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1. Allgemeiner Teil:

1.1. Vorbemerkungen:

1.1.1. An den Luftgite-Messstellen Vomp/Raststatte A12, Kundl A12 und Mutters/Garberbach A 13 wurden
seit Beginn der Luftgiitemessungen regelmaBig Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte
(Jahresmittelwert und/oder Halbstundenmittelwert) fir Stickstoffdioxid (NO2) festgestellt. Die
Untersuchungen (Statuserhebungen) haben ergeben, dass Hauptverursacher der Uberschreitungen die
Emissionen des Stra3enverkehrs sind.

Im Hinblick auf diese Grenzwertliberschreitungen wurden auf Grundlage des IG-L und gestitzt auf
entsprechende Fachstudien vom Landeshauptmann seit 2002 mehrfach Verkehrsmalinahmen zur
Reduktion der Schadstoffbelastung angeordnet.

Im Jahr 2007 wurde auRerdem erstmals ein Programm nach § 9a IG-L (Luftqualitatsplan) fir das
Bundesland Tirol beschlossen, welches ein Bindel von Malnahmen zur Verbesserung der
Luftgutesituation beinhaltete und seither insbesondere die Grundlage fir die Erlassung von
Luftreinhalteverordnungen bildete. Auf Basis dieses Programms wurden eine immissionsabhangige
Geschwindigkeitsbeschrankung auf Teilabschnitten der A 12 Inntal Autobahn erlassen, die im Jahr 2014
durch eine lufthygienisch noch wirksamere permanente Geschwindigkeitsbeschrankung auf
Teilabschnitten der A 12 Inntal und der A 13 Brenner Autobahn ersetzt wurde. Als weitere
VerkehrsmalRnahme wurde im Programm auch ein erstmals bereits 2002 erlassenes Nachtfahrverbot fir
Schwerfahrzeuge vorgesehen. Ebenfalls als Mallnahme aufgenommen wurde das bereits seit 2006
geltende Fahrverbot fur bestimmte schadstoffreiche Schwerfahrzeuge. Schliel3lich wurde auf Grundlage
des Programms ein Fahrverbot fir den Transport bestimmter bahnaffiner Giter (sektorales Fahrverbot) auf
einem Teilabschnitt der A 12 Inntal Autobahn verordnet, welches allerdings Anfang 2012 aufgehoben
werden musste, nachdem der Europaische Gerichtshof (EuGH) das Verbot im Urteil vom 21. Dezember
2011 in der Rechtssache C-28/09, Kommission/Osterreich, ECLI:EU:C:2011:854, wegen der aus seiner
Sicht unzureichenden Prifung allenfalls vorhandener gelinderer MalRnahmen als Verstol3 gegen die Art.
28 und 29 EG (nunmehr Art. 34 und 35 AEUV) gewertet hatte. Neben diesen zeitnah wirkenden
Verkehrsmallnahmen wurden im MaRBnahmenprogramm insbesondere Fiskalmalnahmen zur
Okologisierung des Stralenverkehrs benannt, die sich auch auf die Schadstoffbelastung im Bereich der A
12 Inntal Autobahn auswirken, wie etwa die Differenzierung der Mauttarife nach Abgasklassen, ebenso
diverse privatwirtschaftliche MalRnahmen, wie etwa Férderprogramme des Landes Tirol fur die Umrustung
auf Fahrzeuge moderner Emissionstechnologie und Stilllegung emissionsstarker Fahrzeuge. Zudem
wurden in das Programm auch mehrere auf EU-Ebene durchzufiihrende MaRnahmen aufgenommen, wie
z.B. die Festlegung von Emissionsgrenzwerten auch fir NO2. Parallel zum MafRnahmenprogramm wurden
Uberdies erhebliche Anstrengungen unternommen, um das Angebot fur Gutertransporte auf der Schiene
im Brennerkorridor weiter zu verbessern und damit in Ubereinstimmung mit der Verkehrspolitik der Union
und den Verpflichtungen des zwischenzeitlich zum Unionsrecht zahlenden Protokolls Verkehr zur
Durchfiihrung der Alpenkonvention die Verlagerung von Giitertransporten auf die Schiene zu forcieren bzw.
Schienentransporte zu attraktivieren, und zwar der Ausbau der Unterinntaltrasse, der Ausbau des
Bahnterminals Wérgl und der Bau des Brenner-Basis- Tunnels. Auch im Bereich Nahverkehr wurden
umfassende MalRnahmen gesetzt, wie etwa die Verbesserung des Modal Split mit bemerkenswerten
Ergebnissen, namlich Verdoppelung des Fahrradanteils im Umland der Landeshauptstadt Innsbruck und
Abnahme des Pkw-Anteils in Innsbruck um 7 % bzw. 8 %. Ein weiterer Fokus wurde auf den Ausbau und
die weitere Attraktivierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs gelegt.



