
chen Entwicklung in 6kologisch sensiblen Gebieten.

e Bodrsenhandel zur bedarfsorientierten Zuteilung der Emissionsrechte
(Trade).
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Die TEILZIELE des Gesamtprojektes sind:

Analyse der rechtlichen Rahmenbedingungen (national und Eu-weit) fur die
Errichtung und den Betrieb von hochrangigen Infrastrukturen im Sinne einer
Emissionen induzierenden Anlage. Aus den Erkenntnissen soll ein Umweltan-
lagenrecht fir hochrangige Infrastrukturen entwickelt und fiir die Umsetzung
vorbereitet werden.

Analyse des CO2-Emissionsrechtehandels nach Kyoto.

Berlcksichtigung der bisherigen Erfahrungen des Handels mit CO2-
Zertifikaten nach Kyoto bei Energiewirtschaft und Industrie.

Uberprufung der Ubertragbarkeit des Kyoto-Systems auf den Verkehr und
deren Adaptierungs- und Erganzungsnotwendigkeit.

Der Emissionsrechtehandel als integraler Bestandteil des anlagerechtlichen
Lenkungsinstrumentariums wird allgemein analysiert und dessen Anwendung
in einem Emissionsbegrenzungssystems zur Lenkung von Verkehr in dkolo-
gisch sensiblen Gebieten diskutiert und in Grundztigen vorbereitet.

Die Beziehungen des anlagenrechtlichen Ansatzes zu den Grundiberlegun-
gen des Emissionsrechtehandels im Verkehr aufzeigen.

Erarbeiten eines Uberblicks von Typen umweltorientierter Lenkungs-
instrumentarien fur Verkehr. Bei diesen Lenkungsinstrumentarien bzw. Len-
kungsmechanismen soll der Fokus auf die 6kologisch motivierten Steue-
rungsmechanismen im Alpenraum gerichtet werden. Aus einer umfassenden
Analyse dieser sollen deren Zielerreichung und Defizite in Bezug auf Nach-
haltigkeit aufgezeigt werden.

Die Vorteile des Umweltanlagenrechtes fir Emissionen induzierende Anlagen
zum Erreichen von Nachhaltigkeit im Verkehr werden gegeniiber den derzei-
tigen 0kologisch motivierten Lenkungsinstrumenten zur Diskussion gestellt.

Abgrenzungsmadoglichkeiten von 6kologisch sensiblen Gebieten im Kontext mit
dem StralRenguterverkehr in einem nachvollziehbaren und reprasentativen
Ziele-Kriterien-Indikatoren-System (ZKI-System) darstellen.

Darstellen der aktuellen Entwicklungen im Bereich der Wegekosten wurden
die aktuellen Entwicklungen dargestellt sowie der Unterschiede bei der Inter-
nalisierung der externen Kosten bei Typen von umweltorientierter Lenkungs-
instrumente und diskutieren der Unterschiede zum anlagerechtlich basierten
Lenkungsinstrumentarium.

In einem ersten Schritt erfolgt die Vorbereitung dieses Lenkungs-
instrumentariums fur den Verkehrstrager StralRe (zunachst fur den Stral3en-
guterverkehr). Eine Ausweitung auf weitere Verkehrstrager und das geplante
Zusammenspiel aller Verkehrstrager in definierten ,6kologisch sensiblen®
Korridoren wird in groben Zigen fir die wesentlichen Schnittstellen diskutiert
und die Konkretisierung des emissionsbasierten Lenkungsinstrument in 6ko-
logisch sensiblen Gebieten im Verkehrsbereich vorbereitet.
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Der Ausblick auf eine Fortsetzungsstudie erfolgt in Kaptitel 8.

2.3 Systemabgrenzung

Die Systemabgrenzung am Beginn einer Untersuchung ist der erste Schritt. Es
gehort zum Wesen effizienter Forschungstatigkeit, dass beim Projektstart Klarheit
geschaffen wird Gber den Untersuchungsgegenstand, die im Untersuchungsauf-
trag enthaltene Forschungsfrage und die Form des angestrebten Untersu-
chungsergebnisses. Die Systemabgrenzung beinhaltet folgende Bestandteile:

e zeitliche Systemabgrenzung
e raumliche Systemabgrenzung

e sachliche Systemabgrenzung

2.3.1 Zeitliche Systemabgrenzung

Die zeitliche Systemabgrenzung umfasst den zeitlichen Rahmen der Studien-
betrachtungen. Dabei kommen folgende Zeitrdume in Frage:

e Unmittelbare Vergangenheit und Gegenwart fir die Status-quo-Betrach-
tungen.
Fur Berechnungen gilt das Jahr 2004 fiir die ,Gegenwart”. Daten, die nicht
dieses Jahr tragen, werden (nach Mdglichkeit) auf 2004 hochgerechnet.

e FUr zuklnftige Betrachtungen kommen 3 Zeitrdume in Frage:
o kurzfristige,
e mittelfristige und
e langfristige
Zukunft mit folgenden Zeitraumen:
o Kurzfristigkeit: die nachsten 3 bis 5 Jahre
o Mittelfristigkeit: bis 2010
e Langfristigkeit: bis 2020

2.3.2 Raumliche Systemabgrenzung

In der rdumlichen Abgrenzung spielen die lokalen Bezogenheiten der Studien-
aussagen eine Rolle. Sie reichen

e von lokalen und regionalen Ortlichkeiten in Osterreich — speziell fiir sensib-
le Gebiete,

e (Uber den Raum der Alpenkonvention

e eventuell konkret die Brenner-Achse fir eine Pilotstudie
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e bis zum EU-europaischen Raum.

2.3.3 Sachliche Systemabgrenzung
Die sachliche Abgrenzung beschéftigt sich
¢ einerseits mit den Hauptinhalten der Studie, die mit den Bereichen der
e Verkehrsplanung, speziell Verkehrs- und Emissionsmodellen,
o Verkehrsokonomie, speziell der Wegekostentheorie,

e der Verkehrstkologie, das sind die externen Kosten im Verkehr und
die Systemzusammenhange zwischen Stral3engiterverkehr und 6ko-
logisch sensiblen Gebieten, speziell die 6kologische Tragfahigkeit und

e des Rechts, speziell des Anlagenrechts,

e anderseits, mit allgemeinen projektbezogenen Forschungsthemen als
grundlegende Ansatzpunkte (vgl. Kapitel 10.2.1).

2.4 Projekt begleitender Fachbeirat

Tabelle 2 listet die Mitglieder des Fachbeirates auf und zeigt die Zugehorigkeit
zur entsprechenden Fachrichtung und Institution. Nachfolgend sind die Anregun-
gen und Hinweise der Mitglieder des Fachbeirates aufgelistet.

Tabelle 2: Mitglieder des Fachbeirates Alp-Emiv

FACHBEREICH /

INSTITUTION NAME
-RICHTUNG

Szr(vgt;’ertragl":hke't’ BMvIT Dipl.-Ing. Ernst LUNG
Transportgewerbe, Wirtschaftskammer Gsterreich KR Dkfm. Harald
Verkehrswirtschaft BOLLMANN
Verkehr, Autobahnen und SchnellstraRen

i . Finanzi lischaft | Mag. Volker RUX

StraBenbetreiber (;\Z?i:zz:;;u"gsgese e g
Kammer fiir Arbeiter und

Gesellschaft, Umwelt Angestellte Mag. Franz GREIL

EU-Recht

Universitat Innsbruck, Institut fiir
Volkerrecht, Europarecht
und internationale
Beziehungen

Dr. Walter OBWEXER

Land Tirol

Amt der Tiroler Landesregierung
Abteilung Verkehrsplanung

DI Ludwig Schmutzhard
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2.4.1

2.5

Anregungen und Hinweise des Fachbeirates

Kontrolle der ausgegebenen Emissionsmengen und das mégliche Hand-

ling dieser ist notwendig.

Wie werden die Grenzwerte definiert und ist eine regional bedingte Diffe-

renzierung bei den Grenzwerten einzubeziehen?

Eine klare Festlegung des Caps ist notwendig, weiters ist zu Uberlegen,

was geschieht, wenn das Cap erreicht ist (Stauraum schaffen).

Die Aufgabe des StralRenbetreibers ist zu klaren:

o Werden die zusatzlichen Kosten ein Teil der Mautgebuhr werden oder
als head-on auf die bestehenden Gebihren verrechnet?

e Wie werden die Mittel aus dem Emissionsrechtehandel verwendet
werden?

e Ist der Emissionsrechtehandel in Zukunft auch fir den PKW-Verkehr
gedacht?

Es ist zu prufen, ob der Ansatz EU-rechtskonform ist.

Fur die Handelsplattform der Emissionszertifikate ist ein Betreiber zu su-

chen. Dabei wére eine Integration der Asfinag denkbar.

Wird der PKW-Verkehr auch in ein Emissionsrechtehandelsmodell einbe-

zogen?

Es besteht nach der Eurovignetten RL (Wegekosten RL) die Moglichkeit

Gebihren fiur die Umweltbelastung einzuheben, wovon allerdings kein

Gebrauch gemacht wird. Es ist also die Frage nach der Notwendigkeit

des Emissionsrechtehandels zu klaren.

Es besteht Zweifel beim Anlagenrecht, ob die Anrainerrechte bertcksich-

tigt werden kdnnen. Das Beispiel der Umgebungsrichtlinie Larm zeigt,

dass es mit derzeit giltigem EU-Recht nicht moglich ist.

Wer kontrolliert bei den LKWs die Schadstoffklasseneinstufung?

Fur die Bestimmung von Grenzwerten in ¢kologisch sensiblen Gebieten

soll eine Orientierung an den bestehenden Richtlinien stattfinden.

Welche Emissionsstoffe werden fur den Handel herangezogen?

Bei den sensiblen Gebieten ist zu bedenken, dass eine Verlagerung vom

Brenner auf den Tauern mdglich ist. Betroffen wéare jedoch in beiden Fal-

len Osterreich; es sollte also in diesem Zusammenhang Osterreich als

Ganzes gesehen werden.

Veranstaltungen und Diskussion der Ergebnisse

In zwei internationalen Veranstaltungen wurden die Themen ,Verkehr im Alpen-
raum“ und ,Emissionsgesteuerter Verkehr im Alpenraum® behandelt und dem
Fachpublikum zur Diskussion gestellt:

Die erste Veranstaltung fand am 11. August 2005 im Rahmen der Veranstal-
tungsreihe ,Sommerakademie“ am Institut fir Stralen- und Verkehrswesen der
TU Graz statt. Dabei reichte das Spektrum der vorgestellten Themen von Metho-
den zur Ermittlung und Aggregierung von Verkehrsdaten aus den verschiedenen
Alpenlandern mit Fokus auf den Guterverkehr Gber die Problematik der Umwelt-
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bewertung bis zu internationalen Beitrdgen mit Vorschlagen zur Verkehrsverlage-
rung im Alpenraum und zur Verkehrssteuerung mittels einer internetgestutzten
Warenborse. Zu dieser Veranstaltung ist in der Schriftenreihe der Institute fur
Stral’en- und Verkehrswesen und Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft ein
Tagungsband (Heft 32, Juni 2006) erschienen, der einen Uberblick tber die
Themenbreite der Veranstaltung bietet.

Am 21. April 2006 fand die Fachtagung ,Emisionsgesteuerter Guterverkehr im
ALPENRAUM - Emissionsrechtehandel als Losungsansatz?" an der TU Graz
statt, worin die Ergebnisse und Anséatze des Forschungsprojektes (Teil 1) einem
Fachpublikum vorgestellt wurden. Durch die Teilnahme eines Abgeordneten zum
Européaischen Parlament (Prof. Rack) wurde die europarechtliche Seite beleuch-
tet, weiters diskutierten Vertreter von fir die Realisierung notwendiger Einrich-
tungen, wie den Betreiber einer Stral3e, die ASFINAG und einer Wareborse, die
Energy Exchange Austria (EXAA, Dr. Pinter) die Umsetzungsvarianten. Im Fol-
genden gibt das Resiimee der Fachtagung einen Uberblick tber den aktuellen
Forschungsstand sowie einen Ausblick fur kinftige Entwicklungsoptionen. Die
Vortragsunterlagen der Fachtagung sind im Anhang (vgl. Kapitel 10.7) beigefigt.

2.5.1 Resiimee der Fachtagung vom 21. April 2006

Die wesentlichen Aussagen von Teilnehmern im Rahmen der Tagung sind nach-
folgend stichwortartig aufgelistet.

o Peter Wiederkehr (BMLUW, Abteilung Thaler):

System ist breiter auszugestalten, Verweis auf die Definition von ,nachhaltigem
Verkehr* in EST Studie, nicht eine MalRhahme, sondern stets mehrere Maf}-
nahmen

e Technische Malinahmen wie Partikelfilter oder katalytische Filter (NOXx)
o Alternative Kraftstoffe

e Verkehrssteuerungsmalinahmen (steuerlich fiskalisch, z.B. Férderung Die-
selpartikelfilter)

e Akteure Bewusstseinsbildung (Mobilitdtsmanagement)

e Forderung: Einbindung der Ziele in die Ziele der Nachhaltigkeit (wie viel, kann
bis wann erreicht werden)

¢ Regina Friedrich, Vizeprasidentin WKO Stmk.

e Instrument trift am Markt alle in der gleichen Weise, wie z.B. auch das
Road Pricing fur LKW

e Forderung: Akteure sollen an einen Tisch

¢ Darf nicht losgeldst von wirtschaftlichen Bedirfnissen betrachtet werden
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Osterreich als Insellésung nicht vorstellbar (arbeitsteilige Wirtschaft als Ba-
sis fur den Verkehr, der keinen Selbstzweck darstellt)

Auf européische Standards abstellen

Raumordnung und Flachenwidmung spielen zur Okologisierung des Ver-
kehrs auch eine wesentliche Rolle, z.B. zeigt das die Standortsuche fir den
Guterterminal Werndorf.

Markus Maibach (Infras Zurich)

Frage: ist das das Okopunktesystem neu?, denn auch dort wurde BAT auf
die StralRe gebracht, einziger Unterschied, diese waren nicht handelbar

Was ist das Ziel der Forschungstétigkeit? In der Folgestudie gilt es das Ziel
zu vertiefen.

Verkehrspolitisch: Umsetzung nur mdglich, wenn Achsen Ubergreifend ge-
arbeitet wird

Alternativen sind mit einzubeziehen,

Parallelprojekte wie Monitraf (Interreg Ill) sollen beachtet bzw. die aktive
Zusammenarbeit angestrebt werden

Wenn das Ziel die Einhaltung der NO2-Grenzwerte ist, dann fehlt der Be-
zug zur Verlagerung

Alpenregionen mussen gemeinsam tatig werden

Hasenbichler (Asfinag)

In den UVP Verfahren werden die Schadstoffe mitbehandelt, es ist seitens
der Asfinag also die dkologischen Verantwortung bei Neubauprojekten ge-
geben.

Pinter (EXAA)

Zertifikat muss eine Ware sein (Teilnehmerkreis gewdahrleisten) und auf ei-
ner Warenbdrse gehandelt werden im Unterschied zu Wertpapierbdrsen,
auf denen nur Banken handeln diirfen

Elektronische Form ist notwendig

Eindeutige Definition der Produkte (Uberschaubare Anzahl um Liquiditat zu
behalten!)

Reinhard Rack

Ausgleich zwischen Okonomie und Okologie:
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e eine Fille von Zielen
¢ alle Modelle bilden Sachgrundlage fir Politik (um die Ziele zu erreichen)

e Vorgestelltes Modell passt in den politischen Sektor der Okologisierung, es
ist notwendig etwas zu machen

e Schmutzhard
o Verkehrssteuerung und Effizienzsteuerung alternativer Verkehrstrager
e Auch verkehrspolitische Malinahmen werden notwendig sein
e Kooperation ist wesentlich: ATB und Alp-Emiv

e Brennerbasistunnel” kann nur ein Baustein einer verkehrspolitischen Ge-
samtstrategie sein (Adelsberger)

¢ Riessberger

¢ Problemfall Basistunnel, Argumentation ob der Stral3enguterverkehr haupt-
verantwortlich fir NOx-Emissionen ist.

e Ist der Brennerbasistunnel tberhaupt volkswirtschaftlich sinnvoll finanzier-
bar.
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3 Problemstellung und Ansatz

3.1  Warum sollte etwas geschehen?

Seit den 1990er Jahren wird die Okologisierung der Verkehrspolitik forciert. Der
Umweltschutz ist ein bestimmendes Prinzip der Verkehrspolitik geworden. Die
Schwerpunkte und instrumentellen Ansatzpunkte kénnen in der verkehrspoliti-
schen Ausrichtung unterschiedlich sein, und zwar

Verbesserung der Verkehrsverhialtnisse durch Verkehrswegeinvesti-
tionen und Integration der Verkehrssysteme.

Restriktive Gestaltung des Verkehrswesens. Es wird versucht die
Verkehrsprobleme durch Verkehrsplanung und Bewirtschaftung zu
I6sen.

Betonung des Umweltschutzzieles. Eine leistungsfahige Infrastruktur,
effizientere Operationen in den Verkehrsablaufen durch Harmonisie-
rung und Marktliberalisierung und die Anlastung der externen Kos-
ten" sollen unterstiitzend wirken.

Forcierung des ,Nachhaltig’” Umweltvertriaglichen Verkehrs“. Ein
Verkehrssystem ist nachhaltig umweltvertraglich, wenn

e allgemein anerkannte Ziele im Hinblick auf die Gesundheit und Umwelt-
qualitat (z.B. die Ziele der WHO fur die Schadstoff- und Larmbelastung)
eingehalten werden,

e die Integritat des Okosystems nicht ernstlich in Frage gestellt ist und

e potenziell negative weltweite Phanomene, wie z.B. Klimadnderungen und
die Zerstorung der stratosphérischen Ozonschicht sich tendenziell nicht
verschlimmern.

e Die Abdeckung der grundlegenden Zugangserfordernisse und die Ent-
wicklung von Einzelpersonen, Firmen und Organisationen in sicherer und
der menschlichen Gesundheit sowie dem Okosystem nicht abtraglicher
Weise ermdglicht und die Gerechtigkeit innerhalb aufeinander folgender
Generationen und zwischen ihnen férdert,

" Unter externen Kosten versteht man Kosten die, z.B. durch Umweltverschmutzung (Produktions-
ausfalle, Waldschaden, Krankheit von Menschen) entstehen, aber nicht dem Verursacher, sondern
anderen, z.B. der Allgemeinheit angelastet werden. Neueste Ansatze, auch in der Verkehrspolitik,
zielen darauf ab, dass die so entstehenden Kosten dem Verursacher in Rechnung gestellt werden;
man spricht dann von der ,Internalisierung der externen Kosten“ (Prinzip der Kostenwahrheit).

'2 Es gibt einige Definitionen fiir ,nachhaltig bzw. Nachhaltigkeit. Die gangigste ist: Ein Konzept ist
dann nachhaltig, wenn es 6kologisch, 6konomisch und sozial vertraglich ist und dadurch die Le-
bensgrundlage der néchsten Generationen sichert.
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e bezahlbar ist, effizient funktioniert, die Wahl des Verkehrstragers ermog-
licht, eine wettbewerbsfahige Wirtschaft und eine ausgewogenen Regio-
nalentwicklung untersttzt,

e das Aufkommen an Emissionen und Abfallstoffen auf ein Mafd beschrankt,
das fiir das Okosystem tragbar ist, erneuerbare Ressourcen maximal in
dem Umfang nutzt, in dem diese erzeugt werden, nicht erneuerbare Res-
sourcen maximal in dem Umfang nutzt, in dem erneuerbare Ersatzstoffe
entwickelt werden sowie Flachenverbrauch und Larmentwicklung auf ein
Minimum reduziert.

Es muss der Grundsatz der Verhaltnismaligkeit eingehalten werden, da prinzi-
piell der freie Dienstleistungs- und Warenverkehr unterbunden wird™.

Die Alpen sind durch das existierende Verkehrssystem und die Emissionsbelas-
tungen des StraRenguterverkehrs massiv gefahrdet. Die Immissionskonzentrati-
onen von z.B. NO2 liegen deutlich Uber den erlaubten Grenzwerten, trotz der
stetigen Verbesserung der Fahrzeugtechnologien ist durch den kontinuierlichen
Zuwachs des Verkehrsaufkommens in vielen dieser Gebiete mit einem weiteren
Anstieg der Schadstoffbelastung zu rechnen. In Osterreich filhren hochrangige
StraRenverbindungen durch die Alpen und der Steuerungsmechanismus der O-
kopunkteregelegung (1992 bis 2004) ist mittlerweile ausgelaufen. Der Ansatz
dieses Steuerungsmechanismus war Okologisch motiviert, wenngleich Ergan-
zungen wiinschenswert gewesen waren, die erwinschte Wirkung ist zwar einge-
treten, eine Einhaltung der normativ verankerten Immissionskonzentrationen
konnte im Vergleich zur technischen Verbesserung des eingesetzten Fahrzeugen
nicht erreicht werden. Nach dem Auslaufen des Okopunkteregimes existiert der-
zeit kein wirksames Verfahren zur Okologisch basierten Verkehrssteuerung in
dkologisch sensiblen Gebieten'. Der Problemdruck ist demnach enorm und es
ist notwendig problemadéaquate MalRnahmen zu entwickeln: Einen Ansatz stellt
das Verkehrslenkungsinstrument Alp-EmiV dar (vgl. Abbildung 4).

'3 Eventuell gelingt sogar der Nachweis, dass das Modell des Emissionszertifikatehandels im Stra-
Benguterverkehr die am wenigsten beschrénkende MaBnahme darstellt, dann kénnte dieser be-
denkenlos als EU-Rechts konform umgesetzt werden.

" Das IG-Luft erlaubt zwar verkehrsbeeinflussende MaBnahmen zur Verringerung der verkehrli-
chen Immissionsbelastungen (vgl. §§14, 22) wie die Reduktion der Transporterfordernisse und
zeitliche und raumliche Beschrankungen, die Wirksamkeit in Bezug auf die Immissionsbelastung
wird aber nicht evaluiert (vgl. dazu auch Frewein 2005, S. 55 u. 62).
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Bearbeitungsstand Alp-EmiV

[ PROBLEMDRUCK ]
- l L Cap and Trade
-)[ LOSUNGSVORSCHLAG ] Emissionsrechtehandel
‘1' C Anlagenrecht
[ FOLGENABSCHATZUNG ]
|
Kriteri ich
[ FOLGENBEWERTUNG ] riterien, Gewle tung]
J
FOLGEN

AKZEPTANZ

A 4
Legende: [ MASSNAHMEN UMSETZEN ]

(D)...Forschungsstand im Projekt ,,AIpEmiV*|
(J...noch zu konkretisieren

Abbildung 4: Bearbeitungsstand Alp-EmiV im gesamten Planungsprozess des
Forschungsprojektes

3.2 Forschungsfragen (-themen)

Als Forschungsfragen werden die Fragen bezeichnet, die sich im Rahmen einer
Forschungsaufgabe ergeben, respektive beantwortet werden. Fir das gegen-
standliche Projekt ergibt sich durch den interdisziplindren Zugang eine Reihe von
Fragen, die weit Uber den Untersuchungsgegenstand hinausgehen und teilweise
anderen Fachdisziplinen zuzuordnen sind.

Fur das gegenstandliche Projekt stellt es sich demnach als zweckmalig heraus,
die gesammelten Probleme in Forschungsthemen zusammenzufassen. Aus der
Vielzahl der Forschungsthemen ist ersichtlich, welchen Forschungsbedarf es im
Bereich des ,zukunftsfahigen und 6kologisch vertraglichen* Verkehrs in 6kolo-
gisch sensiblen Gebieten gibt. Die Forschungsthemen sind im Anhang angefuhrt.

Die Forschungsthemen wurden, in Ubereinstimmung mit den Forschungs-
schwerpunkten, die von dem ,Internationalen Wissenschaftlichen Komitee Alpen-
forschung" (ISCAR) mit dem Hintergrund einer alpenweiten, fachibergreifenden
Forschungskooperation definiert wurden, wie folgt gegliedert:

o Allgemeine grundlegende Forschungsthemen,
o Gebietsbezogene Forschungsthemen,

¢ Infrastruktur- und verkehrsbezogene Forschungsthemen und
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e Das Lenkungsinstrument betreffende Forschungsthemen, die in
e Entwicklungsbezogene Forschungsthemen und

o Umsetzungsbezogene Forschungsthemen unterteilt werden.

3.3 Ansatz Alp-EmiV

3.3.1 Das Prinzip von Alp-EmiV

Das Prinzip von Alp-EmiV beruht auf der Idee, Autobahnabschnitte speziell in
Okologisch sensiblen Gebieten wie Alpentélern, wo Emissionen auf Grund der
Topographie eine besonders schadigende Wirkung haben, ahnlich wie Industrie-
anlagen einzustufen und in diesem Sinne von ,Immissionsbegrenzten Europai-
schen Autobahnzonen® zu sprechen.

Ein wesentlicher Vorteil dieser Betrachtungsweise ist zweifelsohne, dass damit
ein Abschnitt einer Stral3e betrachtet wird, und nicht die Emissionen eines Fahr-
zeuges. Weiters ergibt sich die Moglichkeit, zwischen verschiedenen Tageszei-
ten zu unterscheiden und auf 6kologisch bedenkliche Witterungsbedingungen,
wie zum Beispiel Inversionswetterlage oder Nebel, Ricksicht zu nehmen. Gera-
de in 6kologisch sensiblen Gebieten wie dem Alpenraum ergibt sich durch diese
Betrachtungsweise die Mdoglichkeit, eine Obergrenze fir Emissionen festzulegen
(ein so genanntes ,Cap“ zu definieren) und in weiterer Folge einen Handel mit
Verschmutzungsrechten (Emissionsrechten) aufzubauen — das ,Cap and Trade*
- System kann also im StraRenverkehr angewandt werden.

3.3.2 Identifikation der wesentlichen Systemkomponenten

Das Grundmodell enthalt finf Komponenten, welche in Tabelle 3 zusammen-
gefasst sind:

o Kaufer,

¢ Raum,

e Handelszeit,

e Nutzungszeit und

e Allokation.

e Beim Kaufer der Zertifikate sind zwei Alternativen, wer am Handels-
system teilnehmen darf, zu klaren:

o Jeder oder ein ausgewahlter Personenkreis, wie z.B. Frachter o0.4..

o Bei der raumlichen Abgrenzung sind vier Moglichkeiten als Handels-
raum fur die Zertifikate gegeben:

¢ Lokale Einschrankung auf einzelne Alpeniibergéange.
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Nationale Einschréankung auf z.B. die Gsterreichischen Alpeniibergénge.

Internationale Einschrénkung auf alle Alpenubergénge innerhalb des Al-
penbogens.

Kontinentale Einschrankung auf alle definierten dkologisch sensiblen Ge-
biete innerhalb der EU (oder Europas)

Die Handelszeit bezeichnet die Zeitspanne, in der ein Zertifikat am
Sekundarmarkt gehandelt werden kann. Es ist zu unterscheiden zwi-
schen

befristet und

unbefristet.
Ein unbefristet handelbares Zertifikat kann beispielsweise Uber die gesamte Han-
delsperiode, also verglichen mit den derzeit giltigen Emissionsrechtehandels-
modellen in der Industrie, Uber drei Jahre ge- und verkauft werden. Dariiber hin-
aus kann auch die Mitnahme in die anschlieBende Periode gestattet werden. Fir
ein befristet handelbares Zertifikat sind in diesem Sinne entsprechende Zeitspan-
nen durch die Umweltbehotrde festzulegen.

Zur Handelszeit ist auch die Nutzungszeit von wesentlicher Bedeu-
tung, unterschieden wird zwischen

Tageszeit und

Jahreszeit.
Wobei jeweils zu unterscheiden ist, ob die Zertifikate befristet oder unbe-
fristet glltig sein sollen (Stichwort: Slot-Management).

Die Ausgabeform fiir die Zertifikate wird unter Allokation zusammen-
gefasst. Es ist zu unterscheiden:

Gratisvergabe (vgl. Faller,,,,,)
Versteigerung der Zertifikate und

Verkauf zu einem fixen Preis.

Tabelle 3: Komponenten fiir das Emissionsrechtehandelssystem im StraBengiiter-
verkehr (BADUT-System'®)

KAUFER RAUM HANDELSZEIT | NUTZUNGSZEIT | ALLOKATION
B... Buyer A... Area T..Trading Period | U... Usage Period D... Distribution
Jeder Ein Alpenuber- Befristet Tageszeit Gratis
gang
Ausgewahlte_r A_Ipenubergange unbefristet Jahreszeit Auktion
Personenkreis eines Landes
Alpenbogen Fixpreis
Okologisch sen-
sible Gebiete der
EU

'® BADUT steht fiir die Anfangsbuchstaben der Komponenten des Emissionsrechtehandelssystems
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Abbildung 5 macht deutlich, in welch komplexer Weise diese Systemkomponen-
ten mit den Fachbereichen interagieren.

{ N

B Kéufer (Buyer) ] Ir O Verkehrsplanung
e ——
A Raum (Area) I |r O Verkehrstkologie
< __J - i J
<

T Handelszeit 1 r ~ Emisslons-
g}(deing Period) ’| L ﬁrechtehandelJ
‘\/"N . i ~ h

y [ Nutzungszei J (O o

: Allokati | :

D (Dis‘:ﬁbu::::l) } [_O Rechtsfragen
. v

Abbildung 5: Interaktion zwischen Fachbereichen und Systembausteinen

3.3.3 Resiimee

Durch das Prinzip das Cap so zu gestalten, dass es 6kologisch hinterlegt ist und
auf Emissionen beruht, kann gewdhrleistet werden, dass ein Anreiz geschaffen
wird, um emissionssparende Technologien zu entwickeln und einzusetzen. Im
Detail sind dazu noch folgende Fragen zu klaren:

Fur welche Indikatoren wird das System ausgelegt? Gibt es einen Leitin-
dikator oder missen mehrere Indikatoren gleichberechtigt bericksichtigt
oder speziell gewichtet werden?

Die ausgegebenen Emissionsrechte (Durchfahrtsrechte) missen in einer
festen Einheit gehalten sein, wobei ein dynamischer Umrechnungsfaktor
zwischen Emissionen und Immissionen festzusetzen ist, der aktuelle Wit-
terungseinfliisse berticksichtigt.

Die Frage der Vorausbestellung beziehungsweise Riickgabe von Emissi-
onsrechten zusammen mit den gewdahrten zeitlichen Fristen ist festzule-
gen.
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3.4 Einordnung des Ansatzes Alp-Emiv

3.4.1 Der Schweizer Ansatz — Vom Tropfenzidhler zur Alpentransit-
borse

In der Schweiz wurde das sicherheitsbedingte Tropfenzéhlersystem auf der
Gotthardroute Ende September 2002 mit der Wiedereinfihrung des Gegenver-
kehrs im Gotthardtunnel in Betrieb genommen und I6ste das Kreuzungsverbot fir
Lastwagen im Gotthardtunnel ab. Eine Weiterentwicklung davon ist das Reserva-
tionssystem, mit Hilfe dessen sich Transporteure einen Zeitabschnitt fir eine
Durchfahrt reservieren lassen kénnen, wahrend Fahrzeuge ohne Reservierung
auf ,Stand-By" stehen und weiterfahren kénnen, sobald Durchfahrtskapazitaten
frei sind.

Ein unterschiedlicher Lenkungsansatz fur die Steuerung des StralRengtterver-
kehrs wird durch die Alpentransitbdrse vertreten. Dabei werden Durchfahrtsrech-
te nicht mehr kostenfrei nach dem Prinzip ,First come - First Served" vergeben,
sondern die Allokation wird Gber den Preis gesteuert. Zwei unterschiedliche Prin-
zipien werden dabei in der Literatur diskutiert:

e ein obligatorisches System handelbarer Alpentransitrechte, genannt ,Cap and
Trade",

e ein freiwilliges System handelbarer Reservationsrechte, welches als ,Slot-
Management mit dynamischer Preisgestaltung” bezeichnet wird.

Mit den beiden Varianten sind unterschiedliche Ziele verbunden: Das Modell
»Cap and Trade" ist auf die Erreichung eines Mengenziels ausgerichtet, wahrend
das ,Slot-Management mit dynamischer Preisgestaltung” eine bessere Auslas-
tung der knappen Stral3enkapazitaten erreichen soll. Bei dem ,Cap and Trade*®
Modell wird auch von einer Plafonierung gesprochen, wobei fur den Plafond oder
das Cap die Einschrankung des alpenquerenden Stral3engtiterverkehrs in der
Schweiz ab 2009 auf 650.000 Fahrten pro Jahr gemafl dem Schweizer Ver-
kehrsverlagerungsgesetz angenommen werden kann.

3.4.2 Down-, Mid- und Up-Stream-Ansatz

In Deutschland hat das Umweltbundesamt (UBA) im Juli 2003 die Bearbeitung
des Vorhabens ,Emissionsrechtehandel im Verkehr — Entwicklung von Anséatzen
fur ein Emissionsrechtehandelssystem im Verkehr" in Auftrag gegeben. Dabei
werden folgende drei Ansatze fur ein mogliches Emissionsrechtehandelssystem
genannt:

o Down-Stream-Ansatz: Das letzte Glied in der Energieflusskette, der
Endverbraucher der Treibstoffe, wird hierbei in die Pflicht genommen.

e Mid-Stream-Ansatz:

e Am Transportmittelhersteller: tber eine Anderung der relativen
Preise zwischen unterschiedlichen Fahrzeugtypen
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e Am Verkehrsdienstleister: zielt auf die Erfassung der Emissionen
des offentlichen Personenverkehrs und des Speditionsguterver-
kehrs

e Up-Stream-Ansatz: Setzt bei der Bereitstellung von Kraftstoffen an.

Die Studie des Umweltbundesamts stellt die praktischen Umsetzungs- und Aus-
gestaltungsoptionen eines Up-Stream-Ansatzes sowie die damit unmittelbar ein-
hergehenden Probleme einer Systemeinfiihrung in den Vordergrund.

3.4.3 Auspragungsiubersicht in Form eines Morphologischen Kas-
tens

Zur Analyse einer Problemstellung kann ein morphologischer Kasten angewandt
werden, wobei das Problem zunachst in seine Bestandteile oder Merkmale zer-
legt wird. AnschlieRend werden fir jedes Merkmal die moglichen Auspragungen
festgelegt und Losungsalternativen, die sich durch die Kombination von einzel-
nen Merkmalen ergeben, werden analysiert.

Tabelle 4 zeigt den morphologischen Kasten, wobei Merkmale und Auspragun-
gen auf die Darstellungen in der Alpentransitbérse (Ecoplan et al. 2004) sowie in
dem im Rahmen dieses Berichts gezeigten BATUD-Modells (vgl. Tabelle 3). Die
einzelnen Auspragungen werden in Tabelle 5 genauer beschrieben.
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Tabelle 4: Morphologischer Kasten

Merkmale

Auspragung

Ubergeordnet

1. Produkt (Durchfahrts- 1. Einzelfahrt
recht)
2. Anreiz zur techno-

logschen Innovation

1. Gegeben

2. Emissionsmenge

2. Nicht gegeben

3. Raumlicher
Abschnitt

oY)

1. Jeder

2. Ausgewabhlter Personenkreis

3. Grundprinzip 1. Plafonierung 2. Dosierung 3. Indikatorba-
sierende Steu-
erung
4. Bindung des Durch- 2. Kategoriespezifisch 3. Frei
fahrtsrechts gebunden
. Durchfahrtsgarantie 1. Keine 2. Gleicher Tag 3. Slot
. Plattform fur Handel 1. Keine 2. Betreiber 3. Warenbdrse

. Teilnahme

1. Obligatorisch

2. Freiwillig

5
6
7. B...Kéaufer
8
9

1. Alle

. Recht zum Ersterwerb

2. Lizenzierte Teilnehmer

3. Alle

12. Kurzstreckenverkehr 1. Sonderbehandlung

13. Grundprinzip 1. Plafonierung

14. T...Handelszeit
15. Haufigkeit der Erstallo-
kation

1. Begrenzt

1. Einmalig

16. Annulationsmdglichkeit 1. Keine

17./18. Tag 1. Begrenzt

2. Dosierung

2. Mehrmalig

10. Teilnahme am Handel 1. Kein Handel 2. Lizenzierte Teilnehmer
11. A...Raum 1. Einzelner 2. Alpeniibergange eines
Alpeniibergang Landes

3. Alpenbogen

2. Keine Sonderbehandlung

3. Indikatorba-
sierende Steu-
erung

2. Unbegrenzt

2. Mit Entschadigung
2. Unbegrenzt

3. Kontinuier-
lich
3. Versicherbar

Jahr

U...Nutzungszeit 1. Begrenzt

1. Jahr 2. Monat

3.
Tag

19. Slotlange

4. Halb-

tag

2. Unbegrenzt

20. Erworbenes Recht 1. Durchfahrt

2. Slotbeniitzung

3. Uberholrecht

21. Reservationsméglich- 1.Ja

keit

2. Nein

3. Auktion

3. Auktion

22. D...Allokation 1. Gratis 2. Verkauf

23. Art der Erstallokation 1. Gratis 2. Verkauf

24. Zeitpunkt der Erstallo- 1. Monate im 2. Tage im Voraus
kation Voraus

3. Sofort

BATUD — Uberlegung

Uberlegungen in Ubereinstimmung mit den ECOPLAN/Rapp Trans

- Okologische Empfehlung
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Tabelle 5: Beschreibung der Merkmale und Auspragungen

Merkmal

Erlauterung

Produkt (Durchfahrtsrecht)

Beschreibt jenes Recht, welches mit dem Erwerb eines Zertifi-
kats gewahrt wird. Dabei kann es sich um das Zuriicklegen
einer definierten Strecke oder die Emission einer bestimmten
Schadstoffmenge handeln.

Anreiz zur technologischen Inno-
vation

Definiert, ob durch die Auslegung des Systems ein Anreiz
gegeben ist, in technologische Innovationen zu investieren
anstatt Zertifikate einzulésen, womit die 6kologische Ausrich-
tung des Systems ausgedrickt wird.

Grundprinzip

Durch eine Plafonierung wird die Anzahl der Fahrten begrenzt,
eine Dosierung meint die sicherheitsbedingte Limitierung, z.B.
ein Tropfenzahler a la Gotthardtunnel. Mittels einer Indikator
basierenden Steuerung kann eine dynamische Einflussnahme,
beispielsweise entsprechend aktueller Emissions—Immissions-
Parameter, erreicht werden.

Bindung des Durchfahrtsrechts

Beschreibt die mdgliche Bindung an ein Fahrzeug oder an
eine Fahrzeugkategorie.

Durchfahrtsgarantie

Beschreibt, ob fir den Inhaber eines Zertifikats die Durchfahrt
garantiert wird.

Plattform fir Handel

Der Handel der Zertifikate kann direkt zwischen Transporteu-
ren, Uber eine eigene Plattform oder eine bestehende Einrich-
tung (z.B. Warenbdrse) abgewickelt werden.

B...Kaufer Es kann entweder jedem, oder einem ausgewdhlten Kreis
(z.B. Transporteuren) gewahrt werden, Zertifikate zu kaufen
und damit am Handel teilzunehmen.

Teilnahme Das System kann auf freiwilliger Basis oder verpflichtend

abgewickelt werden.

Recht zum Ersterwerb

Ahnlich wie bei Komponente ,B...Kaufer* kann jeder oder nur
lizenzierte Teilnehmer in das System einbezogen werden.

Teilnahme am Handel

Die Handelsmoglichkeit kann fur alle oder fur einen be-
schrankten Kreis bestehen. Alternativ kdnnte auch kein Han-
del stattfinden.

A...Raum Die rédumliche Ausdehnung des Systems kann fiir einen Al-
penibergang, die Alpenibergange eines Landes oder den
gesamten Alpenbogen bestehen.

Kurzstreckenverkehr Fir den Kurzstreckenverkehr kann eine Prioritat (uneinge-
schrénktes Durchfahrtsrecht) vorgesehen werden.

Grundprinzip Durch eine Plafonierung wird die Anzahl der Fahrten begrenzt,

eine Dosierung meint die sicherheitsbedingte Limitierung, z.B.
ein Tropfenzéhler a la Gotthardtunnel. Mittels einer Indikator
basierenden Steuerung kann eine dynamische Einflussnahme,
beispielsweise entsprechend aktueller Emissions—Immissions-
Parameter, erreicht werden.

T...Handelszeit

Die Handelsmdglichkeit eines Zertifikats innerhalb eines Allo-
kationszeitraums kann unbegrenzt oder eingeschrankt ge-
wahrt werden.

Haufigkeit der Erstallokation

Bestimmt, wie oft Emissionszertifikate ausgegeben werden.
Als Bezugszeitraum gilt eine spezifisch definierte Allokations-
periode.

Annulationsmdglichkeit

Beschreibt, ob und mit welcher Form von Entschadigung ein
Zertifikat nach der Einlésung (Erklarung der Giiltigkeit) zu-
rickgegeben werden kann.

U...Nutzungszeit

Das Einlésen eines erworbenen Zertifikats, sowohl tber den
Tag als auch Uber das Jahr kann beschrankt oder unbe-
schrankt sein.

Slotlange

Beschreibt die Lange des Zeitraums, der fur die Durchfahrt
gewahrt wird.
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Erworbenes Recht Durch den Kauf eines Zertifikats kann entweder das Recht zur
zeitlich nicht festgelegten Durchfahrt fur den definierten Raum,
die Durchfahrt zu einem bestimmten Zeitpunkt oder das Uber-
holen wartender Fahrzeuge erworben werden. Dabei handelt
es sich um eine Besonderheit, angedacht im Rahmen der
Schweizer Alpentransitborse, wobei die Konformitat mit gulti-
gem EU-Recht zu uberprifen wére.

Reservationsmoglichkeit Fur die Benutzung des definierten Raumes kann eine Reser-
vierung vorgenommen werden.
D...Allokation Die Erstausgabe der Zertifikate kann entweder gratis, zu ei-

) nem Fixpreis oder durch eine Auktion erfolgen.
Art der Erstallokation

Zeitpunkt der Erstallokation Definiert, wie lange im Voraus ein Recht erworben werden
kann.

