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1 STRASSE

1.1 Gesamtverkehr

1.1.1 Entwicklung in Osterreich

Verkehrsentwicklung im Jahr 2006:

Osterreich +1,5%
Westdsterreich +1,2%
Ostdsterreich +1,5%
Tirol +1,4%

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

Auf den Autobahnen und SchnellstralRen stieg
Osterreichweit der Verkehr um +2,7%, auf den
Landesstral3en B stagnierte er mit -0,2%.

Seit 1980 haben sich die Verkehrsstarken ins-
gesamt mehr als verdoppelt (+129%), an Auto-
bahnen und SchnellstraBen fast verdreifacht
(+187%). Auf den Landesstrallen B stieg das
Verkehrsaufkommen um +63%. Die hodchsten
Zuwéchse wurden beim Werktagsverkehr fest-
gestellt (+161%). Im Urlaubsverkehr betrug die
Zunahme +122%, an Sonn- und Feiertagen

Die relative Verkehrszunahme liegt 2006 mit
+1,5% deutlich unter der mittleren Wachstums-
rate seit 1980 von +3,2%. Es muss allerdings
bertcksichtigt werden, dass es sich dabei um
die relative Steigerungsrate handelt. Das das
Bezugsniveau angestiegen ist, entspricht die
letztjahrige 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 Landesstralen B (+1,5%), den
Landesstrallen L (+1,2%) und den Autobahnen
(+1,3%) sehr &ahnlich. Seit 1980 hat sich das
Gesamtaufkommen verdoppelt (+101%). In Tirol
erfolgte die Entwicklung des Gesamtverkehrs
etwas gedampfter als in Osterreich.

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
hoéher 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% gegeniber dem Vorjahr festzustel-
len.

+949%.
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Abb. 1-1: Verkehrsentwicklung in Osterreich

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 wéhrend der Nacht gezahlt.
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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 Osterreich
generell ein Fahrverbot fur Lkw dber 7,5 t. In

den Sommermonaten Juli und August beginnt
auf bestimmten Stral3en das Lkw-
Wochenendfahrverbot bereits am Samstag um
9:00 Uhr (in Tirol: A 12 Kufstein — Imst, A 13
Brenner Autobahn, B 177 Seefelder Stralle, B
181 Achensee StralRe, B 178 Loferer Stral3e, B
179 Fernpass Stralie).

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
Verfunffachung der Lkw-Frequenzen wahrend
der Zeit des Wochenendfahrverbotes und ist
wesentlich hdher 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 Rickgang 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. GemdalR Analysen des
Schweizer Departements fur Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation (UVEK) haben
wéhrend der Sperre ca. 79.000 Lkw-Fahrten
nicht am Gotthard stattgefunden. Davon benutz-
ten ca. 48.000 Lkw andere Ubergdnge in der
Schweiz, ca. 1.000 Lkw wurden auf die RolLa
verlagert.

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

Wahrend 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
Altersbergbricke in Kéarnten fir den gesamten
Verkehr gesperrt werden. Der Giterfernverkehr
musste grofRrdumig ausweichen. In Tirol wurde
wahrend der Sperre auf den alpenquerenden
Korridoren (Brenner, Felbertauern) erhohtes
Lkw-Aufkommen registriert.

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

Der Pass Thurn wurde von etwa +240 SLZ/24h
zusatzlich benutzt. Am Felbertauern war ein
Mehrverkehr von ca. +350 SLZ/24h, auf der
B 100 DrautalstraRe 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
Uber die Schweizer Alpentbergdnge, 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 Gutermenge auf der Stral3e blieb 2006 mit
12,9 Mio. t gegenliber dem Vorjahr unveréandert.
Der Fahrtenriickgang wurde durch die Erhdhung
des durchschnittlichen Ladegewichts kompen-
siert.

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

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

geniiber dem Referenzjahr 2000 ging die Zahl
der alpenquerenden Lkw um -16 % zurick.

Studien, die die Wirkung der Verlagerungspolitik
analysieren, gehen davon aus, dass man 2006
mit Uber 1,6 Mio. Lkw an den Schweizer Alpen-
Ubergangen hétte rechnen muissen, waren die
MaRBnahmen nicht getroffen worden. Das sind
um rund +450.000 Lkw-Fahrten mehr als tat-
sachlich gezahlt wurden. Das angestrebte Ver-
lagerungsziel kann mit den bisher getroffenen
MaRnahmen jedoch nicht erreicht werden.

1.2.5 Internationale Alpenkorridore

Die langjahrige Entwicklung des alpenqueren-
den Guterverkehrs zeigt ein relativ gleichmafi-
ges Wachstum sowohl bei der Stral3e als auch
bei der Schiene.

Das gesamte Giutervolumen auf den Hauptkorri-
doren (Straf3e: 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
jahrlichen Wachstum von +3,4%.

Der Giuterverkehr auf der StralRe weist einen
etwas héheren Zuwachs auf als auf der Schiene
(StraBe +108%, Schiene +76%). Der Schienen-
guterverkehr nahm allerdings im letzten Dezen-
nium (1996-2006: +13,3 Mio. t) stéarker 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 Giterverkehr ist im europaischen Ver-
gleich sehr hoch. Er blieb in den letzten 20 Jah-
ren auch relativ stabil, - auch diesbeziiglich
weicht die Entwicklung des alpenquerenden
Verkehrs von den Trends in der EU ab.

Bei den franzésisch-italienischen Alpeniber-
gangen (Mt. Blanc, Frejus und Mt. Cenis) stag-
nierte das Gutervolumen in etwa seit dem Unfall
im Mt. Blanc-Tunnel. In den letzten Jahren war
sogar ein deutlicher Ruckgang auf StraRe und
Schiene zu verzeichnen, der auch durch die
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Lkw-Steigerungen in Ventimiglia (am stdwestli-
chen Alpenrand) nicht ausgeglichen wurde. Die
Schiene verlor sukzessiv Anteile (1986: 33%,
2006: 22%).
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Abb. 1-9: Alpenquerender Giterverkehr 1986
- 2006 (Frejus bis Tauern)

Abb. 1-10: Giterverkehr 1986 — 2006 auf den
einzelnen Alpenibergéangen

Mt. Cenis (MC),
Mt. Blanc (MB), Frejus (F)

Simplon (SI), Gotthard (GO),
San Bernardino (SB)

In den einzelnen Regionen entwickelte sich der
Guterverkehr 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 Uber dem
Durchschnitt des Alpenverkehrs. Die Zuwéchse
des Gutervolumens waren im letzten Dezennium
(1996-2006) mit +14,5 Mio. t starker als zwi-
schen 1986 und 1996 (+6,0 Mio. t). Im StralRen-
guterverkehr stieg in den letzten Jahren das
durchschnittliche Ladegewicht, daher nahm das
Gutervolumen zu — trotz sinkender Lkw-Zahlen.
Die Erhéhung des durchschnittlichen Ladege-
wichts héangt in erster Linie mit der Einfilhrung
der flachendeckenden Lkw-Maut (LSVA) zu-
sammen, durch die der Leerfahrtenanteil stark
reduziert wurde. Der Einfluss der Anhebung des
zulassigen Gesamtgewichts von 28 t auf 40 t
durfte geringer einzuschatzen sein, da das
durchschnittliche Ladegewicht bei den Sattel-
und Lastziigen im alpenquerenden StralRengl-
terverkehr in der Schweiz mit 12,3 t/SLZ nach
wie vor relativ gering ist (am Brenner betragt
das mittlere Ladegewicht 17,0 t/SLZ).

Auf den 0Osterreichisch-italienischen Korrido-
ren war ebenfalls im letzten Dezennium (1996
bis 2006: +25,6 Mio. t) eine wesentlich starkere
Zunahme des Gutervolumens (StraBe und
Schiene) zu beobachten als von 1986 bis 1996
(+9,6 Mio. t). AuRergewdhnlich waren die Stei-
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gerungen im StraBengiterverkehr: 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 Gber 20 Jahre
mit etwa 30% sehr konstant blieb.

Die Halfte des alpenquerenden Schienengiter-
verkehrs entfiel 2006 auf die Schweiz. Die dster-
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 Osterreich konnte der
Schienenguterverkehr Uber die Alpen allein in
den letzten 10 Jahren um rund +60% gesteigert
werden.

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

Im Hinblick auf die Kontinuitat, die die Entwick-
lung des gesamten alpenquerenden Guterver-
kehrs aufweist, kdnnen die regional stark diver-
gierenden Entwicklungen sowohl bei den einzel-
nen Verkehrstrdgern sowie auch zwischen den
Verkehrstragern nur mit regionalen Unterschie-
den bei den Rahmenbedingungen erklart wer-
den. Die Routenwahl ist grundsatzlich leichter
zu beeinflussen als die Modalwahl (Wahl des
Verkehrstragers).

1.3 Verkehrspolitische
gen

Rahmenbedingun-

1.3.1 MalRnahmen nach IG-Luft

Aktionsprogramm Luft des Landes Tirol

Das Aktionsprogramm zur Verbesserung der
Luftgite 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 enthélt jene Mal3-
nahmen, die von Tirol in verschiedenen Teilbe-
reichen — wie Verkehr, Feuerungsanlagen, Ge-
werbe, Industrie sowie Landwirtschaft — getrof-
fen werden kdnnen.

Am 17.7.2006 erlieR der Bundesminister fir
Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasser-
wirtschaft eine Verordnung des Umweltvertrag-
lichkeitsprifungsgesetzes liber belastete Gebie-
te (BGBI. 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 Uberschreitung der
Grenzwerte fur den Luftschadstoff NO, begriin-
det.

Diese Verordnung fuhrt zu einer Verscharfung
bei den gewerberechtlichen Genehmigungen
von Anlagen. Die hohe NO,-Immissions-
belastung, die grof3teils verkehrsbedingt ist, hat
somit indirekt Auswirkungen auf den Wirt-
schaftsstandort.

IG-Luft, MaBnahmenbindel 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, MaRBnahmenbundel 2006 - Teilpro-
gramm Verkehr" ausgearbeitet.

Spezifische Erhebungen dber die  Lkw-
Flottenstruktur auf der A 12 (Herry, Wien), die
Zulassungsstatistik von Tirol und die Uubliche
Flottenzusammensetzung in Osterreich wurden
als Grundlage fur die Wirkungsanalysen der
einzelnen MaRnahmen sowie auch fir die Beur-
teilung der Betroffenheit herangezogen. Auf
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dieser Basis wurde eine Prognose der Flotten-
entwicklung fur die A 12 bis zum Jahr 2010 er-
stellt (TU Graz, Institut fir Verbrennungskraft-
maschinen und Thermodynamik). Weiters wur-
den die zu erwartenden technologischen Ent-
wicklungen im Bereich Abgasreinigung, sowie
Erkenntnisse Uber das tatsachliche Emissions-
verhalten von Pkw und Lkw unter realen Ver-
kehrsbedingungen bericksichtigt. Diese diffe-
renzierten Untersuchungen lber die Emissionen
auf der A 12 bzw. die mdglichen Reduktions-
potenziale verschiedener Szenarien bildeten die
Grundlage fiir die Beurteilung der Immissionsre-

Parallel dazu wurden auch Transportalternativen
auf der StralRe und Schiene geprift.

duktionen infolge des MaRnahmenbiindels.

Abb. 1-11: Strategien und MaBnahmen im

Verkehr (IG-L)

Strategien bereits umgesetzte Mal3- Z?;gﬁegqeggtr:?giﬂpa[g:
nahmen
nahmen

a) Verringerung des Schad- Okopunkteregelung (bis Ende Verbot alter Motorklassen
stoffausstoRes durch besse- 2003) (Euro 0,1,2)
re Motortechnologie befristete Ausnahme fur Euro

4- und 5-Lkw vom Nachtfahr-
verbot

b) Foérderung von Transportal- Ausbau der Eisenbahninfra- Regionalbahn, S-Bahn
ternativen mit geringeren struktur am Brennerkorridor Bau des BBT
Schadstoffemissionen (Unterinntal) OV-Priorisierung

RoLa-Forderung Radverkehrsférderung
Mitfahrbérse Ausbau der RoLa-Terminals
¢) Harmonisierung des Ver- Geschwindigkeitsbeschrankung Tempolimit fur Pkw
kehrsablaufes sowie Kap- wahrend der Nacht
pen der Spitzengeschwin- Errichtung einer Verkehrsbe-
digkeiten einflussungsanlage VBA

d) Verringerung der Luftbelas- Lkw-Nachtfahrverbot inkl. zeitli- raumliche Ausdehnung des
tung durch Verlagerung der cher Ausdehnung Lkw-Nachtfahrverbotes
Emissionen in Zeiten, in de- erhdhte Lkw-Nachtmaut auf der
nen die Luft besser durch- A13 Brennerautobahn
mischt wird

e) Verringerung der Lkw- Fahrtenobergrenze im Rahmen Sektorales Lkw-Fahrverbot
Fahrten durch Verlagerung der Okopunkteregelung (bis far bahnaffine Guter
auf die Schiene Ende 2003)

f) Harmonisierung der Rah- Errichtung der Kontrollstellen weiterer Ausbau des Lkw-
menbedingungen bei den Kundl, Radfeld, Musau Kontrollstellennetzes (Nau-
Verkehrstragern (Stral3e, Verstarkung der Lkw-Kontrollen ders, Brenner)

Schiene)

g) Harmonisierung der Rah- Alpentransitborse
menbedingungen auf den
Alpenkorridoren
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Das Projekt einer immissionsgesteuerten Ver-
kehrsbeeinflussung wurde ebenfalls weiter ge-
fuhrt. Seitens der ASFINAG wurde auf der A 12
im gesamten Unterinntal eine Verkehrsbheein-
flussungsanlage (VBA) montiert. Der Steue-
rungsalgorithmus fir eine immissionsabhangige
Geschwindigkeitsbeschrankung wurde erstmals
entwickelt und konkret fir die A 12 im Unterinn-
tal ausgearbeitet. Es handelt sich um die erste
VBA in Europa, die auch immissionsabhangig
die Fahrgeschwindigkeiten fiir Pkw regeln soll.

Die Einfuhrung der MaRRnahmen erfolgt zeitlich
gestaffelt:

Geschwindigkeitsbeschrankung fur Pkw:

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

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

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

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

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

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

Lkw-Nachtfahrverbot: R&aumliche Ausweitung
und Entfall der Ausnahmeregelung

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

- Entfall der Ausnahmeregelung fur Lkw mit
einem NOx-Aussto3 <3,5 g/kWwh (EURO 4
und 5) fur Lkw mit Anhanger und Sattelkraft-
fahrzeuge ab 1.11.2008 bzw. fiir Solo-Lkw ab
1.11.2009.

