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1 STRASSE 

1.1 Gesamtverkehr 

1.1.1 Entwicklung in Österreich 

Verkehrsentwicklung im Jahr 2006: 

Österreich  +1,5% 
Westösterreich  +1,2% 
Ostösterreich  +1,5% 
Tirol    +1,4% 

Das Gesamtverkehrsaufkommen in Österreich 
nahm gegenüber 2005 um +1,5% zu. Die Ver-
kehrsentwicklung an allen Werktagen (Montag-
Samstag) war 2006 mit +2,0% etwas höher. An 
Sonn- und Feiertagen ging der Verkehr leicht 
zurück (-0,7%). 

Auf den Autobahnen und Schnellstraßen stieg 
österreichweit der Verkehr um +2,7%, auf den 
Landesstraßen B stagnierte er mit -0,2%. 

Seit 1980 haben sich die Verkehrsstärken ins-
gesamt mehr als verdoppelt (+129%), an Auto-
bahnen und Schnellstraßen fast verdreifacht 
(+187%). Auf den Landesstraßen B stieg das 
Verkehrsaufkommen um +63%. Die höchsten 
Zuwächse wurden beim Werktagsverkehr fest-
gestellt (+161%). Im Urlaubsverkehr betrug die 
Zunahme +122%, an Sonn- und Feiertagen 
+94%. 
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Abb. 1-1: Verkehrsentwicklung in Österreich 

Die relative Verkehrszunahme liegt 2006 mit 
+1,5% deutlich unter der mittleren Wachstums-
rate seit 1980 von +3,2%. Es muss allerdings 
berücksichtigt werden, dass es sich dabei um 
die relative Steigerungsrate handelt. Das das 
Bezugsniveau angestiegen ist, entspricht die 
letztjährige Verkehrszunahme um +1,5% im-
merhin einem Verkehrszuwachs von +3,4% im 
Jahr 1980 (absolut gesehen). 

1.1.2 Entwicklung in Tirol 

Das Gesamtverkehrsaufkommen hat 2006 in 
Tirol um +1,4% zugenommen. Die Entwicklung 
war auf den Landesstraßen B (+1,5%), den 
Landesstraßen L (+1,2%) und den Autobahnen 
(+1,3%) sehr ähnlich. Seit 1980 hat sich das 
Gesamtaufkommen verdoppelt (+101%). In Tirol 
erfolgte die Entwicklung des Gesamtverkehrs 
etwas gedämpfter als in Österreich. 

Auf der A 12 Inntal Autobahn wurde 2006 im 
Mittel eine Zunahme von +1,2% registriert, wo-
bei die Steigerung im Oberland (+2,5%) etwas 
höher war als im Unterland (+0,5%). Auf der 
A 13 Brenner Autobahn betrug die Zunahme 
+2,4%. 

Im Tiroler Zentralraum (Bezirke Innsbruck-
Land und Schwaz) war eine mittlere Steigerung 
von +1,7% gegenüber dem Vorjahr festzustel-
len. 
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Abb. 1-2: Verkehrsentwicklung in Tirol 
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Am Pass Thurn (B 161) und in Osttirol (Nikols-
dorf und Sillian, B 100) blieb der Lkw-
Nachtverkehr ebenfalls sehr konstant, abgese-
hen von den Auswirkungen der Tauernsperren 
in den Jahren 1999 und 2006.  

In Scharnitz nahm der Nachtverkehr seit 2001 
zwar relativ stark zu, die absoluten Frequenzen 
sind jedoch mit 14 SLZ/7h im Jahr 2006 noch 
immer sehr niedrig. Am Achenpass wurden im 
Mittel 4 SLZ/7h während der Nacht gezählt. 
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Kufstein, Vomp / A 12
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Abb. 1-8: Lkw-Wochenendverkehr (Samstag 
15:00 - Sonntag 22:00 Uhr) 

An Wochenenden (von Samstag 15:00 bis 
Sonntag 22:00 Uhr) sowie an gesetzlichen Fei-
ertagen (00:00 bis 22:00 Uhr) gilt in Österreich 
generell ein Fahrverbot für Lkw über 7,5 t. In 

den Sommermonaten Juli und August beginnt 
auf bestimmten Straßen das Lkw-
Wochenendfahrverbot bereits am Samstag um 
9:00 Uhr (in Tirol: A 12 Kufstein – Imst, A 13 
Brenner Autobahn, B 177 Seefelder Straße, B 
181 Achensee Straße, B 178 Loferer Straße, B 
179 Fernpass Straße). 

In Matrei (A 13) nahm der Lkw-Verkehr (LkwGV) 
an den Wochenenden von 1993 bis 2000 um 
fast +200%, in Kufstein sogar um rund +370% 
zu. Die Steigerung bis 2000 entspricht in Matrei 
einer Verdreifachung, in Kufstein beinahe einer 
Verfünffachung der Lkw-Frequenzen während 
der Zeit des Wochenendfahrverbotes und ist 
wesentlich höher als die generelle Entwicklung 
des Lkw-Schwerverkehrs. 

Von 2000 bis 2004 nahm der Lkw-
Wochenendverkehr auf der A 12 in Kufstein um 
rund +10% zu. Seither war auf der A 12 (in 
Vomp) ein leichter Rückgang zu beobachten 
(Vomp 2006: rund 1.800 LkwGV/31h). 

In Matrei (A 13) stieg der Lkw-
Wochenendverkehr zwischen 2000 und 2004 
auf etwa 2.000 LkwGV/31h an und blieb seither 
etwa konstant. 

1.2.3 Auswirkungen der Gotthard- und Tau-
ernsperre 

Am Gotthard war wegen eines Felssturzes bei 
Gurtnellen die Autobahn vom 31.5. bis 
29.6.2006 gesperrt. Gemäß Analysen des 
Schweizer Departements für Umwelt, Verkehr, 
Energie und Kommunikation (UVEK) haben 
während der Sperre ca. 79.000 Lkw-Fahrten 
nicht am Gotthard stattgefunden. Davon benutz-
ten ca. 48.000 Lkw andere Übergänge in der 
Schweiz, ca. 1.000 Lkw wurden auf die RoLa 
verlagert.  

Eine differenzierte Auswertung der Entwicklung 
in Tirol unter Berücksichtigung der Feiertagsla-
ge (Pfingsten und Fronleichnam fielen 2005 in 
den Mai, 2006 in den Juni) zeigt, dass der Bren-
ner während der Gotthard-Sperre zusätzlich 
frequentiert wurde. An vergleichbaren Tagen im 
Juni 2006 passierten um rund +11% mehr SLZ 
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den Brenner als im Vorjahr. Bei Berücksichti-
gung der generellen Verkehrszunahme ent-
spricht dies einem Mehrverkehr von gesamt 
rund +15.000 SLZ bzw. im Mittel +500 SLZ/24h.  

Während der Gotthard-Sperre wurden rund 20% 
des Lkw-Verkehrs bzw. rund 30% des Lkw-
Transitverkehrs vom Gotthard zum Brenner ver-
lagert.  

Die Tauernautobahn (A 10) musste vom 16.10. 
bis 15.12.2006 wegen Verformungen an der 
Altersbergbrücke in Kärnten für den gesamten 
Verkehr gesperrt werden. Der Güterfernverkehr 
musste großräumig ausweichen. In Tirol wurde 
während der Sperre auf den alpenquerenden 
Korridoren (Brenner, Felbertauern) erhöhtes 
Lkw-Aufkommen registriert.  

Am Brenner stieg der SLZ-Ausweichverkehr 
allmählich auf knapp +700 SLZ/24h an. Insge-
samt wurden während der Tauernsperre etwa 
38.000 SLZ auf den Brenner verlagert.  

Der Pass Thurn wurde von etwa +240 SLZ/24h 
zusätzlich benutzt. Am Felbertauern war ein 
Mehrverkehr von ca. +350 SLZ/24h, auf der 
B 100 Drautalstraße in Nikolsdorf von ca. +260 
SLZ/24h und in Sillian von etwa +80 SLZ/24h zu 
beobachten.  

1.2.4 Schweiz 

Im Jahr 2006 fuhren insgesamt 1.180.000 Lkw 
über die Schweizer Alpenübergänge, das sind 
um -2 % weniger als im Vorjahr. Auf den 
Schweizer Hauptkorridor (Gotthard) entfielen 
856.000 Lkw/Jahr (JDTV: 2.345 Lkw/24 h). 

Die Gütermenge auf der Straße blieb 2006 mit 
12,9 Mio. t gegenüber dem Vorjahr unverändert. 
Der Fahrtenrückgang wurde durch die Erhöhung 
des durchschnittlichen Ladegewichts kompen-
siert.  

Bei der Schiene erhöhte sich die Menge auf 
25,2 Mio. t/Jahr (+7 %). 

Ab dem Jahr 2000 werden in der Schweiz flan-
kierende Verlagerungsmaßnahmen umgesetzt 
(Einführung der LSVA, Förderung des Bahn-
transports, 40 t-Gewichtslimit seit 2005). Ge-

genüber dem Referenzjahr 2000 ging die Zahl 
der alpenquerenden Lkw um -16 % zurück. 

Studien, die die Wirkung der Verlagerungspolitik 
analysieren, gehen davon aus, dass man 2006 
mit über 1,6 Mio. Lkw an den Schweizer Alpen-
übergängen hätte rechnen müssen, wären die 
Maßnahmen nicht getroffen worden. Das sind 
um rund +450.000 Lkw-Fahrten mehr als tat-
sächlich gezählt wurden. Das angestrebte Ver-
lagerungsziel kann mit den bisher getroffenen 
Maßnahmen jedoch nicht erreicht werden.  

1.2.5 Internationale Alpenkorridore 

Die langjährige Entwicklung des alpenqueren-
den Güterverkehrs zeigt ein relativ gleichmäßi-
ges Wachstum sowohl bei der Straße als auch 
bei der Schiene. 

Das gesamte Gütervolumen auf den Hauptkorri-
doren (Straße: Mt. Blanc, Frejus, Gotthard, San 
Bernardino, Brenner und Tauern; Schiene: Mt. 
Cenis, Simplon, Gotthard, Brenner und Tauern) 
stieg von 1986 bis 2006 von 65,9 Mio. t auf 
127,9 Mio. t/Jahr, dies entspricht beinahe einer 
Verdoppelung in 20 Jahren bzw. einem mittleren 
jährlichen Wachstum von +3,4%.  

Der Güterverkehr auf der Straße weist einen 
etwas höheren Zuwachs auf als auf der Schiene 
(Straße +108%, Schiene +76%). Der Schienen-
güterverkehr nahm allerdings im letzten Dezen-
nium (1996-2006: +13,3 Mio. t) stärker zu als 
zwischen 1986 und 1996 (+8,6 Mio. t). 

Aus diesem Grund stieg auch der Schienenan-
teil zuletzt leicht an (1986: 44%, 1996: 39%, 
2006: 40%). Der Schienenanteil im alpenque-
renden Güterverkehr ist im europäischen Ver-
gleich sehr hoch. Er blieb in den letzten 20 Jah-
ren auch relativ stabil, - auch diesbezüglich 
weicht die Entwicklung des alpenquerenden 
Verkehrs von den Trends in der EU ab. 

Bei den französisch-italienischen Alpenüber-
gängen (Mt. Blanc, Frejus und Mt. Cenis) stag-
nierte das Gütervolumen in etwa seit dem Unfall 
im Mt. Blanc-Tunnel. In den letzten Jahren war 
sogar ein deutlicher Rückgang auf Straße und 
Schiene zu verzeichnen, der auch durch die 
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Lkw-Steigerungen in Ventimiglia (am südwestli-
chen Alpenrand) nicht ausgeglichen wurde. Die 
Schiene verlor sukzessiv Anteile (1986: 33%, 
2006: 22%). 
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Abb. 1-9: Alpenquerender Güterverkehr 1986 
- 2006 (Frejus bis Tauern)  

Abb. 1-10: Güterverkehr 1986 – 2006 auf den 
einzelnen Alpenübergängen  

In den einzelnen Regionen entwickelte sich der 
Güterverkehr jedoch recht unterschiedlich: 

In der Schweiz sank zwar der Schienenanteil in 
den letzten 20 Jahren leicht, mit 69% (2006) 
liegt er jedoch nach wie vor weit über dem 
Durchschnitt des Alpenverkehrs. Die Zuwächse 
des Gütervolumens waren im letzten Dezennium 
(1996-2006) mit +14,5 Mio. t stärker als zwi-
schen 1986 und 1996 (+6,0 Mio. t). Im Straßen-
güterverkehr stieg in den letzten Jahren das 
durchschnittliche Ladegewicht, daher nahm das 
Gütervolumen zu – trotz sinkender Lkw-Zahlen. 
Die Erhöhung des durchschnittlichen Ladege-
wichts hängt in erster Linie mit der Einführung 
der flächendeckenden Lkw-Maut (LSVA) zu-
sammen, durch die der Leerfahrtenanteil stark 
reduziert wurde. Der Einfluss der Anhebung des 
zulässigen Gesamtgewichts von 28 t auf 40 t 
dürfte geringer einzuschätzen sein, da das 
durchschnittliche Ladegewicht bei den Sattel- 
und Lastzügen im alpenquerenden Straßengü-
terverkehr in der Schweiz mit 12,3 t/SLZ nach 
wie vor relativ gering ist (am Brenner beträgt 
das mittlere Ladegewicht 17,0 t/SLZ).  

Auf den österreichisch-italienischen Korrido-
ren war ebenfalls im letzten Dezennium (1996 
bis 2006: +25,6 Mio. t) eine wesentlich stärkere 
Zunahme des Gütervolumens (Straße und 
Schiene) zu beobachten als von 1986 bis 1996 
(+9,6 Mio. t). Außergewöhnlich waren die Stei-
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gerungen im Straßengüterverkehr: Die Zunahme 
um +18,3 Mio. t (1996-2006) entspricht beinahe 
der gesamten Steigerung auf den internationa-
len Hauptkorridoren (+19,4 Mio. t). Bemerkens-
wert ist, dass der Schienenanteil über 20 Jahre 
mit etwa 30% sehr konstant blieb.  

Die Hälfte des alpenquerenden Schienengüter-
verkehrs entfiel 2006 auf die Schweiz. Die öster-
reichisch-italienischen Korridore steigerten ihren 
Anteil von 29% auf 38%, Frankreich/Italien hal-
bierte seinen Anteil auf 12%. Sowohl in der 
Schweiz als auch in Österreich konnte der 
Schienengüterverkehr über die Alpen allein in 
den letzten 10 Jahren um rund +60% gesteigert 
werden.  

Bei den Straßengütertransporten verdoppelte 
die Schweiz zwar ihren Anteil. 2006 benutzte 
jedoch lediglich jeder 7. alpenquerende Lkw 
eine Schweizer Route. Der Anteil Frank-
reich/Italien ging stark zurück (auf 27%). Die 
österreichisch-italienischen Straßenkorridore 
wurden vor allem in den letzten 10 Jahren zu-
nehmend frequentiert, ihr Anteil am gesamten 
alpenquerenden Straßengüterverkehr stieg von 
45% auf 58%.  

Im Hinblick auf die Kontinuität, die die Entwick-
lung des gesamten alpenquerenden Güterver-
kehrs aufweist, können die regional stark diver-
gierenden Entwicklungen sowohl bei den einzel-
nen Verkehrsträgern sowie auch zwischen den 
Verkehrsträgern nur mit regionalen Unterschie-
den bei den Rahmenbedingungen erklärt wer-
den. Die Routenwahl ist grundsätzlich leichter 
zu beeinflussen als die Modalwahl (Wahl des 
Verkehrsträgers).  

1.3 Verkehrspolitische Rahmenbedingun-
gen 

1.3.1 Maßnahmen nach IG-Luft 

Aktionsprogramm Luft des Landes Tirol 

Das Aktionsprogramm zur Verbesserung der 
Luftgüte in Tirol wurde von der Tiroler Landes-
regierung am 11.10.2005 beschlossen und vom 
Tiroler Landtag mit Beschluss vom 16.11.2005 
zur Kenntnis genommen. Es enthält jene Maß-
nahmen, die von Tirol in verschiedenen Teilbe-
reichen – wie Verkehr, Feuerungsanlagen, Ge-
werbe, Industrie sowie Landwirtschaft – getrof-
fen werden können. 

Am 17.7.2006 erließ der Bundesminister für 
Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasser-
wirtschaft eine Verordnung des Umweltverträg-
lichkeitsprüfungsgesetzes über belastete Gebie-
te (BGBl. 262/2006). Der darin festgelegte Strei-
fen von 100 m beiderseits der A 12 und der S 16 
(von der Staatsgrenze bei Kufstein bis Land-
eck/West) wurde mit der Überschreitung der 
Grenzwerte für den Luftschadstoff NO2 begrün-
det.  

Diese Verordnung führt zu einer Verschärfung 
bei den gewerberechtlichen Genehmigungen 
von Anlagen. Die hohe NO2-Immissions-
belastung, die großteils verkehrsbedingt ist, hat 
somit indirekt Auswirkungen auf den Wirt-
schaftsstandort. 

IG-Luft, Maßnahmenbündel 2006 – Teilpro-
gramm Verkehr 

Unter Beachtung der Konsultationen mit der EK 
und des EuGH-Urteils vom 15.11.2005 (betref-
fend sektorales Lkw-Fahrverbot) wurde vom 
Land Tirol auf Basis umfassender Studien das 
„IG-Luft, Maßnahmenbündel 2006 – Teilpro-
gramm Verkehr“ ausgearbeitet.  

Spezifische Erhebungen über die Lkw-
Flottenstruktur auf der A 12 (Herry, Wien), die 
Zulassungsstatistik von Tirol und die übliche 
Flottenzusammensetzung in Österreich wurden 
als Grundlage für die Wirkungsanalysen der 
einzelnen Maßnahmen sowie auch für die Beur-
teilung der Betroffenheit herangezogen. Auf 
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dieser Basis wurde eine Prognose der Flotten-
entwicklung für die A 12 bis zum Jahr 2010 er-
stellt (TU Graz, Institut für Verbrennungskraft-
maschinen und Thermodynamik). Weiters wur-
den die zu erwartenden technologischen Ent-
wicklungen im Bereich Abgasreinigung, sowie 
Erkenntnisse über das tatsächliche Emissions-
verhalten von Pkw und Lkw unter realen Ver-
kehrsbedingungen berücksichtigt. Diese diffe-
renzierten Untersuchungen über die Emissionen 
auf der A 12 bzw. die möglichen Reduktions-
potenziale verschiedener Szenarien bildeten die 
Grundlage für die Beurteilung der Immissionsre-
duktionen infolge des Maßnahmenbündels. 

Parallel dazu wurden auch Transportalternativen 
auf der Straße und Schiene geprüft. 

 

 

 

 

 

 

 

Abb. 1-11: Strategien und Maßnahmen im 
Verkehr (IG-L) 

Strategien bereits umgesetzte Maß-
nahmen 

nach dem Aktionspro-
gramm geplante Maß-

nahmen 
a) Verringerung des Schad-

stoffausstoßes durch besse-
re Motortechnologie  

− Ökopunkteregelung (bis Ende 
2003) 

− befristete Ausnahme für Euro 
4- und 5-Lkw vom Nachtfahr-
verbot 

− Verbot alter Motorklassen 
(Euro 0,1,2) 

 

b) Förderung von Transportal-
ternativen mit geringeren 
Schadstoffemissionen 

− Ausbau der Eisenbahninfra-
struktur am Brennerkorridor 
(Unterinntal) 

− RoLa-Förderung 
− Mitfahrbörse 

− Regionalbahn, S-Bahn 
− Bau des BBT 
− ÖV-Priorisierung 
− Radverkehrsförderung 
− Ausbau der RoLa-Terminals 

c) Harmonisierung des Ver-
kehrsablaufes sowie Kap-
pen der Spitzengeschwin-
digkeiten 

− Geschwindigkeitsbeschränkung 
während der Nacht 

− Errichtung einer Verkehrsbe-
einflussungsanlage VBA 

− Tempolimit für Pkw 

d) Verringerung der Luftbelas-
tung durch Verlagerung der 
Emissionen in Zeiten, in de-
nen die Luft besser durch-
mischt wird 

− Lkw-Nachtfahrverbot inkl. zeitli-
cher Ausdehnung 

− erhöhte Lkw-Nachtmaut auf der 
A13 Brennerautobahn 

− räumliche Ausdehnung des 
Lkw-Nachtfahrverbotes 

 

e) Verringerung der Lkw-
Fahrten durch Verlagerung 
auf die Schiene  

− Fahrtenobergrenze im Rahmen 
der Ökopunkteregelung (bis 
Ende 2003) 

− Sektorales Lkw-Fahrverbot 
für bahnaffine Güter 

f) Harmonisierung der Rah-
menbedingungen bei den 
Verkehrsträgern (Straße, 
Schiene) 

− Errichtung der Kontrollstellen 
Kundl, Radfeld, Musau 

− Verstärkung der Lkw-Kontrollen 

− weiterer Ausbau des Lkw-
Kontrollstellennetzes (Nau-
ders, Brenner) 

g) Harmonisierung der Rah-
menbedingungen auf den 
Alpenkorridoren 

−  − Alpentransitbörse  
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Das Projekt einer immissionsgesteuerten Ver-
kehrsbeeinflussung wurde ebenfalls weiter ge-
führt. Seitens der ASFINAG wurde auf der A 12 
im gesamten Unterinntal eine Verkehrsbeein-
flussungsanlage (VBA) montiert. Der Steue-
rungsalgorithmus für eine immissionsabhängige 
Geschwindigkeitsbeschränkung wurde erstmals 
entwickelt und konkret für die A 12 im Unterinn-
tal ausgearbeitet. Es handelt sich um die erste 
VBA in Europa, die auch immissionsabhängig 
die Fahrgeschwindigkeiten für Pkw regeln soll. 

