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Betrifft:  Nachhaltige und intelligente Mobilitatsstrategie - den europaischen
Verkehr auf den richtigen Weg fir die Zukunft bringen

Bezug:  |hr Schreiben vom 19.12.2020
zust. Referent: DI Gregor Lahounik

Sehr geehrter Herr DI Lahounik,

die Kammer flr Arbeiter und Angestellte fur Tirol nimmt zur Strategie flir nachhaltige
und intelligente Mobilitat: ,Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen” wie folgt
Stellung:

Angesichts des hohen Anteils des Verkehrssektors am gesamten européischen
Treibhausgasausstol} besteht laut Europaischer Kommission eine grof3e Herausfor-
derung darin, eine splrbare Emissionsreduktion zu erreichen und den Verkehr 6ko-
logischer zu gestalten. Das ehrgeizige Ziel der Européischen Union, eine Verringe-
rung der Treibhausgasemissionen um mindestens 55 % bis 2030 und Klimaneutrali-
tat bis 2050 zu erwirken, kann nur erreicht werden, wenn MafRnahmen im Mobilitats-
bereich ergriffen werden, und die Abhangigkeit des Verkehrssektors von fossilen
Brennstoffen verringert wird.

Die Européische Kommission hat sich bis zum Jahr 2030 u.a. folgende Etappenziele
gesetzt: 30 Millionen emissionsfreie Fahrzeuge auf den européischen Strallen, Ver-

doppelung des Hochgeschwindigkeitsbahnverkehrs, COs-neutraler Linienverkehr auf
Strecken unter 500 km innerhalb der EU, etc. Weitere Etappenziele bis zum Jahr
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2050 sind; Emissionsfreiheit nahezu aller Pkw, Lieferwagen, Busse sowie LKW, Ver-
doppelung des Schienenglterverkehrs, Verdreifachung des Hochgeschwindigkeits-
bahnverkehrs, usw.,

Beziglich der Leitinitiative 3 (,Nachhaltigere und gestindere Mobilitat zwischen und
innerhalb von Stadten®) bedarf es klarer Leitlinien fur das Mobilitatsmanagement auf
lokaler und regionaler Ebene. Vor allem fir Tirol ist es unerlasslich, auch abseits des
Ballungsraums rund um Innsbruck, der Bevélkerung ausreichend nachhaltige Ver-
kehrsmittel zur Verfigung zu stellen. Hier bedarf es einer besseren Anbindung land-
licher Gebiete und dies auch aul3erhalb der gewohnten StoRzeiten sowie eines not-
wendigen Ausbaus der bestehenden P&R Anlagen.

Wie schon bei der Stellungnahme zum Europaischen Klimagesetz ausgefiihrt wurde,
leidet der Alpenraum und im Besonderen das Bundesland Tirol unter einem enormen
Transit- bzw. Verkehrsproblem, welches in den letzten Jahren stetig weitergewach-
sen ist. Diese Tatsache ldsst sich am besten an den vergangenen Verkehrsberichten
des Landes Tirol veranschaulichen. Wie aus dem Verkehrsbericht 2016 zu entneh-
men ist, stieg der Guterverkehr auf den heimischen Autobahnen (A12 Inntalautobahn
sowie A13 Brennerautobahn) von 2015 auf 2016 um 7,3 % an. Von 2016 auf das
Jahr 2017 belief sich der Zuwachs des Lkw-Verkehrs auf 3,9 %. Auch vom Jahr 2017
auf das Jahr 2018 nahm der Giterverkehr auf den Tiroler Autobahnen um 4,4 % zu.
Ein neuer trauriger Rekord wurde erst im vergangenen Jahr 2019 verzeichnet, als
2,5 Millionen Lkw den Alpenubergang Brenner Richtung ltalien Gberquerten.

