Wien, 3.9.2010

Sehr geehrte Damen und Herren,

Ich habe mich mit der Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen, Konsultation
tber die kunftige Politik fir das Transeuropaische Verkehrsnetz,

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52010DC0212:EN:NOT

PDF-Dokument anwéahlen unter DE:

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2010:0212:FIN:DE:PDF

und

mit der Expert Group 1 “Methodology for TEN-T Planning”, Proposal on TEN-T
Network Planning, Final Document,

http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tent_policy review/expert groups/doc/final_report ten-
t planning_methodology eqgl.pdf

auseinandergesetzt. Bevor ich auf einige der mit einbezogenen Fragestellungen aus dem ersten oben
angefiihrten Dokument eingehe, mochte ich aus meiner Sicht als Blrgerin Folgendes sagen:

Es hat den Anschein, als sei die Planung in erster Linie marktorientiert und auf eine weitere
Vermehrung des Verkehrs ausgerichtet. Es scheint, als hatte der optimale Fluss des
Warentransportes auf weiten Strecken oberste Prioritat (“Die TEN-V-Politik sollte modernisiert werden,
damit die Européische Union ihre Ressourcen besser fir die Durchfiihrung strategischer Projekte mit
hohem européischem Mehrwert einsetzen kann, um kritische Engpésse zu beseitigen, die das
reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes beeintréachtigen ..."” - Arbeitsunterlage der
Kommissionsdienststellen, Konsultation tber die kiinftige Politik fur das Transeuropéische
Verkehrsnetz, 1. Einleitung, Seite 2 - “Das “Kernnetz” enthielte fur die Verkehrsfliisse im Binnenmarkt
und zwischen der EU, ihren Nachbarn und anderen Teilen der Welt unerléssliche Achsen und
Knotenpunkte.” - 1. Einleitung, Seite 3).

Die Reduzierung von Emissionen und Larm wird zwar als Zielsetzung mit den Optionen
Umgebungsmafinahmen, innovative Technologien und Infrastruktur-Preisregulierungen angefuhrt
(Expert Group 1 “Methodology for TEN-T Planning”, Proposal on TEN-T Network Planning, Final
Document, 4.1. Main Criteria, Seite 7, Ecological issues), und die Reduzierung von Stauungen mit den
Optionen neue Anschlisse und Umfahrungen (Expert Group 1 “Methodology for TEN-T Planning”,
Proposal on TEN-T Network Planning, Final Document, Seite 7, Removal of bottlenecks, und Seite 8),
doch das kann aus meiner Sicht nicht die alleinige Losung sein, obwohl auf Seite 8 unter “Ecological
issues” noch einmal auf die Gewichtung von Reduktionen besonders in sensiblen und geschiitzten
Gebieten hingewiesen wird (sehen Sie ebenso Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen,
Konsultation Uber die kinftige Politik fir das Transeuropdische Verkehrsnetz, 3. Methodik fur die TEN-
V-Planung, , Planung des Kernnetzes, die unten angeflihrten Punkte auf Seite 6 und Seite 7, und auf
Seite 2, 1. Einleitung: “Das TEN-V-Netz sollte die Entstehung eines integrierten europaischen
Verkehrssystems fordern, das Probleme des Umweltschutzes und des Klimawandels besser angeht”).

Das Konzept ist strategisch ganz auf den Binnenmarkt ausgerichtet. Umweltpolitische Aspekte sind
zwar integriert, doch ich denke, es werden aulRer dem Einsatz verbesserter Technologien auch
verkehrspolitische MaRnahmen nétig sein, um die “Entkarbonisierung” und die Feinstaub- und
Larmreduzierung zu erreichen.

Sich die Eisschmelze fur eine Nord-Ost-Passage zunutze machen zu wollen, stelle ich angesichts des
Anstieges des Meeresspiegels mit seinen vollig unabsehbaren Folgen in Frage (Expert Group 1
“Methodology for TEN-T Planning”, Proposal on TEN-T Network Planning, Final Document, 4.1. Main
Criteria, Seite 6, External and global trade flows, unten). Die Folgen des drohenden Klimawandels, der
sich jetzt bereits vollzieht, sind unabschéatzbar, und die Katastrophen werden sich haufen.
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Man will offenbar mit geringstem finanziellen Aufwand ein allumspannendes klimafreundliches
Verkehrsnetz entwickeln (Expert Group 1 “Methodology for TEN-T Planning”, Proposal on TEN-T
Network Planning, Final Document, 4.1. Main Criteria, die angeflihrten Punkte auf den Seiten 5 und
6). Ohne die Reduzierung des motorisierten Verkehrs wird die 20%ige Reduzierung der
Treibhausgasemissionen nicht mdglich sein, und diese erfordert Investitionen in umweltfreundliche
offentliche Verkehrseinrichtungen.

