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W ihrend fiir die Einen klar ist, dass der motorisierte
Verkehr halbiert werden muss, um so unsere Ge-
sundheit und U'mwelt zu schiitzen, planen andere
weiterhin im Grossmassstab die Verdoppelung des
Verkehrsaufkommen in Europa.
Verkehrsaufkommen wird von der EU positiv ge-
wertet, denn es lésst sich in Prozenten des Bruttoso-
zialproduktes ausdriicken. Wire es nicht an der Zeit,
das Nicht-Verkehrsaulkommen zu quantifizieren?
Wenn ich zuhause bleibe oder per Fahrrad oder zu
Fuss unterwegs bin, verursache ich keine Kosten:
Autos, Parkplitze, Autobahnen, Uberlandstrassen,
Tankstellen, Garagen, Spital- und Friedhofplitze fiir
Unfallopfer, usw. sind dann iiberfliissig. Die beste-
hende Wirtschaftsordnung rechnet diese Kosten aber
insgesamt zum Bruttosozialprodukt. Sic lebt von
der Umweltverschmutzung und nicht vom Umwelt-
schutz. Wer okol~~isch lebt, handelt wirtschafts-
feindlich, da er das Bruttosozialprodukt verringert.
Allerdings, wiirde es nicht geniigen, die Transport-
preise zu verdreifachen, um so auf einfachste Weise
das wuttosozialprodukt zu steigern?
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Beitrage zu diesem oder anderen Themen
sind erwiinscht. Kilrzungen behalten wir uns
vor.

Die trans-EU-Netze, die derzeit geplant w , ent-
sprechen dem "modemnen bkonomischey en":
viel und gross soll gebaut werden, um ¥zum Wohle
aller die Transportkosten" zu verringemn. Auf dass
fiir jedes Mobilitiitsbediirfnis zu jedem Zeitpunkt
ecine "freic Wahl der Verkehrsmittel” moglich ist.
Wie sagte doch Rosa Luxemburg: Die Freiheit des
einen endet dort, wo die des andern beginnt. Meine
Freiheit, in Ruhe auf dem Balkon zu sitzen, endet
entsprechend immer wieder - mit jedem Lastwagen,
Aulo oder Molorrad, die den Straysenzug mit Liirm
und Abgasen verpesten. Was die hinter diesem
System stehende Intelligenz anbelangt, bringt es
Herrmann Knoflacher, ein Verkehrsexperte anf den
Punkt: "Je diimmer eine Volkswirtschaft, desto
mehr Mobilitit braucht sie”. Ist daraus abauleiten,
"Je diimmer eine Gesellschaft, desto mehr Mohlitit
braucht sie"?

Alex C. Bauert



TIN - die Kiirzestformel fiir geplante Umweltzerstorung durch Verkehrspolitik

EU-Verkehrspolitik gegen Mensch und Natur

Unter dem Kiirzel TEN (Trans-EU-Netze) verbirgt sich ein gigantisches Projekt der EU, das
derzeit in der Vernehmlassungsphase steht: 400 Milliarden ECU sollen bis 2010 in den Bau
von 15'000 km Autobahnen, 10'000 km Eisenbahnen, Erdgas- und Stromleitungen, in die
Erhohung der Leistungsfihigkeit von 250 Flughéfen, in Verkehrsmanagementstrukturen, so-
wie ins 12'000 km lange Binnenwasserstrassennetz investiert werden. Auf der Strecke blei-
ben Mensch und Natur, sowie die Selbstbestimmung der Regzionen.

von Alex C. Bauert

Strassen, Eisenbahnen und Energie-
leitungen - ganz Europa von der EU-
Planung erfasst.

Das Projekt der EU sieht derzeit 58'000 km Strassen
als trans-I1-Verkchrswege vor. Davon waren 1992
43'000 km bereits vorhanden. 1'500 km wurden seit-
her dem Verkehr iibergeben. 13'500 km sollen bis
2004 gebaut werden. (siehe Karte I).

"Der Schwerpunkt des EU'-Autobahnprogramms liegt
vor allem in den Rand-Regionen Europas: Siid- und
Westfrankreich, Nordengland, Irland, Spanien, Portu-
gal und Griechenland. ... Aus diesen Absichten geht
hervor, wie es tatsidchlich um die neue Um-
weltstrategic der EU im Verkchrsbereich
steht; Der umweltfreundlichere Verkehrstri-
ger Bahn wird nur dort gestirkt, wo der
Autoverkehr seine Grenzen weit iiberschrit-
ten hat, der Strassenverkehr hingegen wird
iiberall dort gefordert, wo noch irgendwelche
Spielrdaume fiir ihn zu entdecken sind."(1).
Von den 70'000 km Eisenbahnlinien entfal-
len 23'000 km auf das Hochgeschwindig-
keitsnetz, das der Verbindung der Ballungs-
gebiete dienen soll. Von diesen 23'000 km
sind 10000 km Neubaustrecken fiir Ge-
schwindigkeiten von iiber 250 km/h und
12'000 km Ausbaustrecken (fir 200 km/h).
Die in dieser Rechnung fehlenden 1'000 km
bleiben unerwihnt (2). Den 126 Strassenpro-
jekten stehen nur 11 Eisenbahnprojekte ge-
geniiber (siche Karte IT). :

Die Verkehrsverbindungen nach Osteuropa
undin den Mittelmeerraum dienen der wirt-
schaftlichen Integration dieser Regionen.
Helsinki soll mit St. Petersburg und Mos-
kau verbunden werden, und diese mit War-
schau und Berlin. Triest wird iiber Lijubliana
und Budapest mit Kiev verbunden - sowohl
per Strasse als auch per Eisenbahn (3).
Zudem sind zahlreiche Erdgasleitungen von
Nordafrika und Osteuropa in die EU geplant
oderim Bau. Ein weiteres wichtiges Vorha-
ben ist der Stromverbund, in den auch Ost-
europa einbezogen werden soll. Leitungen
zwischen Griechenland und Italien, Frank-
reich und Italien, Spanien und Frankreich,
etc. sollen erstellt werden (4).

Das Ziel ist ein gemeinsamer Verkehrsmarkt
und ein gemeinsames Verkehrsnetz (5). Der

Niitseii ik Investitionen wird in der pro- Kare |. Das Trans-EU-Netz tir Hochgeschwindigkeitsziige (inkl. einige andere Linien wie z.B.
S g Zirich-Stuttgart und - Minchen, Nizza-Genua) (Anm. 1, S. 98), Kreise bedeuten Schisselver-

zentualen Zunahme des Bruttoinlandproduk- bindungen

tes (BIP) (7 %) und der Zunahme des Fremdenverkehrs
(5 % des BIP) angegeben. Tiir acht Millionen
Menschen sollen dadurch Arbeitsplitze geschaffen
werden. (6)

In verschiedenen EU-Verdffentlichungen sind unter an-
derem folgende Griinde fiir das TEN zu finden: Der
Verkehr ist [iir diec Wohlfahrt (7), die Schaffung von
Arbeitsplitzen, den allgemeinen Wirtschaftsauf-
schwung (8) und die Freizigigkeit der F.U-Biirger (9)
unerlasslich. Angefiihrt wird auch die "Just-in-time-
production"”, bei der die Zulieferungen fiir Industrien
genau zu vorbestimmten Zeitpunkten erfolgen miis-
sen, um lagerkosten zu sparen.(10) Die Anzahl der
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PRKWs werde von 1987 bis ins Jahr 2010 um 45 %
auf 167 Milhonen ansteigen Ber der Tahrlerstung
wird etne Steigerung von 23 ¢ erwarlet

Beim Gitery erkehr sicht es dhnlich aus: von 1990 bis
2010 wird cine Zunahme um 42 % erwartet. von jetz1
803 Mrd. Tonnenkilometern auf’ 1.239 Nrd. tkm. Im
Schieneny erkehr wird fiir den gleichen Zeitraum dem
gegeniiber eine Zunabme um nur etwa 33 ¢ ange-
nommen (11). Der Aushau der Netze soll diese Nach-
frage decken und fur die Benutzerlnnen die freie Wahl
swischen verschiedenen Beforderungswegen, Arten der
Dienstleistung,  Verkehrstrigem, Beférdenmgszeiten
und Preisen (12) gewihrleisten. Herrmann Knoflacher,
Verkebrsexperte aus Wien und LU -Beitrittsgegner
meint dazu generell: "Je diimmer eine Volkswirt
schaft, desto mehr N lobilitat braucht sie” (13).

Subsidaritit: Briissel plant, die
Regionen fiihren aus?

Im Vertrag der EG, Art. 129b wird die Schatfung des
"transcuropiischen Netzes™ als Beitrag der Verwirkli-
chung der Zicle der 1:G genannt. Im M aastrichter Ver-
trag gibt ¢s dann unter Titel 1. Art. b (3) den Satz
"Die U mon stattet sich mit den Mlitteln aus, die 7um
Larcichen ihrer Ziele und aur Durchfithrung ihrer
Politiken erforderlich sind." Die Regelungen, nach de-
nen die Verkehrspolitik umgesetzt werden soll, sind
erst im entstehen. Von der Rl -Kommissioin wurde
der folgende Vorschlag unterbreitet: "Entsprechend
dem Subsidaritdtsprinzip iiberlassen es die Leitlinien
den Mitghiedstaaten, nach ihren eigenen Plinen und fi-
nanzicellen \loglichkeiten tatig zu werden; ihre Mlass-
nahmen miissen jedoch mit den auf Gemeinschafts-
chene aufgestellten Leitlinien zu vereinbaren sein”
(14).

Dic Annahme dieses Vorschalges hitte zur Folge, dass
im Zweilelsfall der EU-Gerichtshof entscheiden wird,
ob eine "Mlassnahme mit den aufgestellten Leitlinicn
7u vereinbaren" ist. Damit wird er unter Umstéinden
tiber den Bau oder den Nicht-Bau von Verkehrswegen
entscheiden. Eine weitere offene Frage ist, ob in Zu-
kunft iiber dic trans-EU-Netzteile "gemeinsam", d.h.
im Ministerrat oder im EU-Parlament mit Mehrheits-
beschliissen befunden wird. Dies entspricht dem Bun-
desstaatsmodell, denn auch bei uns entscheidet ein
Parlament fiir alle Nationalstrassen. Die Kantone Un
und Tession hatten keine Moglichkeit die Gotthard-
autobahn zu verhindem.

Noch ist es nicht so weit, dass in Briissel bestimmt
wird, wer was wann bauen muss. Doch fiir Fremdbe-
stimmung von Regionen hat die EU noch andere Mit-
tel zur Verfiigung. Italien und Deutschland fordem
z.B. die Suassentransversale "Allemagna" durch die
Tiroler Alpen von Miinchen nach Verona. Niemand
kann heute Osterreich formal-rechtlich dazu zwingen,
diese Autobahn zu bauen. Durch den Bau der Autobah-
nen an seine Land sgrenzen wird Osterreich faktisch
gezwungen, die fehlende Verbindungsstrecke durch
scin Hoheitsgebiet zu bauen, will es die vollige Ver-
stopfung seiner Strassen verhindem. Die osterrel-
chis. .ie Strecke ist nimlich zu kurz, um eine Bahnli-
nie rentabel werden zu lassen, die nur auf dieser
Strecke und nicht schon ab Norditialien, bzw. Mittel-
deutschland benutzt wiirde. Laut Eva Lichtenberger,
Mitglied der Tiroler Landesregierung, ist die realpoli-
tisch einzige Moglichkeit fiir Osterreich, diese Verbin-
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dung su verhindern, die Alpenkonvention, dic von
['rankreich, Deutschland, Ttalien, MMonaco, Osterrcich,
Slowenien und der Schweiz ausgearbeitet wurde, Die
Alpenkonvention sieht fiir den Alpenraum "eine um-
well- und sozalvertriigliche Gestaltung des gesamten
Wirtschaftens" vor (15). Neben der Rahmenkon-
vention (welche die Schweiz auf Wunsch der Alpen-
kantone, denen dic Konvention zu schutzlastig und zu
wenig wirlschaltsorientiert 1st, noch nicht ratifiziert
hat) wurde unter verschiedenen  Protokollen unter
Schweizer Vorsitz ein Verkehrsprotokoll verfasst. s
enthilt in seiner letzten Fassung vom 26495 den
folgenden Artikel 7:

"Handlungsbedarf im Strassenverkehr

1) Im Hinblick auf eine der Ziclsetzungen der Alpen-
konvention, den Verkehr, inshesondere den Giiterver-
kehr, verstarkt auf die Schicnen su verlagern, ver-
pllichten sich die Vertragsparteien, den Strussenbau
auf die unbedingt nétigen Vorhaben und Verbindungen
zu beschrinken. Bel grossseren Projekten sind umfas-
sende, verkehrstriigeriibergreifende Umwelrvertréiglich-
keitssriifungen (UVP) nach Massgabe der nationalen
Rechtsvorschriften obligatorisch. Dabei ist den Ziel-
setzungen der .Alpenkonvention und ihren Durchfiih-
rungsprotokollen zu entsprechen sowie 2u priifen, ob
die Verkehrsbediirfnisse nicht durch bessere Auslas-
tung bestehender Strassen- und Bahnkapazititen, durch
Aus- und Neubau von Bahninfrastrukturen sowic
durch die Verbesserung des kombinierten und des
Hochsceverkehrs erfiillt werden konnen.

a) Dics gilt auch fiir die Entscheidungen des IU-Parla-
mentes und des Rates iiber die gemeinschaftlichen
Leitlinien fiir den Aufbau eines trans-EU-Strassenver-
kehrsnetzes.

b) Die Verwirklichung dariiber hinausgehender hoch-
rangiger Strassenverkehrsachsen im Alpenraum erfor-
dert eine vorherige, auf Konsens bedachte Abstim-
mung zwischen den Vertragsparteien."

Schweiz gibt dem Druck der EU nach
- Osterreich isoliert

Diese "Schutzbestimmungen" sind das Fingestindnis,
dass trotzdem noch Strassenalpentransversalen gebaut
werden konnen, wenn die EU im Rahmen des TEN
weitere Strassen fiir "unbedingt nétig" halt, das Pro-
jekt gemiss den "nationalen UVP" zulassig ist und
eine "auf Konsens bedachte Abstimmung" erreicht
wird. Deshalb hat Osterreich, das im Tirol die am
stiarksten vom Nord-Siid-Verkehr Europas belastete
Region kennt, dieses Protokoll nicht unterzeichnet.
Deutschland, Frankreich, Italien und die EU wollen
demgegeniiber dem Baustop fiir Strassentransversalen
in den Alpen nicht zustimmen. Dass die Schweiz den
"Kompromiss" im Sinne der EUT mittréigt, ist nur vor
dem Hintergrund der bilateralen Verhandlungen zu ver-
stehen. Es werden Retorsionsmassnahmen der EU be-
fiirchtet, wie aus dem Eidgenossischen Verkehrsdepar-
tement (EVD) verlautete.

Alpeninitiative als
Yerhandlungsmandat

An der Salecina-Tagung vom 25.-28. Mai 95 "Alpen-
konvention - Chance fiir eine neue Alpenpolitik?"
vertrat Philipp Gauderon, Vizedirektor im EVD, die
Ansicht, die Schweiz habe die Alpen-Initiative und
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(KOM(54) 106 endg , 51, siehe Literaturangaben)

habe somit ihre Ilausaufgaben erledigt. Die Forderung
Osterreichs, im Verkehrsprotokoll den Passus "Es diir-
fen keine weiteren alpenquerenden Strassen gebaut
werden" aufzunehmen, findet er unzulissig: "man
kann doch diesen Lindem nicht die Alpeninitiative
aufzwingen". Eva Lichtenberger stellte dann Klar, dass
Osterreich nur Teilforderung der Alpeninitiative iiber-
nehme, nimlich das Ausbauverbot von Strassentrans-
versalen, nicht aber die obligatorische Verlagerung des
Giiterverkehrs auf die Schiene. Ein weiterer Ausbau
der Strassenkapazititen kommt [fiir sie aus okologi-
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Nagelprobe fiir EU-Umweltschutz

Die Ilaltung der LU ist fiir Frau Lichtenberger die Na-
gelprobe dafiir, ob die EU es im Zweifelsfall mit dem
Umweltschutzgedanken emst meint. Iim Verkehrspro-
tokoll 1st klar lormuliert, dass eine Reduktion der
Umweclibelastung im Alpenraum erreicht werden soll.
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der Abgas-, Partikel- und Iarmemissionen der Kralt-
fahrzcuge kommt und stiitzen sich dabei auf die je-
weils fortschrittlichste und wirtschafdich vertretbare
Technologie." Frau Lichtenberger wies darauf hin,
dass auch bet fortschrittlichster Technologie neue
Strassentransversalen im Alpenraum zu einer Erho-
hung der Emissionen fiihrten.

Die Teilnehmerlnnnen der Tagung in Salecina forder-
ten denn auch ein Umdenken der Schweizerischen
Delegation: Die Alpeninitiative ist nicht nur eine Be-
stimmung fiir die Schweiz, sondemn auch ein Verhand-
lungsmandat bei intermationalen Verhandlungen im
Verkehrsbereich. Die Schweiz hat in diesem Sinne
Osterreich bei der Forderung nach dem Stop von al-
penquerenden Strassen zu unterstiitzen. Ohne wenn
und aber.

Ungelostes Umweltproblem

Wenn es der EU emst wire mit dem Vorhaben eines
"Globalkonzeptes eciner Gemeinschaftsstrategie fiir
eine aul Dauer tragbare Mobilitit" (16), wiirde die ver-
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Ziel eiuer “auf Dauer tragbaren Mobilitit* wird zum
schonen Schlagwort. In diesem Widerstreit wird die -
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Umweltzerstorung laufend, bzw. fahrend zunimmt.
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Norddeutsche Umweltyverhinde befiirchten "unheimliche Zufille” -

Ablchnung des Wesertunnels

Schone neue Transitwelt -
demnichst auch im Norden?

Norddeutschland wird zur
navien, den Beneluxlindern,

Transitachse zwischen Skandi-
Polen und Mittel-/Siiddeutsch-

land. Gegen den Wesertunnel - Symbol fiir den europaweiten
Transitwahn - der laut offiziellen Verlautbarungen ein "rein

regionales Projekt" darstellt,

formiert.

von Ridiger Wohlers®

"Schon griin und ganz schén weit”
ist dic Region im Norden Deutsch-
lands, die sich unterhalb Bremens
an den Ufern der Unterweser er-
streckt. ie Wesermarsch im Wes-
ten, das FElbe-Weser-Dreieck im
Osten,  zahlt  sie  zu  den
"schonsten" in Deutschland.

