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Stellungnahme - Mitteilung der
Kommission

Eine nachhaltige Zukunft fiir den
Verkehr - Wege zu einem integrierten
und nutzerfreundlichen System

Sehr geehrte Damen und Herren!

Allgemein )
Der Osterreichische Stadtebund (OStB) teilt die Einschatzung der

Kommission, dass in Bezug auf die Luftqualitit in den europaischen Stadten
in den letzten Jahren erhebliche Verbesserungen eingetreten sind.

Fiir die Einhaltung der Luftgiitegrenzwerte (und hier speziell fiir die
Einhaltung der Stickstoffgrenzwerte ab 2015) sind jedoch verstarkt
gemeinsame Anstrengungen von Kommission und Nationalstaaten notig.
Dringender Handlungsbedarf ist im Bereich der Steigerung der
Energieeffizienz (der Energieverbrauch im Verkehrsbereich ist aufgrund
steigender Fahrleistungen im Steigen begriffen) und der Reduktion der Treib-
hausgasemissionen im Verkehrsbereich geboten. Die Reduktion der
Fahrleistungen miisste als eigenes Ziel in ein kiinftiges Weibuch
aufgenommen werden. Eine starkere Verschrankung bzw. Abwagung
verkehrspolitischer und umweltpolitischer Zielsetzungen mit den Zielen, der
Ausrichtung und in weiterer Folge den Rahmenbedingungen des
europaischen Binnenmarktes konnte einen Kernbereich eines neuen
WeiBBbuches zur Verkehrspolitik ausmachen. Weiters wire in einem
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Weilbuch zur Zukunft des Verkehrs in Europa intensiver auf die Mobilitat

in Stadten Bezug zu nehmen. Raumliche und in weiterer Folge wirtschaftliche
Wirkungen eines redimensionierten, zentralisierten Schienennetzes waren
gleichfalls zu ergidnzen. Auch miissten die Folgen einer sukzessiven
Entvolkerung des landlichen Raumes auf Mobilitatssystem und in weiterer
Folge auf die Organisation der Dienste der Daseinsvorsorgen jedenfalls in
einem neuen Weibuch thematisiert werden.

Zu den einzelnen Punkten
Mobilitat in der Stadt

Zf. 31-33, Aktionsplan vorlegen:

Die Europaische Kommission hat bereits im September 2007 ein Griinbuch
mit dem Titel ,,Hin zu einer neuen Kultur der Mobilitiit in der
Stadt“ herausgegeben an dessen Konsultation sich auch der Osterreichische
Stadtebund beteiligte.

OStB-Empfehlung: Versffentlichung des von der Kommission fiir Herbst
2008 in Aussicht gestellten Aktionsplans.

Begriindung: Dieser konnte Anreize und Tools zum besseren Austausch
bewahrter Praktiken bieten, einen Rahmen fiir eine gesamteuropaische
Bewusstseinsbildungsaktion hin zu einer neuen, nachhaltigen
,Mobilitatskultur® vorgeben und die Stadte durch Forschungs- und
Investitionsforderung bei der Auswahl geeigneter VerkehrsmaBnahmen
unterstiitzen.

Zf. 17, Spezifizierungen zur Mobilitit in der Stadt, Finanzierung des OV:

Es findet sich lediglich das Fahrrad (Ziffer 17) als Beitrag der Stadte zu
vermehrter Energieeffizienz im Verkehr. Die hohe Finanzierungsintensitat
des offentlichen Nah- und Regionalverkehrs, welche zum GroBteil von den
Stadten und Agglomerationen selbst zu tragen ist, wird nur unzureichend
angesprochen.

OStB-Empfehlung: Auflistung von zusitzlichen Spezifizierungen zur
Mobilitat in der Stadt und Thematisierung von Bedeutung, Kosten und
Finanzierung offentlicher Regional- und Nahverkehrsnetze.

Begriindung: Dicht besiedelte Riume erlauben eine engmaschige
Versorgung mit 6ffentlichen Verkehrsmittel, eignen sich fiir ein
Weiterkommen per FuB3- und Radverkehr und bieten ideale Voraussetzungen,
ohne eigenes Auto (auto)mobil zu sein (Car-Sharing, Carpooling). Daher muss
gerade in den Stadten vermehrte Verkehrsnachfrage (bzw. bessere
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Erreichbarkeit) nicht unbedingt mit starkeren Umweltbelastungen einher

gehen, wenn es gelingt, das Verkehrsverhalten vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) in Richtung Umweltverbund zu verlagern. Die
osterreichischen Stiadte haben in den letzten Jahrzehnten beachtliche Erfolge
aufzuweisen.

