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1 Kombinierter Verkehr in den Alpen — die Losung de r
Verkehrsproblematik?!

“! erhebt sich das hochste Gebirge des Kontinents

Mitten im ,Herzen Europas
Uber eine Flache von rund 200.000 km2. Mit einer Gesamtlange von 1.200 km,
vom Ligurischen Meer bei Monaco bis vor das westpannonische Bergland am
ostlichen Rand von Osterreich, bietet der 150 bis 250 km breite Alpenbogen, 13
Millionen Menschen der acht Alpenstaaten (Frankreich, Monaco, Italien,
Schweiz, Liechtenstein, Deutschland, Osterreich und Slowenien) einen 6kolo-

gisch hochst empfindlichen Lebensraum. #%4°

Nicht nur wegen seiner Funktion als natirliche Klima- und Wasserscheide
zwischen dem Mittelmeerraum, sondern auch dem noérdlich gelegenen Mittel-
europa und seiner Ressourcen und einzigartigen Artenvielfalt kommt dem bis zu
4.310 m hohen Faltengebirge eine besondere Bedeutung zu. Sein idyllisches,
von Naturlaunen gepragtes Relief und die alte Kultur locken jedes Jahr zahl-

reiche Touristen zur Erholung in die Berge. °

Doch im Zeitalter der Globalisierung, des technischen Fortschritts und inter-
nationalen Wetteiferns um die wirtschaftliche Vormachtstellung, stellen die emp-
findlichen Alpen . fur den transeuropaischen Verkehr ein natirliches Hindernis

«/ was, zum Guteraustausch zwischen den wirtschaftlich sehr aktiven

dar
Alpenstaaten, Uberwunden werden muss. Zudem wird der Verkehr aus 6kono-
mischer Sichtweise als ,wesentliche Voraussetzung fur Wachstum und Beschaf-

“8 erachtet. Den eigenen Profit vor Augen, greift die Mehrzahl der Unter-

tigung
nehmen auf die unkomplizierteste Transportform, den konventionellen Stral3en-
weg, zurick — die Konsequenzen des Internationalisierungstrends fir das alpine
Okosystem und die dort lebende Bevdlkerung bleiben unbeachtet oder sind nur

von zweitrangigem Belang.

; http://de.wikipedia.org/wiki/Alpen#.C3.9Cberblick (Stand: 03.11.2012).
vgl. ebd.
3 vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Pannonisches_Becken (Stand: 03.11.2012)
4 vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Ligurisches_Meer (Stand: 03.11.2012)
° vgl. http://wiki.bildungsserver.de/klimawandel/index.php/Alpine_%C3%96kosysteme (Stand: 03.11.2012)
6 vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Alpen#.C3.9Cberblick (Stand: 03.11.2012)
! http://de.wikipedia.org/wiki/Alpen#Transitverkehr (Stand: 03.11.2012)
8 http://europa.eu/pol/trans/index_de.htm (Stand: 03.11.2012)
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Der Zusammenhang von Klimawandel und der Problematik der Stral3eniber-
lastung ist wohl kein Geheimnis. Die sichtbaren Warnsignale wie Gletscher-
schmelzen, Artensterben und ganze atemwegserkrankte Siedlungen rittelten die
Politik wach und zwangen diese zum Handeln.? Auf der Suche nach einer Mog-
lichkeit der Umstrukturierung, die mdoglichst vielen Standpunkten gerecht zu
werden konnte, sahen viele Politiker eine grofe Chance fir die Verkehrs-
verlagerung, oder auch Modal-Shift, in der Foérderung des Kombinierten

Verkehrs (KV) mithilfe unterstiitzender Rahmenbedingungen.*®**

Diese nachfolgende Arbeit versucht am Beispiel des meist frequentierten Alpen-
Ubergangs, der Brennerachse, aufzuzeigen, ob sich der KV wirklich als ,Wunder-
heilmittel* gegen die Verkehrsprobleme erwies.*> AuRerdem werden unter
anderem folgende Fragen beantwortet: Warum muss der Erfolg der verkehrs-
politischen Bestimmungen der EU-Staaten und der Forderorganisationen eine
internationale Anstrebung sein und warum sind diese erst nétig? Wieso eignet
sich hierfir der Kombinierte Verkehr besonders? Inwieweit konnte das Ziel der
nachhaltigen Verkehrsumlegung auf die Schiene erreicht werden oder stellte
sich der anfangliche Tatendrang der Politik als realitatsferner Euphemismus
heraus? Welche Problemfelder wirken weiterhin bremsend auf die Entwicklung?

9 vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Alpen#Klimawandel_in_Verbindung_mit_den_Alpen (Stand: 03.11.2012)
10 ygl. http://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrsverlagerung (Stand: 03.11.2012)

1 vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Kombinierter_Verkehr#Einsatzgebiete (Stand: 03.11.2012)

12 ygl. http://de.wikipedia.org/wiki/Brennerpass (Stand: 03.11.2012)
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2 Ansteigende Verkehrsmengen im europaischen
Hochgebirge

Dem ,Wirtschaftsraum Alpen* kommt ein hoher Stellenwert als ,Drehscheibe des

Warenaustauschs“*®

und als Symbol fur die internationale Vernetzung zu. ,Der
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur konnte die trennende Wirkung des Gebirgs-
kamms ausgleichen*'®, die 15 Haupttrassen bilden die Schlagadern alpen-

querenden Giiteraustausches.
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Abb. 1: Hauptiibergange des Alpenbogens

Beachten sollte man dabei, dass sich Verkehr in unterschiedlichen Facetten
zeigt. Man unterscheidet zwischen mehreren Verkehrsarten innerhalb eines
Gebietes, auch als Verkehrszelle bezeichnet (siehe Abb). Wahrend der Binnen-
verkehr lediglich ,die Summe aller Verkehrsvorgange innerhalb der betrachteten

Verkehrszelle“*®

abgibt, zeichnet sich der Durchgangs- oder auch Transitverkehr
dadurch aus, dass er seinen Weg durch das Gebiet meist ununterbrochen ab-
solviert. Die beiden Gegensatze, Quell- und Zielverkehr, haben ihren Anfang

bzw. Endbestimmungsort in der jeweiligen Verkehrszelle. *’

http /lec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2011-12-annual-report-observation-trafics.pdf, S. 26
(Stand 03.11.2012)
* Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie (Hrsg.): Alpenquerender Glterverkehr in
Osterrelch S. 4
ng ebd., S. 7

16 http /lde. W|k|ped|a org/wiki/Verkehrsart#Verkehrsanalyse (Stand: 03.11.2012)
ng ebd.
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Abb. 2: Verkehrsarten

Jede Form des Verkehrs stellt die, sich in mitten der sensiblen Umwelt befin-
denden, Alpenlandern vor eine Reihe von Problemen (siehe 2.3). Nicht nur die
Organisation der Massen, sondern vor allem irreparable Schaden fur die Okolo-
gie und die Birger, werden flr die betroffenen Transport- und Anwohnerstaaten
zur gemeinsamen Herausforderung. Internationale Kooperation ist die Pramisse
zur Gewahrleistung einer nachhaltigen, zukunftsorientierten Verkehrsstrategie,
jedoch darf die jeweilige ,spezifische, historisch und geografisch gepragte kultur-

“8 nicht auRer Acht gelassen werden. *°

elle Entwicklung
Im Folgenden wird der Zusammenhang zwischen den Verkehrsmassen, ihren
Urspriingen und den Wirkungen, welche letztendlich dann die Alpenstaaten zur

Initiative zwingen, verdeutlicht und erklart.

2.1 Vergangener und zukinftiger Entwicklungsprozess des inneren
Alpenbogens

Mochte man bewusst nur die passierenden Hauptrouten des Hochgebirges
betrachten, so begrenzt man sich zwangslaufig auf den stark beanspruchten
inneren Alpenbogen , oder auch ,Alpenbogen A®, welcher die franzosischen,
schweizerischen und 6sterreichischen Gebiete mit 8 Ubergangen von Fréjus bis

Brenner erfasst. 2°

'8 Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie (Hrsg.): Alpenquerender Glterverkehr in
Osterreich, S. 7

9 vgl. ebd.

2 Schweizerische Eidgenossenschaft, Bundesamt fiir Verkehr, Abteilung Finanzierung (Hrsg.): Alpinfo 2010
— Alpenquerender Guterverkehr auf Stral3e und Schiene, S. 1
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Abb. 3: Innerer Alpenbogen A

Die zugangliche und umfangreiche Datenfllle, vor allem von gemeinsamen
Verkehrsstudien dieser kooperativen Lander in Hinblick auf jenen Gebirgsab-
schnitt, ermoéglicht einen lbersichtlichen Vergleich zwischen den alpenquerend-
en Giterstromen Uber die jeweiligen Landergrenzen. Die ,gemeinsame[n] Eigen-
schaften hinsichtlich der Ziel-Quell-Relationen (zwischen Nordwest-Europa und
Siidost-Europa)“?* des Verkehrs spiegeln sich auch teils in den komplementaren

Zahlen wider. %

Mit einem Plus von 10,9% wurden 2010 insgesamt 105 Millionen Nt* Giter tber
den inneren Alpenbogen befdrdert. Im Vergleich zu den 50,7 Millionen Nt von
1980 stellt diese Zunahme von +107,2% eine beachtliche Entwicklung dar (siehe
Abb. ).
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Abb. 4: Verkehrsentwicklung F, CH, A (1980 — 2010)

2 http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2011-12-annual-report-observation-trafics.pdf, S. 25

2yqgl. ebd., S. 24

% Schweizerische Eidgenossenschaft, Bundesamt fiir Verkehr, Abteilung Finanzierung (Hrsg.): Alpinfo 2010
— Alpenquerender Guterverkehr auf Stral3e und Schiene, S. 1
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Festzustellen ist, dass die franzosischen Alpenkorridore des betrachteten
Bogens seit der Jahrtausendwende nicht mit dem Aufwartstrend der beiden
anderen Staaten mithalten konnten. Dabei sollte man jedoch nicht Ubersehen,
dass Frankreichs starkster und am westlichsten gelegener Ubergang, der
Ventimiglia, erst bei den Statistiken des grol3eren Alpenbogen B (bis Tarvis) mit
einkalkuliert wird und deshalb bei dieser Darstellung unbertcksichtigt bleibt. Die
Haupttrassen der beiden anderen Staaten, der Gotthard und der Brenner, sind

jedoch auch in den Zahlen des inneren Alpenbogens vertreten. **

Die unumstritten fihrende Nation im Bereich der Schienenbeteiligung bleibt,
mit einer Quote von 62,6%, das Nicht-EU-Mitglied Schweiz, wahrend, aufgrund
des erheblich schlechteren franzésischen Modal-Split-Verhaltens von 16,5 : 83,5
zwischen Schiene und StralRe, der alpeniberschreitende Gesamtsanteil 40,3%
betragt. Bemerkenswert, und fur den Beschluss von weiteren Richtlinien der
Verkehrspolitik wichtig, ist die hohe Transitverkehrsrate von 68,3%, von
welcher wiederum rund 49% mit der Bahn transportiert wurde. Fir diese Zahlen
ausschlaggebend sind die Uberdurchschnittiche Summe der Durchgangs-
verkehre in Osterreich (88,5%) und Schweiz (78,9%). %°

90 -
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Abb. 5: Verkehrsaufkommen F, CH, A, Alpenbogen A(  2010)

Da man die Reaktionen des européischen Giterverkehrs, welche man durch die
VerlagerungsmalRnahmen und Verkehrsabkommen zu kontrollieren versucht,
lediglich theoretisch voraussagen kann, bleibt nur zu hoffen, dass sich das
zukunftige Aufkommen an die geplanten Ziele angleicht (siehe 2.4). Unvorher-

gesehene Wirtschaftsschwankungen oder veranderte Handelsbeziehungen

2 vgl. Schweizerische Eidgenossenschaft, Bundesamt fiir Verkehr, Abteilung Finanzierung (Hrsg.): Alpinfo
2010 — Alpenquerender Giterverkehr auf StraBe und Schiene, S. 2
% ygl. ebd., S. 1
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kénnten diese Prognosen sowohl zum Positiven, als auch zum Negativen ver-

schieben (siehe 2.2).