1.1.2. Trotz dieses umfangreichen MaRnahmenpaketes musste als Ergebnis einer durchgefiihrten
Evaluierung festgestellt werden, dass die mit den MaRnahmen bewirkten Verbesserungen der
Luftgutesituation nicht ausreichen, um die unionsrechtlich gebotene rasche Einhaltung der Grenzwerte flr
NO:2 an den vorgenannten Messstellen bzw. in den dadurch reprasentierten Gebieten sicherzustellen. So
hat etwa der Jahresmittelwert fir NO2 an der Messstelle Vomp/Raststatte A 12 im Jahr 2010 immer noch
67 pg/m?® betragen und damit deutlich tUber dem laut IG-L fur die MalRnahmenplanung relevanten
unionsrechtlichen Wert von 40 ug/m?® gelegen.

Aus diesem Grund wurde vom Landeshauptmann von Tirol im Jahr 2011 und dann im Jahr 2016 auf Basis
von aktualisierten bzw. neu erhobenen Fachgrundlagen jeweils ein adaptiertes MaRnahmenprogramm
erarbeitet. Einen wesentlichen Bestandteil des seit 2016 geltenden Programms bildeten wiederum die beim
Hauptemittenten flir die Grenzwertliberschreitungen, also dem Strallenverkehr, ansetzenden
Verkehrsmaflinahmen, welche - soweit rechtlich begrindbar (insbesondere
VerhaltnismafRigkeitsgrundsatz) — weiter verscharft wurden. Gestiitzt auf die erhobenen Fachgrundlagen
wurde dabei neben der permanenten Geschwindigkeitsbeschrdnkung, einem verscharften
Euroklassenfahrverbot und dem Nachtfahrverbot fiir Schwerfahrzeuge insbesondere auch das sektorale
Fahrverbot wiederum als emissions- bzw. immissionsmindernde MalRnahme vorgesehen. Bei der
Gesamtplanung der Malinahmen und speziell bei der Festlegung inhaltlicher Determinanten eines neuen
sektoralen Fahrverbotes wurde den Ausfiihrungen des EuGH im Urteil vom 21. Dezember 2011 in der Rs
C-28/09 Rechnung getragen. Laut fachkundig belegter Prognose wurde davon ausgegangen, dass mit
diesen Verkehrsmalinahmen, und zwar den dadurch unmittelbar bewirkten Emissionsreduktionen und der
damit weiters forcierten Flottenerneuerung, im Verbund mit den speziell ein Korrektiv fir allfallige
Prognoseunsicherheiten bildendenden umfangreichen weiteren MalRnahmen auf EU-, Bundes-, Landes-
und Gemeindeebene der unionale Jahresmittelgrenzwert fir NO2 im Jahr 2020 eingehalten werden kann.
Die Prognose Uber die Mallnahmenwirksamkeit basierte vor allem auf der Annahme, dass die NOx-
Emissionen der Fahrzeuge den Vorgaben des Unionsrechts bzw. den Werten des an die unionsrechtlichen
Bestimmungen anknipfenden technischen Regelwerkes HBEFA 3.2 entsprechen und die mehrfach auf die
Erfillung eines fortschrittichen Emissionsstandards abstellenden  Verkehrsregelungen eine
Uberdurchschnittlich rasche Flottenmodernisierung bewirken. Angenommen wurde auch, dass es nach den
zunachst deutlichen Verkehrssteigerungen nach Ende der Wirtschaftskrise kiinftig zu keinen relevanten
weiteren Verkehrszuwachsen auf der damals bereits hochfrequentierten Brennerstrecke kommen wird.

1.1.3. Die nachfolgenden Entwicklungen haben allerdings gezeigt, dass diese Prognose revidiert werden
muss. Die regelmaBig durchgefiihrten Immissionsmessungen haben deutliche Abweichungen von dem im
Programm angenommenen Zielpfad ergeben. So hat der Jahresmittelwert (JMW) fir NO2 im Jahr 2017 an
der Messstelle Vomp/A 12 noch 54 ug/m? statt der im MalRnahmenprogramm prognostizierten 48 pug/m?
betragen. Der JMW flir das Jahr 2018 betragt laut jingst veroffentlichtem Luftgltebericht 50 ug/m? statt der
prognostizierten 44 ug/m?.

