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LKW-Transit durch Osterreich und die EG

A. Dle Ausgangslage

1. Das Verkehrsaufkommen

Der Guterverkehr auf der SiraRe hat in den letzten drei Jahrzehnten
rasant zugenommen. Der Nord-Siid-Verkehr in Europa konzentriert sich
auf eine geringe Anzahl von Alpenpassen. Die Ostoffnung lenkte neue
Verkehrsstrome durch das Donautal und den Pyhrnpass nach dem
Balkan. Dieser Verkehr durfte nach dem Ende der Kampfe und des
Embargos gegen Serbien noch starker werden. Die Bevolkerung ent-
lang dieser Durchzugsstrecken, insbesondere am Brenner, kann die
dadurch entstandenen Umweltschaden nicht langer ertragen und
drangt unter Androhung von Verkehrsblockaden auf Abhilfe und auf
Schutz vor dem sténdig weiteren Anwachsen der Verkehrslawine.r Es
ist heute nahezu unvorstellbar, da® noch vor 30 Jahren Osterreich den
Bau neuer Transitautobahnen anregte und vergebens dazu eine EG-
Finanzhilfe erbat,? wenn man seinen jetzigen Widerstand gegen die
Fertigstellung des Osterreichischen Teilstucks des Alemagna-Auto-
bahnprojekts zwischen Ulm und Mailand kennt.3

Allerdings sah Osterreich auch schon damals in der Zunahme des
LKW-Verkehrs an sich kein erstrebenswertes Ziel. Osterreich hoffte
vielmehr, durch Aufsplitterung des Verkehrsstromes auf eine groRere
Zahl von Strecken die Belastung fir die jeweiligen Anrainer geringer zu
halten. Selbst wenn das heutige Verkehrsaufkommen auf weitere
Ubergange und gerechter verteilt wiirde, bliebe die Belastung fiir die
Anrainer unertraglich. Es wiirde also nicht viel nutzen, die Schweiz da-
zu zu bewegen, auch LKW’s Gber 28 Tonnen die Durchfahrt zu gestat-
ten, um Osterreich und Frankreich von dem dadurch verursachten Um-

1 g Brandt, Das Transitverkehrsabkommen zwischen der Europdischen Gemein-
schaft, Osterreich und der Schweiz, Transportrecht | — 95, S. 10. Vgl. die Drohun-
gen des Transitforums Tirol, Die Presse vom 10.4.1996 als Reaktion auf den Brief
der Kommission vom 9.4.1996 unter Anm. 53.

T. Ogrinz, Entwicklung und gegenwértiger Stand der Transitverhandiungen Oster-
reichs mit der Europaischen Gemeinschaft, in: W. Hummer, Alpenquerender Tran-
sitverkehr aus regionaler und Gberregionaler Sicht, Wien 1993, S. 143.

3 Salzburger Nachrichten, 29.9.1995
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wegverkehr? zu entlasten. Die einzige Hoffnung® auf Besserung bleibt
die Verbesserung der Eisenbahninfrastruktur zwecks Verlagerung des
Verkehrs von der Strafie auf die Schiene, insbesondere im kombinier-
ten Verkehr (Huckepack-Verkehr).6

Die Entwicklung geht in die andere Richtung. Zwischen 1970 und
1988 ist der StraBengltertransit von etwa 3 Millionen t/Jahr auf
knapp 22 Millionen t gestiegen. Der Schienenverkehr wuchs nur ge-
ringfugig. 1970 gingen 30 % des Gliterverkehrs (ber die Strafe und
70 % Uber die Schiene. 1988 hatte sich diese Relation in das genaue
Gegenteil verkehrt.” Insbesondere seit auf Grund der schrittweisen
Umsetzung der EU-Wegekostenrichtlinien gemaf Art. 15 des Proto-
kolls Nr. 9 zum Beitrittsvertrag die Osterreichische Schwerverkehrs-
abgabe bis 1997 auf ein Drittel zu reduzieren ist,3 geht der Schienen-
transit prozentuell und absolut drastisch weiter zuriick.