2.2 Ursachen

Wer davon ausgeht, dass sich die Verkehrspolitik intensiv. mit den
zusammenhangenden, verkehrsankurbelnden Entwicklungen beschaftigt, wird
von der Realitat enttauscht werden. Entgegen dieser Erwartung steht ,die Frage,
wie Verkehr entsteht und inwieweit die Verkehrsmengen beeinflusst werden

«26

kénnen“® vor allem in der Offentlichkeit kaum zur Diskussion, obwohl sie als

Grundlage fiir diesbeziigliche MaRnahmen dienen sollte. ?’

Grundsatzlich unterliegt der Anstieg des alpenuberschreitenden Verkehrs den
gleichen Auslésern wie der gesamteuropaische: den ,strukturellen Verande-
rungen sowie Trends in der Wirtschaft und im Guterv erkehrsmarkt “?®, Diese

lassen sich wiederum in vier Hauptfelder zerteilen.

Mit der Gestaltung eines einheitlichen EU-Binnenmarktes wurde auch die
Liberalisierung des Verkehrsmarktes in Gang gebracht, die, durch die
Auflésung der nationalen Monopolstellungen, sowohl die industriellen Unkosten
fur den Transport reduziert, als auch Kabotage* und Marktneuzugénge be-
gunstigt. Als Folge ergibt sich, anlasslich des verstarkten Wettbewerbs und
Preissenkungsdrucks, eine steigende Relevanz fur genaue ,Disposition bzw.

«29

Tourenplanung“”, um jegliche unndtige Ausgaben zu sparen und um mit den

grol3en Logistikanbietern mithalten zu konnen. So stieg die Attraktivitat des

StraRenverkehrs. *°

Auch die Trends der Wirtschaft entwickeln sich weiter: der ,erhdht[e] Kosten-

«31

druck reduziert Fertigungstiefen“” und bringt mit der ,funktionale[n] Zerlegung

ij http://www.umweltdaten.de/publikationen/fpdf-1/2967.pdf, S. 3
vgl. eba.

s vgl. Lamprecht: Kombinierter Verkehr am Beispiel Brenner - Zur Bilanz und den Zukunftschancen dieses
alpenquerenden Kombi-Verkehrs, S. 170

2 Lamprecht: Kombinierter Verkehr am Beispiel Brenner - Zur Bilanz und den Zukunftschancen dieses
alpenquerenden Kombi-Verkehrs, S. 171

30
ebd.

% ebd. S. 170
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des Produktionsprozesses*®?, Spezialisierung, Outsourcing* und Arbeitsteilung
mit sich. AuRerdem reagiert der Markt auf die Tendenz der individuellen Guter-
nachfrage. Fur den Transport bedeutet dies, dass die - meist kleine Menge - von
Halbfertigprodukte punktlich in ihrem nachsten Bestimmungsort eintreffen
muissen, um den Herstellungsablauf nicht auszubremsen oder gar zu unter-
brechen. Durch diesen so genannten Glterstruktureffekt wird wiederum die
Eigenschaft einer schnellen und dezentralen Anlieferung der Glterverkehr per

StraRe begiinstigt. *

Bedingt durch die wachsende, vermdgende ,Oberschicht” steigt das Interesse an
Luxusgutern in Europa. Festzustellen ist dabei, dass fir teurere Produkte haufig
weitere Distanzen in Kauf genommen werden, da die Transportkosten fiir den

Endpreis nicht maRgebend sind. Man spricht von einem Giiterwerteffekt .3*

Beide der vorher genannten Auswirkungen werden extrem durch die Globa-
lisierung potenziert. Die Offnung von Grenzen und Lockerung der Handels-
hemmnisse bewirken eine Zunahme der zwischenstaatlichen Arbeitsteilung
sowie eine Ausdehnung des Absatzmarktes. Weitere und h&aufigere Transport-
vorgdnge, meist als bedarfssynchrone ,just-in-time“-Zustellungen, ,starke[n]
Logistik als Bindeglied ganzheitlichen Handelns* und mindern ,kapitalbindend[e]
[...] Lagerhaltung“®. Gleichzeitlich steigen die Anforderungen an ,Geschwindig-

“3% und ferner an zu-

keit, Flexibilitat, Zuverlassigkeit [und] Kalkulierbarkeit
standige Informationssysteme, sodass die Bahn aufgrund ihres diesbeziglichen

schlechten Rufs als Verkehrstrager ausscheidet. >’

Neben diesen allgemeinen Hauptgriinden sorgten in den letzten Jahren zusatz-
liche Rahmenbedingungen in einzelnen Alpenstaaten fur den Anstieg der Ver-

kehrsmassen.3®

% Lamprecht: Kombinierter Verkehr am Beispiel Brenner - Zur Bilanz und den Zukunftschancen dieses
alpenquerenden Kombi-Verkehrs, S.170

% ygl. ebd.

¥ vgl. ebd.

* ebd., S. 171

% ebd., S. 170

$7ygl. ebd., S. 171 f.

8 http://www.zuerich-prozess.org/de/statistics/results-caft-with-queries/basic-conditions-for-transalpine-
transport-demand/ (Stand: 04.11.2012)
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In Osterreich lief 2004 das alte Okopunktesystem ab, welches 1993 im
»rransitvertrag” mit der EU abgesetzt wurde. Geplant war dabei, den Stick-
stoffoxidausstoR der LKW auf Okopunkte umzurechnen, welche jahrlich in einem
begrenzten MalR den einzelnen internationalen Speditionen zugeteilt und somit
pro Transitfahrt abgegolten wurde. Auch wenn die Anzahl der Leerfahrten
deutlich sank, das gewilnschte Ziel einer Durchgangsverkehrsreduzierung um
60% wurde nicht erreicht. Da die Grenzo6ffnung die Organisation zudem er-
schwerte, wurden ahnliche spatere Ideen nicht verwirklicht, mit der Folge eines

erneuten Verkehrswachstums. *°

Eine wichtige Rolle spielten auch die StralB3entunnelkatastrophen . Monate-
lange Sperrungen sowie daraufhin beschlossene Vorkehrung, um z.B. den LKW-
Mindestabstand in den Tunnels von Fréjus, Mont Blanc und Gotthard zu ge-
wahrleisten, bremsten die ,Spitzenkapazitat der Routen“?

4.2). 4

merklich aus (siehe

2.3 Folgen fur Umwelt und Bevolkerung

In den Talern und im Vorland der Alpen lauft der Wettstreit auf Hochsttouren,
denn in Anbetracht dessen, dass nur rund 20% des Hochgebirges als Dauer-
siedlungsraum genutzt werden kann, wachst die ,Konkurrenz von Wohnen,
Arbeiten, Einkaufen, Freizeit, Industrie, Land- und Forstwirtschaft [und] Ver-
kehr“*? jedes Jahr mehr. Der Flachenverbrauch fiir die Infrastruktur ist immens,
jedoch sind keinerlei Ausweichungsmaoglichkeiten vorhanden, da die Topografie
die Biundelung des Verkehrs in Siedlungsndhe der Menschen zwangslaufig vor-

schreibt. #

Doch die Konsequenzen dieses Konflikts beschranken sich nicht nur auf die Zer-
stdrung des, fiir den Tourismus und der Kultur so wertvollen Landschaftsbildes.**

% http://www2.klett.de/sixcms/list.php?page=geo_infothek&article=Infoblatt+Transitverkehr+in+%D6st
erreich&node=%D6sterreich (Stand: 04.11.2012)

e http://www.zuerich-prozess.org/de/statistics/results-caft-with-queries/basic-conditions-for-transalpine-
transport-demand/ (Stand: 04.11.2012)

“Lygl. ebd.

22 http://www.vcd-bayern.de/projekte/tourismus/Alpen/sensible_alpen.pdf, S. 5
vgl. eba.

a4 http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/verkehr/auswirkungen_verkehr/ (Stand: 04.11.2012)
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Die andauernde Konfrontation mit Verkehrslarm und Schadstoffen verringert den
Lebenswert in den Talern und zeigt sich auf3erdem als haufiger Krankheits-
ausloser bei der Bevolkerung.”® Der ,Larm breitet sich bedingt durch die
physikalischen Ausbreitungsbedingungen des Schalls in engen Alpentélern auf
eine vielfach gréRere Flache aus als im Flachland“*®. Diese kaum vermeidbare
»1richterwirkung® wird mittlerweile an bestimmten Orten geféhrlicher eingestuft
als Autoabgase, da sie nachweislich Herzinfarkte férdern kdonnen, wenngleich
die Kommunen versuchen, durch Tempolimits und Schallschutzvorrichtungen

ihre Einwohner zu schiitzen.*’

Ebenfalls wird durch die speziellen alpinen Bedingungen die von de Stral3en-
verkehrsmassen verursachte Schadstoffproblematik  verschlimmert. Die ge-
birgstypischen Inversionswetterlagen sowie die schlechte Durchliftung der
engen U-Taler behindern nicht nur den Luftaustausch bzw. das Abziehen der
Gase, sondern konzentrieren diese sogar bis um das 3-fache. *°

So ergibt sich die meist einzige Ausbreitungsrichtung entlang eines Tales, weil
bodennahe Winde haufig eine ,Kanalisation von Windstrdmungen“*® bezwecken.
Forscher haben nachgewiesen, dass diese Ansammlungen besonders ,haufig in

50 juftreten und damit die

der Nacht und in den Herbst- und Wintermonaten
Schadstoffbelastung jahreszeitlichen Schwankungen unterliegt. Hangaufwinde
bringen die giftigen Luftmassen dann auch zu den die steilen Gebirgshange stiit-

zenden und zuriickhaltenden Schutzwaldern. °*

Die sensible Balance des Okosystems leidet sichtlich unter dem Verkehrsauf-
kommen. Das ausgestol3ene Kohlenstoffdioxid und das, aus Stickoxid ent-
stehende Ozon, dessen Bildung durch die hohere UV-Strahlung im Gebirge
begiinstigt wird, tragen erwiesenermaRen zur Klimaanderung bei.>* Bleibende

Schaden durch sauren Regen bei Fauna, Flora, also auch bei der lokalen Land-

ZZ vgl. http://www.vcd-bayern.de/projekte/tourismus/Alpen/sensible_alpen.pdf, S. 4
ebd., S. 3

4 vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Verkehr#Folgen_und_Probleme (Stand: 04.11.2012)

8 vgl. http://www.vcd-bayern.de/projekte/tourismus/Alpen/sensible_alpen.pdf, S. 3

‘5‘2 http://www.transkom.it/umweltsuedtirol/luftatmen.aspx (Stand: 04.11.2012)
ebd.