Der charakteristische Unterschied zwischen dem Schweizer Modell ,Alpentran-
sitborse” und dem Alp-EmiV Modell ist die Ausrichtung des Caps. Bei der Alpen-
transitbdrse erfolgt dies Uber ein definiertes Cap, welches im Verkehrsverlage-
rungsgesetz festgeschrieben ist. Im Unterschied dazu ist im Rahmen des Modells
LAIPEMIiV* ein dynamisches Cap, das 0kologisch hinterlegt ist, vorgesehen. Da-
mit kann durch diesen Modellansatz eine lokale 6kologische Wirksamkeit flr den
gewdahlten Raum erreicht werden. In Abbildung 6 ist das der Projektdesign von
AlpEmiV schematisch dargestelit.

Projektdesign

Grundlagen Ableitung Verwertung
Forschungsfragen, -themen Ergebnisse Adaptierung
- im Alpenbogen
i i - in ausgewahlten
Gebieten

Induktiver Ansatz, integrative Kooperation

! ! =

Theoretische Grundlagen,
Mengengeriist

it 7

Verkehrslenkungsinstrument Alp-EmiV

l

Auswertung

Abbildung 6: Projektdesign AIpEmiV
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4 Das Anlagenrecht als Innovations-
potenzial fur umweltorientierte Ver-
kehrslenkung

4.1 Vollig unzureichender Immissionsschutz im derzeitigen
StraBenverkehrsrecht

.Das derzeitige Osterreichische Immissionsschutzrecht ist véllig unzureichend
ausgestaltet. Das gilt fur Planung, den Bau, die Erhaltung und den Betrieb von
StraRenverkehrsanlagen, aber auch fiir Eisenbahnanlagen.“® Zur Durchsetzung
der zahlreichen Mdglichkeiten fiir Malinahmen zur Verringerung der Stral3en-
verkehrsimmissionen®’ stehen derzeit den Betroffenen ,selbst im Fall konkreter
Gesundheits- bzw. Lebensgefahrdung durch Verkehrsimmissionen keine realis-
tisch durchsetzbaren Rechtsschutzméglichkeiten“'® zur Verfiigung. ,Dabei sind
Verkehrsanlagen im lokalen Bereich durchaus Betriebsanlagen vergleichbar, bei
denen aber ein viel weiter entwickelter ... Rechtsschutz des Einzelnen besteht.“*
Diese rechtlich unzureichende Lage besteht aber nicht nur in Osterreich.

Dies zeigt sich besonders in der nahezu hilflosen Rechtssituation des Einzelnen
im zivilen Nachbarrecht gegeniiber Stral3en.

Die nachbarrechtlichen Bestimmungen des Allgemeinen Birgerlichen Gesetz-
buches (8 364 ff ABGB) gewéahren grundsatzlich jedem beeintréchtigten Grund-
eigentiimer einen Abwehranspruch gegen ,Einwirkungen®, insbesondere Immis-
sionen, die vom Grundstiick seines Nachbarn ausgehen, mit dem er diese ge-
richtlich untersagen kann, falls diese das 6rtliche Mal3 Uberschreiten und die Nut-
zung des eigenen Grundstiicks wesentlich beeintrachtigen.

Dieser allgemeine Untersagungsanspruch des ABGB wurde zum Bestandschutz
behérdlich genehmigter Anlagen der Industrie mit der ABGB-Novelle 1916% ab-
geschnitten, daflir aber als Ersatz dem beeintrachtigten Nachbarn ein der Ent-
eignungsentschadigung verwandter und daher verschuldensunabhangiger Scha-
denersatzanspruch zuerkannt (§ 364a ABGB)?!. Voraussetzung ist jedoch, dass
das Genehmigungsverfahren die Interessen der Nachbarn in einem dem gewer-
berechtlichen Genehmigungsverfahren vergleichbaren Weise schiitzt.

Ein solches Genehmigungsverfahren gibt es jedoch bei Stralen nicht. Diese
nachbarrechtlichen Bestimmungen sind daher nach der Rspr. der Hochstgerichte

16
17

Kerschner, Osterreichisches und Européisches Verkehrsrecht, Wien 2001, 67.

Siehe dazu in Kerschner, Verkehrsrecht, insbesondere den MaBnahmenkatalog von Erika
Wagner 73ff und die ausfiihrlich dargestellten Méglichkeiten im Besonderen Teil der Stu-
die, 97ff.

Kerschner, Verkehrsrecht, 67.

Kerschner, Verkehrsrecht, 67.

20 RGBI. Nr. 69/1916.

21 Klang in Klang? II, 176; Rummel, Erfolgshaftung im Nachbarrecht? JBI 1997, 122; Steinin-

ger, JBI 1965, 41;Koziol, Haftpflichtrecht 1% ABGB Jabornegg/Rummel/Strasser, Privat-
recht und Umweltschutz, 111; Spielbtchler in Rummel, Rz 1 zu § 364;

18
19
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zwischen Privatgrundstiick und dem o6ffentlichen Grundstiick Stral3e nur einge-
schrankt anwendbar, wobei zwischen Immissionen aus Stra3enbau, Strallener-
haltung und Stral3enbetrieb zu unterscheiden ist.

Bereits wahrend des StralRenbaus geniel3t der Bund das Haftungsprivileg des
§ 24 Abs 5 BStG 1971 idF 1975%, nachdem dieser fiir nachbarrechtlich relevante
beeintrachtigende Immissionen nur nach Verschulden haftet. Immissionen im
Zuge von Straf3enerhaltungsarbeiten, welche beispielsweise durch tberméaRige
Salzstreuung Schéaden an benachbarten Waldern verursachten?, indem Salz in
den Boden eingeschwemmt wurde, oder durch den Verkehr aufgewirbelt Gber die
Luft auf die B&dume gelangte, wurden von OGH als teilweise ersatzpflichtige
forstschadliche Luftverunreinigung iSd 8 56 ForstG anerkannt, aber beziglich
des AusmalRes wurde dem Stral3enerhalter wegen dessen Erhaltungspflicht nach
§ 7 Abs 1 BStG als weiteres Privileg zuerkannt, dass die bei notwendig Erhal-
tungsarbeiten auftretende Immissionen immer per se als ,ortstiblich* gewertet
und damit als begrenzendes Kriterium der Ortsiiblichkeit des Nachbarrechts rela-
tiviert wurden: die Folge zur StralRenerhaltung notwendige Schadstoffeintrage
fuhren zwar zu Schadenersatz, kdnnen aber nicht untersagt werden.

In einer vollig hilflosen Lage finden sich die Nachbarn einer Stral3e gegenuber
Immissionen aus deren Betrieb, also aus dem Verkehr selbst, da — so der OGH
in einem Grundsatzurteil®* - ,die durch den offentlichen Verkehr auf einer Bun-
desstrafle auf Nachbarliegenschaften entstehenden Schaden ... ihre Wurzeln
nicht in der Verfligungsmacht des Grundeigentiimers (haben), sondern in der Er-
klarung der Stral3e als Bundesstral’e durch den Gesetzgeber in Form der Auf-
nahme in das Bundesstral3enverzeichnis“. BundesstraRen sind also keine be-
hordlich genehmigten Anlagen im Sinne des § 364a ABGB, ,weil nach BStG kei-
ne Genehmigung auf Grund eines Verfahrens erfolgt, in dem Nachbarinteressen
in gleich wirksamer weise wie nach der GewO bericksichtigt werden. e Der
das Nachbarrecht des ABGB beherrschende Gedanke, dass zwischen zwei
gleichberechtigten Grundeigentiimern der tétig werdende dem dadurch zu Scha-
den kommenden Nachbarn ausgleichsverpflichtet ist, l&sst sich auf eine 6ffent-
lich-rechtliche Tatigkeit nicht anwenden.* Und im Ubrigen hat ,der Bund ... weder
als Eigentimer noch als Tréager der Stral3enbaulast einen privatrechtlichen Ein-
fluss auf die Beniitzung der Bundesstral3en. Damit scheidet aber ein Anspruch
auf Ersatz von Immissionsschaden nach den §§ 364 ff ABGB aus."“?®

Die Ansichten in der Lehre zum Rechtsschutz bei Abgasimmissionen ist zwar in
der Frage eines Entschadigungsanspruchs wegen materieller Enteignung der
Nachbarn oder/und einen zivilrechtlichen Ausgleichsanspruch analog § 364a

22 § 24 Abs 5 BStG 1971, BGBI.Nr. 286/1971 idF BGBI.Nr. 239/1975.

2 OGH 11.7.1990, 3 Ob 534/90, SZ 63/133 = JBI 1990, 789 = OJZ 1991/10.
2 OGH 21.4.1982, 6 Ob 548/81, SZ 55/55.

% Aicher, Grundfragen der Staatshaftung, 204ff.

% OGH 21.4.1982, 6 Ob 548/81, SZ 55/55.
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ABGB gespalten®’, sieht jedoch einhellig keine Méglichkeit eines nachbar-
rechtlichen Untersagungsrechts gegeniber UbermaRigen Immissionen aus dem
Verkehr. Diese Situation ist gegeniiber Landestraf3en nicht anders.

4.2 Anlagenrecht als zuséatzliches und rechtlich verbindliches
Instrument zur Emissionsreduktion

Hier setzt die Idee eines Anlagenrechts fur StraRen an: mit Einrichtung eines
Genehmigungsverfahrens fir den Betrieb eines lokal abgegrenzten Stral3en-
abschnittes nach dem Muster des Gewerberechts, das also den oben genannten
Kriterien eines behordlichen Genehmigungsverfahrens mit ausreichendem
Nachbarschaftsschutz gentigt, kann die Ohnmacht der Nachbarn auf Begren-
zung der Emissionen gegentiber den Nutzern der StralRe Uberwunden werden.
Kernfrage eines solchen Anlagen-Genehmigungsverfahrens ist dabei, dass eine
Betriebsgenehmigung fiir den Betreiber der Stral’e 6kologisch begrindete Im-
missionsgrenze festlegt, und dem Betreiber der StralRe zum Schutz der Nach-
barn zeitlich und lokale Emissionsgrenzwerte fir den Gesamtverkehr wéhrend
bestimmter Zeitabschnitte vorschreiben kann.

Dies ist ja auch in erster Linie eine technische Frage mit rechtlichen Folgerun-
gen, deren Losung einen vollig neuen Ansatz erfordert, der bisher noch nirgends
versucht wurde und dessen Losungsansatze fur den Glterverkehr zu untersu-
chen sich dieses Forschungsprojekt vorgenommen hat. Wenn die Begrenzung
der lokal wirksamen Emissionen aus dem Gesamtverkehr zu einer bestimmten
Zeit mit den Mitteln eines lokal wirksamen emissionsbegrenzenden Verkehrsma-
nagements technisch — wenn auch mit rechtlichen Mitteln - erreicht werden kann,
dann kann dem StralRenbetreiber — besonders in sensiblen oder Uberlasteten
Gebieten — die Einrichtung eines solchen Verkehrsmanagements im Genehmi-
gungsverfahren als Stand der Technik vorgeschrieben werden. Damit wére die
entscheidende Hurde der nachbarrechtlichen Begrenzung der Verkehrsemissio-
nen zu Uberwinden und so auch HochleistungsstraR3en in die allgemeine anla-
genrechtliche Begrenzungstechnik einzuordnen, wie die die EU in der IVU/IPPC-
RL fur samtliche Schadstoff emittierende menschlicher Tatigkeiten, insbesondre
industrielle Prozesse, vorsieht.

Erwéahnt soll noch werden, dass sich dieses Problem der rechtlichen Ohnmacht
gegeniber lokalen Verkehrsemissionen in besonderem Male verschérfen wird,
wenn StralRen nicht nur mit PPP-Modellen errichtet, sondern in der Folge auch in
den Formen des Privatrechts Gewinn orientiert betrieben werden sollen; Ein
Problem, das sich vor allem in naher Zukunft bei privater Finanzierung von Auto-
bahnen zum Zweck des privaten Betriebs in voller Schérfe stellen wird. Ob der
jetzige Zustand dann verfassungskonform Uberhaupt ohne ein dem Gewerbe-
recht vergleichbares Genehmigungsverfahren mit Emissionsgrenzen aufrecht-

& Siehe dazu die Diskussion dieser Fragen in Wagner Erika, Die Betriebsanlage im zivilen

Nachbarrecht, Wien 1997, 31ff. So auch Willhelm, Abgasimmissionen, ecolex 1990, 73.
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zuerhalten ist, ist aul3erst fraglich. Diese verfassungsrechtliche Kernfrage soll
nach Moglichkeit in diesem Forschungsprojekt auch noch angesprochen werden.

4.3 Der verbesserungsfiahige Immissionsschutz des Okopunk-
tesystems

Auch das Okopunktesystem fiir den Transitverkehr durch Osterreich, das mit
dem Anspruch eines Immissionsschutzsystems angetreten ist, hat diese Er-
wartungen aus verschiedenen Grinden keineswegs erfillen kénnen. Die Haupt-
griinde sind das wegen protektionistischer Ausgestaltung zugunsten Osterreichs
unhaltbare und fir einen dynamischen Binnenmarkt vollig ungeeignete Ratio-
nierungssystem fur Durchfahrtsrechte einerseits und andererseits das Fehlen
verbindlicher durchsetzbarer Immissionsgrenzwerte fur die betreffenden Stral3en-
verkehrsanlagen. Statt dessen wurde lediglich eine — in der Gesamtsumme un-
verbindliche — technische Neuerung der (auslandischen) Fahrzeuge forciert, wel-
che noch dazu an die — wie sich herausstellte — ungeeignete, weil blof3 relative
COP-zahl?® fir NO,-Emissionen gebunden wurde. Daher konnten die nicht ver-
bindlichen, sondern nur erhofften prognostizierten Zielwerte fur die Gesamt-
emission besonders in sensiblen Gebieten nicht annédhernd erreicht werden.

Auffallenderweise nimmt sogar die IPPC- Richtlinie* der EU, in der die allge-
meinen Vorgaben Uber die Genehmigung von Industrieanlagen zusammen-
gefasst wurden und die nicht nur industrielle sondern allgemein samtliche emit-
tierenden menschlichen Tatigkeiten erfasst, Verkehrsanlagen von den Vorgaben
der Richtlinie aus. Daher sind — auch aus den oben erwahnten technischen
Grinden — fur Anlagen wie Flughéafen oder StralRen keine EU-einheitlichen Ge-
nehmigungsstandards vorgegeben, so dass weiterhin in allen Mitgliedsstaaten
ein anlagenrechtliches Genehmigungsverfahren fehlt.

4.4 Einhaltung Internationaler Vertrage

Emissionsverminderungen, die Osterreich in internationalen Vertragen zugesagt
hat, sind ebenfalls durch ein Fehlen einer Emissionsbegrenzung fir Strafl3en-
verkehrsanlagen stark gefahrdet.

Als Beispiel sei das alteste, bereits im November 1979 in Genf unterzeichnete
Ubereinkommen ber weitraumige grenziiberschreitende Luftverunreinigung®
erwahnt, zu dem auch Protokolle Gber Emissionen aus dem Verkehr ausge-
arbeitet wurden (z.B. beziglich Stickstoffemissionen: Protokoll Nr.3 von Sofia
vom 31. Oktober 1988%"). Von Interesse ist, dass in der Anlage 5 zum Protokoll

28 COP: Confirmity of Production ......

2 Richtlinie 96/61/EG des Rates vom 24. September 1996 Uber die integrierte Vermeidung
und Verminderung der Umweltverschmutzung.

% Stammvertrag, BGBI. Nr. 158/1983.

st BGBI.Nr. 273/1991; Osterreich hat sich darin bereit erklart, seine NO,-Emissionen bis
Ende 1998 um 30% bezogen auf ein Basisjahr zwischen 1980 und 1985 zu reduzieren.
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Nr. 6% betreffend die - allerdings nicht aus dem Verkehr stammenden - ,per-
sistenten organischen Schadstoffe (POP)“*, sich eine Definition der ,best avai-
lable techniques” findet, welche im Rahmen dieses Abkommens entsprechend
auch fir StralRenverkehrsanlagen zur Verringerung von Straf3enverkehrsemissi-
onen adaptiert werden koénnte: ,Der Begriff ,beste verfigbare Techniken“ (Best
available techniques — BAT) steht fur die wirksamste und am weitesten fortge-
schrittene Stufe der Entwicklung von Tatigkeiten und entsprechenden Verfahren
und verweist darauf, dass bestimmte Techniken praktisch dazu geeignet sind, die
Grundlage fur Emissionsgrenzwerte zu liefern, die so beschaffen sind, dass E-
missionen und ihre Auswirkungen auf die Umwelt als Ganzes verhindert und, wo
dies nicht praktikabel ist, generell verringert werden. Der Begriff ,Techniken* be-
trifft sowohl die eingesetzte Technologie als auch die Art und Weise, in der die
Anlage geplant, gebaut, in Stand gehalten, betrieben und aufRer Betrieb gesetzt
wird; - ,verfugbare” Techniken bedeutet, dass sie in einem Mal3stab entwickelt
wurden, der ihre Realisierung in dem relevanten Sektor der Industrie unter wirt-
schaftlich und technisch tragfahigen Bedingungen bei Beriicksichtigung der Kos-
ten und Vorteile erlaubt, unabh&ngig davon, ob die Techniken innerhalb des Ho-
heitsgebiets der fraglichen Vertragspartei angewendet werden oder von dort
stammen, solange sie fir den Betreiber auf verniinftigem Wege zuganglich sind;
— ,beste” heilt wirksamste im Hinblick auf die Erreichung eines hohen all-
gemeinen Schutzniveaus der Umwelt als Ganzes." Weiters fuhrt der umfang-
reiche Anhang Verfahren zur laufenden Ermittlung und Dokumentation des BAT
an. Mit Ausgestaltung von StralRen zu genehmigten Anlagen kénnen diese — ne-
ben den Fahrzeugen - auch als stationare Emittenten erfasst und tber Grenz-
werte gesteuert werden.

4.5 Umweltpolitik statt gemeinsamer Verkehrspolitik: Stra-
Renverkehrsanlagenrecht nach der IPPC-RL

Das Anlagenrecht der EU hat einige allgemeine Vorgaben Uber die Genehmi-
gung von Industrieanlagen durch die Mitgliedstaaten 1996 in der IPPC-Richtlinie.
zusammengefasst.

Ziel dieser RL ist die Vermeidung und Verminderung von Emissionen und Abfal-
len aus Industrieanlagen und der Landwirtschaft in der Gemeinschaft in Luft,
Wasser und Boden, um ein hohes Mal3 an Umweltschutz zu erreichen. Die Anla-
gen, die zwingend eine behdordliche Genehmigung der jeweiligen Mitglieds-
staaten bendtigen, sind im Anhang | der Richtlinie aufgefiihrt. Verkehrsanlagen
wie Hafenanlagen, Flughafen oder Stral3en sind in der RL (noch) nicht aufge-
nommen. Diese Genehmigungsverfahren sollen dann nach dem Konzept der
besten verfiigbaren Techniken (vgl. Artikel 2 der Richtlinie) vorgehen.

% BGBI. Ill Nr. 157/2004, Anhang V.
% StF: BGBI. Il Nr. 157/2004.
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Damit die Anpassung der Anlagen an die besten verfigbaren Techniken bei be-
stehenden Anlagen zur Verbesserung der Umweltsituation nicht zu wirtschaftlich
untragbar hohen Investitionen fuihrt und damit zu ungewollten Arbeitsplatzverlus-
ten, wurde diesen Anlagen in der Richtlinie eine Ubergangsfrist von elf Jahren
seit Inkrafttreten eingeraumt.

Industrielle Produktionsprozesse liefern insbesondere durch Treibhausgase,
Saurebildner, flichtige organische Verbindungen und Abfélle weiterhin einen
betrachtlichen Teil an der gesamten Umweltverschmutzung in Europa, obwohl
die in den letzten Jahrzehnten erreichten Verbesserungen bei den Hauptver-
schmutzungsquellen der Industrie das Augenmerk auf die diffuse Verschmutz-
ungsquellen wie den Verkehr konzentrieren.

Wettbewerbsrechtlich soll die Vereinheitlichung der Regeln fir die Zulassung von
Industrieanlagen in der EU zusétzlich der Vermeidung von so genanntem Oko-
dumping dienen, wodurch wenigstens innerhalb der EU verhindert werden soll,
dass Firmen ihre Produktionen in europaische Lander verlegen, welche die An-
forderungen an den Umweltschutz geringer ansetzen als in ihren Herkunfts-
lAndern. In diesem Zusammenhang soll erwdhnt werden, dass die derzeitige Si-
tuation einer mangelnden anlagenrechtlichen Begrenzung von Stral3en-
verkehrsemissionen zu einer Wettbewerbsverzerrung zugunsten transport-
intensiver Produktions- und Vertriebsmethoden fiihrt. Diese Verzerrung wirde
durch die 6kologische Begrenzung von Emissionen aus dem Guterverkehr mit-
tels Internalisierung externer Kosten durch Einhaltung von Grenzwerten allméh-
lich riickgefuihrt werden kénnen. Die IPPC-RL soll als Instrument der Harmonisie-
rung die Genehmigungsverfahren und —bedingungen die grundlegenden Regeln
fur eine sog. integrierte Genehmigung vereinheitlichen.

Auf Basis des Art 16.2 der RL organisiert die Europdische Kommission einen
Informationsaustausch zwischen den Mitgliedsstaaten und der Industrie Gber die
.best available techniques”. Da die Genehmigungen auf den besten verfiugbaren
Techniken basieren, bendttigen die Genehmigungsbehorden eine Hilfestellung
zur Beurteilung, welche Techniken die besten verfiigbaren Techniken (BAT), wie
in Art 2.11 der RL, definieren. Weiterhin organisiert die Européische Kommission
einen Informationsaustausch dariiber zwischen den Experten der Mitglieds-
staaten der EU, der Industrie und den Umweltorganisationen. Die technische
Arbeit wird vom Europaischen IPPC-Biiro in Sevilla koordiniert [European Com-
mission Institute for Prospective Technological Studies], das fur jeden der im An-
hang | der Richtlinie genannten Sektoren etwa alle zwei Jahre der besten verflig-
baren Techniken in einem so genannten BREF (BAT reference document) zu-
sammenstellen.

Die letzte Entscheidung obliegt im Einzelfall weiterhin der jeweiligen Genehmi-
gungsbehorde des Mitgliedsstaates, da Artikel 9 der Richtlinie bestimmt, dass a)
die technische Beschaffenheit der betroffenen Anlage, b) ihr geographischer
Standort sowie c) die ortlichen Umweltbedingungen bericksichtigt werden mus-
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sen. Dieser sehr dezentralistische Ansatz wird durch bereits festgelegte Emissi-
onsgrenzwerte in  einigen Sektoren  (Abfallverbrennung und  Grof3-
feuerungsanlagen) und der Mdoglichkeit zur Festlegung weiterer Emissions-
grenzwerte (vgl. Artikel 18 der Richtlinie) ausgeglichen.

4.6 Umweltpolitik statt bloB gemeinsame Verkehrspolitik

Der Hauptgrund fur die Einfuhrung eines Anlagenrechts fir Stral3enverkehrs-
anlagenrechts ist jedoch, dass damit die Diskussion um eine ,Begrenzung der
Verkehrs" in eine Diskussion Uber die ,Begrenzung der Verkehrsemissionen®
Ubergefuhrt werden und daher die Konzentration auf die hauptséchlich im Kom-
petenzbereich der EU befindliche gemeinsame Verkehrspolitik auf die haupt-
sachlich in der Zustandigkeit der Mitgliedstaaten verbliebene Umweltpolitik Gber-
gefuhrt werden kann.
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5 Verkehrliche Emissionen in okolo-
gisch sensiblen Gebieten

5.1 Grundlagen und Grundfragen zu verkehrsbedingten Emis-
sionen

In diesem Kapitel werden aus den vorhandenen Aufzeichnungen, wie z.B. Luft-
schadstoff-Trends 1980-2002 des Umweltbundesamtes (UBA 2004), und gemaf
der rechtlichen Grundlagen vorgenommenen Berichterstattungen, wie z.B. der
Statuserhebung nach dem IG-Luft der Tiroler Landesregierung (Weber et al.
2004), die fur das Forschungsprojekt notwendigen Grundlagen und Grundfragen
verkehrsbedingter Emissionen analysiert und fiir die weitere Be- und Verarbei-
tung vorbereitet. Es gilt zu beachten, dass in die internationalen Berichtspflichten
stets nur anthropogene (vom Menschen verursachte) Emissionen inkludiert wer-
den. Die nicht anthropogenen Emissionen (natirliche Emissionen) sind nicht Teil
der internationalen Berichtspflichten und somit auch nicht in dieser Studie be-
rcksichtigt.

EMISSIONEN
Massen- Spuren-
Stoffliche schadstoffe: || schadstoffe:
Thermische
Radiative
Akustische
Optische Schadstoff- Emissionen, die
emissionen fir das For-
: schungsprojekt
Treibhausgas- von vorrangiger

emissionen

Bedeutung sind

Abbildung 7:  Ableitung der fiir das Forschungsprojekt vorrangigen Emissionengruppen

Bei den Emissionen wird unterschieden nach stofflichen, thermischen, radiativen,
akustischen und optischen Emissionen (vgl. Abbildung 7). Fir die Schwerpunkt-
betrachtungen im Forschungsprojekt sind in erster Linie die stofflichen Emissio-
nen (vor allem fur die Modellierung der Immissionswirksamkeit der Emissionen
und fur den Emissionsrechtehandel) von Interesse und werden nachfolgend aus-
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fuhrlich dargestellt. Bei den stofflichen Emissionen unterscheidet man zwischen
Massenschadstoffen, wie z.B. den Schadstoffemissionen Stickstoffoxid NOx (als
Summe von Stickstoffmonoxid NO und Stickstoffdioxid NO2) oder Schwefeldioxid
S0O2, und den Treibhausgasemissionen, wie z.B. Kohlendioxid CO2 und Methan
CHA4. Als Spurenschadstoffe werden polyzyklische Kohlenwasserstoffe PAH oder
Blei Pb bezeichnet®.

5.1.1 Gesetzliche Grundlagen zur Luftreinhaltung

In einer Vielzahl von EU-Richtlinien und nationalen Gesetzen sind Grenz-, Alarm-
und Richtwerte fiir verschiedene Luftschadstoffe geregelt (vgl. Anhang Tabelle
18). Fir Osterreich ist das grundlegende Gesetz das Immissionsschutzgesetz-
Luft (IG-L, BGBI. | Nr. 115/1997 in der Fassung BGBI. | Nr. 34/2003), welches
Grundsétze zum Schutz des Menschen und der Umwelt vor Belastungen durch
Luftschadstoffe enthalt.

Die Ziele des IG-Luft sind:

1) der dauerhafte Schutz der Gesundheit des Menschen, des Tier- und Pflan-
zenbestandes, ihrer Lebensgemeinschaften, Lebensrdume und deren
Wechselbeziehungen sowie der Kultur- und Sachguter vor schadlichen Luft-
schadstoffen sowie der Schutz des Menschen vor unzumutbar beléstigenden
Luftschadstoffen,

2) die vorsorgliche Verringerung der Immission von Luftschadstoffen und

3) die Bewahrung der besten mit nachhaltiger Entwicklung vertraglichen Luft-
qualitat in Gebieten, die bessere Werte fir die Luftqualitdt aufweisen als die
in den Anlagen 1, 2 und 5 oder in einer Verordnung gemaR 83 Abs. 3 ge-
nannten Immissionsgrenz- oder Zielwerte. (Anmerkung: die Anlagen des
Bundesgesetzes enthalten neben den allgemeinen Bestimmungen die nach
einschlagigen wissenschaftlichen Erkenntnissen festgelegten Immissions-
grenzwerte (Konzentration und Deposition))

Zur Erreichung dieser Ziele wird ein Instrumentarium, inshesondere zur vorsorgli-

chen Verringerung der Immission von Luftschadstoffen und fir gebietsbezogene

Maflnahmen, zur Verringerung der durch Menschen beeinflussten (anthropoge-

nen) Emission und der Immission von Luftschadstoffen geschaffen®.

% Detaillierte Aussagen zu den Wirkungen der Schadstoffe finden sich im Endbericht des ersten
Jahres vom Oktober 2005 (FG Alp-EmiV 2005)

% Nach dem IG-Luft (vgl. §§ 14 und 22) kdnnen zur Verringerung der verkehrlichen Immissionsbe-
lastungen MaBnahmen ergriffen werden. Eine Quantifizierung der problemadéaquaten Wirkung der
MaBnahmen ist allerdings nicht vorgesehen. Eine ausfihrliche Diskussion dieser Problematik findet
sich in Frewein (2005, S. 53ff).
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5.2 Schadstoffe durch StraBengiiterverkehr: Quellen und
Entwicklung

5.2.1 Quellen von Emissionen und wesentliche Emittenten

Samtliche unerwiinschte Wirkungen von Emissionen auf die Umwelt sind offen-
sichtlich gesamtgesellschaftlich gesehen bewusst akzeptierte Effekte, um eine
bestimmte raumliche Mobilitat bzw. einen bestimmten Grad der Erreichbarkeit zu
erhalten bzw. zu gewahrleisten.

Rauml. Verteilung
Siedlungsstruktur, Standorte

Verkehrsnachfrage
(Verkehrsaufkommen (P, t) nach Art,
Dauer und zeitlicher Verteilung,
Verkehrsleistung (Pkm, tkm) nach Art
Dauer, zeitlicher und raumlicher Vert.

Transportweite
Beladung und
Besetzung

Maglichkeiten der

Beeinflussung
4’{ Realisierung mit Fahrzeugen l
Emission Fahrweg- u_nd Fahrzeugabhangige
Eigenschaften
Transmission ”

Immission ‘ Einwirkungen

Eigenschaften
Schéaden z.B. Ausfille Empfindlichkeiten
okologischer Produktivitat

Schadenskosten |

Betroffene

»Fldchenverbrauch*:
dynamischer, 6kologischer
FuBabdruck

Quelle: Hauger 2003, Seite 144 erweitert

Abbildung 8: Kausalkette verkehrsbedingter Umweltwirkungen (Quelle Hauger 2003,
Seite 144, Tabelle 30, erweitert)

Ausgehend von der Siedlungsstruktur (zumeist ist diese dispers) und der reali-
sierten Verkehrsnachfrage wird die Emission ber die Transmission zur Immissi-
on und es kommt zu den damit verbundenen Schadenskosten und den Ausféllen
der ©kologischen Produktivitdt. Die Kausalkette der verkehrsbedingten Umwelt-
wirkungen (Abbildung 8) zeigt im Detail die einzelnen Schritte, der Verursacher
kann nattrlich auch der Betroffene sein, vor allem wenn es sich um lokal wirksa-
me Schadstoffe handelt. Einen wesentlichen Einfluss auf die Schaden hat auch
die Transmission als eine stark von den ortlichen Gegebenheiten abhéngige De-
terminante bei Bestimmung der Immissionswirksamkeit von Emissionen.
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5.2.2 Einteilung der Verursacher

Anthropogene Luftverunreinigungen entstehen Uberwiegend bei thermischen
Prozessen. Es dominieren die Verbrennungsprozesse in industriellen Anlagen
(vor allem bei Kraftwerken und anderen Grol3feuerungsanlagen), in Haushalten
(Heizen, Kochen) und beim Verkehr. Wie sich spéater noch zeigen wird, ist der
Verkehr bei einigen Massenschadstoffemissionen bereits der grof3te Emittent.
Als bedeutende anthropogene Emissionsquellen sind folgende zu benennen
(Brauer (Hrsg.) 1996, Seite 58):

e Kraftwerke und Heizwerke,
e Abfallverbrennungsanlagen,
¢ Industrieanlagen,

e Haushaltungen und

e Verkehr, und dabei vor allem der StraRenverkehr.

In Tabelle 6 sind fur die Quellengruppen Lokalisierungstyp und Emissionen sowie
die Ableitungsbedingungen zusammengefasst. Bei den Lokalisierungstypen wer-
den punktférmige, flachenférmige und linienférmige Typen unterschieden.

Tabelle 6: Emissionsquellengruppen mit dem Lokalisierungstyp (Quelle: Brau-
er (Hrsg.) 1996, Seite 58 (Tabelle 2.1) erweitert)

ABLEITUNGSBEDINGUNGEN

LOKAL-
EMITTIERTE
ISIERUNGS- UELLENGRUPPE 6he
TYP Q SUBSTANZEN (o3 Ploy Betriebszeit
Boden (m)
CO2, SO2, NOx, Ganzjahrig
KRAFTWERKE UND | Staub (mit Spuren , (Kraftwerke);
Uber 100 . :
EERNHEIZWERKE an Schwermetal- Maximum im
Q@ len) Winter
o CO2, SO2, NOx,
g Staub, CI-
X ABFALLVERBREN- ! - N
S NUNGSANLAGEN Verbmdu_ngen meist Uber 100 ganzjahrig
o (auch Dioxine), F-
Verbindungen
Unzéhlige Stoffe, meist Uber 50 -
INDUSTRIEANLAGEN ie nach Anlage (oft erheblich) ganzjahrig
$ @ Cﬁéxcgiaigz‘ Uberwiegend nur
52 HAUSHALTE = ' ca. 10-30 wahrend der
T T organisch- Heizperiode
L chemische Stoffe P
Lo CO2, CO, NOXx,
c .
o3 organisch- ey
'5 % STRASSENVERKEHR chemische Sub- ca. 0,3 ganzjahrig
stanzen, Blei
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In den Luftschadstoffberichten wird zwischen insgesamt sechs Verur-
sachersektoren unterschieden. In der nachfolgenden Aufzéhlung sind den ein-
zelnen Verursachersektoren die verschiedenen Emittenten zugeordnet:

e 1. Sektor: Energieversorgung

Strom- und Fernwarmekraftwerke (inkl. Energetischer Verwertung von Abfall);
Raffinerien; Kohle-, Erdgas- und Erdolférderung; flichtige Emissionen von
Treibstoffen

e 2. Sektor: Kleinverbraucher

Heizungsanlagen privater Haushalte; privater und 6ffentlicher Dienstleister;
Gewerbe und Landwirtschaft; Off Road Gerate fir Haushalte, Gewerbe,
Dienstleister und Landwirtschaft (inkludiert z.B. landwirtschaftliche Geréate, Trak-
toren, Kleingerate wie z.B. Rasenmaher, Motorsdgen etc.)

e 3. Sektor: Industrie

Prozess- und pyrogene Emissionen der Industrie; Off Road Gerate fir Industrie
(selbstfahrende Baumaschinen etc.)

e 4. Sektor: Verkehr

Stral3enverkehr, Bahnverkehr, Schifffahrt, nationaler Flugverkehr
e 5. Sektor: Landwirtschaft

Nutztierhaltung, Ackerbau und Griinlandwirtschaft
e 6. Sektor: Sonstige

Emissionen aus Miulldeponien; Mdullverbrennungen ohne energetische Ver-
wertung (ist von verhaltnismafig geringer Bedeutung, da Mullverbrennung zu-
meist mit Kraft-Warme-Koppelung verbunden ist und daher grof3teils dem Sek-
tor 1 zugeordnet ist); Losemittelemissionen

5.2.3 Wirkungen der Schadstoffemissionen

Verschiedene Schadstoffe stehen mit unterschiedlichen Auswirkungen auf die
Umwelt in Zusammenhang. Die wesentlichen Problembereiche sind hierbei:

o direkte negative Auswirkungen erhohter Emissionen auf die menschliche
Gesundheit, die Umwelt sowie Sach- und Kulturguter,

e Klimaerwdrmung: Treibhauseffekt (verursacht durch die Treibhausgase),
¢ die Bildung von bodennahem Ozon (aus Ozonvorlaufersubstanzen),
o die Deposition von versauernd wirkenden Substanzen,

e die Deposition von Uberdingend (eutrophierend) wirkenden Substanzen
und
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e der Beitrag zur Belastung durch Schwebestaub (entweder durch direkte
Staubemissionen oder durch die Emission von Gasen, aus denen in der
Atmosphére Aerosole®® entstehen kénnen.

Entsprechend dieser Wirkungen sind in Abbildung 9 die stofflichen Schadstoff-
emissionen in Osterreich zusammengefasst und ihre Wirkungsbereiche angege-
ben.

Tabelle 1: in der OLI erfasste Schadstoife und deren Zuordnung zu verschisdenen Umweliproblemen

Schad- |Bezeichnung Direkte Treibhauseffekt | Ozonvorliufer- [ Versauerung | Eutrophierung | Schwebestaub
staffe Auswirkungen substanzen
S0:2 50z und 50; angageben als S0z ® ® X
NOyx Stickstoffoxide (NO und NOz) angegeben als NOy * X X * x
NMVOC |Flochtige organische '\-’erpin:‘ur‘gan ohne Msthan }\’.‘ x x
und chne Substanzen, die im Menireal Protokoll
geregelt werden
CHa Methar x X
co Kohlanmonewxid X X
COz Kohlendioxid X
N2 Distickstoffmonoxid (Lachgas) X
MH3z Ammoniak () * P X
Cd Kadmium *
Ho Quecksiloer x
Pb Blei X
PAH Polyzyklische arematische Kohlenwasserstoffe *
Dioxine |Polychlorierte Dibenzo-p-dioxine (FCDD) *
HFC Wasserstoffhaltige Fluorkohlenwassarstoffe X
PFC Perfluorierte Kohlenwassersioffe X
SFa Schwefeinexafluorid x
Staub Staub x x
HCB Hexachlerbenzol *

*. Mur bestimmte Substanzen dieser Gruppe. z.5. Benzol

Quelle: UBA 2004, Seite 15

Abbildung 9: Uberblick iiber die Schadstoffemissionen und deren Wirkung (UBA
2004, Seite 15, Tabelle 1)

5.2.4 Aufteilung der Schadstoffemissionen auf die Verursacher -
Darstellung ausgewéahlter Schadstoffemissionen

Unterschieden nach den Schadstoffemissionen mit direkten Auswirkungen, O-
zonvorlaufersubstanzen mit versauernder und eutrophierender Wirkung und
Schwebestaub und den Treibhausgasemissionen zeigt sich fir das Jahr 2002 bei
den Treibhausgasemissionen die in Abbildung 10 dargestellte Situation. Mehr als
50% der Treibhausgasemissionen kamen aus den Sektoren Industrie und Ver-
kehr. Ein gutes Drittel entfallt auf die Sektoren Kleinverbraucher und Energiever-
sorgung und 15% entfallen auf die Sektoren Landwirtschaft und Sonstiges. Bei

% Unter Aerosolen versteht man die in der Luft schwebenden festen oder fliissigen Teilchen. Sicht-
bar wird das Aerosol als Dunst, der die Atmosphéare tribt. Die Konzentration des Aerosols nimmt
mit der Héhe stark ab, in 10km Hdéhe findet man nur noch ein Zehntausendstel des Bodenwertes
(UBA 2004, Seite 10).
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den Emissionen, die im Sektor Sonstiges erfasst wurden, handelt es sich haupt-
séchlich um Methanemissionen aus Mulldeponien (UBA 2004, Seite 20).

Fur die Versauerung und Eutrophierung lassen sich entsprechend Abbildung 11
folgende Trends feststellen. Kleinverbraucher und Industrie erzielten im Zeitraum
von 1990 bis 2002 die grof3ten Reduktionen mit -34% bzw. -31%. Energieversor-
gung und Landwirtschaft verringerten ebenfalls ihre versauerungsrelevanten E-
missionen. Die Emissionen des Sektors Verkehr hingegen sind nach erfolgten
Reduktionen bis Mitte der 1990er Jahre im Jahr 2002 wieder auf dem Niveau von
1990 angelangt und zeigen steigende Tendenz.

4%

W Enengaversorgung
B ==inverbraucher
O O ngusirs
25%

| erkenr

H Landwirtschaft

O Sonstige

27%

Quelle: UBA 2004

Abbildung 10: Anteile der Hauptverursacher an den Treibhausgasemissionen (U-
BA 2004, Seite 20, Abb. 4)

Die NOx-Emissionen haben sich um 4% seit 1990 verringert, ihr Anteil an der
Gesamtmenge stieg jedoch von 44% auf 54%. Hauptverantwortlich fur diese
Entwicklung ist der starke Anstieg der NOx-Emissionen des StralRenverkehrs
(UBA 2004, Seite 44).

Die NH3-Emissionen sind seit 1990 um 8% verringert worden, der Anteil an den
Gesamtemissionen stieg von 32% auf 36%. Als Hauptverursacher gilt die Land-
wirtschaft mit einem Anteil von rund 96% an den Gesamt NH3-Emissionen.
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Quelle: UBA 2004, Seite 44

Abbildung 11: Versauerung nach Sektoren (UBA 2004, Seite 43, Abb. 22)

5.2.5 Wesentliche Emissionen des Verkehrs — Trends 1990 - 2002

Der Verkehr stellt einen der gréfdten Verursacher von Umweltbeeintrachtigungen
in Osterreich dar. Der Energieverbrauch, die Schadstoffemissionen, die Larm-
emissionen, der Flachenverbrauch, die Oberflachenversiegelung, die Zerschnei-
dungseffekte von Okosystemen und die negative Auswirkung auf das Land-
schaftsbild sind mafR3gebliche verkehrsbedingte Einflussfaktoren.

Durch diese Umwelteinflisse tragt die realisierte Verkehrsnachfrage maf3geblich
zu den Umweltproblemen bei. Der Uberwiegende Anteil der verkehrsbedingten
Emissionen entstammt dem Stral3enverkehr (97% bei CO2 und NOXx) (vgl. UBA
2004, Seite 70).
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Abbildung 12: Anteil der Verkehrsemissionen an den Gesamtemissionen (UBA
2004, Seite 70, Abb. 48, erweitert)

Abbildung 12 zeigt fiir acht Schadstoffemissionen den Anteil des Sektors Verkehr
an den oOsterreichischen Gesamtemissionen fir die Jahre 1990, 1995, 2001 und
2002 dargestellt.

Bezogen auf das Jahr 1990 konnten der sektorale Anteil bei NMVOC und CO
gesenkt werden. Dennoch emittiert der Sektor Verkehr etwa 15% der NMVOC-
Emissionen, was aufgrund der Wirkung als Ozonvorlaufer problematisch ist. Der
Anteil von CO liegt bei 25%, was allerdings weniger kritisch einzustufen ist, da
von diesem Schadstoff ein geringeres Gefahrenpotenzial ausgeht (vgl. UBA
2004, Seite 70).

Die vier Emissionsgruppen NOx, CO2, PAH und TSP mit deutlich steigender
Tendenz werden nachfolgend im Detail diskutiert.