2. Die Verhandlungspositionen
a) der EG

Im Jahr 1992 gaben die Schweiz und Osterreich eine Briefmarke her-
aus, die zeigt, wie alle Sid- und Sidostverkehrsstrange der EG aus
dem Norden sich in diesen beiden Landern zu einem Knoten zusam-
menfligen. Man hatte darin eine versteckte Drohung gegen die EG
sehen kénnen, wenn Osterreich und die Schweiz nicht gleichzeitig die
Mitgliedschaft im EWR angestrebt hatten. Inshesondere Griechenland
und die Niederlande bestanden auf einer Regelung des Transitver-
kehrs als Voraussetzung fiir den Beitritt Osterreichs und der Schweiz
zum EWR. Da die EG-Staaten diesen Beitritt einstimmig billigen

4 F Brandt, a.a.0., S. 9.

5 . Erlauternde Bemerkungen zum Transitvertrag, Nr. 505 der Beilagen zu den Steno-
graphischen Protokollen des Nationalrats, XVIIl. Gesetzgebungsperiode (abgekiirzt
EB 1) S. 15.

(5]

Auf die Probleme des Schienenverkehrs, der im Transitvertrag ebenfalls geregelt
ist, kann hier — aufler bei Anm. 43 - nicht eingegangen werden. Siehe insoweit
E. Brandt a.a.0. und /. Seidl-Hohenveldern, L'Union Européenne et le transit de
marchandises par rail et par route & travers |'Autriche, Revue du Marché Commun
et de I'Union Européenne, Nr. 389, 1995, S. 380 ff., passim.

7 EBI, S.15.
8  salzburger Nachrichten, 25.12.1995
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mufBten, ergab sich daraus ein Junktim mit den von der EG ange-
strebten Transitvertragen mit Osterreich und der Schweiz.®

Laut Brandtl® war ein méglichst freier Transit das erklarte Ziel der
Gemeinschaft. Das Abkommen sollte die administrativen und techni-
schen Hindernisse beseitigen, die freie Wahl der Verkehrsnutzer ga-
rantieren, die Nichtdiskriminierung insbesondere im fiskalischen Be-
reich bekraftigen und eine bessere Verteilung des Verkehrs in raumli-
cher Hinsicht und unter den Verkehrstragern sicberstellen.

Die Gemeinschaft ging und geht noch immer, auch bei der Bewaltigung
des Transitproblems, vom Ideal des einen Gemeinsamen Marktes
ohne jede Binnengrenzen und mit gleichen Lebensbedingungen fir alle
aus. Bezeichnend dafiir ist das Drangen, die zum Transit berechtigen-
den Okopunktell nicht mehr beim Grenziibertritt kontrollieren und ent-
werten zu lassen.1? Dies ware zwar die sinngemaReste und billigste
Losung, verstieRe aber gegen die so verstandene Freiziigigkeit. Das
Ideal des freien Wettbewerbs spricht gegen jede MaBnahme fiskali-
scher oder dirigistischer Art, die den Guterverkehr von der Strafe auf
die Schiene verlagern soll. Hier wird der Wert des Gemeinsamen
Marktes zu hoch eingeschatzt. Gewif3, der Gemeinsame Markt soll den
Warenaustausch zwischen den Mitgliedstaaten fordern und hat dies
auch getan. Aber soll das zu Lasten der Anrainer an den Hauptdurch-
zugsstraBen geschehen? Mufite nicht selbst dann, wenn Europa ein
einziger Staat ware, dessen Regierung und Gesetzgebung diese
Gebiete vor den sie bedrohenden Gefahren schiitzen?

Mit Recht hat Hans von der Groeben der EG vorgeworfen: ,die lange
Jahre andauernde Hinnahme der erkennbaren Gefahren eines unge-
hemmten Verkehrs auf den Autobahnen und Landstrafen, die Ver-
nachlassigung des Ausbaus der Eisenbahn und des Eisenbahnnetzes

9 E Brandt, a.a.0. S. 8, E.-M.Poesel, Der Transitvertrag aus rechtlicher Sicht, in: W.
Hummer (Hrsg.) a.a.0., S. 157.

10 £ Brandt, a.a.0., S. 12.