Sektorales Fahrverbot:

Fahrverbot fur Lkw und Sattelkraftfahrzeuge
(>7,5 t) von Kufstein bis Zirl zum Transport fol-
gender Guter: alle Abfalle, Getreide, Rundholz
und Kork, Nichteisen- und Eisenerze, Steine,
Erden, Aushub, Kraftfahrzeuge und Anhanger,
Baustahl, Marmor, Travertin und Fliesen (kera-
misch). Die Einfuhrung des sektoralen Fahrver-
botes ist gemall MalRnahmenbiindel im Hinblick
auf ausreichende Ubergangsfristen ab Novem-
ber 2007 geplant.

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

laufend

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

101.11.2006 — 30.04.2007

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

01.01.2007

- Ausdehnuna Nachtfahrverbot Kufstein - Zirl
- Fahrverbot fir schwere Lkw der Klassen Euro 0 + 1

|01.11.2007 angestrebt

- Sektorales Lkw-Fahrverbot fur best. Giiter

101.11.2008

Fahrverbot fir schwere Lkw Euro 2
Nachtfahrverbot fir schwere Lkw Euro 4 + 5

[01.11.2009

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

2006 2007

2008

2009 2010
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Konsultationen

Das geplante MaBhahmenbiindel 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 ergan-
zendes Auskunftsersuchen an Osterreich ge-
richtet. Darin werden grundsatzliche Bedenken
der Unvereinbarkeit des Malnahmenbindels
(speziell des sektoralen Fahrverbots) mit dem
Prinzip des freien Warenverkehrs geauf3ert so-
wie die VerhaltnismaRigkeit des nunmehr noch
restriktiveren MaRnahmenbiindels in Frage ge-
stellt. Es wurde aber auch die Bereitschaft zur
gemeinsamen Erérterung geeigneter Mal3nah-
men angeboten. Die Mitteilung gemafR ABI. Nr.
23 vom 3.4.1962 zum sektoralen Fahrverbot
erfolgte am 11.1.2007.

In der umfangreichen Stellungnahme der Repu-
blik Osterreich vom 29.12.2006 wurde detailliert
auf die Hintergrinde und Wirkungen der einzel-
nen MalRnahmen, die Transportalternativen so-
wie auch auf die Vorschlage der EK im Zuge der
Konsultationen im Jahr 2004 eingegangen. Am
7.3.2007 fand in Brissel eine Besprechung mit
Vertretern der GD Verkehr, GD Wirtschaft und
GD Umwelt statt. Eine ergé&nzende Stellung-
nahme der Republik erging am 13.4.2007 an die
EK.

Wirkungen

Es sind MaRnahmen sowohl im Pkw- als auch
Lkw-Bereich vorgesehen. In der Studie von
Thudium (Okoscience AG) ,Lufthygienische
Auswirkungen der Zukunftsszenarien 2005 -
2010 fur die Verkehrsentwicklung auf der A 12
wurden die Wirkungen auf die Stickoxid-
Immissionen in verschiedenen Szenarien fir die
Jahre 2006 bis 2010 gegenliber dem so genann-
ten Grundszenarium quantifiziert.

Das Grundszenarium geht von der Ist-Situation
2005 (NO,-JMW: 73,7 ug/m3) aus und entspricht
der zukinftigen Entwicklung im Unterinntal ohne
Einfuhrung zusatzlicher MalRnahmen zur Schad-
stoffreduktion (Business as usual). Die Aus-
nahmebestimmung fir Euro 4- und Euro 5-Lkw
beim Nachtfahrverbot wird ab jenem Zeitpunkt

aufgehoben, ab dem die Halfte der Fahrzeug-
flotte diesen Standard erflllt. Das verwendete
empirische Ausbreitungsmodell bildet die Reali-
tat 2005 identisch ab und ist in der Lage durch
Variation einzelner Parameter (Rahmenbedin-
gungen) die Immissionssituationen im Unterinn-
tal je nach kinftiger 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 ubrigen
Fahrzeugarten (Pkw u.a.) unterstellt. Die Umris-
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
V0000
7.000
6.000 1 — — ]
5.000 { — ]
g 4.000 4 ]
Q
N -
7 3.000 —
2.000 A ]
10004 | | —
0 — — —
2005 2006 | 2007 2008 | 2009 | 2010
OSLZEuro5| 105 315 956 2216 | 3.514 | 4573
BSLZEuro4| 780 1190 | 1.831 | 1.748 | 1.372 | 1.024
OSLZEuro 3| 4.194 | 3.957 | 3.05s1 | 2178 | 1508 | 1.017
OSLZEuro2| 720 532 343 215 133 81
BSLZEurol| 50 31 17 10 5 3
mSLZEuro 0| 74 46 24 13 7 4

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

Die Wirkungen der einzelnen MafRnahmen auf
die NO,-Immissionen sowie auch Kombinati-
onswirkungen sind in der folgenden Tabelle
zusammengefasst.

Ohne zuséatzliche Maflnahmen wird der NO,-
Jahresmittelwert im Jahr 2010 in
Vomp/Raststatte mit 67,4 pg/m3 deutlich Uber
dem Jahresmittelgrenzwert (inkl. Toleranzmar-
ge) von 35 pg/ms3 liegen. Besonders unginstig
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wirkt sich die Zunahme der direkten NO,-
Emissionen aus. Bei konstantem Anteil der di-
rekten NO,-Emissionen wéare die NO,-Immission
im Jahr 2010 mit 54,4 pg/m3 um -11,8 pg/m?3
niedriger als im Grundszenarium.

Die Entwicklung der Kfz-Flotte bewirkt (bei kon-
stanter Verkehrsmenge) eine NO,-Reduktion um
etwa -10,5 pg/m?3 (bzw. -14,2 %). Durch die Ver-
kehrszunahme bis 2010 wird die Immissionsbe-
lastung um +3,0 pg/m3 (bzw. +4,8 %) steigen.
Insgesamt wird infolge Flottenumristung und
Verkehrszunahme bis 2010 eine Verbesserung
der Immissionssituation um etwa -7,5 pg/m3
erwartet.

Mit dem MalRnahmenbindel 2006 (Tempolimit
fur Pkw mittels VBA, Fahrverbot fir Euro 0+1+2,
sektorales Fahrverbot, Nachtfahrverbot fir Euro
4+5) wird 2010 die NO,-Belastung um etwa -6,1
pg/m3 (bzw. -9,1 %) verbessert werden (von
67,4 auf 61,3 pg/m3). Der zulassige Jahresmit-
telwert 2010 (inkl. Toleranzmarge) fir NO, von
35 pg/m3 (gemaf 1G-L) wird damit nicht erreicht.

Abb. 1-14: Wirkungen (NO2) der einzelnen
MaRnahmen [Quelle: Okoscience]

Mehr als die Halfte der Wirkung des Malnah-
menbindels (etwa -3,5 pg/m3) kommt durch das
Pkw-Tempolimit zustande. Die
MalRnahmen, die den Lkw betreffen, bringen
etwa -2,7 pg/m3 Reduktion. Bei Berilcksichti-
gung des bestehenden Lkw-Nachtfahrverbotes
inklusive zeitlicher Ausdehnung im Winterhalb-
jahr ist die Gesamtwirkung aller MaBhahmen zur
Reduktion des NO,-Jahresmittelwertes etwa
-9,5 pg/m3 (bzw. -13 %). Der Anteil der Lkw-
spezifischen MaBnahmen an der Wirkung (ca.
63 %) entspricht ungefahr dem Anteil bei den
NOXx-Emissionen.

zusatzlichen

Evaluierung Tempo 100 km/h auf der A12

Zur Reduktion der Schadstoffwerte im Sanie-
rungsgebiet wurde auf der Al12 von Kuf-
stein/Grenze bis Zirl/West (Lange 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 Mal3-
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 NOXx-
Emissionen von ca. 35%.

Auswirkungen
JMW
MaRnahmen, Entwicklungen NO, (ng/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. Malnahmenbindel 2006 -6,1 -9,1%
(Komb. 4+5+6+7)

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

10. MaflRnahmenbiindel 2006 + NFV 2005 ca.-9,5 rd.-13,0%
(Komb. 8+NFV)
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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 @hnlich 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. Fir den Autobahnabschnitt
zwischen Kufstein und Innsbruck bedeutet
dies eine Einsparung von -82 Tonnen NOXx im
Winterhalbjahr 2006/2007.

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

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

- Die NOx-Gesamtemissionen gingen wahrend
des Tempo 100-Limits um etwa -9% bis -10%
zurtick (CO,: -9%, PM10: -16%).

- Die NO,-Immissionen wurden wahrend der
Zeit der Tempo 100-Regelung um etwa -6%
reduziert (rd. -4 pg/ms).

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

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

- Tempo 100 hatte auch Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit. Wahrend in Osterreich

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

Nach Fertigstellung der technischen Umbauar-
beiten sowie Schaffung der rechtlichen Grund-
lagen ist fur den Winter 2007/2008 die Einfiih-
rung eines flexiblen Tempolimits geplant. An-
hand des Pkw-Verkehrsaufkommens, der aktuel-
len Luftsituation und der Meteorologie wird zu
den unglinstigen Zeiten uber 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 méglichen (100% Einschalt-
dauer) Immissionsreduktionen erreicht werden.

Aus topografischen und meteorologischen
Grunden wird der Abschnitt Kufstein — Zirl West
in zwei Abschnitte unterteilt, in denen je nach
den Verhaltnissen das Tempolimit unterschied-
lich gesteuert wird. Die Anlage prift 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 Européische Union

Halbzeitbilanz zum Verkehrsweibuch der
Europaischen Kommission von 2001

Unter dem Titel ,Fur ein mobiles Europa -
Nachhaltige Mobilitat fir unseren Kontinent”
veroffentlichte die Europdische Kommission am
22.6.2006 die Halbzeitbilanz zum Verkehrs-
weissbuch.

Im VerkehrsweiRbuch 2001 wurden die Unaus-
gewogenheit zwischen den Verkehrstragern, die
Uberlastungen der StraRen und Stadte sowie
die Umweltbelastungen als gro3te Herausforde-
rungen fir die europaische Verkehrspolitik an-
gesehen.

Die Halbzeitbilanz sieht die Notwendigkeit einer
Neuausrichtung der politischen MalRnahmen,
halt aber grundsatzlich an den Zielsetzungen
des Verkehrsweillbuches fest.

Anliegen der Halbzeitbilanz ist die Sicherung
der nachhaltigen Mobilitdt unter besonderer
Berucksichtigung der Lissabon-Strategie
Wachstum und Beschaftigung. Akzente sollen
vermehrt bei Effizienzsteigerung, Reduktion der
Umweltbelastung und Hebung der Qualitat des
Verkehrs gesetzt werden.

far

Zur Eindammung der umweltschadigenden
Auswirkungen der Zunahme des Verkehrs wird
ein breiter angelegtes und flexibles Instrumenta-
rium fur die Verkehrspolitik erforderlich sein.

Die Verlagerung auf umweltfreundliche Ver-
kehrstrager wird grundsétzlich angestrebt, ins-
besondere auf langeren Strecken, in Ballungs-
gebieten und auf Gberlasteten Korridoren.

In Zusammenhang mit der Uberlastung und Ver-
schmutzung von Gebieten im ,mittleren Westen’
Europas und rings um die den Kontinent durch-
schneidenden Gebirge sowie auch in Stadten
wird die Bedrohung des Wirtschaftswachstums,
der Lebensqualitat und der Umwelt gesehen, die
mit Hilfe intelligenter Lésungen fir die Mobilitat
und flr das Verkehrsnachfragemanagement
gelindert werden sollen. Differenzierte Entgelt-
systeme konnen in sensiblen Gebieten oder
Stadten den Verkehr optimieren, wo z.B. eine
Kapazitatserhbhung nicht mdéglich ist. Dartber

hinaus werden in solchen Regionen auch ande-
re Formen der Kapazitatszuweisung, etwa der
Marktaustausch von Transitrechten fur mdéglich
erachtet.

In der Halbzeitbilanz wird von 2000 bis 2020 von
einem Wachstum des Giterverkehrs von insge-
samt +50% ausgegangen, und zwar + 55% auf
der StraRe und +13% auf der Schiene. Beson-
ders hervorgehoben wird mehrmals das Ziel der
Energieeffizienz. Im Anhang 2 (Teil 1) wird die
Fahrzeugeffizienz im Guterverkehr verglichen:
Die Bahn ist mit 5,5 toe/Mtkm (Tonnen Rohdl-
Aquivalenz) 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 Gitertrans-
portleistung von der wirtschaftlichen Entwick-
lung verfolgt (Rat von Goteborg 2001, Ver-
kehrsweiRbuch 2001).

In der Halbzeitbilanz wird nunmehr als Uberge-
ordnetes Ziel lediglich die Abkoppelung der Mo-
bilitatsentwicklung 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 kiinftige Verkehrspolitik
selbstverstandlich die Entwicklung des Verkehrs
selbst zum Ziel haben missen. Eine fir Umwelt
und Wirtschaft nachhaltige, also verantwor-
tungshewusste Verkehrspolitik darf sich nicht
auf den abgastechnischen Bereich reduzieren,
da auch die Problematik entlang der Alpenkorri-
dore langst eine vielschichtige ist. Neben den
sicherheitstechnischen (Tunnelsicherheit, Si-
cherheitsabstdnde etc.) und o©kologischen As-
pekten riicken auch die zunehmenden Ver-
kehrsiiberlastungen rasant in den Vordergrund.

Aus den in der Halbzeitbilanz vorgelegten
Grundlagen ergibt sich kein Anlass, von den
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urspriinglichen Zielen des WeiRbuchs Abstand
zu nehmen. Diese neue strategische Ausrich-
tung der europaischen 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
Malnahmen das Grundanliegen der Halbzeitbi-
lanz, die EU ,mobil* zu halten, erfullt werden
kann (siehe Stellungnahme des Deutschen Um-
weltbundesamtes zur Halbzeitbilanz der Kom-
mission vom November 2006).

Diese Befiirchtung wird auch im Kommissions-
dokument SEK (2006) 820 ,Mitteilung: Guter-
verkehrslogistik in Europa — der Schllissel zur
nachhaltigen Mobilitat, Zusammenfassung der
Folgenabschatzung“ geteilt. In Kapitel 3 ,Vor-
aussichtliche Entwicklung der Problematik* heif3t
es unter anderem: ,Die Infrastrukturressourcen
kdnnten in einigen Jahren verbraucht sein, so-
dass das europaische Verkehrssystem lahm
gelegt werden kdnnte".