L ygl. ebd.

52 vgl. http://www.vcd-bayern.de/projekte/tourismus/Alpen/sensible_alpen.pdf, S. 4
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wirtschaft und Grundwasserspeichern, wie sogar schwere, chronische Erkrank-

ungen der Atemwege wecken Protestaktionen der Einheimischen.>® >*

Zusatzlich treibt der sich ablagernde Feinstaub die Gletscherschmelze und das
Auftauen der Dauerfrostgebiete  voran, indem er den Wirkungsgrad der
Sonnenwarme erhoht. Fur die Menschen bedeutet dies, ein Schwinden des so
wichtigen Trinkwasservorrats, was nach der Gefahr von Uberschwemmungen,
an jenen Stellen, wo sich die Wassermal3en nicht neu anstauen kénnen, auto-
matisch zur Verddung der Landstriche fihren wird. Die sonst so stabile Boden-
struktur wird in Bewegung geraten; Muranen-, Schneelawinen- und Gero6ll-

abgange stehen den Siedlungen bevor. *°

Um es noch einmal auf den Punkt zu bringen: die Folgen des Verkehrs-
aufkommens fur die Bevolkerung und die Umwelt sind nicht nur eine Belastung
fur die Staatsfinanzen, um die Menschen bestmoglichst zu schitzen, sondern

werten die Alpentaler auch in ihrer Attraktivitat als Lebensraum enorm ab.

Es ist eine Frage der Zeit bis die Schaden soweit fortgeschritten sind, dass der
Mensch direkt durch die klimatischen Veranderungen, die sich heute schon
durch den Kontrast von Trockenzeiten und Stiirmen abzeichnen, bedroht wird.>®
Dann werden ebenso die Verkehrsrouten, auf welchen zusétzlich durch zahl-
reiche Unfalle Menschenleben gefahrdet werden, den Naturgewalten ausgesetzt

sein.®’

2.4 Politische Reaktionen der Alpenlander

Vor den Folgen des Verkehrs kann sich keines der acht Alpenstaaten ver-
schlielBen. Die Aufgabe fiur die Regierungen ist klar und deutlich vorgegeben:
kurzfristig eine weitere Verschlimmerung der Situation zu verhindern und auf
lange Sicht durch Richtlinien und Alternativvorschlagen das Verkehrsverhalten

umzustrukturieren.

23 vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Verkehr#Folgen_und_Probleme (Stand: 04.11.2012)

4 vgl. http://www.vcd-bayern.de/projekte/tourismus/Alpen/sensible_alpen.pdf, S. 4 f.

*ygl. ebd., S. 6 f.

6 vgl. http://www.vcd-bayern.de/projekte/tourismus/Alpen/sensible_alpen.pdf, S. 2

57 vgl. http://mww.umweltbundesamt.at/umweltsituation/verkehr/auswirkungen_verkehr/ (Stand: 04.11.2012)
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Jedoch kann man in der Verkehrspolitik der Europaischen Union logischerweise
nicht auf alle verschiedenen Eigenheiten und Bedurfnisse der Mitgliedsstaaten -
genau betrachtet zahlen nur funf von ihnen zu den stark betroffenen Alpen-
landern - Riicksicht nehmen.”® Da das ,Echo“ des Verkehrsaufkommens sich
friher oder spater - auch wenn vielleicht in abgeschwéchter Form - ebenso in
den flacheren Gebieten bemerkbar machen wird, einigte man sich auf eine ge-
meinsam vertretbare Strategie, wahrend die einzelnen Lander sich um die ziel-

fiuhrenden Instrumente und MalRnahmen selbst bemuhen.

In diesem Zuge wurde 2011 ein EU-WeilRbuch eingefuhrt. Es ,liefert einen Fahr-
plan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum [...] [und] strebt die
Schaffung eines wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrs-

system an**®. ®

Das ,Zielsystem“ der Stichworte Mobilitat, Effizienz und Nachhaltigkeit soll zu
den gewinschten Effekten flhren: trotz dem Versuch die Emissionen um -60%
(bis 2050°%) zu senken, darf die fir die Wirtschaftskraft bedeutsame Mobilitat
nicht darunter leiden. Hierfir versucht man den Wirkungsgrad der Verkehrs-
trager durch bestmogliche Auslastung zu steigern, den Bahnanteil zu erhdhen,
wobei stets das Hauptaugenmerk auf den zukunftsorientierten Umwelt- und

Klimaschutz gerichtet ist.%?

Mallnahmen dazu sind beispielsweise die Modifikation der Eurovignettenricht-
linie 1999/62/EG oder die ,EU-Verordnung 913/2010 zur Schaffung eines euro-
paischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen Giterverkehr®®. Die
eine erlaubt externe Kosten auf den Verkehr zurlckzulasten, die andere
versucht durch Qualitatssteigerung und Vereinheitlichung der Rahmenbe-
dingungen - auf vorerst nur einzelnen Haupttrassen - die Schienen- und kom-

binierte Verkehrsnutzung zu férdern. ®*

%8 vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (Hrsg.): Alpenquerender Giterverkehr in
Osterreich, S. 7

22 http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2011-12-annual-report-observation-trafics.pdf, S. 26
vgl. ebd.

%L ygl. ebd.

62 http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB2011
_Internet.pdf, S. 23 f.

&3 http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2011-12-annual-report-observation-trafics.pdf, S. 27

o4 vgl. http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2011-12-annual-report-observation-trafics.pdf, S. 27
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Um sich von einer nicht gegenlaufigen Fachpolitik zwischen EU und der unab-
hangigen Schweiz, die als zentraler Alpenstaat gleichermalRen vom Transit-
verkehr betroffen ist, zu vergewissern und somit die Kooperation bei verkehrs-
technischen Entscheidungen zuzusichern, wurde 2002 das Landesabkommen

mit der Schweizerischen Eidgenossenschaft geschlossen.®® °® Die daraus
folgende Zusammenarbeit, vor allem im Bereich der Datensammlung und —ana-
lyse, vereinfachte fur beide Parteien die politischen Tatigkeiten im Bereich des

Alpentransits.®’

Schon seit Bestehen des ,Ubereinkommens zum Schutz der Alpen*, besser
bekannt als die so genannte Alpenkonvention , die 1991 von den Umwelt-
ministern der Alpenstaaten und des EU-Vorgangers, die Europaische Wirt-
schaftsgemeinschaft, ins Leben gerufen wurde, wurden die gemeinsamen Ziele
zu unterschiedlichen Thematiken in Protokollen zusammengetragen. Die

Vertragspartner verpflichteten sich zur Ratifizierung jener Richtungen.

alpenkonvention- convention alpine
convenzione delle alpi - alpska konvencija

www.alpconv.org

Abb. 6: Logo der Alpenkonvention

Die drei Lander des inneren Alpenbogens trafen eigenstandig zusatzliche, fir
das jeweilige Land passende Vorkehrungen. Frankreich zum Beispiel sorgte
2010 durch die SNIT* fur einen Rahmen fur die ,Investitionen der nachsten 30
Jahre fest, und zwar fir alle Verkehrstrager®®. Die insgesamt 166 Milliarden
Euro sollen mit 62,2% vorzugsweise der Bahn zugute kommen. Fir 2013 ist

aufRerdem die Einfiihrung einer LKW-Maut in Planung. "

Die beiden Hauptmittel der schweizerischen Verlagerungspolitik sind die

Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) sowie die Neue Eisenbahn-

& vgl. http://www.bav.admin.ch/landverkehrsabkommen/index.html?lang=de (Stand: 04.11.2012)

23 vgl. http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2011-12-annual-report-observation-trafics.pdf, S. 27
vgl. ebd.

%8 ygl. http://de.wikipedia.org/wiki/Alpenkonvention (Stand: 04.11.2012)

&9 http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2011-12-annual-report-observation-trafics.pdf, S. 28

0 vgl. http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2011-12-annual-report-observation-trafics.pdf, S. 28
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Alpentransversale (NEAT), die einerseits den LKW-Verkehr einddmmen und
andererseits gleichzeitig das Schienennetz - zum Teil durch den Bau neuer

Basistunnels - unterstitzen. 7> "

Auch der dritte Staat nahm das Verkehrsproblem in Angriff: ,Mit der Einfihrung
der schadstoffklassenabhangigen Bemautung [...] setzt[e] Osterreich die Vor-
gaben der EU zur Okologisierung der LKW-Maut um.“’* Ferner soll ein Netz aus
verschiedenen Forderungen speziell den Kombinierten Verkehr des Landes an-
kurbeln.

Politikunterstiitzende und vorantreibende, haufig internationale und von der EU

«76 «l7

unterstiitze Projekte wie ,Monitraf“® oder ,Access2Mountain“’’ sind fur die

wichtigen MalRnahmenbeschliisse ebenfalls von unverkennbaren Wert.

"L vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Verlagerungspolitik (Stand: 04.11.2012)

2 ygl. http://de.wikipedia.org/wiki/LSVA (Stand: 04.11.2012)

i vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Neue_Eisenbahn-Alpentransversale (Stand: 04.11.2012)

" http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2011-12-annual-report-observation-trafics.pdf, S. 29

" vgl. http://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/kombiverkehr/foerderung.html (Stand: 04.11.2012)

" vgl. http://www.oerok.gv.at/fleadmin/Bilder/4.Reiter-Contact_Point/NCP-NEW S/ueber-grenzen-
kooperieren/Dokumentation/Praesentation_ MONITRAF.pdf

" vgl. http://mww.umweltbundesamt.at/umweltsituation/verkehr/verkehrsprojekte/access2mountain/ (Stand:
04.11.2012)
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3 Kombinierter Verkehr als verkehrspolitische
MalRnahme

Die Fakten aus dem vorhergehenden Kapitel belegen eindeutig, dass der
alpenquerende Verkehr in naher Zukunft dringend einer Umorganisation bedarf.
Denn inwieweit sich seine Folgen noch auf unsere Umwelt und das Klima
auswirken, lasst sich nur annéhernd prognostizieren. Relativ sicher sind sich die
Experten aber, dass vor allem das Pensum des Gutertransports in und zwischen
den stark vernetzten alpinen Landern weiterhin bis zu +50% zunehmen wird.®
Diese Tatsache war es letztendlich, die die europaische Verkehrspolitik - neben
einigen Hauptbeschlissen - zu einer gemeinsam tragbaren Entscheidung ver-
leitete: die Férderung des Kombinierten Verkehrs (KV) als unterstiitzende Mal3-

nahme der Verlagerungspolitik.”