Durch Anbindungen und Vernetzungen mit internationalen Flughéafen fur ein konkurrenzfahiges und
nachhaltiges Europaisches Transportnetz ist meiner Ansicht nach auch ein Anstieg des Flugverkehrs
zu befurchten (Expert Group 1 “Methodology for TEN-T Planning”, Proposal on TEN-T Network
Planning, Final Document, 4.1. Main Criteria, External and global trade flows, Seite 6). Dadurch
kénnte auch der StralRenverkehr enorm expandieren. Damit sehe ich aber wenig oder keine Chance
fur die Redzierung von Larm- und Schadstoffemissionen.

Man sollte sich deshalb auch mit negativen Auswirkungen und Synergieeffekten des ansteigenden
Verkehrs eingehend auseinandersetzen. Nach meinem letzten Wissensstand begiinstigen vernetzte
Hochleistungsstral3en tber weite Strecken Auslagerungen in Billiglohnlander, was zu Lohndumping
fuhren kann, und sie begunstigen Standortwechsel von Unternehmen, was wiederum weite Transporte
und Pendlerverkehr verursacht. Menschen leiden u. a. auch dadurch unter Larm, Stauungen,
Behinderungen, Stress im Verkehr und am Arbeitsplatz, Konzentrationsschwéachen und unter den
Schadstoffemissionen und Feinstaub, welcher durch erhéhtes Verkehrsaufkommen besonders in der
kalten Jahreszeit immer wieder aufgewirbelt und tUber weite Strecken in der Luft transportiert werden
kann. Oft sind Krankheiten die Folge, und in den Unternehmen werden von den Mitarbeitern
Leistungen gefordert, welche sie dann mitunter nicht erbringen kénnen.

Stress, Unmut, psychische und korperliche Belastungen fiihren auch oft zu tiefen sozialen
Spannungen, und ich denke, der Verkehr hat daran nicht gerade einen geringen Anteil. Denn oft sind
Wohngebiete von Larm und Schadstoffmissionen betroffen, das eigene Zuhause bietet keine
Entspannung mehr, und fiir Menschen, die taglich zur Arbeit unterwegs sind, fiilhren Behinderungen
und Stauungen zu Dauerstress. Anspruch auf Wohngebiete in ruhigen Lagen sollten alle Birger
haben, und ebenso ein rasches Vorankommen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und auf Straen. Nur
so kann auch der Binnenmarkt unbehindert funktionieren.

“Auf der Grundlage der genannten Kriterien und Voraussetzungen werden die Aspekte der Planung
des Gesamtnetzes mit den Mitgliedstaaten erdrtert, deren Hoheitsgebiet betroffen ist. Die
Planungsoptionen werden im Anschluss daran bilateral und multilateral erdrtert” (Arbeitsunterlage der
Kommissionsdienststellen, Konsultation tGber die kiinftige Politik fur das Transeuropaische
Verkehrsnetz, 3. Methodik fir die TEN-V-Planung, Planung des Gesamtnetzes, Seite 5 weiter unten).
Dazu wére es vonnoten, die Burger der betroffenen Gebiete genauestens zu informieren, gemeinsam
mit den Birgern Lésungen fir vorhandene oder zukiinftige Belastungen zu suchen und zu erarbeiten,
um breite Akzeptanz zu erlangen. Planungen ber die Képfe der Biirger hinweg schaffen Unmut. Das
Wohl der Birger sollte neben der Verwirklichung des Binnenmarktes einen gleichwertigen Platz
einnehmen.

Lobbyismus nimmt meistens wenig Rucksicht auf das Wohl aller Birger. Man sollte daher auch diesen
Aspekt ndher betrachten, um das Gemeinwohl, das jetzt bereits vielerorts angegriffen ist, nicht noch
mehr zu gefahrden.