Zf. 64, Differenzierung zwischen StraBenausbau und Ausbau des
Umweltverbunds :

OStB-Empfehlung: Erginzungen um Differenzierung zwischen dem
Ausbau der StraBeninfrastruktur und dem Ausbau der Infrastruktur des
Umweltverbunds, sowie umfassendere Darstellung.

Begriindung: Kommission zeigt ,,Blindheit“ gegeniiber der Situation der
Ballungsraume. Sie schlagt im Kapitel 5 ,,Politik im Interesse nachhaltigen
Verkehrs auf verschiedenen Gebieten“ vor, durch den weiteren Ausbau der
Infrastruktur Staus und Zeitverluste zu vermeiden und macht dabei keine
Differenzierung zwischen dem Ausbau der StraBeninfrastruktur und dem
Ausbau der Infrastruktur des Umweltverbundes. Durch den Ausbau des
Umweltverbunds kann tatsachlich volkswirtschaftlicher Nutzen (z.B. in Form
von Zeitersparnis) generiert werden, fiir den Ausbau der Straf3eninfrastruktur
trifft das Gegenteil zu: mehr Angebot schafft mehr (Verkehrs) nachfrage.
Grade Stauereignisse bewirken eine Anderung des Verkehrsverhaltens und
tragen zu Zeitersparnissen im Gesamtsystem bei.

Z1. 14, Soziale Dimension der Verkehrspolitik:

Im Einleitungskapitel ist von der sozialen Dimension der
Verkehrspolitik die Rede — allerdings nur in Bezug auf die
arbeitsrechtlichen Bedingungen der Beschiftigten im Verkehrssektor.
OStB-Empfehlung: Erginzung notwendig: Nachhaltige Verkehrspolitik
bedeutet, 6ffentliche Verkehrsmittel zu leistbaren Preisen bereit zu stellen
bzw. positive Rahmenbedingungen fiir Radfahrer- und FuBgingerInnen zu
schaffen.

Begriindung: Im Zuge der Debatte um die kiinftige Finanzierung des
offentlichen Verkehrs sollte beachtet werden, dass die Tarife im offentlichen
Verkehr auch in Zukunft sozial ausgewogen sein sollen.
Einkommensschwache Bevolkerungsgruppen profitieren von einem
funktionsfahigen, umweltfreundlichen Verkehrssystem. 56% der
osterreichischen Bevolkerung ist im Alltag ganz oder zum Teil auf 6ffentliche
Verkehrsmittel angewiesen. Der offentliche Verkehr garantiert ein gesichertes
MindestmaB an personlicher Mobilitat. Im Gegenzug sind die jahrlichen
Pkw-Fahrzeugkilometer im obersten Viertel der Haushaltseinkommen rund
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fiinf mal so hoch, wie im untersten Viertel der Haushaltseinkommen. Die

,soziale Dimension“ der Verkehrspolitik zeigt sich folglich in erster Linie in
Form von positiven Effekten bei NutzerInnen bzw. AnrainerInnen von
Umweltverbund-Infrastrukturen und erst in zweiter Linien in
arbeitnehmerfreundlichen Beschaftigungsbedingungen.

Emissionen im Verkehr

Zf. 48-49, Reduktion der Fahrleistungen als Ziel:

Die Reduktion des Verkehrsvolumen findet sich nicht dezidiert in der
Auflistung der ,politischen Ziele fiir einen nachhaltigen Verkehr* (Kapitel 4).
Das Ziel ,.,ein 6kologisch nachhaltigerer Verkehr” wird nur nachrangig
postuliert — nach 4.1. ,Ein qualitativ hochwertiger und sicherer Verkehr“ und
4.2. ,Ein gut in Stand gehaltenes und vollstandig integriertes Netz“. Es fehlen
Vorschlage fiir MaBnahmen zur Dampfung der Verkehrsnachfrage (der
Fahrleistungen).

OStB-Empfehlung: Reduktion des Gesamtverkehrsvolumens als eigenes
Ziel in ein neues WeiBbuch zur europaischen Verkehrspolitik aufnehmen.
Begriindung: Andernfalls ist nicht davon auszugehen, dass die Europaische
Union gedenkt, ihre Umwelt- und Klimaschutzziele im Rahmen einer
koharenten Verkehrs-, Wirtschafts- und Umweltpolitik ernsthaft zu verfolgen,
wodurch sie gegeniiber ihren Mitgliedsstaaten an Glaubwiirdigkeit einbiiBen
wiirde.

Zf. 45, Netzkapazitaten - Schadstoffintensitat :

Die Kommission erklart, dass durch eine bessere Nutzung der
Netzkapazitaten auch mit einer Verringerung der Schadstoff- und
Larmemissionen einhergehe.