5.2.5.1 Schadstoffemissionen NOXx

Mit 54% Anteil an den Gesamtemissionen des Stickstoffoxides NOx ist der Ver-
kehr mit Abstand der grof3te Emittent. Die Stickstoffoxide NOx umfassen das
Stickstoffmonoxid NO und das Stickstoffdioxid NO2. Fiur den Menschen ist be-
sonders das NO2 durch die Beeintrdchtigung der Lungenfunktion schadlich.
Stickstoffoxide wirken auch als Ozonvorlaufersubstanzen und sind so im Sommer
wesentlich an der Bildung von bodennahem Ozon beteiligt.
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Stickoxide sind aufRerdem mitverantwortlich fir die Versauerung und Eutro-
phierung (Uberdiingung) von Boden und Gewassern. In der kalten Jahreszeit
entsteht aus gasformigen Stickoxiden und Ammoniak partikelférmiges Am-
moniumnitrat. Dieses tragt zu einer groRraumigen Belastung durch Feinstaub
(PM 10) bei (UBA, 2005).

= Stickstoffoxide NOx (2002)

280

%
200 —M

150 4

1007 %

30

[1000 Tonnen NOx/Jahr]

n] T T
A
& F PP

—a—NOx-Ermissionen Gateborg-Ziel 2010
Ziel 2010 nach EG-L —&—Fiele des Ozongesetzes

Quelle: UBA 2004

Abbildung 13: NOx-Trend 1985 bis 2002 und Zielwerte (UBA 2004, Seite 36, Abb. 15)

Die NOx-Emissionen sind in Osterreich seit 1985 zwar um 15% gesunken, der
sich derzeit abzeichnende Trend ist aber zu den normativ festgelegten Ziel-
vorstellungen gegenlaufig (vgl. Abbildung 13). Sehen die Zielvorstellungen des
Ozongesetzes eine stufenweise Reduktion bis zum Jahr 2006 auf 30% des Wer-
tes von 1985 vor, das sind rund 70.000 Tonnen, liegt das Niveau der Emissionen
mit rund 204.000 Tonnen im Jahr 2002 deutlich Gber den nach dem Ozongesetz
vorgegebenen 94.000 Tonnen (vgl. UBA 2004, Seite 36f).

Selbst die hoher veranschlagten Zielvorstellungen nach Goéteborg mit max.
107.000 Tonnen und die nach dem EG-L max. 103.000 Tonnen zeichnen sich
nach dem derzeitigen Trend nicht als im vorgegebenen Zeitplan bis 2010 als er-
reichbar ab.

Hauptverursacher von NOx-Emissionen ist der Verkehr (vgl. Abbildung 14). Die-
ser Sektor ist auch der einzige, in dem ein deutlicher Anstieg seit 1997 beobach-
tet werden kann. Die Einfuhrung des Katalysators fur Benzin betriebene PKW
bewirkte Ende der 1980er Jahre eine deutliche Reduktion der NOx-Emissionen.
Die Tendenz ist seit 1997 wieder steigend, da es zu einer Zunahme der Ver-
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kehrsleistung kam und der Trend zu schweren Nutzfahrzeugen, der die Einspa-
rung gemessen an den Emissionen pro verbrauchtem Treibstoff durch hdhere
Verbrauche wieder aufwiegt, anhélt. Ein weiter verstarkender Faktor ist der ver-
mehrte Einsatz von Dieselfahrzeugen. Benzinfahrzeuge haben im Vergleich zu
Dieselfahrzeugen wesentlich effizientere Katalysatoren.

NOx-Trend nach Sektoren

140
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=+
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Quelle: UBA 2004, Seite 37

Abbildung 14: NOx-Trend 1985 bis 2002 nach Sektoren (UBA 2004, Seite 37, Abb.
16)

5.2.5.2 Treibhausgasemissionen CO2

CO2 entsteht Uberwiegend durch Verbrennung fossiler Brennstoffe, wie Erdgas,
Erddl und Kohle. Im Jahr 2002 wurden in Osterreich 69,7 Mio. Tonnen CO2 emit-
tiert und damit 8,8 Mio. Tonnen (+14,4%) mehr als im Kyoto-Basisjahr 1990. Im
Gegensatz zu anderen Luftemissionen, bei welchen bei der Emissionsermittiung
technologische Aspekte der Verbrennung eine wesentliche Rolle spielen, sind die
CO2-Emissionen primar vom Brennstoffeinsatz (Brennstoffart und —menge) ab-
hangig (UBA 2004, Seite 25).

Im Jahr 2002 war der Sektor Verkehr mit 30% bzw. 20,65 Mio. Tonnen (UBA
2004, Seite 112) erstmals der grof3te Emittent von CO2 (vgl. Abbildung 15). Der
Anteil an den Gesamtemissionen des Sektors Industrie betrug 29%, der des Sek-
tors Energieversorgung 22%, des Sektors Kleinverbraucher 20%. Der Sektor
Landwirtschaft ist im Sektor Kleinverbraucher inkludiert.
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Abbildung 15: CO2-Trend 1985 bis 2002 nach Sektoren (UBA 2004, Seite 27, Abb. 9)

Die CO2-Emissionen Osterreichs entwickeln sich ungefahr parallel zum Einsatz
fossiler Energietrager, da die Verbrennung von Biomasse nicht zu den anthro-
pogenen CO2-Emissionen gerechnet wird. Diese gelten also als ,CO2-neutral”,
da diese Emissionen direkt bei der Waldbestandsé&nderung eingerechnet werden.

Von den Treibhausgasemissionen stellt CO2 mit 82% den dominierenden Anteil
dar. Allerdings sollten die mengenméalRig zwar deutlich hinter dem CO?2 liegenden
Treibhausgasemissionen Uber das unterschiedliche GWP (global warming poten-
tial) Beachtung finden. Laut Definition hat CO2 ein Treibhauspotenzial von 1,
Methan von 21, Lachgas von 310 und die F-Gase ein Treibhauspotenzial von
140 bis 23.900, jeweils bezogen auf einen Zeitraum von 100 Jahren. Die F-Gase
werden in drei Gruppen eingeteilt: die teilfourierten Kohlenwasserstoffe (HFKW),
die vollfluorierten Kohlenwasserstoffe (FKW) und in Schwefelhexafluorid (SH6)
(vgl. UBA 2004, Seite 16f).

5.2.5.3 Spezielle Emissionen PAH

Die Emission von polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAH) hat
im Zeitraum von 1990 bis 2002 um rund 50% auf rund 8,9 Tonnen abgenommen.
Der Sektor Kleinverbraucher ist 2002 mit 76% an den Gesamtemissionen der
Hauptemittent von PAH-Emissionen. Der Verkehr hatte 2002 einen Anteil von
15%, die Landwirtschaft einen Anteil von 5% und die Industrie einen Anteil von
4% (vgl. Abbildung 16).
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Bei den PAH-Emissionen kann ein verstarkter Einsatz moderner Anlagen mit
geringeren spezifischen Emissionen eine weitere deutliche Reduktion der Emis-
sionen bewirken.
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Abbildung 16: PAH-Trend 1990 bis 2002 (UBA 2004, Seite 60, Abb. 38)

5.2.5.4 Staubemissionen (TSP)

Staub zahlt zu den klassischen Luftschadstoffen und die Immissionsbelastungen
wurden in den Luftmessstationen regelmafig tberwacht. Den Emissionen von
Staub wurde allerdings in den 1980er Jahren wenig Beachtung geschenkt. Erst
in den 1990er Jahren setzte sich die Erkenntnis durch, dass Staub nach wie vor
ein bedeutender Luftschadstoff ist. Entsprechende Hinweise erbrachten epide-
miologische Studien, die vor allem in Nordamerika und vereinzelt in Europa vor-
genommen wurden (vgl. UBA 2001b zitiert in UBA 2004, Seite 49f).

Staub ist ein komplexes, heterogenes Gemisch aus festen bzw. flissigen Teil-
chen, die sich hinsichtlich ihrer GroRe, Form und Farbe, chemischen Zusam-
mensetzung, physikalischen Eigenschaften und ihrer Herkunft bzw. Entstehung
unterscheiden.

Die atmosphéarische Staubbelastung hat verschiedene Quellen. Es kann zwi-
schen primaren und sekundaren Partikeln unterschieden werden. Primére Emis-
sionen werden direkt in die Atmosphéare abgegeben, sekundéare entstehen durch
luftchemische Prozesse aus gasformig emittierten Vorlaufersubstanzen, wie z.B.
Ammoniak, Schwefeldioxid und Stickoxide.)
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Bei den Daten in Abbildung 17 (entnommen aus UBA 2004) ist einschréankend
darauf hinzuweisen, dass die Abschatzungen mit einem Computermodell be-
rechnet wurden und es zu erheblichen Unsicherheiten (insbesondere bei diffusen
Quellen) kommen kann. Daraus wird abgeleitet, dass noch weiterer Forschungs-
bedarf zur Verbesserung der Erfassung der Staub-Emissionen besteht (UBA
2004, Seite 50f).

Die Grol3e der Partikel ist auch aus hygienischer Sicht von gro3er Bedeutung, da
sie die Eindringtiefe in den Atemwegstrakt bestimmt. Die derzeitigen, und dem
Bericht des Umweltbundesamtes zugrunde liegenden Messgrof3en sind:

e TSP (Total Suspended Particles): Masse des Gesamtstaubes

e PM10: Masse aller Partikel kleiner als 10 um aerodynamischer Durch-
messer

e PM2,5: Masse aller Partikel kleiner als 2,5 um aerodynamischer Durch-
messer

Allerdings werden die Mel3methoden zur Erfassung von kleineren Partikeln stan-
dig verbessert, denn je kleiner die Partikel sind umso gro3er ist die Eindringtiefe
in den Atemwegstrakt und das damit verbundene gesundheitliche Risiko.

Hauptverursacher von TSP war im Jahr 2002 die Industrie mit rund 41%. 23%
der Gesamt TSP-Emissionen wurden vom Verkehr erzeugt. Die Landwirtschaft
verursachte durch landwirtschaftliche Feldbearbeitung 20% der Emissionen, der
Sektor Kleinverbraucher 15% und der Sektor Energieversorgung 2%. Der Sektor
Sonstige ist von untergeordneter Bedeutung.

Die Zunahme der TSP-Emissionen seit 1990 betragt rund 11% auf rund 80.000
Tonnen/Jahr. Der Verkehr ist ein dominierender Faktor: die TSP-Emissionen set-
zen sich zu etwa zwei Drittel aus Reifen- und Bremsabrieb und etwa zu einem
Drittel aus Russpartikeln zusammen. Sowohl bei den Reibungsemissionen, und
dort vor allem beim Schwerverkehr, als auch bei den Russemissionen der Diesel-
fahrzeuge ist ein starker Anstieg zu verzeichnen (vgl. Abbildung 17).
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Abbildung 17: TSP-Emissionen nach Sektoren 1990, 1995, 1999, 2001 und 2002
(UBA 2004, Seite 51, Abb. 30)

In Tabelle 7 sind
o die aus den Luftschadstofftrends abgeleiteten relevanten Emissionen und

e die Emissionen fur die normative HOochstgrenzen festgelegt sind mit we-
sentlichen Determinanten zur Beurteilung des Einflusses des Sektors Ver-
kehr zusammengefasst.

Bei den Treibhausgasemissionen ist CO2 dargestellt, eine eventuelle Berick-
sichtigung von weiteren wirksamen Treibhausgasemissionen wird fiir das For-
schungsprojekt bei Bearbeitung der Umsetzungsstudie noch zu diskutieren sein.
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Tabelle 7: Uberblick iiber die Entwicklungstendenzen von fiir das For-
schungsprojekt relevanten Schadstoffemissionen (Datenquelle: UBA 2004)
| F - T Tl 2 0 O
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in 1000 Tonnen in 1000 Tonnen
100%
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1
Norma-
EG- tiver
SO2 L VAN \L 35,96 2,26 6,3% 39 -3,04 -7,8% Rah-
men
(NR)
NOX EG' 0 ? | 20447 | 100,45 | 535% | 103 | 101,47 | 985% | MR und
g'\é'v EG' o | L |19265 (2063 |154% | 159 | 3365 |21.2% | NR
CO2 syOt T T 69.607 | 20.650 | 29,7% 53.000 | 16.607 | 31,3% | Trend
NH3 EG' ! | & |53 033 | 06% |66 13 -19.7% | NR
Trend
PAH J 7 | 000888 | 000133 | 15% - - - Verkehr
TSP | nein | T T | 79.710 | 18.240 | 22,9% | - - - Trend
PM10 | nein | T T | 47.250 | 9.500 | 20,1% | - - - Trend
PM | nein | 1 1 1 26.930 | 6.480 | 24.1% | - - - Trend
Legende:

 gleich bleibend; 7 steigend; ¢ fallend
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5.3 Okologisch sensible Gebiete im Kontext mit dem Stra-
Rengiiterverkehr

Wo zwischen ,Verkehr” als infrastrukturbezogene bzw. gebietsbezogene GrélRe
in der Verkehrsplanung und der Okologie als systematische Ergriindung und Er-
fassung der Beziehungen zwischen Lebewesen und ihrer Umwelt ein Zusam-
menhang besteht, lasst sich im Hinblick auf das bearbeitete Thema mit dem
neuen Verstandnis von Verkehrsokologie*” nach Hauger (2003, S. 72) zeigen.
Aus diesem Verstandnis ist ersichtlich, dass die Raumnutzung, die Raumuiber-
windung und die Raumqualitét sich gegenseitig beeinflussen und einen Regel-
kreis bilden. Die realisierte Verkehrsnachfrage als Komplex Raumuiberwindung
resultiert aus Raumnutzung und beeinflusst wiederum die Raumnutzung dort, wo
sie stattfindet. AuRerdem beeinflusst die Raumiberwindung die Raumqualitat;
diese hat wiederum Auswirkungen auf die Raumnutz — Ziel- und Nutzungskonflik-
te sind also vorprogrammiert.

Zielkonflikte entstehen, wenn unterschiedliche Zielvorstellungen als Basis zur
Realisierung von Nutzungen (z.B. Errichtung einer ErschlieBungsstral3e fiir den
Abbau von Schottervorkommen versus Erholungsgebiet) nicht im Einklang mit
Ubergeordneten normativen Interessen stehen und/oder es zu konkurrenzieren-
den Anspriichen an Gebiete kommt.

Alle Arten von Lebewesen, Pflanzen, Tiere und Menschen bendtigen ihre Umwelt
als Lebensgrundlage; sie nutzen und schadigen sie, unter Umstanden zerstoren
sie diese sogar — hier kommt es zu Nutzungskonflikten. Da die Umwelt insgesamt
ein ,begrenztes Raumschiff* (vgl. Frewein 2005, Seite 66, Abb. 4.1-1) darstellt,
konkurrieren die existierenden Lebewesen um die knappen Nutzungsanspriiche.

Aus den Anspriichen und Bedirfnissen der Menschen, die bestimmte Handlun-
gen provozieren lassen sich folgende Fragen ableiten:

¢ Welche Anspriiche hat der Mensch an den Alpenraum, aus denen
sich Umweltkonsequenzen ergeben konnen?

¢ Warum realisieren Menschen eine bestimmte Nutzung in einer be-
stimmten Weise?

e Warum versucht der Mensch, die Umwelt in eine bestimmte Richtung
zu beeinflussen?

¢ Welche unbeabsichtigten Ursachen von Umweltverdnderungen gibt
es? (VvGL. BMU 2003, S. 10)

Bezogen auf die Anspriiche der Menschen an den Alpenraum, ist folgende Un-
terscheidung notwendig: Es gibt Menschen, die im Alpenraum ihren Lebensmit-

s Definition von Verkehrsokologie nach Hauger: Die Verkehrsdkologie beschéftigt sich mit den (zumeist uner-
wiinschten) Auswirkungen der Raumiberwindung auf die nattrliche und anthropogene Raumqualitat und be-
rucksichtigt dabei normative, 6konomische und o©kologische Grenzen. Dazu bedient sie sich im interdis-
ziplindren Diskurs wissenschaftlicher Methoden mit dem Ziel, die in ihren Aufgabenbereich fallenden Wirkungen
zu analysieren und zu beschreiben. Wo sie als Hilfswissenschaft fiir die Verkehrsplanung und Verkehrspolitik
eingesetzt wird, soll sie nach Ressourcenschonenden Lésungen suchen, nicht ohne aber die zugrunde liegen-
den WertmaRstéabe (normative Ebene) zu verschweigen, sondern im Gegenteil, diese prominent als Ausgangs-
punkt der Planungen zu deklarieren bzw. gegebenenfalls zu diskutieren.
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telpunkt haben und die nahezu Bedarf an allen Funktionen und Leistungen des
Okosystems Alpen haben (vgl. Abbildung 18). Hier wird unterstellt, dass das Inte-
resse vor allem der Erhaltung der Funktionen gilt. Nutzungskonflikte bilden sich
hier nicht unbedingt in Form von die Lebensgrundlage bedrohenden Konflikten
ab, sondern wird es mehr oder minder zu einem Ausgleich aller Interessen, im
Sinne der Ziel- und Wertvorstellungen, kommen. Es kann somit von internen
Nutzungskonflikten gesprochen werden.

Der Anspruch von Menschen auf3erhalb dieser Gebiete ist ein ausgewahlter An-
spruch, ohne Berlcksichtigung von Wirkungs- und Systemzusammenhéngen
und meistens ohne Interesse, wenn es um die negativen Auswirkungen der aus-
gewahlten Nutzung geht. Fur die gegensténdliche Problemstellung ist vor allem
die Tragerfunktion® dieser Gebiete interessant. Die Beanspruchung der im Rah-
men dieser Funktion zur Verfligung stehenden Infrastruktur fragt z.B. nicht nach
Regulierungs- oder Informationsfunktionen eines Gebietes. Es kann somit von
externen Nutzungskonflikten gesprochen werden, bei denen die Betroffenen
nicht Verursacher der Schaden sind, aber Losungsmaflinahmen verlangen (VGL.
HAUGER 2003, S. 73).

Konfliktpotenziale in (6kologisch sensiblen) Gebieten

ZIEL- und WERTVORSTELLUNGEN

Alpenkonvention FUNKTIONEN und LEISTUNGEN
Gesetze

Raumordnung/Planungen | rager- Realisierte NUTZUNGEN
Naturschutz Produktions-

Wirtschatft Lebensraum

Regulierungs- und

Informationsfunktion Erholungsraum

Wirtsch. Ressourcen
ErschlieBung, Transport

7 (verkehrlich)

Standort (Stadte, Industrie)

Interne Betrachtung:

Externe Betrachtung:

Abbildung 18: Zusammenhang zwischen Zielvorstellungen, Funktionen und reali-
sierten Nutzungen in 6kologisch sensiblen Gebieten (Quelle: Frewein 2005, Seite
78, Abbildung 4.3-1)

38 Okosysteme weisen neben der Tragerfunktion, fur z.B. fur Siedlungen und Stadte (Standortgebundene Nut-
zungen), fur die Raumiberwindung (Verkehrsanlagen), fir die Kultivierung (z.B. Land- und Forstwirtschaft), fir
Erholungszwecke, fur den Natur- und Landschaftsschutz, fur den Schutz von Immissionen und Naturgefahren
(Schutzwélder, Uberschwemmungsgebiete) auch noch Produktions-, Regulierungs- und Informationsfunktionen
auf.
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Wenn es gilt, L6sungen fir anstehende Nutzungskonflikte zu erarbeiten, sind vor
allem die von den (un)beabsichtigten Umweltfolgen betroffenen Bereiche von
Interesse. Welche Eigenschaft und/oder Nutzung weist gegentber einer anderen
Nutzung eine Empfindlichkeit auf? Wie stark ist diese Nutzung fiir die Umweltfol-
gen verantwortlich, oder gibt es bereits Vorbelastungen aus anderen Quellen?
Das Emissionsbasierte Lenkungsinstrument Alp-EmiV ist demnach nicht als
MaRnahme zur Symptombeka&mpfung, im Verstandnis der ,klassischen Schul-
medizin®, oder der linear-technokratischen Sichtweise als ,end of pipe“-Lésung,
als Antwort auf die Fragen, wie mehr, schneller und glnstiger transportiert wer-
den kann, zu sehen. Vielmehr sollen die wesentlichen Systemzusammenhénge
zwischen Stral3enguterverkehr und 6kologisch sensiblen Gebieten erkannt, dar-
gelegt und letztendlich im Sinne der Definition von Verkehrsdkologie als Beitrag
fur eine Ressourcen schonende Ldsung zur Steuerung von Straf3enguterverkehr
auf Basis von Schadstoff-Emissionskontingentierung verwendet werden. Die
Umweltproblematik kann nicht mit linearen Modellen erfasst werden, sondern mit
ihren dynamischen riickgekoppelten Prozessen bedarf es der Beschreibung von
Systemaspekten, wie z.B. klimatischen Bedingungen, erneuerbaren und nicht
erneuerbaren Ressourcen, Umweltbelastungen durch Schadstoffe.

5.4 Leitindikatoren fiir das Forschungsprojekt

Aus der Analyse der Entwicklungstrends bei den Schadstoffemissionen in Oster-
reich haben sich bezogen auf den Verkehr folgende Schadstoffe als kritisch er-
wiesen:

¢ NOXx mit einem Anteil von 54%,
e TSP mit einem Anteil von 15%,

e CO2 mit einem Anteil von 30% und daran gekoppelt der fossile Energie-
verbrauch und

e die HC-Komponente PAH mit einem Anteil von 15%.

Werden nun die fiir das Forschungsprojekt relevanten Schadstoffe ausgewahlt,
ist in Bezug zu den normativen Festlegungen zu beachten, dass sowohl Emissi-
ons- als auch Immissionsgrenzwerte vorliegen. Das Ziel beim ,Emissions-
gesteuerten Verkehr* muss sein, dass die Grenzwerte eingehalten werden kén-
nen. Die Zusammenhange zwischen den Emissionen und den Immissionen mus-
sen problemadéaquat abgebildet werden (vgl. z.B. Thudium et al. 2001).

Der Fokus wird im gegenstandlichen Projekt auf die Schadstoffe CO2 als global
wirksamen Schadstoff und auf das NOx als lokal wirksamen Schadstoff gelegt.
Zusatzlich wird, der aktuellen Diskussion entsprechend, der Feinstaub (TSP)
mitbetrachtet. Eine Ausweitung bzw. Reduzierung der zu betrachtenden Schad-
stoffe muss im Rahmen einer Umsetzungsstudie erfolgen, da dann die praktische
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Relevanz und die gegenseitige Beeinflussung der Reduktion der einzelnen
Schadstoffe Uberprift werden kann.

Nachfolgend ist zu klaren, aus welchem Blickwinkel zu diesen Schadstoffen ein
Cap ableitbar ist, wobei in diesem Projekt die Begriffe Grenzwert und Cap unter-
schieden werden mussen. Als Grenzwert werden die normativ festgeschriebenen
Werte bezeichnet. Es handelt sich dabei groldtenteils um Schadstoff-
konzentrationen, welche an den Messstationen nicht tUberschritten werden diir-
fen. Als Cap wird die Obergrenze an Emissionsmengen bezeichnet, welche in
Summe nicht Uberschritten werden darf.

5.5 Grenzwertbildung fur den Emissionsrechtehandel

5.5.1 Notwendigkeiten fiir die Capermittiung

Die Festlegung von Caps und ihre Begrindung ist eine Schlisselfrage des ge-
genstandlichen Projektes. Es ist eine wissenschaftliche Begrindung zu erbrin-
gen, die die Belange und Notwendigkeiten des heutigen Systems (Stichwort der
Nachhaltigkeit) widerspiegelt. Die zu bearbeitenden Aspekte (Gesellschafts-
bereiche) sind:

. die Politik,

o die Okonomie,

. die Okologie,

o das Soziale und

o das Recht.

Eine Diskussion der Caps aus Sicht der jeweiligen Aspekte ist nach Mdglichkeit
innerhalb des Projektes anzustreben. Dadurch kann von der vielfach tblichen
eindimensionalen bzw. auf einen einzigen Bereich zentrierten Sicht abgewichen
werden und der fachlich Ubergreifende Ansatz in diesem Forschungsprojekt zu-
satzlich betont werden. Die Mindestanforderung wird allerdings sein, die Schnitt-
stellen zwischen den einzelnen Bereichen aufzuzeigen und zu dokumentieren.
Dabei muss klar festgestellt werden, dass nicht alles im Detail geldst werden
kann. Vor allem der Bereich des Sozialen kann vom Projektteam nicht abgedeckt
werden. Die Interessen der einzelnen Gesellschaftsbereiche laufen zumeist deut-
lich auseinander, konkurrenzieren sich teilweise sogar.

5.5.2 Cap und Abhdngigkeiten zu den Grenzwerten

Letztlich wird die Grenze der Schadstoffemissionen und/oder —immissionen tber
die Gesundheitsschaden definiert, orientieren sich doch die derzeitigen Grenz-
werte bereits an den Schutzgitern Mensch und Okosystem. Auf dieser Basis
kann auch aus Sicht der Okologie ein Cap an erlaubten Emissionsmengen be-
stimmt werden, bei dem es zu keiner Uberschreitung der gesetzlich verordneten
Grenzwerte kommt. Die Gebietsbelastbarkeit steht aus 0Okologischer Sicht im
Vordergrund.
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Aus Sicht der Okonomie steht die Frage der Verkehrsnotwendigkeit im Vorder-
grund. Es werden also nicht die gesetzlich verordneten Grenzwerte fir die ent-
sprechenden Schadstoffe der Mal3stab sein, sondern die aus wirtschaftlicher
Sicht erforderlichen Fahrten in den Mittelpunkt riicken. Fir die Betrachtungen
des Bereiches der Okonomie ist auch darauf zu achten, dass viele Teilnehmer
(die einzelnen Frachter) unterschiedliche Ansichten vertreten werden.

Im Bereich der Politik werden zwar Grenzwerte am MaRstab des Okosystems
verordnet, allerdings bleiben bei Uberschreitungen der Grenzwerte Konsequen-
zen aus, die dafur sorgen wirden, dass die Einhaltung der Grenzwerte gewdahr-
leistet wird (vgl. FG Alp-EmiV 2005, S. 78f).

Im Bereich des Sozialen ist auf die Abhangigkeiten zu den Bereichen der Oko-
nomie und der Okologie zu verweisen. Die Arbeitsplatzsituation als wirtschaft-
liche Grundlage ist 6konomielastig, der Anspruch nach einer lebenswerten Um-
welt ist 6kologielastig. Diese in einen tragbaren Ausgleich zu bringen, ist Aufgabe
eines ausgefeilten Bewertungssystems fir die Schadstoffe und deren unter-
schiedlichen Grenzen.

Einen Grenzwert in Form einer wissenschaftlich begriindbaren Zahl zu ermitteln
wird sehr wahrscheinlich nur im Bereich der Okologie méglich sein. Die Bearbei-
tung dieses Problempunktes findet bereits statt, erste Ergebnisse fir das NOx —
als Leitsubstanz der Luftverschmutzung — zeigen, dass fur ein ausgewdéhltes al-
pines Planungsgebiet enormer Einsparungsbedarf an NOx-Emissionen besteht,
um die NO2-Grenzwerte einzuhalten (vgl. Frewein 2005, S. 206f). Die Auswei-
tung der Abschatzungen auf die fur das Projekt relevanten Schadstoffe muss
noch erfolgen.

5.5.3 Verhaltnis von Immission zu Emission

Die Emissionen anthropogenen Ursprungs breiten sich aus, nach dem sie emit-
tiert wurden. Diese Ausbreitung bis hin zum Ort der Einwirkung wird Transmissi-
on genannt. Die Transmission ist jegliche Form des Transportes von Emissionen
in der Umwelt. Dabei kdnnen chemische oder physikalische Umwandlungen in-
nerhalb der beteiligten Umweltmedien stattfinden. Es wird unterschieden zwi-
schen

o Meteorologischem Transport: Ausbreitung durch Wind, vertikaler Aus-
tausch durch Thermik,

e Gravitations- und niederschlagsbedingter Sedimentation: Absetzung, Aus-
waschung, Absorption und

¢ (photo)chemischen Umwandlungsprozessen (Reaktionen).
Immissionen sind dann die auf Schutzgiter einwirkenden transmittierten Emissi-

onen. Schitzguter sind z.B. der Mensch, der Tier- und Pflanzenbestand sowie
Kultur- und Sachguter. Je nach Schadstoffkategorie und/oder Fragestellung gibt
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es normativ festgelegte Emissions- bzw. Immissionsgrenzwerte. Im Mittelpunkt
der Betrachtungen stehen heute die Einwirkungen auf die menschliche Gesund-
heit.

= Emission — Transmission — Immission
= Emission: natirlicher oder anthropogener Natur

= Transmission: beschreibt den Ubergang von der
Emission zur Immission
= Meteorologischer Transport
= Gravitations- und niederschlagsbedingte Sedimentation
= (photo-)chemische Umwandlungsprozesse (Reaktionen)

= Immission: auf Schutzgiter einwirkende
transmittierte Emissionen (Schutzguter sind zu
definieren)

Abbildung 19: Uberblick iiber den Zusammenhang von Emission - Transmission
und Immission

5.5.3.1 Leitsubstanz der Luftverschmutzung

Soll nun aus den fiir das Forschungsprojekt als relevant geltenden Luftschadstof-
fen eine Leitsubstanz der Luftverschmutzung abgeleitet werden sind Uberlegun-
gen zu den Emissionsbedingungen und den Umwandlungsreaktionen von we-
sentlichen Luftschadstoffen anzustellen. Es zeigt sich, dass NOx bei den Wir-
kungen als auch bei den Emissionsmengen als wesentlich einzustufen ist.

Das Stickstoffdioxid (NO2) als gesundheitsschéadlicher Schadstoff wird jedoch
erst aus den Stickoxid-Emissionen, die fast nur als NO erfolgen, gebildet. Das
NO reagiert in der Atmosphare mit Ozon zu NO2. Diese Reaktion ist viel effekti-
ver als alle anderen NO2-bildenden Prozesse, die nur einen kleinen Anteil an der
NO2-Bildung ausmachen. Auf der anderen Seite gilt es zu bedenken, dass Ozon
in bodennahen Inversionsschichten ,Mangelware* darstellt. Es wird im Winter
dort kaum gebildet und kann nur von oben her eingetragen werden. Inversions-
schichten sind aber von beiden Seiten her nur schwer durchdringbar. So ist Ozon
oft limitierender Faktor fur die NO2-Bildung bei ,unlimitiertem“ NO-Angebot. Der
Anteil von NO2 am Gesamitstickoxid NOx hangt daher stark von den meteorolo-
gischen Bedingungen ab (Thudium et al. 2002b, Seite 3).
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5.5.3.2 Immissionswirksamkeit von Emissionen

Aus umfangreichen Datenanalysen und Berechnungen war es Thudium (2001a)
nun auch méglich mittlere Tagesgange der Verhaltnisse von Immission zu Emis-
sion zu bilden (Thudium 2001a, Seite 46ff). Die NOx-Immission ist nicht proporti-
onal zur Emission. Es spielen die Lage relativ zur Autobahn als Emittent, die to-
pografischen Verhéltnisse sowie die meteorologischen Ausbreitungsbedingun-
gen, welche vor allem durch Wind und die Temperaturschichtung der unteren
Atmosphare bestimmt werden eine beeinflussende Rolle. Das Verhéaltnis der Im-
mission zur Emission ist ein Mal3 zur Beschreibung all dieser Rahmenbedingun-
gen, die bei einer bestimmten Menge emittiertes NOx zu ganz unterschiedlichen
Eintragen fihren konnen (Thudium 2001a, Seite 38).

Thudium stellt fest, dass alle Kurven einen ausgepréagten Tagesgang mit hohen
I/E-Verhaltnissen in der Nacht und niedrigen um die Mittagszeit zeigen. Aul3er-
dem ist die Saisonalitat deutlich erkennbar. Die Unterscheidung der einzelnen
Saisonen (diese ergeben sich aus den unterschiedlichen meteorologischen Ver-
haltnissen) ist in Abbildung 20 ersichtlich. Die Winterkurven verlaufen durchwegs
hoher als jene im Sommer. Die Kurve der Zwischensaison deckt sich um die Mit-
tagszeit mit der Kurve des Sommers, am Morgen und am spaten Abend liegt sie
Uber der Sommer-Kurve.

IFE-Werhiaitnla: Womp 153372000
T T T

Iwischensalson

mitlerar Tagesgang [all]

Zalt [n]

Saisondefinition:
Winter: Monate:01, 02, 11, 12

Sommer: Monate 05-08
Zwischensaison: Monate 03, 04, 09, 10

Quelle: Thudium, 06/2001a,
Seite 49, Abb. 4.6

Abbildung 20: Mittlerer saisonaler Tagesgang des I/E-Verhéltnisses an der Station
Vomp 1999/2000 (Thudium 2001a, Seite 49 Abb. 4.6 tlw.)

Diese Tagesgange wurden fur 7 verschiedene Messstationen ermittelt. Es wur-
den jeweils einige Stunden am Mittag, wenn die Werte sehr tief sind, sowie Wer-
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te in der zweiten Nachhélfte, wenn sie sehr hoch sind gemittelt und fur die Stati-
onen gegenubergestellt. Zur direkten Vergleichbarkeit der Wirksamkeit wurde der
sommerliche Nachmittagswert auf 1 normiert, sodass man die Werte zu anderen
Tages- und Jahreszeiten direkt den Optimalbedingungen gegenuberstellen kann.

5.5.4 Schlussfolgerungen fiir das Forschungsprojekt

Auf Auswirkungen der Emissionen respektive der Immissionen auf die Fauna
wird derzeit im Planungsprozess nicht besonders Rucksicht genommen. Durch
die Betrachtung der Immissionswirksamkeit der Emissionen und daraus ableit-
baren Verkehrsbelastungen zur Einhaltung diverser Schadstoff-Grenzwerte kén-
nen die Einwirkungen der Schadstoffemissionen auf das, an die Emittenten be-
nachbarte Okosystem, in die Planung von VerkehrslenkungsmaRnahmen einbe-
zogen werden.

Verkehrlich bedingte Emissionen spielen bei der Luftreinhaltung wie gezeigt wur-

de teilweise sehr dominante Rolle. In den normativen Festlegungen der 1G-Luft

wird auf verkehrlich bedingte Emissionen in einem Paragrafen eingegangen,

namlich im 8§22:

Zur Reduktion der verkehrsbedingten Emissionen, die zur Uberschreitung eines

in den Anlagen 1 und 2 oder in einer Verordnung nach 83 Abs. 3 festgelegten

Immissionsgrenzwertes beitragen, konnen von der Bundesregierung verkehrs-

spezifische MaRnahmen vorgesehen werden. Als geeignete MalRhahmen kom-

men insbesondere in Betracht:

1) Verbesserung oder Neuerrichtung der Verkehrsinfrastruktur (z.B. kombinier-
ter Verkehr, integrierte Verkehrsachsen),

2) o©Okologische Optimierung der Verkehrsablaufe,

3) Reduktion der Transporterfordernisse durch MaRnahmen die die Notwendig-
keit fir Ortswechsel und insbesondere die zur Erfillung des Wegezweckes
zuriickgelegten Wegstrecken reduzieren.

AulRerdem gelten nach 82 Abs. (10) Verkehrswege nicht als Anlage im Sinne des
Bundesgesetzes (IG-L). Es gilt nun im Forschungsprojekt die rechtlichen Grund-
lagen daflir zu schaffen, dass Verkehrswege auch als Anlagen betrachtet werden
konnen und eine 6kologische Optimierung des Verkehrsablaufes mit Hilfe des
Emissionsrechtehandels méglich wird.

Als dominante Schadstoffemissionen zeichnen sich das NOx und das CO2 ab,
fur die sowohl aus der Trendbetrachtung als auch aus Sicht der normativen Fest-
legungen Bedarf zur Verminderung bzw. Verhinderung besteht (vgl. Tabelle 8).
Auch das NMVOC als normativ beschrankt zuldssige Emission ist wie das PAH
eine nicht zu vernachlassigende Emission des Sektors Verkehr. Der Schwebe-
staub (TSP) zeigt nach den Trendbetrachtungen ebenfalls eine Relevanz, aller-
dings ist hier die eingeschrankte Verfugbarkeit der Daten zu beachten.
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Tabelle 8: Fur das Forschungsprojekt relevante verkehrlich bedingte Schadstoff-
emissionen unterteilt nach Relevanz durch normative Festlegungen und Trend-
entwicklung.

TEaod 32616 F
o Oy Hm Os5E0Q 22z
b S 2002503500
%) &) 7))
a o uw o= w2 E = x2S
< SEoRo®l<g o5 L
@) U< zZzowk LG Z2x W
? 12322 |Ds2EE3
To -3 % T = )
pd n g al
Stickstoffoxid (NOx) X X
Flichtige organische Verbindungen ohne Me- X
than (NMVOC)
Kohlendioxid (CO2)
Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe
X
PAH
Schwebestaub X
TSP

Es wird in der Fortsetzungsstudie zu klaren und zu diskutieren sein, welche
Schadstoffemissionen effizient in einen Emissionsrechtehandel im Verkehr inte-
griert werden kénnen und sich auch dafir in der praktischen Abwicklung eignen.
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6 Emissionsrechtehandel: Grundla-
gen und Tucken

6.1 Das Emissionsrecht als Handelsobjekt

Eine Grundvoraussetzung fur das Funktionieren dieses Steuerungssystems ist
die gesellschaftliche Akzeptanz der Tatsache, dass das Emittieren von Schad-
stoffen und Larm — zumindest innerhalb einer gewissen Bandbreite - ein Ver-
handlungsgegenstand sein kann, so dass fiur das Unterlassen von Emissionen
positive und fir das Emittieren negative 6konomische Sanktionen mdglich sind.
Nur bei Vorliegen eines solchen Spielraums kann an das ékonomische Rational-
verhalten von Transporthachfragern und Transporteuren appelliert werden, um
sie zum Verzicht auf besonders emissionsintensive Transportvarianten zu bewe-
gen. Es wurde allerdings bereits im zweiten Zwischenbericht darauf hingewie-
sen, dass, wenn Fragen des Gesundheitsschutzes zur Diskussion stehen, ein
solcher Spielraum nicht gegeben ist; Eingriffe in die Gesundheit des Individuums
kénnen nicht Verhandlungs- oder Handelsobjekt sein.*

6.2 Das Zertifikat als Emissionsguthaben

Innerhalb des soeben genannten Spielraums hat das Zertifikat die Eigenschaften
einer handelbaren Ware, die zum jeweils geltenden Marktpreis gekauft und ver-
kauft werden kann. Mit dem Erwerb des Zertifikates sichert sich der Kaufer ein
Emissionsguthaben, das er, wenn der eigene Bedarf an emissionsinduzierenden
Transporten wegfallt, an andere Interessenten verduf3ern kann. Demzufolge
kann hier der Marktpreis seine Funktion als Knappheitsindikator ausiiben. Wenn
die Summe der Transportwinsche auf dem betreffenden Korridor die Anzahl ver-
fugbarer Zertifikate Ubersteigt, kommt es zu einem Anstieg des Zertifikatpreises,
wodurch weniger zahlungswillige und/oder zahlungsfahige Transportnachfrage
zurickgedrangt wird. Die Beweglichkeit des Marktpreises fir Zertifikate zwingt
somit die Transportnachfrager, ihre Fahrtenwinsche zu Utberdenken und den
Gegebenheiten anzupassen. Konkret werden durch diesen Vorgang die dring-
lichsten Transportwiinsche vorgereiht, die weniger dringlichen dagegen zurlick-
gereiht.

6.3 Der Zertifikatehandel im Verkehr als Analogon des Zerti-
fikatehandels in Energiewirtschaft und Industrie

Uber die inzwischen erfolgreich abgeschlossene Einfilhrung des Emissionsrech-
tehandels in Energiewirtschaft und Industrie wurde in den bisherigen Projektbe-
richten - dem jeweiligen Realisierungsstand entsprechend - berichtet. Fir Unruhe
und Ratselraten sorgte das Auf und Ab des Borsenkurses der CO2-Zertifikate.
Die Unruhe steigerte sich zum Unmut, als die deutschen Stromerzeuger ihre

89 Vgl. Abschnitt 4.4.1.3 des Projektberichts Uber das Untersuchungsjahr 1
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Preiserh6hungen mit dem Hinweis auf die CO2-Zertifikate begriindeten, obwohl
ihnen diese Zertifikate bei der Erstausgabe gratis zugeteilt worden waren.

6.4 Kritikpunkte am gegenwartigen Emissionsrechtehandel

6.4.1 Die Gratis-Erstausgabe der Zertifikate (Emissionsrechte)

Bekanntlich wurden die Emissionszertifikate den Anlagenbetreibern in Industrie
und Energiewirtschaft in der ersten Runde, d.h. am Beginn der Handelsperiode
2005 bis 2007, zum Preis Null zugeteilt. Inzwischen verstéarkt sich die Kritik an
diesem Vorgehen.* Es wird die Frage aufgeworfen, ob diese Entscheidung, mit
der man zwar die Einfihrungswiderstande elegant umschiffen konnte, fir das
langerfristige Funktionieren des Systems nicht doch eine gewaltige Hypothek
bedeutet. Die Unsicherheit dariiber, in welchem Ausmal} die bisherigen Zutei-
lungsquoten ab 2008 reduziert sein werden, l6sen bei den Emittenten bereits
jetzt Reaktionen aus, die in der Offentlichkeit verschiedentlich auf Unverstandnis
und Ablehnung stol3en.

6.5 Ticken bei der Anwendung im StraBengiiterverkehr

Als Hauptursache fir diese widersprichlich erscheinenden Kursbewegungen gilt
festzuhalten, dass es im Wesentlichen die lang anhaltende Unklarheit tGber die
Allokation in der 2. Periode des Emissionszertifikatehandels.

6.5.1 Die Effektivitatsfrage

Es fallt auf, dass nach dem allméhlichen Abklingen der Laudationes auf den er-
folgreichen Start des Emissionsrechtehandels nun auch die Kritiker dieses Steu-
erungssystems sich wieder verstarkt zu Wort melden. Dabei geht es vor allem
um die Frage der Effektivitdt des neuen Systems, d.h. um die Frage, ob der E-
missionsrechtehandel jenen Klimaverbesserungseffekt zustande bringen wird,
dessentwegen er eingerichtet wurde. Wahrend die anderen Kritikpunkte sich
mehr auf den Bereich des klaglosen Funktionierens des Emissionsrechtehandels
beziehen, ist die Effektivitatskritik viel fundamentaler; sie riihrt sozusagen an die
Wurzeln dieser Innovation.