Das kann sich jedoch bald dndern -
namlich dann, wenn die Plane
Wirklichkeit werden, die der ak-
tuellen Bundeswegeplan (BVWP),
Jenes Horrorszenano aus der Stras-
senbaualchimistenmiihle,
asphaltene Realitéit erlangen sollte.
Darin ist der Bau eines riesigen
Tunnels unter der Weser vorgese-
hen, der kurioserweise in niichster
Nihe - nur wenige hundert Meter
entfemt - z7um AKW Esensham
wieder zum \orschein kommen
soll. Offiziell vorgesehene Bau-
kosten: DM 550 Mio. Die bundes-
deutschen und niedersichsische
Politik begriindet den angeblichen
"Bedarl™  dieses  "Strassenmon-
sters", wie Umweltverbinde sagen,
mit "strukturellen Vorteilen" fiir
die Region und betonen den "rein
regionalen Charakter".

Das konne die Umweltyerbinde
mit engagierten Biirgerlnnen, die
sich im "Arbeitskreis gegen den
Wesertunnel"  zusammengefunden
haben, nicht glauben. Sie befiirch-
ten, dass es bei der "regionalen L&5-
sung" nicht bleiben wird: Warum
sollte ein derartig hoher finan-
aeller Aufwand : eine 'regio-
nale" Verbindung betriecben wer-
den? Warum, [ragen sie, sollen die
bewihrten Fahren teilweise einge-
steli werden?

Und die grosste Befiirchtung geht
noch weiter, denn es konnt sein,

hat sich der Widerstand

dass die bereits in den 70er Jahren
geplante, dann "offiziell suriickge-
rogene” grosse Kiistenautobahn
"wiederauferstehen" konnte - als
Transitpiste mit dem "Riickgrat
Wesertunnel".

Denn: Um Hamburg ist eine neue
Autobahnumfahrung geplant, des-
weiteren soll eine feste Querung
iiber den Fehmansbelt den Auto-
weg nach Norden bahnen, die dann
ibrerseits ihre Fortsetzung in der
geplanten Osesundbriick zwischen
Diénemark und Schweden finden
wiirde; und nach Osten soll die
verheerende "Ostseeautobahn" von
Liibeck durch Grafswald entstehen.
Den Blick nach Westen richtend,
siecht es nicht viel anders aus:
Westlich des Oldenburgs ist ein
Autobahnanschluss - inklusive
Emstunnel - von Benelux bereits
vorhanden. Und da soll ausgerech-
net der Wesertunnel mit irrsinni-
gen Baukosten nur "rein regional "
sein?”! Die Befiirchtungen gehen
aber noch weiter, ist doch bekannt,
dass in Schweden und Finnland
von Lobbies lingst die EU-weite
Zulassung von 60-Ténnemn gefor-
dert wird - um grossere Mengen
Holz, Zellstoff, und Papier quer
durch Europa zu karren.

Will heissen: der ganze Druck des
Transitwahn der EU wird weiter
steigen, auch in Norddeutschland
und die PolitikerInnen leisten ihm
willfahrig Vorschub.

Dieses kann nich hingenommen
werden, viele Menschen glauben
nicht an die angeblich "regionale
Bedeutung" des Tunnels, sondern
sehen ihn als Symbol einer ver-
fehlten europaweiten Verkehrspoli-
tik - deshalb kimpfen sie dagegen!

*Rudiger Wohlers ist Bundesvorsitzender des VCD - Verkehrsclub Deutschland - Ver-
kehrsreferent des Naturschutzbundes (NASV) in Niedersachsen

In den letzten Monaten 1st in der
betroffenen Bevolkerung entlang
der osterreichischen ‘Transitrouten
dic i mporung wieder deutlich an-
gesticgen. Kein Wunder, wenn
wir uns die ncuesten Transitver-
kehrsdaten betrachten.

EU-Giitertransit auf der
Strasse

80 ¢ des alpenquerenden EU'-
Giitertransits fahren im Tirol auf
der Strasse iiber den Brennerpass.
Die Gesamtgiitermenge (Schiene
und Strasse) ist von 1993 auf
1994 um 124% gewachsen.
Damit betrug sic nunmehr 272
Mio. Nettotonnen. Davon wurden
18,8 Mio. t von 988 000 LKW
transportiert. Insgesamt fuhren
1,136 Nio. L KW iiber den Bren-
ner. 1039 Mio. t wurden auf der
Schiene transportiert, davon 84
Aio. t reines Frachtgut. Im Jin-
ner 1993 ist die Strasscnzahl um
18 “c gestiegen, und gleichzeitig
die auf der Rollenden [ andstrasse
um 19% gesunken! Wie konnte
das passieren? Warum hat das
hochgelobte  Transitabkommen
mit dem Okopunkiesystem hier
nicht gegriffen? Wo bleiben die
Versprechungen der Politiker,
dem Transitwahnsion Einhalt zu
gebieten? Sollte nicht der Beitritt
zur EU auch hier bessere Bedin-
gungen schaffen? ’
Vom Leiden zur
Empérung und zum
Transitabkommen mit
der EU

Ein Blick zuriick zeigt die
Ursachen der heutigen, dramati-
schen Lage deutlich auf’

Die Brenner-Autobahn wurde
1972 durchgehend [fertiggestellt
und die Bevolkerung des Wipp-
tales erhoffte sich davon die Erl6-
sung von den ca. 5.000 Motor-
fahrzeugen, die durchschnittlich
taglich auf der Bundesstrasse
fuhren. Aber es dauerte nicht lan-
ge, bis wegen der Bemautung der
Autobahn auf der Bundesstrasse
wiederum 5.000 Motorfahrzeuge
unterwegs waren und zusitzlich
anf der Autobahn 15000 -
20.000 Motorfahrzeuge das Tal
iiberschwemmten. Anfang der
80er Jahre wurde von der [.andes-
forstdirektion eine Untersuchung
iiber den schlechten Waldzustand



Osterrersches Traverspiel in der Alpentransit-\ erkehrspolitk - es braucht weitere Alpenimtiativen

Transit-Stolpern in Osterreich < = »o

Die Bevilkerung erhoffte sich
Brennerautobahn endlich die Erlésung
tiglich iiber die Bundestrasse rollten. Doch die weitere Entwicklung zeigte, wie
falsch jene Hoffnung war. Der Verkehr wuchs nicht nur auf der Autobahn,
sondern erreicht auch bald wieder auf der Bundesstrasse die alten Frequenzen.
Hoffnung liess der Transitvertrag mit der EU aufkommen. Beamte der Tiroler
Landesregierung liessen jedoch das vorgesehene Okopunktesystem ins
laufen. Der EU-Beitritt brachte im Giiterbereich

von der

auf der Strasse und 20% weniger Verkehr auf der Schiene.

von Gerhard Stiirzlinger*®

des Wipptales erstellt und aul’ die ein-
deutige \ erursachung durch den star-
Ken ‘Transitverkehr verwiesen. Die be-
roffenc Bevolkerung des Wipptales
begann sich zu emporen. Durch cine
grosse  Zahl von \ eranstaltungen,
\eroffentlichungen  und  Aktionen
entstand ein hoher medialer und spiiter
auch politischer Druck, der in der 2.
Hilfte der R0er Jahren < Ver-
handlungen iiber den Transitverkehr
mit der FG fiihrte. Das daraus entstan-
dene  Transitabkommen  war
prinzipiell in seiner Tendenz gut
angelegt: Anstreben der Kosten-
wahrheit, Verlagerung des Giiterver-
kehrs auf die Schienc, Reduktion der
Abgase und die Kontingentierung der
LKW. Aber von Anfang an-waren
auch die Schlupflécher klar zu erken-
nen: Kostenwahrheit ohne konkrete
Massnahmen und ohne Zeitplan,
keine finanzielle Absicherung fiir die
Verlagerungsmassnahmen aufl  die
Schienc und eine falsche Ausgangs-
basis beim Okopunktesystem, das
eine Abgasreduktion und die Kontin-
gentierung der LKW garantieren soll-
te. Aber bevor wir iiberhaupt noch
feststellen konnten, wie wirksam das
Transitabkommen sein wiirde, kam es
zu den EU-Beitrittsverhand-
lungen. Dabei crebten wir die
niichste grosse Enttiuschung. Denn,
obwohl das Parlament und -einige
Landtage beschlossen hatten, dass das
Abkommen mit Punkt und Beistrich
in die EU iibemnommen werden miis-
se, wurde es de [acto aufgelést und
durch einige, magere Ubergangsbe-
stimmungen erselzl.

Ein verwiisserter
Transitvertrag

Betrachten wir dic Verwandlung der
drei oben erwithnten Punkte des Tran-
sitabkommens genauer, kénnen wir
die negative Entwicklung klar er-
kennen:

1. Kostenwahrheit:

- Durch die Ubernahme der EU-Wege-
kostenrichtlinie wurde der Schwen er-
kehrsbeitrag, der bis dahin in Oster-
reich durchschnittliche ca. 70.000 OS
LKW Jahr ausmachte, auf 17.000 OS
gesenkt.

- Die Strafe fiir eine Uberschreitung
des 38 t-Limits (500 OS) wurde erlas-
sen und damit das 40 t-Limit einge-
fiihrt.

- Zugleich wurde die Rollende Land-
strasse um ca. 5 % verteuert und fiir
Kunden aus Nicht-EU-Lindem kom-
men nun 20 % MWSt. hinzu.

2. Verlagerung auf die
Schiene:

Der Ausbau des Eisenbahnnetzes wur-
de in das Programm der "Transeuro-
piischen Netze" iibernommen, das ja
auch den Ausbau der Autobahnen zum
Ziel hat und damit eine echte Verla-
gerung nicht bewirken kann. Der in
Planung  befindliche Bremnerbasis-
tunnel samt Zulaufstrecken scheint
nicht finanzierbar und wird von den
meisten Antitransit- und Umwelt-
schutzgruppen inzwischen abgelehnt,
da auch er unter den heutigen okono-
mischen Bedingungen den Verkehr
nicht reduzicrt.

1972 durchgingig fertiggestelliten
von den 5000 Motorfahrzeugen, die

schliesslich 20% WMehrverkehr Wert

3.Okopunkte-

system:

Das  Okopunkiesys-
mittels

len berechnet: Die
Anzahl der EU-Tran-
sitfahrten von 1991
und der NOx-Wernt je
KWh wund LKW,
Beide Zahlen wurden
aber nicht statistisch
ermittelt; der NOx-
wurde  mil
1582 NOxKWh
LKW festgesetzt, die
Transitzahl auf
1'475'000 1. KW,
Die realen Zahlen der
Jahre 1993 und 1994
seigten deutlich, dass
durch die falsche Ausgangsbasis viel
ru viele  Okopunkte ausgegeben
worden waren. Von Beamten der Ti-
roler Landesregierung wurde berech-
net, dass der reale Ausgangswert 1991
bei ca. 13,5 g NOx und 1,060.000
Transitlahrten lag. Dhes hatte 1431
Mio. Okopunkte ergeben. latsichlich
waren aber 233 MNlio ausgegeben
worden. Dadurch wurde schon im er-
sten Jahr zum Schein eine Reduktion
der Abgase um ca. 40 erreicht. Real
hatte sich nichts geiéindert. Laut Ab-
kommen sollte die Transit-LKW-
Anzahl im Laufc der Vertragsdauer
von 12 Jahren maximal um 8% den
1991er Wert iiberschreiten diifen. Da
aber der 1991er Wert viel zu hoch
angesetzt war, greift diese Regelung,
trotz realer Uberschreitung, nicht.

Ungehindertes
Verkehrswachstum
vor Alpenschutz

Leere

Im Transitabkommen war, um der-
artige Missbrauche zu vermeiden, eine
regelmiissige Revision des Okopunk-
tesystems durch eine bilaterale Kom-
mission der EU' und Osterreichs vor-
gesehen. Nach dem Beitritt zur EU er-
folgt diese Revision in Form einer
Uberpriifung, ich ztiere: "nach den
iiblichen EU-Verfahren und gemiss
den Prinzipien des Gemeinschaftsrech-
tes, wie reibungsloses Funktionieren
des Binnenmarktes, insbesondere des
freien Waren- und Dienstlcistungsver-
kehrs, Umweltschulz im Gesamtinte-
resse der Union wund Verkehrs-
sicherheit." Daraus geht klar hervor,
dass die besondere Situation des Al-
penraumes keine Beriicksichtigung



mehr findet und nach wie vor un-
gehindertes \ erkehrswachstum ge-
fordert wird. Lane allfillige Kom-
mission ist dann multilateral und
Osterreich kann somit locker iiber-
stimmt werden.

Daraus ldsst sich deutlich erken-
nen, dass das osterreichische Volk
mehrfach von der Regierung betro-
gen worden 1st: Die nachlassige
Formulierung und Umsetzung des
Transitabkommens; das Aufgeben
der Verhandlungsposition beim
EU-Beitntt; keine nachhaltige Re-
aktion auf das unzulissige und un-
mmutbare Ansteigen des Transit-
verkehrs.

Forderungen der oster
reichischen Transit
gruppen

Am 21 und 22. Aprl fand in
Salzburg ein Treffen der oOsterrei-
chischen Transitgruppen statt; die
Resolution lisst den derzeitigen
Stand der ebatte gut erkennen:
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ASFINAG: AutoStrassenlinanz AG, baut in Osterreich Strassenabschnitte -

im

Alpenraum -, dic vom Staat nicht {inanzert werden. Fiir diese wird dann die M\ aut
crhoben, bis das Strassenstiick finanziert 1st.
Maut, f (Pl.-en): Ahgabe von Waren u. Giitern beim Ubergang aus cinem Lan-
desgebiet in ein andres, Zoll. Der Begriff’ wird in Osterreich fiir die Strassenabgabe

fiir gewisse Strassenabschnitten verwendet.
NOx pro Kwh: NOx wird pro Lnergieeinheit gerechnet, hier Kilowattstunden.

1. he Bundesregierung wird aufge-
fordert, das Okopunktesystem an
die reale \usgangsbasis anszupas-
sen und dariiber hinaus ein generel-
les Nachtfahrverbot fiir LKW iiber
7.5 t sowie eine Mauterhthung
auf den Transitrouten zu erlassen.
2. Die Schweizer Regierung wird
auf gefordert, ihre Position im Rah-
men des Verkehrsprotokolls der
Alpenkonvention mindestens dem
geltenden Standard, wie z.B. dem
Volksentscheid zur  "Alpenini-
tiative" anzupassen.

3. Verkehrsminister Klima und die
EU werden aufgefordert, das Kon-
zept der "Transeuropaischen Netze"
immerhin an die okologischen
Zielsetzungen der EU - etwa der

Klimakonvention - anzupassen und
ein strategische U mweltvertriig-
lichkeitspriifung vorzusehen.

4. Die Bundesregierung wird aufge-
fordert, die sieben vorrangigen Au-
tobahn- und Schnellstrassenteil-
stiicke des Arbeitsiibercinkommens
1994 zuriickzustellen bis okologi-
sche, Okonomische und verkehrs-
technische Entscheidungsgrundla-
gen im Rahmen des Bundesver-
kehrswegeplanes vorliegen.

5. Die Mauteinnahmen eines wie
immer gearteten  zukiinftigen
Mautsystems miissen fiir die Oko-
logisierung des Gesamitverkehrs-
systems und fiir den Zinsendienst
und die Tilgung der ASFINAG-
Schulden ‘erwendet werden.

FU will Aufhebung der 28-Tonnen-Limite - entgegen eigener offizieller Erklarungen
"Eklatante Missachtung des Schweizer Souverians"

Die Alpen-Initiative und CIPRA Italia (Commission internationale pour la protection des
Alpes) haben bei der EU-Kommission eine Beschwerde eingereicht. Mit ihren Forderungen

an die Adresse der Schweiz verstosse

die EU gegen den Transitvertrag,

gegen die

Alpenkonvention und gegen siimtliche offiziellen EU-Erklirungen. Ein gekiirzter Auszug

aus dem Beschwerdetext:

(Mediendienst Nr. 19 der Alpen-Initiative) In der
Alpenkonvention hat sich die EU zum 'Ziel der
drastischen Vermindening von Schadstoffemis-
sionen und -belastungen im Alpenraum und der
Schadstoffverfrachtung von aussen' und dem Ziel,
'Belastungen und Risiken im Bereich des inner-
alpinen und alpenquerenden Verkehrs auf ein
Mass zu senken, das fiir Menschen, Tiere und
Pflanzen sowie deren Lebensriume ertréiglich ist',
bekannt. Die von der EU in den bilateralen Ver-
handlungen mit der Schweiz angestrebten
Ereichterungen fiir den Strassengiiterverkehr
laufen Wortlaut und Geist der Alpenkonvention
diametral entgegen.

Im Artikel 10 des Transitabkommens mit der
Schweiz garantier. die EU der Schweiz fiir zwolf
Jahre die Anerkennung der in der Schweiz
geltenden Gewichtsbegrenzung fiir LKW's von 28
Tor en. Die Schweiz hat die Begrenzung in den
vergangenen Jahrzehnten nie erhoht im Wissen
darum, dass sie zusammen mit dem Nachtfahr-
verbot eine wichtige flankierende Massnahme
darstellt, um den Verkehr moglichst weitgehend

auf der Schiene zu belassen und dadurch die
Umwelt insbesondere in den ©6kologisch emp-
findlichen Alpen, zu schonen. ...

Eine Angleichung des schweizerischen Gewichts-
limits an die ELU-Normen wiirde diese Bemiihun-
gen, die auch im langfristigen Interesse der EU
liegen, sabotieren. ...

Wir betrachten die Politik des Verkehrskommis-
sars gegeniiber der Schweiz als eklatante Miss-
achtung des expliziten Willens des Schweizers
Souveriins. Die Glaubwiirdigkeit der EU als Ver-
tragspartnerin leidet in unseren Augen massiv,
wenn Zusicherungen der EU schon kurz nach
ihren Unterzeichnungen nichts mehr wert sind.
Die Schweizerische Politik zur Verlagerung des
Giiterverkehrs auf die Schiene ist zukunftswei-
send fiir ganz Europa. Auch die verkehrsgeplagte
Bevolkerung in den EU-Staaten selbst verlangt
immer lautstarker nach einer tkologisch orien-
tierten Verkehrspolitik nach Schweizer Vorbild.
Will Europa nicht den 6kologischen Kollaps und
den Verkehrskollaps provozieren, tut es gut
daran, diesen Volkswillen emst zu nehmen.




Burgerhicher \ ersuch, den \ olksentscheid v om 20. Februar 1994 nickgangig zu machen

Kalte Liquidation der Alpeninitiative?

von Andrea | limmerle, Nationalrat aus Pratval (GR) (Mediendienst der Alperumtiative).