11 Siehe unten Text bei Anm. 24.

12 Art. 14 des Protokolls Nr. 9 zum Vertrag (ber den Beitritt Osterreichs zur EU,

OBGBI 1995/45, (iber den Strafen- und Schienenverkehr sowie den kombinierten
Verkehr in Osterreich. Kritisch einschrankend dazu die Erlauternden Bemerkungen
zu diesem Vertrag, Beilage Nr. 11 zu den Stenographischen Protokollen des
Nationalrats XIX. Gesetzgebungsperiode (abgekiirzt EB Il), S. 409 versucht dies
einschrankend auszulegen. Hiezu auch E. Brandt, a.a.0., S.16.
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sowie die Duldung und Forderung des Frachtverkehrs durch die Last-
wagen, was heute schon zu unertraglichen Verhaltnissen gefilihrt
hat“13 Auf Drangen des Europaischen Parlaments hat der Rat in den
im Dezember 1989 verabschiedeten Verhandiungsrichtlinien aner-
kannt ,daf® der groStmogliche Teil des Strafenverkehrs auf die Bahn
verlagert wird, dabei insbesondere die Technik des kombinierten
Verkehrs herangezogen wird... Der Rat ist der Ansicht, daf es sich
empfiehlit, den negativen Effekt des Verkehrs auf die Umwelt und die
Qualitat des Lebens zu reduzieren“.14 Der damalige Ssterreichische
Verkehrsminister Kliima ging aber dennoch wohl nicht fehl, als er das
nach langen Verhandlungen erzielte Ergebnis, namlich zunachst den
Transitvertrag!® und sodann das Protokoll Nr. 9 zum Vertrag (iber den
Beitritt Osterreichs zur EU 16 als ein ,ungeliebtes Kind“ der EU be-
zeichnete. Er hielt daher ein Verlangen der Griinen auf Neuverhandlung
des Transitproblems fiir gefahrlich.17

b) Osterreich

Osterreich will den Verkehr von der StraRe auf die Schiene verlagern
und der freien Wahl des Verkehrsnutzers Grenzen setzen, durch Be-
seitigung des Umwegtransits18 dem Prinzip des kiirzesten Weges zum
Durchbruch verhelfen und durch Plafonierung den verbleibenden
Straenverkehr durch schrittweise zu verkleinernde Kontingente redu-
zieren.19

13 H. von der Groeben, Deutschland und Europa in einem unruhigen Jahrhundert,

Baden-Baden 1995, S. 434.
14 E Brandt, a.a.0., S. 12.
15 (HBGBI 1992/823.
16 siche Anm. 12.
17 Kurier, 11.12.1995, Salzburger Nachrichten 29.9.1995.
18  siehe oben Text bei Anm. 4.
19 g Brandt, a.a.0., S. 11.



B. Der Transitvertrag

Nach langen Verhandlungen einigten Osterreich und die EWG sich auf
den Abschluf des Transitvertrages, der am 3.12.1991 paraphiert
wurde. Auf Grund des Junktims mit dem EWR-Vertrag2® wurde er erst
nach dessen durch das Rechtsgutachten 1/91 des EuGH erzwunge-
nen Anderung?® am 2.5.1992 unterzeichnet. Er trat am 1.1.1993 in
Kraft.

Im Transitvertrag treten die Vertragspartner fir die Entwicklung und
Forderung des Schienenverkehrs und des kombinierten Verkehrs ein
(Art. 4). Beihilfen, um den kombinierten Verkehr mit dem Straen-
verkehr wettbewerbsfahig zu machen, sind zulassig und dirfen nicht
durch MafRnahmen der anderen Partei unterlaufen werden (Art. 14).
Abgaben fur den Strafienverkehr sollen stufenweise erhoht werden,
um den Grundsatz der Kostenwahrheit durchzusetzen. In der ersten
Phase sind den Kraftfahrzeugen die Wegekosten anzulasten. In der
zweiten Phase sollen auch die externen Kosten, insbesondere die
Umweltkosten angelastet werden (Art. 14). Dies entspricht dem auch
sonst im Vélkerrecht geltenden?? Verursacherprinzip23.

Auf diesem Prinzip beruht letztlich auch das Herzstick des Vertrages,
das Okopunktesystem (Art. 15), dessen Urheberschaft sowohl die
dsterreichischen24 als auch die EG-Unterhandler2® fiir sich beanspru-
chen. Das System will die Belastung der Umwelt durch den Stickoxyd
(NOx)-Ausstofs der LKW begrenzen und schrittweise verringern. Zu-
nachst wurde die Gesamtzahl der Transitfahrten fiir das Jahr 1991
geschatzt.28 Entsprechend seiner damaligen Beteiligung am Transit-

20 gjehe oben Text bei Anm. 9.