Obwohl dem Projektteam von Beginn an klar war, dass nicht eine Eins-zu-eins-
Ubertragung, sondern allenfalls eine analoge Anwendung des inzwischen ge-

40 .Der Leiter des Bremer Energie-Instituts, Wolfgang Pfaffenberger, kritisierte die kostenlose

Vergabe der Emissionszertifikate und pladierte fir eine Versteigerung der Zertifikate ab
2008. "Wenn man die Zertifikate schon diesmal versteigert hatte, hatten die Versorger kei-
ne Mitnahmegeschéfte gemacht. Dafiir ware das Geld dem Staat zugute gekommen",
sagte der Okonom. Die 1,485 Milliarden kostenlos verteilten Zertifikate haben nach Pfaf-
fenbergers Berechnung zurzeit einen Marktwert von etwa 33 Mrd. Euro.” (Quelle: Emissi-
onshaus Konig&Cie, Gratisvergabe von Emissionsrechten gerat in Kritik, Home/News,
23.8.2005)
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starteten Emissionsrechtehandels auf den Bereich des alpinen Verkehrs in Be-
tracht kommen kann, soll hier der Aufarbeitung dieser Fundamentalkritik nicht
ausgewichen werden.

Um welchen Einwand geht es bei dieser Effektivitatskritik am Emissionsrechte-
handelssystem?

e Der Emissionsrechtehandel ist — bezogen auf den Treibhauseffekt -
eine Sisyphuslésung: Die am Kyoto-Abkommen nicht teilnehmenden
Staaten konnen das zunichte machen, was ein Club aus besonders
umweltbewussten Landern sich auferlegt.

Dieser Einwand trifft ins Schwarze. Die Nichtteilnahme der USA und die Aus-
klammerung der Lander der Dritten Welt (z.B. Chinas) beziglich der Pflichten
des Abkommens fiihren dazu, dass eine Gruppe engagierter Staaten kostenin-
tensive MalBhahmen zur Lésung eines globalen Problems ergreift, ohne dass
eine Garantie gegeben ist, dass diese MalBhahmen an der bestehenden Prob-
lemsituation etwas andern.

So ist bei der Umsetzung des Emissionsrechtehandels fiir den Stral3engiterver-
kehr die Zuordnung der Emissionsverantwortung im Verkehr auf die Ansatzpunk-
te

e Infrastruktur
e Verkehrsbetrieb und

¢ Verkehrsmittel
umfassend zu diskutieren und abzuwdagen. Die wesentlichen Systemkomponen-
ten sind in Kapitel 3.3 und in Tabelle 4 und Tabelle 5 aufgezeigt.

Auch der Wechsel von globaler Emissionsbeschrankung zu raum-zeitlich spezifi-
zierten Emissionsobergrenzen unterstitzt die Forderung nach einer Fortset-
zungsstudie. Hier unterscheidet sich das System Alp-EmiV deutlich vom Emissi-
onsrechtehandel in Industrie und Energiewirtschatft.
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7 Wegekosten und Moglichkeiten der
Einhebung

7.1 Wegekosten allgemein

Zunachst werden einige einfihrende Bemerkungen zu Wegekosten gemacht.
Danach wird erlautert, was eine Wegekostenrechnung ist, und schliel3lich werden
Wegekostenrechnungsarten kurz behandelt.

7.1.1 Kostenwahrheit: Begriff und Bedeutung in der heutigen Ver-
kehrspolitik

Kostenwahrheit im Verkehr, das hat etwas mit Kosten, Verkehr und Wahrheit zu
tun, das heif3t mit Wegekosten, seiner Perzeption und seiner ,tatsachlichen* Wir-
kung in unserer Gesellschatft.

Kommen wir zunédchst zum Verkehr. Verkehr hat immer eine wesentliche Rolle in
der Gesellschaft gespielt und wird diese auch in Zukunft beibehalten. Mit Verkehr
verbinden die einen Wohlstand, Entwicklung, Prosperitat, Technologie, Freiheit,
die anderen ein notwendiges Ubel, Belastigung, Bedrohung der Menschheit, Tod
und ahnliches.

Unbestritten ist die starke verkehrliche Entwicklung - sowohl was die Vergangen-
heit als auch die Zukunft betrifft **

Verkehr findet nun nicht irgendwo statt, sondern auf einer Verkehrsinfrastruktur,
wie den Verkehrstragern Stral3e, Schiene, Wasser u.a. Diese Infrastruktur kostet
allerdings etwas, und durch die Verkehrsbenttzung wird diese Infrastruktur ver-
braucht, aber eben nicht nur die Infrastruktur, sondern auch andere Bereiche
werden in Anspruch genommen, zum Beispiel durch die Folgen aus (Verkehrs-
)JUnfallen oder durch Verkehrsstaus oder die vielfaltigen Auswirkungen auf die
Umwelt. Die Kosten fir diesen Verbrauch nennt man Wegekosten. Damit waren
wir beim zweiten wichtigen Begriff dieser Abhandlung.

Wegekosten sind also zunadchst einmal Kosten, d.h. leistungsbezogener bewerte-
ter Ressourcenverbrauch. ,Ressourcen” ist dabei die umfassendere Bezeich-
nung fir Produktionsfaktoren.

Das Problem der Wegekosten tauchte erstmals Ende des 19. Jahrhunderts auf
und zwar im Zusammenhang mit der beglnstigten Binnenschifffahrt und dem
Ausbau von Kanalen. Nach dem Ersten Weltkrieg wurde einerseits das Problem
der Besteuerung von Kraftfahrzeugen zur Deckung der Ausgaben des Landstra-
Renbaus untersucht, andererseits wurde bereits die Wettbewerbssituation zwi-

“" HERRY M.: Verkehrsentwicklung und Osterreichische Wegekosten. Sommerakademie ISV / TU
GRAZ / FSV, Graz und Wien 2004, erschienen in Heft 28 der Schriftenreihe der Institute Eisen-
bahnwesen und Verkehrswirtschaft, StraBen- und Verkehrswesen TU-Graz
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schen Eisenbahn und Kraftwagen diskutiert. Auch in GrofRbritannien beschaftigte
sich eine Arbeitsgemeinschatft ,Schienenbahn und LandstraRe* mit diesem Prob-
lembereich. Zu Beginn der flinfziger Jahre wurde die Wegekostendiskussion in-
tensiviert, wobei die Forderung nach Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrswege
sich weiterhin auf die Wettbewerbssituation zwischen Schiene und Stral3e (unter
dem Hauptaspekt des Giiterverkehrs) bezog.

Kommen wir zum dritten Bereich, der mit dem Begriff der Kostenwahrheit im Ver-
kehr zutun hat, dem wichtigsten und wohl auch umstrittensten, namlich der
Wahrheit, denn allzu oft werden die Worte ,Kostenwahrheit im Verkehr in den
Mund genommen: von Politikern, Beamten und sonstigen Experten (im Verkehr
versteht sich ja jeder als Experte!). Alle nehmen fur sich in Anspruch, a) diese
Kostenwahrheit zu kennen und b) sie auch anwenden zu missen, aber vor allem
anwenden zu konnen. Allein darin stecken - nach unserer Meinung - fundamen-
tale Irrtimer.

Denn ganz so einfach ist die Sache eben nicht. Zun&achst bendttigen wir ein In-
strument, das die Kostenwahrheit ans Tageslicht beférdert, das sind die Wege-
kostenrechnungen: Sie sind der Versuch, erstens, den Produktionsfaktor-
verbrauch (siehe oben) im Bereich der Verkehrsinfrastruktur und seines betroffe-
nen Umfelds (Unfélle, Stau, Umwelt, ...) infolge ihrer verkehrlichen Benitzung zu
ermitteln und, zweitens, diesen (monetarisierten) Verbrauch den unmittelbaren
aus den Verkehrsbenutzung ableitbaren Einnahmen, wie Mineraldlsteuer, Stra-
Renbenlitzungsgebihren, Kfz- und motorbezogene Versicherungssteuer usw.,
gegeniberzustellen, als deren Ergebnis die Kostendeckungsgrade erhalten wer-
den.

Das ist jedoch leichter gesagt als getan, denn dabei geht es zunachst um vier
methodische Hirden, die genommen werden missen, um Ergebnisse zu erhal-
ten:

= erstens, Ermittlung der Infrastrukturkosten, d.h. der Wegekosten fiir Bau,
Unterhalt und Verwaltung der Verkehrsinfrastrukturen,
= zweitens, Ermittlung der ,anderen* Wegekosten, wie Unfallkosten, Stau-
und Umweltkosten,
= drittens, diese Ergebnisse zu kategorisieren, das heil3t auf die entspre-
chenden Verkehrsinfrastrukturbenitzer zu tbertragen und die nicht ge-
deckten Kosten entsprechend anzurechnen (und schlie8lich auch anzu-
lasten!).
Die Ermittlung der Infrastrukturkosten (erste Hirde) beinhaltet den betriebswirt-
schaftlichen Teil der Wegekostenrechnung. Bereits an dieser Stelle entzweien
sich die (Wegekosten)-Gemiuiter. In nicht enden wollenden Disputen geht es dar-
um, ob globale (z.B. auf nationaler Ebene) oder lokale Rechnungen (wie z.B.
Korridorbetrachtungen oder Wegekostenuntersuchungen in Ballungsrdumen)
mdoglich sind, ob zu Grenzkosten oder Durchschnittskosten gerechnet werden
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soll, ob eine Vollkostenrechnung oder eine Einnahmen-Ausgaben-Rechnung
anzuwenden ist usw.

Unsere Erfahrungen (vor allem aus Methoden-Senstivitdtsuntersuchungen) zei-
gen, dass hierbei meistens ,nur um des Kaisers Bart* gestritten wird. Vergleiche
zwischen Vollkosten- und Einnahmen-Ausgaben-Berechnungen zum Beispiel
belegen, dass dafiir bei sorgfaltigen Berechnungsanséatzen keine signifikanten
Unterschiede auftreten. Aufl3erdem wird oft Methoden-,Richtigkeit* (Validitat) mit
Datenverfligbarkeit oder -genauigkeit verwechselt.

Entscheidend, d.h. ergebnisbeeinflussend, sind in diesem Bereich vor allem fol-
gende wenige Gesichtspunkte: Abschreibungsdauern der Investitionen, Zinsséat-
ze fur die Zinskosten und der Umstand, ob mit Anschaffungs- oder Wiederbe-
schaffungswerten gearbeitet wird, weil - und das halten wir fir sehr wichtig - die-
se Bereiche nicht nur quantitative Groéf3en sondern auch die Qualitat des Unter-
suchungsgegenstandes und seines wirtschaftlichen Umfeldes zum Ausdruck
bringen. So ist es eben ein wesentlicher (und letzten Endes auch ein qualitativer)
Unterschied, ob man mit einer durchschnittlichen Abschreibungsdauer von
(durchschnittlich) 35 Jahren (wie bei der StraRenrechnung Osterreich) oder mit
40 Jahren wie bei der schweizerischen StralRenrechnung arbeitet. Dahinter ste-
cken nicht nur bauliche Strategien sondern ganze Wohlistands- und (Uber-
)Lebensphilosophien!

Man sieht bereits an diesen wenigen Beispielen und Ausfiihrungen, wie schwie-
rig es ist, Kostenwahrheit ,zu betreiben”, denn sie ist nicht (nur) Ergebnis eines
formalen (arithmetischen) Rechenwerks, sondern vielmehr eine Widerspiegelung
wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Prozesse, die weit Gber die Definitionen
von Verkehrsinfrastruktur und deren Komponenten hinausgehen.

Aber gehen wir noch etwas weiter. Bei der zweiten Hirde, der Ermittlung der
.anderen* Wegekosten, wie Unfallkosten, Stau- und Umweltkosten, sieht die
Sachlage um die ,richtige(n)* Methode(n) - zumindest nach auf3en hin - noch
betriblicher als bei der Infrastrukturrechnung aus. Dabei ist - aus unserer Sicht -
folgendes zu sagen:

= Endgultige Ansatze existieren (noch) nicht. Dazu ist die Sachlage zu
kompliziert und auch noch in der Entwicklung begriffen.

= Die wesentlichen Verfahren bestehen im Schadenskostenansatz oder im
Vermeidungskostenansatz oder in WTP-Methoden.

Jedes dieser Verfahren hat seine Vor- und Nachteile und bendtigt sehr unter-
schiedliche Datenverfligbarkeiten. Letzter Aspekt wird h&ufig dazu missbraucht,
bestimmte Verfahren, die ,unbequeme” Ergebnisse erzeugen, dann nicht rech-
nen ,zu kénnen"“.

FORSCHUNGSGRUPPE ALP-EMIV: Gobiet, Faller, Frewein, Herry, Jordan
Seite 76



ALP-EMIV Externe Kosten und Mdglichkeiten der Einhebung 7

Die Grinde fir die Verwendung und auch fur die Nichtverwendung dieser Ansat-
ze sollte sehr klar und transparent dargelegt werden, um von vornherein Manipu-
lationsverdachtigungen entgegen zu wirken.

Besondere Aufmerksamkeit ist bei den WTP-Anséatzen erforderlich: Es ist eben
ein Unterschied, ob ich fur eine bestimmte Sache nur bereit bin zu zahlen, oder
dies dann auch tue (selbst unter dem Aspekt der ,Uberpriifung* der Zahlungsbe-
reitschaft)!

Einstellung und Reaktion (bezlglich einer MalRnahme) ist eben (mitunter) ein
grol3er Unterschied: So gaben bei einer Befragung zur Einfuhrung der Parkraum-
bewirtschaftung in den Wiener Gemeindebezirken 6 bis 9 15% der Befragten an,
nach Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung die offentlichen Verkehrsmittel
benutzen zu wollen. In der Nachher-Untersuchung stellte sich heraus, dass von
diesen Personen gerade mal 4%(Punkte) das dann auch wirklich taten. Eine sol-
che ,kognitive Dissonanz” ist bei der Zahlungsbereitschaft nattrlich auch vor-
handen.

Gerade bei dieser Art von Wegekosten zeigt sich, dass wissenschaftliche Ergeb-
nisse nicht (immer) Resultate einer (neo-)positivistischen Handlungsweise und
Haltung sein kdnnen, vielmehr flieRen in diese Ermittlungsprozeduren Bewertun-
gen (verschiedener) gesellschaftlicher Gruppen und Institutionen ein und damit
(einzel- oder ,kollektiv*)-subjektive Momente ein, ob nun gewollt oder nicht ge-
wollt.

Gesellschaftliche Redlichkeit und weit Giber das (Betriebs-)wirtschaftliche hinaus-
gehende Verantwortungsbewusstsein sind unabdingbare Voraussetzungen fir
diesbezugliche ,Konvergenzkriterien“. Deshalb ist es sehr wichtig, eine grof3t-
mogliche Dimensionalitat der Entscheidungsrdume zu erméglichen: Nicht nur in
der Mathematik sind in hoherdimensionalen Raumen komplexere Losungsman-
nigfaltigkeiten machbar!

Am schlechtesten erscheint uns die Strategie des ,Kopf in den Sand stecken®,
also zu sagen, wenn es denn so schwierig ist, diese Kostenbereiche abzuschéat-
zen (Um mehr kann es nicht gehen!), dann sei es doch wohl besser, diese Kos-
ten einfach wegzulassen.

Das ist sicherlich die ,worst case“-L6sung. Selbst vorsichtige Schatzungen gehen
davon aus, dass die (externen) Kosten fur Unfélle und Umweltbeeintréchtigung in
den EU-15-Staaten 8% des BIP und in den (neuen) EU-10-Staaten sogar 14%
des BIP ausmachen®.

Diese Summe kann man nicht einfach wegen Methodenunsicherheiten vom
Tisch wischen.

42 INFRAS / HERRY: External Costs of Transport in Central and Eastern
Europe. Im Auftrag der OECD. Zurich/Wien 2002
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Genauso dumm erscheint uns aber auch das mitunter (,gegenteilig“) praktizierte
Vorgehen in dieser ,causa“, das darin besteht, missliebige Ergebnisse aus der
Infrastrukturberechnung durch tberhdhte Ansatze bei den anderen Kostenkom-
ponenten ,breitzuschlagen®.

Mitunter ,stiefmutterlich werden die Staukosten behandelt: Meistens werden nur
die Folgekosten, unter denen die Teilnehmer im Stau ,leiden”, aufsummiert, hin-
zugerechnet missen jedoch vor allem auch die Verluste, die bei den Staunicht-
teilnehmerinnern entstehen.

Kommen wir zur dritten Hurde, der Kategorisierung der Ergebnisse. Die Ermitt-
lung der Kosten fir die Wegebenitzung und deren Umfeld ist eine Sache, die
oben diskutiert wurde, die Anrechnung dieser Kosten auf jene Verkehrsteilneh-
mer, die diese Kosten verursachen, eine andere. Die Verursachungsgerechtigkeit
kann fir die benidtzungsabhangigen Kostenkomponenten noch relativ leicht er-
zeugt werden, auch wenn es dazu sehr unterschiedliche Instrumente gibt: ,phy-
sikalische”, mathematisch-statistische und schlief3lich in Form von Konventionen.
Letzten Endes besteht der gesellschaftliche Konsens in einer ausgewogenen
Kombination dieser drei Methoden.

Fur die benitzungsunabhangigen Kostenkomponenten, den so genannten Kapa-
zitatskosten, hingegen ist es sehr schwierig, eine einigermalRen ,objektive* Ver-
ursachungsgerechtigkeit zu erstellen, weil es dafir eigentlich keine Ursache-
Wirkungs-Zusammenhange gibt. Da die Kapazitatskosten jedoch nicht unbe-
trachtliche Anteile im Kostengeflige ausmachen, gelten auch fur diese Prozedu-
ren die Empfehlungen, die fur die zweite Hirde (die ,anderen* Kosten) gemacht
wurden.

Der Verkehr ist zu billig! Deshalb, weil er in der Regel nicht seine gesamten Kos-
ten deckt. Dies gilt sowohl fiir einen Teil der anfallenden Infrastrukturkosten (je
nach Verkehrskategorie) als auch fir die volkswirtschaftlichen Kosten infolge von
Unfallen, Stau und Umweltbelastung.

Kostenwabhrheit ist auch ein 6konomisches Konzept. Es geht davon aus, dass
diese Kostenunterdeckung bewertet und berechnet werden kann. Eine Anlastung
dieser Kosten soll demzufolge zu einer volkswirtschaftlich optimalen Nutzung der
Ressourcen fiihren.

Alle diejenigen Kosten im Verkehrsbereich sind extern, die von den Verkehrsteil-
nehmerlnnen nicht bezahlt werden. Wahrend die fahrzeugbezogenen Kosten
(z.B. Fahrzeug, Unterhalt, Treibstoff) direkt bei den Benutzerlnnen anfallen, exis-
tiert fir die externen Kosten keine vergleichbare Marktschnittstelle. Nehmen wir
als Beispiel Larm: Wenn Anwohnerinnen unter Verkehrslarm leiden und bei-
spielsweise Wertverminderungen ihrer Grundstiicke in Kauf nehmen miussen,
dann existiert keine Mdglichkeit, diese Einbuf3en direkt auf die Verursacherlnnen
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zu Ubertragen: Diese Situation ist weder gerecht noch effizient: Erstens werden
die Verursacherlnnen nicht zur Kasse gebeten, zweitens ist das Gut Ruhe fir sie
in diesem Fall zu billig. Volkswirtschaftlich gesprochen entsteht ,zuviel* Larm.

Grundsatzlich gilt dies natirlich auch fir die Nutzenseite. Nur existiert hierfir in
den meisten Féllen diese notwendige Marktschnittstelle: Der volkswirtschaftlich
bedeutende Nutzen des Transports ist internalisiert und spiegelt sich im Trans-
portpreis wider. Ein Verlader beispielsweise bezahlt fiir seinen Nutzen einen
konkreten Preis. Nur in Ausnahmeféllen, in denen eine zusatzliche Zahlungsbe-
reitschaft der Gesellschaft flr Transporte vorliegt (etwa bei Notfalltransporten zur
Rettung von Menschenleben) kann auch vom externen Nutzen des Verkehrs
gesprochen werden.

Wichtig ist nun, dass die externen Kosten internalisiert werden, d.h. verursacher-
gerecht den Verkehrsteilnehmerinnen angelastet werden, indem der Preis des
Verkehrs mdglichst prézise um die ermittelten externen Kosten pro Transportein-
heit erhdht wird. Obige Ausfiihrungen zeigen deutlich, dass dies nicht nur mit
formal-analytischen Methoden und Verfahren maglich ist, sondern vor allem poli-
tische Entscheidungen sind. Dabei sollte allerdings das Schwergewicht auf ver-
kehrspolitische und verkehrsdkonomische Steuerungsmechanismen fallen, und
die Wegerechnung nicht zur nackten (und ausschlie3lichen) Geldbeschaffungs-
maschinerie degradiert werden!

Wegekosten kénnen eine wirksame und starke ,Waffe" bei der Angleichung der
Wettbewerbsbedingungen und Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrswege (auch
und vor allem im volkswirtschaftlichen Sinne) sein.

In der verkehrspolitischen Praxis bedeutet das Internalisieren der externen Kos-
ten in Form von entsprechenden Preisen fur die verschiedenen Kostenbereiche,
einen optimalen Mix von MalRnahmen zu finden, die die verschiedenen Belastun-
gen einerseits reduzieren und andererseits die Kosten verursachergerecht anlas-
ten.

Eine Wegekostenrechnung besitzt daher in erster Linie eine Orientierungs- und
Kontrollfunktion bezuglich der Verteilung und Nutzung von Ressourcen im Be-
reich der Verkehrsinfrastruktur und ihres Umfelds; erst durch die Definition von
verkehrspolitischen Grundsétzen beziglich der Aufteilung der Verkehrsinfrastruk-
tur-, Stau-, Unfall- und Umweltkosten auf die einzelnen Wegenutzer stellt die
Wegekostenrechnung ein Ordnungsinstrument dar.

Je kostspieliger die Verkehrsinfrastruktur eines Staates ist und je differenzierter
sich die Nutzungsverhdltnisse beziglich dieser Infrastruktur gestalten, desto
dringender wird das Ordnungsinstrument einer Wegekostenrechnung bengétigt.

Im Falle Osterreichs verursachen vor allem die topographischen Verhaltnisse
(hoher Anteil der Gebirgsregionen) tberdurchschnittlich hohe Bau- und Unter-
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haltskosten der Verkehrsinfrastruktur. Da die alpinen Gebiete ebenfalls 6kolo-
gisch sehr sensibel sind, ergibt sich ein besonders unglinstiges Verhaltnis von
Kostenlast zu Kostentragern.

Nun, wie wahr ist die Kostenwahrheit im Verkehr? Eine absolute Wahrheit dazu
kann es nicht geben. Sie ist relativ und wird nicht nur durch eine zuldssige aber
valide Methodenvielfalt, sondern auch durch verkehrspolitische Kriterien und
Grundsatze bestimmt. Damit darf die Wegekostenrechnung jedoch nicht zum
politischen oder wissenschaftlichen Spielball werden - so wie sie es mitunter ist,
sondern sie muss ein geeignetes Werkzeug sein, das die verkehrlichen Anforde-
rungen der Gegenwart und Zukunft mit I6sen hilft: Sie gibt einen verkehrspoliti-
schen Spielraum vor und definiert gleichzeitig seine Grenzen.

7.1.2 Was ist eine Wegekostenrechnung

Die Wegekostenrechnung ist also ein Instrument, das die Wegekosten ermittelt
und den verschiedenen Benltzern zuordnet.

Sie ist somit der Versuch, erstens, den Produktionsfaktorverbrauch im Bereich
der Verkehrsinfrastruktur und seines betroffenen Umfelds (Unféalle, Stau, Umwelt,
etc.,) infolge ihrer verkehrlichen Benutzung zu ermitteln.

Das bedeutet insbesondere:

= erstens, die Ermittlung der Infrastrukturkosten, d.h. der Wegekosten fur
Bau, Unterhalt und Betrieb einschlief3lich der Verwaltung der Verkehrsin-
frastrukturen,

= zweitens, die Ermittlung der ,anderen* Wegekosten, wie Unfallkosten, Ge-
sundheits- und Umweltkosten, und

= drittens, diese Ergebnisse zu kategorisieren, das heif3t auf die entspre-
chenden Verkehrsinfrastrukturbenitzer zu tibertragen.

Grundsétzlich werden zwei Arten von Wegekostenrechnungen unterschieden:
= die volkswirtschaftlichen Wegekostenrechnungen (Economic Accounts)
und
= die ,Business”- Wegekostenrechnungen (Business Accounts).

Die gegenstandliche Untersuchung benétigt beide Systemarten:
= die im Weiteren durchzufiihrende Wegekostenrechnung am Brenner-
Korridor gehdort zu den volkswirtschaftlichen,
= die ASFINAG, zum Beispiel, benétigt hingegen fur die Refinanzierung,
den Betrieb und der Substanzerhaltung der 6sterreichischen Autobahnen
und Schnellstral3en eine ,Business*- Wegekostenrechnung, die ebenfalls
in unsere Untersuchung einbezogen wird.
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Die Business-Wegekostenrechnung hat sich an der (neuen) Wegekos-
tenrichtlinie 2006/38/EG “* des européischen Parlamentes zu orientieren.

WEGEKOSTENRECHNUNGSARTEN

!

Ressourcenverbrauchs-
rechnung

WK-Rili 2006/38/EG

Art.7, Abs.9:
Die Mautgebuihren beruhen auf dem Grund-
satz der ausschlie3lichen Anlastung von
Infrastrukturkosten. Die gewogenen durch-
schnittlichen Mautgebiihren miissen sich
ausdriicklich an den Baukosten und den
Kosten fir Betrieb, Instandhaltung und Aus-
bau des betreffenden Verkehrswegenetzes
orientieren. Die Gewogenen durchschnitt-
lichen Mautgebiihren kdnnen auch eine
Kapitalverzinsung oder Gewinnmarge zu
Marktbedingungen umfassen.

Y

Economic Accounts Business Accounts

Accounts — 06-06-20.ppt

Abbildung 21: Wegekostenrechnungsarten

Bei einer volkswirtschaftlichen Wegekostenrechnung (Economic-Account-
Rechnung) fur den Verkehrstrager StralRe werden alle Ressourcenverbréuche,
die durch die Benutzung der StralR3en in einem Territorium entstehen, ermittelt.
Es sind dies — wie bereits oben erwahnt - nicht nur die eigentlichen Infrastruktur-
kosten, sondern auch jene Kosten, die der Allgemeinheit zusétzlich entstehen.

Des Weiteren werden bei einer Economic-Account-Rechnung zur Kapitalisierung
des Anlagevermogens Zinssatze, die aus durchschnittlichen Langfristigen
Staatsanleihen, abgemindert Uber die durchschnittliche StralRenbaukostenent-
wicklung ermittelt werden, herangezogen.

.Business" - Wegekostenrechnungen sind ein Instrumentarium — vor allem - flr
die StraRenbetreiber. Bei dieser Sichtweise werden die jeweiligen Kosten, die

*3 Siehe auch Anhang Kapitel 10.6
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dem StraRenbetreiber entstehen, mit den Einnahmen, die der StralRenbetreiber
einnimmt, verglichen. Alle anderen Kosten und Einnahmen, die bei der volkswirt-
schaftlichen Rechnung relevant sind, interessieren den Stralenbetreiber nicht
mehr — zumindest zum gegenwaértigen Zeitpunkt — nicht*.

Der in den letzten Monaten von der Europdischen Kommission und dem Europa-
ischen Parlament unternommene Versuch, diese ,,Anrechnungs“-Prinzipien auch
auf — zumindest — Teile der externen Kosten zu erweitern, wird fur diese Arbeit
und die Zukunft des Verkehrs von entscheidender Bedeutung sein®. Mit diesem
Prozess wird sich die weitere Bearbeitung dieser Studie wesentlich auseinander
setzen muassen. Er ist noch nicht Gegenstand dieses (Zwischen-)Berichts.

Ein weiterer Unterschied zur Economic-Account-Rechnung sind die anzusetzen-
den Zinssatze. Fir eine Business-Account-Rechnung sind jene Zinssatze, die
beim StraRenbetreiber tatsachlich anfallen, anzusetzen.

Die Inhalte einer Business-Rechnung sind damit andere als bei einer volkswirt-
schaftlichen Rechnung.

Als Beispiel fur eine solche Rechnung kann die Tarifrechnung fir die ASFINAG
angefihrt werden®®. Aber auch andere Arbeiten sind hierbei zu nennen, wie zum
Beispiel*’.

* Zurzeit werden nur die betriebswirtschaftlichen Kosten berticksichtigt.

S HERRY, M. (2004): Entwicklung einer neuen Richtlinie zur Eurovignetten-Richtlinie 99/62/EG -
Stellungnahme. Wien

6 HERRY/IWW/NEA/SNIZEK (2003): Tarifberechnung Lkw-Maut Osterreich 2004. Im Auftrag der
ASFINAG, Wien

7 STEININGER, K., GOBIET, W. (2004). Technologien und Wirkungen von Pkw-Road-Pricing im
Vergleich. Graz, erschienen in Heft 29 der Schriftenreihe der Institute Eisenbahnwesen und Ver-
kehrswirtschaft, StraBen- und Verkehrswesen TU-Graz
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Mavutrelevantes StraBen- Mautrelevanter
NETZ 'VERKEHR

PIM- oder WW-Modelle? ) ‘

'

WW-Modell 1 ‘

Berechnung der jéhrlichen
Kapitalkosten

Grundlegende Wegekosten-
Differenzierung nach:

Tarifmodell 1
Tarifmodell 2

Tarimodsl 3 — e

Tarifmodell 4

1) PIM: Perpetual Inventory Method
WW: Wi haffungswert

Heny 2002

Abbildung 22: Beispiel einer Business-Account-Methode
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7.1.2.1 Wegekosten nach WKRZODD

Die folgende Abbildung zeigt das grundlegende Ablaufschema der Berechnun-
gen.

Eingangsdaten ’ e CAEEN ‘ ’ Einnahmen
StraBenbetreiber v v
‘ ’ Investitionen ‘ ’ Laufende Ausgaben (Kosten) ‘

Einheitskosten nach L ¢

StraBe i

adcond e [ Pw |

StraBenzug ¢ ¢

Geléndetyp

’(Bruﬂo/Neﬂo) - Anlagevermégen|

Annvitéten | [Lineare Abschrei-
Methode bungsmethode

Kapitalkosten
v
’ Wegekosten deI Infrastruldur ‘ U ;ﬁfg; - ‘ U m:::::'o: o n‘
’ Wegekosten ‘
v
’ Kostendeckungsgrade ‘

Abbildung 23: Grundsétzliches Ablaufschema der Berechnungen zur Vollkosten-
rechnung

Im Folgenden wird die Berechnung der Wegekosten anhand der Osterreichi-
schen Wegekostenrechnung WKR2000 “® dargestellt.

Anlagevermégen und Kapitalkosten:

Um die verkehrsbedingten Kapitalkosten, die in der Wegekostenrechnung zu
berticksichtigen sind, ermitteln zu kénnen, ist zunachst das Anlagevermogen zu
bestimmen. Dieses Anlagevermdégen ist dann zu kapitalisieren wobei Funktionen,
die nicht dem StraRenverkehr zugeordnet werden kénnen, abzuziehen sind.
Zusatzlich ist vom Anlagevermdgen der Zeitwert zu ermitteln. Aufgrund der regen
Diskussion nicht nur in der Arbeitsgruppe, sondern auch in verschiedenen Exper-
tengespréachen werden hier zwei Varianten gerechnet, da es wissenschaftlich
nicht eindeutig ist, ob mit Zeitwerten oder Neuwerten zu rechnen ist.

Zuletzt ist die Behandlung der Mehrwertsteuer zu diskutieren und festzulegen.
Abbildung 23 zeigt die wesentlichen Zusammenhénge zur Ermittlung der Kapital-
kosten.

48 Herry M., Sedlacek N.: Osterreichische Wegekostenrechnung fiir die StraRe
2000. BMVIT, StraRenforschung, Heft 528, Wien 2003
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Das Anlagevermogen wird Uber Wiederbeschaffungswerte ermittelt. Dabei wird
die StraRenanlage Uber Baugruppen bestimmt:

Grundstucke Stral3enanlage

Unterbau (Erdbau inkl. Entwasserung, Bepflanzung)

Oberbau — Tragschichten (inkl. Bankette und Mittelstreifen)

Oberbau — Decke

Hangsicherung (Stutzmauern etc.) entlang der Freilandstrecke (Ge-
samtstrecke minus Tunnel- und Briickenstrecke)

Briicken — Tragwerk und Unterbau

Briicken — Ausrlistung

Tunnel — Bauwerk

Tunnel — Ausristung

Larmschutzeinrichtung

Ausristung (Leiteinrichtung, Verkehrszeichen, Lichtsignalanlagen, Stra-
Renbeleuchtung, Wetterwarnanlagen) der Freilandstrecke
Betriebsanlagen — Grundstlicke

Betriebsanlagen — Hochbauten

Betriebsanlagen — Maschinen und Gerate

Lebensdauern:

Die Lebensdauern werden fur die oben angefiihrte Unterteilung nach Baugrup-
pen je StralRentyp und Stra3enbetreiber ermittelt.

Fir die Autobahnen ergeben sich zum Beispiel folgende Lebensdauern.

Tabelle 9: Lebensdauern fiir Autobahnen nach WKRZOID

Lebensdauer (in Jahren) nach StraBenbetreibern und Baugruppen - Autobahnen

Oberbau Hang- . Bricke | Tunnel | Tunnel N Aus- | Betriebsa.|Betriebsa.
Unter- Oberbau ) Bricke L&rm- .
bau Trag- Decke sich- Tragwerk Aus- Bau- Aus- schutz ris- Hoch- Ma-
schichten erung rUstung werk ristung tung bauten | schinen
Wien 75 30 12 75 75 15 90 30 20 10 75 10
Nieder- 90 35 25 75 75 30 90 30 30 30 90 13
Ssterreich
Burgenland 75 30 12 75 75 15 90 30 20 10 75 10
 Ober 60 30 25 50 70 15 90 30 20 15 50 10
Ssterreich
Salzburg 90 15 25 80 75 15 100 20 20 15 100 10
Steiermark 60 20 10 80 75 15 100 15 15 10 50 10
Karnten 60 20 10 80 75 15 100 15 15 10 50 10
Tirol 90 40 15 75 60 15 90 15 25 10 60 8
Vorarlberg 75 30 12 75 75 15 90 30 20 10 75 10
OSAG 90 20 10 80 75 15 100 25 20 20 100 10
ASG 90 20 10 80 75 15 100 25 20 20 100 10
berichtstabellen - 2 - 00-12-12.xls Herry 2000
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Zinssatz:

Bei der Kapitalisierung des Anlagevermdgens sind die Zinskosten, die als Preis
fur den Verzicht auf eine anderwértige Kapitalverwendung (Opportunitéatskosten)
zu bezahlen sind, zu berechnen.

Zu entscheiden ist, ob mit einem realen (um die Inflation bereinigten) oder einem
nominalen Zinssatz zu rechnen ist. Dies hangt davon ab, ob das Anlagevermo-
gen zu Anschaffungskosten oder zu Wiederbeschaffungspreisen vorliegt. In der
vorliegenden Rechnung wurde der Wiederbeschaffungswert zu Preisen 2000
berechnet. Es ist daher mit einem realen Zinssatz zu rechnen.

Dieser in der WKR2000 anzuwendende Zinssatz ist aus der Differenz aus dem
langjahrigen Durchschnitt der Renditen fur Anleihen der 6ffentlichen Hand und
der vergleichbaren durchschnittlichen jahrlichen Preissteigerungsrate fur Ver-
kehrswegeinvestitionen zu ermitteln.

Bei einer langjahrigen durchschnittlich jahrlichen Rendite bei Staatsanleihen zwi-
schen knapp 7,5% (die letzten 20 Jahre) und ca. 5% (die letzten 5 Jahre) und
einer durchschnittlich jahrlichen Stralenbauindexsteigerung von ca. 4% (die letz-
ten 20 Jahre) und etwas Uber 1,5% (die letzen 5 Jahre) (Durchschnittrechnung
fur den StralRenbauindex mit den Uber die StraRenbauausgaben der jeweiligen
Jahre gewichteten Werte) ergibt sich ein Zinssatz von ca. 3,5%, der fur die
Rechnungen angewendet wurde.

Abschreibung und Zinsen:

Die ermittelten Wiederbeschaffungswerte je Baugruppe und Strale werden mit
Hilfe der unten angefuihrten Annuitatenformel und den dazu benétigten Lebens-
dauern und dem Zinssatz kapitalisiert.

FORSCHUNGSGRUPPE ALP-EMIV: Gobiet, Faller, Frewein, Herry, Jordan
Seite 86



ALP-EMIV Externe Kosten und Mdglichkeiten der Einhebung 7

WW, *Z *(1+Z)"

Gleichung 1: Aij = (@+2)" -1)
+Z)" -

wobei folgendes gilt:

Annuitat (Kapitalkosten pro Jahr)
Wiederbeschaffungswert
Zinssatz

Lebensdauer

Stral3e(nabschnitt)

Baugruppe

——sNE>
=

Die Grundstiicke werden nicht abgeschrieben, jedoch werden die Zinsen fur die
Kapitalbereitstellung in die Kapitalkosten mit eingerechnet.

Verkehrsfremde Funktionen:

Die Verkehrswege — und damit auch die Stral3en - erfiillen neben der Produktion
von Verkehrsleistung verschiedene zusatzliche Funktionen wie zum Beispiel:

= ErschlieRungs- und Kommunikationsfunktion,

= militarische Funktionen oder

= regional- und sozialpolitische Erwagungen.
Eine Quantifizierung dieser Grof3en ist nicht mdglich, es kdnnen nur Abschéatzun-
gen Uber pauschale Verfahren angewendet werden. Welche Methode hier anzu-
wenden ist, ist jedoch sehr umstritten. Die Werte reichen von 0% (manche Staa-
ten ziehen fir alle Straf3en nichts von den Kapitalkosten ab, viele Staaten ziehen
bei Autobahnen nichts ab) bis zu 30% (Gemeindestral3en in der Schweiz) Anteil
der verkehrsfremden Funktionen.

In der Wegekostenrechnung fir das Jahr 1990 wurden fur die Autobahnen und
SchnellstraRen keine verkehrsfremden Funktionen unterstellt. Fir die Bundes-
stral3en B erfolgte ein pauschaler Abschlag von 10%.

Im Vergleich zu anderen Studien, wie der DIW-Rechnung fiir Deutschland 30
erscheint dieser Abzug etwas zu hoch.

Fir die WKRZ0DD werden folgende Abziige aufgrund verkehrsfremder Funktionen
veranschlagt:

=  Autobahnen und SchnellstrafRen: 0%
= BundesstralRen B: 5%
= Landes- und Gemeindestrafl3en: 10%

Anzumerken ist, dass aufgrund der Landesverteidigungsdoktrin auch die Auto-
bahnen und Schnellstassen eine gewisse nichtverkehrliche Funktion tragen, da
diese Stral3en laut der erwahnter Doktrin die Fahrt von Panzern in Notsituationen
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ermdglichen missen. Diese Tatsache wird jedoch — da sie kaum quantifizierbar
ist — nicht mit einem Abschlag auf den Autobahnen und Schnellstralen gewdr-
digt.

ALTERNATIVRECHNUNG — PERPETUAL INVENTORY METHOD (PIM):

Abweichend von der synthetischen Methode zur Ermittlung des Anlagevermo-
gens, wird in der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (der meisten OECD-
Lander und auch in Osterreich) auf das Perpetual-Inventory-Konzept zuriickge-
griffen, um das Anlagevermdgen zu bewerten.

Nach diesem Konzept wird das Anlagevermdgen und dessen laufende Verande-
rung uber die Bruttoinvestitionen (Zugange) und die Vermdgensabgange ermit-
telt. Zu dieser Berechnung sind

= hinreichend lange Investitionszeitreihen (d.h. Gber einen Zeitraum, der

langer als die maximale Nutzungsdauer ist),

= die Kenntnis der Abgangsverteilung und

= Kenntnisse Uber den Wertverlust der Kapitalgtter
notwendig.

ANFANGSKAPITALSTOCK UND INVESTITIONSZEITREIHEN:

Der notwendige Anfangskapitalstock fur das Jahr 1954 (zu Preisen 2000) wird
Uber durchschnittliche Kosten je StralRentyp und Bauteilgruppe im Jahr 2000 und
der 1954 vorhandenen Netzlénge je StralRentyp ermittelt.

Die seit 1954 vorhandenen Investitionszeitreihen je Stral3entyp, jedoch ohne Auf-
teilung nach Bauteilgruppen, werden nach der im Jahr 2000 vorherrschenden
Aufteilung auf die einzelnen Baugruppenteile aufgeteilt.

Die Investitionszeitreihen liegen nominal, das heil3t zu den Preisen des jeweili-
gen Investitionsjahrganges, vor. Mit Hilfe von Baupreisindizes, die bereits fur an-
dere Arbeiten fur einen langen Zeitraum ermittelt wurden und fur die vorliegen-
de Arbeit um die Werte von 1954 bis 1962 und von 1998 bis 2000 zu ergdnzen
waren, wurden die vorhandenen Investitionszeitreihen zu realen Preisen 2000
abgebildet.

Investitionen fur Grundstiicke sind in den fir die PIM — Berechnungen verwende-
ten Daten nicht enthalten.

ABGANGE:

Um die physischen Abgénge von Anlagegitern eines Investitionsjahrganges
schatzen zu kénnen, sind Annahmen zu den Nutzungsdauern dieser Anlagegtter
zu treffen. Dabei streuen die Nutzungsdauern um einen bestimmten Mittelwert.
Daraus ergibt sich eine Verteilung fur das Ausscheiden einzelner Schichtungs-
einheiten eines Anlagegutes in einem bestimmten Zeitintervall, die angibt, wel-
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cher prozentuale Anteil von Giutern in den einzelnen Jahren endgtiltig den Be-
stand verlasst. Diese Verteilung wird als Abgangsfunktion bezeichnet.

Welche Abgangsfunktion nun fir den Strafenbau die am besten geeignete ist,
wurde Uber Testrechnungen mit unterschiedlichen Abgangsfunktionen, bezogen
auf eine Investitionszeitreihe, ermittelt. Dabei wurden Arbeiten zu diesem Thema
vom DIW herangezogen. Hierbei wurden verschiedene mégliche Abgangsfunkti-
onen wie

= die symmetrische quasi-log.-Funktion,

= die linkssteile quasi-log.-Funktion,

= die rechtssteile quasi-log.-Funktion,

= die rechtssteile Polynom-Funktion und

= die Rechteck-Funktion

im Vergleich mit einer Investitionszeitreihe im StralRenverkehr diskutiert.