Nationalrat Paul Schmidhalter (C\ P\ 8) will mit ¢i-
ner parlamentarischen Imtative den Entscheid von
Volk und Standen yvom 20. Februar 1994 zur Alpen-
Imtiauve riickgangig machen. Der Vorstoss von
Nationalrat Schinidhalter im Wortlaut.

"Ich schlage daher vor, dass wir den Art. 36 sexies,
ausser Kraft setzen und durch cine curopavertriigliche
und mnenpolitisch durchsetzbare  Neuformulierung
mit der gleichen Zielsetzung ... ersetzen.”

In der Begrimdung wird Schmidhalter in Bezug auf den
Strassenabsats noch deuthicher: "Was not tut, ist eine
sweite  lTunnelrohre durch den Gotthard... ieser
I.ngpass muss eliminiert werden." Und in Bezug .auf
die Verlagerung  des
Griitertransity erkehrs
auf dic Schiene pla-
diert er fiir mehr Fle-
vibilitat und openert
mit  den  Begnflen
"grosstmoglich”,
“vermunltig" und
"lorden". IJie obliga-
tonsche  \ erlagerung
soll also aufgegeben
werden,

Wenn das Parlament
seine  Aufgabe und
den Volkswillen rich-
tig wahrnimmt, d:mn
darf es jetzt nicht mit
der Liquidation des
geltenden Verfas-
sungsrechtes liebiu-
geln. Dies ist innen-
politisch  wichtig.
Denn das Volk muss
sich darauf verlassen
konnen, dass seine
Auftrige vom Parla-
ment korrekt ausge-
fiihrt werden. Wenn
dies nicht geschieht,
kommt es zur vielbe-

Klagten Vertrauenskrise. Und aussenpolitisch muss
Klar sein, dass \ olksentscheide in der Schweiz konse-
quent cingchalten werden. Das Wort eines Bundesrates
Kann nicht immer zum Nennwert genommen werden,
das ist in Briissel nachgerade bekannt. ks wire fatal,
wenn klar wiirde, dass auch dieser Volksentscheid gar
nicht ernst gemeint sei. Am Parlament licgt es, den
Volksentscheid in dic Tat umzusetzen, und nicht
Wege zu suchen, ihn in sein Gegenteil 2u verkehren.
Die parlamentarische Initiative Schmidhalter muss im
Parlament und ausserhalb vehement bekédmpft werden.
Ait den Akuvistenlnnen der .Alpen-Imtiative und mit
unziihligen Demokratenlnnen darf gerechnet werden!

Wem Hochgeschwindigkeitsziige zu schnell und die EU-Umweltschnecke zu lang-
sam ist, dem oder der sei das nachhaltig umweltvertrigliche Wandern empfohlen:

GRENZSCHLANGELN ist ein ungewohnliches Wanderbuch - geschrieben fiir Leute, die gerne
lesen, wandern und essen. Die 47 Routen dies- und jenseits der heutigen Landesgrenzen fiihren
durch jenen Teil des Alpenbogens, den die Schweiz mit Osterreich, Italien und Frankreich teilt.
Das Buch liefert Ideen [liir lange Wochenenden, fiir ganze Wanderwochen - oder gar fiir eine
47tigige Fussreise von Samnaun nach Saint-Gingolph. Zu jedem Tag prisentieren Ursula Bauer
und Jiirg Frischknecht, Mitglied beim Forum fiir direkte Demokratie, eine historische, kulturelle
oder aktuelle Geschichte. Und sie weisen auf Gasthiuser hin, in denen man besonders gut isst.
GRENZSCHLANGELN ist auch ein Wanderbuch fiir GeniesserInnen.

Ursula Bauer/Jurg Frischknecht, GRENZSCHLANGLEN. Routen, Passe und Geschichten. Zu Fuss vom Inn an den

Genfersee, Rotpunktverlag Juni 1995



Faux pas de la politique de transit en Autriche

Par I'autoroute du Brenner, dont la construction s'est achevée en 1972, la population
tyrolienne espérait étre débarassée des 5'000 véhicules motorisés qui roulaient quotidien-
nement sur la route fédérale du Brenner. Les développements ultérieurs ont cependant montré
que cet espoir avait €été vain. Quelques années plus tard, on a pu compter 5'000 véhicules sur
la route fédérale et 15'000 a 20'000 sur I'autoroute. Le traité de transit conclu avec la CE n'a
pas apporté les améliorations escomptées. Les fonctionnaires du gouvernement tyrolien 1'ont
appliqué de telle sorte que les mesures prévues (le systtme des écopoints, etc.) perdaient leur
efficacité. L'adhésion de 1'Autriche a I'UE a apporté une augmentation du trafic routier de 18%
durant le mois de janvier, et une diminution du trafic des marchandises par le rail de 19%.

de Gerhard StirZlimger

Dans les deruers mois, les Trustrations de la popula-
tion le long des routes de transit autrichiennes ont
sensiblement augmenté. Cela ne peut ¢tonner si 1'on
¢tudie les nown elles données statistiques concernant le
trafic

Augmentation du transport routier

80% du transit des marchandises ¢n provenance de
I'UL qui passe par le Brenner se [ait par la route, 1 e
tralic des marchandises par le Brenner (route ct rail) a
augmenté de 1993 a 1994 de 1247, cl s'est élevé a
la fin 1994 a 272 millions de tonnes nettes.
Coneretement, cela représente 1,136 million de poids
lourds, qui ont transport¢ 18,8 millions de tonnes.
Yar le ranl, on a transporté 10,39 millions de tonnes.
I:n janyier 1995, Tes transports routiers onl augment¢é
de 187 tandis que le transport par le raill a dimimué de
199 Comment cela a-1-il pu amiver? Que sont deye-
nues les promesses des politiciens de limiter cette fo-
lie? Ne nous a-t-on pas présenté l'adhésion a 1'lT:
comme un moyen d'y remédier?

Espoirs et réalités du traité sur le
transit

U n regard sur le passé montre les causes de la situa-
tion dramatique actuelle. I.a construction de l'auto-
route du Brenner s'est achevée en 1972 et la popula-
tion du Wipptal s'attendait 4 étre débarassée des 5 000
véhicules motorisés qui empruntaient quotidiennent la
route fédérale du Brenner. Aprés quelques années, la
situation s'était cependant détériorée. A causc du
péage, 5 000 véhicules continuaient d'emprunter la
route fédérale, tandis que 15 000 a 20 000 véhicules
mondaient la vallée en prenant l'autoroute. Au début
des années 80, la direction forestieére du Tyrol a publié
une enquéte qui révélait le mauvais état des foréts du
Wipptal. Ce rapport établissait clairement que la
cause en ¢tait le trafic routier. lLa population
concernée du Wipplal a commencé a s'insurger. Un
grand nombre de conférences-débats, de publications et
d'actons ont créé nne pression d'abord médiatique et
ensuite politique, « qui a mené au début des années
80 a des négociations avec la CE concernant le transit
des marchandises. Le traité de transit qui en a résulté
¢tai’  dans les principes - plutdt bon: on visait la
vérité des cofits, le transfert du transit des

marchandises sur le ral, la réduction des gas
d'échappement et le contingentement du nombre des
poids lourds. Mais des le début, on a pu conslater
quelques échappatoires. On n'avait pas précisé les
délais et les mesures pour réaliser la vérité des coiits.
I.c financement des mesures pour le transfert des
marchandises sur le rail n'était pas réglé. l.es bases
fixées pour la réduction des gasz d'échappement, 2
savoir le systeme des écopoints, élaient fausses. Nlais
avant qu'on ait pu constater l'cfficacité du traité sur le
transit, on a ouvert les négociations en vue de
I'adhésion a I'UE. LLors de ces négociations, on a di
rencontrer une autre grave déeeption: bien que le
parlement national et quelques parlements des [inder
aient décid¢ qu'on dey ait sauvegarder le traité de transit
tel gu'il était, on I'a abrogé de fait et on I'a remplacé
par quelques maigres clauses ransitoires.

Le traité de transit modifié

Considérons concrétement les affaiblissements des
trois atouts du traité de transit.

1. 1.a vénté des coiits:

- Par la reprise de la directive de I'UE sur le péage, on
a abaissé les cofits de transit de 70 000 schillings
autrichiens a 17 000 schillings par poids lourd. - On
a laissé tomber l'amende de 500 schillings en cas de
dépassement de la limite des 38 tonnes . Par 13, on a
introduit de fait la limite des 40 tonnes.

- On a augmenté les cofits du transport par le rail de
5% et les clients des pays non-membres de I'UE doi-
vent payer 20% de TV A.

2. le transfert sur le rail

Le développement du réseau ferroviaire a €l¢ repris
dans le programme des "réscaux transeuropéens”, qui
vise entre autre une extension du réseau autoroutier.
Unn véritable transfert sur le rail ne peut étre réalisé¢ de
la sorte. Le financement du tunnel de base sous le
Brenner ne semble pas assuré. la majorité des
groupes critiques face au transit refuse maintenant ce
tunnel puisqu'il ne ménerait pas 3 une diminution du
trafic routier si l'on tient compte des conditions
générales économiques et politiques.

3. le systéme des éco-points

On calcule les éco-points selon deux chilfres de base:
le nombre des passages de transit de véhicules en pro-
venance de I'UL en 1991 et les émissions en NO2 par
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poids lourd Cependant, on n'a pas ¢valué ces chiflres
alwde de procédures statistigues On a [iné les émis
stons en NO2 i 15,8 ¢ par poids lourd et K\Wh (= I'¢
quinalent de la-puissance calonfique en KWh) ct le
nombre de passages de pords lourds a 1475000, Tes
nombres réels en 1993 et 1994 ont montré cependant
clarrement que ces chaffres ¢taent fauy et qu'on a at-
tribué trop d'éco-pomnts. 1es fonctionnaires du gou-
vernement Gyrolien ont caleulé que les chiffres réels
pour 1991 avaient ¢1¢ 13,53 g onvdes d'avole e
1 060 000 passages de transit, ce qu aurat justific
une atinbution de 1431 mllions d'écopornts o fant
on ¢n a attnbud 23,3 milhons Par 14, on a atteint
pendant la prenucre année une réduction des gar
d'échappement de 407 seulement par des astuees de
calcul  In réahité cependant, rien n'avait changd
Sclon le traatd Ie nombre des passages de pords lourds
ne pous art dépasser le nombre de 1991 que de 8¢ au
masimum pendant les 12 ans de la durée du (ranté
Puisque les chilfres de 1991 avanent €€ linés heau
coup trop haut, cette mesure n'ay art aucon elfet

Croissance illimitée du trafic

Dans le traité de transit, on a préyu une commission
bilatérale regroupant des représentants de 1'U T et de
I'Autriche pour revorr régulierment e systeme des
¢eopomts. Cela constituant un petit suceés  Aprés
I'adhésion a I'UL cette révision ce lat sous la forme
d'un examen "selon les précédures conrantes de I'U T et
selon les prncipes du droit communautaire, & savorr
le fonctionnement du marché commun, notamment la
libre circulation des marchandises et des serviees, la
protection de l'emvironnent dans le cadre de 'itérdt
général de I'Union ¢t la séeurité

'angmientation macceptable du tralic de transit
Les exigences des mouvements

e 21 etle 22 avnl, une rencontre des groupes autn-
chiens s'opposant au transit a cu hiew a Salzbourg. 1a
résolution gui y a éé votée reflcte bien 'état actuel du
dchat

I 1e gousernement [édéral doit adapter le systeme des
Ceoponts aux bases de départ réelles, introduire une
interdicuon de rouler pendant la nuit pour les pods
lourds ¢t augmenter les tanls de péage sur les routes
de transit

2 le gomermement suisse dort adapter sa position
dans le cadre du protovole de trafic de la conyention
des \lpes au moins aux niveaus cn cours comme pitr
exemple ceun déterminés par 'aceeptation populaire
de I'initative des Alpes.

3 Lo mustre des transports Khma ¢t I'UL doivemt
adapter le concept des "réscaun transcuropéens” aun
buts éeologiques de I'UL et de la convention sur e
chmat et prévour une étude dimpact sur 1'eny ironne-
ment,

4 | ¢ gourvemnement [édéral doit remettre la construc

tion de sept tranches d'autoroutes et de routes rapides
de fa comvention de travail de 1994 jusqu'a ce que les
hases déasionnelles dans le cadre des plans générauy
du réseau f¢déral de tralic soient élaborées

5 1.es recettes d'un quelconque systeme de péage dor-
vent étre wtilisées pour 1'écologisation du sy steme gé-
néral de trafic, pour le parement des intéréts et des det-
tes de 'ASEINAG (Société privée aulnchienne qui
construit en Autnche des awtoroutes lnancéespar le
péage).

routi¢re." [l en résulte clairement que

la situation particulicre des Alpes
n'est plus  considérée el qu'on
continue A réclamer une augmentation
illimitée du trafic. U ne commission
éventuelle serait multilatérale et les
Autrichiens y pourratent [acilement
devenir minoritaires en cas de votati-
ons. On peut en conclure que le
gouvernement autrichicn a “menti A
maintes reprises au peuple autrichien:
par la formulation floue du traité de
transit; par le manque de résistance
lors des négociations d'adhésion a
I'UL%; par l'absence de réaction face 2

A nos lecteurs

I‘n avril, nous avons envoyé€ A nos lecteurs romands le dossier jaune "Furope
- visions, faits, arguments, économice ....". Nous en avons toujours quelques
dizaines. Si vous connaisses des gens susceptibles de s'intéresser a ce dossier
vous pouvez le commander chez nous. A la rigueur, nous pouvons le
remettre méme gratuitement si vos finances ne sont pas satisfaisantes.
I'adhésion a I'UL signifierait une limitation substantielle de la démocratie
directe en Suisse. Selon une étude commandée par le Sénat frangais, 60¢¢ des
compétences du parlement frangais se sont envolées vers Bruxelles. Appliqué
a la Suisse, cela signific vne réduction des droits populaires suisse d'au moins
60 Il ne scrail par exemple plus possible de déterminer démocratiquement
le taux de la TV A qui devrait s'élever & 15 en cas d'adhésion (chilfre actucl:
6,5%). La démocratic se perd plus facilement qu'elle ne se gagne. (Mesl
pourquoi il faut s'engager et s'opposer maintenant  aux forces curonationales
et antidémocratiques.pr.

Forum fiir direkte Demokratie: Regionalgruppe Basel

In Basel wird eine Forum-Regionalgruppe gegriindet!
Interessentenlnnen melden sich bitte bei:
Regionalgruppe Basel, Forum fiir direkte Demokratie, Andlauerstr. 7, 4057 Basel




Verkehrspolitik: Wird die Schweiz iiber den Tisch gezogen?

von Luzius Theiler

Je mach politischem Standort reagierten die N itglieder
des \erkehrsausschusses des LU -Parlamentes nach
dem Hearing mit der aussenpolitischen Kommission
des schwerzenschen Nationalrates 1im Marz in Strass-
burg imuert oder schadenfreudig. Da hat sich der
Prasident, der Fretsinmge Emst Mihlemann, zuerst
fur das "Nem" zum EWR-Beunu, dann fir das "Ja"
zur Alpenmitiative entschuldigt und schliesslich iiber-
haupt beklagt, dass das Volk n seinem [and immer
in dic Aussenpoliuk dreinreden konne "Sie koénnen
sich gar micht vorstellen, wie schwierig es fiir uns ist,
wenn die [lollander jeweils wieder tiber dic Schweiz
ausrufen".

Nach  solch  devoten  Vorstellungen — unserer
Reprisentanten im .Ausland verwundert es nicht, wenn
die schweizenschen Positionen, soweit sie iiberhaupt
existieren, nicht sehr emst genommen werden. "Die
28-Tonnen-Iimite fur Lastwagen wird noch bis zu den
cidgenossischen Wahlen im Herbst offi2ell verteidigt,
dann wird sie leicht zu knacken sein" 1st die allge-
meine Mleinung bei unseren Verhandlungspartnern in
Brissel. Die LU wiirde damit das einzige fiir sie ver-
bindliche Versprechen im Transitvertrag brechen. Die
Schw eiz hingegen will 1hre M lilhardenverpflichtungen
musterschiilerInnenhaft  erfullen, obwohl sich die
Konkurrenzbedingungen im  Giiterverkehr seit dem
Vertragsabschluss von 1992 verdindert haben und
wahrscheinlich noch dramatischer verdndern werden:

+ die erwartete Zunahme des Giiterverkehrs findet
nicht auf der Schicne, sondern gefordert durch cinen
rapiden Zerlall der Transportpreise, auf der Strasse
statt. Die bestehenden Bahnkapazititen werden auch
bei voller U'msetzung der Alpeninititative sicher
bis iiber das Jahr 2020 (Gutachten Coopers &
Lybrand im Auftrag des Bundes), wahrscheinlich
aber noch viel linger, ausreichen.

e Die EU treibt energisch die Planung fiir zwei wei-
tere Hochgeschwindigkeits-Basislinien am Mont-
Cenis und am Brenner voran. Die im Transitvertrag
vorgesehene Koordination der Ausbaukapazititen
zwischen der Schweiz und der El' findet nicht statt.
Vier Eisenbahntransversalen wiirden den mérden-
schen Preiskampf um die Transportgiiter weiter
massiv verschiirfen. Ohnehin ist der Durchschnitts-
ertrag der SBB seit 1973 pro Tonne auf weniger als
die Hilfte gesunken. .

e Wenn die 28-Tonnen-Limite fallt, wiirde der
Produktionsgewinn der Lastwagen um 60 % stei-
gen und damit die Kostensituation der Bahn noch-
mals verschlechtert, da sich die Schweiz im
Transitvertrag . "gegeniiber dem Strassenverkehr
wettbewerbsfihigen Preisen" verpflichtet hat.

Vor cincm guten Jahr, nach der Zustimmung zur
Alf ninitiative, schien sich die Schweiz verkehrspoli-
tisch in einer relativ. guten Position zu befinden.
Heute droht sie von der EU' iiberrollt zu werden. Das

Szenanio des schlecht-moglichsten Falles 1st nicht
mehr ausgeschlossen:

1. Die Schweiz "baut fiir Luropa" (BR Ogi) beide
NEAT-Stringe: den Gotthard, weil er fiir die 1'U dic
wichtigste Nord-Siid-Verbindung darstellt und den
Lotschberg, weil man sich gegeniiber der EL ver-
pflichtet hat, bis zum Ablauf des ransitvertrages mit
einer Rohre fertig 7u sein. Um im Rahmen der ver-
sprochenen 14 Milliarden Franken zu bleiben, werden
swei Billig-Transversalen in Angnff genommen. Die
Tunnels werden gebaut, ohne dass ein moglichst um-
weltschonender und fiir die Bevolkerung relativ ertrig-
licher Ausbau der Zufahrtslinien sichergestellt ist,
obwohl dies vor der Abstiminung versprochen wurde.
2. Nachdem dic eben vom Bundesrat in Auftrag gege-
bene Studie bewiesen hat, was 7u beweisen war, dass
die 28-Tonnen-Limite ndmlich nicht immer eingehal -
ten wird, offnet sich die Schweiz (Offnung ist ja
Trumpf!) vollumfanglich den 40-Ténnern.