Im Inntal werden einerseits mit den permanent
Uberhohten Jahresmittelwerten fir NO, die 6ko-
logischen Obergrenzen Uberschritten. Anderer-
seits weist auch die StralReninfrastruktur techni-
sche Kapazitatsgrenzen auf, die immer Oofter
erreicht werden. Kiinftig kann auch der StraRen-
transport nicht mehr als uneingeschrankt zur
Verfiigung 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 Kapazitaten
in empflindlichen Gebieten (sensiblen Regionen)
durch marktkonforme Instrumente (Handel mit
Transitrechten) als eine der Hauptaufgaben der
Verkehrspolitik unterstutzt. Im Falle des Markt-
versagens sollen auch ordnungspolitische Mal3-
nahmen, ja sogar eine Privilegierung von Ver-
kehrsmitteln (Schiene) méglich sein.

Wegekostenrichtlinie (Eurovignetten-RL)

Das Europaische Parlament und der Rat erlie-
Ben am 17.05.2006 die Richtlinie 2006/38/EG,
mit der die Richtlinie 1999/62/EG uber die Erhe-

bung von Gebiihren fir die Benutzung bestimm-
ter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge
abgeandert wurde.

Die Richtlinie gilt fur Guterkraftfahrzeuge >3,5 t
und ermdoglicht auch Maut- oder Benutzungsge-
bihren auf untergeordneten StrafRen. Die Maut-
gebihren missen sich an den Bau-, Betriebs-,
Instandhaltungs- und Ausbaukosten orientieren.
Infrastruktur-Aufwandungen zum Larmschutz
sind ebenfalls einzuschlieBen. Eine Verpflich-
tung zur teilweisen oder vollstandigen Anlastung
dieser Kosten besteht nicht.

Die Mauttarife kénnen differenziert werden und
zwar zwecks Reduzierung von Verkehrsiuberlas-
tungen, Umwelt- oder Infrastrukturschaden so-
wie zur Optimierung der Nutzung der Infrastruk-
turen. Spatestens 2010 ist eine Differenzierung
nach Euro-Klassen umzusetzen.

In Bergregionen kann ein Mautaufschlag von
maximal 15 % (bei grenziberschreitenden Ab-
schnitten maximal 25 %) fur bestimmte Strafl3en
erhoben werden, die entweder akut Uberlastet
sind oder auf denen erhebliche Umweltschaden
verursacht werden. Voraussetzung ist, dass die
Einnahmen in ein ,vorrangiges Vorhaben von
europaischem Interesse” auf derselben Ver-
kehrsachse investiert werden.

Fir Fahrzeuge oder Ladungen mit abweichen-
dem Gewicht oder abweichenden Ladungen
kénnen besondere Gebihren eingehoben wer-
den, die nicht an den Kostenrahmen der Richtli-
nie gebunden sind. Ebenso ermdglicht die Richt-
linie Gebuhren in stadtischen Gebieten (ein-
schlie3lich auf TEN-StralRen in diesen Gebieten)
zur Stauvermeidung bzw. aus Umweltgriinden.

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

Guterverkehrslogistik

Die Mitteilung mit dem Titel ,Guterlogistik in
Europa — Schlissel zur nachhaltigen Mobilitat"
(KOM(2006) 314 end.) wurde am 28.6.2006 von
der EK veroffentlicht.
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Als MaRRnahme wird die Entwicklung einer Rah-
menstrategie fur Guterverkehrslogistik in Europa
und in weiterer Folge ein Aktionsplan genannt.

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

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

Am 18.04.2007 wurden auch verkehrspolitische
Beschliisse gefasst:

Zur Durchsetzung einer gesundheitsvertragli-
chen Verkehrspolitik braucht es ein gemeinsa-
mes Vorgehen der drei Lander. Koordinierte
MafRnahmen zur Einddmmung des Schwerver-
kehrs sind notwendig, wie zum Beispiel Ver-
kehrsbeschrankungen schadstoffintensive
Lkw, Nachtfahrverbote, sektorales Fahrverbot,
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Mauterhdhun-
gen auf der Autobahn fur den Teil sudlich des
Brenners. Unter anderen sollen die Kontrollen
(Sicherheitsnormen, Geschwindigkeiten, Fahr-
verbote usw.) verstarkt und die Leistungsfahig-
keit des Bahntransportes gesteigert werden.
Daruber auch Verkehrsbe-
schrankungen fir schwere Kraftfahrzeuge zu
Stol3zeiten angesprochen.

far

hinaus wurden

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 I1IB)

Im Janner 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 Sddtirol, Zentralschweiz und Tessin
sowie Rhéne-Alpes, das Aostatal und Piemont.

Beitrdge der Konferenz von MONITRAF im De-
zember 2005 in Luzern wurden in einer Publika-
tion zusammengefasst, die auch im Handel er-
haltlich 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 Janner 2008.

I "

Verkehr durch die Alpen

smpn. Basmshargn Fenpntiie

1 M=

Abb. 1-16: Publikation MONITRAF

Derzeit werden Daten zum Vergleich der Ent-
wicklungen des alpenquerenden Guterverkehrs
in den verschiedenen Teilnehmerregionen ge-
sammelt. Unterschiedliche Erhebungsmethoden
erschweren den direkten Vergleich der Entwick-
lungen in den einzelnen Landern. Daher wurde
eine Anzahl von Indikatoren definiert, die einer-
seits die Beschreibung der Verkehrsentwicklung
und der Auswirkungen des Verkehrs Uber die
Alpen ermdglicht und andererseits auch mit vor-
handenen Daten gefillt werden kénnen.

Im finalen Arbeitspaket von MONITRAF (WP10)
werden gemeinsame MalRnahmen entwickelt,
die die Ziele von MONITRAF und hierbei insbe-
sondere die Forderung einer nachhaltigen Ent-
wicklung im alpenquerenden Verkehr unterstiit-
zen. Die vorgeschlagenen MalRnahmen richten
sich an unterschiedliche Adressaten. Einerseits
sind es Empfehlungen an die Nationalstaaten
und die EU. Andererseits sind es MalRnahmen,
die die MONITRAF-Regionen in eigener Kompe-
tenz umsetzen kdnnen.
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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 fiir gemeinsame Mal3-
nahmen und somit auch den weiteren Arbeits-
auftrag fir MONITRAF fest:

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

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

- Die MONITRAF-Regionen werden sich ver-
starkt bei der Entwicklung der Alpentransit-
bérse einbringen. MONITRAF wird hierbei
kein eigenes Konzept erarbeiten, sondern
Beitrage fir die Studien zur Alpentransitbér-
se (Suivi de Zurich) bringen und verstarkt die
Standpunkte der Regionen vertreten. Hierbei
geht es vorerst um einen Informationsaus-
tausch zu den Mdoglichkeiten, Varianten und
Potenzialen eines solchen Systems. Die
MaRRnahmen sollen gemeinsam fir alle wich-
tigen Ubergange eingefiihrt werden. Gleich-
zeitig ist zu verhindern, dass Umwegverkehre
zwischen den einzelnen Ubergangen entste-
hen und der nicht auf die Schiene verlager-
bare regionale Giterverkehr diskriminiert
wird.

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

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

- MaRnahmen, die im Kompetenzbereich der
Regionen liegen, sollen verstédrkt von MO-
NITRAF beriicksichtigt werden. Mdglichkeiten
fur temporére und/oder schnell umsetzbare
MaRBnahmen 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 Stol3rich-
tungen konkretisiert. Die Einbindung und Mitwir-
kung der regionalen Politiker bei der Ausarbei-
tung der MalRnahmen soll eine positive Imple-
mentierung férdern.

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 Alpentransitbdrse
Untersuchung der Praxistauglichkeit (CH)

In dem in Vorbereitung befindenden Giterver-
kehrsverlagerungsgesetz wird die Einfihrung
einer Alpentransitbdrse (ATB) vorgeschlagen.

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

zur

Handel und Kontrolle der Durchfahrtsrechte
lassen sich mit beschranktem Aufwand aufbau-
en. Die nétigen Infrastrukturen sind groRRtenteils
vorhanden.

Die Gesamtzahl der jahrlich zugelassenen Fahr-
ten wird in Form von Alpentransitrechten festge-
legt. FUr ein Alpentransitrecht missen mehrere
Alpentransiteinheiten entrichtet werden. Diese
werden versteigert und kdnnen 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 Uber den Alpen-
raum koordiniertes Vorgehen voraus. Fir den
Lokal- und Kurzstreckenverkehr werden flankie-
rende MaRnahmen 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 Alpenlander (Deutsch-
land, Frankreich, Italien, Schweiz, Slowenien
und Osterreich), neue Lésungen fiir den Alpen-
transitverkehr zu erarbeiten. In einer gemeinsa-
men Studie sollen die Méglichkeiten und Bedin-
gungen eines neuen Regulierungssystems fur
den StraRenglterverkehr durch den Alpenbogen
aufgezeigt werden. Die EU wird diese Studie
finanziell unterstitzen. Die Federfuhrung liegt
bei Osterreich (BMVIT). Die Studie baut auf den
Erkenntnissen der Schweizer Vertiefungsstudie
auf und wird zusatzliche Aspekte behandeln.
Die Fertigstellung ist fur den Herbst 2008 ge-
plant.

1.4 Regionale Verkehrsanalysen

1.4.1 Verkehrskonzept westliches Mittelge-
birge

Auf Basis umfangreicher Datenerhebungen im
Winter und Fruhjahr 2006 wird derzeit ein Ver-
kehrskonzept fiir das westliche Mittelgebirge
erstellt. Hintergrund war die Uberpriifung der
Verkehrswirksamkeit einer mdglichen Umfah-
rung von Goétzens und Birgitz entlang der nordli-
chen Plateaukante. Mit einem Verkehrsmodell
wurde die Entlastung des bestehenden Stra-
Rennetzes als auch die kunftigen Frequenzen
auf der Umfahrung ermittelt. Weiters wurden
auch MalRnahmen zur kiinftigen Gestaltung des
gesamten Verkehrssystems im westlichen Mit-
telgebirge ausgearbeitet.

Die Ergebnisse und die vorgeschlagenen Mal-
nahmen wurden im Dezember 2006 den Ge-
meinderaten der betroffenen Gemeinden und
von Feber 2007 bis Mai 2007 den Birgerlnnen
im Rahmen einer Wanderausstellung in allen
Gemeinden préasentiert.

Auch im westlichen Mittelgebirge setzt sich der
Trend zur vermehrten Kfz-Nutzung fort. Die Zu-
fahrtsstraf3en in die Region werden dabei unter-
schiedlich genutzt. Die L394 Axamer StralRe
Uber Kematen ist mit durchschnittlich 4.400
Kfz/24h nur halb so stark belastet wie die L 12
Gotzener Stralle mit ca. 8.800 Kfz/24h. Auch die
L304 Neugotzener StralRe 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 Umfahrungsstraf3e im Bereich
Gotzens/Birgitz ist maRgeblich von deren Aus-
baugrad abhangig. Wahrend eine anbaufreie
StraBe (ohne Anschliisse weiterer Gemeinde-
straBen oder Gewerbegebiete) einen Verlage-
rungseffekt von ca. 70% erwarten lasst, wiirde
eine StraBe mit ErschlieBungscharakter den
Verkehr zwischen neuer und bestehender Stra-
Be gleichmaRig aufteilen. Durch die Attraktivi-
tatssteigerung wirde die L12 Goétzener Stralle
von ca. +1.200 Kfz/24h zuséatzlich frequentiert,
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die bisher die StralRenverbindungen lber Kema-
ten und Mutters nutzten. Eine Umfahrungsstra-
Be mit ErschlieBungsfunktion weist eine gerin-
gere Attraktivitat fur den Durchzugsverkehr auf,
bietet allerdings die Mdglichkeit, kiinftige Sied-
lungs- oder Gewerbegebiete Uber die neue
StralBe zu erschlieRen und damit die Ortsdurch-
fahrt nicht zusatzlich zu belasten. Eine Realisie-
rung der UmfahrungsstraRe ist aus budgetéren
Grunden derzeit nicht vor 2015 mdglich. Bis zu
diesem Zeitpunkt soll unter Einbindung der Be-
volkerung ein entscheidungsreifes Projekt aus-
gearbeitet werden (Abt. StraRenbau).

Die Anteile des Offentlichen Verkehrs haben mit
25% in der Relation von und nach Innsbruck ein
hohes Niveau. Innerorts spielt der OV dagegen
eine untergeordnete Rolle, ebenso auf der Rela-
tion zwischen Innsbruck und den 6&stlichen Ge-
meinden des Mittelgebirges (Mutters und Nat-
ters). Der ungunstige Taktfahrplan (50 Minuten-
Intervall) der Stubaitalbahn sowie die relativ
lange Fahrzeit fihren dazu, dass diese Linie
neben Touristinnen nur von Personen benitzt
wird, die keine Alternative (keinen Pkw) zur Ver-
figung haben, wie z.B. Schuilerlnnen.

Insbesondere im Kurzstreckenverkehr (Verkehr
innerhalb der eigenen Gemeinden oder zwi-
schen benachbarten Orten) bestehen erhebliche
Einsparungs- bzw. Verlagerungspotentiale vom
Kfz auf andere Verkehrmittel (zu Ful3 gehen,
Rad fahren, OV).

- 800 Kfz | 24 h

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

- 15 Minuten-Takt (Grinzens — Innsbruck)

- Erweiterung als Durchmesserlinie (verbunden
mit dem 6stlichen Mittelgebirge)

- Neu: stiundlicher Taktverkehr zwischen Ke-
maten Uber Axams bis Natters

- Eingliederung des Schibusverkehrs in den
Linienbetrieb (fur Schifahrerlnnen kostenfrei)

- Reduktion der Geschwindigkeiten in Ortsker-
nen: Durch die Einfihrung von abgestimmten
Tempolimits wird die Verkehrssicherheit er-
hoht und die Lebensqualitdt in den Wohnge-
bieten angehoben. Zudem fordert diese
Maflnahme auch den Rad- und Ful3verkehr.

- Errichtung von Fahrbahnhaltestellen: Durch
diese MalRnahmen wird die Verkehrssicher-
heit fur FulRgangerinnen erhdht und der Bus
gegenuber dem Pkw-Verkehr beschleunigt.