Diese Tests ergaben, dass sich eine rechtssteile Polynom-Funktion 3. Grades als
Abgangsfunktion fur Strafenbauinvestitionen eignet.

Die folgende Gleichung zeigt die allgemeine Formel dieser Abgangsfunktion:

Gleichung 2: A= p,+p,T +p,T%+p,T°
mit:

A Anteil des Abganges

T Zeitpunkt

p0,.. Parameter

Uber die Kurvendiskussion dieser Kurve und den Vorgabewerten
a - Anfangszeitpunkt des Abganges und
L - Lange des Abgangintervalls

sowie die Normierungsbedingung (die Flache unter der Kurve soll 100% erge-
ben) lassen sich die folgenden vier Gleichungen, die die Funktion bestimmen,
ermitteln:

- p,az(a’L-2al® +L%)
(a-L)?

Gleichung 1: p, =

_ p,a(a®-3al’® +2L%)
Gleichung 2: p, = >
(a-1)

p,(3a’L-2a°-L%)
(a-L)*

Gleichung 3: p, =

i -12
Gleichung 4: p3=——
(a-L1)
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Da im StraBenbau die laufende bauliche Erhaltung einen wesentlichen Einfluss
auf die Nutzungsdauer der einzelnen Komponenten einer Stral3e haben und da-
her unterschiedliche intensive Aufwendungen fur die bauliche Erhaltung auch
unterschiedlich lange Nutzungsdauern verursachen, kann fir die notwendige
Schatzung der Nutzungsdauern nur von einer durchschnittlichen in den letzten
Jahren getétigten baulichen Erhaltung ausgegangen werden.

Von den StraRenbetreibern wurden (im Wesentlichen fur die Berechnung der
Annuitaten) Lebensdauern je StralRentyp und Bauteilgruppe geschatzt und vom
Bearbeitungsteam validiert und harmonisiert. Uber diese Lebensdauern wurden
je StralRentyp (wobei A und S zusammengefasst wurden) und Bauteilgruppen
durchschnittliche Lebensdauern fiir ganz Osterreich ermittelt. Diese Lebensdau-
ern kénnen mit der durchschnittlichen mittleren Lebensdauer je Straf3entyp und
Bauteilgruppe gleichgesetzt werden.

Uber diese Festlegung zu den durchschnittlichen mittleren Lebensdauern und
der Festlegung zu den Anfangszeitpunkten des Abganges kann Uber die Glei-
chung 7 die Lange des Abgangsintervalls ermittelt werden.

Gleichung 7: Bestimmung der Lange des Abgangintervalls
m=a+0,6(L—a)

Mit Hilfe der oben angefihrten Gleichungen ergeben sich folgende Abgangsfunk-
tionen fiir die Bauteilgruppen der einzelnen Stral3entypen:

Abgangsfunktionen der Bauteilgruppen fir Autobahnen und SchnellstraBen

12%

Unterbau

= Oberbau
10% A Tragschichten
=== Oberbau
Decke
=== Hangsicherung
8% -
=== Bricke
Tragwerk
===Bricke
6% A Ausristung
Tunnel
Bauwerk

Abgénge in %

Tunnel

Ausristung
% +

4% Larmschutz

Ausristung

2% - == Betriebsanlagen

Hochbau
== Betriebsanlagen
Maschinen

0%
1

Jahr
Investzeitreihe + Abgangsfunktion.xls HERRY 2001

Abbildung 24: Abgangsfunktion fiir Autobahnen und SchnellstraBen
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ALP-EMIV
Abgangsfunktionen der Bauteilgruppen for BundesstraBen B
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Abbildung 25: Abgangsfunktion fiir Bundesstralen B
Abgangsfunktionen der Bauteilgruppen fir Landes- und GemeindestraBBen
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Abbildung 26: Abgangsfunktionen der Landes- und Gemeindestraen
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Laufende Kosten:

Fur die laufenden Kosten wurden folgende Kosten berticksichtigt:

= allgemeine bauliche Erhaltung

= allgemeine betriebliche Erhaltung

=  Verwaltung

= bauliche Erhaltung fur die Mauteinhebung
= Betriebsausgaben fir die Mauteinhebung

7.2 Neue Eurovignetten Richtlinie 2006/38/EG

7.2.1 Kurze Chronologie

Die Europaische Kommission (EK) hat im Juli 2003 einen Vorschlag zur Ande-
rung der Richtlinie 1999/62/EG Uber die "Erhebung von Gebihren fur die Benut-
zung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge" (Wegekos-
ten/Eurovignette-Richtlinie) beschlossen und diesen Vorschlag dem Verkehrs-
Rat am 9.Oktober 2003 unterbreitet*.

7.2.2 Was ist neu an der neuen Eurovignetten Richtlinie 2006/38/EG

¢ Wo darf Maut eingehoben werden:

Art.7, Abs.(1)

Die Mitgliedsstaaten durfen Maut- und/oder Benutzungsgebiihren auf dem
transeuropdischen StralRennetz oder auf Teilen dieses Netzes nur unter
den in den Absatzen 2 bis 12 genannten Bedingungen beibehalten oder ein-
fuhren. Das Recht der Mitgliedstaaten, unter Beachtung des Vertrags Maut-
und/oder Benutzungsgebihren auf nicht zum transeuropaischen StraRennetz
gehorenden Stral3en, unter anderem auf parallel verlaufenden Stral3en, auf
die der Verkehr vom transeuropaischen StralRennetz ausweichen kann
und/oder die im direkten Wettbewerb mit bestimmten Teilen dieses Netzes
stehen, oder auf dem transeuropéischen StraRennetz fiir andere, nicht von
der Definition des Begriffs ,Fahrzeug’ erfasste Kraftfahrzeugtypen zu erhe-
ben, bleibt hiervon unberthrt, vorausgesetzt, die Erhebung von Maut-
und/oder Benutzungsgebiuhren auf solchen Stral3en diskriminiert den interna-
tionalen Verkehr nicht und fuhrt nicht zu Wettbewerbsverzerrungen zwischen
den Unternehmen.

e Berechnungsgrundsatz der Mautgebiihren:
Art. 7, Absatz (9)
Die Mautgebuhren beruhen auf dem Grundsatz der ausschlie3lichen Anlas-
tung von Infrastrukturkosten. Die gewogenen durchschnittlichen Mautge-
bUhren missen sich ausdricklich an den Baukosten und den Kosten fir Be-

“9 Eine detaillierte Diskussion ist im Anhang in Kapitel 10.6 nachzulesen.
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trieb, Instandhaltung und Ausbau des betreffenden Verkehrswegenetzes ori-
entieren. Die gewogenen durchschnittlichen Mautgebihren kdnnen auch eine

Kapitalverzinsung oder Gewinnmarge zu Marktbedingungen umfassen.

Das heil3t, externe Kosten sind nicht enthalten. In den Erwégungsgriunden
(18) und (19) heil3t es dazu: ,Um eine informierte und objektive kinftige
Entscheidung tber die mégliche Anwendung des Verursacherprinzips fur
alle Verkehrstrager durch Internalisierung externer Kosten zu gewahrleis-
ten, sollten einheitliche, auf wissenschaftlich anerkannten Daten basie-
rende Prinzipien fur die Berechnung entwickelt werden. Eine kinftige Ent-
scheidung Uber diese Frage sollte die von den Unternehmen des Stra-
Bentransportsektors bereits getragene Steuerlast einschliel3lich Kfz-
Steuern und Mineraldlsteuern bericksichtigen.

Die Kommission sollte beginnen, ein allgemein gultiges, transparentes
und nachvollziehbares Modell zur Bewertung externer Kosten fir alle
Verkehrtrager auszuarbeiten, welches kiinftigen Berechnungen von Infra-
strukturgebiihren zugrunde gelegt werden soll. Dabei prift die Kommissi-
on alle méglichen Optionen der Zusammensetzung der zu berlcksichti-
genden externen Kosten, wobei sie sich auf die im WeiRbuch ,Die euro-
paische Verkehrspolitik bis 2010 aufgelisteten Elemente stitzt und die
maoglichen Auswirkungen der Internalisierung der unterschiedlichen Kos-
tenpunkte gewissenhaft bewertet. Das Européaische Parlament und der
Rat werden einen solchen Vorschlag der Kommission zur weiteren Ande-
rung der Richtlinie 1999/62/EG gewissenhaft prufen.

Man kann allerdings diese Mautgebuhren differenzieren nach:

o Bekadmpfung von Umweltschaden

o Verringerung der Verkehrsiberlastung

e Minimierung von Infrastrukturschaden

e Optimierung der Nutzung der betreffenden Verkehrswege

e Forderung der Verkehrssicherheit

Weiters nach:

der EURO-Emissionsklasse gemaf? Anhang 0, einschlie3lich der Hohe der
PM und NOx-Emissionen

sofern keine Mautgebihr mehr als 100 % Uber der Gebuhr liegt, die fur
gleichwertige Fahrzeuge erhoben wird, die die strengsten Emissionsnor-
men erfiillen,

und/oder nach der Tageszeit, der Tageskategorie oder der Jahreszeit,

sofern
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i) keine Mautgebihr mehr als 100 % Uber der Gebuhr liegt, die wéhrend
der billigsten Tageszeit, Tageskategorie oder Jahreszeit erhoben wird,
oder

i) wenn fur den billigsten Zeitraum der Nulltarif gilt, der Zuschlag fir die
teuerste Tageszeit, Tageskategorie oder Jahreszeit 50 % der norma-
lerweise fur das betreffende Fahrzeug zu entrichtenden Mautgebuhr
nicht Gberschreitet.

Unbeschadet des Artikels 9 Absatze 1 und 1a kann in Ausnahmeféllen bei
Verkehrswegen in Bergregionen nach Unterrichtung der Kommission ein
Mautaufschlag fur bestimmte StraRenabschnitte erhoben werden,

a) die von einer akuten, den ungehinderten Fahrzeugverkehr beeintrach-
tigenden Verkehrsiberlastung betroffen sind oder

b) deren Benutzung durch Fahrzeuge erhebliche Umweltschaden verur-
sacht.
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8 Resumee und Empfehlung

8.1 Resiimee

Im Rahmen der Untersuchungen durch die Mitglieder des Forschungsprojektes
Alp-EmiV wurden folgende Ziele erreicht:

e Die GroRe des Problemfeldes wurde ermittelt.

e Der insgesamt vorhandene Forschungsbedarf wurde aufgezeigt, und
zwar:

e Einbringung des Anlagenrechts als grundséatzlicher Baustein zur Lésung
regionaler verkehrlicher Immissionsprobleme

e Ansatze zur Verkehrssteuerung in 6kologisch sensiblen Gebieten

o Emissionsrechtehandel (Cap and Trade) als marktorientierter Ansatz zur
Okologischen Verkehrssteuerung

8.2 Empfehlungen und Handlungsbedarf

Was auch immer fir MalBnahmen bzw. MalRnahmenbindel fur eine 6kologische
Verkehrssteuerung gesetzt werden, ein EU-Rechts konformer Steuerungsme-
chanismus ist notwendig. Zu berlcksichtigen waren bei Einfihrung jedweder
Maflinahmen auf jeden Fall folgende Punkte:

e die Diskriminierungsregel (als Prinzip),

o das Wettbewerbsrecht darf nicht ausgehohlit werden,

e der Marktzutritt darf nicht versperrt werden,

o Differenzierung der Fahrzeuge ist vorzunehmen,

e Zuschuss und Beihilferegelungen der EU muss eingehalten werden,

e auf eine interne Bezuschussung ware Acht zu geben (z.B. dass die Euro
0 Fahrzeuge die Euro 5 Fahrzeuge unterstitzen),

¢ Ausnahmen missten gerechtfertigt werden (grundsatzlich sind Diskrimi-
nierungen sachlich zu rechtfertigen: z.B. Nahversorgung 0.4.)

e Ausweichmdoglichkeiten auf die Bahn oder andere Routen muissten zur
Verfligung gestellt werden (keine Totalblockade bestimmter Routen).

Ein zentrales Anliegen dieses Untersuchungsauftrages war es, die Frage zu kla-
ren, ob der in den Sektoren Energiewirtschaft und Industrie nach langer Vorberei-
tung Anfang 2005 in den EU-Landern gestartete Handel mit CO2-Zertifikaten ein
brauchbarer Ansatz fur eine umweltorientierte und zugleich nach marktwirtschaft-
lichen Regeln funktionierende Steuerung des Verkehrs sein kann.

Die Antwort auf diese Frage ist ein prinzipielles ,Ja“, aber mit deutlichen Hinwei-
sen auf eine Reihe von Unterschieden zwischen System Energie und System
Verkehr, die im Vorfeld und im Fall der praktischen Anwendung zu beachten sein
werden. Diese Vorfeldprobleme dirfen nicht unterschétzt werden. Die Adaptie-
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rung eines Modells, das fur ein globales, d.h. die Erde als Ganzes betreffendes
Problem entwickelt wurde, muss zur Anwendung auf den Verkehr in einem sen-
siblen Teilraum mit grof3er Behutsamkeit erfolgen. Wéahrend es beim weltweiten
CO2-Problem gleichgultig ist, an welchem Punkt der Erde die CO2-Reduktion
erfolgt, kdnnen bei einer regional eingegrenzten Verkehrssteuerung (wie z.B. im
Alpenraum) nur jene Emissionsreduzierungen als Positivum gewertet werden, die
in der betreffenden Region nachweisbar sind.

Vor allem ist zu beachten, dass es innerhalb des Verkehrssystems mehrere Ver-
antwortungsebenen gibt, die als Zugriffspunkte flr eine Emissionsreduzierung
gewahlt werden konnen (Infrastruktur im Falle anlagenrechtlicher Behandlung,
Verkehrsbetrieb, Fahrzeug, Treibstoff, Verkehrsorganisation).

Weiters wird auf eine Reihe von Fragen zu achten sein, die sich aus der in jings-
ter Zeit aufgekommenen Kritik am CO2-Zertifikatehandel herleiten lassen (Gratis-
Erstausgabe der Zertifikate? - Welche Stilickelung? — Erfordernis einer Plattform
fur den Emissionsrechtehandel — Erfordernis eines Monitoringsystems zur Fern-
haltung von systemexternen Storfaktoren und zur Uberwachung der Systemeffi-
zienz).

Insbesondere dem letztgenannten Punkt muss bei der nun erforderlichen Modell-
spezifizierung besondere Beachtung geschenkt werden: Der Aufwand fir ein
nach marktwirtschaftlichen Regeln funktionierendes umweltorientiertes Verkehrs-
steuerungssystem fiir den Alpenraum muss in einem vertretbaren Verhéltnis zu
den mit dieser Verkehrssteuerungsvariante erreichbaren Effekten stehen.

8.3 Ausblick Realisierungsstudie (Pilotstudie)
Das Forschungsprojekt Alp-EmiV

o Die vorliegende Grundlagenuntersuchung liefert allgemein giiltige
Aussagen zur emissionsgesteuerten Verkehrslenkung, ist aber:

¢ noch nicht anwendungsorientiert, d.h. noch nicht hinreichend praxisnah,
e noch nicht raumspezifisch und zeitlich eingegrenzt,
¢ noch nicht mit einem datenbasierten Mengengeriist ausgestattet,

e noch nicht mit den spezifischen Anforderungen der betroffenen Akteure
vernetzt,

e noch nicht geniigend auf die Umsetzbarkeit unter realen Bedingungen hin
Uberpraft.

8.3.1 Ziele fiir eine Fortsetzungsstudie

Ziele der Fortsetzungsstudie sind demnach:
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e Operationalisierung des Systems Alp-EmiV auf Basis der
Erkenntnisse der Grundlagenuntersuchung

e Ausarbeitung und detaillierte Priifung eines rechtlich gesicherten
Rahmens (EU-Rechtskonformitat)

e Konkrete Priufung bestehender Modelle der o6kologischen
Verkehrslenkung, wie z.B. des Schweizer Modells der Alpen-
transitbérse (Informationsaustausch Schweiz-Osterreich)

e Aufzeigen des Zusammenhangs zwischen der o©kologisch
begriindeten Maut und der aktuellen Entwicklungen der Wegekosten-
rechnung

o Entwickeln des logistischen Konzeptes der emissionsgesteuerten
Verkehrslenkung

- Notwendige dynamische und statische Datenbasis
- Dynamische Preisbildungsverfahren

- Dynamische Berechnung der maximalen ©kologisch begriindeten
Verkehrsbelastung (Cap)

- Konkretisieren des Cap- and Trade-Systems

- Kontrollsystem zur Einhaltung der Grenzwerte
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9 Verzeichnisse

9.1 Abkiirzungen

ABGB Allgemeines Biirgerliches Gesetzbuch, JGS Nr. 946/1811, zuletzt
novelliert BGBI. | Nr. 51/2005.

Art Artikel

BAT best available technique(s)

BGBI Bundesgesetzblatt

BREF best available technique(s) reference document

BStG 1971 Bundesgesetz vom 16. Juli 1971, betreffend die Bundesstral3en
(BundesstralRengesetz 1971 - BStG 1971), BGBI. Nr. 286/1971,
zuletzt novelliert BGBI. | Nr. 154/2004.

CDM: Clean Development Mechanism

Ccoz: Kohlenstoffdioxid

COP-Wert NOx-Emission eines Schwerlastkraftwagens, gemessen in g/kWh

ecolex ecolex - Fachzeitschrift fir Wirtschaftsrecht

EU Europaische Union

FG Alp_EmiV: Forschungsgruppe Emissionsgesteuerter Alpenverkehr

ForstG 1975

liert BGBI. | Nr. 87/2005.

GewO 1994  Gewerbeordnung 1994, BGBI. Nr. 194/1994 (WV)

HC: Kohlenwasserstoffe

idF in der Fassung von ...

IVU/IPPC-RL Richtlinie 96/61/EG des Rates vom 24. September 1996 uber die
integrierte  Vermeidung und Verminderung der Umweltver-
schmutzung

JBI Juristische Blatter

Jgs Josefinische Gesetzessammlung

NOXx: Stickstoffoxid

OGH Oberster Gerichtshof

0Jz Osterreichische Juristenzeitung

PAH: Polyzyklische Aromatische Kohlenwasserstoffe

POP persistente organische Schadstoffe

PPP Public Private Partnership

RGBI Reichsgesetzblatt

RL Richtlinie

Rspr Rechtsprechung

StF Stammfassung

Sz Sammlung Zivilsachen (Entscheidungssammlung des Oberster
Gerichtshofs)

TSP: Total Suspended Particles, Masse des Gesamtstaubes

wWv Wiederverlautbarung

WTP willingness to pay
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Bundesgesetz vom 3. Juli 1975, mit dem das Forstwesen gere-
gelt wird (Forstgesetz 1975), BGBI. Nr. 440/1975, zuletzt novel-
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10 Anhang

10.1 Projektteam Kontakt

10.1.1 Institut fiir StraBen- und Verkehrswesen (ISV), TU-Graz

Adresse: RechbauerstraRe 12/11, 8010 Graz

Telefon: +43-316-873-6221

Fax: +43-316-873-4199

Email: werner.gobiet@tugraz.at, markus.frewein@verkehrplus.at, isv@tugraz.at
Internet: http://www.isv.tugraz.at

Ansprechpartner:

e Univ.-Prof. DI Dr.techn. Werner Gobiet: Projektleiter
e Univ.-Ass. DI Dr.techn. Markus Frewein: Projektmanagement

o Mitarbeiter auf Werkvertragsbasis: Alexander Salamon, Robert Wei-
Rensteiner, DI Martin Vilhar

10.1.2 Herry Consult GmbH

Adresse: Argentinierstrale 21, 1050 Wien
Telefon: +43-1-504 12 58

Fax: +43-1-504 35 36

Email: office@herry.at

Internet: http://www.herry.at
Ansprechpartner:

e Dr. Max Herry
10.1.3 Institut fir Zivilrecht (IZR), Universitdt Innsbruck

Adresse: Innrain 52, Christoph-Probst-Platz, 6020 Innsbruck
Telefon: +43-512-8113

Fax: +43-316-512-2822

Email: peter.jordan@uibk.ac.at

Internet: http://www2.uibk.ac.at/zivilrecht/mitarbeiter/jordan
Ansprechpartner:

e Ass.-Prof. Mag. Dr. Peter Jordan
10.1.4 Em. Univ.-Prof. Dr. Faller

Adresse: Weidengasse 4, 3424 Wolfpassing
Telefon: +43-2242-70 5 57

Fax: +43-2242-70 5 33

Email: peter.faller@aon.at
Ansprechpartner:

e Em. Univ.-Prof. Dr. Peter Faller
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10.2 Forschungsthemen

Als Forschungsfragen werden die Fragen bezeichnet, die sich im Rahmen einer
Forschungsaufgabe ergeben, respektive beantwortet werden. Fir das gegen-
standliche Projekt ergibt sich durch den interdisziplindren Zugang eine Reihe von
Fragen, die weit Uber den Untersuchungsgegenstand hinausgehen und teilweise
anderen Fachdisziplinen zuzuordnen sind.

Fur das gegenstandliche Projekt stellt es sich demnach als zweckmé&Rig heraus,
die gesammelten Probleme in Forschungsthemen zusammenzufassen. Aus der
Vielzahl der Forschungsthemen ist ersichtlich, welchen Forschungsbedarf es im
Bereich des ,zukunftsfahigen und 6kologisch vertraglichen* Verkehrs in ©kolo-
gisch sensiblen Gebieten gibt.

Die Forschungsthemen wurden wie folgt gegliedert:

Allgemeine grundlegende Forschungsthemen (),

Gebietsbezogene Forschungsthemen (),

Infrastruktur- und verkehrsbezogene Forschungsthemen () und das

Das Lenkungsinstrument betreffende Forschungsthemen, die in
e Entwicklungsbezogene Forschungsthemen () und

o Umsetzungsbezogene Forschungsthemen () unterteilt werden.

10.2.1 Allgemeine projektbezogene Forschungsthemen

In den allgemeinen projektbezogenen Forschungsthemen sind grundsatzliche
Fragestellungen, die die Rahmenbedingungen, die Grundphilosophie des gegen-
standlichen Forschungsprojektes und grundsétzliche 6konomische und ©kologi-
sche Fragen betreffen, zusammengefasst.
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Tabelle 10: Allgemeine projektbezogene Forschungsthemen (Grundlegende
Ansatzpunkte)

= 5
D =
£ 2
% o
K]
ALLGEMEINE FORSCHUNGSTHEMEN é‘ 5
o ©
o [
= T
o <
=]
A-1 | Typen umweltorientierter Lenkungsinstrumente fir Verkehr. ISV
Eine Zusammenstellung von Verkehrsnachfrage steuernden MafRnah-
Erlauterung men respe_ktive, Lenkungsjns_trumenten fur Verkehr, soll als Basis f_Ur die VP,
Unterscheidung nach mdoglichen Typen von Lenkungsmechanismen B
A-1: dienen. Besonderes Augenmerk wird fur dieses Forschungsprojekt auf VOK
die ,06kologischen Typen“ von Lenkungsinstrumenten geworfen.

A2 Auswahl der Grundphilosophie fir das zu entwickelnde Lenkungsin- .
strumentarium: Ist das Prinzip ,cap and trade" der geeignete Ansatz? 2

. Diese Frage stellt sich vor allem im Hinblick auf das auf EU-Ebene
Erlauterung beschlossene Ziel einer Querfinanzierung. Kénnen durch den Emissi- .
A-2: onsrechtehandel die fur die Querfinanzierung der Schiene bendtigten VON
Mittel aufgebracht werden?
Lenkungsinstrumentarien im marktwirtschaftlichen Kontext /
A-3 | Denkansatz: Wie kommt es zum Ausgleich zwischen den Be- Fa
dirfnissen der Wirtschaft, der Gesellschaft und der Umwelt?
Erléuterung Nachhaltige Entwicklung kann nur stattfinden, wenn alle 3 Bereiche in
A3: einem ausgewogenen Verhaltnis zueinander geférdert werden. VON
A-4 | Verstandnis der Stral3e als Emissionen induzierende Anlage. IZR
Wahrend — im Gefolge technischer Verbesserungen am Fahrzeug Emis-
sionsgrenzwerte fiir das einzelne Fahrzeuge (Larm, Schadstoffe) laufend
gesenkt werden koénnen, gibt es — wegen der derzeit unbegrenzten
Freigabe zum Gemeingebrauch - keine rechtliche Mdglichkeit, die Ge-
samtemissionen des Verkehrs an einem hoch belasteten Stralenab-
Erlauterung schnitt zu einer bestimmten Zeit an einem bestimmten Ort - insbesonde-
re in sensiblen Gebieten — systematisch unterhalb eines gesundheitli- RT
A-4: chen und 6kologischen Grenzwertes zu halten.
Erst eine Betrachtung der StralRe als emittierende Anlage, deren Ge-
samtemissionen aller Fahrzeuge (Larm und Schadstoffe; LKW und
PKW) zu einer bestimmten Zeit an einem bestimmten Stral3enabschnitt
Grenzwerten unterliegen, kann die Prinzipien und Erfahrungen des und
historisch erfolgreichen Umweltrechts der Industrie niitzen.

Umsetzung und praktikable Anwendung eines Lenkungsinstru-
i ments flr den Stralenguterverkehr in 6kologisch sensiblen Ge- v
bieten. Die Einbindung der Sozialvertraglichkeit und Umweltver-

traglichkeit als wesentliche Rahmenbedingung.

Umweltvertraglichkeit wird durch die Unterstiitzung einer dauerhaft
tragfahigen Entwicklung der betrachteten Okosysteme erreicht. Damit
Umweltvertraglichkeit erreicht werden kann, kann es sein, dass der
Widerstand im Verkehrssystem (Streckenlange, Fahrtzeit, Kosten) so
stark zu erhdhen ist, dass es zu einer mehrheitlichen gesellschaftlichen VOK
Ablehnung der MaRnahme (des Lenkungsinstrumentariums) kommen '
A-5: kann, bzw. die Akzeptanz gering wird. Allerdings ist gerade eine geringe VP
Akzeptanz die Basis flr eine erreichbare Verhaltensénderung im Stra-
Benguterverkehr — das Akzeptanzdilemma. Popular formuliert: Steigen
die Kosten, steigt die Umweltvertraglichkeit, ist das aber sozial vertrag-
lich?

Erlauterung
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Fortsetzung Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.
Unterschiede bei den Lenkungsinstrumentarien (z.B. Emissions-
A-6 | zertifikate, Road Pricing, Fixmauten etc.) in Bezug auf Internali- He
sierung der externen Kosten.
Erlauterung Die Unterschiede bei den Lenkungsinstrumentarien in Bezug auf Interna-
lisierung der externen Kosten sind erheblich und werden in der For- VON
A-6: schungsarbeit herausgearbeitet.
Entwicklung und Begrindung eines problemadéaquaten ZKI-
A-7 | Systems (Ziele- Kriterien- Indikatoren- System) fur das gegen- ISV
standliche Forschungsprojekt.
Es sind die Zusammenhange zwischen den Ursachen und den Wirkun-
gen bei verkehrsbedingten Umweltproblemen zu erfassen und durch
geeignete BeschreibungsgrdoRen im Sinne eines ,pars-pro-toto” fur die
Erfassung und Evaluierung darzustellen. Fir ein ZKI-System, welches
moglichst umfassend die Situation beschreiben, aber auch zur Evaluie-
. rung von MaRnahmen dienen soll, sind folgende Fragen relevant:
Erlauterung . Welche Art von Zielen hat als Ausgangspunkt fur die Betrachtun- VP
A-T: gen Bedeutung? VOK
. Von welchem Grad an gesellschaftlicher Akzeptanz (Politische
und Nutzer-Akzeptanz) kann bei diesem ZKI-System ausgegangen bzw.
kann damit erreicht werden?
. Mit welchen Indikatoren wird die Eignung der vorgeschlagenen
MaRnahmen Uberprift?
Eignungskonkurrenz der Lenkungsinstrumentarien. Relevanz
A-8 | von MaRRnahmenkonkurrenzen im Rahmen des Forschungspro- Fa
jektes und deren Behandlung.
Es muss damit gerechnet werden, dass bestimmte Lenkungsinstrumente
Erléuterung sich gegenseitig unterstitzen kdnnen, eventuell aber auch sich gegen-
seitig ersetzen kdénnen. Dieser Aspekt ist beim vorliegenden Projekt vor VON

A-8: allem deshalb bedeutsam, weil zwei MalRnahmenschwerpunkte (Anla-
genrechtliche Innovationen, Emissionsrechtehandel) untersucht werden.

10.2.2 Gebietsbezogene Forschungsthemen

In den gebietsbezogenen Forschungsthemen sind die Themen, die als Grundla-
ge fur die Diskussion von 6kologisch sensiblen Gebieten dienen, zusammen-
gefasst.
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Tabelle 11: Gebietsbezogene Forschungsthemen
o
D =
£ 2
53
GEBIETSBEZOGENE FORSCHUNGSTHEMEN §' 5
©
.“o_’. w
= O
o c
S
G-1 | Okologisch sensible Gebiete im Kontext mit dem StraRengiiter- sy
verkehr.
Was 6kologisch sensibel ist, ist einerseits eine Frage von gesellschaftli-
cher Wertvorstellung und andererseits Ergebnis von wirtschaftlichen
Zwéangen (Notwendigkeiten): wenn namlich das ,Erhalten* von Okosys-
Erlauterung temen auf der einen Seite und der StraBenglterverkehr als Ergebnis von ..
G-1: wirtschaftlichen Nutzungen auf der anderen Seite im Widerspruch zuein- VOK
’ ander stehen. Der StralRenguterverkehr mit seinen negativen Auswir-
kungen ist als Storfaktor in 6sib-Gebieten zu sehen und somit ist er
kritisch mit den Gebietseigenschaften zu diskutieren.

Adaptierung des allgemeinen ZKI-Systems zur Beriicksichtigung der
G-2 regionalspezifischen Einflussfaktoren von 6sib-Gebieten im Kontext mit sy
dem StralRenguterverkehr.

(Forschungsthema A-7)

Das ZKI-System soll einerseits allgemeine Aussagen und Einstufungen
im System Verkehr-Umwelt ermdglichen, andererseits aber regionale
Besonderheiten beriicksichtigen. Ein Blundel von ausgewahlten Kriterien
Erlauterung und Indikatoren dient zur Abschétzung der allgemeinen Trendentwick- VP,

G-2: lungen, eine geeignete Erweiterung zur Darstellung und Berucksichti- VOK
’ gung der regionalspezifischen Besonderheiten des betrachteten Pla-
nungsgebietes erfolgt unter Berlcksichtigung der Aussagen von For-
schungsthema G-1.

Feststellung und Diskussion der Uberlastungsgrenzen eines 6kolo-
G-3 | gisch sensiblen Gebietes und eine darauf fundierte Einstufung dieser ISV

Gebiete.
Der Funktionsfahigkeit eines Gebietes als Ergebnis der okologischen
Zusammenhénge steht die Verkehrsnotwendigkeit als Funktion der
Erlauterung menschlichen Nutzungen mit all ihren negativen Auswirkungen auf die
Umwelt gegeniiber. Es sind also die Uberlastungsgrenzen fiir Okologie VOK
G-3: als auch von Okonomie (im Sinne der realisierten Nutzungen im Gebiet)
zu diskutieren und als Basis einer Einstufung der Gebiete ,vergleichbar”
zu machen.
G4 Emissions- und Immissionsverhéltnisse: Alpentéler, Mittelgebirgstéaler sy
und Flachland im Vergleich.

Die Topographie und die meteorologischen Verhaltnisse eines Gebietes
kénnen die negativen Wirkungen durch Schadstoffe verstarken oder
auch abschwéachen. Fir das gegenstéandliche Lenkungsinstrumentarium VOK
G-4: ist eine detaillierte Diskussion der gebietsbedingten Einflussfaktoren
wesentlich und zu beriicksichtigen.

Erlauterung

Projektion der Umweltauswirkungen: Schadstoff- und Larmbelastung
durch StraRenverkehr bei Fortdauer der bisherigen Verkehrsentwick-
G-5 | lung im Jahr 2020 (2030, 2050). He
Welcher Beitrag kann durch die Entwicklung der Technologie erwartet
werden?
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Es wird eine zukiinftige Entwicklung der Schadstoff- und Larmbelastung
durch StraBenverkehr bei Fortdauer der bisherigen Verkehrsentwicklung
im Jahr 2020 (2030, 2050) und der in dieser Arbeit getroffenen Maf3-
Erlauterung nahmen erarbeitet.

G-5: AuBerdem wird der Beitrag der Technologie in der gegenstandlichen
Arbeit durch die darin enthaltenden MaRnahmen abgeschétzt. Dieser
Beitrag wird erheblich sein, aber allein das Umweltproblem nicht l6sen
kénnen.

VP

Projektion der Umweltauswirkungen: Voraussichtlicher Vorteil der an-
G-6 | lagenrechtlichen Lenkungsinstrumente bei der Entwicklung der Schad- IZR
stoff- und Larmbelastung in 6kologisch sensiblen Gebieten.

Um die Immissionen in der Umgebung der StralRenverkehrsanlage zu
stabilisieren und schrittweise zu senken, ist es notwendig, die Gesamt-
emissionen der Anlage (an dem StralRenabschnitt) — wie jene der Indust-
rie — rechtsverbindlichen Grenzwerten zu unterwerfen. Gleichzeitig sind
Erlauterung dem Anlagenbetreiber jene Mittel in die Hand zu geben, den Verkehrs-

G-6: prozess so zu steuern, dass die Gesamtemission unterhalb des (Ge-
samt)Grenzwertes fur die Anlage gehalten wird. Dazu stehen ihm
grundsétzlich die Mittel der sog. StralRenpolizei zur Verfugung: Fahrver-
bote, Geschwindigkeitsbeschréankungen, Fahrstreifenverengung oder —
freigabe

RT

10.2.3 Infrastrukturbezogene Forschungsthemen

In den Infrastrukturbezogenen Forschungsthemen sind die Themen, die in direk-
tem Zusammenhang mit verkehrlicher Infrastruktur stehen, zusammengefasst.

Tabelle 12: Infrastrukturbezogene Forschungsthemen
= 5
QO =
c e
53
INFRASTRUKTURBEZOGENE FORSCHUNGSTHEMEN §' 5
©
.do_’. w
= T
o <
S
Definition von entsprechenden Straf3enabschnitten als Emissio-
I-1 nen induzierende Anlage : raumlich, modal, sektoral und tempo- ISV
ral.
Die Definition soll Basis fiir die rechtliche Handhabe als Anlage im Sinne
des Umweltanlagenrechtes bilden. Es sind, neben den Gebieten, die
Erlauterung Uber ihre naturrdumlichen Gegebenheiten als 6kologisch sensibel gelten,
wie z.B. der Alpenraum, auch die dichtbesiedelten Gebiete, die von den VP
I-1: negativen Auswirkungen durch Industrie und Verkehr betroffen sind, z.B.
das Ruhrgebiet, zu betrachten und u. U. sogar fur das gegenstandliche
Forschungsprojekt von Relevanz.
Vorteil des Lenkungsbeitrages der anlagenrechtlichen Lenkungsinstrumente,
diskutiert am Beispiel der wesentlichen Determinanten des Stral3enguterver-
kehrs:
-2 e Verkehrsleistung ISV
e Verkehrsaufkommen
e  Zeitliche und raumliche Verkehrsverlagerung
o Okoeffizienz der Fahrzeuge (Auslastung, Nettotonnenkilometer)

FORSCHUNGSGRUPPE ALP-EMIV: Gobiet, Faller, Frewein, Herry, Jordan
Seite 110



Anhang 1 0

ALP-EMIV
Im Anlagenrecht besteht die Moglichkeit Grenzwerte fiir z.B. Schad-
stoffsausstof3 verbindlich zu machen. Durch diese ,Einflussmdglichkeit*
Erlauterung ist eine Steuerung einer (gewunschten) Entwicklung des Stralenguter-
|-2: verkehrs gegeben. Die beispielhaft angefiihrten Determinanten wiirden VP
' somit in einer Art gesteuert werden kénnen, furr die derzeit die rechtliche
Grundlage fehlt.
Untersuchungsrelevante Ldsungspotenziale im StraRenguterverkehr
-3 durch die anlagenrechtlichen Lenkungsinstrumente (z.B. Rationali- He
sierungspotenziale).
Wie wirkt das anlagenrechtliche Lenkungsinstrumentarium z.B. auf das
Erlauterung Durchschnittsalter der LKW-Flotte etc oder auf deren technologische VP
Entwicklung (Prinzip der Best Available Technique). Ist eine Wirkung der o
1-3: VON

Okologisch motivierten Abgabendifferenzierung auf das Investitionsver-
halten der LKW-Betreiber zu erwarten?

10.2.4 Lenkungsinstrumentbezogene Forschungsthemen

10.2.4.1 Entwicklungsbezogene Forschungsthemen

Die entwicklungsbezogenen Forschungsthemen betreffen die Entwicklung und

wissenschaftliche Absicherung des gegenstandlichen

Lenkungsinstrumen-

tariums. Es sind dies die Themen, die den theoretischen Rahmen flr eine spéate-
re realistische Umsetzung definieren.

Tabelle 13: Lenkungsinstrument: Entwicklungsbezogene Forschungsthemen

LENKUNGSINSTRUMENT:

ENTWICKLUNGSBEZOGENE FORSCHUNGSTHEMEN

Projektpartner
und Fachbereich

LE-1

Welche Grundlagen und Voraussetzungen mussen fir den Handel mit
Emissionszertifikaten im Verkehr erfillt sein?

T

a

Erlauterung
LE-1:

. Errechnung der Gesamtzahl an Zertifikaten, die notwendig sein
werden, um das 6kologisch begriindbare ,Einfrieren" der Transportmen-
ge auf einer sensiblen Strecke zu bewirken.

. Verteilungsplan fur die Zertifikate an die bisherigen Nutzer der
Strecke: Wann, wer und wie viel?

. Reservehaltung (Zertifikate fur hinzukommende Nutzer)

. Zeitliche Gliltigkeit der Zertifikate?

. Wie werden die Zertifikate gebucht? (Ahnlich Flugbuchungssys-
teme, Borse fur Durchfahrtsrechte)

. Prognose des voraussichtlichen Nachfragelberhanges und des
daraus zu erwartenden Handelswertes der Zertifikate.

. Notwendigkeit und Aufgaben eines Monitoring Systems:

. Laufende Beobachtung der Marktpreise der Zertifikate

. Laufende Beobachtung der Struktur der im sensiblen Gebiet
weiterhin transportierten Guter

. Laufende Beobachtung der Marktanteile der Nutzer im sensiblen
Gebiet

VON

Geeignete

Indikatoren der Umweltbelastung (Schadstoffemission,

LE-2 | Fahrleistung, Larmemission etc.) als Grundlage fir die anlagen-

rechtliche Verkehrssteuerung.

IZR, ISV
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. Diese Indikatoren sind Teil des Ziele-Kriterien-Indikatoren Systems und
Erlauterung . ) . L -
werden im Zuge des Forschungsprojektes interdisziplinar abgestimmt. RT
LE-2:
Bestimmung von Grenzwerten fir bestimmte Gebiete.
LE-3 | Prinzip der Subsidiaritat: Wer setzt diese Werte fest: Nationale ISV
und/oder internationale Behérden?

Internationale Grenzwerte der WHO, Grenzwerte der EU, in der umwelt-
bezogenen Forschung der Osterreichischen Akademie der Wissenschaf-
ten entwickelte Grenzwerte fir luftverunreinigende Substanzen, (steuer-)
Erlauterung Grenzwerte zur Beeinflussung des Investitions- und Fahrverhaltens der

LEI-3: Nutzer der Anlage. Die Bestimmung von Grenzwerten ist eine wesentli-
che Aufgabe des Forschungsprojektes. Zentrale Anforderung ist die
wissenschaftliche Absicherung der Grenzwerte fir 6kologisch sensible
Gebiete im Kontext mit dem StralRenguterverkehr.

VOK

Die weiteren Forschungsthemen befinden sich noch in Diskussion. Es sind dies
drei Forschungsthemen, die die Entwicklung des Lenkungsinstrumentes, und alle
Forschungsthemen die die Umsetzung des Lenkungsinstrumentes betreffen.

Tabelle 14: Lenkungsinstrument: Entwicklungsbezogene Forschungsthemen,
die sich noch in Diskussion befinden

LENKUNGSINSTRUMENT:
ENTWICKLUNGSBEZOGENE FORSCHUNGSTHEMEN
Diskussionsgrundlage

Projektpartner und
Fachbereich

Welcher Berechnungsdatensatz (Verkehr, Wetterlage, Tageszeit,
Grenzwerte usw.) ist als Eingangsparameter fir Modellrechnungen
(anlagenrechtliche Lenkungsinstrumente) notwendig, damit das Uber-
schreiten von bestimmten Grenz- bzw. Richtwerten fir Emissionen
LE-5 . . . ISV, He
(Immissionen?) verhindert wird?

Welcher Detaillierungsgrad der Inputdaten ist fur eine praktikable E-
missionssteuerung entsprechend der Projektgrundphilosophie notwen-

dig?

Wen belastet eine Senkung von Grenzwerten (Immissionen und Emis-
LE-6 . . Fa, He
sionen), wer hat Vorteile dadurch?

Intermodalitdt des Lenkungsinstrumentes (2. Jahr): Ist die Er-
mittlung und Verankerung von Emissionskorridoren mdglich und
vertretbar (Gebietsfestlegung, gesetzliche Verankerung)?

LE-7 | Definition Emissionskorridor: Es wird die Summe aller Emissionen aller Verkehrsmittel IZR
auf den vorhandenen Verkehrstragern in einem definierten Verkehrskorridor addiert und

als Obergrenze festgelegt. (Grenzwerte der Emissionen: Abhangigkeit bzw. deren Her-

leitung ist zu klaren.)

10.2.4.2 Umsetzungsbezogene Forschungsthemen

Die umsetzungsbezogenen Forschungsthemen betreffen die Umsetzung des
gegenstandlichen Lenkungsinstrumentariums. Es sind dies die Themen, die als
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Basis fir eine praktikable Umsetzung behandelt werden missen. Die unten zu-
sammengefassten Forschungsthemen befinden sich noch in interdisziplinarer
fachlicher Diskussion.