Eine groRRe Hurde fir die Verwirklichung der Umweltziele im Zusammenhang mit der TEN-V-Politik
scheint die industrialisierte Landwirtschaft zu sein. Sehen Sie bitte mit Offnung der folgenden Links die
komplexen Zusammenhange von Transporten auf weiten Strecken, CO2-Ausstrol3, Biosprit,
Nahrungsmittelversorgung und Klimawandel:

http://www.bundestag.de/dasparlament/2010/05-06/Beilage/001.html

http://www.greens-efa.org/cms/topics/dokbin/166/166731.pdf

Auch das Umweltbundesamt in Osterreich setzt unter vielem anderem auf den Einsatz von
Biokraftstoffen. Angesichts der steigenden Gefahren, die sich daraus ergeben, sollte man damit nicht
zu hohe Erwartungen verbinden und Biokraftstoffe nur in begrenztem und vertréglichem Ausmalf in
Bezug auf seine negativen Auswirkungen einsetzen.


http://www.bundestag.de/dasparlament/2010/05-06/Beilage/001.html
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Verkehr:

http://www.umweltbundesamt.at/umweltinformation/umweltkontrollbericht/ukb2010/ukb2010 verkehr/

Umweltkontrollbericht 2010 des Umweltbundesamtes -
http://www.umweltbundesamt.at/umweltkontrolle/ukb2010/

Saubere, alternative Kraftstoffe, sofern man mit diesen die oben angefiihrte Problematik ausschlief3en
kann, und der Einsatz neuer Technologien, sollten auch fir alle leistbar sein, vor allem fur
Unternehmen, welche Transporte durchzufiihren haben. Zwingende Vorschriften innerhalb knapper
Fristen kdnnten so manches Unternehmen in den Ruin fiihren (vergleichen Sie dazu auch
Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen, Konsultation Gber die kiinftige Politik fur das
Transeuropdische Verkehrsnetz, 3. Methodik fur die TEN-V-Planung, Innovative
Infrastrukturmalnahmen, Seite 9 unten).

Im 9. Umweltkontrollbericht des Umweltbundesamtes, 15 Verkehr, ist ebenso zu lesen, dass, um den
Verkehr nachhaltig zu verringern, umweltpolitische Zielsetzungen in der Verkehrs- und Raumplanung
verbindlich zu integrieren sind (sehen Sie den oben angefiihrten Link unter “Verkehr*). Eine
Verringerung des Verkehrs ware auch deshalb wichtig, weil mit dem geplanten Kernnetz auch weniger
umwelt- und sozialbewusste Grof3konzerne auf3erhalb und méglicherweise auch innerhalb der EU, die
kleinere Unternehmen stark unter Druck setzen und weite Transporte durchftihren, indirekt geférdert
werden. Sie verursachen zusatzlichen Verkehr, und sie tben auch auf die Allgemeinheit enormen
Druck aus. Der Handel mit DrittlAndern und mit Grol3konzernen innerhalb der EU ist gut, sofern er fair
ist oder wird und fair bleibt in Bezug auf soziale Ausgewogenheit. Soziale Schieflagen durch
Auslagerungen und Handel mit Nicht-EU-Staaten verbunden mit Billigtransporten sollten daher
vermieden werden. Alle arbeitenden Menschen sollten von ihrer Arbeit gut leben kénnen!

Nun mdchte ich auf einige Fragen aus dem Dokument “Arbeitsunterlage der
Kommissionsdienststellen, Konsultation Uber die kiinftige Politik fur das Transeuropéische
Verkehrsnetz” eingehen:

“Sind die oben angefuhrten Grundsétze und Kriterien fur die Planung des Kernnetzes
angemessen und praktikabel? Welche Starken und Schwéchen sehen Sie, und welche Aspekte
kdnnten zusatzlich berticksichtigt werden?” (Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen,
Konsultation Uber die kinftige Politik fir das Transeuropdische Verkehrsnetz, 3. Methodik fur die TEN-
V-Planung, Innovative InfrastrukturmaBnahmen, Seite 9 unten) “In welchem MalRe tragen die
zusatzlichen InfrastrukturmalBnahmen zu den Zielen eines zukunftsorientierten
Verkehrssystems bei? Gibt es Moglichkeiten, ihre Wirkung zu steigern?” (Seite 10 oben)

Um das Kernnetz und das Gesamtnetz fir alle EU-Burger ertraglich in Bezug auf Larm und
Umweltbelastungen zu gestalten, sollte man zu Beginn einmal die negativen Auswirkungen und
Synergieeffekte des ansteigenden Verkehrs mit allen Zusammenhangen wie oben beschrieben
mdglichst lickenlos erheben, um gezielte Strategien ansetzen zu kénnen. Die oben angefiihrten
Zusammenhange sollten untersucht werden, um nicht nur fir den Binnenmarkt, sondern fir alle EU-
Birger den bestmaoglichen Effekt zu erzielen.