Die Einführung der Maßnahmen erfolgt zeitlich 
gestaffelt: 

Geschwindigkeitsbeschränkung für Pkw: 

- Phase 1: Statisches Tempolimit 100 km/h  
(1.11.2006 bis 30.04.2007) 

- Phase 2: Temporäres, immissionsgesteuer-
tes Tempolimit (ab Herbst 2007) 

Fahrverbot für schadstoffreiche Lkw (>7,5 t): 

- für Sattelkraftfahrzeuge und Lkw mit Anhän-
ger mit NOx-Emissionen >7,0 g/kWh (EURO 
0+1): ab 1.1.2007. 

- für Solo-Lkw und Sattelzugfahrzeuge mit 
NOx-Emissionen >7,0 g/kWh (EURO 0 + 1): 
ab 1.11.2009. 

- für Sattelkraftfahrzeuge und Lkw mit Anhän-
ger mit NOx-Emissionen >5,0 g/kWh (EURO 
2): ab 1.11.2008. 

Lkw-Nachtfahrverbot: Räumliche Ausweitung 
und Entfall der Ausnahmeregelung  

- Lkw-Nachtfahrverbot,  Ausweitung auf Kuf-
stein bis Zirl: ab  1.1.2007.  

- Entfall der Ausnahmeregelung für Lkw mit 
einem NOx-Ausstoß ≤3,5 g/kWh (EURO 4 
und 5) für Lkw mit Anhänger und Sattelkraft-
fahrzeuge ab 1.11.2008 bzw. für Solo-Lkw ab 
1.11.2009. 

Sektorales Fahrverbot: 

Fahrverbot für Lkw und Sattelkraftfahrzeuge 
(>7,5 t) von Kufstein bis Zirl zum Transport fol-
gender Güter: alle Abfälle, Getreide, Rundholz 
und Kork, Nichteisen- und Eisenerze, Steine, 
Erden, Aushub, Kraftfahrzeuge und Anhänger, 
Baustahl, Marmor, Travertin und Fliesen (kera-
misch). Die Einführung des sektoralen Fahrver-
botes ist gemäß Maßnahmenbündel im Hinblick 
auf ausreichende Übergangsfristen ab Novem-
ber 2007 geplant. 

Abb. 1-12: Zeitplan der Maßnahmen auf der 
A12 (IG-L) 

- Tempolimit 100 km/h auf der A12 zw. Kufstein und Zirl

- Nachtfahrverbot für Lkw >7,5 t Euro 4 + 5
- Fahrverbot für Lkw >7,5 t Euro 0 + 1

- Lkw-Nachtfahrverbot 22 – 5 Uhr (ausg. Euro 4 + Euro 5, im Winter ab 20 Uhr)

- Ausdehnung Nachtfahrverbot Kufstein - Zirl

2006 2007 2008

laufend

- Sektorales Lkw-Fahrverbot für best. Güter
01.11.2007 angestrebt

01.11.2008

20102009

- Fahrverbot für schwere Lkw Euro 2
- Nachtfahrverbot für schwere Lkw Euro 4 + 5

01.11.2009

- Fahrverbot für schwere Lkw der Klassen Euro 0 + 1

01.01.2007

01.11.2006 – 30.04.2007
- Tempolimit 100 km/h auf der A12 zw. Kufstein und Zirl

- Nachtfahrverbot für Lkw >7,5 t Euro 4 + 5
- Fahrverbot für Lkw >7,5 t Euro 0 + 1

- Lkw-Nachtfahrverbot 22 – 5 Uhr (ausg. Euro 4 + Euro 5, im Winter ab 20 Uhr)

- Ausdehnung Nachtfahrverbot Kufstein - Zirl

2006 2007 2008

laufend

- Sektorales Lkw-Fahrverbot für best. Güter
01.11.2007 angestrebt

01.11.2008

20102009

- Fahrverbot für schwere Lkw Euro 2
- Nachtfahrverbot für schwere Lkw Euro 4 + 5

01.11.2009

- Fahrverbot für schwere Lkw der Klassen Euro 0 + 1

01.01.2007

01.11.2006 – 30.04.2007
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Konsultationen  

Das geplante Maßnahmenbündel wurde von LR 
Lindenberger am 20.7.2006 an die EK sowie an 
direkt betroffene Mitgliedsstaaten mitgeteilt. 
Seitens der EK wurde am 27.9.2006 ein Aus-
kunftsersuchen und am 13.12.2006 ein ergän-
zendes Auskunftsersuchen an Österreich ge-
richtet. Darin werden grundsätzliche Bedenken 
der Unvereinbarkeit des Maßnahmenbündels 
(speziell des sektoralen Fahrverbots) mit dem 
Prinzip des freien Warenverkehrs geäußert so-
wie die Verhältnismäßigkeit des nunmehr noch 
restriktiveren Maßnahmenbündels in Frage ge-
stellt. Es wurde aber auch die Bereitschaft zur 
gemeinsamen Erörterung geeigneter Maßnah-
men angeboten. Die Mitteilung gemäß ABl. Nr. 
23 vom 3.4.1962 zum sektoralen Fahrverbot 
erfolgte am 11.1.2007. 

In der umfangreichen Stellungnahme der Repu-
blik Österreich vom 29.12.2006 wurde detailliert 
auf die Hintergründe und Wirkungen der einzel-
nen Maßnahmen, die Transportalternativen so-
wie auch auf die Vorschläge der EK im Zuge der 
Konsultationen im Jahr 2004 eingegangen. Am 
7.3.2007 fand in Brüssel eine Besprechung mit 
Vertretern der GD Verkehr, GD Wirtschaft und 
GD Umwelt statt. Eine ergänzende Stellung-
nahme der Republik erging am 13.4.2007 an die 
EK.  

Wirkungen 

Es sind Maßnahmen sowohl im Pkw- als auch 
Lkw-Bereich vorgesehen. In der Studie von 
Thudium (Ökoscience AG) „Lufthygienische 
Auswirkungen der Zukunftsszenarien 2005 – 
2010 für die Verkehrsentwicklung auf der A 12“ 
wurden die Wirkungen auf die Stickoxid-
Immissionen in verschiedenen Szenarien für die 
Jahre 2006 bis 2010 gegenüber dem so genann-
ten Grundszenarium quantifiziert. 

Das Grundszenarium geht von der Ist-Situation 
2005 (NO2-JMW: 73,7 µg/m³) aus und entspricht 
der zukünftigen Entwicklung im Unterinntal ohne 
Einführung zusätzlicher Maßnahmen zur Schad-
stoffreduktion (Business as usual). Die Aus-
nahmebestimmung für Euro 4- und Euro 5-Lkw 
beim Nachtfahrverbot wird ab jenem Zeitpunkt 

aufgehoben, ab dem die Hälfte der Fahrzeug-
flotte diesen Standard erfüllt. Das verwendete 
empirische Ausbreitungsmodell bildet die Reali-
tät 2005 identisch ab und ist in der Lage durch 
Variation einzelner Parameter (Rahmenbedin-
gungen) die Immissionssituationen im Unterinn-
tal je nach künftiger Entwicklung in Szenarien-
form zu beschreiben. Es wurde eine moderate 
Verkehrszunahme von + 2,5 % p.a. beim Lkw-
Verkehr und von +1,0 % p.a. bei den übrigen 
Fahrzeugarten (Pkw u.a.) unterstellt. Die Umrüs-
tung der Lkw-Flotte bis 2010 geht von der (rela-
tiv modernen) Lkw-Flottenzusammensetzung auf 
der A 12 aus. Die Emissionsfaktoren der einzel-
nen Lkw-Fahrzeugkategorien bis 2010 leiten 
sich aus der prognostizierten Flottenzusammen-
setzung ab. 

 

A12 Inntal Autobahn Flottenentwicklung SLZ
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SLZ Euro 5 105 315 956 2.216 3.514 4.573

SLZ Euro 4 780 1.190 1.831 1.748 1.372 1.024

SLZ Euro 3 4.194 3.957 3.051 2.178 1.508 1.017

SLZ Euro 2 720 532 343 215 133 81

SLZ Euro 1 50 31 17 10 5 3

SLZ Euro 0 74 46 24 13 7 4

2005 2006 2007 2008 2009 2010

 

Abb. 1-13: Flottenentwicklung auf der A12 
[Quelle: Hausberger, TU Graz] 

Die Wirkungen der einzelnen Maßnahmen auf 
die NO2-Immissionen sowie auch Kombinati-
onswirkungen sind in der folgenden Tabelle 
zusammengefasst.  

Ohne zusätzliche Maßnahmen wird der NO2-
Jahresmittelwert im Jahr 2010 in 
Vomp/Raststätte mit 67,4 µg/m³ deutlich über 
dem Jahresmittelgrenzwert (inkl. Toleranzmar-
ge) von 35 µg/m³ liegen. Besonders ungünstig 
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wirkt sich die Zunahme der direkten NO2-
Emissionen aus. Bei konstantem Anteil der di-
rekten NO2-Emissionen wäre die NO2-Immission 
im Jahr 2010 mit 54,4 µg/m³ um -11,8 µg/m³ 
niedriger als im Grundszenarium. 

Die Entwicklung der Kfz-Flotte bewirkt (bei kon-
stanter Verkehrsmenge) eine NO2-Reduktion um 
etwa -10,5 µg/m³ (bzw. -14,2 %). Durch die Ver-
kehrszunahme bis 2010 wird die Immissionsbe-
lastung um +3,0 µg/m³ (bzw. +4,8 %) steigen. 
Insgesamt wird infolge Flottenumrüstung und 
Verkehrszunahme bis 2010 eine Verbesserung 
der Immissionssituation um etwa -7,5 µg/m³ 
erwartet.  

Mit dem Maßnahmenbündel 2006 (Tempolimit 
für Pkw mittels VBA, Fahrverbot für Euro 0+1+2, 
sektorales Fahrverbot, Nachtfahrverbot für Euro 
4+5) wird 2010 die NO2-Belastung um etwa -6,1 
µg/m³ (bzw. -9,1 %) verbessert werden (von 
67,4 auf 61,3 µg/m³). Der zulässige Jahresmit-
telwert 2010 (inkl. Toleranzmarge) für NO2 von 
35 µg/m³ (gemäß IG-L) wird damit nicht erreicht.  

 

Abb. 1-14: Wirkungen (NO2) der einzelnen 
Maßnahmen [Quelle: Ökoscience] 

Mehr als die Hälfte der Wirkung des Maßnah-
menbündels (etwa -3,5 µg/m³) kommt durch das 
Pkw-Tempolimit zustande. Die zusätzlichen 
Maßnahmen, die den Lkw betreffen, bringen 
etwa -2,7 µg/m³ Reduktion. Bei Berücksichti-
gung des bestehenden Lkw-Nachtfahrverbotes 
inklusive zeitlicher Ausdehnung im Winterhalb-
jahr ist die Gesamtwirkung aller Maßnahmen zur 
Reduktion des NO2-Jahresmittelwertes etwa      
-9,5 µg/m³ (bzw. -13 %). Der Anteil der Lkw-
spezifischen Maßnahmen an der Wirkung (ca. 
63 %) entspricht ungefähr dem Anteil bei den 
NOx-Emissionen. 

Evaluierung Tempo 100 km/h auf der A12  

Zur Reduktion der Schadstoffwerte im Sanie-
rungsgebiet wurde auf der A12 von Kuf-
stein/Grenze bis Zirl/West (Länge ca. 90 km) auf 
Basis des IG-Luft im Winterhalbjahr 2006 
(1.11.2006 – 30.4.2007) ein generelles Tempo-
limit von 100 km/h verordnet. Mit dieser Maß-
nahme leistet auch der Pkw-Verkehr einen Bei-
trag an der notwendigen NOx-Reduktion im Inn-
tal. Der Pkw hat auf der A 12 einen Anteil am 
Verkehrsaufkommen von 76% und an den NOx-
Emissionen von ca. 35%. 

JMW       
NO2 (µg/m³) ± %

1. Flottenentwicklung 2005 – 2010 -10,5 -14,2%
(A 12 Inntal Autobahn, Kfz konstant) 

2. Verkehrszunahme bis 2010 +3,0 +4,8%

3. Grundszenarium 2005 – 2010 -7,5 -10,2%
(Kfz-Zunahme und Flottenentwicklung: Komb. 1+2)

4. Tempo 100, VBA -3,5 -5,3%
(Pkw, 2010)

5. Fahrverbot Euro 0,1,2 -0,5 -0,8%
(Lkw, 2010)

6. Nachtfahrverbot Euro 4,5 -1,2 -1,8%
(Lkw, 2010)

7. Sektorales Fahrverbot -1,0 -1,5%
(Lkw, 2010)

8. Maßnahmenbündel 2006 -6,1 -9,1%
(Komb. 4+5+6+7)

9. Maßnahmenbündel, Lkw -2,7 -4,0%
(Komb. 5+6+7)

10. Maßnahmenbündel 2006 + NFV 2005 ca. - 9,5 rd. - 13,0 %
(Komb. 8+NFV)

Auswirkungen 

Maßnahmen, Entwicklungen
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Tempo 100 hatte auf der A12 folgende Auswir-
kungen: 

- Die mittlere Pkw-Geschwindigkeit auf der 
A12 sank von ca. 118 km/h auf ca. 101 km/h 
ab. Die Auswirkungen des Tempolimits auf 
das Geschwindigkeitsverhalten im Unterinn-
tal sind sehr ähnlich mit jenen im Winterhalb-
jahr 2005/06 auf der A 12 im Oberland (Imst 
– Landeck). 

- Durch die Geschwindigkeitsreduktion wurden 
die NOx-Emissionen des Pkw-Verkehrs um    
-23% abgesenkt. Für den Autobahnabschnitt 
zwischen Kufstein und Innsbruck bedeutet 
dies eine Einsparung von -82 Tonnen NOx im 
Winterhalbjahr 2006/2007. 

- Beim Feinstaub beträgt die Reduktion beim 
Pkw-Verkehr -27% oder -3,4 Tonnen PM10. 

- Weitere Einsparungen bei den Emissionen 
gab es auch beim Treibhausgas CO2. Hier 
wurden im Winter um ca. -14.000 Tonnen 
weniger emittiert. Maßgebend für diese Re-
duktion ist der geringere Treibstoffverbrauch 
(-4,6 Millionen Liter Treibstoff im Abschnitt 
Kufstein – Innsbruck) bei Tempo 100. 

- Die NOx-Gesamtemissionen gingen während 
des Tempo 100-Limits um etwa -9% bis -10% 
zurück (CO2: -9%, PM10: -16%). 

- Die NO2-Immissionen wurden während der 
Zeit der Tempo 100-Regelung um etwa -6% 
reduziert (rd. -4 µg/m³). 

- Aus verkehrstechnischer Sicht brachte das 
Tempolimit eine Harmonisierung des Ver-
kehrsablaufes. So sank der Unterschied zwi-
schen schnellen und langsamen Kfz (Diffe-
renz zwischen v85 und v15) von ca. 50 auf 20 
km/h. Auch zwischen dem linken und rechten 
Fahrstreifen näherten sich die Fahrge-
schwindigkeiten deutlich an. 

- In den Nachtstunden wurde Tempo 100 sehr 
gut eingehalten, während vorher trotz Tem-
polimit 110 in den Nachtstunden annähernd 
gleich schnell als am Tag (Tempo 130) ge-
fahren wurde. 

- Tempo 100 hatte auch Auswirkungen auf die 
Verkehrssicherheit. Während in Österreich 

die Zahl der Unfälle mit Personenschaden im 
Vergleichszeitraum der Wintermonate auf Au-
tobahnen um – 20% zurückging (mit verur-
sacht durch den milden, schneearmen Win-
ter), sank die Zahl der Unfälle in Tirol auf den 
Abschnitten mit Tempolimit um ca. -60%. 
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Abbildung 1-15: Änderung der Geschwindig-
keitsverteilung mit und ohne Tempo 100 

Nach Fertigstellung der technischen Umbauar-
beiten sowie Schaffung der rechtlichen Grund-
lagen ist für den Winter 2007/2008 die Einfüh-
rung eines flexiblen Tempolimits geplant. An-
hand des Pkw-Verkehrsaufkommens, der aktuel-
len Luftsituation und der Meteorologie wird zu 
den ungünstigen Zeiten über die Verkehrsbeein-
flussungsanlage (VBA) das Tempolimit 100 
km/h geschaltet werden. Durch diesen optimier-
ten Prozess kann mit einer Einschaltdauer von 
ca. 30% der Gesamtzeit ein Nutzen von ca. 60% 
von den maximal möglichen (100% Einschalt-
dauer) Immissionsreduktionen erreicht werden.  

Aus topografischen und meteorologischen 
Gründen wird der Abschnitt Kufstein – Zirl West 
in zwei Abschnitte unterteilt, in denen je nach 
den Verhältnissen das Tempolimit unterschied-
lich gesteuert wird. Die Anlage prüft jede halbe 
Stunde die Notwendigkeit eine Umschaltung 
zwischen Tempo 100 und Tempo 130. Ein 
Schaltzustand bleibt jedoch mindestens eine 
Stunde aufrecht. 
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1.3.2 Europäische Union 

Halbzeitbilanz zum Verkehrsweißbuch der 
Europäischen Kommission von 2001 

Unter dem Titel „Für ein mobiles Europa – 
Nachhaltige Mobilität für unseren Kontinent“ 
veröffentlichte die Europäische Kommission am 
22.6.2006 die Halbzeitbilanz zum Verkehrs-
weissbuch.  

Im Verkehrsweißbuch 2001 wurden die Unaus-
gewogenheit zwischen den Verkehrsträgern, die 
Überlastungen der Straßen und Städte sowie 
die Umweltbelastungen als größte Herausforde-
rungen für die europäische Verkehrspolitik an-
gesehen.  

Die Halbzeitbilanz sieht die Notwendigkeit einer 
Neuausrichtung der politischen Maßnahmen, 
hält aber grundsätzlich an den Zielsetzungen 
des Verkehrsweißbuches fest. 

Anliegen der Halbzeitbilanz ist die Sicherung 
der nachhaltigen Mobilität unter besonderer 
Berücksichtigung der Lissabon-Strategie für 
Wachstum und Beschäftigung. Akzente sollen 
vermehrt bei Effizienzsteigerung, Reduktion der 
Umweltbelastung und Hebung der Qualität des 
Verkehrs gesetzt werden.  

Zur Eindämmung der umweltschädigenden 
Auswirkungen der Zunahme des Verkehrs wird 
ein breiter angelegtes und flexibles Instrumenta-
rium für die Verkehrspolitik erforderlich sein. 

Die Verlagerung auf umweltfreundliche Ver-
kehrsträger wird grundsätzlich angestrebt, ins-
besondere auf längeren Strecken, in Ballungs-
gebieten und auf überlasteten Korridoren.  

In Zusammenhang mit der Überlastung und Ver-
schmutzung von Gebieten im ‚mittleren Westen’ 
Europas und rings um die den Kontinent durch-
schneidenden Gebirge sowie auch in Städten 
wird die Bedrohung des Wirtschaftswachstums, 
der Lebensqualität und der Umwelt gesehen, die 
mit Hilfe intelligenter Lösungen für die Mobilität 
und für das Verkehrsnachfragemanagement 
gelindert werden sollen. Differenzierte Entgelt-
systeme können in sensiblen Gebieten oder 
Städten den Verkehr optimieren, wo z.B. eine 
Kapazitätserhöhung nicht möglich ist. Darüber 

hinaus werden in solchen Regionen auch ande-
re Formen der Kapazitätszuweisung, etwa der 
Marktaustausch von Transitrechten für möglich 
erachtet. 

In der Halbzeitbilanz wird von 2000 bis 2020 von 
einem Wachstum des Güterverkehrs von insge-
samt +50% ausgegangen, und zwar + 55% auf 
der Straße und +13% auf der Schiene. Beson-
ders hervorgehoben wird mehrmals das Ziel der 
Energieeffizienz. Im Anhang 2 (Teil 1) wird die 
Fahrzeugeffizienz im Güterverkehr verglichen: 
Die Bahn ist mit 5,5 toe/Mtkm (Tonnen Rohöl-
Äquivalenz) rund 13-mal energieeffizienter als 
der Lkw (72,4 toe/Mtkm). 

Hinsichtlich der grundlegenden verkehrspoliti-
schen Zielsetzungen wird in der Halbzeitbilanz 
ein Paradigmenwechsel vollzogen: 

Seit Jahren wurde als verkehrspolitisches Ziel 
die Entkoppelung der Zunahme der Gütertrans-
portleistung von der wirtschaftlichen Entwick-
lung verfolgt (Rat von Göteborg 2001, Ver-
kehrsweißbuch 2001).  

In der Halbzeitbilanz wird nunmehr als überge-
ordnetes Ziel lediglich die Abkoppelung der Mo-
bilitätsentwicklung von ihren negativen Nebenef-
fekten gesehen.  