21 Seidl-Hohenveldern, L'avis de la CJCE No 1/91, Ann.Fr.Dr.Int. 37, 1991, S. 802-
806.

22 SeidlFHohenveldern, Volkerrecht, 8. Aufl., Kéln 1994, S. 333, Rz 1528.
23 gBy,s.17.

24 EBy, S. 186.
25 [ Brandt, a.a.0., S. 14.
26

Art. 2 der Verwaltungsvereinbarung vom 23.12.1992 zur Festlegung des Zeit-
punkts und der Modalitaten der Einflhrung des im Abkommen zwischen der EG und
der Republik ﬁsterreigh Gber den Guterverkehr im Transit auf der Schiene und der
Straie vorgesehene Okopunktsystem, OBGBI 1992/879.
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verkehr?” erhalt jeder Mitgliedstaat die entsprechende Anzahl von
Okopunkten. Fiir jede Transitfahrt ist eine Anzahl von Okopunkten zu
entwerten, die dem NOx-Ausstof des betreffenden Fahrzeugs ent-
spricht. Fiir die Zuweisung der Okopunkte an die einzelnen Staaten ist
man vom NOx-Ausstof eines LKW von damals durchschnittlicher
Qualitat ausgegangen. Ein LKW modernerer Bauart bendétigt also fiir
den Transit jeweils eine geringere Zahl von Okopunkten. Die Gesamt-
zah! der ékopunkte wird schrittweise um 60 % gesenkt, bis sie im Jahr
2003 40 % der NOx-Menge entsprechen, die als NOx-Belastung fiir
das Jahr 1991 geschatzt wurde. Diese drastische Senkung soll durch
den Einsatz von LKW erreicht werden, die noch schadstoffarmer arbei-
ten werden als die besten heutigen LKW.

Dem osterreichischen Anliegen nach Plafonierung, also nach einer
Beschrankung der Transitfahrten ohne Rucksicht auf den NOx-Aus-
stof3, wurde fir den Sonderfall Rechnung getragen, dafs durch die
Verwendung schadstoffarmer LKW, die weniger Okopunkte pro Transit
entwerten missen, die Zahl der Transitfahrten trotz verringerter Oko-
punktezuteilung nicht sinkt sondern steigt. Sollte dieser Anstieg um
8 % uber der Zahl der fiir 1991 geschatzten Transitfahrten liegen, so
wird die Zuweisung der Okopunkte fiir das nachste Jahr in einem kom-
plizierten Verfahren (liber das an und fiir sich vorgesehene Ausmafd
hinaus verringert (Art. 15 Abs. 5 und Anhang IX Abs. 4).

C. Transltvertrag und Osterreichs Beitritt zur EU

GemaR seines Art. 23 wurde der Transitvertrag fiir eine Dauer von
zwolf Jahren abgeschlossen. Er hatte also bis 31.12.2004 gelten sol-
len. Dennoch stellte sich die EG anlaBlich der Beitrittsverhandlungen
mit Osterreich auf den Standpunkt, da das Transitproblem neuerlich
verhandelt werden miiBte. Topmann®8 begriindet das schlicht damit,

27 Vgl. die Tabelle in: W. Hummer, Der ésterreichische und schweizerische Transitver-
trag im Vergleich, a.a.0., S. 351.

2 g Topmann, Die Position des Europdischen Parlaments zum alpenquerenden
Transitverkehr, in: W. Hummer (Hrsg.), a.a.0., S. 181.
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daR im Falle eines Beitritts Osterreichs zur EG alle bestehenden bila-
teralen Vertrage zwischen diesen beiden Parteien hinfallig werden. In
den Debatten in Osterreich wurde dies damit naher erklart, daR Oster-
reich als nunmehriger Mitgliedstaat der EU nicht gut weiterhin als Ver-
tragspartner der EU auftreten kdnne. Dieser Gedanke wiirde allerdings
auch den zahireichen Sitzabkommen die Grundlage entziehen, die
eine internationale Organisation mit dem Mitgliedstaat abgeschlossen
hat, auf dessen Gebiet sie ihren Sitz begrindet.