Es sollte daher mit dem ersten Schritt des “step-by-step procedure” des Kernnetzes gleichzeitig mit
der Erhebung von negativen Auswirkungen und Synergieeffekten erst einmal eine Verringerung des
motorisierten Verkehrs auf Straf3en durch einen effizienten Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsnetzes
im Gesamtnetz erfolgen, um die dadurch sich verringernden Larm- und Schadstoffemissionen zu
messen und diese spurbar zu machen, um dann Schritt fir Schritt neue Technologien mit standiger
Uberpriifung auf ihre Effizienz und ihre Umweltvertraglichkeit im StraBenverkehr einsetzen zu kénnen
(vergleichen Sie die vier aufeinander folgenden Schritte zur Planung des Kernnetzes unter Expert
Group 1 “Methodology for TEN-T Planning”, Proposal on TEN-T Network Planning, Final Document, 4.
The Core Network Planning Methodology, 4.2. Main Steps, Seite 8, und unter Arbeitsunterlage der
Kommissionsdienststellen, Konsultation Uber die kiinftige Politik fur das Transeuropaische
Verkehrsnetz, 3. Methodik fur die TN-V-Planung, Planung des Kernnetzes, Seite 7 - “Die Planung des
Kernnetzes umfasst vier aufeinanderfolgende Schritte”). Ebenso sollte man darauf Bedacht nehmen,
den Flugverkehr nicht ansteigen zu lassen.

Es ware, um den Transport auf Straf3en zu reduzieren, im Gesamtnetz die schrittweise Einfiihrung des
Transportes auf Schiene angebracht, wenn mdglich, sogar auf eigenen Gleisen oder Strecken. Dort,
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wo der Transport auf der Straf3e sich nicht vermeiden lasst, kdnnten auch eigene Fahrwege fir
Transporte auf Stral3en geschaffen werden, in bewohnten Gebieten mit Einhausungen. So kénnte
man Stauungen und gegenseitigen Behinderungen entgegenwirken.

Weiters kdnnte man Schienenanbindungen fiir den Frachtverkehr und fir den 6éffentlichen Verkehr an
Hafen von Flissen und am Meer errichten.

Ferner ware es glnstig, unterirdische Schienenanbindungen direkt zu den Unternehmen zu schaffen.
Diese kdénnte man so anlegen, dass sie jederzeit, auch im Fall von SchlieBungen von Unternehmen,
vernetzt werden kénnen, um keine Sackgassen entstehen zu lassen. Diese unterirdischen
Schienennetze kdnnten dann einerseits fur den Warenverkehr, und andererseits vielleicht auch fur
den taglichen Werkverkehr und fur den dienstlichen Verkehr genitzt werden.

Aber: “Die Planung eines Kernnetzes soll andererseits nicht zu einem neuen Infrastrukturprogramm
von enormem Umfang filhren” (Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen, Konsultation tber die
kunftige Politik fir das Transeuropéische Verkehrsnetz, 3. Methodik fur die TEN-V-Planung, Planung
des Gesamtnetzes, Seite 5). Ich denke, ohne Bedacht darauf zu nehmen, dass fiir den Binnenmarkt,
eine intakte Umwelt und fiir alle Birger das bestmégliche zukunftsorientierte Verkehrssystem entsteht,
wird man nur einseitige und unzureichende Wirkungen erzielen. Ebenso aber auch, wenn die Projekte
zu rasch und mit zu wenig Uberpriifung auf inre Umweltvertraglichkeit und ihre Effizienz errichtet
werden. Deshalb scheint mir die Verwirklichung, was den ersten Schritt betrifft, zuerst einmal im
Gesamtnetz, wie oben beschrieben, sehr wichtig.