Wie in mannigfachen internationalen Untersu-
chungen (z.B. European Environment Agency, 
2001: Road freight transport and the environ-
ment in mountainous areas) nachgewiesen wur-
de – sowie auch an Hand der aktuellen Entwick-
lungen bei den Alpenkorridoren seit Jahren er-
kennbar ist – , wird eine künftige Verkehrspolitik 
selbstverständlich die Entwicklung des Verkehrs 
selbst zum Ziel haben müssen. Eine für Umwelt 
und Wirtschaft nachhaltige, also verantwor-
tungsbewusste Verkehrspolitik darf sich nicht 
auf den abgastechnischen Bereich reduzieren, 
da auch die Problematik entlang der Alpenkorri-
dore längst eine vielschichtige ist. Neben den 
sicherheitstechnischen (Tunnelsicherheit, Si-
cherheitsabstände etc.) und ökologischen As-
pekten rücken auch die zunehmenden Ver-
kehrsüberlastungen rasant in den Vordergrund. 

Aus den in der Halbzeitbilanz vorgelegten 
Grundlagen ergibt sich kein Anlass, von den 
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ursprünglichen Zielen des Weißbuchs Abstand 
zu nehmen. Diese neue strategische Ausrich-
tung der europäischen Verkehrspolitik greift – 
trotz der sinnvollen Erweiterung um die Ener-
gieeffizienz – zu kurz, um die durch den Verkehr 
verursachten Umwelt- und Ressourcenprobleme 
zu meistern. Es bleibt sogar offen, ob durch die 
Maßnahmen das Grundanliegen der Halbzeitbi-
lanz, die EU „mobil“ zu halten, erfüllt werden 
kann (siehe Stellungnahme des Deutschen Um-
weltbundesamtes zur Halbzeitbilanz der Kom-
mission vom November 2006). 

Diese Befürchtung wird auch im Kommissions-
dokument SEK (2006) 820 „Mitteilung: Güter-
verkehrslogistik in Europa – der Schlüssel zur 
nachhaltigen Mobilität, Zusammenfassung der 
Folgenabschätzung“ geteilt. In Kapitel 3 „Vor-
aussichtliche Entwicklung der Problematik“ heißt 
es unter anderem: „Die Infrastrukturressourcen 
könnten in einigen Jahren verbraucht sein, so-
dass das europäische Verkehrssystem lahm 
gelegt werden könnte“. 

Im Inntal werden einerseits mit den permanent 
überhöhten Jahresmittelwerten für NO2 die öko-
logischen Obergrenzen überschritten. Anderer-
seits weist auch die Straßeninfrastruktur techni-
sche Kapazitätsgrenzen auf, die immer öfter 
erreicht werden. Künftig kann auch der Straßen-
transport nicht mehr als uneingeschränkt zur 
Verfügung stehende Transportalternative ange-
sehen werden.  

Der Ausschuss der Regionen (AdR) verab-
schiedete in der Plenartagung vom 13. und 
14.2.2007 eine Stellungnahme zur Halbzeitbi-
lanz. Darin wird die Zuweisung von Kapazitäten 
in empflindlichen Gebieten (sensiblen Regionen) 
durch marktkonforme Instrumente (Handel mit 
Transitrechten) als eine der Hauptaufgaben der 
Verkehrspolitik unterstützt. Im Falle des Markt-
versagens sollen auch ordnungspolitische Maß-
nahmen, ja sogar eine Privilegierung von Ver-
kehrsmitteln (Schiene) möglich sein.  

Wegekostenrichtlinie (Eurovignetten-RL) 

Das Europäische Parlament und der Rat erlie-
ßen am 17.05.2006 die Richtlinie 2006/38/EG, 
mit der die Richtlinie 1999/62/EG über die Erhe-

bung von Gebühren für die Benutzung bestimm-
ter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge 
abgeändert wurde.  

Die Richtlinie gilt für Güterkraftfahrzeuge >3,5 t 
und ermöglicht auch Maut- oder Benutzungsge-
bühren auf untergeordneten Straßen. Die Maut-
gebühren müssen sich an den Bau-, Betriebs-, 
Instandhaltungs- und Ausbaukosten orientieren. 
Infrastruktur-Aufwändungen zum Lärmschutz 
sind ebenfalls einzuschließen. Eine Verpflich-
tung zur teilweisen oder vollständigen Anlastung 
dieser Kosten besteht nicht.  

Die Mauttarife können differenziert werden und 
zwar zwecks Reduzierung von Verkehrsüberlas-
tungen, Umwelt- oder Infrastrukturschäden so-
wie zur Optimierung der Nutzung der Infrastruk-
turen. Spätestens 2010 ist eine Differenzierung 
nach Euro-Klassen umzusetzen.  

In Bergregionen kann ein Mautaufschlag von 
maximal 15 % (bei grenzüberschreitenden Ab-
schnitten maximal 25 %) für bestimmte Straßen 
erhoben werden, die entweder akut überlastet 
sind oder auf denen erhebliche Umweltschäden 
verursacht werden. Voraussetzung ist, dass die 
Einnahmen in ein „vorrangiges Vorhaben von 
europäischem Interesse“ auf derselben Ver-
kehrsachse investiert werden.  

Für Fahrzeuge oder Ladungen mit abweichen-
dem Gewicht oder abweichenden Ladungen 
können besondere Gebühren eingehoben wer-
den, die nicht an den Kostenrahmen der Richtli-
nie gebunden sind. Ebenso ermöglicht die Richt-
linie Gebühren in städtischen Gebieten (ein-
schließlich auf TEN-Straßen in diesen Gebieten) 
zur Stauvermeidung bzw. aus Umweltgründen.  

Bis 10.6.2008 ist von der Europäischen Kom-
mission ein Modell zur Bewertung aller externen 
Kosten vorzulegen.  

Güterverkehrslogistik 

Die Mitteilung mit dem Titel „Güterlogistik in 
Europa – Schlüssel zur nachhaltigen Mobilität“ 
(KOM(2006) 314 end.) wurde am 28.6.2006 von 
der EK veröffentlicht.  



Verkehrsbericht 2006 | STRASSE 
 

 
22 

Als Maßnahme wird die Entwicklung einer Rah-
menstrategie für Güterverkehrslogistik in Europa 
und in weiterer Folge ein Aktionsplan genannt. 

Die EK führt im Konsultationspapier vom Febru-
ar 2006 aus, dass es sich bei der Entwicklung 
der Verkehrslogistik und intermodalen Lösungen 
um Aufgaben der Industrie handelt. Die staatli-
chen Stellen haben sich auf die Schaffung ge-
eigneter Rahmenbedingungen zu beschränken. 

Gemeinsame Sitzung der Landtage von Süd-
tirol, Tirol und Trentino: 

Am 18.04.2007 wurden auch verkehrspolitische 
Beschlüsse gefasst: 

Zur Durchsetzung einer gesundheitsverträgli-
chen Verkehrspolitik braucht es ein gemeinsa-
mes Vorgehen der drei Länder. Koordinierte 
Maßnahmen zur Eindämmung des Schwerver-
kehrs sind notwendig, wie zum Beispiel Ver-
kehrsbeschränkungen für schadstoffintensive 
Lkw, Nachtfahrverbote, sektorales Fahrverbot, 
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Mauterhöhun-
gen auf der Autobahn für den Teil südlich des 
Brenners. Unter anderen sollen die Kontrollen 
(Sicherheitsnormen, Geschwindigkeiten, Fahr-
verbote usw.) verstärkt und die Leistungsfähig-
keit des Bahntransportes gesteigert werden. 
Darüber hinaus wurden auch Verkehrsbe-
schränkungen für schwere Kraftfahrzeuge zu 
Stoßzeiten angesprochen. 

Nach der Programmvereinbarung vom 
31.10.2006 soll der alpenquerende Schienen-
personenverkehr attraktiviert werden, zum Bei-
spiel Vertaktung auf der Brennerachse.  

1.3.3 MONITRAF (Interreg IIIB) 

Im Jänner 2005 haben sieben Alpenregionen 
gemeinsam das Alpine Space INTERRG IIIB 
Projekt MONITRAF gestartet. Die Projektidee 
und -initiative stammt aus der Schweiz und wur-
de vom „Lead Partner“, dem Land Tirol weiter-
entwickelt. Das Projektgebiet liegt entlang der 
vier Hauptkorridore Brenner, Gotthard, Mont-
Blanc und Fréjus. Es umfasst die Regionen 
Nord- und Südtirol, Zentralschweiz und Tessin 
sowie Rhône-Alpes, das Aostatal und Piemont.  

Beiträge der Konferenz von MONITRAF im De-
zember 2005 in Luzern wurden in einer Publika-
tion zusammengefasst, die auch im Handel er-
hältlich ist. 

Im Jahr 2006 lag der Schwerpunkt bei der Er-
fassung der harmonisierten Daten und Indikato-
ren sowie auf der Vorbereitung der Schlusskon-
ferenz im Jänner 2008. 

 

Abb. 1-16: Publikation MONITRAF 

Derzeit werden Daten zum Vergleich der Ent-
wicklungen des alpenquerenden Güterverkehrs 
in den verschiedenen Teilnehmerregionen ge-
sammelt. Unterschiedliche Erhebungsmethoden 
erschweren den direkten Vergleich der Entwick-
lungen in den einzelnen Ländern. Daher wurde 
eine Anzahl von Indikatoren definiert, die einer-
seits die Beschreibung der Verkehrsentwicklung 
und der Auswirkungen des Verkehrs über die 
Alpen ermöglicht und andererseits auch mit vor-
handenen Daten gefüllt werden können. 

Im finalen Arbeitspaket von MONITRAF (WP10) 
werden gemeinsame Maßnahmen entwickelt, 
die die Ziele von MONITRAF und hierbei insbe-
sondere die Förderung einer nachhaltigen Ent-
wicklung im alpenquerenden Verkehr unterstüt-
zen. Die vorgeschlagenen Maßnahmen richten 
sich an unterschiedliche Adressaten. Einerseits 
sind es Empfehlungen an die Nationalstaaten 
und die EU. Andererseits sind es Maßnahmen, 
die die MONITRAF-Regionen in eigener Kompe-
tenz umsetzen können. 
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Am 20.4.2007 fand in Innsbruck eine MO-
NITRAF-Regierungskonferenz zur Abstimmung 
der gemeinsamen Ziele und Vorgangsweis statt. 
Politiker und Vertreter der einzelnen Regionen 
legten die Schwerpunkte für gemeinsame Maß-
nahmen und somit auch den weiteren Arbeits-
auftrag für MONITRAF fest: 

- Durch synergetische Nutzung von Monito-
ringsystemen zur Überwachung der Belas-
tungen durch den alpenquerenden Verkehr 
soll eine Weiterführung des Monitoring auch 
nach dem Projektende von MONITRAF ga-
rantiert werden. 

- In den einzelnen Regionen existiert bereits 
eine Vielzahl von umfassenden Maßnahmen 
zur Lenkung des Verkehrs. Die Umsetzung in 
den Regionen unterliegt unterschiedlichen 
Kompetenzen und Rahmenbedingungen. Die 
unterschiedlichen Lösungsmöglichkeiten 
werden dargestellt (Best practise). Die Regi-
onen sollten versuchen, sich in ihren Prob-
lemlösungen nach oben hin anzugleichen.  

- Die MONITRAF-Regionen werden sich ver-
stärkt bei der Entwicklung der Alpentransit-
börse einbringen. MONITRAF wird hierbei 
kein eigenes Konzept erarbeiten, sondern 
Beiträge für die Studien zur Alpentransitbör-
se (Suivi de Zurich) bringen und verstärkt die 
Standpunkte der Regionen vertreten. Hierbei 
geht es vorerst um einen Informationsaus-
tausch zu den Möglichkeiten, Varianten und 
Potenzialen eines solchen Systems. Die 
Maßnahmen sollen gemeinsam für alle wich-
tigen Übergänge eingeführt werden. Gleich-
zeitig ist zu verhindern, dass Umwegverkehre 
zwischen den einzelnen Übergängen entste-
hen und der nicht auf die Schiene verlager-
bare regionale Güterverkehr diskriminiert 
wird.  

- Die Einbeziehung der externen Kosten in die 
EU-Wegekostenrichtlinie (Eurovignettenricht-
line) sowie Maßnahmen zur Verlagerung des 
Straßengüterverkehrs auf die Bahn sollten 
mit Nachdruck umgesetzt werden. MO-
NITRAF wird sich bemühen regionale Ideen 
zu Internalisierung von externen Kosten der 

EK zu kommunizieren. Ausreichende Bahn-
infrastruktur ist die notwendige Vorausset-
zung für eine erfolgreiche Verlagerungspoli-
tik. 

- Maßnahmen, die im Kompetenzbereich der 
Regionen liegen, sollen verstärkt von MO-
NITRAF berücksichtigt werden. Möglichkeiten 
für temporäre und/oder schnell umsetzbare 
Maßnahmen werden im Rahmen des Projek-
tes ausgearbeitet, wie z.B. Sofortmassnah-
men bei hohen Belastungen (Smog- und In-
versionssituationen), lokale Alternativen zum 
motorisierten Individualverkehr. 

 

Abb. 1-17: Alpenkorridore der MONITRAF-
Regionen 

Im letzten Arbeitsjahr werden diese Stoßrich-
tungen konkretisiert. Die Einbindung und Mitwir-
kung der regionalen Politiker bei der Ausarbei-
tung der Maßnahmen soll eine positive Imple-
mentierung fördern. 

Das Projekt wird im Rahmen einer internationa-
len Konferenz, welche vom 23. bis 25.1.2008 in 
Innsbruck stattfindet, mit einer gemeinsamen 
Resolution der Regierungsvertreter der Regio-
nen abgeschlossen. 

1.3.4 Alpentransitbörse 

Untersuchung der Praxistauglichkeit (CH) 

In dem in Vorbereitung befindenden Güterver-
kehrsverlagerungsgesetz wird die Einführung 
einer Alpentransitbörse (ATB) vorgeschlagen.  

Die von den Schweizer Bundesämtern für 
Raumentwicklung (ARE), für Straßen (ASTRA) 
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und für Verkehr (BAV) in Auftrag gegebene Ver-
tiefungsstudie (2007) zur ATB zeigt, dass eine 
solche technisch, betrieblich und organisato-
risch umsetzbar ist. Sie könnte als neues 
marktwirtschaftliches Instrument zur Bewirt-
schaftung knapper Straßenkapazitäten einge-
setzt werden und ein vorgegebenes Verlage-
rungsziel effizient realisieren.  

Handel und Kontrolle der Durchfahrtsrechte 
lassen sich mit beschränktem Aufwand aufbau-
en. Die nötigen Infrastrukturen sind größtenteils 
vorhanden.  

Die Gesamtzahl der jährlich zugelassenen Fahr-
ten wird in Form von Alpentransitrechten festge-
legt. Für ein Alpentransitrecht müssen mehrere 
Alpentransiteinheiten entrichtet werden. Diese 
werden versteigert und können danach von den 
Transporteuren im freien Handel gekauft oder 
verkauft werden. Angebot und Nachfrage 
bestimmen den Preis. Um Ausweichverkehre zu 
vermeiden, setzt die ATB ein über den Alpen-
raum koordiniertes Vorgehen voraus. Für den 
Lokal- und Kurzstreckenverkehr werden flankie-
rende Maßnahmen vorgeschlagen, um eine Be-
hinderung des Verkehrs innerhalb des Alpen-
raums zu vermeiden.  

Suivi de Zurich 

Am 20.10.2006 beschlossen in Lyon die Ver-
kehrsminister der sechs Alpenländer (Deutsch-
land, Frankreich, Italien, Schweiz, Slowenien 
und Österreich), neue Lösungen für den Alpen-
transitverkehr zu erarbeiten. In einer gemeinsa-
men Studie sollen die Möglichkeiten und Bedin-
gungen eines neuen Regulierungssystems für 
den Straßengüterverkehr durch den Alpenbogen 
aufgezeigt werden. Die EU wird diese Studie 
finanziell unterstützen. Die Federführung liegt 
bei Österreich (BMVIT). Die Studie baut auf den 
Erkenntnissen der Schweizer Vertiefungsstudie 
auf und wird zusätzliche Aspekte behandeln. 
Die Fertigstellung ist für den Herbst 2008 ge-
plant.  

 

1.4 Regionale Verkehrsanalysen 

1.4.1 Verkehrskonzept westliches Mittelge-
birge 

Auf Basis umfangreicher Datenerhebungen im 
Winter und Frühjahr 2006 wird derzeit ein Ver-
kehrskonzept für das westliche Mittelgebirge 
erstellt. Hintergrund war die Überprüfung der 
Verkehrswirksamkeit einer möglichen Umfah-
rung von Götzens und Birgitz entlang der nördli-
chen Plateaukante. Mit einem Verkehrsmodell 
wurde die Entlastung des bestehenden Stra-
ßennetzes als auch die künftigen Frequenzen 
auf der Umfahrung ermittelt. Weiters wurden 
auch Maßnahmen zur künftigen Gestaltung des 
gesamten Verkehrssystems im westlichen Mit-
telgebirge ausgearbeitet. 

Die Ergebnisse und die vorgeschlagenen Maß-
nahmen wurden im Dezember 2006 den Ge-
meinderäten der betroffenen Gemeinden und 
von Feber 2007 bis Mai 2007 den BürgerInnen 
im Rahmen einer Wanderausstellung in allen 
Gemeinden präsentiert.  

Auch im westlichen Mittelgebirge setzt sich der 
Trend zur vermehrten Kfz-Nutzung fort. Die Zu-
fahrtsstraßen in die Region werden dabei unter-
schiedlich genutzt. Die L394 Axamer Straße 
über Kematen ist mit durchschnittlich 4.400 
Kfz/24h nur halb so stark belastet wie die L 12 
Götzener Straße mit ca. 8.800 Kfz/24h. Auch die 
L304 Neugötzener Straße wird von vielen aus 
dem westlichen Teil des Mittelgebirges als Rou-
te nach Innsbruck genutzt. So kommt in Mutters 
(L227, 6.000 Kfz/24h) jedes zweite Fahrzeug 
aus dem westlichen Plateaubereich. 

Die Wirkung einer Umfahrungsstraße im Bereich 
Götzens/Birgitz ist maßgeblich von deren Aus-
baugrad abhängig. Während eine anbaufreie 
Straße (ohne Anschlüsse weiterer Gemeinde-
straßen oder Gewerbegebiete) einen Verlage-
rungseffekt von ca. 70% erwarten lässt, würde 
eine Straße mit Erschließungscharakter den 
Verkehr zwischen neuer und bestehender Stra-
ße gleichmäßig aufteilen. Durch die Attraktivi-
tätssteigerung würde die L12 Götzener Straße 
von ca. +1.200 Kfz/24h zusätzlich frequentiert, 
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die bisher die Straßenverbindungen über Kema-
ten und Mutters nutzten. Eine Umfahrungsstra-
ße mit Erschließungsfunktion weist eine gerin-
gere Attraktivität für den Durchzugsverkehr auf, 
bietet allerdings die Möglichkeit, künftige Sied-
lungs- oder Gewerbegebiete über die neue 
Straße zu erschließen und damit die Ortsdurch-
fahrt nicht zusätzlich zu belasten. Eine Realisie-
rung der Umfahrungsstraße ist aus budgetären 
Gründen derzeit nicht vor 2015 möglich. Bis zu 
diesem Zeitpunkt soll unter Einbindung der Be-
völkerung ein entscheidungsreifes Projekt aus-
gearbeitet werden (Abt. Straßenbau). 

Die Anteile des Öffentlichen Verkehrs haben mit 
25% in der Relation von und nach Innsbruck ein 
hohes Niveau. Innerorts spielt der ÖV dagegen 
eine untergeordnete Rolle, ebenso auf der Rela-
tion zwischen Innsbruck und den östlichen Ge-
meinden des Mittelgebirges (Mutters und Nat-
ters). Der ungünstige Taktfahrplan (50 Minuten-
Intervall) der Stubaitalbahn sowie die relativ 
lange Fahrzeit führen dazu, dass diese Linie 
neben TouristInnen nur von Personen benützt 
wird, die keine Alternative (keinen Pkw) zur Ver-
fügung haben, wie z.B. SchülerInnen.  

Insbesondere im Kurzstreckenverkehr (Verkehr 
innerhalb der eigenen Gemeinden oder zwi-
schen benachbarten Orten) bestehen erhebliche 
Einsparungs- bzw. Verlagerungspotentiale vom 
Kfz auf andere Verkehrmittel (zu Fuß gehen, 
Rad fahren, ÖV). 

Ziel des Verkehrskonzeptes ist es, die Rahmen-
bedingungen für ein Umsteigen zu erleichtern 
und der Bevölkerung Alternativen zum Pkw auf-
zuzeigen. Schwerpunkt wird dabei auf eine 
Attraktivierung des Öffentlichen Verkehrs sowie 
des Rad- und Fußverkehrs gelegt:  

- 15 Minuten-Takt (Grinzens – Innsbruck)  

- Erweiterung als Durchmesserlinie (verbunden 
mit dem östlichen Mittelgebirge) 

- Neu: stündlicher Taktverkehr zwischen Ke-
maten über Axams bis Natters 

- Eingliederung des Schibusverkehrs in den 
Linienbetrieb (für SchifahrerInnen kostenfrei) 

- Reduktion der Geschwindigkeiten in Ortsker-
nen: Durch die Einführung von abgestimmten 
Tempolimits wird die Verkehrssicherheit er-
höht und die Lebensqualität in den Wohnge-
bieten angehoben. Zudem fördert diese 
Maßnahme auch den Rad- und Fußverkehr.  

- Errichtung von Fahrbahnhaltestellen: Durch 
diese Maßnahmen wird die Verkehrssicher-
heit für FußgängerInnen erhöht und der Bus 
gegenüber dem Pkw-Verkehr beschleunigt. 