3. Die vom Volk beschlossene leistungsabhingige
Schwenverkehrssteuer wird mit der Begriindung der
"notigen Hannonisierung mit der EU™" aufgeschoben
oder deckt nur einen Bruchteil der von den I astwagen
verursachten Kosten.

4. Infolge des Preiszerfalls im Giiterverkehr steigert
sich der Subventionsbedart liir dic Verlagerung der
Transporte von der Strasse aut dic Schiene von bisher
budgetierten 150 Millionen Franken pro Jahr auf
Milliardenhéhe. .
5. Die Umsetzung der Alpeninitiative scheitert entwe-
der an den Kosten oder an cinem internationalen
Schiedsspruch, wonach so hohe Verkehrsverlagerungs-
Subventionen "wetthewerbs verzerrend" und daher
nicht gestattet seien. Selbstverstindlich wird sich die
Schweiz diesem Entscheid fiigen.

Auch wenn dieser schlechteste Fall hoffentlich nicht
in allen Teilen Wirklichkeit wird, stellt sich doch die
Frage, warum sich die verkehrspolitische Situation der
Schweiz gegeniiber der EU innert kurzer Zeit so mas-
siv verschlechtern konnte. Ein Teil der Antwort ist
am Anfang dieses Beitrages nachzulesen: Wer das
Volk und seine Entscheide nicht iiberzeugend gegen
aussen vertritt, kann auch keine Verhandlungserfolge
erzielen. Und wer 7udem als erstes politisches Ziel fiir
die nichsten Jahre den moglichst schnellen Beitritt zur
EL’ auf seine Fahne schreibt, muss zwangslaufig mit
allen anderen Forderungen, soweil sie in Briissel nicht
genehm sind, zuriickstecken. Wer vor den kommenden
Wahlen behauptet, er oder sie sei in gleichem Masse
fiir den EU-Beitritt und fiir eine umwelt- und men-
schengerechte Verkehrspolitik (und das gilt fiir viele
andere zukunfisweisende Forderungen genau so), er-
liegt Illusionen oder verkauft die WihlerInnen fiir
dumm. Es gilt, die Kandidatinnen und Kandidaten, die
es betrifft, darauf anzusprechen.



Bahntransit mehr zngenommen als
Lastwagenverkehr

Dank dem voreinem Jahr bereitgestellten Transitkorri-
dor am Gotthard ist der unbegleitete Huckepackverkehr
um 28 % emporgeschnellt. Der gesamthafte Bahngi-
tertransit diirfie nach Angaben der SBB um rund 17 %
gestiegen sein. Der Lastwagentransit am Gotthard/San
Bernardino wuchs demgegentiber mit rund 12 % etwas
langsamer. Tages-Anzeiger (TA), 6.1.95. axt.

Holland will Giitertransport auf die
Schiene bringen

Holland wird eine 120 km lange Eisenbahnlinie von
Rotterdam, dem gréssten Hafen der Welt nach Em-
merich in Deutschland bauen. "Es niitze nichts, zwei
neve und teure Bahntransversalen durch die Alpen zu
bauven, wenn nicht gleichzeitig alles getan wird, um
den Giiterverkehr von der Strasse auf die Schiene zu
verlagern", lautete eines der Argument der Initiativbe-
firworter.

Doch nicht alle Griinde sind umweltbezo gen: Holland
will Rotterdam zum Haupthafen Europas ausbauen,
d.h.den Hafen, der zuerst angelaufen wird. Chronisch
iiberlastete Strassen behindern den Giiterverkebr von
und nach Rotterdam schon heute sehr stark. Studien
zeigen, dass selbst bei einem Preis von Fr. 0.75/km
fiir Lastwagen der Giiterstrassenverkehr bis 2015 noch
um 80 % zunehmen wiirde. Erst ein Fahrverbot wiirde
die Strassentransporte iiber 100 km verringem. Heute
beférdert die Bahn wenigerals 10 % der Giiter, die im
Hafen von Rotterdam umgeschlagen werden. TA,
27.1.95. axt.

NEAT-Diskussion verunmsichert EU
Die EU besteht anf der grundsitzlichen Haltung, dass
die Schweiz sich im Transitvertrag verpflichtet habe,
beide Tonnels zu bauen. Die NEAT-Diskussionen in
der Schweiz fihren in Briissel deshalb zo
“Verunsicherungen. Wid gebant oder nicht?
Grundsitzlich geht die EU-Kommsssion davon aus,
dass die Schweiz die beiden Tunnels baot und selber
bezahlt. Zu Uberkapazititen komme es nicht, genau-
sowenig zu Konkurrenz gegenilber den franzsischen
und dsterreichischen Alpentransversalen, da die
Tunnels zu weit auseinanderliegen wiirden. TA
31.3.95. axt.

Schweizer Eisenbahmnerverband will
sich fiir-28-Tonnen-Limite einsetzen
Dieschweizerische 28-Tonnen-Limite steht gegenwir-
tig unter Beschuss: von seiten der inkindischen
Interessenverbinde und der EU.

In der Wintersaison 95 hat der Stinderat die Motion
Jacques Martin gutgeheissen, in der gefordert wird, die
28-Tonnen-Limite fir Holztransporte in der ganzen
Schweiz aufzuheben. Der Bondesrat edklirte die
Motion filr ungliltiz, da diese das Gleichheitsgebot der
Bundesverfassung verletze. Nun steht die 28-Tonnen-
Limite insgesamt zur Disposition. Im Nationalrat soll
ein entsprechender Vorstoss von Friderici demnichst
behandeilt werden.

11

Kurzinfos/Verkehr---------

Die EU verlangte lange die Einrichtung eines 40-
Tonnen-Korridors in Nord-Stid-Richtung, worauf sie
im Transitvertrag dann verzichtete. Heute fordert sie
jedoch als ersten Schritt eine Offnung des gesamten
schweizerischen Mittellandes fir ihre schweren Last-
ziige. Bemerkenswert die Argumentation der EU: Mit
der Annahme der Alpen-Initiative falle die Notwen-
digkeit der 28-Tonnen -Limite fiir die Schweiz weg. Es
beginnt sich zu richen, dass die Ablehnung des 40-
Tonnen-Transitverkehrs immer nur mit der besonderen
dkologischen Sensibilitit des Alpenraumes begriindet
wurde. :

Die Einfihrung der 40-Tonnen-Grenze in der Schwemz
hitte eine weitere, starke Verbilligung des Schwer-
verkehrs auf der Strasse und dadurch ein massives
Wachstum von etwa 10 000 Lastwagen fahrten pro Tag
zur Folge. Dies ginge zu einem guten Teil auf Kosten
der Bahn und voll auf Kosten der Umwelt. Deshalb
soll nétigenfalls gegen die Aufhebung der 28-Tonnen -
Limite das Referendum ergriffen werden. Gleichzeitig
fordert der SEV endlich wirksame Kontrollen zur Ein
haltung der geltenden Vorschriften - aus Sicherheits-
grinden, aber auch um der Forderung nach gleicher
Behandlung zv eatsprechen. Offentlicher Dienst
(VPOD), 13.4.95. axt.

Astag fordert Erhohung der 28-
Tonnen-Limite

Der Schweizerische Nutzfahrzengverband (Astag) for-
derte an seinem Kongress die schrittweise Erhéhung
der 28-Tonmen-Limite. Der liberle WaadtLinder
Nationalmat Charles Friderici meinte, 40-Ténner wilr-
den die Umwelt weniger verschmutzen als 28-T6nner.
Dass die Aufhebung dieser Limite zu mehr
Strassentransporten fiihren wiirde, blendete er - wohl
aus politischen Grilnden - avs.

Bundesrat Ogi wies als Gastredner darauf hin, dass alle
Verkehrstriger kingerfristig ihre Kosten zn decken hiit-
ten. Einen esten Aufimg zur FEinfibhrung der
Kostenwahrheit hitten die Stimmbirger mit der
Anpahme der leistungsabhingigen Schwerverkehrs-
abgabe gemacht. Diese soll per 1. Janvar 1998 in
Kraft treten - so wiinscht es sich jedenfalls der Bundes-
rat. TA 25.3.95. axt.

Eine Alpen-Initiative fiir Europa

*Eine Alpen-Initiative fiir ganz Enropa® verlangten die
rund 130 Teilnehmerlnnen der intemationalen Transit-
tagung in ihrer gemeinsamen Schlusserkkirung Mitte
Februar im Verkehrshaus Luzern.

Drei Forderungen standen im Zentrum der Tagung, die
vom Verein Alpen-Iitiative organisiett worde:

1. Kostenwahrheit: Dem Gutertransport sollen die von
ihm vernrsachten Infrastruktur-, Unfall- vad Umwelt-
kosten voll angelastet werden. 2. Vermindern: fiir den
Giitertransport ist eine nese Politik einzuleiten, die
eine Vermeidung und Verminderung des Verkehrs mit-
tels Firderung von dezentralen Wirtschaftsk reisliufen
anstrebt. 3. Verlagern: Der verbleibende Gliterfernver-
kehr soll esropaweit anf die Schiene verlagert werden.
Aufden Bau von Eisenbahnbasistunnels sei jedoch so-



lange zu vemrzichten. als die Méglichkeiten des Aus-
baus und der effizienten Nutzung von bestehenden
Strecken noch nicht erschépft sind. Im weiteren wurde
an der Tagung Kntik an der Haltung der Schweiz
bezii glich des Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention
laut, dessen Koordination Bem iibemommen hatte.
Die Alpen-Initiative miisse auch im Entwurf des Ver-
kehrsprotokolls ihren Niederschlag finden. Deshalb sei
dieses nochmals zu iiberatbeiten.

Fiir 1996 ist ein gemeinsamer Aktionstag geplant, der
mit verschiedenen Aktionen im Alpengebiet und im
europdischen Flachland die gegenseitige Soldaritit
stirken soll. red.

"Initiative Transport Europe"

Am Sonntag, 9. April fand unter dem Vomsitz der
FARE-Sud (France P.A.C.A.) und der Alpen-Initiative
(Schweiz) in Mouans Sartoux bei Cannes ein interna-
tionales Treffen statt. Daran nahmen Verantwortliche
verschiedener Organisationen aus Frank reich vnd dem
iibrigen Europa teil. Die Teilnehmerlnnen beschlos-
sen, sich in einem gemeinsamen Rahmen europaweit
fir den Giitertransport mit der Bahn und gegen neue
Strassenverbindungen in den Gebirgsregionen (Alpen,
Pyrenden, Vogesen, usw.) einzusetzen.

Dafiir wurde eine neue Organisation mit dem vorliufi-
gen Namen "Initiative Transport Europe" gegriindet.
Kontaktadresse: Initiative Europe Transport, clo
Alpen-Initiative, cp 29, CH-3900 Brig, tel 028-24 22
26, fax 028 24 43 05. Unter dieser Adresse ist der
vollstindige Text der Resolution "Eine Alpen-
Initiative fiir ganz Evropa" erhiltlich. Pressetext. axt.

Italiens internationale
Eisenbahnverbindungen

Italien wartet derzeit die endgiltigen Entscheide der
Schweiz zur NEAT ab. Auf Staatsebene wird der Ent-
scheid Gotthard oder Lotschberg leichter gewichtet, als
die in der Lombardei der Fall ist. Die Griinde liegen
auf der Hand: Italien plant demzeit die internationalen
Linien via Turin nach Lyon via Mt. Cenis und den
Brennerbasistunnel. Fiir letzteren sei aber die deutsche
Beteiligung unabdingbar, was wohl eher finanziell zu
verstehen sein diirflte. Doch Deutschland ist vorderhand
mit dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktuor in Rich-
tung Osten beschiftigt. Fir Italien sind diese Liniea
lebenswichtig, fiirdie Deutschen weniger.

Die Lombardei méchte ilberdies das Spliigenprojekt
realisieren - auch ohne schweizerische Beteiligung,
nur machen lassen solle man sie.

Weitere Linien aus Italien filhren durch Siid frank reich
nach Spanien, iiber Venedig nach Wien oder Triest
vnd Ljubliana.. TA 31.3.95. axt.

Verkehrspolitischer Aktionstag in
Frankreich

In Frankreich fanden am Samstag, 8. April, an ver-
schiedenen Orten ..ondgebungen statt. Gefordert wurde
vorallem, die Giiter aufder Bahn zo transportieren. Im
Vallée d'Aspe versammelten sich tber 2000 Men-
sch 1, in den Vogesen mehr als 1000. Weitere Aktio-

nen fanden im Nationalpark Mercantour (gegen die
Autobahn Nizza-Cuneo) und am Westportal des Mont -
Blanc-Tunnels in Chamonix statt Bei Grenoble
werden seit Mitte Mirz sechs Baustellen von Akti-
vistenInnen besetzt. Sie werden dabei von den Ge-
meinden unterstiitzt Rundschreiben der Alpen-
Initiative vom 18.4.95. axt.

Ubergabe der Vorarlberger
Alpen-Initiative

Bregenz. Eine Delegation der Trigerorganisationen
Naturschutzbund, Verkehrsklub, Greenpeace, Global
2000 uvnd Grilne ARGE ALP iiberreichte der Tiroler
Regierung am 1. Februar die Petition "Vorarlberger
Alpen-Initiative” mit nahezu 7000 Unterschriften.

Es wird verlangt - in Anlehnung an die Schweizer
Alpen-Initiative - tiber folgende Inhalte eine Volksab-
stimmong durchzufihren:

- Das Land schiitzt das Landesgebiet vor negativen
Auswirkungen des Verkehrs. Es begrenzt den Verkehr
auf ein Mass, das fiir Menschen, Tiere und Pflanzen
sowie deren L ebensrdume nicht sch4dlich ist.

- Der landquerende Transitverkehr muss von der
Strasse auf die Schiene verlegt werden. Als Uber-
gangsfrist gelten 10 Jahre.

- Die Kapazititen der Hochleistungsstrassen, insbe-
sondere der Transitrouten, dtirfen nicht erhéht werden.
Als Massnahmen zur Umsetzung ihrer Forderungen
sehen dieInitiantenInnen

- eine generelles Nachtfahrverbot fiir LKW iiber 7,5
Tonnen (ausser Nahversorgung)

- die schrittweise Herabsetzung der LKW -Tonnagebe-
grenzung auf28 Tonnen

- Planungs- und Baustop filrdas hochrangige Strassen-
netz

- sektorales LKW -Transitverbot fiir bestimmte Waren-
gruppen. Pressetext. axt.

Lastwagenlawine in Osterreich

Im letzten Jahr ist der Lastwagentransitverkehr in
Osterreich um 20% gestiegen (von 840 000 Lastwa-
gen auf iiber eine Million). Diese Bescherung ist der
offiziellen Verkehrs- und EU-Politik der stemeichi-
schen Politiker zu verdanken. Angesichts der unerfreu-
lichen Tatsachen versechen diese non aber, den
Schwazen Peter der Schweiz zuzuschieben. Andreas
Kohl, Prisident der OVP-Fraktion, greift etwa die
schweizerische 28-Tonnen Limite an. Auf die Avf-

‘hebung dieser Limite hofft man in Wien umso mehr,

als die Realisiernng des Brennerbasistunnels anf die
Jahre 2010 oder 2020 verschoben wurde. Nachdem die
Tiroler Bevilkerung mit einer frithstméglichen
Realisierung dieses Tunnels vnd einer bedentenden
Subventionierung dieses Werkes durch die BU geks-
dert wurde, riickt man nach der EU-Abstimmung von
den gegebenen Versprechen ab. Die EU hat beschlos-
sen, ihre finanzielle Beteiligung an einem kilnftigen
Brenner Basis-Tunnel auf 5% zu senken (Nouvean
Quotidien, 1. 5. 1995).pr



Trans-EU-Netzwerk (TEN)
Eine Ubersicht zum gigantischen
TEN-Projekt (sieche Artikel oben)
aus offizieller EU-Feder. Mit vielen
Karten. axt

European  Commission,’ Tmns-
European networks, ISBN 92-826-
8995-6, Luxemburg 1995

Transit
Ein Buch, das fiinf Jahre nach
seinem Erscheinen leider nichts
an Aktualitit verloren hat
Texte zur Geschichte, Kultur,
Philosophie und Psychologie
der Mobilitit.
Das  Kapitel "Was st
"gemeinsam" an der gemeinsa-
men Verkehmpolitik der EG?
Verkehr, Umweltschutz, Transit" liefert eine kurze
Darstellung der Geschichte der EG-Verkerhspolitik.
Die Autorin zitiert die Kommission: "Die Vollendung
des Binnenmarktes ist untrennbar mit einem
gemeinschaftlichen Verkehrssystem verbunden, das
sowohl qualitativ als auch quantitativ in der Lage ist,
die dadurch steigende Verkehrsnachfrage in allen
Bereichen zu befriedigen.” (S. 95). Ein zentmler
Punkt ist die begriffliche Unterscheidung von freiem
Warenverkehr und freien Verkehrsdienstleistungen.
Wihrend Freihandelsvertrige nor den Warenverkehr
umfassen, zielt die Politik der EG auf die
Liberalisierung des gesamten Verkehrsmarktes, vnd
damit auch der Verkehrsdienstleistungen. Damit stellt
sich die Frage, ob tiefere Gewichts- und Fahrzevg-
breitelimiten, Nacht- wund Feiertagsfahrverbot,
begrenzte Offnungszeiten der Zolldienststellen, etc.,
noch zulissig sind, solange sie nicht in allen EU-Mit-
gliedslindem gelten. Wie wirksam solche Massnah-
men sind, etkennt man schon daman, dass 40% des
Osterreich querenden Giitertransitverkehrs "Umweg-
transporte” sind: obwohl der Weg durch die Schweiz
kiirzer ist, wird er aber avs den obengenannten
Griinden nicht gewihlt.

P.C. Mayer (Hrsg.), Tramsit: das Drama der
Mobilitit: Wege zu einer humanen Verkehrspolitik,
Schweiz. Verl.-Haus, Zirich 1990

Transittagung der Alpeninitiative
Zur internationalen
Transittagung der Alpen-Initia-
tvie in Luzern (17./18. Febroar
95) wird eine Bmoschiire mit
den Referaten emscheinen, die
beim Sekretariat in Brig zo
beziehen ist. In Luzern refe-
rierte unter anderem Herrmann

Knoflacher, Uni-Professor und Verkehrsexperte nnd
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memm Biicher/Verkehr-------

EU-Kritiker aus Wien: "Je dimmer eine Volks-
wirtschaft, desto mehr Verkehr produziert sie”.
Weitere Referenten vermittelten Grundwissen zur Ver-
kehrspolitik und zur speziellen Okologie der Alpen.
axt.