OStB-Empfehlung: Abinderung: eine bessere Nutzung der
Netzkapazitaten bedeutet bestenfalls eine immissionsseitige Reduktion der
lokalen Schadstoff- und Larmintensitat.

Begriindung: Insgesamt betrachtet erlaubt eine bessere Nutzung der
Netzkapazitaten mehr Verkehr (pro Zeiteinheit) und fiihrt zu hoheren Abgas-,
Larm- und CO.-Emissionen, sowie zu erhohter Feinstaubbelastung.

Zf. 10, Fahrzeugbezogene Emissionswerte schirfen:
Die fahrzeugbezogenen Emissionswerte hitten signifikanter sinken kénnen,

wenn nicht eine Entwicklung in Richtung groBerer und schwererer Fahrzeuge
stattgefunden hatte. Dieser Trend wurde und wird von der Europaischen
Union dadurch gestiitzt, dass fiir bestimmte Fahrzeuggruppen wie z.B. SUVs,
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deren Nachfrage leider auch in Ballungsraumen im Steigen begriffen ist,

schlechtere Emissionsstandards vorgeschrieben werden.

Die Einschatzung der Kommission, wonach im Bereich der
fahrzeugbezogenen Emissionswerte (EURO-Emissionsnormen) kiinftig noch
erheblicher Handlungsbedarf besteht, wird geteilt.

OStB-Empfehlung: Die fiir 2014 geplanten EURO 6 Abgasnomen bleiben
hinter dem derzeitigen Stand der Technik zuriick und hatten schon frither
eingesetzt werden konnen.

Begriindung: In einigen Lindern (zB Kalifornien) werden bereits heute
EURO 6 Abgasnormen fiir die gesamte PKW-Flotte vor (ohne Differenzierung
zwischen Benzin- und Diesel) vorgeschrieben.

Finanzierung

Zf. 70, Forderungen ausweiten:

OStB-Empfehlung: vermehrte kiinftige Férderung von
Demonstrationsprojekten zur nachhaltigen Mobilitat im Rahmen der
Kohasionspolitik bzw. durch das 7. Rahmenprogramm

(bereits in Kapitel 5.6 ,,Verwaltung: wirksame und koordinierende
MaBnahmen® angesprochen). Begriindung: Die Einschatzung der
Kommission ist richtig, dass kiinftig weniger offentliche Mittel fiir Ausbau
und Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur zur Verfiigung stehen werden (Ziffer
70) , gerade aber die Ballungsraume sich mit stark steigender
Verkehrsnachfrage (besonders im motorisierten Verkehr) konfrontiert sehen
werden (Ziffer 32). Daher ist der vermehrte Einsatz von EU-Forderungen im
Bereich der stadtischen Mobilitat jedenfalls gerechtfertigt.

Zf. 74, Finanzierung durch Internalisierung externer Kosten:
Zielkonflikte fallen besonders im Bereich der Internalisierung der externen

Kosten des Straenverkehrs auf. In der Mitteilung liest man das Ziel, dass sich
der Verkehrssektor finanziell auch in Bezug auf die Infrastruktur zunehmend
selbst tragen muss. Dariiber hinaus wird auf die im letzten Jahr
vorgeschlagene schrittweise ,,Strategie zur Internalisierung externer Kosten*
bei allen Verkehrstragern hingewiesen (KOM(2008) 435). Auch wird
festgestellt, dass ,,Internalisierungsgebiihren zur Ergianzung der Einnahmen
aus der Energiebesteuerung wahrscheinlich in jedem Fall notwendig werden*
und dadurch ,Finanzmittel fiir den Ausbau der Infrastruktur oder fiir
alternative Verkehrslosungen“ mobilisiert werden.

OStB-Empfehlung inkl. Begriindung: Eine stiirkere Verschrinkung bzw.
Abwigung verkehrspolitischer und umweltpolitischer Zielsetzungen mit den
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Zielen, der Ausrichtung und in weiterer Folge den Rahmenbedingungen

des europaischen Binnenmarktes konnte einen Kernbereich eines neuen
Weilbuches zur Verkehrspolitik ausmachen.

Die Einbeziehung von Staukosten und die Zweckbindung von Einnahmen zur
Reduktion von externen Kosten waren aus Sicht der Stadte unbedingt erfor-
derlich. Das WeiBBbuch konnte dafiir den Rahmen vorgeben, welcher im Zuge
der Revision der Wegekostenrichtlinie (,,Richtlinie iiber die Erhebung von
Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere
Nutzfahrzeuge“ — neu: ,,Eurovignetten-Richtlinie“) weiter zu konkretisieren
wire.

Raumordnung und Verkehr

Zf. 65, methodische Vereinheitlichung:

OStB begriifit aus Griinden der Verfahrenssicherheit, dass bei der Bewertung
von Infrastrukturprojekten verkehrstrager- und moglichst auch
landeriibergreifend gemeinsame Methoden erarbeitet und dhnliche
Annahmen zugrunde gelegt werden sollen.