- Errichtung von Radwegen (z.B. zwischen 
Grinzens und Axams) 

- Öffnung neuer Fußwegbeziehungen 

- Umgestaltung der Bereiche rund um Schulen 
und Kindergärten 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abb. 1-18:           
Verkehrswirksam-
keit einer Umfah-
rung von Götzens 
und Birgitz  
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Abb. 1-19 : Geplante Linien- und Taktführung 
im westlichen Mittelgebirge 

Die geplanten ÖV-Maßnahmen können nach 
Fertigstellung des neuen Busbahnhofes sowie 
nach Abschluss der Finanzierungsverhandlun-
gen mit dem Verkehrsverbund mit Winterfahr-
plan 2007/2008 umgesetzt werden. In Bezug auf 
die Stubaitalbahn sind zur Erreichung eines 
zufrieden stellenden Mindestangebotes (30 Mi-
tunten-Takt) noch weitere Verhandlungen zwi-
schen Verkehrsverbund, Land, Gemeinden und 
den IVB erforderlich. 

Die Ergebnisse des Verkehrskonzeptes werden 
im Laufe des Jahres 2007 von den einzelnen 
Gemeinden beraten und allenfalls beschlossen 
werden. Eine schrittweise Umsetzung der Maß-
nahmen könnte ab Herbst 2007 erfolgen. 

1.4.2 Untersuchung Zentralraum Lienz 

Im August und Oktober 2006 wurden an zwei 
repräsentativen Tagen (Sommerspitzenverkehr 
im Urlaubszeitbereich und Werktagsnormalver-
kehr im Herbst) umfangreiche Erhebungen des 
Individualverkehrs im Zentralraum Lienz durch-
geführt. Ziel der Verkehrsuntersuchung ist die 
Erstellung eines Verkehrsmodells für den moto-
risierten Individualverkehr, welches die Ver-
kehrsverhältnisse (Binnen-, Quell-/Ziel- und 
Durchgangsverkehr) auf dem Straßennetz im 
Lienzer Zentralraum abbildet und mit dessen 
Hilfe anschließend die Auswirkungen von Ände-

rungen im Straßennetz in und um Lienz ermittelt 
und beurteilt werden können. 

Neben der Kennzeichenverfolgung wurden auch 
Knotenstrom- und Querschnittszählungen 
durchgeführt sowie die Aufzeichnungen von 
automatischen Zählstellen, Radarmessungen 
und verkehrsabhängigen Lichtsignalanlagen 
ausgewertet. 

Die Zettersfeldkreuzung weist die höchste Zu-
fahrtsbelastung aller Knoten im Untersuchungs-
gebiet auf, welche im Sommerspitzenverkehr 
26.500 Kfz/24h beträgt und im Werktagsnormal-
verkehr mit 26.200 Kfz/h kaum geringer ist. Ins-
gesamt hat sich der durchschnittliche tägliche 
Verkehr an der B100 Drautal Straße bei der 
Dauerzählstelle Lienz von 1972 bis 2006 von 
9.630 Kfz/24h auf 20.194 Kfz/24h mehr als ver-
doppelt. Aus den Verkehrsbeziehungen ist leicht 
erkennbar, dass der Hauptteil des Verkehrs in 
Lienz nicht auf den überregionalen Durchgangs-
verkehr zurückzuführen ist. Die stärksten Belas-
tungen treten zwischen den Bezirken Lienz 
Zentrum - Lienz Nord, Peggetz Liebherr – Nuß-
dorf Debant und Peggetz Liebherr – Drautal 
Richtung Kärnten auf. 

Mit diesen Grundlagen wird eine Netzvarianten-
studie erstellt. Parallel dazu soll eine Mobilitäts-
analyse das Mobilitätsverhalten der Bewohner 
Osttirols eruieren, um zielorientierte Maßnah-
men in den Bereichen des Öffentlichen Verkehrs 
sowie im Fußgänger- und Radverkehr abzulei-
ten. 
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Abb. 1-20: Lienzer Zentralraum - Verkehrsbeziehungen im Sommerspitzenverkehr (Quelle: 
BVR)  

 

Abb. 1-21: Lienzer Zentralraum - Verkehrsbeziehungen im Werktagsverkehr (Quelle: BVR) 

Verkehrsbeziehungen 
Werktagsverkehr
Di. 10.10.2006
Kfz/24h

Verkehrsbeziehungen 
Sommerspitzenverkehr
Sa. 19.08.2006
Kfz/24h
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1.4.3 Verkehrsanalyse A 12 Inntal Autobahn 

Die Verkehrsbelastung der A 12 ist im Nahbe-
reich von Innsbruck (JDTV: rund 70.000 
Kfz/24h) am höchsten und nimmt mit der Entfer-
nung zu Innsbruck ab. Neben den geringeren 
absoluten Verkehrsmengen weist auch die Ver-
teilung des Verkehrs über die Tagesstunden, 
über den Wochengang sowie im Jahreslauf er-
hebliche Unterschiede im Unterland gegenüber 
dem Nahbereich von Innsbruck auf. 

Die Häufigkeitsverteilung der 250 höchstbelaste-
ten Stunden eines Jahres nach der Tageszeit 
zeigt, dass auf der Richtungsfahrbahn West im 
Raum Innsbruck (Hall) die Hälfte dieser Stunden 
allein zwischen 7:00 und 8:00 Uhr auftreten 
(rund 125 Stunden), die anderen  höchstbelaste-
ten Stunden verteilen sich zwischen 8:00 und 
18:00 Uhr. Die Morgenspitze ist hier besonders 
stark ausgeprägt. Die Verteilung nach Wochen-
tagen erfolgt gleichmäßig von Montag bis Sams-
tag.  

In Vomp ist die Morgenstunde zwischen 7:00 
und 8:00 Uhr noch immer jene, zu der am häu-
figsten die höchsten Belastungen während des 
Tages auftreten (nämlich 55 von 250 Stunden, 
das ist fast ein Viertel). Bei der Verteilung nach 
Wochentagen fällt auf, dass die Hälfte an den 
Wochenenden anfällt.  

In Kundl treten die hohen Belastungen auf der 
Richtungsfahrbahn West praktisch erst nach 
9:00 Uhr auf und zwar fast ausschließlich an 
Wochenenden inklusive Freitag. 

Im Zentralraum dominiert der Pendler- und Wirt-
schaftsverkehr. Diese sind hauptverantwortlich 
für die Verkehrsspitzen in der Früh (Richtung 
Innsbruck) und abends (Richtung Kufstein). 
Weiter nach Osten wird der Anteil des Pendler-
verkehrs geringer. Der Urlaubs- und Freizeitver-
kehr gewinnt an Bedeutung und prägt die Ver-
kehrsspitzen an den Wochenendem.  

Die Leistungsfähigkeit von Verkehrsanlagen 
wird üblicherweise über die Qualität des Ver-
kehrsablaufs beschrieben. Diese Qualität wird in 
sechs Stufen A bis F unterteilt, wobei Stufe A 
dem freien Verkehrsfluss, E dem Kolonnenver-
kehr und F der Überlastung bzw. dem Verkehrs-

stillstand entspricht. Der Übergang von Quali-
tätsstufe E nach F liegt bei etwa 2.200 Pkw-
Einheiten pro Stunde und Spur. Die Leistungs-
fähigkeit ist somit auch vom Lkw-Anteil abhän-
gig. Für die A 12 kann die Leistungsfähigkeits-
grenze annähernd bei 2.000 Kfz/h,Spur ange-
setzt werden. Nicht berücksichtigt sind dabei 
zusätzliche Behinderungen im Bereich von An-
schlussstellen, etc. 

Der 250-höchste Stundenwert im Jahr an Werk-
tagen (Q250,w) stellt jene Verkehrsbelastung dar, 
die 250-mal im Jahr an Werktagen oder im 
Durchschnitt 5-mal wöchentlich überschritten 
wird. Er beträgt auf der A 12, Richtungsfahrbahn 
West im Raum Innsbruck rund 2.900 Kfz/h, bei 
Vomp rund 2.000 Kfz/h und bei Kundl rund 
1.650 Kfz/h. 

Die Kapazitätsgrenze eines einzelnen Fahrstrei-
fens wird vom Richtungsverkehr auf der A12 in 
Hall praktisch permanent während des Tages  
zwischen 7:00 und 19:00 Uhr überschritten. 
Auch in Vomp erreicht die Q250,w noch diese 
Grenze. Im Bereich von Kundl wird hingegen 
diese Verkehrsbelastung an Werktagen auf der 
Richtungsfahrbahn West nur an ca. 50 Stunden 
pro Jahr überschritten, also im Durchschnitt ein 
Mal pro Woche. 

Stehende Lkw-Kolonnen auf dem rechten Fahr-
streifen einer Autobahn stellen grundsätzlich für 
den vorbeifahrenden Verkehr sowie im Bereich 
der Stauwurzel ein erhöhtes Sicherheitsrisiko 
dar. Aus verkehrstechnischer Sicht birgt die 
Blockade des rechten Fahrstreifens zudem die 
Gefahr eines vollkommenen Verkehrszusam-
menbruchs, und zwar dann, wenn der Pkw-
Zustrom stärker ist als die Kapazität des 
verbleibenden Fahrstreifens (Überholspur). Die 
Entwicklung der Staulänge potenziert sich dann 
insofern, als der Lkw-Staubereich zusätzlich 
durch nicht abfließende Pkw verlängert wird. 

Wie bereits erwähnt, ist die Verkehrsbelastung 
auf der A 12 im Zentralraum während des Tages 
(7:00 bis 19:00 Uhr) deutlich höher als die Ka-
pazität der Überholspur. Im Unterland erreicht 
das Pkw-Aufkommen werktags nur sporadisch 
ein derartiges Ausmaß. 
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Dauerlinien der stündlichen Werktagsverkehrsstärken 

Abb. 1-22: Analysen des Verkehrs an den Zählstellen Hall und Kundl  
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1.5 Verkehrsmanagement 

Angesichts zunehmender Verkehrsüberlastun-
gen sowie ökologischer Notwendigkeiten ge-
winnt die Optimierung der Nutzung der vorhan-
denen Verkehrsanlagen an Bedeutung. Effi-
zienzsteigerungen im Verkehrssystem sind ein 
Gebot der Stunde. Telematik und Verkehrsma-
nagementsysteme bieten Möglichkeiten dazu, 
sei es durch bessere Information, Optimierung 
des Verkehrsflusses, Fahrspurenmanagement 
oder Priorisierung des leistungsfähigen Öffentli-
chen Verkehrs. Verkehrsmanagement beschäf-
tigt sich mit der Verbesserung der Verkehrsab-
läufe im Rahmen der bestehenden baulichen 
Verkehrsinfrastrukturen und der Verkehrsanla-
gen.  

Verkehrsmanagement wird betrieben mit Ver-
kehrsbeeinflussungsanlagen und Tunnelsteue-
rungen (Straßenerhalter), Verkehrsleitzentralen 
(Kommunen), rechnergestützten Betriebsleitsys-
temen (öffentliche Verkehrsbetriebe), Netzsteu-
erungen und Stellwerken (Schieneninfrastruk-
turbetreiber). 

Für ein erfolgreiches Verkehrsmanagement sind 
Sensorsysteme, Meldenetze, Übermittlungssys-
teme, Einrichtungen zur Steuerung der Ver-
kehrsflüsse, Informationseinrichtungen zur Len-
kung von Mobilitätsströmen, Leitzentralen, Ver-
kehrsmodelle, Datenarchive und Strategiema-
nagementsysteme erforderlich.   

In Tirol werden neben der Verkehrssteuerung 
auf den Autobahnen (mit Hilfe der Verkehrsbe-
einflussungsanlagen) auch auf stark frequentier-
ten Straßen des nachgeordneten Netzes Mög-
lichkeiten zur Optimierung des Verkehrsflusses 
sowie des Verkehrsraumes verstärkt eingesetzt. 

Die Bedeutung des Öffentlichen Verkehrs wird 
durch einen Vergleich des ÖV mit dem Pkw-
Verkehr (MIV) an den Haupteinfahrtsstraßen 
nach Innsbruck deutlich. Die Zahl der Fahrzeu-
ge (Busse/Pkw) und die mit ihnen beförderten 
Personen werden im Morgenverkehr an den 
wichtigsten Stadteinfahrten Völser Straße, Hal-
ler Straße und Kranebitter Allee verglichen. Die 
von den Autobahnen über die Anschlussstellen 
Innsbruck-Ost und -West einströmenden Ver-

kehrsteilnehmer wurden hier ebenso wenig be-
trachtet wie innerstädtische Buslinien.  

An einem durchschnittlichen Werktag während 
der Schulzeit pendeln etwa 5.400 Personen mit 
88 Bussen und ca. 6.600 Personen mit 5.500 
Pkw an den drei genannten Korridoren zwischen 
06:00 bis 09:00 Uhr nach Innsbruck. 88 Busse 
(das sind nicht einmal 2% der Kfz) bringen 45% 
der Einpendler in der Früh in die Stadt. Der 
Pkw-Verkehr ist mit einem Verkehrsanteil von 
etwa 98% hauptverantwortlich an Überlastungen 
der Einfallstraßen, befördert jedoch nur gut die 
Hälfte der Personen. Würden die derzeitigen 
ÖV-Benützer auf den Pkw umsteigen, bräuchte 
man die doppelte Straßeninfrastruktur. Bei den 
Auspendlern liegt der Anteil der Pkw-Benützer in 
der Früh bei fast 80%. 
 

Vergleich des ÖV mit MIV zwischen 06:00 - 09:00
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Abb. 1-23: Vergleich ÖV mit MIV an den 
Haupteinfahrtsstraßen nach Innsbruck 

Die höchste Fahrgastfrequenz der drei Korridore 
weist die Völser Straße an der Grenze zum 
Stadtgebiet Innsbruck mit etwa 2.830 Personen 
in 42 Bussen während der drei Morgenstunden 
auf. An diesem Querschnitt fahren sogar etwas 
mehr Leute mit dem Bus als mit dem Pkw.  

Mit Hilfe der ÖV-Priorisierung ist es möglich 
durch Beschleunigung von (im Verhältnis zum 
Pkw-Aufkommen) wenigen Linienbussen die 
Reisezeit für viele Fahrgäste zu verkürzen und 
einen positiven subjektiven Eindruck der Bevor-
zugung den ÖV-Nutzern zu vermitteln. Gleich-
zeitig wird ein wichtiger Beitrag zur Bewältigung 
des Verkehrsaufkommens in Ballungsgebieten 
sowie zum Umweltschutz geleistet. 



 Verkehrsbericht 2006 | STRASSE 
 

 
31

Abb. 1-24: Zeitverluste für ÖV (ohne und mit 
Priorisierung) sowie MIV [Quelle: SWM/MVG] 

ÖV-Priorisierung für Regionalbusse 

An einem Werktag während der Schulzeit fahren 
1.037 Kurse (ohne Verstärkerbusse) auf Regio-
nalbuslinien von und nach Innsbruck. Die stärks-
ten Linien sind dabei die IVB-Linien DE  
(Hall/Eichat), 4 (Hall) und Linie T sowie die Li-
nien des ÖBB-Postbusses nach Telfs, Ranggen 
und Axams (siehe Tabelle). 

Linie Kurzbeschreibung Kurse
4121 Wörgl 2
4125 Radfeld 74
4130 Ampass 20
4134 Aldrans 48
4141 Patsch 24
4143 Wipptal 24
4162 Axams 75
4163 Mils-Völs 24
4165 Ranggen 88
4166 Sellrain 25
4176 Telfs 97
8330 Mayrhofen 4
8352 Ötztal Bahnhof 6
8370 Gnadenwald 8
8380 Schwaz 6
IVB4 Hall 126
IVBS Hall 30
IVBT Linie T 118
IVDE Hall/Eichat 182
IVST Stubaitalbus 48
KRIS Kristallwelten 8

Summe 1037  

Abb. 1-25: Regionallinien von und nach Inns-
bruck an einem Werktag 

Ein wesentlicher Beitrag zur Attraktivitätssteige-
rung des Öffentlichen Verkehrs wird über die 
Erhöhung der Reisegeschwindigkeiten sowie die 
Stabilisierung der Fahrpläne erreicht, sodass die 

getakteten Fahrzeiten einerseits in den Stoßzei-
ten eingehalten werden können, andererseits 
aber auch in den Schwachlastzeiten keine War-
tezeiten auftreten. Dazu müssen die Zeitverluste 
im ÖV minimiert, sowie zeitliche Unwägbarkei-
ten weitgehend beseitigt werden. Speziell für 
das Konzept von Durchmesserlinien sind stabile 
Fahrpläne eine elementare Voraussetzung. 

Mit der Verbesserung der Pünktlichkeit werden 
zusätzliche Umsteigpotenziale aktiviert. Verkür-
zungen der Fahrzeit sparen zudem Kosten 
(Fahrzeug, Personal). Sie können auch zur An-
gebotsverbesserung (bei gleichen Kosten) ge-
nützt werden. 

In erster Linie müssen die Verlustzeiten an Am-
pelanlagen, entlang der Strecke und an Halte-
stellen reduziert werden. 

Realisierung der ÖV-Priorisierung 

Seit dem Jahr 2003 werden in Tirol ausschließ-
lich verkehrsabhängige Lichtsignalanlagen er-
richtet bzw. bestehende Anlagen nach Erforder-
nis umgerüstet, um den Verkehrsablauf an den 
hoch belasteten Kreuzungen zu verbessern. Die 
bestehenden zwei Verkehrslichtsignalanlagen 
(VLSA) in Schwaz wurden 2005 auf verkehrsab-
hängige Steuerung umgerüstet und erstmalig in 
Tirol für die Anmeldung von City- und Regional-
bussen ausgestattet. Ziel ist die optimale Aus-
nutzung der Kapazität des Knotens ohne einzel-
ne Gruppen von Verkehrsteilnehmern zu 
benachteiligen.  

Die Systemstudie „Verkehrstelematische An-
wendungen für Regionalbusse in Tirol“ (2005) 
zeigt Möglichkeiten wie die Systeme VLSA-
Beeinflussung, Dynamische Fahrgastinformation 
(DFI) und Rechnergestütztes Betriebsleitsystem 
(RBL) in der Stadt Innsbruck und landesweit 
auch für den Regionalbusverkehr zugänglich 
gemacht werden können. Zur Abklärung von 
Detailfragen wurden im Sommer 2006 umfang-
reiche Tests durchgeführt. Die beiden Testplät-
ze für die IVB und die ÖBB-Postbus waren die 
VLSA Sillpark/Europahaus und Haller Stra-
ße/Hans-Maier-Straße. Das VLSA-Funksystem 
in Innsbruck (Funkempfangs- und Tele-
grammauswerteeinheit sowie Bussoftware bzw. 
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allenfalls Funkgeräte) wurde nach den Tests 
von NEMO auf FFSK-Modulation und Landes-
funkfrequenz umgestellt. Für das RBL-System 
der IVB wird mit NEMO weiterhin die bewährte 
Modulation eingesetzt.  

Die Umrüstung von 54 VLSA im Stadtgebiet 
Innsbruck konnte planmäßig Ende März 2007 
abgeschlossen werden. Ebenso wurden alle 123 
Busse und 25 Straßenbahnen der IVB auf das 
landesweite VLSA-Funksystem umgestellt. Die 
Umstellung des VLSA-Funksystems der Stadt 
Innsbruck wurde Mitte April 2007 abgeschlos-
sen. Damit ist die Grundvoraussetzung geschaf-
fen, die ÖV-Priorisierung für alle Verkehrsunter-
nehmen in die Region auszudehnen und die 
Regionalbusse am bestehenden System in 
Innsbruck miteinzubinden. 

In der Stabstelle ÖV-Optimierung arbeiten Ver-
treter von Land Tirol, Stadt Innsbruck, Ver-
kehrsverbund Tirol GmbH (VTG), Innsbrucker 
Verkehrsbetriebe, ÖBB-Postbus GmbH und der 
Fa. Ledermair intensiv an der Konzeption und 
Realisierung der weiteren Schritte gemäß Sys-
temstudie, welche entsprechend den finanziel-
len und technischen Möglichkeiten sukzessiv im 
Laufe der nächsten Jahre gesetzt werden. 

Dynamische Fahrgastinformation 

Im Juni 2006 wurde der Auftrag für einen Pilot-
betrieb zur dynamischen Fahrgastinformation an 
Haltestellen von Regionalbussen erteilt. Ziel ist 
ein landesweit einheitliches kompatibles System 
zur Beschleunigung des öffentlichen Verkehrs 
an Verkehrslichtsignalanlagen und zur dynami-
schen Fahrgastinformation an Haltestellen, das 
herstellerunabhängig sowie für alle Verkehrsun-
ternehmen im Linienverkehr offen ist. 

Die VTG beschafft den Kommunikationsserver 
inkl. VPN-Netz und die erforderliche Software. 
Das Land trägt die anfallenden Aufwendungen. 
Mit dem Start des Testbetriebes ist noch in der 
ersten Jahreshälfte 2007 zu rechnen. 

Die VTG konzipiert auf Basis der Systemstudie 
eine Dynamische Fahrgastinformation und An-
schlusssicherung im VVT. Die VTG soll als 
„Zentrale Datendrehscheibe“ mit standardisier-
ten Schnittstellen zu den „Umsystemen“ der 
Verkehrsunternehmen kommunizieren. Es ist 
vorgesehen mit der Realisierung 2008 zu begin-
nen.  