Selbstverstandlich begriilt die Arbeiterkammer Tirol die ehrgeizig formulierten Etap-
penziele bis 2030 sowie bis 2050, jedoch kann die Okologisierung im Zusammen-
hang mit emissionsfreien Lieferwagen und LKW nur ein Teil der Strategie beim G-
terverkehr sein. Das Hauptziel miisste vielmehr die langerfristige Verlagerung des
Strallengiiterverkehrs auf die Schiene sein, da das Verkehrsproblem bei Niedrige-
missionsfahrzeugen, wie zB Elekiro- oder Wasserstoffantrieben, nicht abschlielRend
gelost wird. Wenn nadmlich die gleich hohe Anzahl an tagtéaglich durch Tirol fahrenden
fossilbetriebenen LKW durch ,grinere” Lastkraftwagen ersetzt wird, andert dies lei-
der am bestehenden Verkehrsproblem entlang der Brennerroute nichts.

Die in der Leitinitiative 4 (,Okologisierung des Giiterverkehrs“) angesprochene For-
derung des Schienengiiterverkehrs ist im Sinne einer dringend notwendigen Mobili-
tatsanderung natlrlich positiv hervorzuheben, um Kapazitatssteigerungen sowie eine
bessere grenziberschreitende Koordinierung zu erreichen. Um jedoch eine splirbare
Verlagerung zu erreichen, muss eine groRe Menge an multimodalen Verladetermi-
nals entlang der stark beanspruchten Verkehrsrouten, wie beispielsweise in Bayern
oder in Siidtirol bzw. im Trentino, errichtet werden. Auch die Verladungszeiten miis-
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sen effizienter werden, um hier einen wesentlichen Vorteil gegeniiber dem Giiterver-
kehr auf der Stral3e zu bieten.

In diesem Zusammenhang kommt noch ein weiteres Problem hinzu, und zwar die
Tatsache, dass der Brennerpass, auf dem sich bekanntlich die meisten Fahrten zwi-
schen Italien und Mitteleuropa konzentrieren, hinsichtlich Maut der mit Abstand glins-
tigste alpenquerende Korridor ist. Hierzu wird ausdriicklich auf den Verkehrsbericht
2018 des Landes Tirol verwiesen. Wie in diesem zu erkennen ist, nehmen 29,5 %
der Transit-Lkw Uber den Brenner einen Umweg von mindestens 60 km in Kauf und
nur 41,3 % der befragten LKW-Lenker gaben an, tatsachlich den Bestweg zu nutzen,
indem sie den Brennerkorridor wahlen (CAFT-Erhebung). Da in der Schweiz héhere
Mautgeblhren zu bezahien sind, und zur Benlitzung des Mont-Blanc-Tunnels und
des Frejus-Tunnels zwischen Frankreich und Italien Sondermauten je nach Achsen-
anzahl in der H6he von einigen Hundert Euro veranschlagt werden, ist es fiir Frach-
ter 6konomischer, hunderte Kilometer Umwege Uber den Brennerpass in Kauf zu
nehmen. Um diesen Umwegverkehr in Zukunft zu unterbinden und die dort lebende
Bevdkerung zu schiltzen bendtigt es eine entsprechende Umsetzung auf der ge-
samteuropdischer Ebene. Die Arbeiterkammer Tirol erhofft sich von der Europai-
schen Kommission sich tber diesen untragbaren Missstand bewusst zu werden und
dementsprechende rechtliche Rahmenbedingungen zu setzen.