Zf 72, durchgehende Harmonisierung vermeiden:

OStB-Empfehlung: Nur bei von der EU geforderten Projekten ist eine
durchgehende Harmonisierung der Projektbewertungsmethoden auf EU-
Ebene vorstellbar.

Begriindung: Aufgrund der unterschiedlichen lokalen und regionalen
Zielvorstellungen sind gleiche WertemaBstabe kaum auf alle Projekte EU-weit
anzuwenden.

Erreichbarkeit und Kohasion

Zf. 81, Schienenverkehr thematisieren:

a. OStB-Empfehlung: Ausfiihrlichere Behandlung des Schienenverkehrs
(Ziele, MaBnahmen).

Begriindung: Es fehlen Ziele und konkrete Vorschliage, wie der
Verkehrsanteil des umweltfreundlichen Verkehrstragers Schiene kiinftig
gesteigert werden konnte. In Kapitel 5.4 ,,Rechtsrahmen: weitere Forderung
der Markt6ffnung und des Wettbewerbs® ist lediglich von ,neuen Regeln zur
Marktoffnung® unter Beibehaltung giiltiger Arbeits- und Nutzerrechte im
Schienenverkehr die Rede. Aussagen hierzu fehlen umso mehr, da die
Liberalisierung des Schienenpersonenverkehrs unmittelbar bevor steht.
Werden heute Einnahmen aus ertragreichen Verbindungen (z.B. Wien —
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Salzburg) verwendet, um ein dichtmaschiges Schienenverkehrsnetz

aufrecht zu halten, das auch entlegene Regionen versorgt und somit am Leben
erhalt, so wird eine Marktoffnung zu sinkenden Preisen auf attraktiven Linien
fiihren und Gegenfinanzierung dieser Art werden nicht mehr moglich sein.

b.OStB-Empfehlung: Thematisierung der Auswirkungen eines
redimensionierten Schienennetzes auf die raumliche Entwicklung Europas
insbesondere in Hinblick auf das Kohasionsziel.

Begriindung: In 2008 hat die Kommission ein ,,Griinbuch zum territorialen
Zusammenhalt — Territoriale Vielfalt als Starke“ prasentiert und sich darin
dafiir ausgesprochen, den Entwicklungsabstand zwischen den am meisten
und den am wenigsten entwickelten Regionen Europas zu vermindern.

AnschlieBende Bemerkung

Dem Phianomen der Verstadterung wird in der Mitteilung Rechnung getragen.
Der Anteil der in Stadten wohnenden EU-Bevolkerung soll von 72% im Jahr
2007 auf 84% im Jahr 2050 ansteigen. Nicht ausgefiihrt wird, dass dieser
Prozess einher gehen wird mit einer — in Teilbereichen dramatischen -
Entvolkerung des landlichen Raumes. Dieser Prozess wirft in erster Linie
Fragen der kiinftigen Versorgung des landlichen Raumes mit offentlichen
Verkehrsdienstleistungen zu leistbaren Preisen auf. Da Dienstleistungen der
Daseinsvorsorge aus Kostengriinden kiinftig wohl auch eher zentralisiert als
dezentralisiert angeboten werden, wird die Mobilitatsfrage einer zunehmend
alternden Gesellschaft (die sich in zersiedelten, vom Kfz abhangigen
Strukturen angesiedelt hat) zur Schliisselfrage der Erhaltung landlicher
raumlicher Strukturen aufgewertet werden.

Nach Ansicht der Autoren des aktuellen Weltbankberichts (,,World
Development Report 2009 ,Reshaping Economic Geographie®) fordert
Konzentration die Wohlstandsentwicklung. Einzig hohe Mobilitdt kann die
Unterschiede ausgleichen. Die Frage der Erreichbarkeit (insbesondere in
Hinblick auf die Transportkosten) wird also kiinftig im direkten
Zusammenhang mit der wirtschaftlichen Entwicklung der Europaischen
Union stehen.

AbschlieBend darf nochmals auf die kiinftig starkere Verschrankung der

Ausrichtung der europiischen Verkehrspolitik mit den Zielsetzungen der
europaischen Umwelt- und Klimaschutzgesetzgebung hingewiesen werden.
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OStB-Empfehlung: Beriicksichtigung dieser Problematik in einem
Weilbuch zur europaischen Verkehrspolitik.

Der Osterreichische Stidtebund hofft, dass die eingebrachten Empfehlungen
entsprechend Beriicksichtigung finden.

Mit freundlichen Griiflen

,1 g
b s
OSR Dr. Thomas Weninger, MLS
Generalsekretar
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