Brandt?® geht dagegen von EU-spezifischen Erwagungen aus. Ziel der
EU sei es, zumindest bei Beitrittsverhandlungen den acquis commun-
autaire unbedingt zu sichern. Es entspricht der starken Verhandlungs-
position der EU, daf} sie dieses Ziel im vorliegenden Fall durchgesetzt
hat. Allerdings gehort die Wahrung des acquis communautaire doch
wohl nicht generell zum jus cogens der EU. Sonst ware es ja nicht
moglich gewesen, EG-Normen aufzuheben, die auf Grund des Subsi-
diaritatsprinzips nicht langer in die Kompetenz der EG fielen.3°

Die Besonderheit bei der versuchten Beseitigung des Transitvertrages
liegt darin, daf Osterreich ja schon am 12.11.1991 den Antrag auf
Beitritt zur EU gestellt hat — also vor der Paraphierung des Transit-
vertrages am 3.12.1991. Die EU-Kommission hat in ihrer Stellung-
nahme zum Osterreichischen Beitrittsantrag zwar erklart, daf der
Transitvertrag nur vorlaufigen Charakter haben kénne.3! Dies findet
aber ebensowenig einen Niederschlag im Vertrag wie die Versuche
Osterreichs, den Transitvertrag ,beitrittsfest zu machen.32 Aus dem
Fehlen jeder besonderen Bestimmung, die den Wortlaut des Art. 23
Uber die zwolfjahrige Laufzeit des Vertrages im Fall eines Beitritts
Osterreich zur EU einengt oder erweitert, folgt zumindest nach Voiker-
recht die Glltigkeit dieses Vertrages, nicht aber die Notwendigkeit
einer Neuverhandlung.33 Die EU hat aber ihre Ansicht durchsetzen
konnen.

29 E Brandt, a.a.0., S. 17.
30 B Schima, Das Subsidiaritatsprinzip im Europdischen Gemeinschaftsrecht (Wien
1994) S.127 und 148.

31 Kommission der EG, Stellungnahme der Kommission zum Beitrittsantrag Oster-
reichs, Bulletin der EG, Beilage 4/92, S.17 It. E. Brandt, a.a.0., S. 17.

32 E Brandt, a.a.0.,S. 18, EB |, S. 24.
33 3o aber E. Brandt, a.a.0., S. 18.
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Die EG wollte Verkehrsbeschrankungen nur in sensibien (alpinen)
Gebieten zulassen, die Grenzkontrollen hinsichtlich der Okopunkte
abschaffen und Osterreich zur Ubernahme des 40 t-Gewichtslimits
statt des Osterreichischen 38 t-Limits verpflichten. Uberdies sollte die
Laufzeit der Transitregelung, d.h. des Okopunktesystems so kurz wie
méglich gehalten werden.34

Osterreich versuchte in zahen Verhandlungen wenigstens vom materi-
ellen Inhalt des Vertrages zu retten, was zu retten war. Im Zuge der
Beitrittsverhandlungen kam es namlich zu einer Neubewertung des
Transitvertrages in der &ffentlichen Meinung Osterreichs. Er war
urspringlich von den Grinen und von den Freiheitlichen als viel zu
weitgehend angesehen und als Ausverkauf der Heimat verteufelt wor-
den. Nunmehr aber sah man in diesem Vertrag einen Schutzschild
gegen noch weiter gehende Umweltbelastungen und wiirdigte die Aus-
sicht auf eine Verkehrsminderung in absehbarer Zeit. Die offentliche
Meinung maf diesem Vertrag nun eine so grofie Bedeutung bei, da
die Volksabstimmung, die fiir den Beitritt Osterreichs zur EU angeb-
lich®> erforderlich war, zu scheitern drohte, wenn der materielle Inhalt
des Vertrages nicht lilbernommen werden konnte.

D. Das Protokoll Nr. 9 zum Beitrittsvertrag

Das Ergebnis der Neuverhandlung war das Protokoll Nr. 9 Uber den
StraBen- und Schienenverkehr sowie den kombinierten Verkehr in
Osterreich. Die EU lieR ihre Forderung auf eine Beschrankung der
Regelung auf den alpinen Bereich fallen.3®

Da Okopunktesystem wurde im Ergebnis, auch mit_seinem Ziel der
schrittweisen Reduzierung der Ausgabe von Okopunkien bis
31.12.2003 auf 40 % der fiir 1991 geschatzten Menge beibehalten.