Abb. 1-26: Status Verkehrslichtsignalanlagen 
Stadtgebiet Innsbruck [Quelle: IVB] 
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Abb. 1-27: DFI-Anzeiger für Regionalbusse 
(Quelle: VTG) 

Optimierung des Verkehrsraumes für den ÖV 

Ausgehend von einer Schwachstellenanalyse 
sowie dem Aufzeigen genereller Lösungsmög-
lichkeiten wird ein Konzept für eine schrittweise 
Vorgangsweise einschließlich konkreter Verbes-
serungsvorschläge ausgearbeitet. Die Beurtei-
lung der Kosten und Nutzen soll zu einer Rei-
hung der geplanten Maßnahmen führen. 

Das Projekt wurde mit einer Veranstaltung über 
Erfahrungen der Münchner Verkehrsgesellschaft 
mbH und der IVB im Oktober 2006 gestartet. Es 
handelt sich um einen gemeinsamen Auftrag 
von Stadt Innsbruck und Land Tirol. 

In mehreren Workshops mit allen betroffenen 
Gebietskörperschaften und Verkehrsunterneh-
men sowie in Erhebungen (Fahrerbefragungen, 
Beobachtungen, Unfalldatenauswertungen, 
RBL-Datenauswertungen der IVB etc.) wurden 
die neuralgischen Punkte für Regionalbusse im 
Ballungsraum Innsbruck erhoben. Schwerpunkte 
dabei sind vor allem die Korridore Kranebitter 
Allee, Innrain und Haller Straße sowie die 
Graßmairkreuzung. 

Die Lösungsvorschläge sollen bis Mitte 2007 
ausgearbeitet werden.  

Zur Behebung bzw. Entschärfung der betriebs-
externen Störungen, wie sie für den straßenge-
bundenen, öffentlichen Verkehr auf der Strecke, 
an Knoten und bei Haltestellen typisch sind, 
können im Wesentlichen die nachfolgenden 
Möglichkeiten herangezogen werden: 

- vollständige räumliche Trennung vom übrigen 
Verkehr (z.B. Gleiskörper) 

- teilweise räumliche Trennung vom übrigen 
Verkehr (z.B. Busspur) 

- Verkehrsorganisatorische Maßnahmen (z.B. 
Vorrangregelungen, Einbahnstraßen, Ab-     
oder Einbiegeverbote, Fahrverbote, Halte- 
und Parkverbote, Geschwindigkeitsbegren-
zungen, Zonenbeschränkungen u.a.) 

- zeitliche Trennung vom übrigen Verkehr (z.B. 
ÖV-Priorisierung an VLSA oder Busschleu-
sen) 

- Einrichtung von Haltestellenkaps statt Bus-
buchten (Fahrbahnhaltestellen) 

 

Abb. 1-28: Beispiel Durchstich Gumppstraße 
in Innsbruck (Quelle: IVB) 
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Verkehrsbeeinflussungsanlage (VBA) Tirol 

Am 29. Mai 2005 wurde die VBA Tirol offiziell 
als erste VBA in Österreich in Betrieb genom-
men.  

Die Errichtung der 2. Ausbaustufe, die erst für 
2012 vorgesehen war, wurde 2006 durchgeführt 
(mit 29 Portale und mit 90 LED-Anzeigen) und 
der Probebetrieb noch im Dezember gestartet. 
Damit ist die durchgehende Beeinflussung des 
Verkehrs auf der A12 von der Staatsgrenze zu 
Deutschland bis nach Zirl und auf der gesamten 
A13 Brenner Autobahn gegeben. Insgesamt 
wurden 177 Portale und Kragarme mit über 600 
LED-Anzeigen bzw. Prismenwendern sowie 
etwas mehr als 100 Kameras montiert. 

Es werden je nach Anforderung laufend weitere 
Spezialfunktionen in die bestehende VBA integ-
riert, z.B. Unterstützung des Einordnens bei der 
Ausfahrt an den Anschlussstellen Kufstein Süd 
und Wiesing/Zillertal bei hohem Urlaubsverkehr 
durch Schaltung von Prismenwendern. 

 

Abb. 1-29: Funktionsschema einer immissi-
onsgesteuerten VBA (Quelle: ASFINAG) 

ASFINAG und Land Tirol arbeiten an der Reali-
sierung der immissionsgesteuerten VBA, wel-
che spätestens im November 2007 in Betrieb 
gehen soll. Die VBA soll immer dann das Tempo 
reduzieren, wenn die Stickstoffdioxidimmissio-
nen des Pkw-Verkehrs einen Schwellenwert 
überschreiten. Aus der aktuell gemessenen Im-
missionsbelastung an den relevanten Messstati-
onen und den aktuell gemessenen Verkehrs-
mengen der verschiedenen Fahrzeugarten wer-
den die Pkw-Immissionen laufend aktuell be-
rechnet. Dadurch wird vermieden, dass die VBA 
schaltet, sobald zwar viele Pkw fahren (hohe 
Pkw-Emissionen) aber die Luftdurchmischung 
im Unterinntal sehr gut ist (z.B. bei Föhn). Die 
VBA soll auch nicht geschaltet werden, wenn 
die Luftdurchmischung und die Immissionswerte 
zwar sehr schlecht sind, jedoch kaum Pkw un-
terwegs sind, sodass auch das Reduktionspo-
tential durch ein Pkw-Tempolimit gering ist (z. B. 
wenn die Emissionen überwiegend vom Lkw 
herrühren).  
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1.6 Mobilitätsmanagement 

Die Kapazitäten im Verkehr werden nach indivi-
duellen Bedürfnissen in Anspruch genommen. 
Die Autos sind im Schnitt nur zu 25 % ausgelas-
tet. Damit wird auch das Straßennetz insgesamt 
wenig effizient genutzt. Gleichzeitig treten aber 
immer wieder Überlastungen auf, die punktuell 
zu Verkehrszusammenbrüchen führen.  

Neben den betrieblichen und organisatorischen 
Maßnahmen (siehe Kapitel 1.5 Verkehrsmana-
gement) sind auch „sanfte“ Mobilitätsmaßnah-
men wichtig, um Verkehrsteilnehmer zu motivie-
ren, sich für umwelt- und stadtverträgliche Alter-
nativen zu entscheiden.  

Im Spannungsfeld zwischen tatsächlichem Mo-
bilitätsverhalten und aus Effizienz- und Umwelt-
schutzgründen gewünschter Verkehrsmittelwahl 
stellt Mobilitätsmanagement ein wichtiges In-
strumentarium zur Bewusstseinsbildung (der 
Grundvoraussetzung von Verhaltensänderun-
gen) dar.  

Die vielfältigen Aktionen, Projekte und Förde-
rungen auf dem Gebiet der Mobilitätsplanung 
wurden 2006 überprüft und in einer neuen 
Struktur zusammengefasst. Der Zugang für In-
teressensgruppen zu Informationen zum Mobili-
tätsmanagement wird damit vereinfacht.  

Das Mobilitätsmanagement des Landes Tirol 
basiert auf zielgruppenorientierter Aufbereitung 
der Themen „Verkehr“ und „Mobilität“. Für Ge-
meinden sind fachbezogene Informationen und 
Hilfestellungen bedeutsam, wie die Themen 
Mobilität, Verkehrswachstum und negative Aus-
wirkungen des Verkehrs innerhalb der Gemein-
den behandelt bzw. Lösungsansätze gefunden 
werden können. Für Betriebe ist es interessant, 
über aktuelle Fördermöglichkeiten informiert zu 
werden. In Schulen ist es wichtig, die verschie-
denen Interessen innerhalb der Schulorganisati-
on (Direktion, LehrerInnen, SchülerInnen und 
Eltern) zu sensibilisieren und die Problemberei-
che des Mobilitätsverhaltens zu verdeutlichen. 
Schließlich ist es wichtig, direkt bei den Bürger-
Innen die Möglichkeiten von Verhaltensände-
rungen verständlich zu machen und damit die 

Bereitschaft zu erhöhen, selbst aktiv tätig zu 
werden. 

Ausgeprägte Verhaltensmuster, die über Jahre 
praktiziert (eingeprägt) werden, sind nur schwer 
zu beeinflussen. Es können Rahmenbedingun-
gen verbessert, Zusammenhänge aufgezeigt, 
Überzeugungsarbeit geleistet und Einsichten 
gefördert werden. Die Entscheidungen im Mobi-
litätsverhalten trifft schlussendlich jeder/jede 
einzelne selbst. 

Bedeutung des Zufußgehens 

Gehen ist die grundlegendste Form der Mobili-
tät. Vom fußläufigen Wegenetz hängt das 
„Wohlergehen“ des Einzelnen ab, aber auch das 
Zusammenleben in den Städten und Dörfern. 
Manches sollten wir uns bewusst machen, was 
in unserer Sprache unreflektiert angesprochen 
wird.   

„Wie geht es Ihnen?“ Diese alltägliche Frage 
nach dem allgemeinen Wohlbefinden nimmt 
Bezug auf das Gehen. Die Bedeutung des Zu-
fußgehens für die generelle Befindlichkeit 
kommt damit deutlich zum Ausdruck. 

Gehen steht auch im Konnex zu zwischen-
menschlichen Beziehungen. Freundliche und 
kommunikative Menschen gelten als „umgäng-
lich“. Im „Umgang“ mit den Mitmenschen offen-
bart sich auch die Beziehung zu diesen. 

Die Redewendung „Gut bei Fuß“ stellt sogar 
einen Zusammenhang zwischen der Möglichkeit, 
ohne Einschränkungen gehen zu können und 
der Gesundheit her. „Gut bei Fuß“ zu sein, ist 
letztlich ein Qualitätsmerkmal für Gesundheit. 
„Nicht mehr gehen können“ ist die Folge diver-
ser Krankheitszustände.  

Diese Erkenntnisse kann man auch auf unsere 
Ortsstrukturen und unser Verkehrssystem über-
tragen: Einschränkungen für den Fußgänger 
sind Kennzeichen „kranker“ Städte und Dörfer. 
„Unzugängliche“ oder unnahbare Personen ver-
einsamen. „Unzugängliche“ Orte werden gemie-
den, sie veröden. „Unzugänglichkeit“ führt zum 
Rückgang der Umsätze in den Geschäften. „Un-
zugänglichkeit“ ist ein Synonym für menschliche 
Entleerung und wirtschaftlichen Niedergang.  
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Die Bewegungsqualität für das Zufußgehen ist 
der Maßstab für die Lebensqualität in unseren 
Siedlungsräumen. 

Tiroler Gemeinden machen mobil 

 

Im Jahr 2006 wurde dieses Mobilitätsprogramm 
zusammen mit 10 Gemeinden als Pilotprojekt 
gestartet. Ziel ist, die Gemeinden mittels lokaler 
Mobilitätszentralen direkt zur Anlaufstelle für 
BürgerInnen beim Thema Mobilität zu machen. 
Fahrpläne im Scheckkartenformat mit den auf 
die Gemeinde bezogenen Abfahrtszeiten, kos-
tenlose Schnuppertickets zum Ausleihen, Fahr-
plan- und Tarifauskünfte, Ausbau der Homepa-
ge etc. bilden einen Teil des Angebotes. Inzwi-
schen hat der Ansatz, die Gemeinden in den 
erforderlichen Informationsfluss einzubinden, 
österreichweit Anklang gefunden. 

 

Abb. 1-30: Scheckkartenfahrplan für Aldrans 

Auf Grund des großen Erfolges wird auch im 
Jahr 2007 dieses Projekt weitergeführt und um 
zusätzlich 10 Teilnehmergemeinden aufge-
stockt. Den Gemeinden stehen ab dem Jahr 
2007 neben dem Modul „Mobilitätsmanagement“ 

auch die Informationspakete „Radfahren in der 
Gemeinde“ (mit Hinweisen und Handlungsan-
weisungen zur Attraktivitätssteigerung des Rad-
verkehrs in der Gemeinde) sowie „Fördermög-
lichkeiten“ (Information und Abwicklung von 
Förderungen des Landes und des Bundes für 
Gemeinden im Bereich Mobilität) zur Verfügung. 
Den Gemeinden wird somit die Möglichkeit ge-
boten, je nach den lokalen Bedürfnissen gewis-
se Module in Anspruch zu nehmen und immer 
tiefer in das Thema Mobilität einzusteigen. Das 
Programm „Tiroler Gemeinden machen mobil“ 
wird durch das Klimabündnis Tirol organisiert 
und abgewickelt.  

Schriftenreihe: mobile – Impulse für eine 
nachhaltige Mobilität 

Als zusätzliche Informationsquelle wird den 
Gemeinden von der Abteilung Verkehrsplanung 
die Fachbroschüre „mobile“ angeboten. Im Jahr 
2006 erschien diese Schriftenreihe erstmalig mit 
den Themen „Geschwindigkeitsbeschränkungen 
im Ortsgebiet“ und „Schutzwege sicher gestal-
ten!“. 

 

Abb. 1-31: Die ersten beiden Ausgaben der 
Zeitschrift mobile  

Ein wichtiger Aspekt in der Bereitstellung dieser 
Schriftenreihe liegt zudem in der Vereinheitli-
chung der Vorgangsweisen bei Verkehrslösun-
gen sowie in der Schaffung einheitlicher Stan-
dards für verkehrstechnische Planungen und 
Gutachten. Für das Jahr 2007 sind weitere Aus-
gaben zu den Themen Förderung des Radver-
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kehrs, Radwegplanung und Ausgestaltung von 
Haltestellen geplant. 

Schulisches Mobilitätsmanagement 

Das Verkehrsproblem hat auch vor den Schulen 
nicht Halt gemacht: Immer mehr Kinder und 
Jugendliche leiden unter Bewegungsmangel, 
Verkehrsunfällen und Folgeerkrankungen durch 
verkehrsbedingte Luftschadstoffe und Lärm.  

Im Zuge des bundesweiten Aktionsprogramms 
„klima:aktiv – Mobilitätsmanagement für Schu-
len“ werden im Schuljahr 2006/07 fünf Tiroler 
Pflichtschulen von Klimabündnis Tirol betreut 
und begleitet. Dabei werden Beratung, Projekt-
begleitung, Unterrichtsmaterialien und 
Workshops zum Thema umweltfreundliche, si-
chere Mobilität angeboten.  

 

Abbildung 1-32: Aktion der Volksschule 
Wörgl I [Quelle Gura] 

Ziel des Programms ist, Verkehr und Mobilität 
nachhaltig zum Thema an Schulen zu machen. 
Die Schulen wollen konkrete Zeichen und Hand-
lungen für eine klimafreundliche, zukunftsfähige 
Mobilität setzen, damit mehr Schulwege umwelt-
freundlich zurückgelegt werden und die Ver-
kehrssicherheit im Schulumfeld unmittelbar ver-
bessert wird. 

Bei den teilnehmenden Schulen (VS Absam-
Eichat, VS Schwaz I, VS Volders, VS Wörgl I 
und HS Jenbach II) werden in Zusammenarbeit 
mit Schulleitung und Lehrpersonen Ziele defi-
niert und Maßnahmen ausgearbeitet. 

Unter anderem wurden bereits folgende Aktio-
nen und Maßnahmen umgesetzt:  

- Analysen der konkreten Schulwege: Frage-
bogenerhebungen unter SchülerInnen und 
LehrerInnen, um den Modalsplit zu erheben 
und dahinter liegende Motive herauszufiltern, 
zeichnerische Auseinandersetzung mit der 
Angst am Schulweg 

- Kindgerechte Unterrichtsumsetzung des 
Themas Verkehr und Mobilität: Verkehrs-
zählungen und Geschwindigkeitsmessungen 
im unmittelbaren Schulumfeld, Bauen einer 
Abgasfalle, Auseinandersetzung mit dem lo-
kalen Busnetz und Lesen der Fahrpläne,... 

- Einbindung der Gemeinden als Schulerhalter, 
der Elternvereine, Polizei, Durchführung von 
Elternabenden 

Klima:aktiv Programm des Bundes 

Als Beitrag zum Klimaschutz hat der Bund das 
klima:aktiv Programm ins Leben gerufen. Neben 
den Bereichen Erneuerbarer Energie und Ge-
bäude- und Energieeffizienz stellt das Mobili-
tätsmanagement einen weiteren Schwerpunkt 
dar.  

 

Klima:aktiv bietet für verschiedene Nutzerkreise 
Beratungs- und Förderprogramme: 

- „mobilitätsmanagement (mm) betriebe“ für 
klimafreundliche Mobilität in Betrieben 

- „mm kommunal-regional“ unterstützt Ge-
meinden in Mobilitätsfragen 

- „mm raumplanung“, da klimaschonende Mo-
bilität bei Standortwahl beginnt 

- „mm schule“ unterstützt einen klimaschonen-
den Schulweg 

- „mm freizeit-tourismus“ für klimafreundliche 
Mobilität im Freizeit- und Tourismusverkehr 

- „mm verwaltung“ für klimafreundliche Mobili-
tät in der Verwaltung 

- „spritsparinitiative“ für die Etablierung einer 
spritsparenden Fahrweise 

„Gemeinden machen mobil“-Teilnehmer haben 
die Möglichkeit, die Zusammenarbeit mit dem 
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klima:aktiv-Programm über das Klimabündnis 
Tirol abzuwickeln. 

Impulsveranstaltung zu vorbildlichen Ver-
kehrsinitiativen 

Am 18. Oktober 2006 fand zum ersten Mal die 
gemeinsame Veranstaltung zu vorbildlichen 
Verkehrsinitiativen der Abteilung Verkehrspla-
nung und des Klimabündnis Tirol statt. Über 130 
Teilnehmer aus Österreich nahmen daran teil. 
Zahlreiche Fachbeiträge und best-practise Bei-
spiele von Gemeindevertretern boten umfang-
reiche Information zum Thema Mobilität. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abb. 1-33: Vergleich ökologisch relevanter 
Parameter verschiedener Verkehrsmittel (bei 
gleichen Personen-km) [Quelle: Meschik] 

1.7 Radverkehr 

Ziele der Radverkehrsplanung 

Das Fahrrad hat sich vom reinen Freizeit- und 
Sportgerät zunehmend zum Verkehrsmittel für 
den Alltag entwickelt. Besonders in dicht bebau-
ten Stadt- und Ortsgebieten erweist es sich bei 
Wegen bis 5 km als flexible, saubere und indivi-
duell nutzbare Alternative zum MIV.  

Das Ziel einer guten Verkehrsplanung muss die 
Förderung des Radverkehrs in allen Bereichen 
sein. Die Gestaltung der Infrastruktur ist zwar 
eine wichtige aber nicht ausreichende Voraus-
setzung zur Attraktivierung des Radverkehrs. 
Um den Radverkehrsanteil im Alltagsverkehr 
weiter zu erhöhen, sind vor allem generell fahr-
radfreundliche Bedingungen in den Gemeinden 
und Regionen zu schaffen. Radfahren muss in 
die tägliche Mobilitätsplanung miteinbezogen 
und zum fixen Bestandteil werden. 

Die Vorteile des Radfahrens sind vielfältig: Im 
Innerortsverkehr bzw. auf kurzen Distanzen ist 
das Fahrrad konkurrenzlos schnell, platzspa-
rend, kostengünstig und gesund. So wirkt sich 
das Radfahren nicht nur auf die Gesundheit der 
Bevölkerung sondern auch auf die Verkehrssitu-
ation in den Gemeinden aus. Den Argumenten, 
Radfahren sei zu gefährlich, zu langsam etc. ist 
durch konsequente Radverkehrsplanung und 
Öffentlichkeitsarbeit entgegenzuwirken. 

Drautalradweg 

Auf dem Radwanderweg durch das Drautal von 
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Innichen bis Lienz und weiter Richtung Kärnten 
werden an Spitzentage mehrere tausend Rad-
wanderInnen gezählt. Dabei handelt es sich um 
Ausflugsfahrten, an denen Familien mit Kindern 
sowie unerfahrene RadfahrerInnen teilnehmen.  

Auf Initiative des Baubezirksamtes Lienz wurde 
der Abschnitt zwischen Sillian (Grenze) und 
Lienz im Jahr 2005 auf mögliche Gefahrenstel-
len geprüft und Verbesserungsvorschläge aus-
gearbeitet. Durch folgende, rasch umsetzbare 
Maßnahmen soll die Verkehrssicherheit auf dem 
Drautalradweg erhöht und auf die Bedürfnisse 
des Radverkehrs besser eingegangen werden: 

- Sichtfreimachung an gefährlichen Kurven, 
Kreuzungen und Radwegabschnitten 

- Regelung von Kreuzungen: Eindeutige Vor-
rangregelungen mit gut erkennbarer Kund-
machung und Signalisierung, der Radweg 
erhält dabei insbesondere an Zufahrten zu 
Einzelhäusern und Betrieben Vorrang ge-
genüber dem Querverkehr.  

- Markierungen: An bestimmten Abschnitten 
werden Randmarkierungen aufgebracht, um 
unvorhersehbare Richtungsänderungen so-
wie Gefahrenstellen besser zu verdeutlichen. 

- Verkehrszeichen. Anpassung an StVO-
Standard 

Radfahren mit Licht 

Radfahrer sind bei Dunkelheit überdurchschnitt-
lich oft in Unfälle verwickelt. Nur jeder zweite 
Radfahrende ist bei Dunkelheit vorschriftsmäßig 
beleuchtet unterwegs. Die Vereine ARGUS Tirol 
(Arbeitsgemeinschaft umweltfreundlicher Stadt-
verkehr) und VCÖ (Verkehrsclub Österreich) 
führten daher auch heuer wieder mit Unterstüt-
zung des Landes in Tirol die Verkehrssicher-
heitsaktion „Radfahren mit Licht - Sichtbar bei 
Nacht!“ durch. In 11 Tiroler Gemeinden wurden 
unter anderem 21 Radwerkstätten für kostenlo-
se, kleine Lichtreparaturen durchgeführt und 
Speichenreflektoren gratis verteilt.  