Tabelle 15: Lenkungsinstrument: Umsetzungsbezogene Forschungsthemen,
die sich noch in Diskussion befinden

LENKUNGSINSTRUMENT
UMSETZUNGSBEZOGENE FORSCHUNGSTHEMEN
Diskussionsgrundlage

Projektpartner und
Fachbereich

Betrieb des StralRenabschnittes: Kann auf Grund von Kurzzeit-
prognosen in den Zulaufstrecken eine Uberschreitung der Emissions-
LU- | grenzwerte vorausgesagt und so gewahrleistet werden, dass
1 rechtzeitig MalBRnahmen ergriffen werden kdnnen, dass es zu keiner
bzw. zu einer geringfiigigen Uberschreitung und zu keiner
wesentlichen Stérung des Verkehrsablaufes im Guterverkehr kommt?

ISV,

Fir den Fall, dass auch Immissionen im Lenkungsinstrument Basis fir
eine Situationsbeurteilung (Grenzwertiiberschreitung) sind: Wie wird
LU-2 | ein Verhéltnis zwischen Emissionen des Verkehrs auf dem betrachte- Alle
ten Stral3enabschnitt und den vorhandenen gemessenen Immissions-
belastungen (teilweise andere Ursachen) hergestellt?

Wie kann verhindert werden, dass falsche Angaben der Fahrzeug-
betreiber tUiber Emissionswerte die Steuerung der Anlage verfalschen?
LU-3 . . ISV, He
(Kontrolle der technischen Ausstattung der Fahrzeuge, Preisberech-

nung fur die Emissionszertifikate)

Sind die vorgeschlagenen MalRnahmen innerhalb einer realisti-

LU-4 . . . -
schen Zeitspanne (mittel- bis langfristig) umsetzbar?

Fa, He

10.3 Uberblick iiber Typen umweltorientierter Lenkungsin-
strumente fiir StraBengiiterverkehr

Markus FREWEIN, Werner GOBIET, Alexander SALAMON

In diesem Kapitel werden die Bezeichnungen Lenkungsmechanismen, Len-
kungsinstrumente und Lenkungsmal3nahmen in eine begrindbare Ordnung ge-
bracht. Es wird fir die umweltorientierte und umweltschonende Abwicklung des
Verkehrs eine Systematik aufgestellt und verschiedenen Umfeldbereichen ent-
sprechende Mal3hahmen zugeordnet. Aufbauend auf die Erklarung der schema-
tischen Einteilung werden im einzelnen Lenkungsmechanismen und Lenkungsin-
strumente. Bei den Lenkungsinstrumenten erfolgt der Fokus auf die umweltorien-
tierten Instrumente, die nach Ordnungs- und Marktpolitischen Instrumenten ge-
ordnet werden. AbschlieRend erfolgt in einer Kombinationsmatrix eine Zuordnung
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von MafRnahmen zu Lenkungsmechanismen und umweltorientierten Lenkungsin-
strumenten.

10.3.1 Unterscheidung von Begriffen fiir die Verkehrslenkung

Wie in Abbildung 27 ersichtlich ist, empfiehlt es sich zwischen Lenkungsmechanismen
und Lenkungsinstrumenten zu unterscheiden. Lenkungsmechanismen umfassen somit
die Lenkungsinstrumente und die mdglichen MaRnahmen bzw. MalRhahmenbiindel far
verschiedene Umfeld- und Wirkungsbereiche.

LENKUNGSMECHANISMEN
Umfeld- und Wirkungsbereiche

SOZIO-DEMOGRAFIE OKONOMIE TECHNOLOGIE OKOLOGIE

MafRnahmen bzw. MaRnahmenbiindel

Ordnungspolitische
Instrumente
L1

Marktpolitische
Instrumente

Abbildung 27: Prinzipielle Ordnung zwischen Lenkungsmechanismen und Len-
kungsinstrumenten mit Fokus auf umweltorientierte Lenkungsinstrumente.

Es ist auch in Abbildung 27 ersichtlich, dass eine Teilmenge der MaRhahmen den um-
weltorientierten Lenkungsinstrumenten zuzuordnen ist.

10.3.2 Lenkungsmechanismen

Lenkungsmechanismen im Sinne der Verkehrsachfragelenkung werden wie folgt
definiert: Aufbauend auf MaRnahmen und MalRhahmenbiindeln sowie Lenkungs-
instrumentarien, welche Werkzeuge zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage
darstellen, sind Lenkungsmechanismen als Ubergeordnete Zielvorstellungen an-
zusehen, die mit Hilfe der MalRBnahmen respektive Instrumentarien erreicht wer-
den sollen. Das heil3t Lenkungsmechanismen sind nach dieser Definition ziel-
und motivationsorientiert. Es ist damit nun mdglich jeder Einzelmalinahme Uber
die Zuordnung durch Instrumentarien verkntpft mit der dahinterliegenden Motiva-
tion, einem Typ von Lenkungsmechanismus in Bezug auf Verkehrsnachfragelen-
kung zuzuordnen.
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Als Grundlage der Uberlegungen fiir eine neue Systematik diente Cerwenka
(Cerwenka et al. 2000) mit der Zusammenstellung der Wechselwirkung zwischen
Raumnutzung und Raumiiberwindung. Sie zeigt recht anschaulich die Beziehun-
gen zwischen den einzelnen Umfeldern, in denen Verkehr eingebettet ist.

Aus diesen Umfeldbereichen des Verkehrs in Verbindung mit den dahinterlie-
genden Motivationen wurde nun eine Einteilung erstellt, die sich auf vier grof3e
Bereiche aufteilt und die als Gibergeordnete Systematik dienen soll (vgl. Tabelle
16). Die vier Typen von Lenkungsmechanismen in der Verkehrsnachfragelen-
kung lauten:

e Sozio-Demografischer Lenkungsmechanismus,
e Okonomischer Lenkungsmechanismus,
e Technologischer Lenkungsmechanismus und

e Okologischer Lenkungsmechanismus.

Den Gesellschaftsbereichen, die auch fur die Typenbezeichnung fur die Len-
kungsmechanismen verantwortlich sind, kénnen Umfeldbereiche zugeordnet
werden. Bei den Umfeldbereichen ist eine Redundanz zwischen den Gesell-
schaftsbereichen mdglich. Es ist nicht trennscharf zwischen den einzelnen Berei-
chen zu unterscheiden, auf3erdem ergibt sich dafiir auch keine Notwendigkeit. Im
Folgenden werden die einzelnen Typen von Lenkungsmechanismen detailliert
erlautert.
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Tabelle 16:

Verkehrslenkungsmechanismen unterteilt nach Gesellschafts- und

Umfeldbereichen (nach Cerwenka et al. 2000, stark erweitert)

GESELLSCHAFTSBEREICH

UMFELDBEREICH

ZUGEHORIGE MASS-
NAHMEN (AUSWAHL)

SOZIO-DEMOGRAFIE

Soziale Prozesse

Siedlungsstruktur

Bevolkerungsentwicklung

¢ Veranderung des Ord-
nungsrahmens

e Bewusstseinsbildung

¢ Abstimmung der Verkehrs-
und Siedlungsplanung

OKONOMIE

Wirtschaft und Gesellschaft

Alternative Verkehrstrager

Technologie

Infrastruktur

Logistik

Restriktionen

¢ Fahrtenkontingentierung
e CO2-Abgabe
» Treibstoffzoll
¢ Road Pricing

TECHNOLOGIE

Technologische Entwicklung

Verkehrssicherheit

¢ Emissionsgrenzwerte flr
Fahrzeuge

¢ Vermeidung von Stral3en-
bau

Energie e Gewichtsbeschrankungen
Raumordnung
Infrastruktur e Zeitliche, sektorale und/oder
Logistik lokale Fahrverb.ote
. e Verkehrsvermeidung
OKOLOGIE Fuhrpark e Oko-Bonus
" ¢ Schwerverkehrsabgabe
Verkehrsordnungspolitik « Ausweitung des Angebotes
Preispolitik auf der Schiene
Offentlichkeitsarbeit
10.3.2.1 Soziodemografischer Lenkungsmechanismus

Dieser Lenkungsmechanismus deckt all jene Bereiche ab, deren Ziel es ist das
soziale, stets mit dem Verkehrssystem verbundene Umfeld des Menschen zu
veradndern bzw. zu beeinflussen. Es sind dies die Umfeldbereiche Soziale Pro-
zesse, Siedlungsstruktur und Bevélkerung.

e Soziale Prozesse:

Soziale Prozesse stellen eine grundlegende, vorgelagerte Ebene von Bestim-
mungsfaktoren fur zukinftige (auch verkehrsrelevante) Entwicklungen dar, wo-
bei Wertvorstellungen, Verhaltensweisen und Zeitnutzungsstrukturen eine gro-
Be Rolle spielen, die wiederum stark von technologischen Entwicklungen ge-
pragt sind (vgl. Cerwenka et al. 2000, Seite 54). Davon wirken folgende soziale
Prozesse unmittelbar auf das Verkehrsgeschehen ein: soziale Beziehungen
und Beteiligungen, Zeitverwendung und Rollenverhalten.
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e Siedlungsstruktur:

Als Siedlungsstruktur wird die raumliche Verteilung von Bevdlkerung, Arbeits-
statten, etc. bezeichnet. Diese entstehen als Resultat eines Wechselspiels von
Winschen und Mdglichkeiten aufgrund von Selbststeuerungsprozessen inner-
halb und zwischen Akteursgruppen (Privathaushalte, Unternehmen, 6ffentliche
Stellen) und Rahmenbedingungen der raumlichen Entwicklung mit Rickkoppe-
lung zu sozialen Prozessen, Ressourcen der Umwelt, Energiepreisen und tech-
nischem Fortschritt (vgl. Cerwenka et al.2000 S.55).

¢ Bevolkerungsentwicklung:

Die Bevolkerungsentwicklung hat auch einen gewissen, wenn auch nicht so
grofRen, Einfluss auf die Menge und Fahrtzweckstruktur des Guterverkehrs. Als
eine der Verkehrsnachfrage relevanten Kenngréf3en waren die Gesamtbevolke-
rung, die Bevolkerungsdichte oder auch die Bevolkerungsverteilung zu nennen.

10.3.2.2 Okonomischer Lenkungsmechanismus

Als Umfeldbereiche konnen dem Gesellschaftsbereich Okonomie u. a. Wirtschaft
und Gesellschaft, Alternative Verkehrstrager, Technologie, Infrastruktur, Logistik
und Restriktionen zugeordnet werden.

Im Guterverkehr sind vor allem die Verdnderungen in der Produktionsstruktur
(und damit in der Transportgtterstruktur) und in der rAumlichen Entwicklung der
Zuordnung von Produktionsstandorten und Absatzmarkten von Bedeutung. Da
bestimmte Transportglter bestimmte Affinitdten zu bestimmten Gitertransport-
mitteln haben, hat eine Verdnderung der Transportguterstruktur auch einen Ein-
fluss auf die modale Struktur.

Eine wesentliche wirtschaftliche EinflussgroRe im Guterverkehr ist der Anteil der
Transportkosten an der gesamten Wertschopfung des Produktionsprozesses.
Dieser Anteil ist in der Vergangenheit tendenziell gesunken (Cerwenka et al.
2000)

Hier setzt nun auch der 6konomische Lenkungsmechanismus an. Durch Veran-
derung des Verkehrsabgabensystems, Road-pricing und auch der Internalisie-
rung externer Kosten kénnte entschieden in die Verkehrsnachfrage in die einzel-
nen Bereiche (StralRe-Schiene) eingegriffen werden. Wobei es hier immer zu
beachten gilt: Zum 6konomischen Lenkungsmechanismus werden nur die wirt-
schaftlich motivierten Bereiche gezahlt. Nicht die Art der Werkzeuge ist relevant,
sondern das angestrebte Ziel.
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10.3.2.3 Technologischer Lenkungsmechanismus

Diesem Lenkungsmechanismus sind die Umfeldbereiche:

Technologie,
Verkehrssicherheit und
Energie zuzuordnen.
Technologie:

Technologische Entwicklungen beeinflussen malRgeblich unser gesamtes Han-
deln in den unterschiedlichsten Bereichen des Lebens. Welcher Art die zu er-
wartenden Effekte neuer Technologien sind, hangt hauptsachlich von deren
Realisierungschancen ab. Diese wiederum sind abh&ngig von z.B. unterschied-
lichen Kriterien, wie z.B.: Marktreife, Rentabilitat, Akzeptanz durch Nutzer und
immer starker in den Vordergrund tretend auch Umwelt- und Ressourcenscho-
nung. Zur Abschatzung von Veradnderungen in Umfang und Struktur der Ver-
kehrsnachfrage lassen sich drei wichtige Unterbereiche definieren: Verkehrs-
technologie, Kommunikationstechnologie und Produktionstechnologie.

Verkehrssicherheit:

Die Verkehrssicherheit ist jene Einflussgrof3e in der Verkehrsnachfrage, die die
Abwehr und Minimierung von Gefahren beim Fahren als Anliegen hat. Das ge-
samte Verkehrssystem (z.B. Infrastruktur, Rollmaterial, Logistik) ist gepragt von
Verkehrssicherheitsmal3nahmen. Der entscheidende kritische Faktor ist hier al-
lerdings der Mensch mit seiner Schwache zu Fehler behaftetem Handeln und
dem Missbrauch des Vorgangs der Ortsveranderung zu subjektiv besetzten so-
zialen Aktivitaten. Hier finden also jene MalRhahmen Eingang, welche zu einer
Reduktion des Gefahrenpotenzials bei der Nutzung des gesamten Verkehrssys-
tems dienen und dem Menschen dabei unterstiitzen, Fehler zu vermeiden oder
diese ohne allzu schwere Folgen geschehen zu lassen.

Energie:

Die Energieabhangigkeit des Verkehrs ist eine andere massive Einflussgrofie.
Diese vor allem von fossilen Energietrdgern bestehende Abhangigkeit riickt
immer wieder in den Vordergrund, einerseits aus Verknappungsgrinden, ande-
rerseits aus Emissionsgriinden. Dieser Bereich ist beeinflusst, wie z.B. von den
technologischen Mdglichkeiten, den vorhandenen Ressourcen. Hier herein fal-
len vor allem Mal3nahmen zur Verbesserung der Energiebilanz im Verkehr.

10.3.2.4 Okologischer Lenkungsmechanismus

Der 6kologische Lenkungsmechanismus umfasst die Umfeldbereiche Raumord-
nung, Infrastruktur, Logistik, Fuhrpark, Verkehrsordnungspolitik, Preispolitik und
Offentlichkeitsarbeit.

Der Okologische Lenkungsmechanismus sollte nun MaRnahmenbiindel beinhal-
ten, die im Sinne der Umweltschonung motiviert sind. Das heif3t, all jene, welche
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eine Verbesserung oder zumindest eine Nicht-Verschlechterung der durch den
Verkehr verursachten Umweltsituation herbeifiihren. Festzustellen ist, dass die
Verkehrsimmissionen eine standig steigende Umweltbelastung darstellen. Davon
betroffen sind alle Bereiche unserer Umwelt, einschlief3lich des Menschen. Und
auch trotz der Bemihungen der letzten Jahre durch den technischen Fortschritt
lasst sich eine weitergehende Verschlechterung der Situation vorhersagen. In
diesem Sinne ist die Verwirklichung einer umweltschonenden und nachhaltigen
Mobilitat vor allem durch eine maRgebliche Reduktion der Verkehrsimmissionen
mdoglich (vgl. Kerschner 2001). Um dieses Ziel zu erreichen, kénnen im dkologi-
schen Lenkungsmechanismus, in diesem Sinne Ziel fihrende Malinahmen bzw.
Maflnahmenbindel daflir zusammengefasst werden. Nachfolgende Zusammen-
stellung zeigt die Ziele die fur MalRnahmen in den Umfeldbereichen gelten sollten
(vgl. Kerschner 2001):

e Verkehrsvermeidung,

o Verkehrsverlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrstrager,
e Verkehrsorganisation im Sinne der Okologie,

e Umweltvertraglicher Umgang mit Verkehrsflachen,

o Forderung Objekt bezogener technischer Schutzmal3nahmen,
e Forderung umweltvertraglicher Fahrzeugkonzepte,

e Okologisch motivierte Preispolitik und

o Offentlichkeitsarbeit.

Durch ernsthafte und intensive Anwendung der aufgefuhrten MaRnahmenberei-
che oder einer Kombination dieser sollte eine Verbesserung im Sinne der Erhal-
tung der dkologischen Eigenschaften herbeigefihrt werden.

10.3.3 Was sind Lenkungsinstrumente/-maRnahmen?

Durch den Gebrauch von Instrumenten erweitern und steigern wir den Nutzen
unserer Tatigkeit. Im Folgenden werden der Begriff Lenkungsinstrument und der
Begriff Lenkungsmafinahme synonym verwendet.

Lenkungsinstrumente fir Verkehrsnachfragesteuerung im Verkehrswesen sind
folglich Bindel von Einzelmaflinahmen, welche gesetzt werden, um die Ver-
kehrsnachfrage in einer gewunschten Art und Weise zu lenken. Diese Verkehrs-
nachfrage steuernde MalRnahmen lassen sich nach Cerwenka (Cerwenka et al.
2000) folgend unterteilen:

¢ Raumordungspolitische MalRnahmen
e Verkehrsinfrastrukturelle MaRnahmen

e Logistische MaRRnahmen
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e Fahrzeugtechnische MalRnahmen
e Verkehrsordnungspolitische MaRnahmen

e Preispolitische Malihahmen

Bei Cerwenka/Hauger/Hoérl (BMU 2004, Seite 29) gibt es eine ahnliche Systema-
tik der Lenkungsinstrumente bzw. —maflinahmen, und zwar folgende:

e Ordnungspolitische Instrumente

e Marktpolitische Instrumente

e Intrastrukturpolitische Malihahmen
e Preispolitische MalZnahmen

e Logistische MaRRnahmen

Die EinzelmalRnahmen zur umweltorientierten Abwicklung des Verkehrs werden
in MalRnahmengruppen und danach in zwei Malinahmenbereiche - ordnungspoli-
tische und marktpolitische Instrumente - eingeteilt.

Nachfolgende Zusammenstellung von MalRnahmen (aus unterschiedlichen Lite-
raturquellen) wurde entsprechend dieser Einteilung (vgl. Cerwenka et al. 2000)
geordnet. Die darin aufgefuhrten MaRnahmen haben Beispielcharakter, der An-
spruch auf Vollstandigkeit wird nicht gestellt.

¢ Raumordungspolitische MaBRnahmen

e Veranderung der Siedlungs- und Raumstruktur

e Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungsplanung

e Verbesserung des Wohnumfeldes

¢ Verkehrsnachfragelenkung durch Flachennutzungsfestlegung
e Verkehrsinfrastrukturelle MaBnahmen

e Ausweitung des Angebotes auf der Schiene

¢ Vermeidung von (weiteren) (h6herrangigen) Neu- und Ausbaumalnahmen
im Straf3enbau

e Umgestaltung des StralRenraums
e Umgestaltung der Fahrbahnoberflache
e Logistische MaBnahmen
e Malinahmen zur besseren Auslastung der Fahrzeuge

¢ Malnahmen im Bereich der Schienenlogistik, um Nachteile gegeniiber
dem Lkw abzubauen
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e Fahrzeugtechnische MaBnahmen

Emissionsgrenzwerte fur Fahrzeuge
Senkung des Energiebedarfs bei Fahrzeugen
Erhéhung des Wirkungsgrades

Veréanderung der Fahrzeugabmessungen und -gewichte

¢ Verkehrsordnungspolitische MaRnahmen

Verédnderung des Ordnungsrahmens

Verbesserung und Durchsetzung der Kontrollen
Vermeidung - Reduktion des Verkehrsaufkommens
Fahrtenkontingentierung

Beschrankung der Gewichte und Abmessungen von Fahrzeugen
Emissionskontingentierung

Fahrleistungskontingentierung

zeitliche, sektorale und/oder lokale Fahrverbote
Immissionsbedingte Fahrverbote bei Grenziberschreitung
zeitliche, sektorale und/oder lokale Tempolimite
Punkteflhrerschein

zentrales Fuhrerscheinregister

e Preispolitische MaBhahmen

Forderung von Ressourcen schonenderen Techniken
Erleichterungen fir den Einsatz neu entwickelter Techniken
Oko-Bonus

Abbau von Steuerprivilegien

Verursacher gerechte Gestaltung der Haftpflichtversicherung
Schwerverkehrsabgabe

CO2-Abgabe

Energie-Steuer/Abgabe (nach eingesetzter Energie)
Emissionszertifikate (Emissionsrechte)

Bevorzugte Investitionen im Infrastrukturausbau von umweltschonenden
Verkehrstragern

Abbau von Wettbewerbsverzerrungen zw. den Verkehrstragern (z.B. We-
gekostenanlastung)

Implementierung der externen Kosten in Mautgebihrensatze
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Implementierung der externen Kosten in Infrastrukturbenutzungsentgelte
und Tarife im OPNV und Schienenverkehr

Internationale Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen fir Transpor-
te

Treibstoffzoll

Autobahnvignette

Motorfahrzeugsteuer

Road-Pricing

Kilometergebuhr mit Grenzkostenabdeckung

von technischen Standards abhéangige Zulassungssteuern

Stau abhangige Stralengebihr

knappheitsabhéngige Parkgebuhr

Kilometergebuhr, differenziert nach Gewicht und Umweltbelastung
Flachendeckende Kilometergebuhr

einheitliche Energiesteuer

e ,Horizontal“ wirkende, begleitende MaBnahmen

MalRnahmen zur Erhaltung der Sozialvorschriften
Appelle und Anrufe

Ausbildung und Erziehung

Bewusstseinshildung

Burgerbeteiligung

Verkehrsforschung

Nettoertrage aus Lenkungsabgaben refundieren

10.3.4 Typologiebildung fiir umweltorientierte Verkehrslenkungsin-

strumente im Giiterverkehr

Begriffsdefinition: Ein Instrumentarium ist die Gesamtheit zusammengehoériger
Mittel/Werkzeuge, um einen Zweck/ein Ziel zu erreichen. Im Forschungsprojekt
eingesetzt um verkehrspolitische Ziele zu erreichen.

Es wird nun versucht die umfassende Anzahl von MalRnahmen und ihrer vorerst
noch recht feingliedrigen Einteilung ein Ubergeordnetes, einfaches System zu
geben und die einzelnen MaRnahmenbiindel in eine Uberblickbare und handhab-
bare Anzahl von Instrumentarien zusammenzufassen. Die Zuordnung erfolgt
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hier, wie bereits bei den MalRnahmenbiindeln, nach den verwendeten Werkzeu-
gen/Instrumenten.

Als Grundlage der Uberlegungen fiir eine neue Systematik diente Hau-
ger/Cerwenka et al. (2000) mit der Zusammenstellung der Wechselwirkung zwi-
schen Raumnutzung und Raumiberwindung. Diese zeigt recht anschaulich die
Beziehungen zwischen den einzelnen Umfeldern, in denen Verkehr als realisierte
Raumiiberwindung eingebettet ist.

Aus diesen Umfeldbereichen des Verkehrs in Verbindung mit den o.a. Mal3nah-
menbindeln wurde nun eine Einteilung erstellt, die sich auf die Gesellschaftsbe-
reiche aufteilt und die als Ubergeordnete Systematik dienen soll. Die vier Instru-
mentarien lauten demnach (vgl. Tabelle 17):

e Sozio-Demografisches Instrumentarium
e Okonomisches Instrumentarium
o Technologisches Instrumentarium

e Okologisches Instrumentarium

Im Folgenden werden die einzelnen Instrumentarien néher erlautert.

¢ Sozio-Demografisches Instrumentarium

Dieses Instrumentarium sollte alle direkt den Menschen betreffenden Mafl3nah-
men aufnehmen. Es sind dies die Umfeldbereiche Soziale Prozesse, Sied-
lungsstruktur und Bevdlkerung.

e Okonomisches Instrumentarium

Der Zusammenhang zwischen Wirtschaft und Verkehr ist komplex. Ein quantita-
tiv und qualitativ gut ausgestattetes Verkehrssystem ist ganz entscheidend ftr
die 6konomische Entwicklung. Daraus kann man im Umkehrschluss ein gewich-
tiges Instrumentarium in der Verkehrsnachfragebeeinflussung erkennen. Aller-
dings ist Wirtschaftswachstum nicht unbedingt an Verkehrswachstum gebunden
(vlg. Cerwenka et al. 2000). Es werden damit also jene Malinahmen erfasst,
welche die Verkehrsnachfrage mit 6konomischen Mitteln zu verandern versu-
chen.
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Tabelle 17:

Umweltorientierte Verkehrslenkungsinstrumente im StraBengiiter-

verkehr nach Umfeldbereichen geordnet (Quelle: Cerwenka et al. 2000 stark erwei-

tert und verandert)

GESELL-
SCHAFTSBE-
REICH

POLITISCHER
RAHMEN

ZUGEHORIGE MASSNAHMEN
(AUSWAHL)

SOZIO-
DEMOGRAFIE

ORDNUNGSPOLITISCHE
INSTRUMENTE

e Veranderung des Ordnungsrahmens
MaRnahmen zur Einhaltung von Sozialvorschrif-
ten

* Verbesserung und Durchsetzung der Kontrollen
Verkehrsvermeidung - Reduktion des Ver-
kehrsaufkommens:

Veranderungen der Siedlungs- und Raumstruk-
tur

Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungspla-
nung

Biirgerbeteiligung

Bewusstseinsbildung

Ausbildung und Erziehung

Appelle und Anrufe

MARKTPOLITISCHE
INSTRUMENTE

OKONOMIE

ORDNUNGSPOLITISCHE
INSTRUMENTE

Fahrtenkontingentierung

Forderung von ressourcenschonenderen Tech-
niken

Erleichterungen fur den Einsatz neu entwickelter
Techniken

Forderung des offentlichen Verkehrs
Oko-Bonus

Abbau von Steuerprivilegien
Verursachergerechte Gestaltung der Haftpflicht-
versicherung

e Schwerverkehrsabgabe

o CO2-Abgabe

MARKTPOLITISCHE
INSTRUMENTE

Bevorzugte Investitionen im
Infrastrukturausbau von um-
weltschonenden Verkehrstra-
gern

INFRASTRUK-
TURELLE
MASSNAHMEN

e Abbau von Wettbewerbsver-
zerrungen zw. Den Verkehrs-
tragern (z.B. Wegekostenan-
lastung)

Implementierung der exter-
nen Kosten in Mautgebih-
renséatzen

Implementierung der exter-
nen Kosten auch in Infra-
strukturbenutzungsentgelte
und Tarife im OPNV und
Schienenguiterverkehr
Internationale Harmonisie-
rung der Wettbewerbsbedin-
gungen fur Transporte (z.B.
einheitliche Besteuerung der
Lkw innerhalb Europas)

o Treibstoffzoll

¢ Autobahnvignette

» Motorfahrzeugsteuer

e Road-Pricing

PREISPOLITI-
SCHE MASS-
NAHMEN
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Fortsetzung Tabelle 17:

Umweltorientierte Verkehrslenkungsinstrumente im

StraBengiiterverkehr nach Umfeldbereichen geordnet (Quelle: Cerwenka et al. 2000
stark erweitert und verandert)

e Ausweitung des Angebotes
auf der Schiene

e Malinahmen zur besseren
Auslastung der Fahrzeuge
(Transportbdrsen, Einbezie-
hung des Werksverkehrs)

LOGISTISCHE
MASSNAHMEN

e Emissionsgrenzwerte fur Fahrzeuge

e Beschrankungen der Gewichte und Abmessun-
gen von Fahrzeugen

e Beschrankungen der Verbrauchswerte von
Fahrzeugen

* Verkehrsforschung

ORDNUNGSPOLITISCHE
INSTRUMENTE

OKOLOGIE

S —— . Vgrmeidung von (weiteren)
TECHNOLOGIE TURELLE (hcherrangigen) Neu- und
MASSNAHMEN AusbaumaRnahmen im Stra-
Renbau
MARKTPOLITISCHE e MalRnahmen im Bereich der
INSTRUMENTE Schienenlogistik, um Nachtei-
LOGISTISCHE le gegentiber dem Lkw abzu-
MASSNAHMEN bauen (Verwendung moder-
ner Techniken des unbeglei-
teten kombinierten Verkehrs)
e Emissionskontingentierung
* Fahrtenkontingentierung
o zeitliche, sektorale und/oder lokale Fahrverbote
ORDNUNGSPOLITISCHE | « Immissionsbedingte Fahrverbote bei Grenziiber-

INSTRUMENTE schreitung
zeitliche, sektorale und/oder lokale Tempolimite
e Verbesserung des Wohnumfeldes

o Emissionszertifikate

MARKTPOLITISCHE
INSTRUMENTE

e Technologisches Instrumentarium

Im technologischen Instrumentarium sind all jene MalRnahmen zusammenge-
fasst, welche ihre Aufgaben mit technischen Mitteln und Verdnderungen reali-
sieren. Der Begriff Technisches Instrumentarium stellt einen Uberbegriff dar.

Okologisches Instrumentarium

Erst in den letzten Jahren wurde der Umweltaspekt ein immer starker werden-
der Einflussparameter auf das Verkehrsgeschehen. Sowohl in der Planung und
Errichtung von Verkehrsinfrastruktur als auch in der technischen Weiterentwick-
lung von Rollmaterial dominieren heute, gestitzt und geférdert von Politik und
Recht, Aspekte eines schonenden Umganges mit begrenzt verfiigbaren Um-
weltressourcen. Daraus lasst sich nun wieder ableiten, welche Mal3nahmen ge-
setzt werden miissten, um im Sinne der Okologie in das Verkehrsgeschehen
einzugreifen. Beispielhaft daftr kénnen genannt werden: soziales Lernen,
Rechtsnormen, diverse Regulative, und vor allem MalRnahmen die direkten Ein-
fluss auf die schadlichen Auswirkungen des Stral3enverkehrs haben.
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10.4 Normativer Rahmen zu Emissionen

Tabelle 18:

Uberblick iiber die wesentlichen und fiir das Forschungsprojekt

relevanten normativen Festlegungen von Grenzwerten von Luftschadstoffen

GESETZGEBER

NR.

BEZEICHNUNG

ANMERKUNG

EU Rat

Rahmenrichtlinie Luftqua-
litat 96/62/EG vom 27.
September 1996

RL 96/62/EG des Rates
Uber die Beurteilung und
die Kontrolle der Luftqua-
litat

Als explizit zu prufen-
de Luftschadstoffe
werden SO2, NO2,
Feinpartikel, Schweb-
staub, Blei und Ozon
angefihrt, die in der
Anfangsphase zu
prifen sind.

Richtlinie 1999/30/EG
vom 22. April 1999

RL 1999/30/EG uber
Grenzwerte fur Schwefel-
dioxid, Stickstoffdioxid
und Stickstoffoxide, Parti-
kel und Blei in der Luft

Grenzwerte fir SO2
und Partikel gelten ab
2005, fur NOx ab
2010

Richtlinie 2000/69/EG
vom 16. November 2000

RL 200/69/EG uber
Grenzwerte fiir Benzol
und Kohlenmonoxid in der
Luft

Grenzwert fiir Benzol
gilt ab 2010, fir Koh-
lenmonoxid ab 2005

Richtlinie 2002/2/EG vom
12. Februar 2002

RL 2002/3/EG uber den
Ozongehalt der Luft

Die RL enthélt Ziel-
werte, die 2010 er-
reicht werden sollten

Republik Oster-
reich

BGBI. | Nr. 115/1997 in
der Fassung BGBI. | Nr.
34/2003

Bundesgesetz zum
Schutz vor Immissionen
durch Luftschadstoffe, mit
dem die Gewerbeordnung
1994, das Luftreinhalte-
gesetz fir Kesselanlagen,
das Berggesetz 1975, das
Abfallwirtschaftsgesetz
und das Ozongesetz
geandert werden (Immis-
sionsschutzgesetz —Luft,
IG-L)

Die Ausfiihrungen zu
verkehrsbedingten
Emissionen sind auf
einen Paragrafen
beschrankt (§22).

BGBI. Nr. 210/1992 in der
Fassung BGBI. | Nr.
34/2003

Bundesgesetz iber Mal3-
nahmen zur Abwehr der
Ozonbelastung und die
Information der Bevdlke-
rung Uiber hohe Ozonbe-
lastungen, mit dem das
Smogalarmgesetz, BGBI.
Nr. 38/1989, geandert
wird (Ozongesetz)

Es ist eine Reduktion
der NOx-Emissionen
um 40% bis 1996, um
60% bis 2001 und um
70% bis 2006, jeweils
bezogen auf die
Emissionen des
Jahres 1985 (234.000
Tonnen) vorgesehen.
Der dann erreichte
Level von 103.000
Tonnen (vgl. BGBI. |
Nr. 34/2003) liegt
unter dem Goteborg-
ziel*.
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Republik Oster-
reich

BGBI. Il Nr. 298/2001

Verordnung des Bundes-
ministers fir Land- und
Forstwirtschaft, Umwelt
und Wasserwirtschaft
Uber Immissionsgrenz-
werte und Immissions-
zielwerte zum Schutz der
Okosysteme und der
Vegetation

Es sind Grenz- und
Zielwerte fur die
Schadstoffe SO2 und
NOx angegeben.

BGBI. | Nr. 34/2003

Bundesgesetz, mit dem
das Bundesgesetz Uber
nationale Emissions-
hdchstgrenzen fiir be-
stimmte Luftschadstoffe
(Emissionshdchstmen-
gengesetz-Luft, EG-Luft)
erlassen sowie das O-
zongesetz und das I1G-
Luft geandert wird.

Es sind die nationalen
Hochstmengen der
Emissionen fur SO2,
NOx, VOC (flichtige
organische Verbin-
dungen) und Ammo-
niak (NH3) festgelegt.
S02: 39.000 to, NOx
103.000 to, VOC
159.000 to, NH3
66.000 to

* Das Goteborgziel legt fiir 2010 einen Zielwert von 107.000 Tonnen/Jahr fest

10.5 Verwendete und entwickelte Methoden

Bezlglich der zum Einsatz kommenden Untersuchungsmethoden unterscheiden
sich die beiden Untersuchungsphasen deutlich:

¢ In Untersuchungsphase 1, in der die Aufbereitung der Problemsituation
erfolgen muss, dominiert das analytische Instrumentarium (Dokumenten-
analyse, Beobachtung, Berlicksichtigung und Einarbeitung der problemre-
levanten gesellschaftlichen Entwicklungen, Kompatibilitatsprufungen, Her-
anfuhrung an den aktuellen Stand des Geschehens).

¢ In Untersuchungsphase 2, in der das aus Umweltschutzgriinden fur not-
wendig erachtete verkehrspolitische Lenkungsinstrument entwickelt wer-
den muss, werden sowohl analytische Methoden, rechnergestitzte Simu-
lationen als auch Elemente aus Kreativitdts -und Szenarientechniken zur
Anwendung kommen.

Beiden Untersuchungsphasen gemeinsam sind die Tatsache, dass hier ein in der
realen Welt vorliegendes komplexes Gestaltungsproblem mit Hilfe der Wissen-
schaft einer Losung zugefuhrt werden muss.
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Problem » Modellierung » Problemlésung

(analog MULLER - MERBACH)

Realsystem Formalsystem
»Modellwelt*

Reales Problem ‘ /I
~ Modell

. i

\ Formale
Reale ' Problemlésung
Problemlésung

Abbildung 28: Modellierung als Zwischenschritt bei der Suche nach einer realen
Problemlésung (Vgl. Miiller-Merbach, Heiner, Operations Research, 2. Aufl., Miin-
chen 1971, S. 14).

Die Modellierung der konkret zu I6senden Gestaltungsaufgabe ist in solchen Fal-
len unerldsslich. Das Modell als vereinfachte Abbildung der real vorhandenen
Entscheidungssituation hat die Funktion eines Gestaltungsinstrumentes zu uber-
nehmen. MULLER-MERBACH veranschaulicht treffend (vgl. Abbildung 28), dass
in vielen Fallen die Realsituation zwar nach einer realen Lésung verlangt, diese
reale Losung aber nicht auf direktem Wege ermittelt werden kann; der Weg zur
realen Problemlésung fuhrt Gber das Formalsystem, wo mit Hilfe eines Modells
eine formale Problemlésung gefunden wird, die in der Folge die Basis fiir die rea-
le Problemldsung bildet. Dieser Weg muss auch bei der vorliegenden Aufgaben-
stellung beschritten werden:

¢ Das reale Problem besteht in diesem Falle darin, dass fiir sensible Gebie-
te, wie z.B. den alpinen Raum, in punkto Schadstoffbelastung eine spe-
zielle Obergrenze fixiert werden muss, damit die Regenerationsfahigkeit
der Natur erhalten bleibt. Angesichts der Komplexitdt des Systems, in das
mit einer solchen RegulierungsmalRnahme eingegriffen werden muss, ist
davon auszugehen, dass die reale Problemlésung nicht ein Schnellschuss
sein kann, sondern unter sorgfaltiger Beachtung der multikausalen Wir-
kungsverflechtung und der vorhandenen Systemdynamik entwickelt wer-
den muss. Dies bedeutet, dass der Weg zur Problemlésung Uber die in
Abbildung 28 genannten Schritte erfolgen muss.

e Die Modellbildung spielt sich im Formalsystem ab. Das zu entwickelnde
Modell muss die reale Problemsituation abbilden, die in diesem Falle eine
Entscheidungssituation ist: Die RegulierungsmalRnahme wird beim Errei-
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chen einer bestimmten Schadstoffbelastung notwendig; aber sie soll in
Kenntnis der von ihr zu erwartenden Auswirkungen auf die Systemberei-
che Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt erfolgen.

e Das fir die vorhandene Entscheidungssituation zu entwickelnde Modell
wird es ermoglichen, eine formale Problemlésung zu finden. Diese for-
male Problemlésung wird darin bestehen, dass das Modell die Spezifikati-
on jener RegulierungsmalRnahme gestattet, die im Falle ihrer Umsetzung
die gesamtgesellschaftlich optimale Entscheidungsvariante ware.

¢ Die reale Problemlosung als das eigentliche Ziel der wissenschaftlichen
Entscheidungsvorbereitung spielt sich im Realsystem ab, und zwar da-
durch, dass die gefundene formale Problemlosung auf das Realsystem
Ubertragen wird.

Nachfolgend sind in Tabelle 19 bis Tabelle 21, getrennt nach den einzelnen
Fachbereichen, die moéglichen Untersuchungsmethoden aufgelistet. Die Metho-
den sind nach Bedarf im Einzelnen kurz erldutert. Zusatzlich wird fur den ent-
sprechenden Fachbereich dargestellt, welche aktuellen Rahmenbedingungen
und Einflussfaktoren im gegensténdlichen Forschungsprojekt Berlcksichtigung
finden.

Tabelle 19: Zusammenstellung der angewandten Untersuchungsmethoden fiir
den Fachbereich Verkehrsplanung

<
S c
2 | VERKEHRSPLANUNG 2
S ]
® :
1 <
METHODEN:

Vergleichen und Kontrastieren fir das Gegenuberstellen von Sachverhalten,
Ahnlichkeiten und Unterschieden

Analysieren der vorhandenen Lenkungsinstrumente in abstrakte Beziige und
Eigenschaften

Bewerten von Sachverhalten und Losungsansétzen:

e Wirkungsanalyse
e Nutzwertanalyse

Szenarioanalyse und Szenariotechnik

Sensitivitatsanalyse zur Uberpriifung der Stabilitat der Ergebnisse

FEATURE: Problemrelevante Gesellschafts-, wirtschafts- und umweltpolitische Entwick-
lungen, die Beriicksichtigung finden:

Die Emissionen durch den Betrieb von einzelnen Verkehrstragern eignen sich als Basis flr ein Len-
kungsinstrument fir den Guterverkehr durch ©kologisch sensible Gebiete. Ein Emissionsbegren-
zungsmodell kann einen Beitrag zur Erfullung der Kyoto-Ziele und anderer normativer Festlegungen
liefern.
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Tabelle 20:

Zusammenstellung der angewandten und diskutierten Untersu-

chungsmethoden fiir den Fachbereich Verkehrsokologie

L

° e
o : g
2 | VERKEHRSOKOLOGIE E
S 5
& £
(s <

METHODEN:

Vertraglichkeitsanalysen:

e  Modell der autonomen und re-
lativen Standards

e Ladir-Verfahren
Kompensatorischer Ansatz
Berliner Verfahren

Methoden aus der kommunalen Verkehrsplanung,
deren Grundiberlegungen und Ausgangspunkt, ndm-
lich der Nutzungskonflikt zwischen Verkehr und das
ihn umgebende Gebiet ist. Dieser Ansatz ist zur Be-
stimmung der Vertraglichkeit von Stralenguterverkehr
in 6kologisch sensiblen Gebieten als Basis verwend-
bar. Eine wissenschaftliche Weiterentwicklung ist Teil
der gegensténdlichen Forschungsaufgabe.

Okologische Risikoanalyse

Diese Methode ist der ,Versuch einer planerischen
Operationalisierung des Verursacher-Auswirkung-
Betroffener-Zusammenhangs, d.h. eine Form der
Wirkungsanalyse im Mensch-Umwelt-System“ (Bach-
fischer 1978). Eine formale Beurteilung erfolgt durch
Bildung der drei ,Aggregatsgroen” Intensitat der
Beeintrachtigung, Empfindlichkeit gegenlber Beein-
trAchtigungen und dem Risiko der Beeintréchtigung.

Methode der 6kologischen Knappheit

Eine ,Distance-to-Target* Methode, die versucht mit
standardisierten, allgemein anwendbaren Gewichtun-
gen zu arbeiten. Diese Methode strebt eine Optimie-
rung im Rahmen der umweltpolitischen Ziele an.
Dabei wird vorausgesetzt, dass die Emissionsvor-
schriften eingehalten sind.