Alpeninitiative, Pf 29, 3900 Brig, Tel 028-244 305

Auto. Verkehr & Umwelt
Aus der Feder eines Autors,
der seit langem in der
Automobilindustrie arbeitet
und konsequenterweise auf
Recyclingpapier druckt lisst!
Er fordert Autofahren ja,
aber viel weniger und mit
wen gier Energieaufwand. Die
zehn Tonnen Erdél, die ein
heutiges Kompaktauto wihrend seiner Lebensdauer in
die Atmosphire entsorgt, weisen auf die
Notwendigkeit einer tiefgreifenden Anderung unserer
Haltung gegeniiber dem Verbrauch von Rohstoffen
und der fiir die Evolution des Autos massgeblichen
Rahmenbedingungen.
Ein Plidoyer fiir die Umverkehr-Initiative zor Hal-
bierung des Verkehs. Die eine Hilfte abschaffen, die
andere Hilfte sinnvoll und so vmweltvertriglich wie
mdglich gestalten. axt.

H. Barske, Auto. Verkehr & Umwelt. Wege aus der
Sack gasse in eine Zukunft mit Perspektive, Focus,
Giessen 1994

"Ich fahre, also bin ich"
Trotz Waldsterben, trotz
Sommersmog vnd Dau-

S erstan wartet man ver-
b geblich auf iberfillige
politische Entschei-

dungen. Anhand der (zu-
weilen amisanten) Ge-
schichten des “eiligen
Jahrhunderts" beschreibt
Kuhm die Ordnungs-
fonktion des Automo-
bils: Indem es die Men-
schen isoliert, unterwirft es sie effektiver einem ge-
sellschaftlichen Reglement; als offene Gewalt und so-
ziale Kontrolle es je vermocht hitten.
Autofahren wird zur Zwangshandlung, zem Selbst-
verstirk ungsvehikel oder zur Ich-Prothese - die Folgen
fir den Strassenverkehr liegen auf der Hand: "Ich
fahre, also bin ich *(S. 9). axt.

K. Kuhm, Das eilige Jahrhundert. Einblicke in die an-
tomobile Gesellschaft, Junivs, Hamburg 1995



Der grosse Crash
"Geisterfahrer in den Chefetagen”
der Automobilindustrie
= organisieren die "Freie Fahrt ins
Krsenchaos". Die fiinf Autoren
beschreiben den Kollaps unserer
Autogesellschaft. Sie zeigen wie
in der (Auto-)Mobilgesellschaft
Mittel unrationell eingesetzt
werden. Anhand konk reter Beispiele wird deutlich, wie
es die machthabenden Politikerlnnen und Manager
unterlassen, die Produktions- und Trnsportprobleme
I6sen.
Im Schlusskapitel werden Alternativen dargestelit und
der "Aufstieg und die Grenzen des automobilen
Kapitalismus" diskutiert. axt.

H.G. Abmayr (Hrsg.), Der grosse Crash. Der Kollaps
unserer Autogesellschaft, Schiiren, Marburg 1994.

Gesundheitsrisiko Auto
Das Buch des Miinchner
Seminars zum Thema Umwelt
) und Verkehr (organisiert vom
“Jé Arztlichen Kreis- vnd
Bezirtksverband Miinchen)
pladiert  dafiir, dass die
Arztelnnen in die
Verkehrsdisk ussion einmi-
schen - im letzten Jahrhundett
spielten ja engagierte Arzte im
Gesundheitsbereich eine wichtige Rolle, indem sie die

Rassismus und Neuwer Nationalismus
In der Reihe "Texte zur antifa-
schistischen Diskussion"
bringt das unrast-
Autorenlnnenkollektiv kleine
Schriften heravs. Band I mit
dem Titel "Rassismus" be-
schreibt die Skonomischen Be-
dingungen der Rassismen, sei-

ne Beziehung zuv Staat, Faschismus und westeum-

pdische Vereinigung und bringt avs der spanischen

Diskussion neve Denkanstsse zu einer antirassis-

tischen und antirepressiven Politik .

In letzten Kapitel wird eine spezificch US-amerikani-

sche Sichtweise des Rassismus in der Sklavenhalter-

gesellschaft und dessen Modifzierung durch die

Industrialisierung dargestellt. Bs schliesst mit einer

aktuellen Auseinandersetzung mit dem Rassismus und

den Gegenbewegu- ven in den USA.

Unter "Im Westen nicht Neues; oder: Warom Nationa-

lismus ein 'alter Hot' ist" ist nachzulesen, dass der

heute in der BRD und in Westenropa mit never Qua-
litd. iufgebrochene Nationalismus nicht nor ein Pro-
dukt rechtsextremer Propaganda, sondem eine Folge
jahrzehntelanger staatlicher Politik ist. Besonderes
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wissenschaftlichen Grundlagen fir die Einfihrung
von Schlachthiusem und Kanalisationen geliefert
hatten. Heute sind sie gerufen, sich flir eine
menschen- und umweltfreundliche Verkehrspolitik
einzusetzen, indem sie auf die Folgen und Kosten der
derzeitigen Politik hinweisen und  Entschei-
dungswissen liefern.

Der zweite Teil des Buches ist eher allgemein’

gehalten: Es werden die psychischen Widerstinde von
Autofahyerlnnen beschrieben, die sich durch eine
tkologische Autopolitik bedroht fiihlen. Hermann
Knoflacher zeigt, dass jede Geschwindigkeitserh8hung
zu einer Vergrosserung der Wege fiihrt, ohne dass eine
Zeiteinsparung entsteht. Die Mobilitit der einen
schrinkt die der andern ein. "Solange Autos den
Aktivititen des Menschen so wie heute direkt zuge-
ordnet werden, wird kein nommaler Durchschnitts-
biirger, ausser bei extrem hohen Preisen fiir das Auto,
dea 6ffentlichen Verkehr benutzen. Die Mindest-
forderung fir Chancengleichheit zwischen &f-
fentlichem Verkehr und Autoverkehr ist die Aquidis-
tanz zum geparkten Auto und zur Haltestelle. D.h.
wir milssen unsere Siedlungen an der Oberfliche
autofrei machen, die Autos in zentralen Garagen stap-
peln, die von unseren Aktivititen genauso weit ent-
fernt sind, wie die Haltestellen des &ffeatlichen
Verkehrs. Erst dann kommt es zu einem
Selbststabilisierungseffekt von Siedlungsstruktar,
Wirtschaft und Okologie® (S. 135). axt.

H. Gloning et al (Hrsg.), Gesundheitsrisiko Auto,
Mabuse, Frankfurt a. M. 1995,

-----Biicher/Verschiedenes -

Augenmerk gilt dabei der Politik der BRD nach 1945
und dem neven westeuropdischen Nationalismus im
Rahmen der EG-Abschottungspolitik. axt.

pnrast-AvtorenInnenkollektiv, Rassismus (Bd. I) und
Neuver Nationalismus (Bd. I) (je 80 Seiten), unrast,
Miinster 1993, bzw. 1994

Europarecht
Die Lesbakeit und das sinavoll
angelegte  Stichwortverzeichnis
machen dieses Buch zu einem
angenchmen  Arbeitsinstrument
fir Leute, die sich politisch mit
der Enropafrage befassen, aber
weder Lust noch Zeit haben, sich
durch Literaturberge hindurchzear-
beiten. "Evroparecht” bietet die Mglichkeit, sich in
Kiirze zu einem Stichwort zu informieren, ob es non
um EU-Gerichtshofurteile oder Gesetze gebt
Ebenfalls sind Verfahren, wie zB. die Erarbeitung uad
Absegnung des EU-Haushaltes, beschrieben. axt.

Rudolf Streinz, Evroparecht (2. v8llig neubearbeitete
Aufl), Miiller Jur. Vlg, Heidelberg 1995
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Worte aus einem Buch,
das noch
740 Leserinnen sucht

«Je mehr Dinge die - im Durchschnitt - reichen
Schweizerinnen und Schweizer besitzen, desto
weniger haben sie im einzelnen davon.»

(siehe: «Die Effizienz des fiinften Teddybéren»)

«Sie miissen den Giirtel enger schnallen,
sagen jeweils die Dicken den Diinnen, wenn
die Diinnen ihre Schulden nicht mehr zahlen
kénnen.»

(siehe: «Wenn die Sprache delikat wird»)

«Wer die Grenzen des Wachstums sieht, die
Ausbeutung von Natur und Menschen
bekdmpft, Selbstversorgung vor
Fremdversorgung stellt und Macht, Entscheide
sowie Versorgung vermehrt dezentralisieren
mdchte, der oder die kann weder die
Européische noch andere gigantische
Wirtschaftsgemeinschaften befiirworten.»

(siehe: «Im européischen Zwiespalt»)

«Sind Sie als arbeitende Person jenen dankbar,
die nicht arbeiten?»

(siehe: «Brot und Arbeit»)

«Die realistische Freiheit
endet dort, wo der reale
Strassenverkehr beginnt.»

(siehe: «Die Kopfnick- -
Warter»)

«Dieweil der Kurs der
politischen Moral
zerféllt, wird die Moral
unter der Giirtellinie
noch hochgehalten.»

(siehe: «Keine Moral
bitte!»)

Koiﬁm%}%

R Wy

& 5
und Glossenh
- g ﬁ %r 4

«Die Welt mag sechs
Milliarden Menschen
tragen - sechs
Milliarden Ferraris
ertragt sie nicht.»

(siehe: «Der Ferrari und
andere Fehler»)

«Fiir die Umwelt ist es
besser, wenn weniger
getan wird.»

(siehe: «Umwelt: Mehr
lassenn»)

0h, 1985 bis 1994




Worte iiber ein Buch,
das noch
740 Leser sucht

«'Die Effizienz des fiinften Teddybéren’ist ein
ungeheuer auf- und anregendes, manchmal
lustiges, oft listiges Buch. Wer bei
Guggenbiihls Zeilen lacht, verlacht nicht die
Welt, sondern bekommt Mut, von neuem fiir
Ihre Erhaltung zu kdmpfen.»

«Die 160 Seiten starke Sammlung von Kelumnen,
Glossen und Kommentaren steckt zwar voller
Fachwissen und harter Fakten. Doch préasentiert
er sie meist so, dass sie sich zu leicht lesbaren
Kurzgeschichten verdichten, in denen die
Spannung aus schroffen Widerspriichen und
Absurditdten unseres modernen Lebens entsteht,

aus der Lacherlichkeit jener Ideologen etwa, die
Ideologien bekdampfen.»

Urs Spinner im «Panda-Journal»

Niklaus Ramseyer im «Tages-Anzeiger»
«Guggenbiihls fundierte, glasklaren und

wahren Kolumnen halten der

Konsumgesellschaft schonungslos einen
Spiegel vor.»

JY in der «Aroser-Zeitung»

«Leserinnen und Leser konnen mit Verbliiffung
feststellen, dass wesentliche Fragen, die uns
heute beschiéftigen — sei es die Diskussion um

«In einer Zeit, in der es tabu ist, Stellung zu Lenkungsabgaben oder die verschiedenen

beziehen und erst noch moralisch zu werten,
ist es beinahe wohltuend, die Koelumnen von
Hanspeter Guggenbiihl zu lesen.»

Judith Stofer in der «DAZ »

Varianten der Eisenbahn-Alpentransversalen -
schon vor fiinf oder zehn Jahren genau die
gleichen waren.»

Zeitung «Novitats»

- . S B S SN B BN B S N S S G S S S N S S B N S S S S . S S S G S . .

Bitte senden Sie mir
...... Exemplare des Buches «Die Effizienz des fiinften Teddybdren» von Hanspeter Guggenbiih!

zum Preis von Fr. 22— (+ Fr. 3.— Versandspesen)

Name

Adresse

PLZ/Ort

Bitte denTalon ausschneiden und einsenden an DAZ Verlags AG, Postfach 926, 8021 Ziirich
oder faxen an 01/291 22 24 oder das Buch ejnfach bestellen iiberTelefon 01/295 92 50.
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Vertrauliche Furopol-Kony ention skizziert Super-Geheimdienst in Luropa

Europol bestimmt heute, wer morgen kriminell sein soll

Ein vertraulicher Konventions-Entwurf zeigt, dass Europol zu einem gigantischen Geheim-
dienst aufgebaut werden soll. Kernstiick ist ein Computer-Supergehirn. Darin sollen euro-
paweit mutmassliche kiinftige Straftiterlnnen ebenso erfasst werden wie maogliche Opfer
und Zeuglnnen mdoglicher kiinftiger Straftaten. KritikerInner verlangen statt Europol eine

offenere Drogen- und Asylpolitik.
\'on Beat I cuthardt*

Furopol sei, so glauben noch heute Presseleute in
Briissel, cine herkommliche neue Polizeizentrale der
I:U Staaten, wo di¢ nationalen Polizeien susammenar-
beiten und inshesondere ihre Karteien von Ubeltitern
und Verdichtigen austauschen. Europol, so beteuern
deren geistige Viiter - Bundeskanzler Helmut Kohl und
sein Innenminister Manfred Kanther - diene bloss da-
7u, dem durch dic Riumung son Grenzhiuschen
(Stichworte: Schengen, 1uropa der oflenen Grenzen)
und den lall der Berliner Mauer vorgeblich ge-
schwiichten Fahndungsyerbund Europa im Kampf ge-
gen das Verbrechen wieder gleiche Spicsse 7zu ver-
schaffen.

In Wahrheit wird in Den Haag - wo Turopol sent fiinf-
viertel Jahren iim Aufbau begriffen ist - cin westeuro-
paischer Geheimdienst eingerichtet, dessen Kompe-
tenzen umfassend sind. Dies zeigt der vertrauliche Ent-
wurf des ( bereinkommens zur Errichtung von luro-
pol, der vom 22. November 1994 datiert und dem Rat
der Staats- und Regierungschefs vorgelegen hat, die
ihn - mit leichten Modifikationen - noch im kommen-
den Jum an ihrem nichsten Gipfeltreffen zur defini-
tiven Genchmigung vorgesehen haben.

Europol weiter als Schengen

Kemstiick ist der geplante [iuropol-Uberwachungs-
computer. Im Unterschied zur Durchfithrungs-Kon-
vention von Schengen und dem damit verbundenen
Schengener Informationssystem (SIS) bemiiht man
sich in der FEuropol-Konvention schon gar nicht erst
um juristische Tarnung dafiir, dass praktisch jede Per-
son erfasst werden kann, wie der stellvertretende Da-
tenschutzbeauftragte von Niedersachsen Thilo Wei-
chert festhilt:
¢ Erfasst werden konnen in der Basisdatei neben verur-
teilten Straftiterinnen grundsiitzlich alle Personen,
die einer Straftal verdiichig sind und - man lese
genau - Personen, bei denen Tatsachen die Annahme
rechtfertigen, dass sie Straftaten begehen werden, fiir
dic Furopol zustindig ist. Weder muss der
Tatverdacht dringend noch miissen die Tatsachen
konkret und erheblich sein; die Einschiitzung der
Europol-Cops geniigt.
* In den Analysedateicn - den eigentlichen Schniiffel-
computern von Europol - verliert sich jede Kontur
und rechtsstaatliche Beschriinkung. Registriert wer-

den diirfen unter Umgehung obiger Beschrinkungen
auch Personen, die bei einer kiinftigen Strafverfol -
gung als Zcugen in Betracht Kommen und Perso-
nen, bet denen Anhaltspunkte bestehen, dass sie
Opler einer kiinftigen Straftat werden konnen - so-
wic deren Kontakt- und Begleitpersonen. Fine De-
nunziantendatei (Personen, die Informationen iiber
Straftaten liefern konnen...) gehort chenso zum
System.
Dasu passen die <Linschrinkungen> iiber Art und
Umfang der Daten oben wmnschnebener Personen-
kreise: Schon in der Basisdatei diifen neben den Stan-
dardangaben wic Name, Geburtsort und Staatsange-
hirigkeit soweit erforderlich auch andere sur Identifi-
zicrung geeignele Merkmale gespeichert werden, ins-
besondere unverinderliche korperliche Merkmale, da-
neben ausserdem Angaben iiber Tatzeiten und Tatorte
| etzteres fiihrt besonders dor zu interessanten Interpre-
lationsfragen, wo ¢s gar keine Straftat gibt, sondern
eine kiinftige Tat gemiss Furopol-Konvention erst an-
genommen werden. In den Analysedateien schliesslich
diirfen auch - nicht niher eingeschrinkte - weitere Per-
sonendaten gespeichert werden, wenn wegen der Ant
oder Ausfithrung der Tat oder sonstiger Erkenntnisse
zu erwarten isl, dass diese Personen in Zukunft Straf-
taten, fiir die Furopol nach Artikel 2 zustindig ist,
begehen werden.

Europol stiitzt harte Asyl- und
Drogenpolitik

Uber die Schwere jener Kriminalitit, fiir welche Euro-
pol sich zustindig erklart, lisst sich mit Fug streiten.
[n Artikel 2 genannt werden neben der Bekdmpfung
von Drogenhandel, Geldwische und Atomschmuggel
auch illegale Einschleusung und Mlenschenhandel.
Eine rationale und liberale Drogen- und Asylpolitik,
so schreiben die biindnisgrilnen Abgeordneten Claudia
Roth und Manfred Such, welche den Nulzen von
Furopol nachhaltig bezweifeln, wiirde Hauptbetiti-
gungsfeldern von Europol den Boden entziehen. Kriti-
kerlnnen sehen im FEuropol-Computer neue Mog-
lichkeiten des Zugriffs aufl Auslinderdaten - egal, ob
als kiinftige TéterInnen, Opfer oder Zeuglnnen.:

So uferlos das Datensammeln, so klein die rechtliche
und politische Kontrolle. Datenschutzexperte Wei-
cherts Kritikliste ist lang und itzend:



1ine Spamnierin erkampfte in Strassburg ein bemerkenswertes Grundsatzurtel

Ein Menschenrecht auf gesunde Luft

von Jorg W cher®

e Verschmutzung der Umwelt kann das M enschen-
recht auf’ Achtung des Privatlebens und der Wohnung
verletzen. Das hat der Luropiische Genchtshot  fiir
Menschenrechte 1n Strassburg in emnem Grundsatzur-
teil entschieden. "Damit erkennt der Genchtshol den
U mweltschutz zwar noch nicht als Menschenrecht an,
aber die Tendenz weist dahin - ein Meilenstein in der
Rechtssprechung!”, erklart Johan Callewaert, cin Mit-
arbeiter des Gerichts.