Doch wann spricht man bei einem Transport, dem ,Prozess der Ortsveranderung

“80 von einem kombinierten Verkehr? Um dies zu klaren, empfiehlt

von Objekten
es sich, einen Blick auf die genauere Untergliederung der unterschiedlichen
Transportketten (siehe 3.2) zu werfen, die sich nach Art der Verknipfung der

Vorgange folgendermal3en differenzieren lassen:

l Transportkette J
1
1

1
( Eingliedrig } ( Mehrgliedrig W
ungebrochen = Waechsel des Trans-

Diirektverkehr pormitiels

|
I 1
[ Unimodaler Transport ] [MullimndalerTransport}
5

= kein Wechsal des Verkehrstriger, = Waechsal des Verkehratrigers
= z.B.: Begegnungsverkehr = 2.B.: StraBe auf Schiens

Gebrochener Verkehr (Intermodaler Transpnrl_\'
= Multimodaler Transport mit = Wachsal dar Ladeairnheit
direktem Giterumschiag oh- = z B.: Container, Wechselauf-
ne Verweandung einer Lade- bau oder Sattelauflieger
ainheit \ P,

Kombinierter Verkehr
= intermodaler Transpaor mit
Haupttaul auf Schiene oder
\__ Schiff P

Abb. 7: Untergliederung der Transportkette

. vgl. http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www:.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB
2011 _Internet.pdf , S. 24

I vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Kombinierter_Verkehr#Einsatzgebiete (Stand: 04.11.2012)

8 http://de.wikipedia.org/wiki/Portal: Transport_und_Verkehr (Stand: 04.11.2012)
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Zusammenfassend ergibt sich so die Definition des Kombiverkehrs

Ein Transport durch mehrere unterschiedliche Verkehrstrager, hier Schiene und
Stral3e, zwischen welchen selbst kein direkter Umschlag der Guter, sondern der
gesamten Ladeeinheit stattfindet, wobei der Stral3ennachlauf stets per LKW ab-
gewickelt wird.®* Im KV unterscheidet man auRerdem zwischen maritimen und
kontinentalen Verkehr.?? Da in dieser Arbeit nur auf die Situation in den Alpen

eingegangen wird, ist lediglich das Verfrachten tber Land von Belang.

Um obigen Voraussetzungen gerecht zu werden, ist der kontinentale Kombi-
nierte Verkehr auf einige Elemente des Verkehrswesens angewiesen, die in zwei

Gebiete geteilt werden:

In technischer Hinsicht verlangt er nach grundlegend intakten Verkehrswegen,
also dem Stral3en- und Schienennetz, die von den Traktionsmittel (Lok, LKW)
mit ihren jeweiligen Traktionsfahrzeugen (Waggons, Niederflurwagen, Auflieger,
Anhanger), auf welchen die intermodalen Ladeeinheiten (Container, Wechsel-
behalter) befordert werden, befahren werden. Hinzu kommen noch speziell
konstruierte Umschlaggerate an den Terminals und Informations- bzw. Kommu-
nikationssysteme zur Uberwachung. Organisatorische Komponenten  sind zum
einen die zahlreichen Akteure, wie Verlader, Frachtfiihrer, Speditionen, KV-
Operateure, Terminalbetreiber und Eisenbahnverkehrsunternehmen, und zum

anderen die entwickelten Produktionssysteme (siehe 3.1). &

Aber was veranlasste die Lander zu der Annahme, dass der Kombinierte Ver-
kehr als Losung des internationalen Konflikts dienen kénnte? Welche Starken
heben ihn von konventionellen Methoden ab? Und was verhinderte dann seinen

grof3en Durchbruch?

3.1 Typische Transportkette

Die Ladeeinheiten des kontinentalen KV legen im Optimalfall ihre Hauptdistanz

auf den Schienen zuriick, bevor dann die direkte Zustellung bzw. Abholung zum

8l vgl. http://www.wien.gv.at/forschung/institutionen/pdf/fhbfi-da-lang.pdf, S. 6 ff.
82 vgl. http://www.kombiverkehr.de/neptun/neptun.php/oktopus/page/1/97? (Stand: 04.11.2012)
8 vgl. http://mww.wien.gv.at/forschung/institutionen/pdf/fhbfi-da-lang.pdf, S. 16
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Bestimmungsort durch die StraRe erfolgt.?* Diese ,technische und organisato-

“85 wird Trans-

rische Verknlpfung von Befdrderungs- und Transportvorgangen
portkette genannt, welche man der Einfachkeit halber durch folgendes Grund-

gerist definiert:

Der Transportweg wird durch zwei Unterbrechungspunkte, an welchen Um-
schlagsprozesse abgewickelt werden und die die Guter sammeln bzw. verteilen
sollen, in die Phasen des Vor-, Haupt- und Nachlaufs untergliedert. So ent-
steht ,eine aufgabenindividuelle Folge verschiedener Transport-, Aufenthalts-
bzw. Lagerungs- und Umsteige- bzw. Umschlagsvorgédnge bei der Beférderung

86

von Verkehrsobjekten zwischen zwei Orten*™ mit dem Zweck mdglichst effektiv

Kosten, Zeit und Verschlei zu verringern. &’

Folgende Darstellung beschreibt vereinfacht den typischen Ablauf der Trans-
portkette eines UKV-Direktzugs (siehe 3.2).

Quelle ':T,J Transportauftrag Der_arlorl:t Verlader beauftragte Fm_g::hlfn.’:hrer
~' + Verladung erhall die zu transportierenden Giter. Er
Ly - ue_\_srf nur die ihm evenl. vorgegebenen Verkehrs-
Shiaen sfi; trager nutzen,
Ukgy Rnt? -Eyy = Ab jetzt tragen Verlader und Frachtenflhrer die

- Verantwortung zum Einhalt von Verschriften zur
Ladungssicherung auf Stralle und Schiene.

“ Die Strecke von der Quelle zum Terminal
2 Strafenvorlauf verldufl dber die Strafte und wird von Fuhrunter-
nehmen oder Speditedren, meist im Selbst-
eintritt”, mit den nitigen
multimodalen Equipmeant bawaltiot.

Varlauf

T

Abb. 8: Ablauf der Transportkette (1)

84 vgl. http://www.wien.gv.at/forschung/institutionen/pdf/fhbfi-da-lang.pdf, S. 6 f.

8 http://de.wikipedia.org/wiki/Transportkette (Stand: 04.11.2012)

:j http://www.wirtschaftslexikon24.net/d/transportkette/transportkette.htm (Stand: 04.11.2012)
vgl. ebd.
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KOonsan-
trations: ; : ischen Gesamtiiberblick fir die Abwicklung des
purk im Terminal Py, Schienenwegs von Terminal zu Terminal
— (z.B. Agenturtdtigkeiten, Umschlagleistungen,...).
| e d Aulerdem kommt er technisch mithiife diversar
e | [ e Uberwachungssysteme fir den einwandfreien
P == * Transport der Ladung auf {z.B. Kapazitats-
L ) managament).
Seine Agenturmitarbeiter und die des Betreibers
des Versandterminals sorgen fiir einen kontroli-
ierten "Check-in" der Ladeeinhelt, sichere Kran-
ung und Transport,
So wird fir die Berlicksichtigung der unumgang-
lichen Sicherheitsbestimmungen garantierl.
Fir Angebot und Austausch der zweckmaiigen
Waggons isl ein sogenannter Waggoneinsteller
zustandig,

E| Versandabfertigung !:Jer K'l.-"-DperaLf_Eur ﬂbgrnin_'lrntl den ml'ganislcr-

4 Schienentransport Das Beférdern der Waggons auf der Schiene
zum Empfangsterminal obliegt einem Eisenbahn-
verkehrsunternshmen,

Hauptiauf

::u:.[.r'.gs mpfang fertlgting Auch im Zielterminal arbeiten Mitarbeiter des
ikt I TETI"I"II Kv-Operateurs und des Terminalbetreibers Hand
in Hand um eine reibungsiose Empfangsabwick-
i lung und problemlosen Umschlag der Ladeein-
| - hait zu bewearkstelligen.

! E
w®

Nachlauf

i
Senke ( .E Stral‘iennachfa'ﬁf Die Ladung gelangt wieder in dig Obhut von
+ Zq%]]ung g e - Fuhruntemehmern oder Spediteuren und legl so
. [ die letzte Distanz zum Empfanger aufl der Stralte
- N
T Zuriick.
Dort werden die Glter schlieflich entgegen ge-
NOMmen.

Abb. 9: Ablauf der Transportkette (2)

Zu beachten ist, dass selbstverstandlich nicht jeder Transport sich genau nach
diesem Schema abwickelt. So mussen beispielsweise Zwischenterminals in
Kauf genommen werden, da Bahnverbindungen keinen direkten Anschluss auf-

weisen und deshalb LKW zur Uberbriickung dieser Distanzen vonnéten sind. &

8 vgl. http://mww.kombiverkehr.de/web/Deutsch/Startseite/Wissen/Kombinierter_Verkehr/Produktionssys
teme/ (Stand: 04.11.2012)



-21 -
Ebenfalls nennenswert ist die groRe Anzahl an integrierten Betrieben , die
durch Verknupfung verschiedener Leistungen fur eine funktionierende Kette ver-
antwortlich sind.®® Dabei kann ein Unternehmen mehrere Vorgédnge tibernehmen
oder kooperativ - meist durch vertragliche Bindung geregelt - mit anderen zu-

sammenarbeiten (siehe Abb.).

3.2 Grundarianten und Produktionssysteme

Im Kombinierten Verkehr Strale — Schiene haben Kunden prinzipiell die Aus-
wahl zwischen zweien von Grund auf verschiedenen Varianten , namlich den

begleiteten und den unbegleiteten KV.*

Der begleitete Verkehr , fur welchen haufig synonym die Bezeichnung ,Rollende
LandstraRe* verwendet wird, ,ist der Transport kompletter LKW, sprich Lade-
einheit und Zugmaschine, auf der Schiene*®*. Dieses System erfordert eigens
entwickelte Niederflurwaggons, die mit ihrer tiefen, durchgehenden Ladeflache
das problemlose Passieren von Tunnel mit Standardhéhe und das Verladen der
LKW ermdoglichen. Diese fahren hintereinander Uber eine sogenannte Kopf-
rampe auf und gelangen so eigenmachtig zu ihrem Stellplatz. Die Fahrer halten
sich wahrend des Transports in einem Liegewagen zu ihrer Ruhepause auf, so-

dass sie nach Ankunft sofort den StraRennachlauf antreten konnen. %2

Dennoch lohnt sich diese Form aus wirtschatftlicher Sicht vergleichsweise wenig,
da die Kosten fur die Anschaffung der aufwandig konstruierten Niederflur-
waggons, der Lohn fur den begleitenden LKW-Fuhrer und die unnotig beforderte
Totlast den Nutzen Ubersteigen.®® Daher wird sie heute nur dort angewandt, ,wo
aufgrund der geographischen Lage die Rollende LandstralRe einen Zusatznutzen
zum reinen StralRenguterverkehr bietet und staatliche Zuschiisse zur finanziellen

Unterstiitzung gezahlt werden.“**

89 vgl. http://www.wien.gv.at/forschung/institutionen/pdf/fhbfi-da-lang.pdf, S. 37 ff.

% vgl. http://www.kombiverkehr.de/web/Deutsch/Startseite/Wissen/Kombinierter_Verkehr/Varianten_d
es_KV/ (Stand: 04.11.2012)

*! ebd.

9 ygl. ebd.

% ygl. ebd.