- Errichtung von Radwegen (z.B. zwischen

Grinzens und Axams)
- Offnung neuer FuRwegbeziehungen

- Umgestaltung der Bereiche rund um Schulen
und Kindergérten
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Abb. 1-18:
Verkehrswirksam-
keit einer Umfah-
rung von Gotzens
und Birgitz
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Abb. 1-19 : Geplante Linien- und Taktfiihrung
im westlichen Mittelgebirge

Die geplanten OV-MaRnahmen koénnen 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 Mal3-
nahmen kdnnte ab Herbst 2007 erfolgen.

1.4.2 Untersuchung Zentralraum Lienz

Im August und Oktober 2006 wurden an zwei
reprasentativen Tagen (Sommerspitzenverkehr
im Urlaubszeitbereich und Werktagsnormalver-
kehr im Herbst) umfangreiche Erhebungen des
Individualverkehrs im Zentralraum Lienz durch-
gefihrt. Ziel der Verkehrsuntersuchung ist die
Erstellung eines Verkehrsmodells fir den moto-
risierten Individualverkehr, welches die Ver-
kehrsverhéltnisse (Binnen-, Quell-/Ziel- und
Durchgangsverkehr) auf dem Stralennetz im
Lienzer Zentralraum abbildet und mit dessen
Hilfe anschlieRend die Auswirkungen von Ande-

) NATIERS

MUTTSREAALWEALN

NHSRAUCK, HALL
KHOTEHPUMKT
) )

NACH SCHWAT

WATTENS

USE% BEZ MALH HALL D WATTENS
NACH HALL

WACH ALDAANRE, SETRANS UMD WETLR MACH HALL

) MTTERS

WACH ELLBDNGEN LIND MATR

15
o]
&0
0
[L]]

MINUTER-TAKT 15 M BUSSE
WIHUTEH-TAKT 13 M BUSSE
MIHUTER-TAKT 12 M SUSSE
MINUTER-TAKT XL-BUSTUG
WHHUTEH-TAKT 13 M BUSSC

UMIEN
LNIE ]
LNIET
LUNIET
UNIE4

mmrEm

fii—]
="
rungen im Strallennetz in und um Lienz ermittelt

und beurteilt werden kénnen.

Neben der Kennzeichenverfolgung wurden auch
Knotenstrom- und Querschnittszahlungen
durchgefuhrt sowie die Aufzeichnungen von

automatischen Zahlstellen, Radarmessungen
und verkehrsabh&ngigen Lichtsignalanlagen
ausgewertet.

Die Zettersfeldkreuzung weist die hdchste Zu-
fahrtsbelastung aller Knoten im Untersuchungs-
gebiet auf, welche im Sommerspitzenverkehr
26.500 Kfz/24h betragt und im Werktagsnormal-
verkehr mit 26.200 Kfz/h kaum geringer ist. Ins-
gesamt hat sich der durchschnittliche tagliche
Verkehr an der B100 Drautal StralRe bei der
Dauerzahlstelle 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 Uberregionalen Durchgangs-
verkehr zurickzufuhren ist. Die starksten Belas-
tungen treten zwischen den Bezirken Lienz
Zentrum - Lienz Nord, Peggetz Liebherr — Nul3-
dorf Debant und Peggetz Liebherr — Drautal
Richtung Kéarnten auf.

Mit diesen Grundlagen wird eine Netzvarianten-
studie erstellt. Parallel dazu soll eine Mobilitats-
analyse das Mobilitatsverhalten der Bewohner
Osttirols eruieren, um zielorientierte Malinah-
men in den Bereichen des Offentlichen Verkehrs
sowie im FulRgdnger- 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)
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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 hoéchsten und nimmt mit der Entfer-
nung zu Innsbruck ab. Neben den geringeren
absoluten Verkehrsmengen weist auch die Ver-
teilung des Verkehrs lber die Tagesstunden,
Uber den Wochengang sowie im Jahreslauf er-
hebliche Unterschiede im Unterland gegeniiber
dem Nahbereich von Innsbruck auf.

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

In Vomp ist die Morgenstunde zwischen 7:00
und 8:00 Uhr noch immer jene, zu der am hau-
figsten die hochsten Belastungen wéahrend des
Tages auftreten (ndmlich 55 von 250 Stunden,
das ist fast ein Viertel). Bei der Verteilung nach
Wochentagen fallt auf, dass die Halfte an den
Wochenenden anfallt.

In Kundl treten die hohen Belastungen auf der
Richtungsfahrbahn West praktisch erst nach
9:00 Uhr auf und zwar fast ausschlie3lich an
Wochenenden inklusive Freitag.

Im Zentralraum dominiert der Pendler- und Wirt-
schaftsverkehr. Diese sind hauptverantwortlich
fur die Verkehrsspitzen in der Frih (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 pragt die Ver-
kehrsspitzen an den Wochenendem.

Die Leistungsfahigkeit von Verkehrsanlagen
wird Ublicherweise Uber die Qualitdt des Ver-
kehrsablaufs beschrieben. Diese Qualitat wird in
sechs Stufen A bis F unterteilt, wobei Stufe A
dem freien Verkehrsfluss, E dem Kolonnenver-
kehr und F der Uberlastung bzw. dem Verkehrs-

stillstand entspricht. Der Ubergang von Quali-
tatsstufe E nach F liegt bei etwa 2.200 Pkw-
Einheiten pro Stunde und Spur. Die Leistungs-
fahigkeit ist somit auch vom Lkw-Anteil abh&n-
gig. Fur die A 12 kann die Leistungsfahigkeits-
grenze annahernd bei 2.000 Kfz/h,Spur ange-
setzt werden. Nicht bertucksichtigt sind dabei
zuséatzliche Behinderungen im Bereich von An-
schlussstellen, etc.

Der 250-h6chste Stundenwert im Jahr an Werk-
tagen (Qzso.w) Stellt jene Verkehrsbelastung dar,
die 250-mal im Jahr an Werktagen oder im
Durchschnitt 5-mal wdochentlich Uberschritten
wird. Er betragt 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 Kapazitatsgrenze eines einzelnen Fahrstrei-
fens wird vom Richtungsverkehr auf der A12 in
Hall praktisch permanent wahrend des Tages
zwischen 7:00 und 19:00 Uhr udberschritten.
Auch in Vomp erreicht die Q50 noch diese
Grenze. Im Bereich von Kundl wird hingegen
diese Verkehrsbhelastung an Werktagen auf der
Richtungsfahrbahn West nur an ca. 50 Stunden
pro Jahr Uberschritten, also im Durchschnitt ein
Mal pro Woche.

Stehende Lkw-Kolonnen auf dem rechten Fahr-
streifen einer Autobahn stellen grundséatzlich fur
den vorbeifahrenden Verkehr sowie im Bereich
der Stauwurzel ein erhohtes 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 starker ist als die Kapazitat des
verbleibenden Fahrstreifens (Uberholspur). Die
Entwicklung der Staulange potenziert sich dann
insofern, als der Lkw-Staubereich zusatzlich
durch nicht abflieRende Pkw verlangert wird.

Wie bereits erwéahnt, ist die Verkehrsbelastung
auf der A 12 im Zentralraum wahrend des Tages
(7:00 bis 19:00 Uhr) deutlich hdher als die Ka-
pazitat der Uberholspur. Im Unterland erreicht
das Pkw-Aufkommen werktags nur sporadisch
ein derartiges Ausmalf.
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Abb. 1-22: Analysen des Verkehrs an den Zahlstellen Hall und Kundl
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15 Verkehrsmanagement

Angesichts zunehmender Verkehrsuberlastun-
gen sowie o©kologischer 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 Mdoglichkeiten dazu,
sei es durch bessere Information, Optimierung
des Verkehrsflusses, Fahrspurenmanagement
oder Priorisierung des leistungsfahigen Offentli-
chen Verkehrs. Verkehrsmanagement beschéaf-
tigt sich mit der Verbesserung der Verkehrsab-
laufe im Rahmen der bestehenden baulichen
Verkehrsinfrastrukturen und der Verkehrsanla-
gen.

Verkehrsmanagement wird betrieben mit Ver-
kehrsbeeinflussungsanlagen und Tunnelsteue-
rungen (StralBenerhalter), Verkehrsleitzentralen
(Kommunen), rechnergestiitzten Betriebsleitsys-
temen (6ffentliche Verkehrsbetriebe), Netzsteu-
erungen und Stellwerken (Schieneninfrastruk-
turbetreiber).

Fir ein erfolgreiches Verkehrsmanagement sind
Sensorsysteme, Meldenetze, Ubermittlungssys-
teme, Einrichtungen zur Steuerung der Ver-
kehrsflisse, Informationseinrichtungen zur Len-
kung von Mobilitdtsstromen, Leitzentralen, Ver-
kehrsmodelle, Datenarchive und Strategiema-
nagementsysteme erforderlich.

In Tirol werden neben der Verkehrssteuerung
auf den Autobahnen (mit Hilfe der Verkehrshe-
einflussungsanlagen) auch auf stark frequentier-
ten Stralen des nachgeordneten Netzes Mog-
lichkeiten zur Optimierung des Verkehrsflusses
sowie des Verkehrsraumes verstarkt eingesetzt.

Die Bedeutung des Offentlichen Verkehrs wird
durch einen Vergleich des OV mit dem Pkw-
Verkehr (MIV) an den HaupteinfahrtsstraRen
nach Innsbruck deutlich. Die Zahl der Fahrzeu-
ge (Busse/Pkw) und die mit ihnen beférderten
Personen werden im Morgenverkehr an den
wichtigsten Stadteinfahrten Voélser StraRe, Hal-
ler StralRe und Kranebitter Allee verglichen. Die
von den Autobahnen uber die Anschlussstellen
Innsbruck-Ost und -West einstromenden Ver-

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

An einem durchschnittlichen Werktag wahrend
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 Frih in die Stadt. Der
Pkw-Verkehr ist mit einem Verkehrsanteil von
etwa 98% hauptverantwortlich an Uberlastungen
der Einfallstral3en, beférdert jedoch nur gut die
Halfte der Personen. Wirden die derzeitigen
OV-Beniitzer auf den Pkw umsteigen, brauchte
man die doppelte StraReninfrastruktur. Bei den
Auspendlern liegt der Anteil der Pkw-Benitzer in
der Frih bei fast 80%.

Vergleich des OV mit MIV zwischen 06:00 - 09:00
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Abb. 1-23: Vergleich OV mit MIV an den
Haupteinfahrtsstraf3en nach Innsbruck

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

Mit Hilfe der OV-Priorisierung ist es moglich
durch Beschleunigung von (im Verhaltnis zum
Pkw-Aufkommen) wenigen Linienbussen die
Reisezeit fur viele Fahrgéste zu verklrzen und
einen positiven subjektiven Eindruck der Bevor-
zugung den OV-Nutzern zu vermitteln. Gleich-
zeitig wird ein wichtiger Beitrag zur Bewaltigung
des Verkehrsaufkommens in Ballungsgebieten
sowie zum Umweltschutz geleistet.
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Abb. 1-24: Zeitverluste fiir OV (ohne und mit
Priorisierung) sowie MIV [Quelle: SWM/MVG]

OV-Priorisierung fiir Regionalbusse

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

Linie Kurzbeschreibung Kurse
4121 Worgl 2
4125 Radfeld 74
4130 Ampass 20
4134 Aldrans 48
4141 Patsch 24
4143 Wipptal 24
4162 Axams 75
4163 Mils-Vols 24
4165 Ranggen 88
4166 Sellrain 25
4176 Telfs 97
8330 Mayrhofen 4
8352 Otztal Bahnhof 6
8370 Gnadenwald 8
8380 Schwaz 6
VB4 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 Attraktivitatssteige-
rung des Offentlichen Verkehrs wird uber die
Erhéhung der Reisegeschwindigkeiten sowie die
Stabilisierung der Fahrplane erreicht, sodass die

getakteten Fahrzeiten einerseits in den Stol3zei-
ten eingehalten werden kdnnen, andererseits
aber auch in den Schwachlastzeiten keine War-
tezeiten auftreten. Dazu missen die Zeitverluste
im OV minimiert, sowie zeitliche Unwéagbarkei-
ten weitgehend beseitigt werden. Speziell fur
das Konzept von Durchmesserlinien sind stabile
Fahrplane eine elementare Voraussetzung.

Mit der Verbesserung der Pinktlichkeit werden
zusatzliche Umsteigpotenziale aktiviert. Verkir-
zungen der Fahrzeit sparen zudem Kosten
(Fahrzeug, Personal). Sie kédnnen auch zur An-
gebotsverbesserung (bei gleichen Kosten) ge-
nitzt werden.

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

Realisierung der OV-Priorisierung

Seit dem Jahr 2003 werden in Tirol ausschliel3-
lich verkehrsabhangige Lichtsignalanlagen er-
richtet bzw. bestehende Anlagen nach Erforder-
nis umgeristet, um den Verkehrsablauf an den
hoch belasteten Kreuzungen zu verbessern. Die
bestehenden zwei Verkehrslichtsignalanlagen
(VLSA) in Schwaz wurden 2005 auf verkehrsab-
hangige Steuerung umgertstet und erstmalig in
Tirol fir die Anmeldung von City- und Regional-
bussen ausgestattet. Ziel ist die optimale Aus-
nutzung der Kapazitat des Knotens ohne einzel-
ne Gruppen von Verkehrsteilnehmern zu
benachteiligen.

Die Systemstudie ,Verkehrstelematische An-
wendungen fiir Regionalbusse in Tirol* (2005)
zeigt Mdglichkeiten wie die Systeme VLSA-
Beeinflussung, Dynamische Fahrgastinformation
(DFI) und Rechnergestitztes Betriebsleitsystem
(RBL) in der Stadt Innsbruck und landesweit
auch fur den Regionalbusverkehr zuganglich
gemacht werden kdnnen. Zur Abklarung von
Detailfragen wurden im Sommer 2006 umfang-
reiche Tests durchgefiihrt. Die beiden Testplat-
ze fur die IVB und die OBB-Postbus waren die
VLSA Sillpark/Europahaus und Haller Stra-
Re/Hans-Maier-StraBe. Das VLSA-Funksystem
in Innsbruck (Funkempfangs- und Tele-
grammauswerteeinheit sowie Bussoftware bzw.



32

Verkehrsbericht 2006 | STRASSE

allenfalls Funkgerate) wurde nach den Tests
von NEMO auf FFSK-Modulation und Landes-
funkfrequenz umgestellt. Fir das RBL-System
der IVB wird mit NEMO weiterhin die bewahrte
Modulation eingesetzt.

Die Umristung von 54 VLSA im Stadtgebiet
Innsbruck konnte planmaRig Ende Marz 2007
abgeschlossen werden. Ebenso wurden alle 123
Busse und 25 StraRenbahnen 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 OV-Priorisierung fiir alle Verkehrsunter-
nehmen in die Region auszudehnen und die
Regionalbusse am bestehenden System in
Innsbruck miteinzubinden.