34 Bericht der Bundesregierung (ber das Ergebnis der Verhandiungen zum Beitritt

Osterreichs zur Européischen Union, Wien, Juni 1994, (abgekurzt ,Bericht”), S. 15.

35 Hiezuk . Seidl-Hohenveldern, Die Bundeslander und die Europaische Union, in:

Universidad Carlos Il de Madrid (Hrsg.), La accién exterior y comunitaria de los
Lander (etc) |, Madrid 1994, S. 442-444.

36 Bericht, S. 15.
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Bis zum 1.1.1998 gilt das im Transitvertrag vorgesehene Verfahren.
Dieses wird bis 1.1.2001 verlangert, falls der Rat bei einer vor dem
1.1.1998 vorzunehmenden Uberpriifung nichts anderes einstimmig
beschlieft. Kommt die Kommission vor dem 1.1.2001 auf Grund
einer wissenschaftlichen Studie zu dem Schluf3, daR am 1.1.2001 das
Ziel der 60 % Reduzierung der Umweltbelastung auf einer dauerhaften
und umweltgerechten Grundlage erreicht worden ist, so lauft das Oko-
punktesystem am 1.1.2001 aus. Ist die Kommission nicht dieser
Meinung, so konnte der Rat mit Stimmenmehrheit Manahmen erlas-
sen, die ebenfalls die Reduzierung der Umweltbelastungen um 60 %
gewahrleisten. Tut er das nicht, bleibt das Okopunktesystem bis
1.1.2004 bestehen (Ari.11). Eine solche Feststellung der Kommis-
sion bzw. die Entscheidung des Rats konnte vom EuGH Uberpriift wer-
den.

Es ist also wohl anzunehmen, daR das Okopunktesystem bis
1.1.2004 bestehen bleibt. Osterreich nahm die Verkirzung der
Gesamtlaufzeit von zwolf auf elf Jahre hin. Ware der Transitvertrag,
wie urspringlich vorgesehen, am 1.1.1992 in Kraft getreten, ware er
ebenfalls am 1.1.2004 ausgelaufen. Die als Endziel angestrebte 60 %
Reduzierung der Umweltbelastung muf ja so oder so schon am
1.1.2003 erreicht worden sein.

Der Streit um das Maximalgewicht war schon bisher miiig. Auf Grund
des § 19 des Verwaltungsstrafgesetzes 1991 wurde namlich eine
Uberschreitung des 38 t-Hochstgewichts bis zu 5 %, d.h. also bis 40 t
lediglich mit einer Bagatellstrafe belegt.3’ In der Erklarung Nr. 19 zum
Beitrittsvertrag verpflichtet sich Osterreich, daR diese Uberschreitung
straffrei bleibt. Auf Grund der 17. Novelle zum Kraftfahrgesetz 196738
kommt es hier nunmehr lediglich zu einer gebiihrenfreien Verwarnung.
Die 38 t-Grenze bleibt aber grundsatzlich aufrecht.3° Uberschreitet ein
LKW aus einem andern EG-Land diese Toleranzgrenze von 40 t auch
nur geringfigig, ist die Verwaltungsstrafe in voller Hohe fallig.

Die Kontrolle der Entwertung der Okopunkte soll nunmehr grundséatz-
lich nicht mehr an der Staatsgrenze vorgenommen werden®©

37 Epda, S. 16.

38 (OBGBI 1994/654, Z. 36.
39 Ep,S. 434.

40 sighe oben Anm. 12.
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E. Entwickiung nach Abschluff des Protokolls Nk 9

Insbesondere in Tirol fiihlte man sich nach Inkrafttreten des Protokolls
Nr. 9 enttauscht. Dank der Okopunkteregelung stieg zwar die NOx-
Belastung nicht iiber die fir das Jahr 1991 vielleicht schon zu grof3-
ziigig geschatzte Menge.*! Die Zahl der Transitfahrten nahm aber wei-
ter zu und mit ihr auch alle die ubrigen Umweltbelastungen wie Larm,
Strafenschaden usw. Hinzu kam die Enttauschung, daf die in dem
Vertrag zwar nur als Absichtserklarungen enthaltenen Zusagen zur
Forderung des Schienenverkehrs,*2 insbesondere zur Teilfinanzierung
des Brenner-Basistunnels, bisher noch nicht einmal in Ansatzen ver-
wirklicht worden sind.#3 Der Ruf nach Neuverhandlung wurde laut,
wurde aber von der Regierung als firr Osterreich gefahrlich erachtet.44