* ebd.
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—

Abb. 10: Verkehrszeichen fiir eine Infostelle der Ro  llende Landstral3e

Viele Unternehmer setzen auf die unbegleitete Verfahrensweise (UKV) , ,bei
dem lediglich die intermodale Ladeeinheit, also Container, Wechselbehélter oder
kranbare Sattelanhanger, auf dem Schienenweg transportiert werden“®>. Obwohl
die Organisation wegen der groRen Anzahl von Beteiligten an der Transport-
kette wesentlich aufwandiger ist, macht seine Rentabilitat den UKV - mit einem
Anteil am gesamten europaischen KV Uber 90% - zu der erfolgreicheren Vari-

ante.%

Dieses klare Durchsetzen kann man zum Teil auch auf die verschiedenen UKV-
Produktionssysteme  zuriickfihren. Gemeint sind die Zugsysteme, welche ,in
Verbindung mit Terminals eine optimale Ressourcennutzung und somit Pro-

duktion zu méglichst niedrigen Kosten gewahrleisten sollen*?’.

Die wohl uneffizienteste Version ist, die intermodalen Ladeeinheiten mit ihren
Waggons an herkdmmliche Giiterziige anzugliedern. Ihre Rangieraufwandigkeit
machen solche Einzelwagenverkehre teuer, weshalb sie nur im Notfall ange-

wandt werden. %

Haben alle Transportsegmente den gleichen Zielterminal, der auf direktem Weg
vom Versandterminal aus angefahren wird, so spricht man von Direktziigen . Auf
Strecken mit ausreichender Nachfrage werden sie auch haufig als Shuttlever-
kehr angeboten, weshalb viele lokale Kunden das sehr lukrative und gut plan-

bare System nutzen. %

= http://www.kombiverkehr.de/web/Deutsch/Startseite/Wissen/Kombinierter_Verkehr/Varianten_des
_KV/ (Stand: 04.11.2012)

% vgl. http://www.wien.gv.at/forschung/institutionen/pdf/fhbfi-da-lang.pdf, S. 15

97
ebd,, S. 35

% ygl. ebd., S. 36 f.

% ygl. ebd., S. 35
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Bei regional bedingtem, geringerem Bedarf bevorzugt man meist Mehrgruppen-
zuge. Zwei oder mehrere aneinander gereihte Waggongruppen vom gleichen
Ausgangspunkt tberbriicken die Hauptdistanz gemeinsam, werden dann geteilt
und letztendlich separat zu ihrem jeweiligen Ziel gebracht. Diese Art von Pro-
duktionssystem wird auch Y-Verkehr genannt und wird selbstverstandlich auch

im umgekehrten Ablauf gebraucht. 1

Die sich dadurch ergebende Vorteile - Ladungsbindelung und Ausweitung des
Einzuggebiets - fihren dazu, dass grof3flachige Netzwerke , in welchen auch die
beiden vorherig genannten Formen auftreten konnen, entstehen. Sie sind fir die

Zukunft des europaischen Kombiverkehrs von groRer Bedeutung. ***

3.3 Nachteile

Selbstverstandlich hat auch die KV-Transportkette ihre Schattenseiten, die die
Kunden und vor allem Unternehmer ausschlaggebend bei ihrer Entscheidung fir

oder gegen den Kombiverkehr beeinflussen. Die gravierendsten Nachteile sind:

» Unwirtschaftlichkeit durch anfallende Ausgaben bei
- verlangerter Wartezeit in den Terminals %

- Leerfahrten durch Unterlastung **®

- Anschaffung spezieller Fahrzeuge oder Equipment *%*

- Nichteinhaltung des Fahrplans / Verspatungen %

- Lohne fiir die begleitenden LKW-Fahrer 1%

- zusétzlich kostenpflichtigen Stral3en im Vor- bzw. Nachlauf

- mitgefiihrtes Totgewicht der LKW bei begleiteten KV

* Unflexibilitat aufgrund
- genau festgelegter Abfahrtszeiten %

- verbindlicher Voranmeldung **°

190 yg1. http://mww.wien.gv.at/forschung/institutionen/pdf/fhbfi-da-lang.pdf, S. 35 f.

101 yqgl. ebd., S. 36

192y, http://tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/vkw/ibv/bsr/lehre/lehrmaterial_ws2008_2009/
KV_2000.pdf, S. 11

193 ygl. ebd.

1% ygl. ebd.

105 vgl. http://www.ausbildung-kaufmann.de/kombinierter-und-multimodaler-verkehr/ (Stand: 04.11.2012)

106 vgl. http://www.kombiverkehr.de/web/Deutsch/Startseite/Wissen/Kombinierter_Verkehr/Varianten_
des_KV/ (Stand: 04.11.2012)

107 ygl. ebd.

198 1. http://www.ausbildung-kaufmann.de/kombinierter-und-multimodaler-verkehr/ (Stand: 04.11.2012)
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- unzureichendem KV-Terminalnetzwerk *°

* Unattraktivitat der Bahn durch
- fehlende internationale Standardisierung (Spurweiten, Stromnetz,
ContainermaRe,...) ***
- wenige schnelle Trassen durch Kapazitatsengpasse auf
Hauptstrecken **2

- héaufige Unpuinktlichkeit und Unzuverlasslichkeit ***

- vorrangigem Personenverkehr 4

- langsame Preisanpassungen an Marktschwankungen **°

* Technische Schwierigkeiten  wie
- komplizierter Umschlag unter Fahrdraht *°
- internationale Vielfalt der Produktionssysteme **’
- aufwéandig konstruierte, wartungsintensive RoLa-Niederflurwagen

fir niedrige Tunnel **

Angesichts dieser Kehrseite ergaben genaue Berechnungen, dass sich der
Wechsel der Verkehrstrager, bei einem Transport mit mittellangem Vor- &
Nachlauf (30 - 50km), erst ab grof3eren Distanzen von Uber 300km rentiert
(siehe Abb.). Bei kirzeren Strecken ist der ungebrochene, konventionelle Weg
Uber die Strafl3e schneller, weniger zeitintensiv, risikodrmer und auch kosten-

gunstiger. **°

Um den Kombinierten Verkehr in Zukunft also zu einem konkurrenzfahigen
Gegenangebot in Sachen Transportmittel zu machen, bedarf es noch einiger An-

reize und Investitionen.

109 vgl. http://www.ausbildung-kaufmann.de/kombinierter-und-multimodaler-verkehr/ (Stand: 04.11.2012)

110 vgl. http://www.scs.fraunhofer.de/Images/Wirtschaftliche_ Rahmenbedingungen_des_Gueterverkehrs_
tcm128-98028.pdf, S. 44

L ygl. ebd.

1291, ebd., S.45

13 vgl. Lamprecht: Kombinierter Verkehr am Beispiel Brenner - Zur Bilanz und den Zukunftschancen dieses
alpenquerenden Kombi-Verkehrs, S. 202

114 ygl. ebd.

115 ygl. http://www.wien.gv.at/forschung/institutionen/pdf/fhbfi-da-lang.pdf, S. 45

116 ygl. http://tu-dresden.de/Members/karsten.peters/Verkehrslogistik.pdf, S. 87

1 vgl. http://www.scs.fraunhofer.de/Images/Wirtschaftliche_ Rahmenbedingungen_des_Gueterverkehrs_
tcm128-98028.pdf, S. 44

18 vgl. http://mww.kombiverkehr.de/web/Deutsch/Startseite/Wissen/Kombinierter_Verkehr/Varianten_
des_KV/ (Stand: 04.11.2012)

119 ygl. http://tu-dresden.de/Members/karsten.peters/Verkehrslogistik.pdf, S. 83
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Abb. 11: Verhéltnis Strecke-Kosten von StraRen-, Sc  hienen- und Kombiverkehr

3.4 Vortelle

Da der Kombinierte Verkehr neben seinem Hauptargument, der Umwelt-
freundlichkeit (siehe Abb.), auch aus vielen anderen Sichtweisen seine Vorziige
hat, macht ihn erst zu einer wirklichen Alternative im heutigen Transport-
wesen.® Wahrend allgemeingiiltige Vorteile  die Impulse firr staatlich ge-
regelte Fordermal3hahmen sind, sorgen die systemspezifischen Trimpfe und
verkehrspolitischen Sonderregelungen auch fir eine enorme betriebswirt-
schaftliche Attraktivitat .**' Es folgt eine zusammenfassende Auflistung fir

beide Bereiche:

» Allgemeingultige Vorzige
- notzliche Kombination aus Vorteilen von Schiene (,h6here
Wirtschaftlichkeit bei Massentransporten iiber groRere Entfernungen*'??)
und StraRe (,Flexibilitat in der Verteilung der Ware vor Ort*'%%)
- Einsparungen bei Investitionen und Reparaturkosten der

StraReninfrastruktur durch Verlagerung ***

120 vgl. http://www.kombiverkehr.de/web/Deutsch/Startseite/Wissen/Kombinierter_Verkehr/Vorteile/ (Stand:
04.11.2012)

2L ygl. http://www.wien.gv.at/forschung/institutionen/pdf/fhbfi-da-lang.pdf, S. 40-43

122
ebd., S. 40

12 epd.

124 ygl. ebd.
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enorme Transportsicherheit durch spurgefuhrten, kontrollierten
Schienenweg %
weniger Sozialkosten wegen Umweltschonung durch Reduzierung
von Schadstoffemissionen, verringertem Energie- und
Rohstoffverbrauch bzw. Larmbelastigung %

Landschaftsschutz aufgrund weniger StraBennetzausbauten 2’

128

hoheres zuladssiges Gesamtgewicht von 44t statt 40t

anfallende Mautgebihren nur im Vor- und Nachlauf

vereinfachte Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten fur begleitenden
Fahrer auf Zug

unkompliziertere Grenzuberschreitung ohne Wartezeiten
Fahrverbotsausnahmen (in Ferienzeiten, Sonn- und Feiertage bei Vor-
und Nachlauf < 200km, nachts)

geringere Fahrzeugkosten durch weniger Verschleil3 und
Treibstoffverbrauch

Nach- bzw. Erlass der Kfz-Steuer

unfallsicherere Gefahrenguttransporte

Personal- und Fahrzeugeinsparungen dank kurzer Stral3endistanz

120 %

100 %
100 %
80 %
kit
60% ™ 60 % CO,-Reduktion |
40 % ey
\\40 %
20%
0% .
Strafle UKV

Abb. 12: CO2-Reduzierung

125 ygl. http://www.wien.gv.at/forschung/institutionen/pdf/fhbfi-da-lang.pdf, S. 40

126 ygl. ebd., S. 40 f.

12791, http://mww.ausbildung-kaufmann.de/kombinierter-und-multimodaler-verkehr/ (Stand: 04.11.2012)
128 \g1. http://www.wien.gv.at/forschung/institutionen/pdf/fhbfi-da-lang.pdf, S. 41 ff.
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4 Fallbeispiel: die Brennerachse

Mit seiner bescheidenen Hohe von 1370 m 0. d. M. ist der Brenner, auf italie-
nisch ,Passo del Brennero®, der niedrigste Grenzpass des Alpenhauptkamms
in den Ostalpen.'® Er verbindet nicht nur das osterreichische Bundesland Tirol
mit der italienischen Provinz Bozen-Sudtirol, sondern erlaubt auch dem alpinen

Nord-Suid-Verkehr eine Alpeniiberquerung auf nur einer Ubergangsstrecke.**®

131

Seine beidseitige Angrenzung an zufilhrende Voralpentéler - nordlich das Inn-
und sudlich das Etschtal - machen ihn vor allem fur den Haupttransit Gber die
StraRe zur bedeutendsten und meist befahrenen Handelsroute der Alpen.'*
,Das Gutervolumen am Brenner entspricht dem Aufkommen aller franzdsisch-
italienischen Alpenkorridore und ist hoher als der gesamte alpenquerende Guter-

verkehr der Schweiz.“*33

Alpanquerander Gilterverkehr 2010

Abb. 13: Alpenquerender Guterverkehr nach Haupttras  sen (2010)

Der Fund des Steinzeitmenschen ,Otzi“ legt die Vermutung nahe, dass schon in
der frihen Geschichte der Menschheit der Versuch, mithilfe des Brennerpasses

auf die andere europaische Seite zu wechseln, unternommen wurde.*®*

129 ygl. http://de.wikipedia.org/wiki/Brennerpass (Stand: 04.11.2012)

130 ygl. ebd.