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

Dynamische Fahrgastinformation

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

Die VTG beschafft den Kommunikationsserver
inkl. VPN-Netz und die erforderliche Software.
Das Land tragt die anfallenden Aufwendungen.
Mit dem Start des Testbetriebes ist noch in der
ersten Jahreshalfte 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 fur Regionalbusse
(Quelle: VTG)

Optimierung des Verkehrsraumes fur den OV

Ausgehend von einer Schwachstellenanalyse
sowie dem Aufzeigen genereller Losungsmog-
lichkeiten wird ein Konzept fir eine schrittweise
Vorgangsweise einschlieB3lich konkreter Verbes-
serungsvorschlage ausgearbeitet. Die Beurtei-
lung der Kosten und Nutzen soll zu einer Rei-
hung der geplanten MaBnahmen fiihren.

Das Projekt wurde mit einer Veranstaltung tber
Erfahrungen der Miinchner 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
Gebietskdrperschaften und Verkehrsunterneh-
men sowie in Erhebungen (Fahrerbefragungen,
Beobachtungen, Unfalldatenauswertungen,
RBL-Datenauswertungen der IVB etc.) wurden
die neuralgischen Punkte fir Regionalbusse im
Ballungsraum Innsbruck erhoben. Schwerpunkte
dabei sind vor allem die Korridore Kranebitter
Allee, Innrain und Haller StralBe sowie die
GralBmairkreuzung.

Die Losungsvorschlage sollen bis Mitte 2007
ausgearbeitet werden.

Zur Behebung bzw. Entschéarfung der betriebs-
externen Stdérungen, wie sie fur den stralRenge-
bundenen, offentlichen Verkehr auf der Strecke,
an Knoten und bei Haltestellen typisch sind,
kénnen im Wesentlichen die nachfolgenden
Moglichkeiten herangezogen werden:

- vollstandige raumliche Trennung vom ubrigen
Verkehr (z.B. Gleiskérper)

- teilweise raumliche Trennung vom ubrigen
Verkehr (z.B. Busspur)

- Verkehrsorganisatorische MaRnahmen (z.B.
Vorrangregelungen, EinbahnstraBen, Ab-
oder Einbiegeverbote, Fahrverbote, Halte-
und Parkverbote, Geschwindigkeitsbegren-
zungen, Zonenbeschrankungen u.a.)

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

- Einrichtung von Haltestellenkaps statt Bus-
buchten (Fahrbahnhaltestellen)

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

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

Die Errichtung der 2. Ausbaustufe, die erst flr
2012 vorgesehen war, wurde 2006 durchgefihrt
(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
Al13 Brenner Autobahn gegeben. Insgesamt
wurden 177 Portale und Kragarme mit Gber 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. Unterstiitzung des Einordnens bei der
Ausfahrt an den Anschlussstellen Kufstein Sud
und Wiesing/Zillertal bei hohem Urlaubsverkehr
durch Schaltung von Prismenwendern.

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

Funktionsschema einer VBA StA

Wetterstation
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messung

Unterzntrai

ASFINAG und Land Tirol arbeiten an der Reali-
sierung der immissionsgesteuerten VBA, wel-
che spatestens im November 2007 in Betrieb
gehen soll. Die VBA soll immer dann das Tempo
reduzieren, wenn die Stickstoffdioxidimmissio-
nen des Pkw-Verkehrs einen Schwellenwert
Uberschreiten. 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 F6hn). 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 Uberwiegend vom Lkw
herrihren).
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1.6 Mobilitd&tsmanagement

Die Kapazitaten im Verkehr werden nach indivi-
duellen Bedurfnissen in Anspruch genommen.
Die Autos sind im Schnitt nur zu 25 % ausgelas-
tet. Damit wird auch das StraBennetz insgesamt
wenig effizient genutzt. Gleichzeitig treten aber
immer wieder Uberlastungen auf, die punktuell
zu Verkehrszusammenbrichen fuhren.

Neben den betrieblichen und organisatorischen
MalRnahmen (siehe Kapitel 1.5 Verkehrsmana-
gement) sind auch ,sanfte* MobilitdtsmalRnah-
men wichtig, um Verkehrsteilnehmer zu motivie-
ren, sich fir umwelt- und stadtvertragliche Alter-
nativen zu entscheiden.

Im Spannungsfeld zwischen tatsadchlichem Mo-
bilitdtsverhalten und aus Effizienz- und Umwelt-
schutzgrinden gewinschter Verkehrsmittelwahl
stellt Mobilitditsmanagement ein wichtiges In-
strumentarium zur Bewusstseinsbildung (der
Grundvoraussetzung von Verhaltensdnderun-
gen) dar.

Die vielfaltigen Aktionen, Projekte und Forde-
rungen auf dem Gebiet der Mobilitatsplanung
wurden 2006 dberprift und
Struktur zusammengefasst. Der Zugang fur In-
teressensgruppen zu Informationen zum Mobili-
tatsmanagement wird damit vereinfacht.

in einer neuen

Das Mobilitditsmanagement des Landes Tirol
basiert auf zielgruppenorientierter Aufbereitung
der Themen ,Verkehr* und ,Mobilitat*. Fur Ge-
meinden sind fachbezogene Informationen und
Hilfestellungen bedeutsam, wie die Themen
Mobilitat, Verkehrswachstum und negative Aus-
wirkungen des Verkehrs innerhalb der Gemein-
den behandelt bzw. Ldésungsansatze gefunden
werden kénnen. Flr Betriebe ist es interessant,
Uber aktuelle Fordermdglichkeiten informiert zu
werden. In Schulen ist es wichtig, die verschie-
denen Interessen innerhalb der Schulorganisati-
on (Direktion, Lehrerinnen, Schilerlnnen und
Eltern) zu sensibilisieren und die Problemberei-
che des Mobilitatsverhaltens zu verdeutlichen.
Schliellich ist es wichtig, direkt bei den Birger-
Innen die Mdglichkeiten von Verhaltensédnde-
rungen verstandlich zu machen und damit die

Bereitschaft zu erhdhen, selbst aktiv tatig zu
werden.

Ausgepragte Verhaltensmuster, die tUber Jahre
praktiziert (eingepragt) werden, sind nur schwer
zu beeinflussen. Es kénnen Rahmenbedingun-
gen verbessert, Zusammenhange aufgezeigt,
Uberzeugungsarbeit geleistet und Einsichten
gefdrdert werden. Die Entscheidungen im Mobi-
litatsverhalten trifft schlussendlich jeder/jede
einzelne selbst.

Bedeutung des ZufuRgehens

Gehen ist die grundlegendste Form der Mobili-
tat. Vom fuBllaufigen Wegenetz hangt das
.Wohlergehen" des Einzelnen ab, aber auch das
Zusammenleben in den Stadten und Ddrfern.
Manches sollten wir uns bewusst machen, was
in unserer Sprache unreflektiert angesprochen
wird.

Wie geht es lhnen?" Diese alltdgliche Frage
nach dem allgemeinen Wohlbefinden nimmt
Bezug auf das Gehen. Die Bedeutung des Zu-
fuBgehens fir die generelle Befindlichkeit
kommt damit deutlich zum Ausdruck.

im Konnex zu zwischen-
Freundliche und

Gehen steht auch
menschlichen Beziehungen.
kommunikative Menschen gelten als ,umgang-
lich“. Im ,Umgang“ mit den Mitmenschen offen-
bart sich auch die Beziehung zu diesen.

Die Redewendung ,Gut bei FuR“ stellt sogar
einen Zusammenhang zwischen der Mdéglichkeit,
ohne Einschrankungen gehen zu kdnnen und
der Gesundheit her. ,Gut bei FuR* zu sein, ist
letztlich ein Qualitatsmerkmal fir Gesundheit.
.Nicht mehr gehen kénnen“ ist die Folge diver-
ser Krankheitszustande.

Diese Erkenntnisse kann man auch auf unsere
Ortsstrukturen und unser Verkehrssystem Uber-
tragen: Einschrdnkungen fir den Ful3ganger
sind Kennzeichen ,kranker* Stadte und Dorfer.
.,Unzugangliche" oder unnahbare Personen ver-
einsamen. ,Unzugéangliche* Orte werden gemie-
den, sie verdden. ,Unzugénglichkeit* fihrt zum
Rickgang der Umsatze in den Geschaften. ,Un-
zuganglichkeit* ist ein Synonym fir menschliche
Entleerung und wirtschaftlichen Niedergang.
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Die Bewegungsqualitat fir das Zufullgehen ist
der Malstab fur die Lebensqualitat in unseren
Siedlungsraumen.

Tiroler Gemeinden machen mobil

@

Im Jahr 2006 wurde dieses Mobilitatsprogramm
zusammen mit 10 Gemeinden als Pilotprojekt
gestartet. Ziel ist, die Gemeinden mittels lokaler
Mobilitatszentralen direkt zur Anlaufstelle flr
Birgerinnen beim Thema Mobilitdt zu machen.
Fahrplane im Scheckkartenformat mit den auf
die Gemeinde bezogenen Abfahrtszeiten, kos-
tenlose Schnuppertickets zum Ausleihen, Fahr-
plan- und Tarifauskiinfte, Ausbau der Homepa-
ge etc. bilden einen Teil des Angebotes. Inzwi-
schen hat der Ansatz, die Gemeinden in den
erforderlichen einzubinden,
Osterreichweit Anklang gefunden.

Informationsfluss

T drans
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|
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Abb. 1-30: Scheckkartenfahrplan fur Aldrans

Auf Grund des grol3en Erfolges wird auch im
Jahr 2007 dieses Projekt weitergefiihrt und um
zusatzlich 10 Teilnehmergemeinden aufge-
stockt. Den Gemeinden stehen ab dem Jahr
2007 neben dem Modul ,Mobilitditsmanagement*

auch die Informationspakete ,Radfahren in der
Gemeinde® (mit Hinweisen und Handlungsan-
weisungen zur Attraktivitatssteigerung des Rad-
verkehrs in der Gemeinde) sowie ,Fordermdg-
lichkeiten" (Information und Abwicklung von
Foérderungen des Landes und des Bundes flr
Gemeinden im Bereich Mobilitat) zur Verfliigung.
Den Gemeinden wird somit die Mdglichkeit ge-
boten, je nach den lokalen Bedurfnissen gewis-
se Module in Anspruch zu nehmen und immer
tiefer in das Thema Mobilitat einzusteigen. Das
Programm ,Tiroler Gemeinden machen mobil*
wird durch das Klimabiindnis Tirol organisiert
und abgewickelt.

Schriftenreihe: mobile — Impulse fur eine
nachhaltige Mobilitat

Als zusatzliche Informationsquelle wird den
Gemeinden von der Abteilung Verkehrsplanung
die Fachbroschire ,mobile* angeboten. Im Jahr
2006 erschien diese Schriftenreihe erstmalig mit
den Themen ,Geschwindigkeitsbeschrankungen
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 Verkehrslosun-
gen sowie in der Schaffung einheitlicher Stan-
dards fir verkehrstechnische Planungen und
Gutachten. Fir das Jahr 2007 sind weitere Aus-
gaben zu den Themen Foérderung des Radver-
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kehrs, Radwegplanung und Ausgestaltung von
Haltestellen geplant.

Schulisches Mobhilitatsmanagement

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

Im Zuge des bundesweiten Aktionsprogramms
.Klima:aktiv — Mobilitditsmanagement fir Schu-
len* werden im Schuljahr 2006/07 funf Tiroler
Pflichtschulen von Klimabindnis Tirol betreut
und begleitet. Dabei werden Beratung, Projekt-
begleitung, Unterrichtsmaterialien und

Workshops zum Thema umweltfreundliche, si-
chere Mobilitat angeboten.

Abbildung 1-32: Aktion der Volksschule
Worgl | [Quelle Gura]

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

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

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

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

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

- Einbindung der Gemeinden als Schulerhalter,
der Elternvereine, Polizei, Durchfiihrung 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-
baude- und Energieeffizienz stellt das Mobili-
tatsmanagement einen weiteren Schwerpunkt
d

klima:a Ktiv
o000

mobil

Klima:aktiv bietet fiir verschiedene Nutzerkreise
Beratungs- und Forderprogramme:

- ,mobilitditsmanagement (mm) betriebe" fur
klimafreundliche Mobilitat in Betrieben

- ,mm kommunal-regional® unterstiitzt Ge-
meinden in Mobilitatsfragen

- ,mm raumplanung*, da klimaschonende Mo-
bilitat bei Standortwahl beginnt

- ,mm schule” unterstitzt einen klimaschonen-
den Schulweg

- ,mm freizeit-tourismus" fur klimafreundliche
Mobilitat im Freizeit- und Tourismusverkehr

- ,mm verwaltung“ fur klimafreundliche Mobili-
tat in der Verwaltung

- ,Spritsparinitiative” fir die Etablierung einer
spritsparenden Fahrweise

.Gemeinden machen mobil“-Teilnehmer haben
die Mdoglichkeit, die Zusammenarbeit mit dem
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klima:aktiv-Programm (Uber das Klimablndnis
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 Klimabiindnis Tirol statt. Uber 130
Teilnehmer aus Osterreich nahmen daran teil.
Zahlreiche Fachbeitrage und best-practise Bei-
spiele von Gemeindevertretern boten umfang-
reiche Information zum Thema Mobilitat.

Abb. 1-33: Vergleich 6kologisch relevanter
Parameter verschiedener Verkehrsmittel (bei
gleichen Personen-km) [Quelle: Meschik]

1.7 Radverkehr

Ziele der Radverkehrsplanung

Das Fahrrad hat sich vom reinen Freizeit- und
Sportgerat zunehmend zum Verkehrsmittel fur
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
Foérderung 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 erh6hen, sind vor allem generell fahr-
radfreundliche Bedingungen in den Gemeinden
und Regionen zu schaffen. Radfahren muss in
die tagliche Mobilitatsplanung miteinbezogen
und zum fixen Bestandteil werden.