Die Ursachen fir diese Abweichung wurden gepruft. Laut den Ergebnissen der durchgefihrten
fachkundigen Beurteilung lasst sie sich vor allem auf folgende, aufierhalb des Einflussbereiches des
Landeshauptmannes liegende Ursachen zurtckflhren:

- Insbesondere hat sich die Annahme eines im Wesentlichen gleichbleibenden Verkehrsaufkommens
nicht bewahrheitet. Tatsachlich hat es beim Schwerverkehrsaufkommen auf dem Brennerkorridor auch
2016 und 2017 deutliche Zunahmen gegeben, und zwar an einzelnen Zahlstellen um insgesamt mehr
als 7 % im Vergleich zu 2015. Die noch nicht qualitatsgepruften Zahlen fir das Jahr 2018 lassen eine
Fortsetzung dieses Trends erkennen. Insgesamt hat sich die Anzahl der Schwerfahrzeuge auf dem
Brennerkorridor von 2014 bis 2017 um ca. 340.000 Fahrzeuge erhoht. Fir 2018 zeigen die



vorliegenden, noch nicht qualitadtsgepriften Daten eine nochmaligen Steigerung um ca. 167.000
Fahrzeuge.

- Weiters haben die beauftragten fachlichen Untersuchungen gezeigt, dass die Emissionen der
Schwerfahrzeuge im Realbetrieb deutlich Uber den in den unionsrechtlichen Normen festgelegten
Grenzwerten liegen bzw. die daraus hergeleiteten Emissionsfaktoren im fir die Programmerstellung
verwendeten Regelwerk HBEFA 3.2. deutlich zu niedrig waren, weil der in den einschlagigen EU-
Normen festgelegte Priifzyklus den Realbetrieb offenkundig nur unzulénglich abgebildet hat.

- SchlieBlich hat die von der Europaischen Kommission im Zuge von Konsultationen geforderte generelle
und unbefristete Ausnahme vom sektoralen Fahrverbot flir Fahrzeuge der Euroklasse VI dazu gefihrt,
dass der grofdte Teil der vom sektoralen Fahrverbot betroffenen Giter weiterhin auf der Stralle
transportiert wird und das Fahrverbot deshalb keine relevanten lufthygienischen Wirkungen entfalten
kann. Die Verfehlung des Verlagerungszieles zeigen insbesondere folgende im Rahmen einer
Evaluation erhobenen Daten: Ausgegangen wurde davon, dass ca. 180.000 Fahrten mit Gltern des
sektoralen Fahrverbotes auf dem Brennerkorridor vermieden werden kénnen. In der Evaluierung wurde
aber festgestellt, dass durch das sektorale Fahrverbot wegen der von der Europaischen Kommission
verlangten generellen Euro VI-Ausnahme lediglich ca. 22.000 Fahrten auf dem Brennerkorridor
substituiert wurden.

- Erreicht werden konnte allerdings das Ziel einer raschen Flottenmodernisierung, was ein wesentlicher
Grund daflr sein dirfte, dass es trotz der massiven Verkehrszunahme und der deutlich zu niedrig
angenommenen Emissionsfaktoren sowie der geringen Wirkung des sektoralen Fahrverbotes
zumindest zu keiner Trendumkehr bei der NO2-Belastung gekommen ist.