I-iir die Kldgerin Gregoria 1.opez Ostra 1st das U rteil
cin iiberraschender Erfolg am Ende eines sechsjahrigen
Marsches durch die Instanzen. Die 39jahrige Hausfran
lebt mit threm Mann, einem Kranfithrer, und zwei
Tochtern in Lorca in der siidostspanischen Provinz
A urcia. Das | eiden der Familie beginnt im Juli 1988.
Nur zw ol Meter von der Wohnung der I.opez entfernt
geht eine Anlage fiir chromhaltige Abwiasser aus Le-
dargerbereien in Betneb. Kurz daraul zichen giftige
(jasc durch den N orort. Die Stadtyverwaltung evakuert
die Bewohner, lasst die .Anlage aber nur teilweise
schliessen.

Drei Monate spiter ziehen die |.opez wieder in ihre
alte Wohnung. ks stinkt noch immer faulig. Im
Herbst 1988 klagt Frau Lopez Ostra in erster Instanz,
um dic Anlage stullegen zu lassen Ihre Tochter
C'hristina lerdet unter Magersucht, Allergien und stén-
diger Ubelkeit. Die Spanierin verliert den Prozess
1990 in dritter Instanz.

"Sie konnen ja umzichen, wenn Ihnen der Gestank
nicht passt", hatten die Richter geurteilt. Lopez ziehen
um - auf eigenc Kosten. Mittlerweile hat Lopez' An-
walt das Buropdische Gericht fiir Menschenrechte in
Strassburg angerufen. Endlich, im Dezember 1994
wendet sich das Blatt fiir die Familie. Der spanische
Staat verliert vor Gericht: Die neun Richter - einer ist
Spanier - sprechen der Klagerin vier Millionen Peseten

(etwa 50'000 DNI) Schadenersatz 7u. Frau 1 opez ist
tibergliicklich: "\Manchmal dachte ich, ich se1 selbst
die Vemiickte und nicht die spanischen Behorden. "

Das Utrteil, in Deutschland bisher unverdffenticht, ist
bemerkenswert: Ls ist die erste erfolgreiche Klage fiir
den Umweltschutz seit der Ratifizierung der europii-
schen Mlenschenrechtskonvention 1950. Das Strass-
burger Gericht hat in seiner Begriindung ausdriicklich
erklart, Grundrechte wie der Schutz von Familic und
Wohnung kénnen durch Umweltverschmutung ver-
letzt werden.

"Selbst im Detail auffallig liberal", findet der Heidel -
berger Experte fiir internationales U mweltrecht, Lothar
Giindling, das Utteil. Der Grund: Die Richter sehen
ein Menschenrecht nicht erst dann als verletzt an,
wenn jemand bereits erkrankt ist. Es geniigt bereits
eine "Belistigung”, die das Privatleben einschréinkt.
"Biirgerfreundlich" ist fir Giindling auch die \ertei-
lung der Beweislast: Frau Lopez musste nicht nach-
weisen, dass ihre T'ochter an den Schadstoffen aus der
Anlage erkrankte. Die Klaranlage konnte die Krankheit
verursacht haben. Das geniibt den Richtern.

\lit diesem Urteil geht das européische weit iiber das
deutsche Recht hinaus. Wahrend die Europa-Richter
mgesichen, dass eine Umweltverschmutaung Men-
schenrechte beriihrt, haben sich deutsche Politiker im
Grundgesetz nur zu eineme "Staatsziel Umweltschutz"
durchgerungen. Das verpflichtet den Staat in nicht
nidher definierter Weise, mum Umweltschutz beizu-
tragen. Die Biirger besitzen jedoch keine einklagbaren
Rechte. Dass eine europiische Instanz das deutsche
Staatsziel so in den Schatten stellt, ist eine Lektion
fiir die deutsche Politik.

*Dieser Artikel erschien im Greenpeace-Magazin 2 95

Fortsetzung von Seite 17:

Europol handle ohnc ministerielle, politische oder
staatsanwaltliche Direktive, sei rechtich also gleich-
sam freischwebend. Statt bloss ein Instrument der Zu-
sammenarbeit zu sein, soll Europol selber Per-
sonendaten sammeln oder aus jeder Queclle beizichen
und in das Informationssystem eingeben konnen. Mit
seiner Tatigkeit ausserhalb strenger strafprozessualer
Regeln konne Europol strafrechtliche Enmittlungen
nicht nur koordinieren, sondern steuern, kritisierte
Weichert am Der chen Strafverteidigertag. Die Be-
horde konne Erkenntnisse ebenso in konkrete
Strafverfahren einfliessen wie einem natio-
nalen Geheimdienst zukommen lassen. In
allen fraglichen Bereichen - Strafprozessrecht
und Verteidigungsrechte, Akten- und Daten-
einsichtsrechte - wiirden gemiss Europol-
Konvention nationale Regelungen umgan-
gen.

Koller méchte beim
Super-Geheimdienst dabei sein

Furopas Regierungen ficht dies nicht an. Statt Biirger-
rechte und Datenschutz zu thematisieren, streiten sie
auf einem Nebenschau- platz darum, wieviele Poli-
zistinnen auf dic besonders geheimhaltungsbediirftigen
Analysedateien Zugriff haben diirften. Mit Erfolg:
Auch einst liberalen Lindem wie Osterreich, Schwe-
den und Finnland erwichst keine Kritik im Land - sie
haben sich bei Europol bereits angemeldet. Auch den
Schweizer Justizminister Amold Koller juckt es. Er
bekniet die EU seit lingerem, dass auch ausserhalb der
EU stehende Staaten eng mit Europol kooperieren
konnten (so Ende 1994 in Briissel an der Rats-
konferenz der Justiz- und Innenminister). Sein kon-
kreter Wunsch zeigt, dass er begriffen hat, wo Europol
seine Macht verwaltet: - Koller méchie die
Stationierung von Verbindungsbeamten vor Ort in
Den Haag.

e
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Kommentar zu "Menschenrecht
auf gesunde Luft"

Strassburg vor Briissel?
von Christian Thomas

Erstmals haben Richter erkannt, dass
es Okologische Menschenrechte gibt.
Das neue Urteil aus Strassburg konnte
zum Meilenstein werden: Stell' Dir
vor, all die taglichen Angriffe aus der
Umwelt auf die Menschliche Ge-
sundheit wiren einklagbar: Das Nitrit
im Trinkwasser, das Ozon und der
Russ in der Luft, alles was die aner-
Rannten Grenzwerte der WHO iiber-
tifft und dic Gesundheit von Mlen-
schen schadigt, wiirde nicht nur auf
dem Papier, sondemn auch im Gerichts-
saal zu Verurteilungen fiihren! Vergli-
chen mit allem, was bisher auf euro-
paischer Ebene zum Thema Umwelt
geurteilt worden ist, kann das Strass-
burger Urteil auch deshalb einc ganz
neue Ara der Umwelt-Rechtssprechung
einleiten, weil endlich die Beweislast
beim Umweltverschmutzer angesiedelt
wurde. Wer also glaubt, die Schweiz
konne ohne LU-Mitgliedschaft den
okologischen Fortschritt in Furopa
nicht mitmachen und nicht be-
schleunigen, hat sich getduscht: Die
Schweiz ist Mitglied der Européischen

Menschenrechtskommission (EMRK)

in Strassburg und stellt jetzt sogar das
Priisidium. Die EU hat sich bisher alle
erdenklichen Tricks benutzt, um in
Sachen Umwelt nichr vorwiirts
machen zu miissen: die Einstim-
migkeit bei grundsitzlichen Neue-
rungen, die Beweislast beim Kléger,
der wissenschaftliche Nachweis der
Schidlichkeit, selbst wenn er wie
beim PCB (vgl. EM 2/94) schon
ldngst offensichtlich ist oder die Ver-
halmismassigkeit der Einschrinkung
der Handelsfreiheit wie beim Pfand-
flaschen-Ulteil - all' das hat zur Folge,
dass die EU bisher eine Umweltge-
meinschaft im schlechten Sinne ge-
blieben ist und mit dem massiven
Ausbau der Verkehrswege auch blei-
ben wird, wenn die EMRK den noto-
rischen Umweltfeinden keinen Strich
durch die Rechnung macht. Das Stras-
burger Urteil ist die Vorraussetzung
dafiir, dass die Menschen entlang der
Brenner-Autobahn  erfolgreich  ein
Menschenrecht aufl Nachtruhe einkla-
gen konnen - und der Sonderfall
Schweiz mit Nachtfahrverbot fiir Last-
wagen zum Normalfall fiir alle, die
nachts schlafen wollen, wird.
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Seit 1959 warten die Frauen in den EG- FU-Lindern auf

gleichen I.ohn fiir gleichwertige Arbeit

Kampf gegen ungleiche

Bezahlung

Arbeiterinnen verdienten 1993 im

EU-Durchschnitt nur 75 %

des Lohnes ihrer minnlichen Kollegen. Weibliche Angestellte

trugen sogar lediglich 65,5 % dcs
Diese Zahlen veroffentlichte der
Parlaments (EUP).

fpd. In Grossbritannien ist das Gefille
bei den Arbeiterinnen mit 68,4 ¢ am
grossten, Danemark steht mit 84,4 % im
Vergleich zu den anderen EU-Mitglied-
staaten (ohne Italicn) am besten da
Deutschland (alte Bundeslander) liegt mut
744 ¢ etwas unterhalb des EU-
Durchschnitts. Der Wert hat sich gegen-
iiber 1990 (73 %) nur geringfiigig
verbessert.

Bei weiblichen Angestellten ist in
Luxemburg (594 %) und Grossbritan-
nien die Kluft zu den méannlichen Kolle-
gen am deutlichsten. Mit 69, bzw. 70 %
liegen Griechenland und Portugal hier an
der "Spitze". Die alte Bundesrepublik
liegt mit 68,1 % leicht itber dem Durch-
schnitt.

Chancen nur mit
Gewerkschaften

Das Problem wird seit langem diskutiert.
Auf EU-Ebenc ist der Grundsatz. "gleiche
Bezahlung fiir gleichwertige Arbeit" seit
1959 vertraglich verankert. Zwei Richt-
linien zur Lohngleichheit (1975) und zur
Gleichbehandlung (1976) verbieten zu-
dem ausdriicklich die strukturell bedingte
wie die indirekte Diskriminierung. Der
EU-Gerichtshof hat diesen Rechten in
zahlreichen Einzelentscheidungen Gel-
tung verschafft.

Gemiiss der Berichterstatterin des EUP
haben es I'rauen in Lindern ohne starke
Gewerkschaften und tarifliche Regelun-
gen besonders schwer, gleiche Bezahlung
durchzusetzen. Deshalb wiirden auch
strengere gesetzliche Regelungen nicht
greifen. Ein stirkeres Engagement auf
allen Ebenen der Gewerkschaften sei not-
wendig, um voranzukommen.

Manneskraft gilt - auch im
Zeitalter der Maschinen

Auf das Phdnomen, dass die Femini-
sierung bestimmter Berufsgruppen auto-
matisch zu einer Abwertung und damit
zu geringerer Bezahlung fiihre, wies eine
Expertin aus Frankreich hin. Die Beweis-
last miisse dringend umgekehrt werden -

Miinner-Salirs nach Hause.
Frauenausschuss des EU-

so miisste die Frau nicht beweisen, dass
sie zuwenig verdient, sondern der Arbeit-
geber muss beweisen, dass er nicht
zuwenig bezahlt. Einig waren sich dic
deutsche und die osterreichische Expertin
darin, dass hiufig die Eingruppierung in
leichte und schwere Arbeiten ohne Be-
riicksichtigung der Ausbildung Utrsache
fir die ungleiche Bezahlung ist. In
Osterreich seien allerdings fiir Frauen in
der Landwirtschaft durch gesetzgeberische
Massnahmen  Verbesserungen  erzielt
worden.

Schlusslicht Grossbritannien

Besonders krass ist nach Darstellung der
britischen Vertreterin die Lage in ihrem
l.and, wobei schwarze Frauen sogar
doppelt diskriminiert wiirden. Die Ver-
dienste der Frauen in der Industrie (zwei
Drittel der Industriearbeiterlnnen sind
Frauen) ligen unterhalb der vom EU-Rat
festgelegten Mindestgrenze. Teilzeitbe-
schaftigte seien von Uberstundenvergii-
tung, Bonuszahlungen und Gratifi-
Kkationen ausgeschlossen.

Zur Zeit beschiftigt sich der EU-Ge-
richtshof allerdings mit der Frage, ob die
britische Gesetzgebung mit dem EU-
Recht vereinbar ist. Im iibrigen konne
nicht linger hingenommen werden, dass
ungleicher Lohn akzeptiet werden
miisse, um iiberhaupt auf dem Arbeits-
markt zu bleiben.

Verhaltenskodex in
Vorbereitung

Das parlamentarische Hearing zeig, dass
das Thema auf der EU-Tagesordnung
bleibt. Bereits im Sommer vergangenen
Jahres hat die EU-Kommission ein
"Memorandum iiber gleiches Entgelt fiir
gleichwertige Arbeit" vorgelegt, das die
bestehenden Defizite analysiert.

Im Laufe dieses Jahres soll ein Verhal-
tenskodex verteilt werden, der Arbeitge-
bern und Gewerkschaften hilft, Diskrimi-
nierungen zu erkennen und Strategien fiir
deren Bekimpfung zu entwickeln.



Die Richtlinie 7um Schutz schwangerer I'rauen am Arbeitsplats

Die Mutterschaftsversichérung in der EU

VYon den hehren Hoffnungen, dass die Gemeinschaft Motor in Sachen Gleichstellung von
Frauen und bei der Verbesserung ihres sozialen Schutzes sein wiirde, ist nicht mehr viel

iibrig geblieben.
von Susanne Schunter-Kleemann

In allerletzter Ninute, nachdem niemand mehr an eine
erfolgreiche \ erabschiedung geglaubt hatte, wurde am
19. Oktober 1992 die "Richtlime sur Verbesserung der
Sicherheit und des Gesundheitsschutzes von schwange-
ren Arbeitnehmennnen, Waochneninnen und stillenden
Arbeitnehmerinnen am  Arbeitsplat/" vom Rat da
Arbeits- und Sozialminister angenommen. \ orausge-
oangen waren beinahe ein Jahrzelnt von nerven-
aufreibender frauenpolitischer Arbeit im Ausschuss fiir
dic Rechte der Irau, im Biiro fiir Chancengleichheit
und /v cimalige Konsultationen des 1:U-Parlamentes.
Zur allgemeinen Uberraschung hat die  Regienung
CGirossbritanniens, an der 1n den letzten Jahren beinahe
alle sozialpolitische Vorhaben der 1iG gescheitert wa-
ren, dic Mutterschutz-Richtlinie letztlich doch unter-
stiitzte Offensichtlich wollte die britische Regierung
in der Zeitspanne, in der das Vereimgte Konigreich den
Ratsvorsitz innchatte, einmal mit cinem positiven so-
sAalpolitischen \ otum glanzen.

Der Inhalt dieser M utterschutz-Richthinie ist allerdings
scil den crsten Imtwiirfen so verwissert worden, dass
sie sclbst von Konservativen Kreisen mitzutragen war
Sie sieht so gut wie keine Anderung des Status quo
vor, ja sie [illt gegeniiber dem erreichten Besitzstand
in zchn F:G-I éindern teilweise erheblich zuriick. Zu be-
achten ist auch, dass die Richtlinie aus dem Gleichbe-
handlungskontext von Art. 119 EWGV herausgenom-
men und als Richtlinie zur Verbessening der Arbeits-
sicherheit aul Basis von Art. 118a EWGV gestiitzt
wurde.

Der von viclen Seiten gehegten Befiirchtung, dass die
niedrigen gemeinschaftlichen  Mindeststandards — als
Auffordening verstanden werden konnten, weiterge-
hende einzelstaatliche Regelungen im Mutterschutz
nun wieder zuriickzunehmen, sollen ganz offensicht-
lich Bestimmungen in der Priaambel und in Art. 1
Abs. 3 der Richtinie entgegenwirken. Dort heisst es,
dass diese Richtlinie "keine Linschrinkung des bereits
in den einzelnen Mitgliedstaaten erzielten Schutzes
(ermogliche); die Mitgliedstaaten haben sich gemiiss
dem Vertrag verpflichtet, die bestehenden Bedingungen
in diesem Bereich 7u verbessern und sich eine Harmo-
nisierung bei gleichzeitigem Fortschritt zum Ziel ge-
setzt." (RichUinie 92/85 EIWG:1)

Von den hehren Hoffnungen, dass die Gemeinschalt
Motor in Sachen _leichstellung von Frauen und bei
der Verbesserung ihres sozialen Schutzes sein wiirde,
ist also nicht mehr viel iibrig geblieben.

Bev -rtet man die Fckpunkte der EG-Mutterschaftsdis-
Kkussion in den letzten Jahren, dann ist der materielle
Gehalt der verabschiedeten Richtlinie allerdings so
diirftig, dass sogar gefragt wird, ob cine neue Liszeit
in der EG-Fravenpolitik ausgebrochen sei (vgl.
Sperber 1992).

In ihrem 1990 vorgelegten Entwurt hatte die Kommis -
sion noch folgende Mindeststandards verlangt

« Wihrend der Schwangerschaft und nach der Gebunt
dirfen P'raucn nicht an Arbeitsplitzen cingesctzt
werden, wo Cefahren fiir ithre Gesundhent durch
physikalische, chemische oder biologische Stoffe
drohen.

* Es besteht Anrecht auf mindestens 14 Wochen Ur-
laub bei vollem Lohn- und Gehaltsausgleich.

* Mit der Arbeit verbundene Rechte und .Anspriche
dirfen wihrend des Mutterschaftsurlaubs nicht
gekiirzt werden.

* Der Kiindigungsschutz ist gewiihrleistet.

* Wihrend der Schwangerschaft besteht ein absolutes
Nachtarbeitsverbot (Kommission 1990 b:20)

Das El -Parlament hatte demgegeniiber immer cine
lingere Schutzperiode, niamlich 16 Wochen Mlutter-
schutzurlaub bei vollem Lohnausgleich, ein Kiin-
digungsverbot und Nachtarbeitsverbot auch nach dem
Mutterschaftsurlaub gefordert.

Noch am 14. Mai 1992 hatte das EG-Parlament in
zweiter Lesung 17 weitreichende Anderungsantrige
zum Textentwurf des Ministerrats vom Dezember
1991 gefordert, diese wurden zum ‘Teil von der EG-
Kommission iibemommen und auch von Italien un-
terstiitzt.