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

Drautalradweg

Auf dem Radwanderweg durch das Drautal von

) Pkw " Fahmad Bahn
L
6‘, __‘a
Ottomotor

mit Kat Diesel
Platzverbrauch 100 100 8 10 6
Primarenergieverbrauch 100 89 0 30 34
' co; 100 89 0 29 30
Stickoxide NO, 100 161 0 60 27
Kohlenwasserstoffe HC 100 29 0 53 13
' co 100 8 0 13 6
Luftverschmutzung 100 | Partikel 0 60 20
Induziertes Unfallrisiko 100 100 2 9 _ 3

#  Es st zu beachten, dass der Katalysator erst nach etwa 4 km Betriebstemperatur erreicht und elmwvandfrel arbeitet. Auf
Kurzstrecken konnen dis Bezugsemissionen vielfach Uberschritten werden. Dieselfahrzsuge emittieren Russpartikel

< lum,
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Innichen bis Lienz und weiter Richtung Karnten
werden an Spitzentage mehrere tausend Rad-
wanderlnnen gezahlt. 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 mogliche Gefahrenstel-
len gepriuft und Verbesserungsvorschlage aus-
gearbeitet. Durch folgende, rasch umsetzbare
Malnahmen soll die Verkehrssicherheit auf dem
Drautalradweg erhéht und auf die Bedurfnisse
des Radverkehrs besser eingegangen werden:

- Sichtfreimachung an gefahrlichen Kurven,
Kreuzungen und Radwegabschnitten

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

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

- Verkehrszeichen. Anpassung an StVO-
Standard

Radfahren mit Licht

Radfahrer sind bei Dunkelheit Uberdurchschnitt-
lich oft in Unfalle verwickelt. Nur jeder zweite
Radfahrende ist bei Dunkelheit vorschriftsmaRig
beleuchtet unterwegs. Die Vereine ARGUS Tirol
(Arbeitsgemeinschaft umweltfreundlicher Stadt-
verkehr) und VCO (Verkehrsclub Osterreich)
fuhrten daher auch heuer wieder mit Unterstit-
zung des Landes in Tirol die Verkehrssicher-
heitsaktion ,Radfahren mit Licht - Sichtbar bei
Nacht!* durch. In 11 Tiroler Gemeinden wurden
unter anderem 21 Radwerkstatten fur kostenlo-
se, kleine Lichtreparaturen durchgefiihrt und
Speichenreflektoren gratis verteilt.

1.8 Kontrollstellen

A13 Brenner Autobahn

Im Dezember 2006 wurde zwischen der ASFI-
NAG und dem Land eine Vereinbarung bezilg-
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) zugefiihrt werden soll:

- Die ASFINAG plant und errichtet eine Kon-
trollstelle an der Anschlussstelle Brennersee
mit dem technischen Standard der (brigen
Kontrollstellen in Tirol (Kontrolle von Ge-
samtgewicht und Achslasten). Aul’erdem
wird durch eine vorgeschaltete Waage die
Aufenthaltszeit flr
reduziert und die Kontrolleffizienz gesteigert.

gesetzeskonforme Lkw

- Aufgrund der langeren Planungs- und Bau-
zeit wird die ASFINAG am Zollamtsplatz so
rasch als mdoglich eine provisorische Waage
einbauen, um die durchgehende Kontrolle
der Lkw auch wéhrend 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 préaferierten Losung — ist nicht vor
Ende 2008 zu rechnen.

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

B180 Reschenstralle

Im Juli 2006 wurde nach Ubertragung der
Grundflachen am Zollamtsplatz in Nauders mit
der Errichtung der Kontrollstelle Nauders be-
gonnen. Neben umfangreichen Gelandekorrek-
turen wurde im Zuge dieses Baus auch die B180
ReschenstralBe umgestaltet sowie der Radweg
in den Vinschgau neu errichtet.



Verkehrsbericht 2006 | STRASSE

Der Probebetrieb startete im Janner 2007, der  B179 Fernpassstrale, Kontrolistelle Musau

Fahrtrichtung Reutte
regulare Kontrollbetrieb erfolgt nach Fertigstel-
502 Lkw/24h= 100%

lung der Gesamtanlage voraussichtlich Ende MRS
) nicht kontrolliert
Mai 2007.
107 = 21%

Hauptkontrolle

A12 Inntal Autobahn, Kontrollstelle Kundl
Fahrtrichtung Innsbruck

3.800 Lkw/24h= 100%

3.227 = 85%
nicht kontrolliert

573 = 15%
kontrolliert

A12 Inntal Autobahn, Kontrollstelle Radfeld

Abb. 1-34: Kontrollstelle Nauders in Bau Fahrtrichtung Kufstein
3.856 Lkw/24h = 100% 3.013 = 78%

Der Schwerpunkt der Kontrollstelle Nauders nicht kontrolliert
liegt in der Uberwachung des bestehenden e — 790 = 20%
Fahrverbotes auf der B180 Reschenstrale, in kontrolliert nur Vorselektion
der technischen Uberprifung (Gewicht, Brem- 53 =2%

. . i Hauptkontrolle
sen) vor der Geféllestrecke ins Inntal sowie an-
derer Vorschriften (Lenk- und Ruhezeiten). Abb. 1-35: Kontrolldichte

Wie bei allen Tiroler Kontrollstellen kénnen auch
in Nauders durch Wechselverkehrszeichen ent-

weder Lkw, Busse oder alle Fahrzeuge zur Kon- 000 20000
trolle ausgeleitet werden. Zusétzlich ist die Kon- 3500 T 25000 ¢
trolistelle im Falle eines Aufhebens des Schen- 3.000 g
gener Abkommens in beiden Fahrtrichtungen als & 2500 T 2000 ?,
Grenzkontrollstelle einsetzbar. § 2.000 + 15.000 :’;
Kontrollstatistik 2 1500 1 10.000 E
In Radfeld an der A12 Inntal Autobahn und in 1.000 J‘;“
Musau an der B178 Fernpassstrae stieg im 500 5% <
Jahr 2006 der Kontrollumfang an, wahrend in - I_I

Kundl an der Autobahn im Schnitt weniger Fahr- Kundl - Radfeld Brenner Musau

zeuge in den Kontrollstellenbereich ausgeleitet | Lkw-Aufkommen 0 Personaleinsatz |
wurden als 2005. Beim Vergleich des Personal-
einsatzes mit dem Verkehrsaufkommen auf den
jeweiligen Routen verhalten sich die Kontroll-

stellen Radfeld, Kundl und Musau &hnlich, am  Radfeld und Kundl werden mit eigenem Perso-

Brenner wird derzeit in Relation zum Lkw- na| der Polizei gefiihrt. Die Kontrollstelle Bren-
Verkehrs unterdurchschnittlich viel kontrolliert. ner st der Autobahnpolizei Schénberg perso-

Dies ist einerseits auf die schlechte Infrastruktur  naimaRig unterstellt, Musau wird von der Poli-

am Brenner und andererseits auf den Perso- zgjinspektion Vils betrieben. Die Kontrollstelle
nalmangel der Polizei zurtickzufihren. Nauders unterliegt dem Posten Nauders.

Abb. 1-36: Personaleinsatz und Lkw-
Verkehrsaufkommen (Kontrollstellen in Tirol)
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1.9 Unfallentwicklung

In Osterreich wurde im Jahr 2006 der positive
Trend bei der Unfallsentwicklung weiter fortge-
setzt. Die Zahl der Unfélle mit Personenschaden
sank gegeniiber dem Vorjahr um -1.102 (-2,7%)
auf 39.884 Unfélle im Jahr 2006. Die Zahl der
Getoteten sank sogar noch starker (-4,9%) auf
730 Getotete.

In Tirol stagnierte sowohl die Zahl der Unfélle
(+0,3%) bei 4.139 als auch die Zahl der getote-
ten Verkehrsteilnehmer mit 59 im Jahr 2006
gegenuber 57 Toten im Jahr 2005 (+3,5%).

Osterreich
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= =
8 30.000 SN 1.200 3
= Q
B 20.000 1 800 3
c ©
> 0]

10.000 400

0 . . . . . . 0
92 94 96 98 00 02 04 06
— Unfdlle —— Getotete
Tirol

5.000 200

4.000 - \/\_//\-——\ 160
= &
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o /\ /\ %
B 2.000 N " 80 3
5 M 3

1.000 A + 40

0 . . . . . . 0
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— Unfalle —— Getétete ‘

Abb. 1-37: Unfallentwicklung

Entwicklung der Unféalle im Langsamverkehr

Rad fahren und zu Ful3 gehen spielen im Kurz-
streckenverkehr eine groRe Rolle. Das Potenzial
fur eine Verlagerung von Pkw-Verkehr innerhalb
der eigenen Gemeinde auf diese beiden umwelt-
freundlichen Verkehrsmittel ist grof3. Vorausset-
zung daflr ist allerdings ein verkehrssicheres
Umfeld, denn nur bei einem subjektiven Sicher-

heitsgefiihl wird zu FuR gehen und Rad fahren
als Alternative zum Auto fahren angenommen.

In den letzten Jahren nahm die Anzahl der Un-
falle mit Radfahrerlnnen als auch beim zu Ful3
gehen kontinuierlich ab. Schwerpunkte in diesen
Bereichen kdnnten den positiven Trend weiter
fortsetzen:

- Internationale Erfahrungen haben gezeigt,
dass die Zahl der Radunfalle mit héher wer-
denden Radverkehrsanteil relativ betrachtet
abnehmen. Eine Steigerung des Radver-
kehrsanteils fiihrt somit zu mehr Sicherheit
fir die Radfahrenden.

- Zu beachten ist aul3erdem die Unfallschwere
beim Rad fahren und zu FulR gehen. 25% der
verungliickten zu Ful3 Gehenden bzw. 20%
der verunglickten Radfahrenden werden ge-
totet oder zumindest schwer verletzt. Dabei
spielt die Aufprallgeschwindigkeit eine be-
sonders groRBe Rolle. Die Unfallschwere

steigt pro 5 km/h hoherer Kollisionsge-
schwindigkeit um bis zu 20%.
Tirol
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Radfahrer FuBgénger

Abb. 1-38: Entwicklung der Unféalle mit Betei-
ligung von Rad- und FulRverkehr
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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 Osterreich von 199.000 auf
103.000 t/Jahr ab dem Jahr 2010.

Das Immissionsschutzgesetz Luft (IG-L) sowie
das Ozongesetz legen Grenzwerte fir die Im-
missionskonzentrationen verschiedener Schad-
stoffe fest (NO,, PM10, Os, etc.).

Das Kyoto-Protokoll enthalt Verpflichtungen zur
Reduktion von Treibhausgasemissionen. Die
Ziele will Osterreich mit der Klimastrategie erfiil-
len. Mit der am 21.3.2007 im Ministerrat be-
schlossenen Anpassung soll die Erreichung der
Ziele gewahrleistet werden.

Beim Europédischen 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 Malnah-
menvorschlage fur die Teilbereiche Klimastrate-
gie, Emissionshéchstmengenbegrenzung und
Immissionsschutz ausgearbeitet. Einzelne der
vorgesehenen MalRnahmen wirken nur in Teilbe-
reichen positiv, andere generell. MalRhahmen
konnen aber auch fur die einzelnen Bereiche
entgegen gesetzte Wirkungen aufweisen.

Eine komplexe und gemeinsame Beurteilung der
einzelnen MaRRnahmenpakete 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 Mineraldlsteueren ist
in Hinblick auf die Umwegverkehre und den
Tanktourismus besonders wirkungsvoll.

Stickstoffdioxid (NO,)

Der zulassige Halbstundenwert bei NO, von 200
pg/m3 wurde in Vomp/Al2 2006 insgesamt 25-
mal Der Halbstundengrenzwert
wurde auch an finf weiteren Messstellen nicht
eingehalten.

Uberschritten.

An der autobahnnahen Messstelle
Vomp/Raststatte stieg auch 2006 der gemesse-
ne Jahresmittelwert fir NO, weiter an (76
pg/m3). Der Toleranzwert des Jahres 2006 (40
pg/m3) wurde in Tirol an 7 der 13 Messstellen
Uberschritten. Der Grenzwert nach IG-Luft (30
pg/m3) konnte zudem noch an drei weiteren
Messstellen nicht eingehalten werden. Bis etwa
1995 hatten die NO,-Immissionswerte in Tirol
stark ricklaufige Tendenz. Nach Jahren der
Stagnation setzte eine Trendumkehr ein, die
NO,-Belastung nahm ab etwa 2002 wieder star-
ker zu. Der Trend nach oben hélt seither an.

Die NO,-Entwicklung ist vor dem Hintergrund
eines degressiven Verlaufes des Grenzwertes
fur den NO,-Jahresmittelwert zu sehen.

NO, - Entwicklung
80
/1
70
£ 60 -
[<}]
2|\l /)
g —
S 50 4 ||
@
<
o
= 40 A
<
Fich
£ 301
(o))
=2
g 20 +
10 A
0 T T
80 85 90 95 00 05
Toleranzwert |G-Luft Grenzwert 1G-Luft
— Innsbruck/Zentrum —— Gérberbach/A13
— Hall/Miinzergasse =~ ——Vomp/A12

Abb. 1-39: NO,-Immissionen in Tirol
1980 — 2006 und Grenzwerte (IG-Luft)
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Infolge steigender Immissionsbelastungen und
sinkender Grenzwerte (inklusive Toleranzmar-
gen) nimmt die Zahl der Messstationen — und
damit die GréRe des Gebietes — mit Grenzwert-
Uberschreitungen rasant zu: Im Jahr 2002 wurde
in Vomp/Raststatte zum ersten Mal der NO,-
Jahresmittelwert an einer Messstelle in Tirol
Uberschritten. Die NO,-Immissionsbelastung lag
mit 61 pg/m3 um +6 pg/m3 Gber der Toleranz-
grenze nach IG-L (55 pg/m3). 2006 lagen an
sieben von 13 Messstellen die NO,-Belastungen
Uber dem Jahresgrenzwert (inkl. Toleranzmar-
ge). In Vomp/Raststatte betrug die NO,-
Konzentration 76 pg/m?3 und war damit um + 36
pg/m3 Gber der Toleranzgrenze nach I1G-L (40
pg/m3). Der jeweilige Grenzwert wurde 2002 in
Vomp/Raststatte um + 11 %, 2005 bereits um
+90 % ubertroffen.

Die aktuelle Entwicklung steht zudem in Wider-
spruch zu NOx-Prognosen fir den Stral3enver-
kehr, die noch vor wenigen Jahren auf Grundla-
ge verfugbarer Daten zu den erwarteten, motor-
spezifischen Verbesserungen erstellt wurden.
Die NO,-Immissionen weisen einen Trend auf,
der wesentlich unglnstiger verlauft 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
verscharfter Handlungsbedarf im Vergleich zur
Situation im Jahr 2003.

Fir die divergierende Entwicklung gibt es meh-
rere Grinde:

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

- Vor allem bei modernen Motortypen nimmt
der Anteil an NO,-Direktemissionen kontinu-
ierlich zu. Die NO,-Anteile an den NOx-
Emissionen sind bei den Typprifungen nicht
limitiert.