1.8 Kontrollstellen 

A13 Brenner Autobahn 

Im Dezember 2006 wurde zwischen der ASFI-
NAG und dem Land eine Vereinbarung bezüg-
lich der Umsetzung einer Kontrollstelle am 
Brenner unterzeichnet. Die Kontrollstelle soll im 
Bereich der Anschlussstelle Brennersee situiert 
werden, da der ehemalige Zollamtsplatz von der 
ASFINAG einer wirtschaftlichen Nachnutzung 
(Raststation, Tankstelle) zugeführt werden soll: 

- Die ASFINAG plant und errichtet eine Kon-
trollstelle an der Anschlussstelle Brennersee 
mit dem technischen Standard der übrigen 
Kontrollstellen in Tirol (Kontrolle von Ge-
samtgewicht und Achslasten). Außerdem 
wird durch eine vorgeschaltete Waage die 
Aufenthaltszeit für gesetzeskonforme Lkw 
reduziert und die Kontrolleffizienz gesteigert. 

- Aufgrund der längeren Planungs- und Bau-
zeit wird die ASFINAG am Zollamtsplatz so 
rasch als möglich eine provisorische Waage 
einbauen, um die durchgehende Kontrolle 
der Lkw auch während der Bauphase sicher-
zustellen. 

- Der Beitrag des Landes wurde mit € 650.000 
limitiert. Die entstehenden Mehrkosten durch 
die Umplanungen und Verlegung der Kon-
trollstelle werden von der ASFINAG getra-
gen.  

- Mit der Fertigstellung dieser neuen – von der 
ASFINAG präferierten Lösung – ist nicht vor 
Ende 2008 zu rechnen. 

- Am Brennersee soll zusätzlich zur Kontroll-
stelle ein Lkw-Servicecenter errichtet wer-
den. 

B180 Reschenstraße 

Im Juli 2006 wurde nach Übertragung der 
Grundflächen am Zollamtsplatz in Nauders mit 
der Errichtung der Kontrollstelle Nauders be-
gonnen. Neben umfangreichen Geländekorrek-
turen wurde im Zuge dieses Baus auch die B180 
Reschenstraße umgestaltet sowie der Radweg 
in den Vinschgau neu errichtet. 
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Der Probebetrieb startete im Jänner 2007, der 
reguläre Kontrollbetrieb erfolgt nach Fertigstel-
lung der Gesamtanlage voraussichtlich Ende 
Mai 2007. 

 

Abb. 1-34: Kontrollstelle Nauders in Bau 

Der Schwerpunkt der Kontrollstelle Nauders 
liegt in der Überwachung des bestehenden 
Fahrverbotes auf der B180 Reschenstraße, in 
der technischen Überprüfung (Gewicht, Brem-
sen) vor der Gefällestrecke ins Inntal sowie an-
derer Vorschriften (Lenk- und Ruhezeiten). 

Wie bei allen Tiroler Kontrollstellen können auch 
in Nauders durch Wechselverkehrszeichen ent-
weder Lkw, Busse oder alle Fahrzeuge zur Kon-
trolle ausgeleitet werden. Zusätzlich ist die Kon-
trollstelle im Falle eines Aufhebens des Schen-
gener Abkommens in beiden Fahrtrichtungen als 
Grenzkontrollstelle einsetzbar. 

Kontrollstatistik 

In Radfeld an der A12 Inntal Autobahn und in 
Musau an der B178 Fernpassstraße stieg im 
Jahr 2006 der Kontrollumfang an, während in 
Kundl an der Autobahn im Schnitt weniger Fahr-
zeuge in den Kontrollstellenbereich ausgeleitet 
wurden als 2005. Beim Vergleich des Personal-
einsatzes mit dem Verkehrsaufkommen auf den 
jeweiligen Routen verhalten sich die Kontroll-
stellen Radfeld, Kundl und Musau ähnlich, am 
Brenner wird derzeit in Relation zum Lkw-
Verkehrs unterdurchschnittlich viel kontrolliert. 
Dies ist einerseits auf die schlechte Infrastruktur 
am Brenner und andererseits auf den Perso-
nalmangel der Polizei zurückzuführen. 
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Abb. 1-35: Kontrolldichte 
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Abb. 1-36: Personaleinsatz und Lkw-
Verkehrsaufkommen (Kontrollstellen in Tirol) 

Radfeld und Kundl werden mit eigenem Perso-
nal der Polizei geführt. Die Kontrollstelle Bren-
ner ist der Autobahnpolizei Schönberg perso-
nalmäßig unterstellt, Musau wird von der Poli-
zeiinspektion Vils betrieben. Die Kontrollstelle 
Nauders unterliegt dem Posten Nauders. 
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1.9 Unfallentwicklung 

In Österreich wurde im Jahr 2006 der positive 
Trend bei der Unfallsentwicklung weiter fortge-
setzt. Die Zahl der Unfälle mit Personenschaden 
sank gegenüber dem Vorjahr um -1.102 (-2,7%) 
auf 39.884 Unfälle im Jahr 2006. Die Zahl der 
Getöteten sank sogar noch stärker (-4,9%) auf 
730 Getötete.  

In Tirol stagnierte sowohl die Zahl der Unfälle 
(+0,3%) bei 4.139 als auch die Zahl der getöte-
ten Verkehrsteilnehmer mit 59 im Jahr 2006 
gegenüber 57 Toten im Jahr 2005 (+3,5%). 
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Abb. 1-37: Unfallentwicklung  

Entwicklung der Unfälle im Langsamverkehr 

Rad fahren und zu Fuß gehen spielen im Kurz-
streckenverkehr eine große Rolle. Das Potenzial 
für eine Verlagerung von Pkw-Verkehr innerhalb 
der eigenen Gemeinde auf diese beiden umwelt-
freundlichen Verkehrsmittel ist groß. Vorausset-
zung dafür ist allerdings ein verkehrssicheres 
Umfeld, denn nur bei einem subjektiven Sicher-

heitsgefühl wird zu Fuß gehen und Rad fahren 
als Alternative zum Auto fahren angenommen. 

In den letzten Jahren nahm die Anzahl der Un-
fälle mit RadfahrerInnen als auch beim zu Fuß 
gehen kontinuierlich ab. Schwerpunkte in diesen 
Bereichen könnten den positiven Trend weiter 
fortsetzen: 

- Internationale Erfahrungen haben gezeigt, 
dass die Zahl der Radunfälle mit höher wer-
denden Radverkehrsanteil relativ betrachtet 
abnehmen. Eine Steigerung des Radver-
kehrsanteils führt somit zu mehr Sicherheit 
für die Radfahrenden. 

- Zu beachten ist außerdem die Unfallschwere 
beim Rad fahren und zu Fuß gehen. 25% der 
verunglückten zu Fuß Gehenden bzw. 20% 
der verunglückten Radfahrenden werden ge-
tötet oder zumindest schwer verletzt. Dabei 
spielt die Aufprallgeschwindigkeit eine be-
sonders große Rolle. Die Unfallschwere 
steigt pro 5 km/h höherer Kollisionsge-
schwindigkeit um bis zu 20%. 
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Abb. 1-38: Entwicklung der Unfälle mit Betei-
ligung von Rad- und Fußverkehr 
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1.10 Schadstoffentwicklung 

Handlungsbedarf 

Auf Grund der europaweiten Problematik hat die 
EU Richtlinien mit dem Ziel der Verringerung 
von Emissionen und Immissionen erlassen.  

Die NEC-Richtlinie (National emission ceiling) 
fordert unter anderem die Verringerung der 
NOx-Emissionen in Österreich von 199.000 auf 
103.000 t/Jahr ab dem Jahr 2010.  

Das Immissionsschutzgesetz Luft (IG-L) sowie 
das Ozongesetz legen Grenzwerte für die Im-
missionskonzentrationen verschiedener Schad-
stoffe fest (NO2, PM10, O3, etc.).  

Das Kyoto-Protokoll enthält Verpflichtungen zur 
Reduktion von Treibhausgasemissionen. Die 
Ziele will Österreich mit der Klimastrategie erfül-
len. Mit der am 21.3.2007 im Ministerrat be-
schlossenen Anpassung soll die Erreichung der 
Ziele gewährleistet werden. 

Beim Europäischen Rat am 8. und 9.3.2007 
wurde in den Schlussfolgerungen die Dringlich-
keit bei der Problematik des Klimawandels be-
tont und die Notwendigkeit eines sofortigen ent-
schlossenen Handelns unterstrichen. 

In diversen Arbeitsgruppen werden Maßnah-
menvorschläge für die Teilbereiche Klimastrate-
gie, Emissionshöchstmengenbegrenzung und 
Immissionsschutz ausgearbeitet. Einzelne der 
vorgesehenen Maßnahmen wirken nur in Teilbe-
reichen positiv, andere generell. Maßnahmen 
können aber auch für die einzelnen  Bereiche 
entgegen gesetzte Wirkungen aufweisen. 

Eine komplexe und gemeinsame Beurteilung der 
einzelnen Maßnahmenpakete ist daher bei den 
gegebenen, unterschiedlichen Kompetenzen 
(EU, Bund, Land) wichtig.  

Einigkeit besteht bei den Experten in den Ar-
beitsgruppen, dass die Ziele erreichbar sind, 
allerdings konsequente Vorgangsweisen auf den 
verschiedenen Wirkungsebenen voraussetzen. 
Eine Harmonisierung der Mineralölsteueren ist 
in Hinblick auf die Umwegverkehre und den 
Tanktourismus besonders wirkungsvoll. 

Stickstoffdioxid (NO2) 

Der zulässige Halbstundenwert bei NO2 von 200 
µg/m³ wurde in Vomp/A12 2006 insgesamt 25- 
mal überschritten. Der Halbstundengrenzwert 
wurde auch an fünf weiteren Messstellen nicht 
eingehalten. 

An der autobahnnahen Messstelle 
Vomp/Raststätte stieg auch 2006 der gemesse-
ne Jahresmittelwert für NO2 weiter an (76 
µg/m³). Der Toleranzwert des Jahres 2006 (40 
µg/m³) wurde in Tirol an 7 der 13 Messstellen 
überschritten. Der Grenzwert nach IG-Luft (30 
µg/m³) konnte zudem noch an drei weiteren 
Messstellen nicht eingehalten werden. Bis etwa 
1995 hatten die NO2-Immissionswerte in Tirol 
stark rückläufige Tendenz. Nach Jahren der 
Stagnation setzte eine Trendumkehr ein, die 
NO2-Belastung nahm ab etwa 2002 wieder stär-
ker zu. Der Trend nach oben hält seither an.  

Die NO2-Entwicklung ist vor dem Hintergrund 
eines degressiven Verlaufes des Grenzwertes 
für den NO2-Jahresmittelwert zu sehen. 

NO2 - Entwicklung
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Abb. 1-39: NO2-Immissionen in Tirol          
1980 – 2006 und Grenzwerte (IG-Luft) 



 Verkehrsbericht 2006 | STRASSE 
 

 
43

Infolge steigender Immissionsbelastungen und 
sinkender Grenzwerte (inklusive Toleranzmar-
gen) nimmt die Zahl der Messstationen – und 
damit die Größe des Gebietes – mit Grenzwert-
überschreitungen rasant zu: Im Jahr 2002 wurde 
in Vomp/Raststätte zum ersten Mal der NO2-
Jahresmittelwert an einer Messstelle in Tirol 
überschritten. Die NO2-Immissionsbelastung lag 
mit 61 µg/m³ um +6 µg/m³ über der Toleranz-
grenze nach IG-L (55 µg/m³). 2006 lagen an 
sieben von 13 Messstellen die NO2-Belastungen 
über dem Jahresgrenzwert (inkl. Toleranzmar-
ge). In Vomp/Raststätte betrug die NO2-
Konzentration 76 µg/m³ und war damit um + 36 
µg/m³ über der Toleranzgrenze nach IG-L (40 
µg/m³). Der jeweilige Grenzwert wurde 2002 in 
Vomp/Raststätte um + 11 %, 2005 bereits um 
+90 % übertroffen.  

Die aktuelle Entwicklung steht zudem in Wider-
spruch zu NOx-Prognosen für den Straßenver-
kehr, die noch vor wenigen Jahren auf Grundla-
ge verfügbarer Daten zu den erwarteten, motor-
spezifischen Verbesserungen erstellt wurden. 
Die NO2-Immissionen weisen einen Trend auf, 
der wesentlich ungünstiger verläuft als vor we-
nigen Jahren vorhersehbar war. Auf Grund der 
Entwicklung in den letzten Jahren – mit steigen-
den Immissionswerten und sinkenden Grenz-
werten bzw. Toleranzmargen – resultiert ein 
verschärfter Handlungsbedarf im Vergleich zur 
Situation im Jahr 2003.  

Für die divergierende Entwicklung gibt es meh-
rere Gründe: 

- Die Bedingungen bei der Typprüfung ent-
sprechen nicht den realen Verkehrsbedin-
gungen, sodass die niedrigen Emissionen 
(unter Prüfbedingungen) im realen Verkehr 
nicht umgesetzt werden. 

- Vor allem bei modernen Motortypen nimmt 
der Anteil an NO2-Direktemissionen kontinu-
ierlich zu. Die NO2-Anteile an den NOx-
Emissionen sind bei den Typprüfungen nicht 
limitiert. 

- Der Verkehr – besonders der Güterfernver-
kehr – steigt wesentlich stärker als prognos-
tiziert. 

Weiters wird angemerkt, dass als Zeitpunkt der 
Einführung des Euro 6-Standards für Pkw in der 
EU erst 2014/2015 geplant ist, während in den 
USA und Japan dieser Standard bereits ab 2008 
vorgeschrieben wird. Dies bedeutet, dass in den 
kommenden Jahren für neu zugelassene Pkw in 
der EU nicht der Stand der Technik verlangt 
wird. Auch bei den Lkw könnten technologische 
Verbesserungen wesentlich rascher bei der Ab-
gasgesetzgebung umgesetzt werden: Zum Zeit-
punkt der Vorschreibung des Euro V-Standards 
bei Neuzulassungen (1.10.2009) wird der Anteil 
an der bestehenden Flotte auf der A 12 bereits 
bei ca. 57 % liegen. 

 

Abb. 1-40: Zusammenhang zwischen Immis-
sion und SLZ- bzw. Kfz-Verkehr 

Die NO-Messwerte korrelieren im Unterinntal 
besonders gut mit dem Lkw-Schwerverkehr.  

Feinstaub (PM10) 

In Tirol wurde die erlaubte Höchstanzahl an 
Tagen (max. 30) mit einer durchschnittlichen 
Belastung von mehr als 50 µg/m³ im Jahr 2006 
an neun von 12 Messstellen überschritten. In 
Innsbruck Zentrum wurde dieser Wert sogar an 
83 Tagen übertroffen. Der Jahresgrenzwert von 
40 µg/m³ PM10 wurde auch 2006 an keiner 
Messstelle überschritten. 

2005 2006
Innsbruck - Andechsstraße 55 83
Innsbruck - Fallmerayerstraße 41 66
Mutters - Gärberbach A13 10 8
Brixlegg - Innweg 27 53
Wörgl - Stelzhammerstraße 17 43
Hall - Münzergasse 45 46
Imst - Imsterau 42 59
Vomp Raststäte A12 40 55
Vomp - An der Leithen 20 32
Lient - Amlacherkreuzung 43 63

Anzahl der der Tage mit einem TMW>50 µg/m³
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2 SCHIENE 

2.1 Allgemeine Entwicklung 

Güterverkehr in Österreich 

Nach dem Rückgang im Vorjahr konnte 2006 
beim Schienengüterverkehr eine Zunahme um 
+5,5% (+4,8 Mio. Nt) verzeichnet werden. Im 
Jahr 2006 wurden somit insgesamt 91,6 Mio. t 
österreichweit auf der Schiene transportiert. Die 
Verkehrsleistung stieg von 18,0 Mrd. tkm auf 
18,9 Mrd. tkm (+4,8%). 

Schienengüterverkehr - Österreich
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Abb. 2-1: Schienengüterverkehr in Österreich 

Güterbahnhöfe Tirol 

Das Güteraufkommen (Nt) an den Güterbahnhö-
fen in Tirol konnte 2006 um +80% erhöht wer-
den (von 7,23 Mio. auf 13,04 Mio. t). 

Mit einem Gütervolumen von 5,35 Mio. t hat der 
Bahnhof Wörgl einen Anteil von rund 40% und 
ist der Bahnhof mit dem stärksten Güterauf-
kommen in Tirol. Die Zunahme um rund +100% 
resultiert aus dem RoLa-Verkehr. Dies ist auch 
der Grund für die Steigerung am Brennersee 
(2006: 3,57 Mio. Nt). Das Güteraufkommen in 
Jenbach wuchs in Zusammenhang mit Contai-
nertransporten von 0,11 Mio. t. auf 0,33 Mio. t. 
In Schlitters wurde 2006 durch Zunahmen beim 
Holztransport 0,07 Mio. t (2005: 0,02 Mio. t) 
umgeschlagen. 

 
Umgeschlagene Güter in den Bahnhöfen von Tirol in 
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Abb. 2-2: Güterumschlag auf Tiroler Bahnhö-
fen  

Alpenquerender Güterverkehr in der Schweiz 

Der alpenquerende Schienengüterverkehr nahm 
2006 in der Schweiz um +6,5% auf 25,2 Mio. 
NNt zu. Die Schiene konnte ihren Marktanteil 
auf 66% erhöhen (2005: 65%).  

Die Steigerungen erfolgten fast ausschließlich 
beim UKV. WLV und RoLa stagnierten.  

Das Wachstum fiel am Simplon mit rund +11% 
stärker aus als am Gotthard.  

Mit der Eröffnung des 34,6 km langen Lötsch-
berg-Basistunnels am 9.12.2007 entsteht die 
erste schnelle Nord-Süd-Verbindung durch die 
Alpen. Für den Betrieb wurde vorerst nur eine 
der beiden einspurigen Röhren fertig gestellt. 
Die zweite Röhre dient als Rettungsstollen. 



Verkehrsbericht 2006 | SCHIENE 
 

 
48 

2.2 Güterverkehr Brenner 

Nach den Rückgängen 2004 und 2005 stieg das 
Frachtvolumen der Bahn im Jahr 2006 um 
+20,0 % (rund +2,0 Mio. NNt) auf 11,7 Mio. NNt 
an. Das ist um 0,7 Mio. NNt mehr als 2001, dem 
Jahr mit dem bisherigen Maximalwert beim 
Bahntransport auf der Brennerstrecke (alle Wer-
te beziehen sich auf den österreichischen Teil 
der Brennerstrecke). Zwischen 1996 und 2006 
nahm der Bahn-Gütertransport am Brenner um 
fast +50 % zu (+3,8 Mio. NNt). 

Die auf der Straße transportierte Gütermenge 
stieg 2006 um +1,6 Mio. t auf ca. 33.4 Mio. t 
(+5 %).  

Die Gesamtgütermenge (Straße und Schiene) 
nahm 2006 am Brenner um +3,6 Mio. t auf ins-
gesamt 45,1 Mio. t zu (+8,7 %). Allein in den 
letzten drei Jahren stieg das Gütervolumen um 
+7,8  Mio. t. Innerhalb von 15 Jahren trat eine 
Verdoppelung ein (1991 – 2006). Die Zuwächse 
(in absoluten Zahlen) weisen am Brenner stei-

gende Tendenz auf: Die Kurve wird zunehmend 
steiler.  

Die Bahn-Nettotonnage (Nt) beinhaltet neben 
dem Frachtgut auch das Totgewicht beim Kom-
biverkehr (wie Lkw-Eigengewicht bei RoLa, Sat-
telauflieger etc.) sowie leere Privatwagen. 2006 
wurden am Brenner 15,2 Mio. Nt befördert, das 
ist um +3,5 Mio. t (oder +30 %) mehr als das 
reine Frachtvolumen.  

 Die RoLa stellt an sich wegen der Totlasten 
keine effiziente Transportform dar. Im Rahmen 
der derzeit vom Güterverkehr genutzten Zug-
trassen bestehen allein unter diesem Gesichts-
punkt erhebliche Kapazitätsreserven. Beim un-
begleiteten Kombiverkehr (UKV), der wesentlich 
geringere Totlasten aufweist als die RoLa, soll 
die Verladung (bzw. Entladung) auf die Schiene 
möglichst nahe beim Ausgangspunkt (bzw. Ziel-
ort) des Transports erfolgen. Die logistischen 
Voraussetzungen für den UKV sind daher in 
erster Linie im Ausland zu schaffen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abb. 2-3: Güterverkehr am 
Brenner 1960 - 2006, Straße 
und Schiene 
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Abb. 2-4: Schienentransport am Brenner 
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Die Benutzung der RoLa bedingt hingegen keine 
besonderen logistischen Umstellungen. Da bei 
der RoLa ganze Lkw und nicht nur Wechselbe-
hälter bzw. Container mittransportiert werden, 
kann die RoLa – obwohl auf der Schiene abge-
wickelt – logistisch quasi als Straßentransport 
angesehen werden. Eine Entscheidung zur Ro-
La-Benützung kann daher relativ kurzfristig ge-
troffen werden. Die RoLa stellt somit eine ge-
eignete Transportalternative für Straßenab-
schnitte mit Verkehrsbeschränkungen dar (z.B. 
bei Fahrverbot für bestimmte EURO-Klassen, 
sektoralem Fahrverbot u.ä.). 