Der Rat der Arbeits- und Sozialminister setzte sich
weitgehend iiber all diese Anderungsvorschliige hin-
weg. Er einigte sich am 24. Juni 1992 darauf, mater-
ielle Anderungsvorschlige des Parlaments und der
Kommission iiberhaupt nicht mehr zuzulassen. Ande-
rungsantriige von politischer Bedeutung, wie die be-
reits reduzierte Forderung nach Fortzahlung von min-
destens 80 Prozent der Beziige wihrend des Mutter-
schaftsurlaubs, die Forderung nach Aussetzung der
Nachtarbeil [iir Arbeitnehmerinnen withrend eines Zeit-
raumes von mindestens 16 Wochen und zur {/mkehr
der Beweispflicht wurden nicht akzeptiert (Bencht:
Schutz. Schwangerer 1992: 2),

Zu den umstrittensten Punkten, in denen letztlich je-
weils nur die Minimallésung gebilligt wurde, gehont
einmal die Mindestdauer des Mutterschaftsurlaubs und
die [Tohe der Absicherung. Wie gesagt hatte das EG-
Parlament bis zuletzt eine Mindestdauer von 16 Wo-
chen gefordert. Es vertrat die Ansicht, dass ein Zeil-
raum von 14 Wochen "kein akzeptables Minimum"
ist, umsoweniger als der Rat sich verpflichtet habe,
"die Fortentwicklung der hestehenden Bedingungen zu
gewihrleisten". Tatsdchlich bleiben heute nur Portu-
gal, das 13,5 Wochen Mutterschaftsurlaub gewihrt -
mit 100 % des Arbeitsentgelts - und England, das 16
Wochen gewihrt, davon aber nur 6 Wochen lang 90 %



des Arbeitsentgelts garantiert hinter dem in dem Richt-
lintenentw urf fixierten Minimum zuriick. Hinsichtlich
der \ergiitung war von ciner 100-prozentigen Absiche-
rung schon lange nicht mehr die Rede. Kommission
und EG-Parlament hatten sich schliesslich, um den
Richtinienentwurf zu retien, auf cinen 80-prozentigen
Lohnausgleich wihrend der Zeit des Mlutterschafts-
urlaubs eingelassen. Aber selbst das ging den Herren
im Rat zu weil, wurde als zu "teuer erachtet”.

Die verabschiedete Richtlinie sieht nun faktisch nur
dic¢ "Fortzahlung cine Arbeitsentgeltes und ‘oder An-
spruch aul cine angemessene Sozialleistung fiir 14
Wochen vor". Die 116he der 1 eistung miisse minde-
stens den Beigen entsprechen, die dic betreffende Ar-
beitnehmenn im falle ciner Unterbrechung ihrer Fr-
werbstitigkeit aus gesundheitlichen Griinden erhalten
wiirde. Das Parlament hatte sich vehement gegen die
vom Rat vorgenommenc Verkniipfung dieser Zah-
lungen mit den Krankenversicherungsleistungen ge-
wandt. Finmal weil Schwangerschaft keine Krankheit
sei und zweitens weil diese Leistungen in mehreren
Mitgliedslindern erheblich geringer ausfallen als die
bisher garantierten Mutterschaltsgeldleistungen.

In einer neu eingefiigten Passage der Priiambel wird
beziiglich der Verkniipfung von Mutterschaft und
Krankheit iiberaus sophistisch argumenticrt:

Die Bezugnahme auf eine angemessene Sozialleistung
(bei Krankheit) sei rein gesctziestechnisch zu sehen
und diirfc "keineswegs als Gleichstellung von Schwan-

gerschalt und Krankheit ausgelegt werden" (Richtlinie
92 85 EWG). Vollig unbefriedigend ist auch die
Definition der Anspruchvoraussetzungen.

Die Mutterschaftsschutz-Richtlinie stellt es den Mlit-
gliedstaaten frei, die Anspruchsvoraussctzungen ge-
nauer 7u definicren, die fiir die Fortzahlung des Ar-
beitsentgelts die Sozialleistung zur Bedingung ge-
macht werden. Es wird nur festgeschrieben, dass die
Frist, die 2u Mutterschaftsleistungen berechtigt, nicht
mehr als eine 12-monatige Erwerbstitigkeit betragen
darf. Es liegt auf der Hand, dass mit dieser "grossziigi-
gen" Regelung wiederum viele kurzzeitig und gering-
fiigig beschiiftigte [rauen aus den EG-Mutterschutz
ausgegrenzt werden konnen. Wie restriktiv die Schutz-
garantien der neuen EG-Richtlinie zum Gesundheits-
schutz der Arbeitnehmerinnen formuliert sind, ist auch
daran 7u ersehen, dass aus der Richtlinie auch alle die
Vereinbarkeitsproblematik beriihrenden Bestimmungen
herausgenommen wurden. So wurde die im Kommis-
sionsentwurf noch vorgesehene Bestimmung zum
Vaterschaftsurlaub getilgt, auch die selbstindigen und
mithelfenden Frauen wurden vom Schutz dieser Richt-
linie ausgegrenzt (Frauen Europas, Info 27 1992).

Erniichterndes Fazit
Bilanzierend ist festzuhalten, dass die bisherige EG-

Gleichbehandlungsgesetzgebung keineswegs - wie be-
hauptet wird - ein koharentes Nlassnahmebiindel dar-

Biirgerlicher Vorstoss zur Mutterschaftsversicherung

Immer wieder ist in der Schweiz - vor allem von Frauen - zu héren,
dass bei einem Beitritt zur XU endlich die Mutterschaftsversicherung
auf Grund der Richtlinie zum Schutze schwangerer Frauen am Arbeits-
platz eingefiihrt werden miisste. Mittlerweilen werden allerdings auch
von biirgerlichen Frauen Vorschlige gemacht, die EU-kompatibel sind:
Jede Mutter soll nach Ansicht der biirgerlichen Frauen wihrend 16
Wochen eine Mutterschaftsleistung von 1500 bis 2000 Franken erhal-
ten. Die dazu notigen 395 Millionen Franken pro Jahr mochten die
CVP-, FDP- und SVP-Frauen der Bundeskasse entnehmen - analog der
Militirversicherung. Im Gegensatz zum Gesetzesentwurf des Eidgends-
sischen Departements des Innern michten die biirgerlichen Frauen auch
nicht-erwerbstiitigen Miittern eine Grundleistung ausrichten - allerdings
nur, wenn das steuerbare Einkommen ihres Ehemannes 97 200
Franken pro Jahr nicht iibersteigt. Durch die biirgerlichen Vorstosse
steigt die Chance, dass dic Schweiz aulonom eine El'-kompatible
Mutterschaftsversicherung einfiihrt. TA 3.4.95/NZ7. 19.4.95.

Wie Eva Ecoffey vom Zentralsekretariat SMUV aufl telefonische An-
frage erlduterte, bestehen derzeit vor allem punkto Finanzierungsweise
Meinungsverschiedenheiten zwischen der Linken und den biirgerlichen
Frauen. Beide Vorschlige sind EU-kompatibel. Das Mitte-links-Lager
befiirwortet Lohnprozente 4 la AHV, was 0,4 bis 0,5 % ausmachen
wiirde. Erstaunlich, dass die Finanzierung iiber die Bundeskasse von
diesen Frauen abgelehnt wird, denn Lohnprozente kennen im Gegensatz
zu den direkten Steuern keine Progression, was sonst immer als
weniger sozial bezeichnet wird. Derzeit verlangt niemand, dass die
Arbeitgeberlnnen der betreffenden Betriebe den Lohnausfall iibernehmen
muss, da dies unter Umstiinden eine Verschlechterung der Arbeits-
marktchancen von Frauen zur Folge hitte.

Laut Eva Ecoffey erhiilt bereits heute jede zwcite Frau einen bezahlten
Mutterschaftsurlaub. Fiir die anderen Arbeitgeberlnnen wiirden beide
Modelle zu einer Entlastung fiihren. axt.

stellt. Der immer wieder formulierte
Anspruch, dass mit den fiinf Gleich-
behandlungs-Richtlinien c¢in  geschlos-
senes Programm sum Schutz der EG-
Arbeitnehmerinnen auf den Weg gebracht
worden sel, ist nicht zu halten.

Unsere Erdrterung  verdeutlichte, dass
Mindestnormen, die die Besonderheiten
und spezifischen Risikolagen des Frauen-
lebens unter Bedingungen der geschlechts-
hierarchischen Arbeitsteilung zum Thema
machen, von den Entscheidungsorganen
der Gemeinschaft bisher nicht oder nur
sehr mangelhaft bearbeitet wurden. Dies
gilt inshesondere fiir die weiter fortbeste-
henden Liicken im Bereich Teilzeitarbeiu/ -
Atypische  Beschiftigung,  Kinderbe-
treuung und Elternurlaub. Eine Weiterent-
wicklung der Gleichberechtigungspolitik
scheiterte immer wieder an der schwachen
institutionellen Stellung des derzeit eher
fortschrittlichen EG-Parlaments.

Die Tatsache, dass sozialpolitische Vor-
schlige des Parlaments und der Kommis-
sion in Briissel durch den Rat immer wie-
der blockiert und "abgehiingt" werden, of-
fenbart ein grundsétzliches Problem, nim-
lich das der undemokratischen Entschei-
dungsfindung in Briissel auch wenn zu
beriicksichtigen ist, dass sich die konser-
vativen Kriifte in Westeuropa bei Wahlen
in ein starkes EU-Parlament wohl viel
stiirker einsetzen wiirden als bisher.



EGB-Kongress (9.-12. Mai)

Gegen den Widerstand der skandinavischen Vertrete-
rlnnen, die um ihre staatliche \utonomie in Steuerim-
gen bangten, beschloss der EU -Gewerkschaftsbund
(EGB) das Prinzp des qualitativen Mehr in allen Fra-
gen im NMimsterrat zu fordern. Damit stellt sich der
EGB in dieser fiir die \ertiefung der Integration so ent-
scheidenden I rage also Klar auf dic Scite derer, welche
die supranationale Struktur der EU stirken wollen.

In der Pressemitterlung /um Kongress wurde die "enga-
gierte Rede" von Jaques Delors gelobt, der betont hat-
te, dass zur Zeil zwer grosse krrungenschaften der euro-
paischen Zivilisation bedroht seien: Die Vollbeschaf-
tiguang und der Wohlfahrtsstaat. SGB-Pressedienst,
18.5.95. Dabci ist 2u beachten, dass in der EU die Ar-
beitslosigkeit bei ca. 11  steht - ohne Tendens nach
unten. Die Armenquote - gemiss je nationalem Fxis-
tenzininimum - liegt bet 15 % 98 ¢ der neuen Ar-
beitsvertriige in Spanien sind zeitlich beschrankt. TA
23.5.95. axt.

SGB unter Bedingungen fiir freien
Personenverkehr

Vasco Pedrina, Koprasident des Schweizerischen Ge-
werkschaltsbundes (SGB) legte neulich die gewerk-
schaftliche Position zum [reien Personenverkehr dar:
Der SGB sagt Ja, sofern Begleitmassnahmen ein Lohn-
und Soaaldumping ausschliessen.

Pedrina antwortete auf die Frage "Ohne soziale
Begleitmassnahmen wiren Sie also gegen die Frei-
ziigigkeit?" wie folgt: "Selbst wenn die Gewerkschafits-
spitze ja sagen wiirde, unsere Leute wiirden eine solche

. Kurzinfos/Schweiz-EU

Partei-Basis und EU-Beitritt

Partei- Total FrCH DtCH It.CH

bindung in %

SPS 67 76 64 65
aktive Mitglieder 8 - . s
passive " 65 - - -
Sympathisanteninnen

FDP 50 64 46 52
aktive Mitglieder Q - - -

sive " 50 - -
Sympathisanteninnen 53 - - -

CVvP 45 57 42 34
aktive Mitglieder 50 - - -
passive " 33 . &
Sympathisanteninnen 51 = - .

e I

iive ieder - - -
passivew 18 < #
Sympathisanteninnen 21 % “ -

Ldu 62 () 62 =

PdA 60 (63) (-) s

GPS 54 (90) 48

FraP! 46 - 48

LPS 46 52 (32) -

keir 45 65 36 30

Lega (30) - . (40)

EVP 20 ) 21 2

FPS 12 (-) 10 )

Politik keinesfalls mittragen. Wie beim EWR braucht
es cinen Pakt zwischen Untermehmen und Gewerk-
schaften;: Wir sagen ja sur Liberalisierung und zur
Freiziigigkeit, aber dic Unternchmer miissen ja sagen
zu Begleitmassnahmen, die 7um Zweck haben sicher-
zustellen, dass dic Betriebe mit gleich langen Spiessen
operieren." 1A, 7.4.95. axt

GBI fordert Jahresaufenthaltsbewilligungen
fiir alle Saisonniers aus Ex-Jugoslawien
Ziirich. In einem offenen Brief an den Regierungsrat
des Kantons Ziirich forderten zahlreiche Mitglieder der
Gewerkschaft Bau und Industrie fiir die ca. 1 800 im
Kanton Ziirich arbeitenden Saisonniers aus Ex-
Jugoslavien die Jahresaufenthaltshewiligung. Die
Bundeshehérden lassen den Kantonen geniigend Spiel-
raum fiir eine menschliche Losung. Nach dem 1.
Januar 1995 werden fiir Saisonnierarbeiterlnnen aus
dem ehemaligen Jugoslawien keine Jahresaufent-
haltsbewilligungen mehr erteilt. Dies ist eine direkte
I'olge der Ubernahme des rassistischen Drei-Kreise-
Modells der EU durch die Schweiz. Gemiss dicsem
erhalten nur noch M lenschen aus den EITA- und EL-
Staaten in der Schweiz eine Arbeitsbewilligung.
"Offnung" im Sinne der Abschottungspolitik der EU,
die die Schweiz mittriigt. Der Ziircher Regierungsrat
hat auf diesen Brief hisher nicht reagiert.

Kiirzich war im Tages-Anzeiger ein Interview mit
Moritz Leuenberger, dem Ziircher SP-Justizdirektor
7u lesen. Leuenberger lobte sich mit dem Hinweis,
dass die Ziircherische Gesetzgebung dank ihm voll-
stindig EU-kompatibel geworden sei... axt.

Eine Untersuchung des GfS-Forschungsinstituts in
Bern hat die Haltung der Parteiangehorigen und ihrer
Sympathisanten gegeniiber einem EL'-Beitritt Ende 94
analysiert. Die nebenstehende Tabelle zeigt, dass das
Forum bei der SP und den Griinen ein solides Potential
zur Verfiigung hatte. Es gilt dieses Potential
aktivieren. NZZ, 20.4.95. pr.

FDP fiir EU-Beitritt

Nachdem der FDP-Parteitag vom 21.4. das "lang-
fristige Ziel der EU beizutreten" anpeilte, bleibt die
CVP die einzige Bundesratspartei, die sich in der
Furopafrage bis nach den Wahlen ausschweigen
will. TA 254.95. axt.

Das Interview

In der Annabelle vom 5. 5. 95 gewiihrte Iwan Ricken-
bacher, Alt-Parteiprisident der CVP ein Interview.
Annabelle: Konkret: In welchem Jahr wird die Schweiz
erstmals eine Frauenmehrheit im Bundesrat haben?
Rickenbacher: Wenn wir so ums Jahr 2000 herum in
die EU eintreten, dann wird es immer noch eine
Mehrheit von Ménnern im Bundesrat geben. Wenn wir
bei den iibemiichsten eidgenéssischen Wahlen im Jahr
2003 immer noch nicht in der EU sind, dann wird es
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cine Mlchrheit von Fraven im Bundesrat geben.
Annabelle: \arum? Rickenbacher: Weil dann die na-
uonale Politik dennassen unwichtig wiirde, dass die
Regierung letztich bei jedem neuen Gesetz und jeder
neuen Verordnung nach Briissel schauen miisste.

------- ---Kurzinfos/Wirtschaft

Deutschlands Notenbankchef iiber

die EU-Wihrungsunion (EUWU)

HHans Tietmeyer, Deutschlands Notenbankchef, dusserte
sich in einem Interview mit der NZZ optimistisch zur
Linfithrung der EUWU. Dabei sei allerdings der Zeit-
punkt zweitrangig. Wichtiger sei, dass die Vor-
aussetzungen erfiillt sind. Als Motive fiir die EUWTU
gibt Tietmeyer die Unterstiitzung der politischen Inte-
gration und die Ergin/ung des gemeinsamen Marktes
an.

Als Vorteile fiir dic BRD sieht er, dass das Wechsel-
Kursrisiko gegeniiber den Teilnchmerstaaten beseitigt
wird. Zudem wird dem Verbraucher der Weg iiber die
Grenzen erleichtert. Eine Gemeinschaftswahrung wire
gegeniiber anderen Wihrungen nicht so empfindlich.
Deutschland will - wie auch Frankreich - an den
Konvergenzknterien (esthalten.

In der EU ist der Faktor Arbeit weniger mobil als in
den US.A. Die Konsequenz daraus ist fiir Tietmeyer,
dass bei mangelnder Mobilitat und einer einheitlichen
Wihrung cine hinreichende Arbeitskostenflexibilitit
gegeben sein muss. Andernfalls konnten kompensato-
rische Zahlungen gefordert werden. Ein verstirkter
Finanzausgleich sei aber nicht vorgesehen und sollte
auch nicht anvisiert werden.

Norwegens Regierung will neue
Abstimmung iiber EU-Beitritt

Wenn es nach der Regierung geht, sollen die Norwege-
rIlnnen bereits in zwei erneut iiber einen moglichen
EU-Beitritt abstimmen. Derweil passt die sozialdemo-
kratische Regierung mit Unterstiitzung der Konservati-
ven das [and den EU-Regeln an. Bis jetzt wurden 90 %
der EU-Bestimmungen ins nationale Recht aufgenom-
men. Zum Vergleich: Die "EU-Lokomotive" Deut-
schland bringt es lediglich auf 83 %.

Eine Volksabstimmung werde dann aktuell, so der so-
daldemokratische Parteipriisident, wenn sich die EU
nicht zu einer bundesstaat-dhnlichen Féderation, son-
demn zu einer "Union mit mehreren Geschwindigkeiten"
entwickle. TA 8.2.95. axt.

Keine Zollunion EU-Tiirkei

Trotz Folter, Presseverbot und Ermordungen im
Kampf gegen die kurdische Bevolkerung, stimmte der
EU-Ministerrat der Zollunion mit der Tiirkei am 6.
Februar zu. Das EU-Parlament blockierte allerdings
bisher die Ratifizierung des Vertrags. Es forderte die
tiirkische Regierung und die Nationalversammlung auf,

Solche politischen Voraussetzungen wiirden nur noch
wenige \linner reizen. Wenn hingegen die Schweiz
vorher in die EU eintriite, dann bleibe das Feld weiter-
hin so interessant fiir die Manner, dass sie ihren Platz
kaum freiwillig rdumen wiirden. pr.