Trotzdem die Okopunktezahl am 1.1.1996 nur mehr 71,7 % der fiir
1992 vorgesehenen betrug, hat der LKW-Verkehr im Vergleich mit dem
1. Halbjahr 1994 im ersten Halbjahr 1995 um 22 % zugenommen.45
Dies ist darauf zurilickzufuhren, daf schadstoffarme LKW’s rascher
als geschatzt eingesetzt wurden. Es gab bisher also Okopunkte iiber
den tatsachlichen Bedarf hinaus. Tirol weigerte sich 1995, die in Tirol
nicht abgerufenen Okopunkte der Kommission zur Gemeinschafts-
reserve zu (bergeben,*® wie dies Art. 3 Abs. 2 der VO Nr. 3637/92
vorsieht.47 Tirol sah darin eine Bestrafung der Lander, die sich beson-
ders um den verstarkten Einsatz von schadstoffarmen LKW bemi-
hen.#8 Im Hinblick darauf, daB auch ohne diese Riickgabe die Kom-
mission den Gesamtbedarf an Okopunkten decken konnte, wollte
diese keinen Prinzipienstreit ausiésen und nahm daher diese Weige-
rung hin.4°

4 Der Standard, 14.12.1995.

42 Brandt, a.a.0., S. 13.

43 FAZ 30.5.1996.

44 siehe oben Text bei Anm. 17.

45 Salzburger Nachrichten 15.12.1995.
46 pie Presse, 8.12.1995.

47 W Hupper, a.a.0., S. 351.

48  salzburger Nachrichten, 13.10.1995.
49 Die Presse, 8.5.1995.
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Im Lauf des Jahres 1996, in dem die Zah! der Okopunkte auf 65 %
reduziert wird, durfte gegen Ende des Jahres die Einschrankung end-
lich greifen. Die Kommission konnte also auch aus der Gemein-
schaftsreserve nicht mehr die volle Nachfrage nach Okopunkten
decken. Osterreich beabsichtigt nicht, dem zu erwartenden Druck der
Frachter und wohl auch der Kommission auf Aufstockung der Zahl der
Okopunkte nachzugeben.

Fiir den Transit von LKW aus Osteuropa erteilt Osterreich in bilatera-
len Abkommen Kontingente. Die EG hatte in ihrem Transportabkom-
men mit Slowenien50 dessen LKW-freien Transit durch das Gebiet der
EG gestattet. Osterreich hatte mit der Schweiz eine giinstigere Transit-
regelung als der Transitvertrag. Diese Vertrage mussen neu verhan-
delt werden, um nicht gegen Frachter aus EG-Landern zu diskriminie-
ren.51

Die EG will nunmehr die Kompetenz zu Transitabkommen ganz an sich
ziehen.52 Im Hinblick darauf, daR die &sterreichischen Durchfahrts-
straBen zu den sensibelsten Gebieten gehdren, konnten soiche Ab-
kommen wohl nur einstimmig, also gemaf Art.75 Abs.3 EGV, be-
schlossen werden.

F. Brennermaut

Osterreich hat die Mautgeblhren auf der Brennerautobahn ab.
1.2.1996 betrachtlich erhoht, insbesondere fiir dreiachsige LKW. Die
Kommission hat Osterreich mitgeteilt,53 da sie darin VerstoRe gegen
EG-Recht sieht. Die Erhéhung Ubersteige um das Dreifache die
Erhaltungs- und Verzinsungskosten der Brennerautobahn. Die beson
ders starke Erhohung flr Dreiachser-LKW betreffe Auslander starker

50 Art. 12, Abs. 2 des Vertrages vom 5.4.1993, Abl. L 189 vom 29.7.1993, S. 1.
51 Erklarung Nr. 21 zu der Schiufakte zum Beitrittsvertrag.