Innerhalb des Schienengüterverkehrs gab es 
unterschiedliche Entwicklungen. Die Steigerung 
des Frachtvolumens um ca. +2,0 Mio. NNt 
stammen überwiegend von der RoLa (+1,4 
Mio.t). Der UKV nahm um rund +0,5 Mio. NNt 
zu, der Wagenladungsverkehr WLV stagnierte. 
Der Anteil des WLV ging 2006 auf 31%, der 

UKV-Anteil auf 47% zurück. Der RoLa-Anteil 
beträgt nun 22%. 

Modal Split 

Im Jahr 2006 gewann die Schiene am Güterver-
kehr über den Brenner wieder leicht Anteile im 
Vergleich zum Vorjahr zurück. 26% der Güter 
wurden mit der transportiert. 

Güterverkehrsteilung Schiene/Straße am Brenner
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Abb. 2-5: Modalsplit am Brenner 1960 - 2006 

Rollende Landstraße (RoLa) 

Die RoLa beförderte 2006 auf den beiden Desti-
nationen (Wörgl – Brennersee, Wörgl – Trento) 
ca. 117.000 Lkw. Dies bedeutet eine Steigerung 
um +120%.  

Um die gestiegene Nachfrage zu erfüllen, wur-
den die Zugspaare zwischen Wörgl und Bren-
nersee von 10 auf 14 und von Wörgl bis Trento 
von 4 auf 5 Zugspaare/Tag angehoben. 

Der Auslastungsgrad der RoLa betrug 2006 ca. 
75%, 40.000 RoLa-Stellplätze blieben leer. 

95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06
Rola NNt 1,38 1,56 1,50 1,88 2,00 2,70 3,42 3,28 2,96 1,60 1,12 2,56
Rola Totgewicht 1,22 1,38 1,33 1,67 1,77 1,95 2,48 2,39 2,14 1,16 0,82 1,85

Rola Nt 2,60 2,94 2,83 3,55 3,77 4,65 5,90 5,67 5,10 2,76 1,94 4,41
UKV NNt 3,15 3,34 3,27 3,43 3,66 4,07 4,40 4,21 4,64 4,61 5,04 5,51
UKV Totgewicht 0,50 0,54 0,52 0,50 0,53 0,85 0,90 0,88 0,90 0,90 0,98 1,09

UKV Nt 3,65 3,88 3,79 3,93 4,19 4,92 5,30 5,09 5,54 5,51 6,02 6,60
Kombiverkehr Nt 6,25 6,82 6,62 7,48 7,96 9,57 11,20 10,76 10,64 8,27 7,96 11,02
WLV NNt 3,52 3,02 3,11 3,34 2,78 2,84 3,19 3,28 3,15 3,72 3,59 3,63
leere Privatwagen 0,20 0,38 0,47 0,42 0,29 0,42 0,51 0,43 0,57 0,61 0,3 0,53

Bahn Nt 9,97 10,22 10,20 11,24 11,03 12,83 14,90 14,47 14,36 12,60 11,85 15,18

Bahn NNt 8,05 7,92 7,88 8,65 8,44 9,60 11,01 10,77 10,75 9,93 9,75 11,70
Totgewicht + leere Privatwagen 1,92 2,30 2,32 2,59 2,59 3,23 3,89 3,70 3,61 2,67 2,10 3,48
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Relationen Beginn Ende Zugpaare/Tag Wagen/Zug

Brennersee - Manching laufend 11.06.2004 14                   18               
12.06.2004 23.10.2004 8                     18               
24.10.2004 17.12.2004 4                     18               
18.12.2004

Wörgl - Trento laufend 30.03.2004 2                     21               
31.03.2004 26.11.2004
27.11.2004 31.12.2004 3                     21               
01.01.2005 23.04.2006 4                     21               
24.04.2006 laufend 5                     19               

Wörgl  - Verona laufend 13.06.2004 3                     21               
14.06.2004 25.11.2004 2                     21               
26.11.2004

Wörgl - Brennersee 01.07.2004 31.12.2004 2                     18               
01.01.2005 05.11.2005 2                     18               
06.11.2005 31.12.2005 10                   18               
01.01.2006 05.03.2006 12                   18               
06.03.2006 02.09.2006 13                   18               
03.09.2006 laufend 14                   18               

eingestellt

eingestellt

eingestellt

 

Abb. 2-6: RoLa-Verbindungen am Brenner, 
Jänner 2004 – Dezember 2006 

RoLa-Verkehr am Brennerkorridor
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BRAVO 

Das von der EK geförderte Projekt verfolgt das 
Ziel, das Transportaufkommen auf der Schiene 
am Brenner um 50% zu steigern. Das Projekt ist 
auf drei Jahre angelegt. Seit 2006 führt Lokomo-
tion/RTC durchgängig Züge über den Brenner, 
ein Wechsel der Lokomotive ist erst in Bozen 
notwendig. Auch TRENITALIA/TX und 
ÖBB/RCA arbeiten an einer Durchgängigkeit der 
Züge über den Brenner.  

Im Rahmen dieses Forschungsprogramms wird 
auch an der Erstellung eines Qualitätskatalogs 
gearbeitet, der zukünftig sowohl für die Infra-
strukturbetreiber als auch für die nutzenden 
Eisenbahnunternehmen am Brennerkorridor 
verbindlich sein soll. Das Projekt beschäftigt 
sich auch mit Logistiksystemen. So wurde ein 
„Innovatives Sattelanhängerumschlagsystem“ 
sowie ein „Pocketwagon T3000“ entwickelt, die 
eine vereinfachte Verladung von Sattelauflie-
gern ermöglichen. 

2.3 Brennerkorridor - TEN 1 

Berlin-Verona/Mailand-Bologna-Neapel-
Messina-Palermo 

2.3.1 Brenner Basistunnel 

Stand bei den Erkundungsmaßnahmen 

Das Bohrprogramm ist großteils abgeschlossen. 
Im Wipptal sowie im Bereich Igls und Lans wer-
den 2007 weitere Erkundungsbohrungen durch-
geführt werden.  

Im Rahmen eines Spatenstichs am 30.6.2006 
wurden die Vorarbeiten für das BBT-
Erkundungsstollenprogramm noch während der 
österreichischen EU-Rats-Präsidentschaft ge-
startet. Auf der österreichischen Seite sollen die  
Baustelleneinrichtungsflächen im Jahr 2007 
erschlossen und anschließend mit den eigentli-
chen Bauarbeiten des Erkundungsstollens be-
gonnen werden. In Italien werden die Arbeiten in 
der zweiten Jahreshälfte 2007 begonnen wer-
den („Aicha – Mauls“). 

Am 5.5.2006 unterzeichneten Österreich, Italien 
und das Land Tirol die Patronatserklärung zum 
Bau der Erkundungsstollen. Die Vertragspartner 
übernehmen gemeinsam mit der Europäischen 
Gemeinschaft die Kosten für den Stollen. 

Stand beim Brenner Basistunnel 

Die BBT SE arbeitet an der Erstellung der Un-
terlagen zur Einreichung der Umweltverträglich-
keitsprüfung (UVP) und der Baugenehmigung.  

Ferner wird eine Rechts- und Finanzierungs-
struktur für den Brenner Basistunnel ausgear-
beitet. Im ersten Quartal 2006 wurde ein Bera-
terkonsortium als Finanz- und Rechtsberater 
beauftragt. Auch die Europäische Investitions-
bank wurde als Beratungsgremium beigezogen. 
Derzeit erfolgt die vertiefende Ausarbeitung, um 
ein Public Private Partnership (PPP) - Modell für 
das Projekt Brenner Basistunnel zu erstellen. 

Änderungen in der Gesellschaftsstruktur 

Auf italienischer Seite brachte die Rete Ferrovi-
aria Italiana (RFI) am 7.3.2006 ihre Anteile an 
der BBT SE in die neu gegründete Holding 
„Tunnel Ferroviario del Brennero - Società Fi-
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nanziaria di Partecipazione S.p.A“ (TFB) mit Sitz 
in Rom ein.  

An der TFB sind auch die autonomen Provinzen 
Bozen und Trient sowie seit Jahresende 2006 
die Provinz Verona beteiligt. Die RFI hält 82,418 
% der Anteile der Holding, Bozen und Trient 
sind jeweils mit 6,031 % und Verona mit 5,52 % 
an der TFB beteiligt 

Tätigkeitsbericht des EU-Koordinators 

Zur Optimierung des Einsatzes der Gemein-
schaftsmittel und zur Erleichterung einer koordi-
nierten Durchführung bestimmter Projekte be-
nannte die EK Europäische Koordinatoren. Der 
Koordinator handelt im Namen und im Auftrag 
der EK. 

In seinem ersten Tätigkeitsbericht vom Juli 2006 
berichtete Prof. Karel van Miert, der Koordinator 
für den Brennerkorridor, dass die EU bisher 
vorbereitende Arbeiten im Zusammenhang mit 
der Projektdefinitionsphase (Phase II) zu einem 
Anteil von 50% mit ca. 70 Mio. € kofinanziert 
hat. 

2007-2013 werden auf Basis eines Baukosten-
volumens von 4,5 Mrd. € Gemeinschaftszu-
schüsse in Höhe von  900 Mio. € in Aussicht 
gestellt. Die EU bezuschusst Untersuchungen 
und Probebohrungen mit 50% und die Baukos-
ten mit 20%. 

Für den weiteren Projektfortschritt sind nach van 
Miert eine aktualisierte Verkehrsuntersuchung, 
Studien zu den Einnahmen, zur Querfinanzie-
rung, eine Kostenkalkulation und ferner die Er-
arbeitung eines Konzessions- und Finanzie-
rungsmodells von zentraler Bedeutung. 

Ein großer Ausbaubedarf besteht auch auf den 
Zulaufstrecken, um den Korridor insgesamt als 
leistungsfähige Achse darzustellen.  

Für die Erhaltung des Brenner Basistunnels 
sowie der Zulaufstrecken wäre eine einzige Inf-
rastrukturgesellschaft für den Abschnitt Mün-
chen – Verona in der Form einer europäischen 
Aktiengesellschaft zweckmäßig. 

Synergien 

In der Mitteilung vom 21.03.2007 „Transeuropä-
ische Netze: Entwicklung eines integrierten 

Konzepts“ (KOM(2007) 135 endg) regt die EK 
an, auch Kombinationen zwischen verschiede-
nen Systemen zu prüfen. Konkret wird die Ver-
legung von Telekommunikationsnetzen oder 
Hochspannungsnetzen in Eisenbahntunneln 
erwähnt. In einer von der EK/GD Energie und 
Verkehr beauftragten Untersuchung wird als 
mögliche Kombination beim Brenner Basistunnel 
die Verlegung einer Hochspannungsstromlei-
tung erwähnt (Synergies between Trans Euro-
pean Networks – Evaluations of potential areas 
for synergetic impacts – final report, Rotterdam 
August 2006).  

Auch thermische Nutzung der Tunnelwässer 
bzw. durch Geothermie gewonnene Energie 
wären denkbar.  

2.3.2 Zulaufstrecke Nord – Unterinntal 

Die neue Unterinntalstrecke befindet sich seit 
vier Jahren im Bau. Die Bautätigkeiten erstre-
cken sich auf rund 33 km. 

 

Abb. 2-7: Luftbild der Baustelle Unterinntal-
trasse (Quelle: BEG, Alpine Luftbild) 

Der Bau der Unterinntalstrecke wurde Mitte 
2003 mit dem Tunnel Vomp – Terfens (Baulos 
H6) begonnen. Es ist der längste bergmänni-
sche Tunnel im Unterinntal. Seither rund acht 
Kilometer des Bahntunnels ausgebrochen. Ein 
2,3 Kilometer langes Teilstück wurde als drei-
gleisiger Bereich hergestellt, der zukünftig als 
unterirdischer Überholbahnhof dienen wird. Für 
Anfang 2008 wird der Abschluss der Vortriebs-
arbeiten erwartet. 



Verkehrsbericht 2006 | SCHIENE 
 

 
52 

Zum Jahreswechsel 2006/2007 wurde der erste 
4,2 km lange Tunnel in Brixlegg im Rohbau fer-
tig. Im Frühjahr 2007 werden auch die Restar-
beiten an der 1,3 km langen Galerie Terfens 
abgeschlossen.  

 
Abb. 2-8: Tunnelbohrmaschine der BEG 
(Quelle: BEG) 

Besonders augenscheinlich wird die Intensität 
der laufenden Arbeiten bei den obertägigen 
Baustellen in Jenbach, Stans, Fritzens und 
Baumkirchen. 

Der Tunnelbau erfolgt im wassergesättigten 
Boden des Unterinntals. Mit verschiedenen 
Maßnahmen wird eine sichere und trockene 

Baugrube geschaffen, in die anschließend ab-
schnittsweise der Einbau des zukünftigen Ei-
senbahntunnels erfolgt. Aus Gründen des Um-
weltschutzes erfolgt der Tunnelbau in Teilberei-
chen auch in der Talflur bergmännisch.  

Im Tunnel Münster - Wiesing werden bis 2010 
zwei Tunnelbohrmaschinen (Länge 100 m, Ge-
wicht 3.000 t) eingesetzt. Ausgehend von Mat-
zen bei Brixlegg und dem Bereich zwischen 
Stans - Jenbach entstehen zwei Tunnelabschnit-
te mit einer Gesamtlänge von 9,3 km. Eine 
durchschnittliche Vortriebsleistung von täglich 2 
m wird erwartet. 

Das Einsatzgebiet der Tunnelbohrmaschinen ist 
der Bereich Tiergarten in Wiesing, wo ab Früh-
jahr 2007 ein 600 Meter langer zweigleisiger 
Tunnelabschnitt aus dem Fels unter Niveau der 
Talflur gesprengt wird. 

2. Abschnitt der Unterinntalstrecke 

Die Brenner Eisenbahn GmbH (BEG) ist auf 
Grund des Bundesgesetzes zur Errichtung einer 
Brenner Eisenbahn GmbH mit der Planung und 
dem Bau der Zulaufstrecke Nord zum Brenner 
Basistunnel beauftragt. 

Die BEG begann 2006 mit Variantenuntersu-
chungen und Trassenüberlegungen für die Fort-
setzung der Unterinntaltrasse von Kundl/Radfeld 
Richtung Staatsgrenze. 

  

 

 

 

 

 

 

Abb. 2-9: Bau-
lose der Unter-
inntalstrecke 
(Quelle: BEG) 
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Diese Untersuchungen sind für die Realisierung 
des zweiten Abschnittes der Unterinntalstrecke 
in Richtung Deutschland erforderlich, darüber 
hinaus aber auch für die Einbindung der Neu-
baustrecke bei Kundl/Radfeld in die Bestands-
strecke. Die Basis dieser Trassenuntersuchun-
gen bildet die Aktualisierung der 1993 erstellten 
Machbarkeitsuntersuchung. 

In Abstimmung mit den Gemeinden im Untersu-
chungsraum werden alle denkbaren Varianten 
bewertet. Auf dieser Grundlagen werden die 
Planungen für diesen 2. Abschnitt fortgesetzt. 

2.3.3 TEN – Bestandsaufnahme 2006 

In der Mitteilung vom 21.3.2007 (KOM(2007)135 
endg) räumt die EK den umweltfreundlichen 
Verkehrsarten (18 Schienenverkehrsprojekte, 2 
Binnen- und Seeschifffahrt) innerhalb der vor-
rangigen 30 Vorhaben eine privilegierte Stellung 
ein. Gleichzeitig führt die EK aus, dass die Rea-
lisierung dieser Vorhaben deutlich gegenüber 
den ursprünglichen Zeitplänen zurückbleibt. 

Für die Finanzperiode 2007 – 2013 sind Ge-
meinschaftsmittel in Höhe von 8,013 Mrd. € vor-
gesehen. Am 12.12.2006 wurde im Rat politi-
sche Einigung über einen Verordnungsvorschlag 
erzielt, der neben dem bestehenden Gemein-
schaftsbeitrag für Studien (50%), Höchstsätze 
von 10 – 30% für die Realisierung vorsehen soll 
(KOM(2006)245). Gleichzeitig betont die EK, 
dass die Gemeinschaftsbeiträge allgemein auf 
grenzüberschreitende Abschnitte und Engpässe 
konzentriert werden sollen (KOM(200) 94endg). 
Die derzeitigen Verordnung (EG) Nr. 2236/95 
über die Grundregeln für die Gewährung von 
Gemeinschaftszuschüssen für TEN beinhaltet 
für bestimmte vorrangige Vorhaben einen Zu-
schuss von 20%. Bei Annahme des Verord-
nungsvorschlags könnte sich eine Erhöhung der 
Gemeinschaftszuschüsse für den Brenner Ba-
sistunnel ergeben. 

2.4 Lärmschutzmaßnahmen 

Der zweite Rahmenvertrag „Übriges Tiroler 
Hauptnetz“ wurde am 15.4.2003 zwischen Bund 
und Land Tirol abgeschlossen. Die Planung und 
Durchführung von Lärmschutzmaßnahmen an 
den Eisenbahnbestandsstrecken außerhalb des 
Transitkorridors Kufstein - Brenner erfolgt auf 
Grundlage des Schienenverkehrslärmkatasters 
sowie der darauf aufbauenden Prioritätenrei-
hung. Maßgebend dafür ist die Richtlinie für die 
schalltechnische Sanierung der Eisenbahn-
Bestandsstrecken der ÖBB. 

Der Lärmschutz kann bahnseitig (Lärmschutz-
wände), objektseitig (Lärmschutzfenster) oder 
als Kombination beider Maßnahmen erfolgen. 

Für die Einzelprojekte werden gesonderte Ver-
träge zwischen Bund, Land und jeweiliger Ge-
meinde abgeschlossen. Die Kosten werden zu 
50% vom Bund und zu je 25% vom Land und 
den betroffenen Gemeinden getragen.  

2006 wurden Planungen in den Gemeinden Hat-
ting, Inzing, Kematen i. T., Rietz, Schönwies, 
Stams, Unterperfuss, Westendorf, Zirl und 
Münster durchgeführt. 

In Steinach am Brenner-Mühlbachl (598 lfm 
LSW) und Kitzbühel (2.388 lfm LSW) wurden 
Lärmschutzprojekte ausgeführt. Somit wurden 
2006 insgesamt 2.986 lfm Lärmschutzwände 
errichtet. 

2006 wurden vom Land Tirol 0,925 Mio. € in die 
Planung und Durchführung von Lärmschutz-
maßnahmen an Eisenbahnbestandsstrecken der 
ÖBB investiert. 
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Abb. 2-10: Lärmkarten Hatting vor und nach Bau der Lärmschutzmaßnahmen [Quelle ÖBB] 
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2.5 Nebenbahnen 

2.5.1 Regionalbahn im Zentralraum Inns-
bruck 

Das Konzept der in Planung befindlichen Regio-
nalbahn sieht vor, jene Stadtteile und Gebiete, 
die weiter entfernt von der ÖBB-Trasse liegen, 
mit einer neuen Schieneninfrastruktur zu er-
schließen und durch Verknüpfung von Regio-
nalbahn und ÖBB (S-Bahn) an vier Punkten ein 
attraktives, leistungsfähiges und vernetztes ÖV-
Angebot auf der Schiene zu schaffen. Das Re-
gionalbahnkonzept stellt einerseits eine Erweite-
rung des geplanten Straßenbahnkonzeptes in 
Innsbruck und andererseits eine Ergänzung zum 
Schienenpersonennahverkehr auf der ÖBB-
Trasse im Inntal dar. 

Die im Jahr 2005 beauftragte Maßnahmenunter-
suchung zur Beurteilung der technischen Mach-
barkeit einer Nebenbahninfrastruktur im Bereich 
Hall – Thaur – Rum – Innsbruck – Völs (Zentral-
raum Innsbruck) wurde nach der Bestandserhe-
bung und einer Grobtrassierung 2006 durch eine 
Konfliktanalyse erweitert. In enger Abstimmung 
mit den Gemeinden wurde das Projekt weiter 
entwickelt. In den Projektgruppenbesprechun-
gen wurden mit den Gemeinden generelle Über-
legungen zur Trassenführung erörtert. Auch die 
Auswirkungen des Betriebs einer Nebenbahn 
auf andere Verkehre im Verkehrsraum wurden 
untersucht. Darüber hinaus wurden erste Fahr-
zeitberechnungen durchgeführt und Haltepunkte 

der Regionalbahn im Hinblick auf die Erstellung 
eines Betriebsprogramms geprüft. Auf Wunsch 
der Stadtgemeinde Hall und der Marktgemeinde 
Rum wurden in diesen beiden Gemeinden Vari-
antenstudien begonnen. Auf Grund einer zwi-
schenzeitlich erfolgten Bebauung im Nahbereich 
des Bahnhofes Völs ergab sich die Notwendig-
keit, auch in der Marktgemeinde Völs Trassen-
varianten zu untersuchen. Die Trassenuntersu-
chung ist im Wesentlichen abgeschlossen, die 
gewonnenen Ergebnisse fließen nunmehr in die 
Betriebssimulation und in die Kostenschätzung 
ein. 

2.5.2 Außerfernbahn 

Nach dem Rückgang der Beförderungsleistung 
im Jahr 2005 konnte die DB Regio im Jahr 2006 
eine Steigerung im Personenverkehr um 0,1 
Mio. Pers.-km/a verzeichnen und liegt nun bei 
4,6 Mio. Pers.-km/a bei einer Laufleistung von 
ca. 320.000 Zug-km.  