181 vgl. http://www.autobrennero.it/ted/Gesellschaft/Geschichte/Der-Brennerpass-/ (Stand: 04.11.2012)

182 vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Brennerpass (Stand: 04.11.2012)

133 http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www. tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB2011
Internet.pdf, S. 20

134_vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Brennerpass#Geschichte (Stand: 04.11.2012)
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In der Antike nutzten die Romer ebenfalls die einzigartige Lage des Gebirgs-
Ubergangs - bezeichnet als ,per alpes Noricas” - fur militarische und geschaft-
liche Zwecke und bauten 15 v. Chr. sogar die erste Uberquerende Stral3e, ,Via

Claudia Augusta*. **> 1%

Da diese ersten schmalen, den Naturlaunen ausgelieferten Wege schlecht
befestigt und extrem steil waren, blieb die Alpeniberschreitung bis ins 18.
Jahrhundert ein sehr beschwerliches Vorhaben, was den Grenzpass aber in
seiner strategischen Relevanz nicht schméalerte. Denn auch fur die Vélker-
wanderungswellen nach dem Zerfall des romischen Imperiums und somit fur die
Entstehung der heutigen europaischen Volker, soll er eine Rolle gespielt haben.
Der enorme Belang des Brenners fur zwischenstaatliche Beziehungen und Kon-
flikte fuhrte zur langsamen ErschlieBung und zum Ausbau der Wege im Mittel-
alter und erreichte in der Neuzeit, durch die Er6ffnung der ersten Brennerbahn
1867 und mit der Freigabe der Autobahn 1963, seinen Héhepunkt. **’

Letztendlich fuhrte diese Entwicklung zum heutigen Endstand - der Entstehung
einer kompletten Brennerachse , die sich aus mehreren Verkehrsverbindungen
zusammensetzt: die insgesamt vierspurige Brennerautobahn A13, oder auch
Autostrada del Brennero A22, welche ,heute ein Teilstiick der Europastralie
46" darstellt und wegen der extremen Auslastung mautpflichtig ist. Dann die

alte BrennerstralRe, B182 bzw. SS12, und die Eisenbahnlinie der Brennerbahn.
139

Bis 2022 ist zuséatzlich der Brennerbasistunnel , der unterirdisch die 55 km ent-
fernten Stadte Innsbruck und Franzensfeste verbinden soll und somit eine Ver-
lagerungsmaéglichkeit auf die Schiene abgeben konnte, geplant.**® Aber der
Streit um die Finanzierung und den Ertrag bremst die Umsetzung des

internationalen Projektes.**!

135 ygl. http://de.wikipedia.org/wiki/Brennerpass#Geschichte (Stand: 04.11.2012)

136 vgl. http://www.autobrennero.it/ted/Gesellschaft/Geschichte/Der-Brennerpass-/ (Stand: 04.11. 2012)
137 ygl. http://de.wikipedia.org/wiki/Brennerpass#Geschichte (Stand: 04.11.2012)

138 http://de.wikipedia.org/wiki/Brennerpass#Brennerachse (Stand: 04.11.2012)

139 ygl. ebd.

140ygl. ebd.

141 ygl. http://de.wikipedia.org/wiki/Brennerbasistunnel (Stand: 04.11.2012)
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Welche Verkehrsmassen den Brennerpass tatsachlich bereits auslasten und
welchen Beitrag das Schienennetz dabei leistet, soll das folgende Kapitel ver-
deutlichen. AulRerdem werden verlagerungshemmende, 0Okologische Problem-
felder aufgezeigt und auf die aktuelle Situation des Brenner-KV eingegangen.
Dabei ist zu beachten, dass aufgrund mangelnder Informationen nur auf Fakten

der Osterreichischen Nordrampe Bezug genommen werden kann.

4.1 Guterverkehrsaufkommen am Brenner

Wie bei den meisten Alpenpéssen entsteht auch das Verkehrsaufkommen auf
der Brennerroute, der Hauptverbindung zwischen Nord- und Sideuropa, durch
verschiedene Verursacher : sowohl der italienische und 6sterreichische Eigen-
verkehr, als auch der europaische Tourismus nutzen den hervorragend ausge-
bauten Ubergang fiir ihre Zwecke. Den gewichtigsten Anteil verzeichnet aber
ohne Zweifel der internationale Guterverkehr per Stral3en- und Schienenweg
welcher zugleich malRgebend fir den Kombinierten Verkehr als Rahmenthema

der Arbeit ist und daher als Kern des folgenden Abschnitts fungiert. 42

4.1.1 Zahlen

Dass der Brenner seinem Ruf als starkst belasteter Alpenkorridor gerecht
wird, belegen die Fakten mehr als deutlich. Rund 5.400 LKW Uberquerten 2011
taglich die Alpen uber die A13 — ein Plus von 3,7% im Vergleich zum Vorjahr.}*®
Die daraus resultierenden gesamtjahrlichen 1.973.000 LKW, welche insgesamt
eine beeindruckende Gutermenge von 29,4 Millionen Tonnen transportierten,
bleiben fur alle anderen Ubergange, teilweise sogar fir ganze Alpenlander,
unerreichbar (siehe Abb.).*** > Trotz Finanzkrise und MaRnahmenbiindel auf
Basis des IG-L [...] stieg der Stral3enguterverkehr am Brenner zwischen 2003
und 2011 um +18%, dies entspricht einem mittleren jahrlichen Wachstum um

+2,1%148,

142 vgl. http://www2 klett.de/sixcms/list.php?page=geo_infothek&miniinfothek=&node=Verkehr&article
=Infoblatt+Alpentransitverkehr (Stand: 04.11.2012)

. vgl. http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www:.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB
2011 _Internet.pdf, S. 10 f.

144 ygl. ebd.

145ygl. ebd., S. 13

“®ebd., S. 11

1
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Abb. 14: Alpenquerender StralBenguterverkehr F, CH,  Brenner, Tarvis (2000 — 2010)

Unverandert blieb allerdings die mittlere Fahrtweite seiner alpenquerenden LKW
von etwa 1.000 km, welche jedoch von jedem siebten mit einer Strecke von
mehr als 1.500 km tberboten wird. Nur 6,5% der Brenner-LKW legen auf ihrem
weniger als 300 km zuriick. Die Werte an den Tauern- und Gotthardpassagen

sind durchschnittlich 200 km kiirzer. **’

Dieser Umstand beruht auch auf der Tatsache, dass am Brenner von allen
Verkehrsarten (siehe 2.1) der Transitverkehr , auch Durchgangsverkehr ge-
nannt, tiber 80% des gesamten StralRengiterverkehrs ausmacht.**® Der ver-
gleichsweise niedrige Leerfahrtanteil von 8% (2009) lasst sich ebenfalls durch
den im Verhaltnis geringen Anteil des Binnenverkehrs erklaren.*® Die beigefiigte
Grafik einer Verkehrsspinne spiegelt schematisch das Einzugsgebiet und die

Masse der Verkehrsstorme wider.

147 vgl. http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www:.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB
2011 _Internet.pdf, S. 11

148 vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (Hrsg.): Alpenquerender Giterverkehr
in Osterreich, S. 38

149ygl. ebd., S. 20
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Abb. 15: Verkehrsspinne StraRengtiterverkehr des Bre  nners

Einen deutlich schlechteren Zuwachs von nur +0,3% erreichte die Brennerbahn
2011, wobei auch hier, wie auf der Strafl3e, den Grof3teil der Transitverkehr dar-
stellt. Nach dem Tiefpunkt von 2005, stiegen die Bahntransporte um erstaunliche
+58% auf 15,4 Millionen NNt* (2011). Dieser Aufschwung blieb europaweit
einzigartig und wird der effektiven Verlagerungspolitik zugeschrieben. Allerdings
soll zugleich die Liberalisierung des Schienenguterverkehrs , und somit der
Erfolg der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) des Brenners, flr diese
Zahlen bedeutend gewesen sein. Jede zweite, per UKV oder Wagenladungs-

verkehr (WLV) transportierte Tonne wird von privaten EVU verfrachtet. **°

Da der RoLa-Beitrag im Jahre 2011 einen Einbruch hinnehmen musste und sich
deshalb ebenso ihr enormes Totgewicht reduzierte (siehe 4.3), dezimierte sich
die Gesamttonnage der Bahn um -1,5% auf 21,4 Millionen Nt. Im Vergleich
konnte der gesamte franzosische Schienengiterverkehr jedoch nur circa ein

Drittel dieser Zahl erreichen. °*

Die Verkehrsspinne der Schienennutzung (siehe Abb.) zeigt aussagekréftig die
hauptsachliche Beanspruchung der Verbindung zwischen Deutschland und

150 vgl. http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB
2011 _Internet.pdf, S. 14
31 ygl. ebd., S. 14 f.
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Italien. Sichtbar wird auRBerdem, dass der wesentliche Einsatz der Rollenden

LandstraRe nur auf der Strecke von Osterreich bis Trento zustande kommt.

£ i =

A e I e - e
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ekt

Abb. 16: Verkehrsspinne Schienenguterverkehr von Br  enner bis Semmering

Insgesamt wurde 2011 mittels Bahn und Strafe eine Gutermenge von 44,8

Millionen Tonnen Uber den Brennerkorridor beférdert — eine Fortsetzung der kon-

tinuierlichen Volumenzunahme vor dem Einbruch der Finanzkrise von 2008. **?