1.1.4. Aufgrund dieser Ergebnisse der Evaluierung, namlich der Erkenntnis, dass die Abweichung vom
Zielpfad nicht etwa auf ausnahmsweise Ereignisse, wie z.B. besonders unglinstige meteorologische
Bedingungen, sondern — wie erwahnt - vor allem auf die nicht vorhergesehene betrachtliche Steigerung
des Schwerverkehrsaufkommens, die deutliche Uberschreitung der unionsrechtlich festgelegten NOx-
Fahrzeugemissionswerte im Realbetrieb und die geringe lufthygienische Wirkung des sektoralen
Fahrverbotes als einer der zentralen Verkehrsmalinahmen zurtickzufihren ist, hat der Landeshauptmann,
wie bereits in den Erlauterungen zu der die Forderung der Europaischen Kommission nach einer generellen
Euro VI-Ausnahme umsetzenden Novelle zum sektoralen Fahrverbot fir den Fall einer festgesellten
Zielverfehlung angekiindigt, eine neuerliche fachkundige Prifung veranlasst, welche weiteren Malnahmen
gesetzt werden missen, damit der unionsrechtlichen Verpflichtung, so rasch wie mdéglich fur die Einhaltung
des NOz-Jahresmittelwertes zu sorgen, entsprochen werden kann. Aufgrund der sich aus vorliegenden
Studien ergebenden Verursachersituation und weil ein der unionsrechtlichen Vorgabe zur raschen
Grenzwerteinhaltung Rechnung tragender, zeitnah eintretender lufthygienischer Effekt demnach nur durch
Verkehrsbeschrankungen erzielt werden kann, wurden konkret Fachexpertisen zur Frage eingeholt, welche
weiteren Verkehrsbeschrankungen maoglich sind und welcher Reduktionseffekt damit erzielt werden kann.
Die vorerwahnten Entwicklungen haben im Ubrigen auch den Tiroler Landtag zum Tatigwerden veranlasst.
Dieser hat in seiner EntschlieBung vom 3. Oktober 2018 die Notwendigkeit weiterer MalRnahmen zur
Reduktion der Lkw-Belastung am Brennerkorridor zum Schutz der Tiroler Bevolkerung und der Umwelt
betont und erklart, die Landesregierung in ihren Anstrengungen, bei den zustdndigen Stellen auf eine
Verscharfung der VerkehrsmalRnahmen hinzuwirken, zu unterstitzen.

1.1.5. Auf Basis der von den beauftragten Experten erstellten Fachgrundlagen, worin diese die
Notwendigkeit zusatzlicher VerkehrsmalRnahmen bestatigen und in Betracht kommende weitere
MaRnahmen identifiziert haben, wurden vom Landeshauptmann Verordnungsentwiirfe zur Anderung der
Sektorales Fahrverbot-Verordnung (Aufhebung Euro VI-Aufnahme; Ausweitung der Guterliste), der IG-L-



Nachtfahrverbots-Verordnung (Beibehaltung des Zeitpunktes fir Auslaufen der generellen Euro VI-
Ausnahme; Aufnahme einer Zonenregelung) und der Euroklassenfahrverbote-Verordnung (friheres
Wirksamwerden des Fahrverbotes fir Schwerfahrzeuge der Abgasklasse Euro 1V; zusatzliche Aufnahme
eines Fahrverbotes fur Schwerfahrzeuge der Abgasklasse Euro V ab 2021 bzw. 2023) ausgearbeitet und
wurde dazu ein Begutachtungsverfahren durchgefihrt. Der Verordnungsentwurf zur Anderung des
sektoralen Fahrverbotes samt Erlauternden Bemerkungen wurde gemafR der Entscheidung Nr.
357/2009/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22. April 2009 Uber ein Verfahren zur
vorherigen Prifung und Beratung kinftiger Rechts- und Verwaltungsvorschriften der Mitgliedstaaten auf
dem Gebiet des Verkehrs vom 22.04.2009, ABI. Nr. L 109 S 37, auflerdem der Europaischen Kommission
zur Stellungnahme Ubermittelt, wobei im Notifikationsschreiben auch die weiters vorgesehenen
Verkehrsmafnahmen (Verscharfung 1G-L-Euroklassenfahrverbote-Verordnung, Anderung 1G-L-
Nachtfahrverbots-Verordnung) dargelegt wurden. Im Begutachtungsverfahren wurde von Seiten der
Wirtschaft bzw. ihrer Interessensvertretungen massive Kritik gegen die geplanten Verordnungen
vorgebracht. Hinsichtlich des sektoralen Fahrverbotes wurde insbesondere die Beibehaltung einer
Ausnahme fiir Fahrzeuge mit modernstem Emissionsstandard gefordert. Die regionalen
Interessensvertretungen haben mit Verweis auf eine besondere Betroffenheit einzelner Tiroler Bezirke vor
allem auch eine Erweiterung der aus den bisherigen Sektorales Fahrverbot-Verordnungen unverandert in
den vorliegenden Verordnungsentwurf dbernommenen Zonenregelung gefordert. Mit Verweis auf die
unionalen Grundfreiheiten (konkret Warenverkehrsfreiheit, Dienstleistungsfreiheit) hat auch die
Europaische Kommission im Zuge von Konsultationsgesprachen (29.05.2019 und 26.06.2019) erhebliche
Bedenken gegen die unionsrechtliche Zulassigkeit der im Verordnungsentwurf vorgesehenen ganzliche
Streichung der Euro VI-Ausnahme geduRert.