“Man geht davon aus, dass im Rahmen des kiinftigen TEN-V-Netzes Infrastrukturen und Ausriistung
fur die folgenden intelligenten Verkehrssysteme erforderlich sind: Reise- und Verkehrsinformationen;
Verkehrsmanagement und effizienzbezogene MaRnahmen; Anwendungen zur Verbindung der
Verkehrstrager und zur Anbindung an 6ffentliche Verkehrssysteme, den Frachtverkehr und damit
zusammenhangende Verkehrsdienste” (Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen, Konsultation
Uber die kiinftige Politik fir das Transeuropéische Verkehrsnetz, 3. Methodik fiir die TEN-V-Planung,
Innovative Infrastrukturmafnahmen, Seite 9). Es ware kiinftig von Vorteil, kbnnten Flug-, Bahn-,
Schifffahrts-, Stralenbaugesellschaften und regionale und lokale 6ffentliche Verkehrsbetriebe
verstarkt kooperieren, um bestmdgliche Anbindungen zu schaffen und diese standig zu verbessern.
An Straenknoten kénnte man Park & Ride-Anlagen schaffen, und umsteigen in schnelle 6ffentliche
Verkehrsmittel!

Die Anbindung an 6ffentliche Verkehrssysteme ware nicht nur fiir den Frachtverkehr, sondern auch fiir
den Reiseverkehr wichtig. Wir haben jahrlich kilometerlange Stauungen, wenn der Urlaubsverkehr
anlauft, immer auf denselben Strecken!

“Welche besondere Rolle kénnte die TEN-V-Planung generell bei der Starkung des Beitrags
des Verkehrssektors zu den Zielen der “Europa 2020” -Strategie leisten?” (Arbeitsunterlage der
Kommissionsdienststellen, Konsultation Uber die kiinftige Politik fur das Transeuropéische
Verkehrsnetz, 3. Methodik fur die TEN-V-Planung, Innovative Infrastrukturmaf3nahmen, Seite 10 oben)

Ich denke, mit der oben beschriebenen Vorgehensweise kénnte, nebst einem Einsatz neuer
Technologien, sofern diese nicht in eine Sackgasse filhren, und mit der Starkung der lokalen und
regionalen Wirtschaft, bereits in den Anfangsphasen Umweltvertraglichkeit in wesentlich hdherem
Ausmalf3 und Effizienz im Vorankommen auf StraRen und Schienen mit ihren Vernetzungen und ihrer
Auslastung erreicht werden. Mit der Starkung der lokalen und regionalen Wirtschaft und mit einer
angemessenen Forderung von Klein- und Biobauern kénnten weite Transporte eingedammt werden,
und ebenso lange Anfahrtszeiten zum Arbeitsplatz. Ebenso ware die Lebensgrundlage von Klein- und
Mittelbetrieben als auch von Klein- und Biobauern gesichert, und die negativen Auswirkungen der
industrialisierten Landwirtschaft kénnten so gering wie mdglich gehalten werden.

Dann erst sollte schrittweise das Kernnetz angedacht werden, umweltfreundlich und ohne Larm,
zweckmanig und bedarfsorientiert, ausgerichtet an den Erfolgen des Schritt fir Schritt verbesserten
Gesamtnetzes. Schlief3lich enthélt die Europa 2020-Strategie neben der Reduzierung von
Treibhausgasemissionen auch die Verbesserung des Wirtschaftsumfeldes fiir kleine und mittlere
Unternehmen und breit geteilte Gewinne.

Das verlangsamt zwar den Prozess, doch wir alle hatten viel mehr Lebensqualitat, und diese kdnnte
mit der Realisierung des Kernnetzes erhalten bleiben. Zurzeit sind die finanziellen Mittel, bedingt



durch die Wirtschafts- und Finanzkrise mit ihren Rettungspaketen, und die Mittel, welche fur
Katastrophenhilfe und -schutz aufzubringen sind, in Europa knapp. Wir kénnten die Krise nitzen, um
Arbeitsplatze, die man fiir die Realisierung der hohen Ziele braucht, zu schaffen.

Auch wenn es jetzt bereits mit der Wirtschaft wieder bergauf geht, so kdnnen weder diese noch der
Verkehr grenzenlos wachsen. Wir sollten daher in erster Linie anstreben, die Schadstoff- und
Larmemissionen so gering wie moglich und den Klimawandel im Zaum zu halten, und wir sollten
Wege vermeiden, die uns in Sackgassen fihren. Angesichts des Klimawandels mit seinen sich
haufenden Katastrophen sollten wir Fehler, die wir in der Vergangenheit allzu oft begangen haben,
vermeiden.

Mit freundlichen Griif3en
Gabiriele Pikesch
Salusgasse 4

1220 Wien