Wie bereits ausgeflhrt, ist die Forderung des Schienenverkehrs wichtig und sinnvoll,
jedoch muss der Giterverkehr auf der Schiene im Vergleich zum Giiterverkehr auf
der Stralle erschwinglicher und zeiteffizienter werden, damit dieser als echte Alterna-
tive in Betracht gezogen wird. '

Zur Leitinitiative 5 (,COz-Bepreisung und bessere Anreize flr die Nutzer) ist festzu-
halten, dass es bezliglich der Kostenwahrheit im Strallenverkehr wesentlich ist, kei-
ne Besserstellung von Lastkraftwagen mit einem Elektroantrieb oder einem Wasser-
stoff-Brennstoffzellenantrieb zu genetieren. In Sinne einer nachhaltigen Verkehrsver-
lagerung ist es aus umweltpolitischer Sicht essentiell, auch emissionsarmen Fahr-
zeugen die Infrastrukturkosten sowie die Kosten der verkehrsbedingten Luftver-
schmutzung in voller Hohe anzulasten. Es wird namlich die vorhandene Infrastruktur
von Elektro- bzw. Wasserstofffahrzeugen gleich wie bei einem Diesel-LKW in An-
spruch genommen. Ahnlich verhélt es sich bei der verkehrsbedingten Luftverschmut-
zung. Es muss die Tatsache bericksichtigt werden, dass zwei Drittel der Belastung
durch Feinstaub (PM 2,5 bzw. PM10) eines Lastkraftwagens, und dies vollig unab-
hangig von den definierten EURO-Emissionsklassen, durch Aufwirbelung von Staub
und Brems- und Reifenabrieb verursacht werden. Es tragt also auch ein LKW der
EURO-Klasse VI bzw. kiinftig auch der EURO-Klasse VI ebenso wie ein LKW mit
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einem Elektro- bzw. Wasserstoff-Brennstoffzellenantrieb zur Feinstaubbelastung bei.
Diese Ansicht teilt sogar das 6sterreichische Umweltbundesamt, denn dieses defi-
nierte Feinstaub als besonders gesundheitsgefahrlich, da diese Teilchen tuber den
Kehlkopf bis tief in die Lunge gelangen kénnen. Das Grundproblem der Luftver-
schmutzung liegt also nicht nur bei den herkdmmlichen Motoren, sondern zu einem
grof3en Anteil auch an den Bremsen und Reifen der Fahrzeuge.

Die in der Leitinitiative 8 (,Starkung des Binnenmarktes") formulierte Ankiindigung,
dass fur die fristgerechte Fertigstellung des TEN-V alle erforderlichen Schritte unter-
nommen werden mussen, ist aus verkehrspolitischer Sicht zu begriiBen und schon
langst Gberfallig. Unter anderem ist der BBT fir die Vollendung des TEN- Verkehrs-
netzes von grolRer Bedeutung. GemaR den derzeitig verfligharen Informationen ist es
unwahrscheinlich, dass samtliche deutsche Zubringerstrecken bzw. die Anschluss-
strecken auf italienischer Seite bis zum Jahr 2030 vollsténdig errichtet werden kon-
nen. Hierzu ist in aller Deutlichkeit festzuhalten, dass die Kommission die allgemeine
Verantwortung dafir trégt, dass die Mitgliedstaaten ihre jeweiligen Netzkorridore bis
zur geplanten Inbetriebnahme im Jahr 2030 fertigstellen. Es benétigt hier jedoch
nicht nur eine theoretische Ankiindigung, sondern den Willen auf européischer Ebe-
ne, auf beide Mitgliedsstaaten (Deutschland und Italien) ausreichend politischen
Druck auszuliben, um die Zulaufstrecken so schnell wie mdglich fertigzustellen,
damit eine Verlagerung weg von den umweltschadlichen Verkehrstragern hin zur
Schiene erreicht werden kann. Ansonsten lauft man hier Gefahr, eine weitere jahre-
lange Verschiebung der politisch dringend notwendigen Fertigstellung des Brenner-
korridors in Kauf zu nehmen.

Die Kammer flr Arbeiter und Angestellte fir Tirol ersucht um ausreichende Bertick-
sichtigung der angefiihrten Punkte.

Mit freundlichen Grufden

Der Prasident: Der Direktor:
C%W

-
Erwin Zangerl Mag. Gerhard Pirchner
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