.Dynamischer 6kologischer" Ful3ab-
druck

Der ,dynamische okologische* Fufabdruck ist ein
MafRy zur Veranschaulichung der ©kologischen Ver-
traglichkeit der NOx-Emissionen des Straenguter-
verkehrs in einem definierten Gebietsabschnitt. Er
stellt ein fiktives Flachenaquivalent dar, welches die
notwendige Flache zur Kompensation der durch die
betrieblich verursachten NOx-Emissionen auftreten-
den Schadenswirkungen des StraBenguterverkehrs
reprasentiert, und zwar in Abhangigkeit:

der spezifischen normativen Bestimmungen, der
lokalen Eigenschaften des Gebietsabschnittes und
der Infrastruktur und der zeitlichen Verteilung und der
technischen Zusammensetzung des Stralenguterver-
kehrs (Frewein 2005, S. 188)

FEATURE: Problemrelevante Gesellschafts-, wirtschafts- und umweltpolitische Entwick-

lungen, die Beriicksichtigung finden:

Okologisch sensible Gebiete im Kontext mit dem StraRengiiterverkehr werden beim Prinzip der Be-
aufschlagung (Wegekosten) in 6kosensiblen Zonen bereits im derzeitigen Osterreichischen Regie-
rungsprogramm (Regierungsprogramm der Osterreichischen Bundesregierung fur die XXII Gesetzge-
bungsperiode, 2003-2006) beriicksichtigt. Firr diesen Ansatz von nachhaltigen Uberlegungen ist also
bereits eine gesellschaftliche Anerkennung da. Ob, wann und wie diese Bekenntnisse ,Umsetzungs-
reife” erlangen, ist schwer abzusehen, denn gerade fir eine Identifizierung von 6kologisch sensiblen
Gebieten ist die Abwagung der regionalen Tragfahigkeit und Sensibilitat und der Belastung des Gebie-
tes entscheidend. Ein dafiir geeignetes Ziele-Kriterien-Indikatoren System, als Diskussionsvorschlag
zu entwickeln unter dem Prinzip der Nachhaltigkeit, ist auf Basis der angefihrten Methoden mdglich.
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Tabelle 21: Zusammenstellung der angewandten und diskutierten Unter-
suchungsmethoden fiir den Fachbereich Verkehrsrecht und rechtliche Grundlagen

<
L £
e g
2 | RECHTLICHER TEIL: 2
S ]
8 =
s <

METHODEN:

Rechts-Dogmatik (Problemzentrierte Analyse des geltenden Rechts und der
Probleme der Rechtsprechung):
e Der Rechtsschutz des Nachbarn gegeniiber Emissionen aus dem Be-
trieb von Straf3en
e Darstellung der Probleme der Emissionsvermeidung an Autobahnen als
Rechtsproblem

Rechtspolitik:

e Entwurf der Grundziige eines 6sterreichischen Anlagenrechts fur Stra-
Renverkehrsanlagen nach den Grundsétzen des europaischen Umwelt-
Anlagenrechts (IPPC-RL) als systemgerechte Ldsung im dsterreichi-
schen und européischen Umweltrecht

e Untersuchung der europarechtlichen Rahmenbedingungen, insbeson-
dere der Kompetenzlage der Mitgliedsstaaten und der Europdaischen
Gemeinschaft zur Entwicklung einer Umweltpolitik mittels Stral3en-
Verkehrsanlagenrecht.

Rechtstatsachenforschung:

e Mitentwicklung von Kriterien fiir Steuerungsinstrumente zur lokalen Be-
grenzung von Verkehrsemissionen in Zusammenarbeit mit den im Pro-
jekt vertretenen Wissenschaften

e Mitentwicklung von Kriterien fir die ,6kologische Kapazitat von Stra-
Renabschnitten (insbes. in sensiblen Gebieten) zur Verkehrssteue-
rung: wie viele Fahrzeuge welcher Emissionsklasse kénnen zu einer
bestimmten Zeit einen bestimmten Abschnitt der Autobahn unter wel-
chen Fahrbedingungen benitzen, damit die jeweilig gultigen Grenzwer-
te (Larm, Schadstoffe) eingehalten werden kénnen?

e Untersuchung der rechtlichen Grundlagen fir die Installation eines an-
lagenbezogenen Durchfahrtsrechte/Emissionsrechte — Handels.

10.6 Neue Eurovignetten Richtlinie 2006/38/EG: Kurze Chrono-
logie

Die EK hat diesen als wichtigen Bestandteil der zukinftigen gemeinschaftlichen
Verkehrspolitik vorgelegt. Der Vorschlag méchte vor allem die Wettbewerbsbe-
dingungen harmonisieren, insbesondere innerhalb der verschiedenen Verkehrs-
trager. Dabei wird auf die Kostenstrukturen eingegangen, die nach verschiede-
nen Parametern differenziert werden. Weiters mochte man durch den Vollkos-
tenansatz die Kosten der Infrastrukturnetze decken und unter Einbeziehung des
Binnenmarktaspektes die bessere Ausnutzung der Infrastruktur erreichen.

Im Verlauf der folgenden Diskussionen des Vorschlages in den Ratsarbeitsgrup-
pen hatten sich einige wichtige Fragestellungen zu Hauptdiskussionspunkten
herauskristallisiert:
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der Anwendungsbereich der Richtlinie, wie Fragen des betroffenen Netzes
und der betroffenen Fahrzeuggruppen,

die Auswirkungen der Richtlinie auf bestehende nationale Gebihrensysteme,
die anrechenbaren Kosten,

die Einbeziehung anderer als infrastrukturbedingter Kosten in das Gebuhren-
system,

Einbindung von externen Kosten des Verkehrs,

der Grundsatz der Gebihrenerhéhung in sensiblen Gebieten mit der Mog-
lichkeit zur Anschubfinanzierung alternativer Infrastrukturen im selben Korri-
dor,

die Variationsmoglichkeit der Gebuhren zur Stauvermeidung und nach Um-
weltkriterien,

die Verwendung der Mauteinnahmen

und andere Punkte.

Diskussion ergab sich anfangs auch zur Frage der Rechtsgrundlage, ob Artikel
71 des EU-Vertrages (qualifizierte Mehrheit) ausreicht, oder auf Grund des im
Entwurf enthaltenen Bezuges auch zu steuerlichen Aspekten Artikel 93 (Ein-
stimmigkeit) anzuwenden ware.

Der Juristische Dienst der Kommission ist dazu zu der klaren Auffassung gelangt,
dass im Anderungsvorschlag die Aspekte der Gebiihren und Kostenfragen ge-
geniuber den geringfiigigen steuerlichen Gesichtspunkten eindeutig hoch Uber-
wiegen und daher Artikel 71 (qualifizierte Mehrheit) anzuwenden wére.

Der Europaische Rat hatte in seiner Sitzung am 12. Dezember 2003 den Rat
Verkehr aufgefordert, mdglichst bis zum Marz 2004 zu einem einheitlichen
Standpunkt zu finden.

Der Rat (Verkehr, Telekommunikation und Energie) ist am 9. Marz 2004 in Brus-
sel bei diesem Dossier aber zu keiner Einigung gekommen, wenngleich man die-
ser bis auf die Frage der Zweckbindung der Gebiihreneinnahmen nahe war.

Das Europdaische Parlament hat seine Stellungnahme in erster Lesung auf seiner
Plenartagung vom 19. bis 22. April 2004 angenommen.

Zur Ratssitzung am 11. Juni 2004 in Luxemburg hatte der Irische Ratsvorsitz
einen etwas abgeanderten Kompromissvorschlag vorgelegt. In der Diskussion,
an der erstmals auch die neuen Mitgliedstaaten stimmberechtigt teilnahmen,
wurden aber erneut viele Fragen aufgeworfen, sogar solche, die bereits als mehr
oder weniger geldst galten, sodass erneut keine Einigung im Rat zustande kam.

Unter Niederlandischem Ratsvorsitz war erneut eine Abstimmung Uber die Richt-
liniendnderung auf die Tagesordnung der Ratssitzung vom 7. Oktober 2004 in
Luxemburg gesetzt worden. Der vorgelegte gegenuber Juni 2004 etwas modifi-
zZierte Vorschlag fand aber mehrheitliche wieder keine Zustimmung der Mitglied-
staaten.
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10.6.1 Einbeziehung der externen Kosten des Verkehrs

Ausgangspunkt fur die Diskussion ist der ,Entwurf einer Empfehlung fir die zwei-

te Lesung im Europaischen Parlament“*’:

Im Anderungsantrag 2 wird ausdriicklich betont: ,Der Européische Rat hat auf seiner
Tagung vom 15. und 16. Juni 2001 in Géteborg in Ziffer 29 seiner Schlussfolgerun-
gen festgehalten, dass eine nachhaltige Verkehrspolitk dem Anstieg des Ver-
kehrsautkommens und der Verkehrsiberlastung, des Larms und der Umweltver-
schmutzung entgegenwirken und die Verwendung umweltfreundlicher Verkehrsmittel
sowie die vollstandige Internalisierung der sozialen und der Umweltkosten férdern
sollte.”

Abgesehen von der nicht sehr prazisen Definition der Umweltkosten wird
nachdricklich auf die Férderung der vollstandigen Internalisierung der sozia-
len und der Umweltkosten hingewiesen.

Anderungsantrag 6: ,(14a) Um die kiinftige Anwendung des Verursacherprinzips fiir
alle Verkehrstrager zu gewahrleisten sollten einheitliche auf wissenschaftlich aner-
kannte Daten basierende Prinzipien fir die Berechnung entwickelt werden, die den
Weg fiur die Internalisierung externer Kosten frei machen.”

Ein entscheidender Punkt fur der Einbeziehung der externen Kosten des Ver-
kehrs ist dabei der Standpunkt des Européischen Parlaments, dass es zur
Zeit nicht moglich sei, diese Kosten einigermalf3en einheitlich und korrekt zu
erfassen und berechnen, was immer wieder ein Grund zur Ablehnung der
Einbeziehung der externen Kosten fiihrte.

Dabei muss man allerdings verstehen, um welche GrdR3enordnungen es da-
bei geht:

Wahrend auf dem osterreichischen StraRennetz (Autobahnen, Schnellstra-
Ren, verlanderte BundesstralRen B, Landes- und Gemeindestral3en) die Infra-
strukturkosten ca. 5 Mrd. Euro pro Jahr ausmachen®', wahrend sich (bei mo-
derater Rechnung) die dazu gehdérenden externen Kosten auf das Doppelte,
namlich 10 Mrd. Euro pro Jahr belaufen >

%0 Entwurf einer Empfehlung fiir die zweite Lesung im Europaischen Parlament* betreffend den Gemeinsamen
Standpunkt des Rates im Hinblick auf den Erlass der Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates
zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG (iber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Ver-
kehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge; Berichterstatterin: Corien Wortmann-Kool

(9856/2005 — C6-0000/2005 — 2003/0175(COD))

*" HERRY M. (2005): Osterreichische Wegekostenrechnung 2000 — Was ist hier so teuer. In: Schriftenreihe der
Institute ,Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft‘ und ,StraBen- und Verkehrswesen“ der TU Graz, Heft 28

* HERRY M., SEDLACEK N. (2003): Osterreichische Wegekostenrechnung fiir die StraBe 2000. Bundesminis-
terium flr Verkehr, Innovation und Technologie, StraBenforschung, Heft 528, Wien
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Dabei geht es weniger darum, all diese Kosten sofort zur Génze richtlinien-
maRig einzufordern, sondern eine schrittweise, aber verpflichtende Einbin-
dung anzugehen.

In den Anderungsantragen vom 23.9.2005 wird nun vorgeschlagen:

Anderungsantrag 51: ,Der Wert externer Kosten muss sich aus auf europaischem Ni-
veau angenommenen objektiv quantifizierten Berechnungsmethoden ergeben. So
lange eine solche Methode noch nicht genehmigt wurde, kénnen die Mitgliedsstaaten
hdchstens 60% der Infrastrukturkosten fir die Berechnung externer Kosten anset-
zen.*

Dieser Vorschlag geht auf die Initiative ,,Open Letter of European Scientists in
the Field of Transport and Economy Research To The Members of the Euro-
pean Parliament, The Transport Ministers of the EU Member States The
Commissioner for Transport, vice-president of the European Commission M.
Jacques Barrot concerning Internalisation of external costs in the scope of the
new ,Directive on Charging of Heavy Goods Vehicles “(1999/62/EG)"™?
zurick.

Im Anderungsantrag 16 schlieRlich wird empfohlen:

ARTIKEL 1 NUMMER 8: ,Die Kommission legt bis spatestens 3 Jahre nach der [Um-
setzungsfrist dieser Richtlinie] ein allgemein giltiges, transparentes und nachvoll-
ziehbares Modell zur Monetarisierung aller externen Umwelt-, Stau- und Gesund-
heitskosten vor, welches kiinftigen Berechnungen von Infrastrukturgebiihren zugrun-
de gelegt wird. Dieses Modell wird durch eine Analyse der Auswirkungen auf die In-
ternalisierung externer Kosten fur alle Verkehrstréger begleitet.”

3 With great interest, we follow the current revision of the “Directive on Charging of Heavy Goods Vehicles” (1999/62/EG). According to our informa-
tion some members of the European Parliament and the Council of Ministers argue that an accepted method for the internalisation of external costs
does not exist. Therefore, the European Parliament and the Council of Ministers conclude that the concrete internalisation of external costs cannot be
part in the current revision.

We, European scientists and experts in this field of research ask you to accept the following comments:

1. There is a wide agreement among scientists that external costs should be internalised in order to make the economy more efficient.

2. An enormous amount of research has taken place into the measurement of external costs in recent years, as a result of which a broad consensus
on the appropriate approach to measurement now exists. It is not true that a uniform calculation method for the charge of external costs is impossible.
Scientifically, a reliable and uniform method for charging external costs can be agreed on within a short time and we regard this to be indispensable.
3. There is a broad basic consensus among the scientists in Europe concerning the minimum level of external costs. The most cautious studies
estimate total external costs for air pollution, noise and accidents at a level of 60 % of the infrastructure costs. Only the upper limits need still more
examination.

4. There is still a need for further research and discussions, and it is certain that agreement will not be absolutely unanimous, which is not even the
case for commercial accounting conventions. However, this does not justify any further delay for taking concrete measures. It is better to internalise
external costs based on a non perfect model than to neglect them completely. Any further delay has negative impacts on the economy as a whole.
Continuous discussions and improvements characterise any serious research and policy applications.

5. Reflecting these results, we recommend the immediate implementation of the polluter pays principle into the framework of the Directive. This could
be realised by using a phase-in of charging for external costs, e.g. an annual increase of the fee, e.g. of 5 — 8 % p.a., over a period of 5 -10 years.
This period should be used for continuing research and adaptation of the common method for the internalisation of external costs and examination of
its effects.

6. Besides, we recommend a convincing communication strategy including all stakeholders, in order to increase the acceptance of the taken meas-
ures. An important content should be estimates of the benefits of such a pricing policy in terms of reduced congestion and environmental improve-
ment.

7. The sciences have made their contribution to this overdue process; a serious political will to introduce the polluter pays principle is now needed.
Summary

External costs of the road transport sector can and should be internalised within a short time. It is scientifically possible and long overdue to decide
on a method for a step wise implementation of charging for external costs and to introduce this into the current revision of the “Directive on charging
of heavy vehicles” now.

If the inclusion of external costs should be adopted we will be happy to contribute to the development of a uniform method for charging external costs.
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Dazu ist festzustellen, dass es bereits eine Reihe von EU-Projekten zu diesem The-
ma gibt, wie z.B. UNITE. Solche Unternehmungen haben jedoch gezeigt, dass es —
zumindest kurz- und mittelfristig — nicht mdglich sein wird, dieses Ziel zu erreichen.

Im Anderungsantrag werden die Umwelt- (und sozialen) Kosten (wenigstens)
auf das Minimum abgegrenzt:

ARTIKEL 1 NUMMER 1 BUCHSTABE B UNTERABSATZ AC A (neu): ,externe Kos-
ten": Kosten, die eindeutig vom Stral3engltersystem verursacht werden, aber nicht im
Marktpreis ihrer Dienstleistungen einkalkuliert sind. Dies kdnnen Kosten aufgrund
von Verkehrsuberlastung, Umweltkosten, wie lokale und generelle Luftverschmut-
zung, Larmbelastigung, Schadigung der Landschaft sowie soziale Kosten, wie Ge-
sundheitskosten und indirekte Kosten im Zusammenhang mit Unfallen, die nicht von
Versicherungen abgedeckt werden, sein.

Die folgende Tabelle zeigt die externen Kosten 2000 fir Fahrzeuge tber 3,5 t
hzG auf Autobahnen und SchnellstraBen in Osterreich® und ihre monetaren

Auswirkungen auf die Maut:

EXTERNE KOSTEN 2000
fur Fahrzeuge uber 3,5t hzG
auf Autobahnen und Schnellstrallen
in Osterreich
Kostenart - quten EUR-Cent
in Mio. EUR pro Fz-km

Unfallkosten 74 2,5
Larmkosten 257 8,7
Luftverschmutzung - Gesundheitskosten 246 8,3
Luftverschmutzung - Gebaude 39 1,3
Luftverschmutzung - Vegetationschaden 22 0,7
Klimakosten 174 5,9
Summe der externen Kosten 812 27,4
Herry 2004

Tabelle 22: Externe Kosten 2000 fiir Fahrzeuge iiber 3,5 t hzG auf Autobahnen und

Schnellstraen in Osterreich

** HERRY M.: Wegekostenrechnung 2000 flr die Autobahnen, SchnellstraBen, BundesstraBen B,

Landes- und GemeindestraBen in Osterreich.

Im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie, Wien 2001 (Externe

Beratung: Dr. Heike Link, DIW Berlin, Prof. Dr. Axhausen, ETH Zirich)

FORSCHUNGSGRUPPE ALP-EMIV: Gobiet, Faller, Frewein, Herry, Jordan
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ALP-EMIV Anhang 1 0

10.6.2 Beriicksichtigung des Ausweichverkehrs

Anderungsantrag 3: ,Um ein Ausweichen des Verkehrs mit mdglicherweise schwer-
wiegenden Auswirkungen auf die StralRenverkehrssicherheit und die optimale Nut-
zung des Verkehrsnetzes zu verhindern, miissen die Mitgliedstaaten die Mautgebtih-
ren auf allen unmittelbar mit den transeuropaischen Netz konkurrierenden Straf3en
(HauptverkehrsstralRennetz) erheben kdnnen. In Einklang mit dem Subsidiaritatsprin-
Zip steht es den Mitgliedstaaten sowie — entsprechend ihren jeweiligen Zustandigkei-
ten — den regionalen und lokalen Behérden frei, unter Beachtung des EG-Vertrags
auf anderen, nicht zum Hauptverkehrsstralennetz gehdrenden Straflen, Maut-
und/oder Benutzungsgebuhren zu erheben.”

Es wird weiterer Anstrengungen bedirfen, diese eingeleitete Entwicklung fortzu-
setzen und ehestmdglich einem fur die Umweltbelange befriedigenden Ergebnis
zuzufuhren.

10.7 Fachtagung, Graz April 2006: Emissionsgesteuerter Gii-
terverkehr

Nachfolgend sind die Einladung und die Vortragsunterlagen der Fachtagung ab-
gedruckt.

FORSCHUNGSGRUPPE ALP-EMIV: Gobiet, Faller, Frewein, Herry, Jordan
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PROGRAMM

Der Guterverkehr hat die wichtige Aufgabe
die Bevoélkerung und die Wirtschaft mit not-
wendigen Gutern zu versorgen. Die
Umweltauswirkungen des
StraRenguterverkehrs rufen in der
Bevolkerung jedoch grof3e Widerstande
hervor. Insbesondere in sensiblen Gebieten,
wie die Alpentaler es sind, muss wieder ein
vertragliches Gleichgewicht zwischen
Verkehr und Umwelt hergestellt werden.

Im von der Osterreichischen Akademie der
Wissenschaften (OAW) beauftragten For-
schungsprojekt Alp-EmiV, hat sich ein
interdisziplindres Forschungsteam aus
Juristen, Volkswirten, Verkehrswirtschaftern
Verkehrsplanern und Verkehrsokologen in
einer zweijahrigen Bearbeitungsphase
theoretisch-wissenschaftlich mit diesem
Thema auseinander gesetzt. Ergebnis ist
eine Grundlage zur Realisierung der
emissionsbasierten Steuerung des
Guterverkehrs im Alpenraum (in sensiblen
Gebieten). Die nationale und die EU-
Rechtssituation wurden aufbereitet und die
Problematik der Umweltbewertung
thematisiert. Als Basis der 6kologisch orien-
tierten Verkehrslenkung werden das
Anlagenrecht fur StraRenabschnitte und
verkehrsbedingte Umweltkosten diskutiert
und Steuerungsmaoglichkeiten des
StraRenguterverkehrs aufgrund seiner
Umweltbelastung dargestellt. In einer
weiteren Studie soll die Machbarkeit
Uberprift werden.

In der Fachtagung werden die Ergebnisse
des Forschungsprojektes vorgestellt und
Probleme und Méglichkeiten der
Realisierung durch Fachleute aufgezeigt und
diskutiert. Vertreter moglicher Betreiber, wie
z.B. der ASFINAG und einer Handels-
plattform, wie z.B. der EXAA (Energie Ex-
change Austria) sind deshalb eingeladen.

ab 9:30
10:00

11:00
11:30

12:30
14:00

15:30

~16:45

Anmeldung

Ero6ffnung und BegriiRung
Hans SUNKEL, o.Univ.Prof. DI Dr.
Rektor der TU-Graz

Einfiihrung und Moderation

Werner GOBIET, Univ.-Prof. DI Dr.

Institut fir StralRen- und Verkehrswesen, TU-Graz

EU-Verkehrspolitik: Stellenwert der 6kologischen Orientierung
Reinhard RACK, Univ.-Prof. Dr.

Abgeordneter zum Europaischen Parlament, EU-Verkehrsausschuss
Anforderung des BMVIT zum Tagungsthema, eingebettet in die

bisherige EU-Prasidentschaft - weitere Erwartungen
Helmut ADELSBERGER, DI Dr., MR
BMVIT, Leiter der Abteilung K4: Internationale Netze und Generalverkehrsplan

Kaffeepause

Okologischer Wettlauf: StraRe - Schiene im Alpenraum
Erfahrungen aus der Schweiz

Markus MAIBACH, lic. oec. Publ.

Volkswirt, INFRAS Zirich, Schweiz

Erfahrungsbericht mit dem Handel von CO2-Emissionszertifi-

katen bzw. Strom in Industrie und Energiewirtschaft

Handel mit Emissionsrechtehandel fur Fracht- und Transportkapazitaten?
Manfred PINTER, Dr.
Vorstand der EXAA (Energie Exchange Austria)

Mittagsbuffet

Moderation der Ergebnisse des Forschungsprojektes
Martin FELLENDORF, Univ.-Prof. Dr.-Ing.
Vorstand des Instituts fiir Stralen- und Verkehrswesen, TU-Graz

Emissionsgesteuerter Giiterverkehr im Alpenraum
Werner GOBIET, Univ.-Prof. DI Dr.
Projektleiter, Institut fir Stralen- und Verkehrswesen, TU-Graz

Das Anlagenrecht - ein Innovationspotenzial fiir umwelt-

orientierte Verkehrslenkung
Peter JORDAN, Mag. Dr., Ass.-Prof.
Institut fir Zivilrecht, Universitat Innsbruck

Okologischer Ansatz zur Verkehrssteuerung
Markus FREWEIN, DI Dr.
Institut fir StraRen- und Verkehrswesen, TU-Graz

Die Tiicken des Emissionrechtehandels bei der Anwendung im

Giterverkehr
Peter FALLER, em. Univ.-Prof. Dr.
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Wie geht’s weiter - Ausblick auf eine Umsetzungsstudie
Max HERRY, Dr.
HERRY Consult GmbH, Wien
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(Lebensministerium, Abt. Verkehr, Mobilitat, Siedlungswesen, Larm)
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Anlagenrecht und Okologie
im Stral3enguterverkehr

Fachtagung Emissionsgesteuerter
Guterverkehr im Alpenraum

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
Gobiet, Faller, Frewein, Herry, Jordan

Projektleiter: Werner Gobiet

Technische Universitat Graz
21. April 2006
FACHTAGUNG:

Emissionsgesteuerter Guterverkehr im Alpenraum.
Emissionsrechtehandel als Losungsansatz?
TU-Graz, 21. April 2006



Problemstellung

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

= Verkehrssystem im Alpenraum
= Hochrangig und auf3enorientiert (Fernverkehr)

= Stark belastet: Technologischer Fortschritt versus
Verkehrszunahme

= Linienférmige Quelle mit starken Emissionsmengen aus dem
Stral3enguterverkehr

= |mmissionen liegen Uber zulassigen Grenzwert

= Okologisch sensible Gebiete (haben groRe Bedeutung fiir
Erholung, Gesundheit, Vegetation etc.)

= Erhalten des Okosystems — wirtschaftlicher Nutzen durch den
Verkehr

= Guterverkehr = Storfaktor insbesondere in sensiblen Gebieten



Gesamtstruktur Alp-EmiV

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

PROBLEMDRUCK
- - ‘ L \ Cap and Trade
LOSUNGSVORSCHLAG Emissionsrechtehandel
) ‘ C ’ Anlagenrecht
FOLGENABSCHATZUNG
| V. —
FOLGENBEWERTUNG Kriterien, Gewichtung ]

FOLGEN
AKZEPTANZ

[ MASSNAHMEN UMSETZEN ]
3

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN



Forschungsfragen

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

= Verkehrsplanung
= Alpenquerender Guterverkehr (Entwicklung, Verlagerung)
= Verkehrsokologie
= Okologisch motivierte Verkehrslenkung
= Okologisch vertragliches Fahrzeugkollektiv
= Rechtlicher Natur
= Verkehrsrecht
= Anlagenrecht
= Europarecht
= Transportwirtschaft
= Emissionsrechtehandel
= Verkehrs6konomie
= Wegekostenrechnung
= Datengrundlagen fir ein Lenkungsinstrument



Inhalt der Fachtagung

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

10:15 Uhr ('Reinhard Rack: ™\
EU Verkehrspolitik: Stellenwert der 6kologischen Orientierung

Helmut Adelsberger:
Anforderungen des BMVIT zum Tagesthema, eingebettet in die
Bisherige EU-Prasidentschaft — weitere Erwartungen

J
Kaffeepause
11:30 Uhr / Markus Maibach: )
Okologischer Wettlauf: StrafRe — Schiene im Alpenraum
Erfahrungen aus der Schweiz
Manfred Pinter:
Erfahrungsbericht mit dem Handel von CO2-Zertifikaten bzw.
\ Strom in Industrie und Energiewirtschaft Y,
Mittagsbuffet
14:00 Uhr Ergebnisse des Forschungsprojektes
anschlieRend Podiumsdiskussion

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN



Fachtagung Emissionsgesteuerter Giiterverkehr im Alpenraum
Graz, 2006-04-21

EU-Verkehrspolitik: Stellenwert der 6kologischen Orientierung
von Univ Prof Dr Reinhard Rack, Mitglied des Européischen Parlaments

1. Die EU ist in erster Linie Gesetzgebungsmaschine

Sehr viele verbindliche Rechtsakte betonen den besonderen Stellenwert Skologischer
Ausrichtung der europaischen Verkehrspolitik

2. Die EU ist auch Subventionsgeber fiir 6kologische Orientierungen
3. Okologie ist einer der Schwerpunkte der diversen Forschungsrahmenprogramme

4. Okologische Orientierungen spielen auch eine zunehmende Rolle im Bereich der
wirtschaftlichen und politischen AuBenbezichungen der EU

Intl Abkommen im Verkehrsbereich (Flugverkehr, Seeverkehr, StraBenverkehr)
aber auch in sonstigen Politikbereichen von der globalen Umweltpolitik bis zur
Entwicklungszusammenarbeit

S. und der Vollstindigkeit halber "Okologische Orientierungen" sind eines der
beliebtesten Ausflugsziele von europiischen Sonntagsred(n)e(r)n

ad 1) Allein im Verkehrsausschuss des EP in der laufenden Legislatur (=seit Juli
2004) 61 abgeschlossene Berichte oder Stellungnahmen von denen sich mehr als die
Hilfte irgendwie auch zu Fragen der Umweltvertriglichkeit von Verkehren
ausspricht, neben einigen wo dieses Thema zentral ist;

dhnlich sind die Zahlen und Gewichtungen bei den 46 Work in Progress
Berichten/Stellungnahmen

ad 2+3) Verkehrspolitik u/iVm Umweltpolitik u/iVm Forschungspolitik sind jeweils
sehr groBe Brocken im EU-Budget, zusammen mehrere Mia€ und je nach Sichtweise
iiber der Hilfte der Gesamtausgaben im Bereich der inneren Politiken, die allerdings
ihrerseits nur 8% des Gesamthaushalts ausmachen (groBe Brocken Landwirtschaft
43%, Strukturpolitik 37%)

Zusammenfassend: EP sehr, KOM mittel, Rat wenig 6kologiefreundlich
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Emissionsgesteuerter Guterverkehr
Im Alpenraum

Graz, 2006-04-21

ANFORDERUNGEN UND ERWARTUNGEN
DES BMVIT

DI. Dr. Helmut Adelsberger,
Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie,
Abtlg. I/K4; Generalverkehrsplan, internationale Netze

"Wir investieren in die Zukunft”

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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EINLEITUNG:

Osterreich ist ,klassisches” Transitland.
Lage an Hauptverkehrsachsen hat Entstehung und Wachstum der
Osterreichischen Stadte bewirkt.

Die Motorisierungswelle hat zu dkologischen Problemen gefihrt,
vor allem in den sensiblen alpinen Tal- und Beckenlagen.
Mitunter empfindliche Auswirkungen auf Gesundheit und
Lebensqualitat sind die Folge.

Es ist darauf hinzuweisen, dass vor allem der ,hausgemachte”
Verkehr diese Belastungen hervorruft.

Bis heute Transitverkehr vor allem in der Brenner-Achse.

, Wiederzusammenwachsen” Europas: Transit gewinnt auch in
anderen Relationen an Bedeutung.

"Wir investieren in die Zukunft”

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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MODAL SPLIT IM GUTERVERKEHR

Guterverkehrsaufkommen 1999: 415,4 Mio. Tonnen (ohne Rohrltg.)
Verteilung auf die Verkehrsarten bzw. Verkehrstrager:

Verkehrsaufkommen StralRe | Schiene Donau alle Verkehrstrager
Binnenverkehr 58,6 % 4,6 % 0,2 % 63,4 %
Quell-/Zielverkehr 12,1 % 9,9 % 1,5 % 23,5 %
Transitverkehr 9,1 % 3,3% 0,7 % 13,1 %
alle Verkehrsarten 798% | 17,8% 2,4 % 100 %

Guterverkehrsleistung 1999: 415,4 Mio. Tonnen (ohne Rohrltg.)
Verteilung auf die Verkehrsarten bzw. Verkehrstrager:

Verkehrsleistung Stral’e | Schiene Donau alle Verkehrstrager
Binnenverkehr 28,4 % 8,1 % 0,2 % 36,7 %
Quell-/Zielverkehr 16,7 % 18,5 % 2,6 % 37,8 %
Transitverkehr 15,4 % 7,9 % 2,2 % 25,5 %
alle Verkehrsarten 60,5 % 34,5 % 5,0% 100 %

"Wir investieren in die Zukunft”

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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ALPENQUERENDER GUTERVERKEHR

Modal Split:

Frankreich - Schwalz - Gstarreich

1 1 40

K1} i 4 o
Al A & 20

10 ]
5888 §58 88 583§
2004 2004 2004
Strasse et Strasse 3.3% Strasse T6.8%
Schiens 22.1% Schiene .M Schiers 212%
Total 31.2 Miio. Tatal IAMiot | Total 43.6 Mio. t
Lagende: C— Strasse B Schiene inkl, kombinierter Verkehr

"Wir investieren in die Zukunft”

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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POSITION DER OSTERR. VERKEHRSPOLITIK

. Beschrankung des Transitverkehrs,
. Schutz von Mensch und Umwelt,
. Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstrager,

. Transitvertrag (Okopunkte),
. Ausbau der Schiene (und der Donau),
. Internalisierung der externen Kosten,
. EU-Wegekostenrichtlinie,

. Transportlogistik, KV, RolLa,

. Wettbewerb auf der Schiene

-+

"Wi_r investiren in die Zukunft"

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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EMISSIONSGESTEUERTER VERKEHR:

ANFORDERUNGEN / ERWARTUNGEN DES BMVIT:

. Vereinbarkeit mit EU-Recht?

. Ausgabe der Emissionsrechte
(Effektivitat, Gerechtigkeit, ...)?

. Handel mit Emissionsrechten?

. Wirksamkeit / Verlagerungseffekt?

Das BMVIT ist am Erfolg dieser Studie sehr interessiert.

"Wir investieren in die Zukunft”

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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DANKE FUR IHRE AUFMERKSAMKEIT!

DI. Dr. Helmut Adelsberger
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie

helmut.adelsberger@bmvit.gv.at

"Wir investieren in die Zukunft”

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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INHALT

1. Der Ansatz der Schweiz

2. Bisherige Erfahrungen Verkehr und
Umwelt

3. Zukunftige Herausforderungen

4. Neue Modelle: Alpentransitborse

5. Schlussbetrachtungen
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1. Der Ansatz der Schwelz

ﬁ Ziele und Instrumente

Infras | 21. April 2006 | Seite 3



Kurzer Ruckblick

1988
1992
1994
1998
1999
2001
2001

2005

Ablehnung Koordinierte Verkehrspolitik
Abschluss Transitvertrag, Ablehnnung EWR
Annahme Alpeninitiative

Annahme LSVA, FinOV, EU-Abkommen
Verabschiedung Verlagerungsgesetz
Inkrafttreten neues Regime

Staus am Gotthard
Brand Gotthardtunnel, Dosierungssysteme

Erhdhung LSVA und Gewichtslimite

Infras | 21. April 2006 | Seite 4



Strategie: Koordinierte
Alpentransitpolitik

Alpentransit ist ein Katalysator ftr GV-Policy.

Zwei Lenkungsziele:

1. Plafonierung/Reduktion der LKW-Fahrten

2. Verlagerung auf die Schiene

. --Wir Ubernehmen den Verkehr, aber auf unsere
Weise..”

Drei Bedingungen:

1. Produktiver Strassenguterverkehr

2. Effiziente Bahn auf modernen Infrastrukturen
3. EU-Kompatibilitat

Infras | 21. April 2006 | Seite 5



Das Konzept LSVA

Abschopfung der Internalisierung der
schrittweisen Erhdhung externen Kosten

der Gewichtslimite
Finanzierung

Verlagerung Strasse - Bahn
NEAT

Leistungsabhangige
Schwerverkehrs-
abgabe auf allen
Strassen

Infras | 21. April 2006 | Seite 6



Ermittlung der LSVA

3 Faktoren: - Gefahrene Kilometer in der Schweliz
- Max. zulassiges Gesamtgewicht
- Emissionsklasse

Abgabekategorie
I

1

11

Infras | 21. April 2006 | Seite 7

Eurokategorie
Euro 1, O und vorher
Euro 2

Euro 3, 4 und spater

Tarif

1.85 cent / tkm
1.60 cent / tkm
1.40 cent / tkm



Das flankierende Instrumentarium

Schienenseiltig:
Internationale FOorderung des Schienenguterverkehrs
ROLA Gotthard und Lotschberg/Simplon
Beitrage Terminalbau
Bestellung und Abgeltung von Kombiverkehr-Sendungen
Trassenpreisverbilligungen

Strassenseitig:
Schwerverkehrskontrollen
Dosiersystem Gotthard

Monitoring

Infras | 21. April 2006 | Seite 8



Dosierungssystem Gotthard

Gegenverkehr mit Dosierung am Gotthard

m sicherheitsbedingte
Kapazitatsbewirtschaftung
» Vermeidung Stau

» Voraussetzung fir 150 m
Abstand

» nicht mehr als 1000 PWE pro
Rtg. im Tunnel

m Dosierstelle

> alle LKW inkl. ,,S* dosiert

= 60 LKW/h bis 150 LKW/h
abhangig von PW-Verkehr

- Reisecars mitgezadhlt
m Abstellflachen

~ Grobdosierung UGV

» .5 Umfahrung

m Phase Rot, wenn verfugbare
Kapazitat uberschritten

UG
Abstellflache
Grobdosierung:

Beschickung
der Dosierstellen

Dosierstelle
Dosierung als

’,Sh

LS4+UGV

Pfortneranlage

Gotthardtunne I

Gegenverkeh

Dosierung als
,S*“+Ugv [] Pfértneranlage

Dosierstelle

Grobdosierung:
Beschickung

der Dosierstellen
bstellflache

ﬂIGV

18 210202 ppt

HITUO | & 7 \MI VU Y | wuite v



Kompatibilitatsprobleme im
Alpentransit

Das neue CH-Regime hat die Alpentransitpolitiken
angenahert. Eine eigentliche Abstimmung ist
allerdings noch nicht in Sicht.

Unterschiede in den Abgaben

LSVA Maut
flachendeckend auf Autobahnen
externe Kosten Wegekosten
Tachograf Funk-Impuls

Unterschiede bei den weiteren Massnahmen
- Sonntags- und Nachtfahrverbote

- Dosierungssysteme

- Schienenverkehr

Infras | 21. April 2006 | Seite 10



2. Bisherige Erfahrungen
e Verkehr und Umwelt



Erfahrungen LSVA

Grosse Produktivitatseffekte im Strassenverkehr
(Auslastungen, Logistik)

Reduktion der LKW-Kilometer um bis zu 8%

Positive Umweltentwicklung dank Kauf von neuen
und sauberen LKW (+45%)

Stabilisierung im Alpentransit
(Rickverlagerung vs. Produktivitat)

Viele Storfaktoren: Verkehrslenkung dominant

Verlagerung im Alpentransit beginnt langsam aber
sicher: Modalsplit hat sich aber verschlechtert.
Problem weiterhin: Qualitat in Italien.

Infras | 21. April 2006 | Seite 12



Strasse-Schiene CH-A

©©©©©©©©©©©©©©
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Die Qualitat im Schienenverkehr
bleibt ein Problem

0 —
100% 1 5% 5% 5% 2a % S 8% 7% 8% £
3% % 5% 4% A9, o o - s Fags
90% - 0, [ 47 270 570 D 70
5% 6% 6% 4% LA 0% 4% 8%
189 0
80% - | 7
1 e 199 179 199 169 179 169 (50
70% -
18Y% 49
60% 4 o 39 L) 50 1 2% 119% 1 39 1 1%
50% -
40% 4 I
0 —
30% 520, 54% — 559, 53% 58% 56% 57% 559, 56%
20% -
0% T T Y Y T T T

2004-4: 2004-4: 2005-1. 2005-1: 2005-2: 2005-2: 2005-3: 2005-3: 2005-4: 2005-4:

N-S S-N N-S S-N N-S S-N N-S S-N N-S S-N
B Verspatung 0 bis 30 Minuten B Verspatung 30 bis 60 Minuten

O Verspatung 1 bis 3 Stunden O Verspatung 3 bis 6 Stunden

O Verspatung 6 bis 12 Stunden O Verspatung > 12 Stunden
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Umweltbilanz

Energiebilanz positiv dank sauberem Bahnstrom:
Nettoeinsparung 5-600 TJ/a (-12%)

Emissionen: Positive Bilanz bei CO2, NOx und
VOC: -20%,

aber kritisch bei Partikelemissionen:
Rickgang bei Dieselruss, Zunahme bei
Abriebemissionen.

Verbesserte Bilanz, wenn auslandischer Perimeter
einbezogen wird

Larm: Geringfligige Anderungen

Weiterhin hohe Belastungen im Alpenraum: Wann
werden die Verbesserungen wahrgenommen?

Infras | 21. April 2006 | Seite 15



3. Zukunftige Herausforderungen
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Wo stehen wir?
Trendwende eingeleitet, aber noch lange nicht am
Ziel

Verlagerungsziel muss revidiert werden. Ohne
Basistunnel kaum erreichbar

Umweltbilanz: Die technische Verbesserung der

Strasse bringt mindestens gleich viel wie die
Verlagerung auf die Bahn

Infras | 21. April 2006 | Seite 17



Ausblick: Was es alles braucht

+—>

|
«— >
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Anstehende Entscheide

Definitives Guterverkehrsgesetz bis Ende 2006
muss aufzeigen, wie Verlagerungsziel erreicht
werden soll

Umweltthematik rickt in den Vordergrund: Ist
Verlagerungsziel das Richtige, um die
Lebensqualitat im Alpenraum zu steigern?

Neue Instrumente werden diskutiert:
- Koordinierte Alpentransitbdrse
- Intensivere Kontrollen

Infras | 21. April 2006 | Seite 19



4. Alpentransitborse
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Modelle in der Diskussion

1. Cap and Trade:
Vergabe oder Versteigerung von Transitkontingenten
von Schwerverkehr auf den CH-Alpenltbergangen
Sukzessive Senkung im Hinblick auf die Zielgrdsse
Internetplattform, allenfalls private Betreiber
Differenzierung nach Emissionskriterien als Option.

2. Slotmanagement mit dynamischer Preisbildung
Freiwilliges Reservationssystem

Steuerung von knappen Kapazitaten fir LKW
Preise in Abhangigkeit der Nachfrage

Studie Ecoplan/RappTrans

Infras | 21. April 2006 | Seite 21



Betrieb Cap and Trade

Keine zusatzliche bauliche Infrastruktur

Elektronischer Passierschein auf Papier ausgedruckt
oder als SMS-Ticket

Prufung des Durchfahrtsrecht bei Dosierstelle oder
Schwerverkehrskontrollzentren

Keine Ruckgabe der Durchfahrtsrechte ausser bei
langerer Schliessung von Alpenltbergangen

Datensicherheit- und Datenschutz: analog
Passagierdaten und Reservationen im Luftverkehr

Infras | 21. April 2006 | Seite 22



Auswirkungen Cap and Trade

Plafonierung bewirkt Verteuerung des
alpenguerenden Strassenguterverkehrs

Verschiedene Faktoren beeinflussen den Preis eines
Durchfahrtsrechts:

- H6he des Plafond

- Einzelldsung oder Losung fur gesamten Alpenbogen

- Angebot (Menge, Qualitat, Preis) Schienenguterverkehr

Wenn CH-Alleingang: ca. 200 CHF / 130 €

Wenn alle Alpenlander zusammen: ca. 150 €
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Einschatzung

Technisch machbar
V.a. Modell Cap and Trade zielfihrend

Verlagerungsbeitrag vorhanden, flankierende
Massnahme ROLA notwendig

Grundsatzlich wirtschaftsvertraglich, aber
Behandlung Binnenverkehr braucht Sonderldsungen

Einbezug Ausland unerlasslich: Europakompatibilitat
braucht weitere international koordinierte Abgaben

Empfehlung Schweiz: Weiterverfolgen und
Internationale Koordination anstreben

Infras | 21. April 2006 | Seite 24



5. Schlussbetrachtung
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Erkenntnisse

Erfolgreiche Einfihrung der LSVA dank:

» Guter wissenschaftlicher Grundlagen

e Trennung Politik/Technische Umsetzung
o Klarer Ziele

 Einfachem System

e Und: Erh6hung Gewichtslimite

Doppelwirkung Preismechanismus und Prod.steigerung

Verkehrsverlagerungsziel sehr ambitios:
Zusatzliche Massnahmen notwendig

Umweltbilanz zwar positiv, aber splrbare Entlastung ist
schwierig
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Fazit

Umweltverbesserungen im Alpenraum heisst:
Effiziente Fahrzeuge und Verlagerung

Die Schweiz hat sich fur die Schiene entschieden.
Das ist teuer! Strassenseitige Massnahmen sind
effektiver und effizienter, haben aber weniger
Akzeptanz.