- Der Verkehr — besonders der Guterfernver-
kehr — steigt wesentlich starker als prognos-
tiziert.

Weiters wird angemerkt, dass als Zeitpunkt der
Einfihrung des Euro 6-Standards fur Pkw in der
EU erst 2014/2015 geplant ist, wahrend in den
USA und Japan dieser Standard bereits ab 2008
vorgeschrieben wird. Dies bedeutet, dass in den
kommenden Jahren fur neu zugelassene Pkw in
der EU nicht der Stand der Technik verlangt
wird. Auch bei den Lkw kdnnten 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.

Schadstoffbelastung [HO] in Vomp - Juni 2006 : :
HO-Tagesmitislwerts, 412 Inndal Acichabn L

e —

Tigs

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 Hochstanzahl an
Tagen (max. 30) mit einer durchschnittlichen
Belastung von mehr als 50 pg/m? im Jahr 2006
an neun von 12 Messstellen Uberschritten. In
Innsbruck Zentrum wurde dieser Wert sogar an
83 Tagen Ubertroffen. Der Jahresgrenzwert von
40 pg/m3 PM10 wurde auch 2006 an keiner
Messstelle tberschritten.

Anzahl der der Tage mit einem TMW>50 pg/m?3
2005 2006
Innsbruck - Andechsstra3e 55 83
Innsbruck - Fallmerayerstraf3e 41 66
Mutters - Garberbach A13 10 8
Brixlegg - Innweg 27 53
Worgl - Stelzhammerstral3e 17 43
Hall - Miinzergasse 45 46
Imst - Imsterau 42 59
Vomp Raststate A12 40 55
Vomp - An der Leithen 20 32
Lient - Amlacherkreuzung 43 63
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2 SCHIENE

2.1 Allgemeine Entwicklung

Giterverkehr in Osterreich

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

Schienengiiterverkehr - Osterreich
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Amtliche Eisenbahnstatistik
BMVIT und OBB

‘ beférderte Tonnen == Tonnenkilometer ‘

Abb. 2-1: Schienengiiterverkehr in Osterreich

Guterbahnhofe Tirol

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

Mit einem Gitervolumen von 5,35 Mio. t hat der
Bahnhof Worgl einen Anteil von rund 40% und
ist der Bahnhof mit dem starksten Giuterauf-
kommen in Tirol. Die Zunahme um rund +100%
resultiert aus dem RolLa-Verkehr. Dies ist auch
der Grund fir die Steigerung am Brennersee
(2006: 3,57 Mio. Nt). Das Giuteraufkommen 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.

14.000
12.000

Umgeschlagene Guter in den Bahnhéfen von Tirol in
10.000 — m—
8.000 — —

1.000 Tonnen
6.000 -
4.000 +
2.000 -
0
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Jahr

Tonnage

Abb. 2-2: Gluterumschlag auf Tiroler Bahnho-
fen

Alpenquerender Guterverkehr in der Schweiz

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

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

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

Mit der Eréffnung des 34,6 km langen Loétsch-
berg-Basistunnels am 9.12.2007 entsteht die
erste schnelle Nord-Sid-Verbindung durch die
Alpen. FlUr den Betrieb wurde vorerst nur eine
der beiden einspurigen Rohren fertig gestellt.
Die zweite R6hre dient als Rettungsstollen.
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2.2 Gilterverkehr Brenner

Nach den Rickgangen 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 Osterreichischen Teil
der Brennerstrecke). Zwischen 1996 und 2006
nahm der Bahn-Gitertransport am Brenner um
fast +50 % zu (+3,8 Mio. NNt).

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

Die Gesamtgutermenge (StraBe 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 Gitervolumen um
+7,8 Mio. t. Innerhalb von 15 Jahren trat eine
Verdoppelung ein (1991 — 2006). Die Zuwachse
(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 RolLa, Sat-
telauflieger etc.) sowie leere Privatwagen. 2006
wurden am Brenner 15,2 Mio. Nt beférdert, das
ist um +3,5 Mio. t (oder +30 %) mehr als das
reine Frachtvolumen.

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

Guterverkehr Brenner
StralRe und Bahn

50 T T T T T
—O— Straf3e und Bahn (Frachtgut)
45 1 == StralRe 45,1
=O=Bahn (NNt = Frachtgut) 41,5/‘Z
40
133,44
=
[}
2
c
(]
c
c
(o)
|_
]
=
11,7
Abb. 2-3: Giiterverkehr am

Brenner 1960 - 2006, StralRe
und Schiene
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95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06
Rola NNt 1,38] 1,56| 1,50| 1,88| 2,001 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| 5,30f 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 0,201 0,38] 0,47| 0,42| 0,29| 0,42| 0,51] 0,43| 0,571 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]

Abb. 2-4: Schienentransport am Brenner

Transportarten am Brenner

16,0 = Totgew. + leere PW 149
[ Rola NNt M 15,2
14,0 4 T—JUKVNNt
' WLV NNt
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Die Benutzung der RolLa bedingt hingegen keine
besonderen logistischen Umstellungen. Da bei
der RoLa ganze Lkw und nicht nur Wechselbe-
halter bzw. Container mittransportiert werden,
kann die RoLa — obwohl auf der Schiene abge-
wickelt — logistisch quasi als StralRentransport
angesehen werden. Eine Entscheidung zur Ro-
La-Benltzung kann daher relativ kurzfristig ge-
troffen werden. Die RolLa stellt somit eine ge-
eignete Transportalternative fir StralRenab-
schnitte mit Verkehrsbeschrankungen dar (z.B.
bei Fahrverbot fur bestimmte EURO-Klassen,
sektoralem Fahrverbot u.a.).

Innerhalb des Schienenguterverkehrs gab es
unterschiedliche Entwicklungen. Die Steigerung
des Frachtvolumens um ca. +2,0 Mio. NNt
stammen (Uberwiegend von der RolLa (+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% zuriick. Der RolLa-Anteil

betragt nun 22%.
Modal Split

Im Jahr 2006 gewann die Schiene am Giterver-
kehr Uber den Brenner wieder leicht Anteile im
Vergleich zum Vorjahr zuriick. 26% der Guter
wurden mit der transportiert.

Guterverkehrsteilung Schiene/StraBe am Brenner

100%

80%
74%

L/\’G/_p/\k/\} x-./\/\c\/_/&[

60% -

40%
20% 1/ k\\
0% - : : : ;

75 80 85 90 95 00

—o— StraBe —o— Bahn

v

26%

05

Abb. 2-5: Modalsplit am Brenner 1960 - 2006

Rollende Landstral3e (RolLa)

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

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

Der Auslastungsgrad der RolLa betrug 2006 ca.
75%, 40.000 RolLa-Stellplatze blieben leer.
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Relationen [ Beginn | Ende [Zugpaare/Tag [ Wagen/Zug
Brennersee - Manchingd  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 eingestellt
Worgl - Trento laufend 30.03.2004 2] 21
31.03.2004| 26.11.2004 eingestellt
27.11.2004| 31.12.2004 3 21
01.01.2005( 23.04.2006 4 21
24.04.2006| laufend 5 19
Worgl - Verona laufend 13.06.2004 3 21
14.06.2004| 25.11.2004 2 21
26.11.2004 eingestellt
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
03.09.2006f laufend 14 18

Abb. 2-6: RoLa-Verbindungen am Brenner,
Janner 2004 — Dezember 2006

RolLa-Verkehr am Brennerkorridor
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‘ Brennersee - Manching = Worgl - Trento m Worgl - Verona m Worgl - Brennersee

BRAVO

Das von der EK geftrderte Projekt verfolgt das
Ziel, das Transportaufkommen auf der Schiene
am Brenner um 50% zu steigern. Das Projekt ist
auf drei Jahre angelegt. Seit 2006 fiihrt Lokomo-
tion/RTC durchgdngig Zige Uber den Brenner,
ein Wechsel der Lokomotive ist erst in Bozen
notwendig. Auch TRENITALIA/TX und
OBB/RCA arbeiten an einer Durchgangigkeit der
Ziuge Uber den Brenner.

Im Rahmen dieses Forschungsprogramms wird
auch an der Erstellung eines Qualitatskatalogs
gearbeitet, der zukinftig sowohl fur die Infra-
strukturbetreiber als auch fir die nutzenden
Eisenbahnunternehmen am  Brennerkorridor
verbindlich sein soll. Das Projekt beschaftigt
sich auch mit Logistiksystemen. So wurde ein
~Innovatives Sattelanhangerumschlagsystem*
sowie ein ,Pocketwagon T3000“ entwickelt, die
eine vereinfachte Verladung von Sattelauflie-
gern ermoglichen.

2.3 Brennerkorridor - TEN 1

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

2.3.1 Brenner Basistunnel

Stand bei den Erkundungsmalnahmen

Das Bohrprogramm ist grof3teils abgeschlossen.
Im Wipptal sowie im Bereich Igls und Lans wer-
den 2007 weitere Erkundungsbohrungen durch-
gefiuhrt werden.

Im Rahmen eines Spatenstichs am 30.6.2006
wurden die Vorarbeiten fir das BBT-
Erkundungsstollenprogramm noch wahrend der
Osterreichischen EU-Rats-Prasidentschaft ge-
startet. Auf der Osterreichischen Seite sollen die
Baustelleneinrichtungsflachen im Jahr 2007
erschlossen und anschlieBend mit den eigentli-
chen Bauarbeiten des Erkundungsstollens be-
gonnen werden. In Italien werden die Arbeiten in
der zweiten Jahreshélfte 2007 begonnen wer-
den (,Aicha — Mauls").

Am 5.5.2006 unterzeichneten Osterreich, Italien
und das Land Tirol die Patronatserklarung zum
Bau der Erkundungsstollen. Die Vertragspartner
Ubernehmen gemeinsam mit der Européaischen
Gemeinschaft die Kosten flr den Stollen.

Stand beim Brenner Basistunnel

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

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

Anderungen 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 gegriindete Holding
.tunnel Ferroviario del Brennero - Societa 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 halt 82,418
% der Anteile der Holding, Bozen und Trient
sind jeweils mit 6,031 % und Verona mit 5,52 %
an der TFB beteiligt

Tatigkeitsbericht des EU-Koordinators

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

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

2007-2013 werden auf Basis eines Baukosten-
volumens von 4,5 Mrd. € Gemeinschaftszu-
schilsse in H6he von 900 Mio. € in Aussicht
gestellt. Die EU bezuschusst Untersuchungen
und Probebohrungen mit 50% und die Baukos-
ten mit 20%.

Fir 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 groRer Ausbaubedarf besteht auch auf den
Zulaufstrecken, um den Korridor insgesamt als
leistungsfahige Achse darzustellen.

Fir die Erhaltung des Brenner Basistunnels
sowie der Zulaufstrecken ware eine einzige Inf-
rastrukturgesellschaft fur den Abschnitt Min-
chen — Verona in der Form einer europdischen
Aktiengesellschaft zweckmafRig.

Synergien

In der Mitteilung vom 21.03.2007 ,Transeuropa-
ische Netze: Entwicklung eines integrierten

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

Auch thermische Nutzung der Tunnelwésser
bzw. durch Geothermie gewonnene Energie
waren denkbar.

2.3.2 Zulaufstrecke Nord — Unterinntal

Die neue Unterinntalstrecke befindet sich seit
vier Jahren im Bau. Die Bautatigkeiten 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 langste bergmé&nni-
sche Tunnel im Unterinntal. Seither rund acht
Kilometer des Bahntunnels ausgebrochen. Ein
2,3 Kilometer langes Teilstiick wurde als drei-
gleisiger Bereich hergestellt, der zukunftig als
unterirdischer Uberholbahnhof dienen wird. Fur
Anfang 2008 wird der Abschluss der Vortriebs-
arbeiten erwartet.
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Zum Jahreswechsel 2006/2007 wurde der erste
4,2 km lange Tunnel in Brixlegg im Rohbau fer-
tig. Im Fruhjahr 2007 werden auch die Restar-
beiten an der 1,3 km langen Galerie Terfens
abgeschlossen.

§
L
'

p i LR —

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

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

Der Tunnelbau erfolgt im wassergesattigten
Boden des Unterinntals. Mit verschiedenen
MaRnahmen wird eine sichere und trockene

Baugrube geschaffen, in die anschlieBend ab-
schnittsweise der Einbau des zukunftigen Ei-
senbahntunnels erfolgt. Aus Grinden des Um-
weltschutzes erfolgt der Tunnelbau in Teilberei-
chen auch in der Talflur bergméannisch.

Im Tunnel Minster - Wiesing werden bis 2010
zwei Tunnelbohrmaschinen (Lange 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 Gesamtlange von 9,3 km. Eine
durchschnittliche Vortriebsleistung von taglich 2
m wird erwartet.

Das Einsatzgebiet der Tunnelbohrmaschinen ist
der Bereich Tiergarten in Wiesing, wo ab Fruh-
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 Trasseniberlegungen fir die Fort-
setzung der Unterinntaltrasse von Kundl/Radfeld
Richtung Staatsgrenze.

s In Bau

Baubeginn 2007
Baubeginn 2008

Legende:
H ... Hauptbaulos

Abb. 2-9: Bau-
lose der Unter-
inntalstrecke
(Quelle: BEG)
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Diese Untersuchungen sind fir die Realisierung
des zweiten Abschnittes der Unterinntalstrecke
in Richtung Deutschland erforderlich, dartber
hinaus aber auch fir 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 fir diesen 2. Abschnitt fortgesetzt.

2.3.3 TEN - Bestandsaufnahme 2006

In der Mitteilung vom 21.3.2007 (KOM(2007)135
endg) raumt die EK den umweltfreundlichen
Verkehrsarten (18 Schienenverkehrsprojekte, 2
Binnen- und Seeschifffahrt) innerhalb der vor-
rangigen 30 Vorhaben eine privilegierte Stellung
ein. Gleichzeitig fuhrt die EK aus, dass die Rea-
lisierung dieser Vorhaben deutlich gegentiber
den urspringlichen Zeitplanen zurtickbleibt.