Giiterverkehr Brenner
Strate und Bahn
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Abb. 17: Entwicklung des Guterverkehrs am Brenner (1960 -2011)

152 vgl. http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB
2011 _Internet.pdf, S. 19
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4.1.2 Modal-Split-Verhalten Stral3e — Schiene
Das Modal-Split-Verhalten - oder auch die Verteilung des Verkehrsaufkomm-
ens zwischen Schiene und StralRe - ,zeigt die Bedeutung der einzelnen Ver-

kehrstrager im Verhaltnis zueinander*3,

In den letzten Jahrzehnten war der Modal-Split von abwechselnden Zustanden

gepragt (siehe Abb.): ab 1972, 9 Jahre nach der Er6ffnung der A13, entwickelte
sich der StraRenverkehr immer mehr zum Haupttransportmittel und trieb den
Bahnanteil bis 1988 auf seinem Tiefpunkt von 20%. Markt- und Verkehrspolitik
reagierten daraufhin mit einigen Maflinahmen, sodass sich letztendlich das Ver-
haltnis von circa 30:70 einpendelte. Die Auswirkungen des im Jahre 2004
ablaufenden 6sterreichischen Okopunktesystems zeigten sich als erneuter Ein-
bruch des Schienenguterverkehrs auf nur 23%. Um eine Situation wie 16 Jahre
zuvor auszuschliel3en, wurden wiederum neue verkehrspolitische Bestimmungen
beschlossen, welche dem Marktanteil der Schiene zu einem stetigen Anstieg bis
2010 auf 35% verhalfen. Die neuen Zahlen 34:66 von 2011 sind auf den Ruck-

gang der RoLa zuriickzufiihren (siehe 4.3.1). ***

Giiterverkehrsigilung Schiene/Strale Brenner 1960-2011
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Abb. 18: Entwicklung des Modal-Splits am Brenner (1960 — 2011)

Auf dem sudlichen, also italienischen Abschnitt  der Brennerroute betrug 2010
der Modal-Split nur 26:74. Der Grund hierfur ist, dass die italienische A22 den
StralR3en-Vor- bzw. -Nachlauf fur die LKW der ,RoLa Woérgl-Brennersee® ver-

korpert. >

133 Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (Hrsg.): Alpenquerender Giterverkehr in

Osterreich, S. 25

154 vgl. http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB
2011 _Internet.pdf, S. 19

135 ygl. ebd.
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4.2 Problemfelder der Brennerroute

Wie die Verkehrszahlen beweisen ist die Bedeutung des Brennerpasses wegen
seiner, fur den Alpentransit, hervorragenden Lage und Topographie, zweifels-
ohne kein Geheimnis in Europa. Bedingt durch eine optimale Anbindung an die
internationalen Zulaufstrecken und ihrer durchgehenden Nord-Sid-Verbindung
umfasst das geografische und wirtschaftliche Einzugsgebiet der Route mehr
als 500 Millionen Menschen — fir Viele eine Chance, fur Andere jedoch ein

Fluch. *°°

Die Konsequenzen der alpenquerenden Massen miissen primar von Osterreich
und ltalien getragen werden, obwohl vorrangig die Transaktionen zwischen
Italien und Deutschland von der Vernetzung der Lander profitieren. Der Um-
stand, dass die nordlich und sudlich anliegenden Gebiete die ,wirtschaftlich
dynamischsten“>" Europas sind, in Verbindung mit den EU-Bestrebungen zur
Forderung des gemeinsamen Wirtschaftsraumes - wie ,Beseitigung der

Grenzen, Zollschranken und Handelshemmnisse“**®

- trug zudem zum extre-
men Anwachsen der Guterstrome bei. AuRerdem darf der saisonale Anstieg des
Reiseverkehrs , der sich die Verknupfung zu den 0&sterreichischen und
italienischen Erholungsorten zu Nutze macht, nicht vernachlassigt werden, der in

den Ferienzeiten obendrein die Autobahn belastet. **°

Wirft man einen Blick auf die unterschiedlichen Mautgebihren und Transit-

kosten der nach Suden fihrenden Alpenkorridore, so wird deutlich, dass es flr
die Uberlastung des Brenners auch eine preisliche Erklarung gibt. ,Eine Sonder-
stellung kommt insbesondere der Schweiz zu, die als Nicht-EU-Staat nicht an die

Vorgaben des EU-Rechts gebunden ist*'®

, sondern lediglich an das Landesab-
kommen mit der Union. Wer den Weg durch die Schweizer Alpen wéhlt, muss
mit den doppelten Gebiihren als auf den Gsterreichischen, zentralen Ubergéangen
rechnen. Die franzdsischen Querungen fordern - neben ebenso vergleichbar

teureren Tarifen - aufRerdem noch durch sicherheitstechnische MalRnahmen, wie

156 vgl. Lamprecht: Kombinierter Verkehr am Beispiel Brenner - Zur Bilanz und den Zukunftschancen dieses
alpenquerenden Kombi-Verkehrs, S. 184 f.

7 ebd., S. 185

158 Lamprecht: Kombinierter Verkehr am Beispiel Brenner - Zur Bilanz und den Zukunftschancen dieses
alpenquerenden Kombi-Verkehrs, S. 185

139 ygl. ebd.

180 Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (Hrsg.): Alpenquerender Giiterverkehr in
Osterreich, S. 11
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Systeme zur Kontrolle der LKW-Mindestabstande, reichlich an Geduld beztglich
langer Wartezeiten. Dies zieht aufgrund der Kapazitatseinschrankungen am Mt.
Blanc und Gotthard eine gewisse Unattraktivitat fur den internationalen Guter-

verkehr mit sich, der dann wiederum auf die Brennerroute zuriickgreift. ***

Diese schlechte ,Harmonisierung der Beniitzungsbedingungen**®? fiihrt zu einem
Uberdurchschnittichen Wert von Umweg- und Mehrwegfahrten am Brenner:
55% aller passierenden LKW  hatten entweder eine eindeutig klrzere
(mindestens um [...] 60 km [...]) oder gleichwertige (also héchstens um +/- 60

«163 \wahlen konnen. ¢4

km abweichende) Streckenalternative
Die einwandfreie Nutzung des am meist frequentierten Alpenpasses liegt also in
Interesse aller zwischenstaatlich agierenden Lander Europas, die Beseitigung
bzw. Abschwachung der Folgen der Auslastung, mittlere auch zur ,linearen

«165

Emissionsquelle umbenannt, bleibt aber grél3tenteils die Aufgabe fir Italien

und Osterreich.

So fallen auch fur diese Route die gleichen Probleme wie bei den anderen,
verkehrsstarken Ubergangen an (siehe 2.3): eine extreme Larmbelastung fur
die Bevolkerung in den Trogtélern sowie von den speziellen alpinen Wetter-
verhaltnissen konzentrierte, Uber den kostbaren Bdden gesammelte Schad-
stoffanstauungen , etc. Das Endergebnis bleibt logischerweise auch das
gleiche: die gesundheitliche Beeintrachtigungen der Anwohner ebenso wie land-
wirtschaftliche Einbusen sind nachweislich auf die standige Emissionsstrapazen

zurtickzufihren. 166

Auch die Reaktion der Burger entspricht deshalb den aller vom Verkehr
Geschadigten: Forderungen nach Schutzeinrichtungen und Umweltricht-
linien, wie beispielsweise den Bau von Larmdammungen, Einfihrung von

Nachtfahrverboten fur LKW, starkeren Kontrollen alterer Fahrzeuge zur Ein-

161 ygl. ebd.

162 http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB
2011 _Internet.pdf, S. 21

1%% ebd.

%4 ygl. ebd., S. 21 f.

185 http://www.transkom.ifumweltsuedtirol/luftatmen.aspx (Stand: 04.11.2012)

186 yigl. http://www.lenne-schule.de/fachb/alpen/alpenwam/html/Gliederung/bel%C3%A4stigung.html (Stand:
04.11.2012)
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haltung von Schadstoffgrenzen bis hin zur ganzlichen Umlegung der Verkehrs-
wege.'® Ein erster Erfolg ware ein moglichst kontinuierlicher und damit umwelt-
schonenderer Verkehrsfluss.'®® Somit befinden sich die staatlichen Behérden in
einem Dilemma. Einerseits sollen sie fur eine lebenswerte Heimat ihrer Be-
volkerung sorgen, durfen aber auf der anderen Seite die Wettbewerbsfahigkeit
ihrer Wirtschaft nicht aus den Augen verlieren, die unter strengen Ein-

schrankungen leiden wiirde.

Deshalb bemiihte man sich um einen Kompromiss: die Férderung des Kombi-
nierten Verkehrs auf dem ,grinen* Schienenweg. Doch wie die Fakten zeigen,
konnte sich dieses, doch auf den ersten Blick fehlerlos wirkende, Alternativ-
angebot nicht durchsetzen. Der Grund dafur liegt in den strukturellen

Hindernissen der Brennerbahn an sich: die seltenen Modernisierungen der
Strecke anderten kaum etwas an dem Zustand der veralteten Gebirgsbahn. Auf
der italienischen Seite verhinderten haufige Bahnstreiks, die erst nach und nach
errichteten Anknipfungen der Industriegebiete sowie birokratische Hemmnisse

die erfolgreiche Verlagerung. **°

Enge Kurvenradien und Steigungen bis zu 26% lassen nur geringe Geschwin-
digkeiten, vor allem fur Niederflurwaggons, zu und verlangern so Transportzeiten
erheblich. Hinzukommen beschrankte Ladekapazitdten aufgrund der Achslast-

regelungen und Zuglangenbegrenzungen der verschiedenen EVU. 1™

Der Hohepunkt aller Hirden war jedoch der zeitaufwandige Lokwechsel am
Brennerbahnhof, bedingt durch die verschiedenen Stromsysteme der Lander. So
musste man lange Zeit die osterreichischen Gleichstromzugmaschinen und die
wechselstromtechnischen Loks der italienischen Seite umkoppeln, was auch der
organisatorischen Planung einiges abverlangte. Erst 2008 etablierten sich die
nun effektiveren Mehrsystemlokomotiven und erleichterten somit die Grenziber-

querung ungemein. *"*

167 yigl. http://www.dIr.de/desktopdefault.aspx/tabid-79/7421_read-11293 (Stand: 04.11.2012)
168 vgl. http://www.provinz.bz.it'umweltagentur/service/aktuelles.asp?aktuelles_action=4&aktuelles_article
id=20285 (Stand: 04.11.2012)

16Sx’_vgl. Lamprecht: Kombinierter Verkehr am Beispiel Brenner - Zur Bilanz und den Zukunftschancen dieses
alpenquerenden Kombi-Verkehrs, S. 186 f.

9ygl. ebd., S. 193

e vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Brennerbahn#Stromversorgungs-Systemwechsel_am_Bahnhof_Brenn
er (Stand: 04.11.2012)
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Die im Juni 2012 gestartete Sanierung der Bahnstrecke (WKO) und die fort-
laufende Entwicklung neuer Zug- und Waggonsysteme lassen hoffen, dass die
Kundschaft fir den Bahnverkehr in naher Zukunft zunimmt und langfristig so
auch sich die Last fir Umwelt und Menschen reduziert.'”? Bis dahin miissen
Osterreich und ltalien vermutlich - auch im internationalen Sinne - noch einige

Bemuhungen aufbringen.

4.3 Kombinierter Verkehr der Brennerachse

Wenn auch nur schleichend und durch erhebliche Mihen - der Kombinierte Ver-
kehr als verkehrspolitische MalRnahme am Brenner festigt sich von Jahr zu Jahr
mehr zum wirklich ernstzunehmenden Gegenvorschlag . Der Trend, der sich in
ganz Osterreich abzeichnet, dass sowohl der UKV, als auch die RoLa fast
ganzlich nur bei Transittransporten zum Einsatz kommen, wéahrend der her-
kobmmliche WLV sich hauptséchlich auf innerstaatlichen und Quell- bzw. Ziel-
verkehr konzentriert, ist das beste Anzeichen dafir, dass transitregelnde Anord-

nungen ihre Aufgabe erfiillen. **3

4.3.1 Bevorzugte Techniken

War vor tber 20 Jahren noch klar der Warenladungsverkehr die am meist
genutzte Transportart auf den Gleisen des Brennerkorridors, so konnte sich
besonders der UKV seit Mitte der 90er-Jahre einen Namen verschaffen. 2011
setzte sich das Guteraufkommen von rund 15,4 Millionen NNt in 48% mit UKV,

33% mit RoLa und nur 19% mit WLV transportierte Anteile zusammen.