Tietmeyer befiirwortet die Schaffung eines EU'-bundes-
staates, obwohl das deutsche \'erfassungsgericht diesen
formell ablehnt: "Auch der Zentralbankrat hat von
Anfang an erklirt, eine Wihrungsunion sei letztlich
eine nicht mehr kiindbare Solidagemeinschaft, die
nach aller Erfahrung fiir ihren dauerhaften Bestand eine
weitergehende Bindung in Form einer umfassenden
politischen Union benétige." NZZ 15. 16 4.95. axt.

Arbeitspldtze statt Kiindigungsschutz?
Die EU-Kommission kiindigt in einem .Aktionspro-
gramm einen sozalpolitischen Kurswechsel an. Die
hohe Zahl von Arbeitsplatzverlusten wihrend der letz-
ten Wirtschaftskrise liesse den Verdacht aufkommen,
dass dahinter eine Uberregulierung der Arbeitsmirkte
stehe. Diese miisse nunmehr abgebaut werden. Das
neuc Aktionsprogramm sicht zudem Mlassnahmen zur
Forderung einer qualitativ hochstehenden Schul- und
Berufsausbildung sowie einer lebenslangen Fortbildung
in den EU-Staaten vor. Ausserdem stellt es Initiativen
in Aussicht, mit denen die Arbeitsplatzmobilitiat und
die Personenfreiziigigkeit in der EU verbessert werden
sollen. Studien sollen zudem das Beschaftigungspoten-
tial von Nachbarschaftshilfe, neuen Formen der Ar-
beitsorganisation oder der aufkommenden Infor-
mationsgesellschaft ergriinden. TA 13.4.95. axt.

eine grundlegende Verfassungsreform einzuleiten mit
dem Ziel, den Schutz von Demokratie und Menschen-
rechten zukiinftig zu garantieren und zu einer Losung
des Zypernkonfliktes beizutragen.

Kurdische Demonstranten, die auf das Gelinde der
UNO eingedrungen sind, forderten am 28. Mirz den
Riickzug der tiirkischen Armee aus dem Nordirak. Sie
bezichtigten die UNO der Untitigkeit und forderten
eine klare Verurteilung der tiirkischen Invasion, wie
dies bei der irakischen Invasion in Kuwait auch der
Fall gewesen ist. TA 29.3.95. red.

Unterschiedliche Rechte fiir
ungarische Minderheiten

In der Slowakei leben 560 000 und in Ruminien sind
es 1 600 000 Ungamn. Ungarn verlor nach dem 1.
Weltkrieg im Vertrag von Trianon zwei Drittel seines
Staatsgebietes verloren - vor allem an diese Nachbar-
lander. -

In den Blickpunkt der Offentlichkeit gerieten diese
Fragen, da alle drei Lander baldméglichst der EU und
der NATO beitreten wollen. Als "Beweis fiir die EU-



Reife" verlangt Briissel, dass diese Reformléinder i der
Lage sind. die Spannungen untereinander in cigener
Regie abzubauen.

Wihrend die Verhandlungen um Rechte fiir diese gros-
ste europiische Ninderheit mit Ruméinien erfolgreich
sind, bewegt sich 1n der Slowakei nichts. Rumimen
hat auf Grund des grossen Drucks der EU in den
Kompromiss eingewilligt, dass Ungamn die Grenzen
anerkennt und dass dafiir der ungarischen A finderheit in
Ruminien gewisse Rechte zugesprochen werden. TA
23395 axL.

Die EU und ihre Zukunft

Jean-Frangois Poncet, der Prisident der Kommission
fiir Wirtschaftsfragen des franzosischen Senats und
chemaliger Aussenminister sieht im Hinblick auf die
LU -Gipfelkonterenz 1996 folgende Zukunfl fiir die EU:
M it dem harten Kemn - oder Fiihrungsduo - Frankreich-
Deutschland soll ein Europa der zwer Geschwin-
digkeiten entstehen, das kem Europa der zwei Klassen
sei. Auch wenn eme Mehrheit der EU-Lander die
M aastricht-Bedingungen nicht schaffen sollte, mochte
er die Wihrungsunion per 1999 doch einfiihren.

Weiter will er die “Privilegien” der kleinen Staaten, die
ihnen laut Romer Vertrag sustehen, abschalfen: das
Prasidium der Kommission soll von einem kleinen
Staat, der Vorsitz des EU-Rates, der Entscheidungs-
befugt ist, hingegen der Reihe nach von einem grossen
Staat iibernommen werden. Als gross zu betrachten
sind I'ngland, Deutschland und - Frankreich. Zudem
mochte er diec Kommission verkleinern. Pro l.ander-
gruppe sollte nur mehr ein Kommissar zugeteilt
werden, zB. fiir die drei skandinavischen Linder ein
Kommissar anstatt drei, wie dies ja auch beim
Internationalen Wihrungsfonds gehandhabt werde.

Die von ithim genannten Heraus{orderungen, die Europa
im 21. Jahrhundert erwarten, zeigen, dass die EU fiir
ihn kein Friedensprojekt ist, sondern Mittel im Kampf
um Macht, Ressourcen und Geld: die Unsicherheit
Russlands, die Bedrohung durch den islamischen
Extremismus, der Abzug der U'SA aus Furopa und der
okonomische Aufstieg Asiens. All dies lasse Europa
nur eine Wahl: Verfall in Uneinigkeit oder
Wiedererstarken in der Union. NZZ, 15..16.4.95. axt.
Unterschiedliche Rechte fiir
ungarische Minderheiten

In der Slowakei leben 560 000 und in Ruménien 1 600
000 Ungarn. Ungarn verlor nach dem 1. Weltkrieg im
Vertrag von Trianon zwei Drittel seines Staatsgebietes.
Die Frage der ungarischen M linderheiten gerieten in den
Blickpunkt der Offentlichkeit, weil alle drei Linder
baldmoglichst der EU" und der NATO beitreten wollen.
Als "Beweis fiir die EU-Reife" verlangt DBriissel, dass
dicsc Reformlander in der Lage sind, die Spannungen
untereinander in eigener Regie abzubauen.

Wiihrend die Verk -dlungen mit Rumiinien um Rechte
fiir die grosste europiische Minderheit erfolgreich sind,
bewegt sich in der Slowakei nichts. Ruminien hat aufl
Grund des grossen Drucks der EU in einen
Kos..promiss eingewilligt. Ungam anerkennt die
heutigen Grenzen und Rumiinien gesteht dafiir der
ungarischen Minderheit gewisse Rechte zu. TA
25.3.95. axt.

Maastricht 11

1996 soll an einer 1:U-Regierungskonferenz hauptsach-
lich die Weiterentwicklung der L:ntscheidungsstruktu-
ren der EU diskutiert werden. Die Vorarbeiten und die
Sondierungen zu dieser Konferenz sind bereits voll im
Gange. Alles deutet auf schwierige Verhandlungen hin
Vermutlich wird eine Schlankheitskur fiir die Insti-
tutionen, eine Neuverteilung der Stimmengewichte und
zusitzliche Bereiche mit N lehrheitsabstimmungsmodus
zur Debatte stechen. Linzelne Positionen sind bereits
bezogen worden. Der insche Aussenminister Spring
hat in Strassburg darauf hingewiesen, dass das Gleich-
gewicht der Instututionen und das politische Gewicht
der Kleinen EU-1. %nder nicht wesentlich verindert wer-
den diirfe. Der franzosische Parlamentsprisident Phil-
lippe Seguin will, dass auch die nationalen Parlamente
an der 96er Konferenz beteiligt werden. Der Prisident
des EU-Parlamentes, Klaus Hinsch, fordert mehr
Macht fiir das Parlament und die Bildung eines Zwei-
kammersystems. In Schweden gibt es Anzeichen fiir
ein Opting out in Fragen der Sicherheitspolitik. Damit
wiirde Schweden diesbeziigliche eine ahnliche Politik
wie Dinemark und Grossbritannien einschlagen. Die
Rolle der Achse Bonn-Paris ist noch nicht deutlich ge-
worden. Die Rede von den "Vereinigten Staaten von
Europa®, die Kohl noch 1991 ins Auge fasste, ist
Fallen gelassen worden. Dies vor allem wegen des
Maastricht-Urteils des deutschen Bundesverfassungsge-
richts, das die Zuriicknahme entsprechender deutscher
Ambitionen erzwang. In Bonn stellt man sich auf
einen Abwehrkampf gegen Tendenzen zur Renationali-
sierung und zu freieren Kooperationsformen ein. In
Paris will man den Ministerrat aufwerten und will von
einer Starkung des EU'-Parlamentes nichts wissen.
NZ7. 11.4.95.pr.

EU-Sozialpolitik:

viel Papier, wenig Massnahmen

Am 12.Apnl hat die EU-Kommission ein Aktionspro-
gramm zur Sozialpolitik fiir die Jahre 1995 bis 1997
vorgestellt. Briissel will sich fiir diese Jahre grossten-
teils auf Untersuchungen und Benchte beschriinken, da
eine harmonisierte Sozialgesetzgebung zwischen den
Mitgliedstaaten stark umstritten ist. Die Steitpunkite
liegen einerseits bei der britischen Zuriickhaltung, auf
diesem Gebiete Vereinheitlichungen zu akzeptieren.
Anderseits fiihlt sich Frankreich in letzter Zeit zuneh-
mend Soziodumping ausgesetzt. Die Auseinander-
setzungen um die "Entsenderichtlinie" erwiesen sich
entprechend vorliufig als unlosbar. Die Kommission
will sich jedoch weiterhin fiir eine entsprechende
Richtlinic einsctzen, und zudem Vorschriften auf dem
Gebiete des Gesundheitsschutzes und der Sicherheit
harmonisieren. Die ebenfalls umstrittenen Vorschlige
iiber Elternschaftsurlaub und Teilzeitarbeit will die
Kommission unter dem Sozialprotokoll des Maast-
richter Vertrages, an dem Grossbritannien nicht teilhat,
voranbringen. Fiir einen spiiteren Zeitpunkt will die
Kommission sich einer EU-Gesetzgebung iiber Flexi-



hilitat und Arbeitsorganisation sowic iiber das Kiindi-
sungsrecht widmen. Vorerst sollen jedoch Jahresbe-
richte, Studien, Griin- und Weissbiicher erscheinen.
/udem sollen Weisen- und Lixpertengruppen einberufen
werden. Griinbiicher iiber die Arbeitseitverkiirzung, die
sozialen Auswirkungen der Informationsgesellschaft,
tllegale Arbeit und die grenziiberschreitende Ausbil-
dung junger Leute sollen erscheinen. Weissbiicher iiber
Unterricht und Ausbildung sowie die verbleibenden
Hindermisse beim freien Verkehr der Arbeitnehmer.
Richtlinienvorschlige oder hmpfehlung sollen iiber
lebenslange Weiterbildung, susitzliche Pensionsvor-
kehrungen sowie verschiedene Gesundheits- und
Sicherheitsstandards erfolgen. NZZ, 13.4.95. pr.

EU-Entwurf fiir TV-Richtlinie

Am 22, Narz 1995 hat dic EU-Kommisssion trotz
weitverbreitetem Widerstand vorgeschlagen, die EU-
Fernsehrichtlinie von 1989 zu verschérfen. Fiir zehn
Jahre solle eine Quote von 50¢% fiir europiische Pro-
duktionen eingefiihrt werden. Als "europiisch" gelten
daber nicht nur Sendungen aus dem IU-Raum, sondem
auch aus der Schweiz und den Ost- und Mlitteleuro-
paischen Staaten. I)iese Regelung sollte bis ins Jahr
2005 gelten. Nach diesem Datum sollte die europii-
sche Produktion nicht mehr geschiitzt weden. Aller-
dings ist heute nicht bekannt, ob di¢ EU in 10 Jahren
wirklich auf den Protegierung der EU-Medien-Multis
verzichten wird. Pikanterweise hat das deutsche Bun-
desverfassungsgericht am gleichen Tag, an dem in
Briissel cine \ erschirfung der Femsehreichtlien vorge-
spurt wurde, die Bonner Regierung fiir ihre Mlitarbeit
an diesem Vorhaben geriiglt. Die Bundesregieurng hatte
im \drz 1989 beschossen, einer EW G-Rundfunkncht-
lime zuzustimmen, sofern eine befriedigende Gesamt-
16sung areicht wird, un die beabsichtigte Quotenrege-
lung nur als politische Zielverstellung formuliert”
werden. Durch diese Zusage hat die Regierung ihre
Plichten als Sachwalterin der Linderinteressen ver-
letzt, da Rundfunkangelegenheiten im Kompetenzbe-
reich der Lander liegen. NZZ, 23.3.1995. pr.

Forza Italia - neue EU-Politik

Der Beitritt Roms zur Wiahrungsunion riickt in weite
Feme, wenn die Maastrichter Kriterien nicht vollig um-
interpretiert werden. ltalien kann weder bis 1997 noch

EU degradiert engagierten
Umweltrechtler

Die "Environmental Law Network International "-Grup-
pe, die beim Okoinstitut in Darmstadt ihr Sekretariat
hat, protestiert mit einem von 60 EU-Umwelt-Rechts-
experten unterschriebenen Brief gegen die Umstrukiu-
rerungspline im EU-Umwelt-Departement. Ludwig
Krimer war langjdhriger Leiter fiir Umwelt-Rechtsfra-
gen in der Generaldirektion fiir Umwelt und wurde nun
zum Zustindigen [ir Abfallwirtschaftspolitik in der
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bis 1999 die Staatsverschuldung von 120 auf 60 & des
Bruttosozalprodukts senken. Deshalb fordert die Forza
ltalia, die 1991 aufgestellten Parameter fiir dic Wih-
rungsunion miissten revidiert werden. Die Schaffung
eines Kerneuropas und darum herum fluktuierender, we-
niger stabilder Staaten schliigen eine Wunde in die EU".
Die EL sollte ein anderes europiisches .Anliegen in den
Vordergrund riicken: dic allméchliche Schifung einer ge-
meinsamen Aussen- und Sicherheitspolitik. NZZ.
74.1995.pr.

Europiische Filmbranche

Sechs europidische Medienkonzeme haben sich zusam-
mengeschlossen, um bei der EU in Briissel fiir einen
besseren Schutz und fiir eine besser Forderung der
Branche zu werben. Die deutsche Bertelsmann-Gruppe,
die niededéndische PlyGram, die britische Rank, die
italinische RCS und Spaniens Sogepaq wollen die cu-
ropiische Iilmindustrie vergrossem und die Wetthe-
werbsfahigkeit der Audio- und Videohersteller verbes-
sern. Die Untemehmungen fordern Steuervergiinsti-
gungen und strengere Urheberrechte. Sie mochten zu-
dem Zuschiisse aus dem EU- Investitionsfordertopl.
NZZ, 21. 3.95. pr.

Europa-Rat - Stirkung des
Ueberwachungssystems

Alit dem Ziel, in den neu-integrierten Lindern des ehe-
maligen Ostblocks die Verbesserung der \lenschen-
und M linderheitenrechtssituation zu gewihrleisten, ver-
abschiedete die Parlamemtarische Versammlung am
26.4.1995 in Strassburg eine Direktive aur Verstir-
kung der Ueberwachung. Fntgegen bisheriger Praxis,
soll der Rechtsausschuss der Parlamentarischen Ver-

.sammlung nun allein berechtigt sein, Untersuchungen

zu beschliessen und eine Delegation zu entsenden.
Ausgeschaltet wird so das Priasidium der Versamm-
lung, in der bisher die Berichte des Rechtsausschusses
oft ohne weitere Konsequenzen hingenblieben. Der
Vorteil des neuen Verfahrenes liegt darin, dass mit der
Beratung in der Versammlung, gegen die es kein Veto-
recht des betroffenen Staates gibt, sofort Offentlichkeit
hergestellt wird und damit Druck anf das Land ausgeiibt
wird. NZZ, 27.4.1995. pr.

untergeordneten Direktion A erannt. Die Unterzeich-
nerlnnen halten dies fiir ein schlechtes Zeichen, da sie
vermuten, Kriimer sei in Konflikt mit der Briisseler
Kommission geraten, weil er zu engagiert mit den EU-
Umweltverbanden zusammengearbeitet habe. Krimer
hatte immer mil Vehemenz Garantien fiir die Imple-
mentierung der EU-Umweltrichtlinien gefordert. Diese’
Forderung wurde neulich vom EU-Parlament aufge-
nommen. eu-m 3-95. axt,.




Europa von oben?
Europa von Unten!

Volkshaus Ziirich. Gelber Saal (beim Helvetiaplatz)
Montag, 11. September, 13:00 bis 18:15 Uhr (Knabenschiessen)

514 Sumden ohne Pause Information und Diskussion tiber alles, was die Parteien vor den W ahlen geme untel
den Tisch wischen oder Krass vercinfachen mochien. Argumente statt Schlagworte!
Parallel dazu Katfee, Kuchen, Buchertiseh und Gemiithichkert im Foyer, um sich ber Bedard von den Strapazen zu
crholen.
13:00 Okologie
Ruth Genner. KR. Standerats-Kandidatin GP,
Christian Hey. EURES, Autor von "Umweltpolitik in Europa" . Freiburg i.B.
Eva Lichtenberg. Mitglied der Landesregierung Tirol, Innsbruck.
Moderation: Christian Thomas. Forum fiir direkte Demokratie

14:30 Demokratie
Andreas Gross, Politologe. Nationalrat SP
Theresa Herzog. Rechtsanwiltin, NGO-Koordinatorin
Hans Meier, Nationalrat GP
Moderation: Lotta Suter, WoZ

16:00 Wirtschaft und Soziales
Serge Gaillard, Okonom, SGB
Res Strehle, Okonom. Journalist
Stella Jidger, Historikerin. Nationalrats-Kandidatin FraP!
Moderation: Patrick Ziltener, Sozialwissenschaftler, Widerspruch-Redaktor

17.30 Wie weiter?
Dominik Furgler, Dr. jur. vom Integrationsbiiro
e erldutert mogliche Zeitplane fiir Abstimmungen iiber die hiangigen Initiativen
und iiber Verhandlungsergebnisse aus Briissel

17:50 Schlussrunde:
Impressionen und Schlussfolgerurigen von
Daniel Vischer, KR GP, Nationalratskandidat GP

18:15 Schluss der Veranstaltung

Eintritt inkl. Bon fiir Getrank und Kuchen: Fr. 25.- (reduziert Fr. 10.-)
zusammen mit Abo Europa-Magazin 1995 Fr. 50.- (reduziert Fr. 35.-)

Organisation: Forum fiir direkte Demokratie und Europa-Magazin
Pf 1833, 8048 Ziirich, Tel + Fax: 01 - 432 80 17

Mittragerschaft:  Es werden Organisationen im links-griinen Spektrum angefragt
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