Fir die Finanzperiode 2007 — 2013 sind Ge-
meinschaftsmittel in Hohe von 8,013 Mrd. € vor-
gesehen. Am 12.12.2006 wurde im Rat politi-
sche Einigung Uber einen Verordnungsvorschlag
erzielt, der neben dem bestehenden Gemein-
schaftsbeitrag fur Studien (50%), Hochstsatze
von 10 — 30% fiir die Realisierung vorsehen soll
(KOM(2006)245). Gleichzeitig betont die EK,
dass die Gemeinschaftsbeitrage allgemein auf
grenziuberschreitende Abschnitte und Engpéasse
konzentriert werden sollen (KOM(200) 94endg).
Die derzeitigen Verordnung (EG) Nr. 2236/95
Uber die Grundregeln fur die Gewahrung von
Gemeinschaftszuschissen fir TEN beinhaltet
fir bestimmte vorrangige Vorhaben einen Zu-
schuss von 20%. Bei Annahme des Verord-
nungsvorschlags kénnte sich eine Erhdhung der
Gemeinschaftszuschiisse fir den Brenner Ba-
sistunnel ergeben.

2.4 LarmschutzmalRnahmen

Der zweite Rahmenvertrag ,Ubriges Tiroler
Hauptnetz" wurde am 15.4.2003 zwischen Bund
und Land Tirol abgeschlossen. Die Planung und
Durchfiihrung von LarmschutzmalRnahmen an
den Eisenbahnbestandsstrecken auf3erhalb des
Transitkorridors Kufstein - Brenner erfolgt auf
Grundlage des Schienenverkehrslarmkatasters
sowie der darauf aufbauenden Prioritatenrei-
hung. MalRgebend dafur ist die Richtlinie fir die
schalltechnische Sanierung der Eisenbahn-
Bestandsstrecken der OBB.

Der Larmschutz kann bahnseitig (Larmschutz-
wande), objektseitig (Larmschutzfenster) oder
als Kombination beider MalBhahmen erfolgen.

Fir die Einzelprojekte werden gesonderte Ver-
trage 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, Schénwies,
Stams, Unterperfuss, Westendorf, Zirl und
Minster durchgefiihrt.

In Steinach am Brenner-Muhlbachl (598 Ifm
LSW) und Kitzbihel (2.388 Ifm LSW) wurden
Larmschutzprojekte ausgefihrt. Somit wurden
2006 insgesamt 2.986 Ifm Larmschutzwéande
errichtet.

2006 wurden vom Land Tirol 0,925 Mio. € in die
Planung und Durchfihrung von Larmschutz-
maflnahmen an Eisenbahnbestandsstrecken der
OBB investiert.
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Abb. 2-10: Larmkarten Hatting vor und nach Bau der LarmschutzmaBnahmen [Quelle OBB]
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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 OBB-Trasse liegen,
mit einer neuen Schieneninfrastruktur zu er-
schlieBen und durch Verknipfung von Regio-
nalbahn und OBB (S-Bahn) an vier Punkten ein
attraktives, leistungsfahiges und vernetztes OV-
Angebot auf der Schiene zu schaffen. Das Re-
gionalbahnkonzept stellt einerseits eine Erweite-
rung des geplanten StraRenbahnkonzeptes in
Innsbruck und andererseits eine Erganzung zum
Schienenpersonennahverkehr der OBB-
Trasse im Inntal dar.

auf

Die im Jahr 2005 beauftragte MaRnahmenunter-
suchung zur Beurteilung der technischen Mach-
barkeit einer Nebenbahninfrastruktur im Bereich
Hall — Thaur — Rum — Innsbruck — Vdls (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 Uber-
legungen zur Trassenflhrung erértert. Auch die
Auswirkungen des Betriebs einer Nebenbahn
auf andere Verkehre im Verkehrsraum wurden
untersucht. Daruber hinaus wurden erste Fahr-
zeitberechnungen durchgefiihrt und Haltepunkte

@  Verniphing m OBE

Innsbruck

der Regionalbahn im Hinblick auf die Erstellung
eines Betriebsprogramms geprift. 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 Voéls ergab sich die Notwendig-
keit, auch in der Marktgemeinde Véls Trassen-
varianten zu untersuchen. Die Trassenuntersu-
chung ist im Wesentlichen abgeschlossen, die
gewonnenen Ergebnisse flieBen nunmehr in die
Betriebssimulation und in die Kostenschéatzung
ein.

2.5.2 AuBerfernbahn

Nach dem Rickgang der Befdrderungsleistung
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 Giterverkehr kam es zu einer Zunahme
um +16% auf ca. 0,200 Mio. t beférderter Guter
bei rund 46,5 Mio. tkm. Hauptséchlich wurden
Holz, Kohle, Baustoffe und Mineraldl transpor-
tiert.

Abb. 2-11: Verknupfungspunkte der Regio-
nalbahn mit den OBB
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3 OFFENTLICHER VERKEHR

3.1 Verkehrsverbund

3.1.1 Regiobusse

Zwischen 2002 und 2006 wurden vierzehn neue
Regiobusse und zwei Regiotax eingefihrt. Re-
giotax sind ,Busse auf Anruf‘. Diese kdnnen
nach Bedarf z.B. fir Schilertransporte und an-
dere Sammelfahrten avisiert werden. Die Busse
der Regio-Markenfamilie machen in Tirol den
gréBten Anteil der sogenannten Bestellleistun-
gen aus. Die Regiobusse und Regiotax werden
von unterschiedlichen regionalen Busunterneh-
mern und zum Teil auch durch 6sterreichweit
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

REGIO
ALBERFEAN

REGIO
ZUGSPITZE

REGID
LECHTAL

Regiobus:

- Regionale Verkehrslésung: Anspriche der
Bevolkerung und des lokalen Tourismus sind
zentral, Erweiterung des regionalen Busan-
gebotes durch neue Bestellleistungen

- Integrierter Verkehr: Abstimmung der Fahr-
plane mit dem Uberlandverkehr, regelméassi-
ges Angebot

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

Regiotax:

- Lokale Verkehrsldsung: Anspriche der Be-
vOlkerung und des lokalen Tourismus sind
zentral, Erweiterung des Busangebotes durch
neue Bestellleistungen

- Innovative Bedarfsverkehre: Angebot und
BusgroRe nach Bedarf, kosteneffiziente LOo-
sung fur kleine Gemeinden (Linienverkehr
ware nicht finanzierbar, wirtschaftlich ineffi-
zient).

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

REGIO REGIO
ACHEMNSEE \WORGL

REGIO
, PILLERSEE
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Neueinfiihrung Regiobus Otztal
Fahrplankilometer: 901.175 km (J&hrlich)

Mit 1.7.2006 startete der Regio Otztal. Er ver-
bindet die Gemeinden Umhausen, Sélden, Lan-
genfeld, Otz, Sautens, Haiming, Roppen, Silz,
Stams, Rietz, Motz, Karres.

Das neue Verkehrskonzept bringt Taktverdich-
tungen im Otztal. Um 300.000 Kilometer pro
Jahr steigt die Fahrleistung der Busse der OBB-
Postbusse und der Otztaler Verkehrsgesell-
schaft (OVG). Die Haltestellen auf der Hauptli-
nie Imst nach Obergurgl werden im Stundentakt
bedient, die Nebenstrecken verstarkt in das
neue Verkehrskonzept eingebunden. Die Anbin-
dungen zwischen Obergurgl und Timmelsjoch,
wie auch zwischen Telfs und Otztal werden ver-
dichtet. Fur 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 erhéht werden. Eingebunden
werden nun auch die Nebenstrecken von Sélden
auf den Rettenbachferner und nach Vent, sowie
die Strecke Imst — Kuhtai und L&angenfeld - Sol-
den im Winter.

Verbessert wurden mit dem Regio Otztal die
Anschliisse an den Bahnhof Otztal. Die Linien
Innsbruck/Telfs - Bahnhof Otztal, Imst - Kiihtai,
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 Vergunsti-
gungen fur bestimmte Nutzergruppen: Die ,Otz-
talcard“ gilt auf allen Linien im Regio Otztal.
Gaste mit der ,Gastekarte* oder einem ,Vou-
cher* ihres Beherbergungsbetriebes kdnnen
ebenfalls auf samtlichen Linienbussen frei fah-
ren. Gaste, die mit dem Bus in die Therme Lan-
genfeld kommen, kdénnen ihren Einzelfahrschein
an der Kassa abstempeln lassen und am glei-
chen Tag gratis heimfahren. Das Angebot gilt
zwischen Telfs, Imst, Kihtai, Vent und Ober-

gurgl.

3.1.2 Einfuhrung des Talent-Triebwagens

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

Abb. 3-2 : Talent-Triebwagen der OBB

Technische Daten: Talentzug Reihe 4024

Lange: 66,9 Meter

Sitzplatze: 199, davon 25 ausklappbar
Stehplatze: 252

Leistung: 1.520 kW

Beschleunigung: 1,0 m/s2

Gewicht: ca.116 Tonnen

Geschwindigkeit: 140 km/h Max.

FuBbodenhdhe: 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 fiir diese Entwicklung ist
die Einfihrung von zahlreichen regionalen Ver-
kehrskonzepten im Busverkehr, welche mittels
Mitfinanzierung durch beteiligte Gemeinden,
Tourismusverbande, dem Land Tirol, Bund und
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regionale Wirtschaftstreibende zustande kom-
men. Die neuen Bestellleistungen basieren auf
Verkehrsdienstvertragen (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 fuhrt zu nicht vergleichbarem
Datenmaterial. Mit Herbst 2007 soll eine einheit-
liche Berechnungsmethode der beférderten Per-
sonen abgestimmt und eingefuhrt werden. Auf
Grund der unterschiedlichen Ansatze wird auf
die Darstellung der Fahrgastzahlen verzichtet
und im nachsten 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-
vertrage auf Basis des Bundesgesetzes fir die
Organisation des o6ffentlichen Personennah- und
Regionalverkehrs abzuschlieRen. Diese rechtli-
che Grundlage ermdéglicht, zusétzlich 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-
dienstvertrage abzuschliel3en.

Wurden im Jahre 2004 noch rd. 10,6 Mio € fir
zusatzliche VDV aufgewendet, so wurden 2005
bereits rd. 12,6 Mio. € eingesetzt. Neben den
Regiobus-Projekten zéhlen der Betrieb der Au-
Rerfernbahn, der Ausbau des Schienenverkehrs
im Zillertal sowie Angebotsausweitungen im
Schienennetz der OBB 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 fur den 6ffentlichen Verkehr in Tirol. Sie
entwickelt fir die Aufgabentrager Land Tirol und
Gemeinden die Umsetzung der Verkehrsleistun-
gen durch die Verkehrsunternehmen und wickelt
die gesamte Finanzierung einschliel3lich der
Forderungen durch den Bund ab. Zudem leistet
die VTG unter der Marke VVT zahlreiche Servi-
ce-, Kommunikations- und Marketingleistungen
zur Attraktivierung des oOffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) in Tirol. 2006 wurden
7.426 Jahreskartenkunden (auRerhalb der Kern-
zone Innsbruck) und im Schuljahr 2006/07 Jahr
insgesamt 51.744 Schiler- und Lehrlingsfrei-
fahrten ausgegeben. 14,1% haben von der Mog-
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lichkeit zur Aufzahlung Gebrauch gemacht und
damit die Schiler- und Lehrlingsfreifahrt zu ei-
nem umfassenden Freizeitticket aufgewertet. Zu
den Informationsleistungen zahlen zudem die
Fahrplanauskunft (Fahrplanbuch und Linienfol-
der Print, sowie die Fahrplanauskunft Online).

Entsprechend den gréReren Anteilen der Be-
stellleistung an der Gesamtfahrleistung anderten
sich in den Jahren 2002 — 2006 auch die Finan-
zierungsanteile. Wahrend der Anteil des Landes
von 68% auf 63% zurlickging und der Bund ei-
nen Riuckgang von 29% auf 20% verzeichnete,
stiegen die Kostenanteile fur Gemeinden und
andere Partner von 3% auf 18% stark an.

Abb. 3-5: Ausgaben und Finanzierung des

Seilbahnen/Dritte

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 =»x)| 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/| 2.126 4.084 6.679
Seilbahnen/Dritte
Gesamtsumme
gesamt 29.665 32.650 37.883
Land 20.520 21.318 23.799
Bund 7.019 7.248 7.405
Gemeinden/TVB/| 2.126 4.084 6.679
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3.2 Rechtliche Aspekte

Entwicklungen im Eisenbahnverkehr

Die Europaische Kommission hat wiederholt die
Bedeutung des Verkehrstragers Schiene fir 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-
im grenziberschreitenden Giuterver-
kehr, die die Wettbewerbsfahigkeit dieses Ver-
kehrstragers beeintrachtigen.

sondere

Mit dem zweiten Eisenbahnpaket wurde der
internationale und nationale Giterverkehr voll-
standig gedffnet. Das zweite Eisenbahnpaket
wurde in Osterreich 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 Marz 2007 Vertragsverletzungs-
verfahren gegen 10 Mitgliedsstaaten eingeleitet
(D, GR, E, I, Lux, NL, P, S, SLW, SLK).

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

Bereits 2004 hat die EK im 3. Eisenbahnpaket
weitere Malnahmen zur Reform des Eisen-
bahnverkehrs in Europa vorgeschlagen. So soll
ab 2010 der grenziberschreitende Schienen-
personenverkehr innerhalb der EU fir den Wett-
bewerb gedffnet, die Rechte der Fahrgéaste im
internationalen Verkehr gestarkt, ein System zur
Zertifizierung von Triebfahrzeugfiihrern geschaf-
fen (,Lokfuihrerschein“) und insgesamt die Quali-
tat im Schienengiterverkehr verbessert werden.

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

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

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

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

Public Service Obligation (PSO-Verordnung)

Mit dem Vorschlag einer Verordnung Uber of-
fentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene
und StraBe — auch bekannt unter dem Begriff
.Public Service Obligation® — soll ein neuer
Rechtsrahmen fur Personenverkehrsdienste in
der EU geschaffen werden. Priméares Ziel ist
nicht die Offnung der Mérkte, vielmehr geht es
um mehr Transparenz bei der Beauftragung von
Personenverkehrsdiensten und um Kostenaus-
gleich fur die Erfullung gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen.

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

Am 20.7.2005 legte die EK einen geéanderten
Vorschlag dem Europaischen Parlament vor.

Unter der Osterreichischen Prasidentschaft wur-
de am 9.6.2006 im Verkehrsministerrat eine
politische Einigung fur 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 Abanderungen auf
und wurde im Janner 2007 dem Europdaischen
Parlament zugeleitet, wo er in zweiter Lesung
behandelt werden soll.

Osterreich hat sich in den Verhandlungen fur
eine neue Verordnung intensiv eingebracht.

Der vorliegende Verordnungsvorschlag sieht
einen regulierten Wettbewerb im 6ffentlichen
Verkehr vor. Entscheidend sind die zentralen
Aussagen zur Transparenz und zur Vergabe von
Verkehrsdiensten:

Auftrage fur offentliche Personen