172 ygl. http://portal.wko.at/wk/format_detail.wk?angid=1&stid=678820&dstid=6528&titel=Sanierung%2C
der%2CBrennerbahn%2Cab%2C11.6.2012 (Stand: 04.11.2012)

s vgl. Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (Hrsg.): Alpenquerender Glterverkehr
in Osterreich, S. 22 ff.

174 vgl. http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB
2011 _Internet.pdf, S. 15
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Transportarten am Brenner
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Abb. 19: Entwicklung der Giiterverteilung auf die Tr ~ ansportarten am Brenner (1989 — 2011)

Eine Erklarung fir diesen Sachverhalt lasst sich relativ einfach finden: in den
Jahren der Wirtschaftskrise brach von allen drei Varianten nur der WLV
auffallend ein, UKV und RolLa konnten dagegen durch die politisch ergriffenen

Bestimmungen und Férderungen ihr Pensum fast konstant beibehalten.

Ahnliche Hintergriinde hat der Riickgang der RoLa im Vergleich zum vorher-
gegangenen Jahr 2010 (-10%). Da sich die Kontrollstelle Kundl wegen Bau-
arbeiten nur als eingeschrankt leistungsfahig abzeichnete und das Angebot der
verlangerten RoLa Strecke ,Worgl-Trento® kaum Abnehmer fand, konnten die
Auftragsgeber dank fehlender vertraglicher Bindungen auf die schlechten

Rahmenbedingungen reagieren.

Erfreulich ist jedoch, dass dennoch rund 41% der per RolLa transportierten
Waren vom Sektoralen Fahrverbot* betroffen gewesen waren und damit die ver-
lagerungsbezweckende Beschliisse der EU ihre Wirkung zeigen. *"®

4.3.2 Foérderung durch den ,Aktionsplan Brenner 2009“!"’

Um die Verkehrsverlagerung am Brenner weiter voran zu treiben, einigten sich
Deutschland, Italien, Osterreich und teilnehmende Eisenbahnunternehmen am
18. Mai 2009 - durch die Unterzeichnung einer ,Gemeinsamen Absichtserklar-

s vgl. http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www:.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB
2011 _Internet.pdf, S. 15 f.

76 ygl. ebd., S. 16

1 vgl. http://mww.bmvbs.de/DE/VerkehrUndMobilitaet/Verkehrspolitik/EuropaeischeVerkehrspolitik/Aktions
planBrenner/aktionsplan-brenner_node.html (Stand: 04.11.2012)
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ung“ - auf ,eine zlgige Realisierung des 56 Kilometer langen Brennerbasis-
tunnels sowie seiner [...] Zuldufe®. Sie versprechen sich dadurch nicht nur eine
groBere Nachfrage fiur den Schienenweg zwischen Minchen und Verona,

sondern auch eine mildere Belastung fur die nah gelegenen Siedlungen.

In dem Zuge wurde auch der veraltete Aktionsplan der Brennerroute von den
drei Alpenstaaten erneuert bzw. ausgebaut. Mithilfe von 50 neuen Projekten
wolle man das bewdahrte ,Konzept eine[r] deutliche[n] Steigerung des
kombinierten Verkehrs (KV) Uber die Brennerachse* weiterhin férdern und ver-
wirklichen. Dabei bezog man sich auf ,BRAVO*, ein von 15 internationalen Teil-

nehmern erarbeiteten EU-Forschungsprojekts fur den Ausbau des Brenner-KV.

Letztendlich verfolge aber auch der ,Aktionsplan Brenner 2009“ das Ziel, den
Basistunnel moglichst bis 2022 zu erdffnen, um die ,hachhaltige Verlagerung
des Verkehrs von der Stral3e auf die alte und die neue Schienenstrecke” zu

bewerkstelligen.
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5 Resumee — Zukunftsaussichten fir den Kombi-
Verkehr am Brenner?!

Die Aufgabenstellung ist und bleibt fur die Osterreichische und italienische
Verkehrspolitik eindeutig: fir die Verwirklichung eines umweltfreundlichen und
nachhaltigen Kompromisses zu sorgen, der den Guterverkehr der Brennerachse
aufgrund seiner Vorteile auf die Schienennutzung umpolt, ohne dass dabei fatale
Konsequenzen fur die Wirtschaftskraft der Alpenstaaten entstehen. Leichter ge-
sagt als getan, aber wie sich zeigte, blieb der Auftrag kein aussichtsloses

Unterfangen.

Angesichts des geringen Schienenanteils, konnte man nicht erwarten, dass sich
der Kombinierte Verkehr als ,Wunderheilmittel“ entpuppt und sich so mihelos
am Markt durchsetzt. Ansonsten hatte er das dank seiner strukturellen Vorteile
bereits aus eigener Kraft erreicht. Was fehlte waren die wirtschaftlichen,
profitbringenden Anreize, die jedoch nur durch staatliche Unterstitzung mittels
fordernder Beschlisse zustande kommen konnen. Der leitende ,Aktionsplan
Brenner 2009" sowie dessen Untermauerung durch das EU-Weil3buch verhalfen
den Landern zur Entscheidung fur eine Reihe wichtiger MaRnahmen. lhnen ist
es zuzuschreiben, dass seit 2005 sich der Modal-Split von 23:77 auf 34:66
(Osterreich) besserte.*’® Der Erfolg bestatigt sich zudem im Anwachsen KV-Rate

auf 81% vom gesamten Schienengiiterverkehr.*”

Der Handlungsbedarf wurde also erkannt und die ersten richtungsweisenden
Schritte getétigt. Dennoch konnte man die fur die Unattraktivitdt der Bahn
verantwortlichen Problemfelder am Brenner noch nicht ganzlich beseitigen. Die
Renovierung des Schienennetzes lasst jedoch hoffen, dass zumindest die
technisch-bedingten Nachteile sich bald eriibrigen werden. Es bleiben aber noch
viele Ansatzpunkte zur Verbesserung der Bahn: Kapazitatsbeschréankungen,
uneinheitliche Tarife, Unzuverlassigkeit etc., die das Voranschreiten der
Verlagerung bremsen. AuRerdem mussen weiterhin einige Hindernisse durch die

internationale Kooperation beseitigt werden. Wettbewerbsbedingungen begin-

178 vgl. http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB
2011 _Internet.pdf, S. 23
79 ygl. ebd., S. 15
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stigen haufig noch immer den Stral3enverkehr, beispielsweise durch ungeniigen-

de Kontrolle einzelner Vorschriften. '8

Noch wichtiger waren gemeinsame Abstimmungen - sinnvollerweise durch die
EU - Uber Steuerungsinstrumente wie z.B. Maut, um Umwegfahrten vorzu-
beugen oder Uber ,eine Harmonisierung der Vorgaben fur die Ausristung der
Infrastruktur und Qualitat der Schienengiiterverkehrstrassen“!®!. Diese wiirde es
den zubringenden Landern gleichermal3en zur Aufgabe machen, die Zufahrts-
strecken dementsprechend an den Standard anzugleichen, um die Rentabilitat

und Akzeptanz der Bahn nicht von vornherein herabzusetzen.

Abzuwarten bleibt, welche Rolle dabei dem geplanten Brennerbasistunnels zu-
kommen wird. Geduld ist au3erdem hinsichtlich der Abschatzung des Einflusses
der Alpentransitborse* auf das Verkehrsaufkommen auf Europas meist be-
fahrensten Alpenpasses gefragt. Da das Projekt derzeit noch diskutiert und zu-

dem heftig kritisiert wird, steht seine Inbetriebnahme nach wie vor nicht fest. *#2

Sollten also in Zukunft diese Rahmenbedingungen verbessert werden und
zusétzlich, mithilfe der EU, die Vorgaben und Ziele des Weil3buches verant-
wortungsvoll durch intensive Zusammenarbeit eingehalten bzw. erreicht werden,
so bestehen gute Chancen, dass sich der Kombinierte Verkehr sowohl am
Brenner, als auch auf den Schienenwegen anderer Korridore etabliert. Daftir darf
sich die Europaische Politik jetzt jedoch nicht nach den ersten Errungenschaften
auf ihren Lorbeeren ausruhen, sondern es muss ihr Ansporn sein, das Niveau
des anfanglichen Tatendrangs beizubehalten, damit sich die belastende Lage in

den betroffenen Regionen schnellstmdglich &ndert.

Um der Vorbildfunktion beziglich des pflichtbewussten und verantwortungs-
vollen Handelns gegenuber der Umwelt unserer nachfolgenden Generationen
gerecht zu werden, misste dafur die grof3te Motivation sein. Denn wie bereits
Johann Wolfgang Goethe zu sagen pflegte:

180 vgl. http://www.tirol.gv.at/fileadmin/www:.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/downloads/VB
2011 _Internet.pdf, S. 23

L epd., S. 26

182 \igl. http://de.wikipedia.org/wiki/Alpentransitb%C3%B6rse (Stand: 04.11.2012)
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,ES ist nicht genug zu wissen — man muss es auch an ~ wenden. Es ist nicht

genug zu wollen — man muss es auch tun.“ %

Abb. 20: RoLa-Zug der Brennerbahn

183 http://zitate.net/johann%20wolfgang%20von%20goethe.html (Stand: 04.11.2012)
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6 Glossar

(Erklarung aller * gekennzeichneter Worter)

Kabotage : ,das Erbringen von Transportdienstleistungen innerhalb eines
Landes durch ein auslandisches Verkehrsunternehmen“!%*

Outsourcing : ,die Abgabe von Unternehmensaufgaben und -strukturen an
Drittunternehmen**#

Nt (Nettotonne): Rohmasse = Gewicht des Transportgutes und Leergewicht
des Containers, Wechselbehélters®®®

NNt (Netto-Nettotonne): Eigenmasse = reines Gewicht des Transportgutes &’

Sektorales Fahrverbot : Verbot des Transport bestimmter Giter wie Stahl,
Abfall, Erde, etc. fur den Fernverkehr auf der A12, festgelegt im
Immissionsschutzgesetz-Luft (IG-L) %8

Selbsteintritt (Speditionsgewerbe): ein Spediteur tbernimmt zusatzlich die
Aufgaben eines Frachtenflhrers und erhélt somit dessen Rechte bzw.
Pflichten™®®

SNIT: ,nationales Schema der Verkehrsinfrastruktur in Frankreich“!*°

184 http://de.wikipedia.org/wiki/Kabotage (Stand: 04.11.2012)

185 http://de.wikipedia.org/wiki/Outsourcing (Stand: 04.11.2012)

i:i vgl. http://www.ezv.admin.ch/themen/00504/00505/00506/index.html?lang=de (Stand: 04.11.2012)
vgl. ebd.

188 \/gl. http://www.tirol.gv.at/themen/umwelt/luft/nachtfahrverbot/ (Stand: 04.11.2012)

189 \gl. http://de.wikipedia.org/wiki/Selbsteintritt#Selbsteintritt_im_Speditionsgewerbe (Stand: 04.11.2012)

190 http://ec.europa.eu/transport/modes/road/doc/2011-12-annual-report-observation-trafics.pdf, S. 28
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