Beim Güterverkehr kam es zu einer Zunahme 
um +16% auf ca. 0,200 Mio. t beförderter Güter 
bei rund 46,5 Mio. tkm. Hauptsächlich wurden 
Holz, Kohle, Baustoffe und Mineralöl transpor-
tiert. 

 

 

Abb. 2-11: Verknüpfungspunkte der Regio-
nalbahn mit den ÖBB 
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3 ÖFFENTLICHER VERKEHR 

3.1 Verkehrsverbund 

3.1.1 Regiobusse 

Zwischen 2002 und 2006 wurden vierzehn neue 
Regiobusse und zwei Regiotax eingeführt. Re-
giotax sind „Busse auf Anruf“. Diese können 
nach Bedarf z.B. für Schülertransporte und an-
dere Sammelfahrten avisiert werden. Die Busse 
der Regio-Markenfamilie machen in Tirol den 
größten Anteil der sogenannten Bestellleistun-
gen aus. Die Regiobusse und Regiotax werden 
von unterschiedlichen regionalen Busunterneh-
mern und zum Teil auch durch österreichweit 
agierende Verkehrsunternehmen betrieben.  

Die neuen Bestellleistungen helfen das regiona-
le Verkehrsangebot im Busverkehr auszubauen. 
Hinsichtlich der Form der Fahrgastbedienung 
lassen sich zwei Arten differenzieren: 

 

 

 

 

Abb. 3-1: Regiobussystem in Tirol 

Regiobus: 

- Regionale Verkehrslösung: Ansprüche der 
Bevölkerung und des lokalen Tourismus sind 
zentral, Erweiterung des regionalen Busan-
gebotes durch neue Bestellleistungen 

- Integrierter Verkehr: Abstimmung der Fahr-
pläne mit dem Überlandverkehr, regelmässi-
ges Angebot 

Weitere Schwerpunkte für die Entwicklung von 
Regiobussen sieht der VVT derzeit in den Regi-
onen Mittleres Unterinntal, Zillertal, sowie im 
westlichen und östlichen Mittelgebirge (Inns-
bruck). 

Regiotax: 

- Lokale Verkehrslösung: Ansprüche der Be-
völkerung und des lokalen Tourismus sind 
zentral, Erweiterung des Busangebotes durch 
neue Bestellleistungen 

- Innovative Bedarfsverkehre: Angebot und 
Busgröße nach Bedarf, kosteneffiziente Lö-
sung für kleine Gemeinden (Linienverkehr 
wäre nicht finanzierbar, wirtschaftlich ineffi-
zient). 

Beim Pilotprojekt Regiotax Stummerberg hat 
sich das Modell „Bus auf Anruf“ sehr gut be-
währt. Weitere Projekte sollen in Navis, Umhau-
sen, Gerlosberg, Sellrain und Ried bzw. Kalten-
bach i. Zillertal folgen.  
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Neueinführung Regiobus Ötztal  

Fahrplankilometer: 901.175 km (Jährlich) 

Mit 1.7.2006 startete der Regio Ötztal. Er ver-
bindet die Gemeinden Umhausen, Sölden, Län-
genfeld, Ötz, Sautens, Haiming, Roppen, Silz, 
Stams, Rietz, Mötz, Karres. 

Das neue Verkehrskonzept bringt Taktverdich-
tungen im Ötztal. Um 300.000 Kilometer pro 
Jahr steigt die Fahrleistung der Busse der ÖBB-
Postbusse und der Ötztaler Verkehrsgesell-
schaft (ÖVG). Die Haltestellen auf der Hauptli-
nie Imst nach Obergurgl werden im Stundentakt 
bedient, die Nebenstrecken verstärkt in das 
neue Verkehrskonzept eingebunden. Die Anbin-
dungen zwischen Obergurgl und Timmelsjoch,  
wie auch zwischen Telfs und Ötztal werden ver-
dichtet. Für die Fahrt in Richtung Telfs bedeutet 
dies, dass die Anzahl der Kurse an Schultagen 
von ehemals 4 auf 8 verdoppelt, an Samstagen 
sogar von 2 auf 5 erhöht werden. Eingebunden 
werden nun auch die Nebenstrecken von Sölden 
auf den Rettenbachferner und nach Vent, sowie 
die Strecke Imst – Kühtai und Längenfeld - Söl-
den im Winter.  

Verbessert wurden mit dem Regio Ötztal die 
Anschlüsse an den Bahnhof Ötztal. Die Linien 
Innsbruck/Telfs - Bahnhof Ötztal, Imst - Kühtai, 
sowie die Hauptlinie zwischen Imst nach Ober-
gurgl sind allesamt in die Abfahrtzeiten der Zug-
verbindungen integriert.  

Mit dem Regiobus gibt es – wie auch bei zahl-
reichen anderen Regiobussen - viele Vergünsti-
gungen für bestimmte Nutzergruppen: Die „Ötz-
talcard“ gilt auf allen Linien im Regio Ötztal. 
Gäste mit der „Gästekarte“ oder einem „Vou-
cher“ ihres Beherbergungsbetriebes können 
ebenfalls auf sämtlichen Linienbussen frei fah-
ren. Gäste, die mit dem Bus in die Therme Län-
genfeld kommen, können ihren Einzelfahrschein 
an der Kassa abstempeln lassen und am glei-
chen Tag gratis heimfahren. Das Angebot gilt 
zwischen Telfs, Imst, Kühtai, Vent und     Ober-
gurgl.  

3.1.2 Einführung des Talent-Triebwagens  

Mit dem Fahrplanwechsel am 10.12.2006 wurde 
das Erneuerungsprogramm im Schienennahver-
kehr auf den Linien der ÖBB gestartet. Bis zum 
Sommer 2007 werden insgesamt 36 Talentzüge 
im modernen Design die neue Tiroler Nahver-
kehrsflotte auf den Linien der ÖBB bilden. 

 

Abb. 3-2 : Talent-Triebwagen der ÖBB 

Technische Daten: Talentzug Reihe 4024 

Länge: 66,9 Meter 

Sitzplätze: 199, davon 25 ausklappbar 

Stehplätze: 252 

Leistung: 1.520 kW 

Beschleunigung: 1,0 m/s2 

Gewicht: ca.116 Tonnen 

Geschwindigkeit: 140 km/h Max. 

Fußbodenhöhe: 590 mm (Niederflur) – niveau-
gleicher Einstieg (Bahnsteig 55 cm) 

Fahrgastkomfort: Klimaanlage, luftgefederte 
Drehgestelle, Panoramafenster, niveauglei-
che breite Einstiegsbereiche, elektronische 
Fahrgastinformation, behindertenfreundli-
ches geschlossenes Toilettensystem 

3.1.3 Entwicklung der Verkehrsleistung 

Seit dem Jahre 2002 verzeichnet Tirol stetige 
Zunahmen der Gesamtleistung an Jahreskilome-
tern. Ausschlaggebend für diese Entwicklung ist 
die Einführung von zahlreichen regionalen Ver-
kehrskonzepten im Busverkehr, welche mittels 
Mitfinanzierung durch beteiligte Gemeinden, 
Tourismusverbände, dem Land Tirol, Bund und 
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regionale Wirtschaftstreibende zustande kom-
men. Die neuen Bestellleistungen basieren auf 
Verkehrsdienstverträgen (VDV) zwischen den 
Verkehrsunternehmen und der Verkehrsverbund 
Tirol Gesellschaft. 

Bei der Ermittlung der Fahrgastzahlen werden 
von den Unternehmen und dem Verkehrsver-
bund unterschiedliche Berechnungsmethoden 
eingesetzt. Dies führt zu  nicht vergleichbarem 
Datenmaterial. Mit Herbst 2007 soll eine einheit-
liche Berechnungsmethode der beförderten Per-
sonen abgestimmt und eingeführt werden. Auf 
Grund der unterschiedlichen Ansätze wird auf 
die Darstellung der Fahrgastzahlen verzichtet 
und im nächsten Jahr die neue Erhebungsme-
thode vorgestellt. 
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Abb. 3-3: Anteile von Bestellleistungen an 
der Gesamtfahrleistung in Tirol 

Ab 2001 wurde begonnen, die Verkehrsdienst-
verträge auf Basis des Bundesgesetzes für die 
Organisation des öffentlichen Personennah- und 
Regionalverkehrs abzuschließen. Diese rechtli-
che Grundlage ermöglicht, zusätzlich zum be-
stehenden Verkehrsangebot (Bestandsleistun-
gen), neue Verkehrsleistungen (Bestellleistun-
gen) zu schaffen. Bis 2005 ist es gelungen, in-
nerhalb von regionalen Verkehrskonzepten mit 
fast allen Verkehrsunternehmen Verkehrs-
dienstverträge abzuschließen.  

Wurden im Jahre 2004 noch rd. 10,6 Mio € für 
zusätzliche VDV aufgewendet, so wurden 2005 
bereits rd. 12,6 Mio. € eingesetzt. Neben den 
Regiobus-Projekten zählen der Betrieb der Au-
ßerfernbahn, der Ausbau des Schienenverkehrs 
im Zillertal sowie Angebotsausweitungen im 
Schienennetz der ÖBB zu diesen neuen Bestell-
leistungen.  

3.1.4 Verkehrsverbund Tirol GesmbH und 
Finanzierung 
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Abb. 3-4: Finanzierungsanteile im VVT 

Die Verkehrsverbund Tirol GesmbH (VTG) plant, 
bestellt, koordiniert und finanziert Verkehrs-
dienste für den öffentlichen Verkehr in Tirol. Sie 
entwickelt für die Aufgabenträger Land Tirol und 
Gemeinden die Umsetzung der Verkehrsleistun-
gen durch die Verkehrsunternehmen und wickelt 
die gesamte Finanzierung einschließlich der 
Förderungen durch den Bund ab. Zudem leistet 
die VTG unter der Marke VVT zahlreiche Servi-
ce-, Kommunikations- und Marketingleistungen 
zur Attraktivierung des öffentlichen Personen-
nahverkehrs (ÖPNV) in Tirol. 2006 wurden 
7.426 Jahreskartenkunden (außerhalb der Kern-
zone Innsbruck) und im Schuljahr 2006/07 Jahr 
insgesamt 51.744 Schüler- und Lehrlingsfrei-
fahrten ausgegeben. 14,1% haben von der Mög-
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lichkeit zur Aufzahlung Gebrauch gemacht und 
damit die Schüler- und Lehrlingsfreifahrt zu ei-
nem umfassenden Freizeitticket aufgewertet. Zu 
den Informationsleistungen zählen zudem die 
Fahrplanauskunft (Fahrplanbuch und Linienfol-
der Print, sowie die Fahrplanauskunft Online). 

Entsprechend den größeren Anteilen der Be-
stellleistung an der Gesamtfahrleistung änderten 
sich in den Jahren 2002 – 2006 auch die Finan-
zierungsanteile. Während der Anteil des Landes 
von 68% auf 63% zurückging und der Bund ei-
nen Rückgang von 29% auf 20% verzeichnete, 
stiegen die Kostenanteile für Gemeinden und 
andere Partner von 3% auf 18% stark an. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abb. 3-5: Ausgaben und Finanzierung des 
VVT 

  2004   2005   2006 *) 
              
 Zentrale Dienste             

 Organisation u. Projekte       1.081       1.591          1.758 
 Marketing          329         936          1.008 
  gesamt     1.410       2.527          2.765 
             
  davon Land     1.067       2.173          2.400 

  davon Bund *        343         354             365 
 Verkehrsdienste              

 Bestandsleistung  gesamt   17.589  **)    17.525   **)      17.587 
             
  davon Land   12.799     12.567        12.483 

  davon Bund *     4.790       4.958          5.104 
              
 Verkehrsdienste              

 Bestellleistung  gesamt   10.666     12.598        17.531 
             

  Land     6.654       6.578          8.916 
  Bund     1.886       1.936          1.936 
  Gemeinden/TVB/ 

Seilbahnen/Dritte
    2.126       4.084          6.679 

              
 Gesamtsumme              

  gesamt   29.665     32.650        37.883 
              
  Land   20.520     21.318        23.799 
  Bund     7.019       7.248          7.405 

  
Gemeinden/TVB/ 
Seilbahnen/Dritte

    2.126       4.084          6.679 

              
 



 Verkehrsbericht 2006 | ÖFFENTLICHER VERKEHR 
 

 
65

3.2 Rechtliche Aspekte 

Entwicklungen im Eisenbahnverkehr 

Die Europäische Kommission hat wiederholt die 
Bedeutung des Verkehrsträgers Schiene für den 
Binnenmarkt und den Umweltschutz betont, 
gleichzeitig aber auch festgestellt, dass es ge-
rade in diesem Sektor besonderer Anstrengun-
gen bedarf, um die Potenziale zu nutzen. Nach 
wie vor gibt es zahlreiche Hindernisse, insbe-
sondere im grenzüberschreitenden Güterver-
kehr, die die Wettbewerbsfähigkeit dieses Ver-
kehrsträgers beeinträchtigen. 

Mit dem zweiten Eisenbahnpaket wurde der 
internationale und nationale Güterverkehr voll-
ständig geöffnet. Das zweite Eisenbahnpaket 
wurde in Österreich im vergangenen Jahr durch 
eine Novelle zum Eisenbahngesetz umgesetzt. 
Ferner wurde mit der Novelle auch die Eisen-
bahnsicherheitsrichtlinie in nationales Recht 
gegossen. 

Wegen Nichtumsetzung der beiden Richtlinien 
hat die EK im März 2007 Vertragsverletzungs-
verfahren gegen 10 Mitgliedsstaaten eingeleitet 
(D, GR, E, I, Lux, NL, P, S, SLW, SLK). 

Mit dem zweiten Eisenbahnpaket wurde die Eu-
ropäische Eisenbahnagentur eingerichtet, deren 
Hauptaufgabe darin besteht, die EK und die 
Mitgliedstaaten in technischer Hinsicht im Hin-
blick auf die Verbesserung der Interoperabilität 
und der Sicherheit des Bahnsystems zu unter-
stützen. 

Bereits 2004 hat die EK im 3. Eisenbahnpaket 
weitere Maßnahmen zur Reform des Eisen-
bahnverkehrs in Europa vorgeschlagen. So soll 
ab 2010 der grenzüberschreitende Schienen-
personenverkehr innerhalb der EU für den Wett-
bewerb geöffnet, die Rechte der Fahrgäste im 
internationalen Verkehr gestärkt, ein System zur 
Zertifizierung von Triebfahrzeugführern geschaf-
fen („Lokführerschein“) und insgesamt die Quali-
tät im Schienengüterverkehr verbessert werden. 

Die EK hat in der „Strategie zur Vereinfachung 
des ordnungspolitischen Umfelds“ (KOM/2005/ 
0535) angekündigt, die Verordnung (EG) Nr. 
881/2004 vom 29.4.2004 zur Errichtung einer 

Europäischen Eisenbahnagentur (Agenturver-
ordnung), die Richtlinie 2004/49/EG vom 
29.4.2004 über Eisenbahnsicherheit in der Ge-
meinschaft, die Richtlinie 2001/14/EG über die 
Zuweisung von Fahrwegkapazitäten der Eisen-
bahn, die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur 
und die Sicherheitsbescheinigung (Richtlinie 
über die Eisenbahnsicherheit) zu ändern. 

Die EK unternimmt einen weiteren Anlauf, die 
noch bestehenden Hindernisse für einen euro-
päischen Eisenbahnbinnenmarkt zu beseitigen. 
Die drei bestehenden Interoperabilitätsrichtlinien 
sollen in eine einzige Richtlinie zusammenge-
fasst und ein europäisches Inbetriebnahmever-
fahren für Eisenbahnfahrzeuge geschaffen wer-
den. Für Fahrzeuge soll eine, von einem Mit-
gliedstaat der Gemeinschaft erteilte Betriebsge-
nehmigung auch in den anderen Mitgliedstaaten 
gelten (crossacceptance). 

Auch in der Richtlinie über die Eisenbahnsicher-
heit soll der Grundsatz der Gegenseitigkeit nor-
miert werden.  

Public Service Obligation (PSO-Verordnung) 

Mit dem Vorschlag einer Verordnung über öf-
fentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene 
und Straße – auch bekannt unter dem Begriff 
„Public Service Obligation“ – soll ein neuer 
Rechtsrahmen für Personenverkehrsdienste in 
der EU geschaffen werden. Primäres Ziel ist 
nicht die Öffnung der Märkte, vielmehr geht es 
um mehr Transparenz bei der Beauftragung von 
Personenverkehrsdiensten und um Kostenaus-
gleich für die Erfüllung gemeinwirtschaftlicher 
Verpflichtungen. 

Der Rechtswerdungsprozess hat bereits eine 
längere Vorgeschichte. Die EK hatte am 
27.7.2000 und 21.2.2001 bereits zwei Vorschlä-
ge vorgelegt. Der erste Vorschlag wurde vom 
Europäischen Parlament in einer ersten Lesung 
behandelt.  

Am 20.7.2005 legte die EK einen geänderten 
Vorschlag dem Europäischen Parlament vor.  

Unter der österreichischen Präsidentschaft wur-
de am 9.6.2006 im Verkehrsministerrat eine 
politische Einigung für eine neue „Nahverkehrs-
verordnung“ erzielt. Der Rat legte am 
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11.12.2006 einen gemeinsamen Standpunkt 
fest. Dieser gemeinsame Standpunkt weist nur 
wenige, aber interessante Abänderungen auf 
und wurde im Jänner 2007 dem Europäischen 
Parlament zugeleitet, wo er in zweiter Lesung 
behandelt werden soll. 

Österreich hat sich in den Verhandlungen für 
eine neue Verordnung intensiv eingebracht.  

Der vorliegende Verordnungsvorschlag sieht 
einen regulierten Wettbewerb im öffentlichen 
Verkehr vor. Entscheidend sind die zentralen 
Aussagen zur Transparenz und zur Vergabe von 
Verkehrsdiensten: 

Aufträge für öffentliche Personenverkehrsdiens-
te mit Bussen oder Straßenbahnen müssen ent-
sprechend den Verfahren der Richtlinien über 
die Vergabe öffentlicher Aufträge vergeben wer-
den, sofern sie nicht die Form von Dienstleis-
tungskonzessionen annehmen. Den Behörden 
soll die Wahlmöglichkeit eingeräumt werden. Ist 
ein öffentlicher Dienstleistungsauftrag für den 
Betreiber mit einem Risiko verbunden (Nettover-
trag), so ist die Verordnung anzuwenden und 
bedarf es daher keiner Vergabe nach den ein-
schlägigen Vergaberichtlinien.  

Darüber hinaus soll die Direktvergabe in einzel-
nen aufgelisteten Fällen weiterhin möglich sein. 
Neben dem Schienenpersonenverkehr sind der 
Tatbestand „geringfügige Aufträge“ (Jahres-
durchschnittswert von weniger als 1 Mio € bzw. 
weniger als 300.000 km Jahresleistung, für klei-
nere Verkehrsunternehmen mit max. 20 Fahr-
zeugen gelten die Schwellwerte von 1,7 Mio € 
bzw. 500.000 km pro Jahr) ebenso erwähnt wie 
Direktvergaben bei Notfällen, wobei im Gemein-
samen Standpunkt nun die Frist auf 2 Jahre 
verdoppelt wurde. 

Die Erbringung der Verkehrsleistung durch Drit-
te, über die die zu vergebende Stelle eine Kon-
trolle ausübt, soll zulässig sein. Allerdings darf 
sich der interne Betreiber nicht an Ausschrei-
bungsverfahren außerhalb des Zuständigkeits-
bereichs der Behörde, die einen Auftrag direkt 
an ihn vergibt, beteiligen. 

Die Laufzeit der Verträge wurde im aktuellen 
Entwurf bei Busverkehrsdiensten nun auf 10 

Jahre erweitert (bisher 8 Jahre). Diverse Ver-
längerungen darüber hinaus werden unter be-
stimmten Rahmenbedingungen (etwa auf Grund 
besonderer geografischer Lage) zulässig sein. 

Interessierten Parteien soll zukünftig ermöglicht 
werden, eine begründete Entscheidung über die 
Direktvergabe von der vergebenden Behörde zu 
erhalten. 

Die Behörden haben die Vergabe eines öffentli-
chen Dienstleistungsauftrages mindestens ein 
Jahr im Voraus im Amtsblatt kundzumachen. 

Vertragsverletzungsverfahren Bezirk Lienz 

Das Vertragsverletzungsverfahren betreffend 
Beauftragung von Postbus für Verkehrsdienst-
leistungen in Osttirol wurde mit Beschluss der 
EK vom 28. Juni 2006 eingestellt, nachdem zwi-
schenzeitlich das Kraftfahrliniengesetz entspre-
chend den Vorstellungen der EK novelliert und 
der in Prüfung gezogene Verkehrsdienst been-
det wurde. 
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4 ANLAGEN 

 

1 Verkehrsentwicklung in Tirol – 2005 und 2006; Tabellen 

2 A12 Inntal Autobahn, Unterinntal 

3 A12 Inntal Autobahn, Oberinntal 

4 A13 Brenner Autobahn 

5 B171 Tiroler Straße, Unterinntal 

6 B171 Tiroler Straße, Oberinntal 

7 Tirol West, Fernpass, B179  

8 Tirol West, Reschen B180, Ötztal B186 

9 Tirol West, Arlberg, S16, B197, B316 

10 Tirol Mitte, Innsbruck Land B177, B182, B183 und Schwaz B169, B181 

11 Tirol Ost, Kitzbühel B161, B170 und Kufstein B178 

12 Tirol Ost, Lienz B100, B108 
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