52 Kurier, 5.6.1996.

53 schreiben vom 9.4.1996, SG (96)D 3730, 96,/2059. Vgl. oben Anm. 1.
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als Inlander, die im Brennerverkehr vorwiegend kleinere LKW einset-
zen. Auch die geringere Erhohung der Maut fur die Fahrt von Teil-
strecken bevorzuge Osterreicher.

Die dsterreichische Antwort erging am 4.6.1996.54 Ihr zufolge sei die
gesamte Zinsenlast der ASFINAG, die u.a. auch die Brennerautobahn
finanzierte und nicht nur die Zinsenlast fir diese Strecke in den
Vergleich einzubeziehen. Volkerrechtlich betrachtet ist die starkere Be-
lastung der Dreiachser LKW und die Beglinstigung fir Teilstrecken-
benutzer keine Diskriminierung, selbst wenn sie vorwiegend Auslander
bzw. Inlander betrifft. Die Unterschiede sind vielmehr sachlich gerecht-
fertigt. Das entspricht der Beurteilung z.B. von angeblich diskrimina-
torischen Nationalisierungsgesetzen.>®

Aber selbst wenn der EG-Diskriminierungsbegriff strenger sein sollte,
bleibt eine weitere Erwagung. Osterreich will durch diese Erhéhungen
die Frachter von der Strafe auf die Schiene vertreiben. In Art. 14
Abs. 1 des Transitvertrages hat die EG eine kunftige Regelung der
Kosten fir den StraBentransit in Aussicht gestellt, die eine Deckung
der externen Kosten, insbesondere der Umweltkosten einschlieft.
Dies sollte die Grundlage fir die Losung der Umweltprobleme sein, die
durch den LKW-Verkehr verursacht werden. Laut der Erklarung Nr. 34
zur SchluBakte des Beitrittsverirages hat der Rat die Kommission
beauftragt, diesbezigliche Vorschiage vorzulegen. Das Ziel ist also
klar. Kann man Osterreich wirklich vorwerfen, daf es dieses Ziel im
Vorgriff anstrebt, insbesondere im Hinblick auf die Querschnittsklau-
sel iiber den Umweltschutz des Art. 130r Abs. 2 Satz 3 EGV?°6 Der
EuGH hat eine sofortige Wirkung von Richtlinien im Vorgriff auf die Ver-
pflichtung der Staaten zu deren Umsetzung nicht nur gutgeheiien, son-
dern sogar gefordert.>” Die erwahnten Bestimmungen mogen soft
law sein, aber die Zustimmung eines Staates zu soft /aw schliefit es

54 Kurier, 4.6.1996.

55 | seidiHohenveldern, Intemational Economic Law, 2. Aufl., Dordrecht 1992, S.
136.

56 ¢ Calliess, Ansatzpunkte flr eine umweltvertragliche Verkehrspolitik im europai-

schen Binnenmarkt — unter besonderer Berlicksichtigung der Querschnittsklausel
des Art. 130r Abs. 2 S. 3 EGV —, Zeitschrift fir angewandte Umweltforschung,
1994, S. 322 (333).

57 y. Oppermann, Europarecht, Minchen 1991, S. 179-180.
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aus, daf} er einem anderen Staat volkerrechtswidriges Verhalten vor-
werfen konnte, wenn dieser diese Regeln in zwingendes Recht um-
setzt.58

G. Schluf$betrachtung

Das erstmals im Transitvertrag vorgesehene Okopunktesystem wird
erst im Laufe des heurigen Jahres vor eine ernste Bewahrungsprobe
gestellt. Wenn es sie besteht, ware seine generellere Anwendung wiin-
schenswert. Allerdings wiurde es selbst dann nicht alle Umwelt-
probleme des Strafentransits befriedigend I6sen kénnen. Vor allem
bleibt offen, was nach der fiir 1.1.2003 vorgesehenen Reduzierung
der NOx-Werte auf 40 % des Niveaus von 1991 geschehen soll. Oster-
reich hofft, da bis dahin die EG eigene, gleich strenge Umweltnormen
entwickelt haben wird, die zu einer Verlagerung des Fernverkehrs von
der Strae auf die Schiene fuhren werden.

58 | Seidl-Hohenveldern, International Economic Law, S. 44-45 a.M. M. Schweitzerin:

Die Presse 13.5.1995.