Die reinen Steuerungsinstrumente bekommen
(wieder) Gewicht: Vom Okopunktesystem zur
Alpentransitborse

Es gibt einen potenziellen Trade off zwischen

- Emissionssteuerung (einseitiges, aber effektiv)

- Mengensteuerung (Verlagerungswirkung, aber
weniger Umwelteffekt)?
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ﬁ Besten Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!
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EXXAA

Enermpy Exchange Austria

Erfahrungsbericht mit dem Handel von CO2-Emissionszertifikaten bzw.
Strom in Industrie und Energiewirtschaft
Dr. Manfred Pinter (EXAA)

1. Einleitung

Die Osterreichische Energiebdrse EXAA wurde nach langerer Vorbereitungszeit im
Juni 2001 gegriindet. Die wesentliche Voraussetzung flr den Bdrsehandel mit elekt-
rischem Strom war die Liberalisierung der Strommarkte in Europa. Damit konnte eine
Handelstatigkeit weit Uber jenes Mal3 hinaus beginnen, das in den bisherigen Mono-
polstrukturen moglich war.

Neben dem bilateralen Handel zwischen zwei Handelspartnern, der entweder direkt
zwischen diesen oder Uber Brokerplattformen angebahnt bzw. abgewickelt wurde,
begann auch der Bdrsehandel an Bedeutung zu gewinnen. Vorbild fir diese Entwick-
lung in Mitteleuropa war die skandinavische Strombdrse Nordpool in Oslo, die bereits
Anfang der 90er Jahre ihren Betrieb aufnahm. Die wesentlichen Merkmale des Borse-
handels sind:

e Anonymitat der Einzelgeschéafte

o Transparenz der Handelsablaufe durch ein behérdlich genehmigtes Regelwerk
und staatliche Borsenaufsicht

o Veroffentlichung der taglichen Marktpreise fir alle gehandelten Produkte

e Ubernahme des Kontrahentenrisikos durch das Bérseunternehmen (das Borse-
unternehmen garantiert die Lieferung und die Bezahlung der gehandelten Pro-
dukte)

Zum Betrieb einer Stromborse in Osterreich ist die Konzession fir eine Warenborse
erforderlich. Um sich den Aufwand fir die Erlangung einer solchen Konzession zu
ersparen, suchte die EXAA die Kooperation mit der Wiener Borse. Rechtlich gesehen
ist die EXAA keine eigenstandige Borse, sondern sie arbeitet als Abwicklungsstelle im
Auftrag der Wiener Borse als Warenborse.

Im Bewusstsein, dass der Osterreichische Markt fiir einen wirtschaftlichen Erfolg dieses
Projektes sehr klein ist, wurden zwei wesentliche Randbedingungen beachtet:

e Der Betrieb der Borse muss so sparsam wie moglich erfolgen

¢ Handelsteilnehmer missen aus dem ganzen europdischen Raum gewonnen
werden.

Das von der Siemens Tochter smart Technologies entwickelte Handelssystem und die
Tatsache, dass etwa 2/3 unserer derzeit rund 30 Borsemitglieder aus 9 verschieden
europaischen Landern kommen, erfiillen diese Randbedingungen.

Nur 9 Monate nach der Grindung der EXAA, im Méarz 2002, begann der Handel mit
Stromprodukten, der in den Folgejahren stetig ausgebaut und verbessert wurde. Bisher
werden an der EXAA ausschlie3lich Spotgeschafte abgewickelt, das sind Geschéfte,
die unmittelbar nach dem Handel abgewickelt werden. Termingeschafte, die erst zu



einem vereinbarten Zeitpunkt in der Zukunft abgewickelt werden, sind an der EXAA
derzeit nicht moglich.

2. Der Handel mit CO2-Emissionszertifikaten

Die Diskussion um die EindAmmung der Treibhausgasemissionen und die EU-weiten
gesetzlichen Regelungen zum Handel mit CO2-Emissionszertifikaten fuhrten dazu,
dass die EXAA im Jahr 2004 das Projekt Handel mit Umweltzertifikaten startete.
Geplant war die Handelsaufnahme zu Beginn der EU-Testphase im Janner 2005.

Da die EXAA als zentraler Kontrahent die Lieferung der gehandelten Zertifikate garan-
tiert, mussten zu Handelsbeginn jene Systeme verfiigbar sein, tber die der Handel von
Zertifikaten abgewickelt wird, die zentralen Registerdatenbanken der einzelnen Staaten
und die zentrale Verwaltungsstelle fir alle Transaktionen innerhalb der EU, die CITL.
Diese Rahmenbedingung verzbgerte letztlich den Start des Handels mit CO2-Emissi-
onszertifikaten um ein halbes Jahr.

Um die Verpflichtungen der EXAA als Borse erflllen zu kénnen, missen folgende Vor-
aussetzungen gegebene sein:

o Die Borsemitglieder, die Zertifikate verkaufen wollen, missen diese vor dem
Bdrsehandel auf ein Konto der EXAA in der Registerdatenbank transferieren,

o Die Borsemitglieder, die Zertifikate kaufen wollen, missen Bankgarantien bei
der EXAA hinterlegen, deren Hohe den Kaufpreis jedenfalls abdecken.

Der Handelsablauf ist dann relativ einfach. Unternehmen, die am Borsehandel teil-
nehmen wollen, erhalten nach Ablegung einer kleinen Prifung und Registrierung als
Bdrsemitglieder einen Zugangscode zum Handelssystem der EXAA, in das sie tber die
EXAA Homepage einsteigen kdnnen. Ein Handelsteilnehmer bendétigt also keine
eigene Software, sondern nur einen ublichen Internetzugang.

Will ein Borsemitglied an einem bestimmten Handelstag am Handel teilnehmen, logt er
sich in das Handelssystem ein, und gibt dort in eine vorgegebene Maske seine Gebote
ab. Dabei hat er die Wahl, Market Orders, also preisunabhangigen Orders oder Limit
Orders, das sind Orders mit einem hdchsten Kauf- bzw. niedrigsten Verkaufspreis
abzugeben.

Zu einem festgelegten Zeitpunkt wird die Ordereingabe gesperrt und aus allen einge-
langten Orders in einem Auktionsverfahren jener Preis gesucht, bei dem der maximale
Umsatz an Zertifikaten zustande kommt. Dieser Preis ist der Marktpreis fir das gehan-
delte Produkt.

Uber das Handelsergebnis werden alle Teilnehmer unverziiglich informiert. Die Ergeb-
nisse gehen auch an die Clearingbank der EXAA, die daraus Rechnungen erstellt, die
den Handelsteilnehmern per Email zugehen, und die letztlich die entsprechenden
Zahlungslaufe veranlasst.

Weiters werden die Handelsergebnisse der Registerstelle gemeldet und dort automa-
tisch die entsprechenden Transfers der gehandelten Zertifikate von den Konten der
Verkaufer auf die Konten der K&ufer veranlasst.

Schliel3lich werden Marktpreis und Umsatz verdffentlicht.



3. Ausblick

Die vorab geschilderte Vorgangsweise fur den Handel mit CO2-Emissionszertifikaten
ist grundsatzlich auch auf das Projekt ,emissionsgesteuerter Guterverkehr* anwendbar.
Dabei sind allerdings einige wesentliche Gesichtspunkte bzw. Rahmenbedingungen zu
beachten.

e An einer Borse kdnnen grundsatzlich nur standardisierte Produkte gehandelt
werden, da alle Orders, die in einer Auktion zusammengefiihrt werden, ein ein-
deutig definiertes Produkt betreffen missen.

e Um die Lieferung der an der Borse gehandelten Produkte garantieren zu kon-
nen, missen die ,Produkte” in elektronischer Form existieren.

e Die Verwaltung der Produkte muss in einer Datenbank erfolgen, die tber eine
Schnittstelle mit dem Handelssystem der Borse verbunden ist.

¢ Es mussen jeweils mehrere Verkaufer und Kaufer an einer Auktion teilnehmen.

Besondere Uberlegungen sind bei der Produktdefinition angebracht. Ich gehe davon
aus, dass es eine grof3e Bandbreite hiefur gibt. Beginnend von einem Einheitsprodukt,
das z.B. nur eine bestimmte Wegstrecke (1 km) zur Einheit hat, bis zu einem sehr
komplexen Produkt, das neben der Wegstrecke die Gro3e und das Emissionsverhalten
des Fahrzeuges, bzw. die Tageszeit, die Jahreszeit, die Witterungssituation bei der
Fahrt etc. bertucksichtigt.

Aus Sicht des Borsehandels ist von einer zu grof3en Zahl von unterschiedlichen Pro-
dukten abzuraten, da dann die Liquiditat fir die einzelnen Produkte gering wird, was
sowohl zu stark schwankende Preisen als auch zu geringen Umsétzen fuihren kann.
Hingegen ist bei einem Einheitsprodukt eine hohe Liquiditdt mit stabilen Preisen zu
rechnen.

Als Kompromiss kdnnte sich anbieten, ein Einheitsprodukt zu handeln, das je nach
Verwendungsart und —zeitpunkt eine unterschiedlich grol3e Wegstrecke zurlickzulegen
gestattet. Dafir ist dann wohl ein komplexes Informations- und Abbuchungssystem
erforderlich.

Die Osterreichische Energieborse EXAA ist jederzeit gerne bereit, an der Entwicklung
eines Systems flr einen emissionsgesteuerten Giterverkehr mit einem Bdrsehandel
der Emissionsrechte mitzuarbeiten.



EXXAA

Energy Exchange Austria

DER HANDEL VON EMISSIONSRECHTEN
AN EINER WARENBORSE

TU Graz, 21. April 2006
Manfred Pinter



UBERBLICK EIXAA

Energy Exchange Austria

= Allgemeine Informationen uber die EXAA
° Ruckblick

° Rechtliche Aspekte
o (Geschaftsfelder

= Handel mit Emissionszertifikaten

= Ausblick

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006 2



EXXAA

Energy Exchange Austria

ALLGEMEINE INFORMATION
UBER DIE EXAA



RUCKBLICK EXXAA

Energy Exchange Austria

= Mit der Liberalisierung der Elektrizitatsmarkte wurde die
Voraussetzung fur eine freien Handel mit Strom
geschaffen

= Neben dem bilateralen Handel zwischen zwei Partnern
gewinnt der Borsehandel an Bedeutung

= Erste Stromborse in Europa in Skandinavien (1993)

1L

Grundung der EXAA im Juni 2001

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006



WARUM EINE ENERGIEBORSE? EXXAA

Energy Exchange Austria

= Einfache organisierte Handelsplattform

= Standardisierte Produkte

= Ubernahme des Central Counter Part Risikos
= Anonymitat

= Niedrige Transaktionskosten

= Markttransparenz und Marktinformation

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006



RECHTLICHE ASPEKTE EIXXAA

Energy Exchange Austria

= Energieborsen benotigen eine Konzession als Warenborse

= Warenborsen unterliegen in Osterreich der Aufsicht durch
den Borsekommissar im BMWA

= EXAA ist keine eigenstandige Borse, sie arbeitet im
Auftrag der Wiener Borse

= EXAA garantiert gegenuber den Borsemitgliedern die
physische und die finanzielle Erfullung der Kontrakte

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006



GESCHAFTSFELDER EXAA

Energy Exchange Austria

Griinstromzertifikat

Co,

Emissionsretilie

Grindung der EXAA  www.auction-office.at
Juni 2001 Transportkapazitatsversteigerung
Grenze Osterreich Tschechien
November 2002

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006



MITGLIEDER SPOTMARKT 1/2 EXXAA

Energy Exchange Austria

: : O
- AUStrIan Power Tradlng & Verbund Austrian Power Trading h

= (Energie AG Oberdosterreich) Vorarlberger Kraftwerke AG

; i tiroler
= Karntner Elektrizitats-AG wasser kﬂlﬂ.g
= Salzburg AG kraft

= Tiroler Wasserkraft Ej Salzbu rg [ EN ER@'EIAG

= Steweag Steg
= Vorarlberger Kraftwerke AG

| T NERGIE STEIERMARK

= ATEL Aare-Tessin AG fur [
Elektrizitat ﬂq_l;ilg EKI:IEFQ}f Lmited}

nited Kingdom

= (Aquila Energy Limited UK) EHHﬂI

= Entrade GmbH Y |

= Petro Carbo Chem GmbH P [: [: (& Sempra Energy

= Sempra Energy Europe Fiersie

= Stadtwerke Leipzig Stadiwerke Leipeig €

= EGL Entpade Nlﬂﬂmnm%
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http://www.swl.de/include/baum.htm

MITGLIEDER SPOTMARKT 2/2 EXXAA

Energy Exchange Austria

Electrabel ZIE|6|I_'_ SEUIRADEL '@

RWE " | | | Ny Z Enel
STATKRAFT BKW?® FMB?‘l “)C
D

EON @

ENEL

NUON

Osterreichische Bundesbahnen OeBB —— A
Entergy Koch Trading ’0 finanting
Energy Financing Team (EFT)

Holding Slovenske Elektrarne (HSE) ENTERGY-KOCH ‘ -
Union Fenosa Generacion(UFG)

Raiffeisen Zentralbank AG (RZB)

R3tia centrica UNION FENOSA
MVM-Adwest

Accord (Centrica) 22 MVM-ADWEST
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HANDELSARTEN

EXXAA

Energy Exchange Austria

Spot-Handel

Lieferung unmittelbar nach
Geschaftsabschluss

Cash Settlement unmittelbar
nach Geschaftsabschluss

Kurzer Risikohorizont

Ubersichtlich auch im
Accounting

Forward-Handel

Lieferung zu spaterem Zeitpunkt
(z.B. EUA am 1.12.2007)

Cash- Settlement oder
Glattstellung spater

Langerer Risikohorizont

Komplexeres Portfolio- und
Accounting Management

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006
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Preisbildungskonzepte von Borsen EXXAA

Energy Exchange Austria

= Auktion (1x pro Handelstag)

o Einmalige Ordereingabe (begrenzter Zeitaufwand)
o Definierter Auktionszeitpunkt

o Alle Geschafte werden zum ermittelten Marktpreis
ausgefuhrt

= FlieRhandel (z.B.: 9:00 — 16:00)

° Preise andern sich wahrend der Handelszeit
o Spezielle Tools

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006 1



ORDERARTEN EIXAA

Energy Exchange Austria

Market Order wmp preisunabhangige Order

Order wird zum Marktpreis ausgefuhrt

Limit Order =) definierte Preis/Volumen Kombination

Order wird nur dann ausgefuhrt, wenn
das vorgegebene Preislimit nicht
uberschritten wird

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006 12



PREISERMITTLUNG - MATCHING EIXAA

Energy Exchange Austria

Aggregierte Angebotskurve
—— Aggregierte Nachfragekurve

Preis

____________________________ \

Schnittpunkt Einheitlicher Preis fur alle

getatigten Geschafte

O ...................................................... I N » Volumen

Schnittpunkt = Market Clearing Preis (MCP)

13
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EXXAA

Energy Exchange Austria

HANDEL MIT EMISSIONSZERTIFIKATEN



Was braucht man fiir den Bérsehandel? EXAA

Energy Exchange Austria

»CO, Konto bei ECRA
»Vereinbarung mit EXAA
»Hinterlegung von Sicherheiten
»Bankverbindung

» Gepruften Handler
»Internetverbindung

wiener borse.at
[ |

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006
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Das Register der ECRA E)XXAA

ECRA

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006 16



Das Auktionssystem der EXAA

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006



Verbindung zum HANDELSSYSTEM EXXAA

Energy Exchange Austria

= |nternetbasierendes
Handelssystem

o PC oder Arbeitsplatz mit __ | ssL-verbindung
Internetverbindung (Secure Socket Layer) ™ ~

o Keine Installation von zusatzlicher
Software

o Sichere Internetverbindung via
SSL-Verbindung

o Einfacher Zugang (Explorer ab 5.5)

INTERNET

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006 18



Die CO2-Registerdatenbank und die
Schnittstelle zur EXAA E)ngAAg

EXAA - als Umwelthorse

Ausstellung Entwertung

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006



EXXAA

Energy Exchange Austria

AUSBLICK

HANDEL MIT EMISSIONSRECHTEN IM
GUTERVERKEHR



VORAUSSETZUNGEN EXAA

Energy Exchange Austria

= Emissionsrechte mussen in elektronischer Form
existieren

=  Emissionsrechte mussen in einer Datenbank
verwaltet werden

= Die handelbaren ,Produkte” mussen eindeutig
definiert sein

» Es soll mehrere Kaufer und Verkaufer geben
(gibt es nur einen Verkaufer, ware das eine Versteigerung)

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006 21



PRODUKTE EXXAA

Energy Exchange Austria

= Produkt” ist eine bestimmte Fahrstrecke
= Produkt” ist eine bestimmte Transportleistung
= Produkt” ist eine bestimmte Emissionsmenge

= Produkt” ist eine bestimmte Emissionsmenge oder
Fahrstrecke in einem bestimmten Zeitraum;
z.B. unterscheiden:

o Sommer — Winter
o Wochentag — Wochenende
o Tag - Nacht

= ,Produkt” ist eine Emissionsaquivalenzmenge

d.h. gehandelt wird ein Einheitsprodukt, das beil seiner
Einlosung je nach Randbedingung mehr oder weniger
Fahrstrecke oder Emissionsmenge zulasst

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006 22



PRODUKTE Vor- bzw. Nachteile EXXAA

Energy Exchange Austria

= Differenzierte Produkte

o Kontingente je Parameter (z.B. Tag/Nacht) konnen
festgelegt und Uberpruft werden

o Je mehr Unterteilungen erfolgen desto weniger liquid wird
der Handel

o Wenig Spielraum fur den Nutzer

= Einheitsprodukt

o Grolde Liquiditat beim Handel
o Stabile Preisbildung
o Nutzer entscheidet, wann und wo er das Produkt nutzt

Emissionsrechtehandel, TU Graz, 21. April 2006 23



WWwWw.exaa.at EIXAA

Energy Exchange Austria

_

,- Danke fur lhr Interesse!
{a /
. Tl l
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|
Ip-EmMiV
Anlagenrecht und Okologie

Im Stral3enguterverkehr

Emissionsgesteuerter Guterverkehr im Alpenraum
Das Projektteam Alp-Emiv:

Institut fur StralRen- und Verkehrswesen
Univ.-Prof. DI Dr.techn. Werner Gobiet (Projektleiter)
DI Dr.techn. Markus Frewein
Prof. Faller
Em. Univ.-Prof. Dr. Peter Falle
Herry Consult GmbH
Dr. Max Herry
Institut far Zivilrecht (LFU-Innsbruck)

Dr. Peter Jordan
FACHTAGUNG:
Emissionsgesteuerter Guterverkehr im Alpenraum.
Emissionsrechtehandel als Losungsansatz?
TU-Graz, 21. April 2006



Anlagenrecht und Okologie
im Stral3enguterverkehr

Emissionsgesteuerter Guterverkehr im Alpenraum
Projektstberblick

Werner Gobiet
TU-Graz
Projektleiter

FACHTAGUNG:

Emissionsgesteuerter Guterverkehr im Alpenraum.
Emissionsrechtehandel als Losungsansatz?
TU-Graz, 21. April 2006



Anlagenrecht und Okologie

im Stralenguterverkehr

Grundlagen-FORSCHUNG
im Auftrag der
Osterreichischen Akademie
der Wissenschaften

Projektmanagement: ISV, TU-Graz

Fachtagung
21. April 2006
\_

Projektstruktur

Angewandte
FORSCHUNG

Projektmanagement: Herry

|




Aniagenrecht und Gkologie Bearbeitungsstand Alp-EmiV

im Stralenguterverkehr

PROBLEMDRUCK ]
- - { L Cap and Trade
LOSUNGSVORSCHLAG Emissionsrechtehandel
s ‘ C Anlagenrecht
FOLGENABSCHATZUNG
| v . ———
FOLGENBEWERTUNG Kriterien, Gewichtung ]

FOLGEN
AKZEPTANZ

[ MASSNAHMEN UMSETZEN ]

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV: A
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN



Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

Fachbeirat

FACHBEREICH / -

Verkehrswirtschaft

Wirtschaftskammer Osterreich

RICHTUNG INSTITUTION NAME
.y . BMVIT, Abteilung I/K4
\Lﬂm\l/(verlltvertragHChkelt, Generalverkehrsplan, Dipl.-Ing. Emst LUNG
erkenr Internationale Netze.
Transportgewerbe,

KR Dkfm. Harald BOLLMANN

Verkehr, StralRenbetreiber

Autobahnen und Schnellstrafl3en
Finanzierungsgesellschaft
(Asfinag)

Mag. Volker RUX

Gesellschaft, Umwelt

Kammer fur Arbeiter und Angestellte

Mag. Franz GREIL

EU-Recht

Universitat Innsbruck, Institut far
Volkerrecht, Europarecht und
internationale Beziehungen

Dr. Walter OBWEXER

Verkehr und Okologie

Amt der Tiroler Landesregierung
Abteilung fur Verkehrsplanung

DI Ludwig SCHMUTZHARD




Anlagenrecht und Okologie AI p _Em IV An satz

im Stralenguterverkehr

Abschnitt o
(Emissionskorridor) Grenzwert Immissionen »
Grenzwert Emissionen »

Okologisch vertragliches
Fahrzeugkollektiv (Cap)

Okologisch sensibles Gebiet

Emissionen: Verantwortungsebenen
Infrastrukturbetreiber ( » Stral3e als Anlage)

Verkehrsbetriebe
Einzelfahrzeuge



Systembausteine Alp-EmiV

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

~N

~

Jede Person,

B Kauter (Buyer) ? Ausgewabhlter

%ﬁ y, Personenkreis ...
4
ein AlpenlUbergang, alle
A Raum (Area) ? Alpeniibergange ...
y
_ \
T Handelszeit ~ befristet, unbefristet,
(Trading Period) " eingeschrankt, ...
y
<[ —
U Nuj[zungsze” ?  ein Tag, eine Woche, ein
(Using Period) ) Jahr .
el: w
Allokation - Gratis, Verkauf, Auktion
D (Distribution) '
\ y

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
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Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

Alpenquerender Guterverkehr;
Entwicklung, Verlagerung, Schiene als
Alternative ...

,O0kologisch vertragliches*
Fahrzeugkollektiv ...

Cap and Trade-Ansatz:
Problemkonturierung und -detaillierung ...

Wegekostenproblematik ...

Was darf sein — was steht wo geschrieben?
Anlagenrecht fur Stral3enabschnitte ...

Fachbereiche

4 A
Verkehrsplanung
PN
G J
— 3L A
Verkehrsdkologie
PN
. v,
Transport-
P wirtschaft
\_ v,
- A
Verkehrs6konomie
PN
G J
a s A
Rechtsfragen
\_ v,
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4 A
B Kaufer (Buyer)
el ’
]
A Raum (Area)
y,
el w
Handelszeit
T (Trading Period)
y,
5 \
Nutzungszeit
U (Using Period)
y,
ol —
Allokation
D (Distribution)
\ y,

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
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Systembausteine - Fachbereiche

4 A
Verkehrsplanung
\ o in y,
4 A
~
Verkehrsdkologie
" r y,
4 A
~
Transport-
PR wirtschaft
. y,
4 3 L A
Verkehrs6konomie
" r y,
4 A
~
Rechtsfragen
. y,




Vernetzung

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

r N\ ™
B Kaufer (Buyer) Q Verkehrsplanung
% N X o in y,
. 4 N
~
A Raum (Area) ' Verkehrsokologie
_J o alin Y
_ N\ [/ It )
Handelszeit ‘ Q Transport-
T (Trading Period) . wirtschaft
N\ \L J
. 1\ IF ~~ h
U Nuj[zungszelt | | Q Verkehrsokonomie
(Using Period)
L\ alin y
_ N N
Allokation Q vRechtsfra en
D (Distribution) J
\ J y,

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV: 10
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REGELKREIS: emissionsbasierten,

m Suanenguterverkehr immissionsgesteuerten Verkehrslenkung
System- System- Organisation Betrieb und
anpassungen festlegungen Kontrolle

ABSCHNITTS- MESSUNGEN
BILDUNG ZAHLUNGEN

JA:
MODELLBILDUNG Messdaten
‘r NO2,
Modelldaten ! NO2 gem. > Fahrzeug-
NO2-Immissions- NO2 Grenzwert aufkommen
prognose Abfrage im
Zeitintervall t

<
<

A4

ModellmaRiges
LKW-Kollektiv

A 4

Anpassung an
IST-Situation

verkehrlich bedingte

NOx-Emissionen

Menge Zuteilung Verbrauch der NOx-

an NOx-Emissionen bzw. Handel Zertifikate entsp. der
fur LKW der NOx-Zertifikate techn. Eigenschaften

1]

v




Ergebnisse von Alp-Emiv

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

= Peter Jordan:
= |dee des Anlagenrechtes flr Stral3enabschnitte

= Markus Frewein:
= Okologischer Ansatz zur Verkehrslenkung

= Peter Faller:
= Emissionsrechtehandel im Stral3engulterverkehr

= Max Herry:
= Ausblick auf eine Umsetzungsstudie

12



Anlagenrecht und Okologie
im Stral3enguterverkehr

Das Anlagenrecht: Ein Innovationspotenzial
fr umweltorientierte Verkehrslenkung

Peter Jordan
Leopold-Franzens-Universitat Innsbruck
Zivilrecht

FACHTAGUNG:

Emissionsgesteuerter Guterverkehr im Alpenraum.
Emissionsrechtehandel als Losungsansatz?
TU-Graz, 21. April 2006



. )iWerkehr
& Ktuell

1997: Vortrag TU Graz (Prof Stickler)

Einladung zum Vortrag

| "Die umwelt(v)ertridgliche Autobahn"
! Ein rechtlich - technisches Konzept fiir ein nachhaltig
| okologisches Verkehrsmanagement auf Autobahnen

Dr. Peter JORDAN

Institut fur Zivilrecht, Universitat Innsbruck

| Zeit: Mittwoch, 14. Mai 1997, 17.00 Uhr c.t.
- Ort: TU Graz, RechbauerstraRe 12, HS VIII, 2. Stock

Linie 1, 7, 31, 39, Haltestelle Maiffredygasse; Linie 3, Haltestelle Rechbauerstraflie
Eintritt frei!

Institut fir Eisenbahnwesen und Transportwirtschaft
Institut fir StraBen - und Verkehrswesen
der Technischen Universitit Graz
Osterreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft

Kontaktperson: Dipl.- Ing. Herwig Tritthart (Tel.: + 43 316/873-6723)

D




Anlagenrasht und Gkalogie Defizite des IST-Zustandes
im Straf3enguterverkehr

= Keine Nachbarrechte

= Keine 0kologische
Kapazitatsbegrenzung

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN
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-
IST-Zustand:

Erlauterung

\_

~

J

StralRe versus Nachbarrecht

Nachbar hat keine subjektiven
Abwehrrechte gegenuber Immissionen
aus dem Betrieb der Stral3e

= Hoheitlicher Betrieb > kein ziviles Nachbarrecht

= Hingegen schon beim Bau von Stral3en und bei
baulichen Erhaltungsmalinahmen
= § 364 ff ABGB, § 906 BGB

= Grundlegend: OGH 21.4.1982, 6 Ob 548/81, SZ
55/55



Anderungsbedarf im Anlagenrecht

Anlagenrecht und Okologie
im Straf3enguterverkehr

= Einbeziehung der Stral3en in das
Anlagenrecht

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN
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-
IST-Zustand:

Erlauterung

\_

~

J

Begriff der Anlage allgemein

Keine einheitlicher Begriff

Priméar: Betriebsanlagen und sonstige ortsfeste
Einrichtungen

Sekundar: Maschinen, Gerate,
Terziar: Grundsticke (Lagerung von Stoffen...)

Gemeinsamkeiten

Regelungsprinzipien

Emissionsvermeidung nach dem ,Stand der
Technik*

Ausschluss vitaler Gefahrdung

Beteiligung der Offentlichkeit im
Anlagenverfahren

Kontrolle der Einhaltung von Grenzwerten und
Betriebsauflagen
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-
IST-Zustand:

Erlauterung

\_

~

J

Verkehrsanlagen

Stral3en, Eisenbahnanlangen,
Flughafen, ...

Definitionen: GewO, dBImSchG, IPPC, ..

88 74 und 88§ 353ff GewO
BRD: Stralsen ausgenommen (8 41 BImSchG)
IPPC-RL: Stral3en ausgenommen

In UVP-RL (EU) genannt, aber nur neue
Stral3en(abschnitte) und nur prognostisch
(keine Betriebsgrenzen)

Osterreich: IG-Luft (8...)



Die Stral3e als Anlage

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

= . Immissionsbegrenzte Autobahnzonen®

4 ) Itti
Strale als als err_nt-tlerende Anlagen |
Anlaae: = Emissionen der Fahrzeuge zu einer
. ge. bestimmten Zeit: (Summen)Emissionen der
\__Erlauterung J Anlage

= Larm, Schadstoffe

= Anlagenrecht: Kern industriellen
Umweltrechts: Kompetenz der
Mitgliedsstaaten

= |PPC-RI Uber integrierte Vermeidung und
Verminderung der Umweltverschmutzung (ABI
L 257/26): Emissionen von Anlagen aus
industriellen, aber auch anderen Prozessen



Vorteile der Einbezienhung der Stral3e ins

Anlagenrecht und Okologie Anlagenrecht

im Stral3enguterverkehr

= Es gilt immissionsbezogenes
Nachbarrecht.

= Okologisch begriindete Grenzwerte fir
den Betrieb der Stralie

= FdUr die Einhaltung der Grenzwerte ist
der Betreiber verantwortlich.

= Der Betreiber ist angehalten, die , Best
Available Technique® (BAT) prinzipiell
ZzU bevorzugen.

= Maoglichkeit einer 6kologischen
Kapazitatsbegrenzung (Synergieeffekt
fir den Emissionsrechtehandel)

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN
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FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN

Immissionbegrenzte Autobahnzone
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Anlagenrecht und Okologie
im Stral3enguterverkehr

Okologischer Ansatz zur
Verkehrssteuerung

Markus Frewein
TU-Graz
Verkehrsokologie, Verkehrsplanung

FACHTAGUNG:

Emissionsgesteuerter Guterverkehr im Alpenraum.
Emissionsrechtehandel als Losungsansatz?
TU-Graz, 21. April 2006



Okologisch sensible Gebiete?

Anlagenrecht und Okologie
im Stral3enguterverkehr

' n

o

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
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Antwort ja, aber.....

Anlagenrecht und Okologie
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3-Phasen Denkmodell nach Broggi et al. (1998)
Anlagenrecht und Okologie Okologisch sensible Gebiete

im Stralenguterverkehr

Gebiete von
besonderem
Okologischen Wert

Stral3enguterverkehr \ l

. . Gebiete mit Potenzial zur
Labile Lg\db_ge;fahrdete zukunftsfahigen
coiete \ Entwicklung

-

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN



... In den 1920er Jahren
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~
- g
v bemtma i
3 5, P -'!.-_'l
*i 4, .-.’ ‘.
I e ¥ ll\ ‘:.‘
e ¥ ) W 7P Kulslein ) — H
{ oy e S
] i e . !
[ 9 .l:‘_’;}\_ £ /:, -\_:'1&?::{‘_ =1 P 51. Johann ‘\\
=~ % S
Kitzbahet & % I
L

O J".’-’@ﬂp -
™ 1 I oot Sl
n i.’ 7
- i
o A
5 L
— f‘
c ]
E ]
o V-
'.g "I— |\\____f|.
= . 3
() Y
[ aF
c L™
g / ;
‘
m ! &
Q « p=d
9 -..‘.. 1'-,\ } B Nauders '!-
@ ey _’l...-'. 'e e, I
B L Fmlin, " » L
> ¥ j-'
(04 .~ i
o

DTV: 681

152 LKW
296 PKW und Kraftrader
233 Pferdebespannte Fahrzeuge
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1000 Tonnen NOx/Jahr
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NOx-Emissionen in Osterreich: 1985 - 2002

NOx-Emissionen — IST-Zustand
NOx-Emissionen — Zielwerte (Ozongesetz)
NOx-Emissionen — Grenzwert (EG-Luft)

Sl -

\ e ]
T

2000
2001
2002
2003 |
2004
2005
2005

Ll e . . ol el e S, S e S S el S o
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Ansatze — Akteure - Handlungsfelder

4 )
UP-Stream
Ansatz
\__ J
4 )
MID-Stream
Ansatz
\_ J
4 )
DOWN-Stream
Ansatz
\_ J

AKTEURE

Produzenten,
Importeure

Zwischenhandler,
Fahrzeughersteller

Konsumenten
Verkehrsteilnehmer

HANDLUNGSFELDER

Bereitstellung:
Kraftstoff, Energie

Verkehrsdienstleistungen
Herstellung: Fahrzeuge,
Transportsysteme

Nutzung von Fahrzeugen,
Verkehrsdienstleistungen



Alp-EmiV

Anlagenrecht und Okologie
im Stral3enguterverkehr

MERKMAL UP-STREAM DOWN-STREAM
ATB (CH) Alp-EmiV

a4 )
\_ W,
-
erworbenes
Recht
a4 . )
Bindung des
_erworb. Rechtes
a N\
\_ )
a4 . )
Anreiz techn.
. Innovation )

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
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Morphologischer Kasten
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Alp-EmiV
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MERKMAL UP-STREAM DOWN-STREAM
ATB (CH) Alp-EmiV

a N

\_ W,
erworbenes

Recht )

a . N
Bindung des

_erworb. Rechtes

a N\

\_ )

a . N
Anreiz techn.

. Innovation )
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Morphologischer Kasten
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Alp-EmiV
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MERKMAL UP-STREAM

Morphologischer Kasten

DOWN-STREAM
ATB (CH) Alp-EmiV

a N

\_ W,
erworbenes

Recht )

a . N
Bindung des

.erworb. Rechtes |

a N\

\_ )

a . N
Anreiz techn.

. Innovation )
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Morphologischer Kasten

Anlagenrecht und Okologie
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MERKMAL UP-STREAM DOWN-STREAM

ATB (CH) Alp-EmiV

4 N
N Plafonierung
\_ GrundpranIp J --
4 N
Recht )

4 . N

Bindung des
_erworb. Rechtes |
4 N
L J
4 . N
. Innovation
FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN
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Wirkungsweisen - Leitindikatoren

Anlagenrecht und Okologie
im Stral3enguterverkehr

WIRKUNG LEITINDIKATOREN
( )
UP-Stream
global CO
Ansatz ?
g J
E( . h .
& @ Algentransn- MENEE] Anzahl der Fahrten
SN borse (CH) SUPENIEIEL),
O\Z
Z(& |
% < Alp-EmiV lokal NOXx, CO,, PM10
a

(

zulassige
Emissionsmenge = CAP

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV: 12
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN
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Lkw= 2007

IST

570

t/Abschnitt
und Jahr

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:

Bsp.: NOx-Emissionskontingent (CAP)

GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN
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Alp-EmiV
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Schrittweise Einfihrung des CAP

570

t/Abschnitt
und Jahr

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN
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Technische
Entwicklung

ANGEBOT

Kapazitat pro
Verkehrsmittel,
Verkehrstrager

FORSCHUNGSGRUPPE Alp-EmiV:
GOBIET, FALLER, FREWEIN, HERRY, JORDAN

Umwelteffizienz: Anreize durch Alp-EmiV

Technische Ausschopfen des

Ausstattung - Technischen
der Verkehrsmittel Potenzials

UMWELTWIRKUNG
EFFIZIENZ

Auslastung Ausschopfen der
der Verkehrsmittel - Kapazitat

49OVHdHOVN
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Die Tucken des Emissionsrechtehandels
bel Anwendung im Guterverkehr

Peter Faller
WU-Wien
Transportwirtschaft und Logistik

FACHTAGUNG:

Emissionsgesteuerter Guterverkehr im Alpenraum.
Emissionsrechtehandel als Losungsansatz?
TU-Graz, 21. April 2006



Faller: Die Tucken des Emissionsrechtehandels -
Anlagenrecht und Okologie bei Anwendung im Guterverkehr

im Stralenguterverkehr

m Ausgangsfrage Nr. 1:
Woher das starke Interesse
am bestehenden Emissionsrechtehandel?

2 Ausgangsfrage Nr. 2:
Woher das Interesse
an einem Emissionsrechtehandel
auch fur den Verkehr?




Faller: Die Tucken des Emissionsrechtehandels -
Anlagenrecht und Okologie bei Anwendung im Guterverkehr

im Stralenguterverkehr

= Emissionsrechtehandel im
Alpenverkehr - ein grundsatzlich
positiver Ansatz

Eigeninitiative in punkto umweltschonender
Transportplanung wird belohnt

Im Falle notwendig werdender Verkehrs-
beschrankungen kdme eine EU-konforme
Regelung zur Anwendung




Faller: Die Tucken des Emissionsrechtehandels -
Anlagenrecht und Okologie bei Anwendung im Guterverkehr

im Stralenguterverkehr

= Emissionsrechtehandel im
Alpenverkehr — ein nicht leicht zu
realisierender Ansatz (1)

Der Wechsel von globaler Emissions-
beschrankung zu raum-zeitlich
spezifizierten Emissionsobergrenzen

Die inhaltliche Spezifizierung des im
Zertifikat verkorperten Emissionsrechts
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Faller: Die Tucken des Emissionsrechtehandels -
bei Anwendung im Gluterverkehr

= Emissionsrechtehandel im
Alpenverkehr — ein nicht leicht zu
realisierender Ansatz (2)

Die Zuordnung der Emissionsverantwortung
innerhalb des Verkehrssystems

= Die Verantwortungsebene Infrastruktur
= Die Verantwortungsebene Verkehrsunternehmen

= Die Verantwortungsebene Verkehrsmittel
(Fahrzeug).
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Faller: Die Tucken des Emissionsrechtehandels -
bei Anwendung im Gluterverkehr

Zu klarende Detallfragen

(1)
= Erstausgabe der Zertifikate (gratis/Verkauf?)
= StlUckelung der Zertifikate?

= Schaffung einer neuen bzw. Beauftragung
einer vorhandenen Plattform zur
Organisation des Zertifikatehandels




Faller: Die Tucken des Emissionsrechtehandels -
Anlagenrecht und Okologie bei Anwendung im Giterverkehr

im Stralenguterverkehr
= Weitere zu klarende Detailfragen

(2)

Schaffung einer neuen bzw. Beauftragung
einer vornandenen Plattform zur
Organisation des Zertifikatehandels

Schaffung eines Monitoring-Systems

= zur Beobachtung der Zertifikatpreis-
Entwicklung

= zur Beurteilung der Systemeffizienz

= zum Nachweis der Zielerreichung
(Emissionsminderung)

= Zur Verhinderung von Missbrauch




Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

Faller: Die Tucken des Emissionsrechtehandels -
bei Anwendung im Gluterverkehr

= Fazit:
Emissionsrechtehandel im Alpenverkehr:

ein definitives ,Ja"“ oder ,Nein“ ist derzeit
nicht maoglich.

Vordringlich ware jetzt:

Operationalisierung fur ein ausgewahltes
sensibles Alpengebiet

Dadurch kdnnte konkret gezeigt werden,
wie leistungsfahig eine emissionsorientierte
Verkehrssteuerung inklusive Zertifikatehandel
Im alpinen Raum de facto ware.




Faller: Die Tucken des Emissionsrechtehandels -
iAn:'gtgrzgre?gh;tgpje?kkeﬂfgie bei Anwendung im Gluterverkehr

Zum Abschluld ein Zitat eines ausgezeichneten
Kenners des Emissionsrechtehandels:

Roland Geres:

, Die weitere Entwicklung der Diskussion
zur Einbeziehung des Verkehrs in den
Emissionsrechtehandel sollte von allen

Akteuren im Verkehrssektor beobachtet
und mitgestaltet werden.”

Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!
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Wie geht's weiter?
Ausblick auf eine Umsetzungsstudie

Max Herry
Herry Consult Wien
Verkehrs6konomie

FACHTAGUNG:

Emissionsgesteuerter Guterverkehr im Alpenraum.
Emissionsrechtehandel als Losungsansatz?
TU-Graz, 21. April 2006
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Was ist bisher erreicht worden?

Grol3e des Problemfeldes wurde
ermittelt.

Der insgesamt vorhandene
Forschungsbedarf wurde aufgezeigt,
und zwar:

= Einbringung des Anlagenrechts als
grundsatzlicher Baustein zur L6sung regionaler
verkehrlicher Immissionsprobleme

= Ansatze zur Verkehrssteuerung in 6kologisch
sensiblen Gebieten

= Emissionsrechtehandel (Cap and Trade) als
marktorientierter Ansatz zur 6kologischen
Verkehrssteuerung
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Was soll noch erreicht werden?

Die vorliegende Grundlagen-
untersuchung liefert allgemein gultige
Aussagen zur emissionsgesteuerten
Verkehrslenkung, ist aber:

= noch nicht anwendungsorientiert, d.h. noch
nicht hinreichend praxisnah,

= noch nicht raumspezifisch und zeitlich
eingegrenzt,

= noch nicht mit einem datenbasierten
Mengengerust ausgestattet,

= noch nicht mit den spezifischen Anforderungen
der betroffenen Akteure vernetzt,

= noch nicht genidgend auf die Umsetzbarkeit
unter realen Bedingungen hin Uberpruft.



Empfehlung

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

Fortsetzung der Studie




.... mit den Schwerpunkten:

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

= QOperationalisierung des Systems aus
der Grundlagenuntersuchung

= Ausarbeitung und detaillierte Prufung
eines rechtlich gesicherten Rahmens
(EU-Rechtskonformitéat)

= Konkrete Prufung bestehender Modelle
der 0kologischen Verkehrslenkung, z.B.
Schweizer Modell

= Verbindung zur Wegekostenrechnung



Realisierung

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

= BMVIT-Forschungsprojekt zusammen
mit FOrderer

= Amt der Tiroler Landesregierung
(FOrderungszusage liegt bereits schriftlich vor)



Regionalisierung

Anlagenrecht und Okologie
im Stralenguterverkehr

= Subsidiaritats-Konferenz der EU in St.
Polten (April 2006) fordert
Akzentverlagerung in Richtung
regionaler Problemldsungen

Durchfihrung einer regionalen
Pilotanwendung in einem O6kologisch
sensiblen Gebiet
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