1.1.6. Als Ergebnis einer umfassenden Auseinandersetzung mit den im Begutachtungsverfahren
eingelangten Stellungnahmen und mit den seitens der Europdischen Kommission gedulRerten Bedenken
sowie unter Berlicksichtigung erganzend eingeholter Fachexpertisen wurde der Begutachtungsentwurf
teilweise geandert.

Nach der nunmehr vorliegenden Verordnung sollen Transporte mit Fahrzeugen der Euroklasse VI, sofern
sie nach einem bestimmten Stichtag zugelassen sind, vom sektoralen Fahrverbot ausgenommen bleiben.
Die Ausnahme betrifft Fahrzeuge jiingeren Zulassungsdatums und folglich noch geringer Fahrleistung.
Damit werden neueste fachliche Erkenntnisse bericksichtigt, wonach sich das Emissionsverhalten von
Schwerfahrzeugen bei hoher  Kilometerzahl  verschlechtert  (TU Graz, Institut ~ fir
Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik, Stellungnahme von 3. Juni 2019). Zwar fuhrt die
Ausnahme zu einer Verringerung der Anzahl vermiedener Fahrten, forciert wird aber die Umstellung auf
neueste Fahrzeuge, also solche mit noch geringer Fahrleistung und damit gegenlber alteren Euro VI-
Fahrzeugen besserem Emissionsverhalten. Der lufthygienisch bedeutsame, aufgrund der bereits
erlassenen Maflnahmen uberdurchschnittlich hohe Modernisierungsgrad der Fahrzeugflotte auf der A 12
Inntal Autobahn kann dadurch weiter optimiert und der mit den Anderung gegeniiber dem
Begutachtungsentwurf verbundene Wirkungsverlust teilweise kompensiert werden. Vor allem
beriicksichtigt die Anderung aber den Umstand, dass die Beurteilung der fiir die Zulassigkeit von Eingriffen
in die unionsrechtlichen Grundfreiheiten geforderten VerhaltnismaRigkeit einer MaRnahme als
Abwagungsentscheidung einen gewissen Wertungsspielraum bietet. Dies haben insbesondere die Urteile
des EuGH zu den Sektoralen Fahrverboten | und Il gezeigt. Beim Sektoralen Fahrverbot | wurde das
Inkrafttreten der Malnahme vom EuGH mit einstweiliger Anordnung des Prasidenten (berhaupt
unterbunden. Die vorgenommene Anderung der Ausnahmeregelung stellt daher einen Kompromiss dar,
um zu verhindern, dass die zur Verbesserung der Luftgite erforderlichen Verscharfungen des sektoralen
Fahrverbotes gar nicht oder nur mit deutlicher zeitlicher Verzégerung wirksam werden kénnen. Durch die
Einschrankung der Ausnahme auf neueste Fahrzeuge und die betrachtliche Erweiterung der Giterliste
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I&sst sich trotzdem ein relevanter lufthygienischer Effekt erzielen, und zwar zeitnah, was wegen der aktuell
immer noch hohen, wenngleich tendenziell abnehmenden Luftschadstoffbelastung von besonderer
Bedeutung ist. AuRerdem kann die mit fortschreitender Flottenerneuerung abnehmende Wirkung der
MaRnahme durch Anpassung des relevanten Zulassungsstichtages erforderlichenfalls auch wieder
gesteigert werden. Die ,Stichtagsregelung® stellt sohin einen Kompromiss zwischen der von der
Europaischen Kommission regelmaflig erhobenen Forderung nach ,Privilegierung“ der modernsten
Abgasklasse und dem hohen Interesse der Luftreinhaltebehdrde, zur Erfillung der unionalen
Luftreinhalteverpflichtungen dem derzeit nahezu wirkungslosen sektoralen Fahrverbot méglichst rasch
wieder einen relevantem lufthygienischen Reduktionseffekt zu verschaffen, dar.

Eine weitere Anderung des Begutachtungsentwurfes besteht darin, dass durch eine befristete Ausdehnung
der erweiterten Zone Stral’entransporte auf bestimmten Fahrtdestinationen im West-Ost-Verkehr zeitlich
begrenzt weiterhin mdglich bleiben. Damit wurde dem Umstand Rechnung getragen, dass auf der Ost-
West-Verbindung als Schienentransportmdglichkeiten nur der Wagenladungsverkehr (WLV) und der
Unbegleitete kombinierte Verkehr (UKV) zur Verfigung stehen. Eine Rola-Verbindung, also eine einfach
und ohne besondere logistische Vorkehrungen nutzbare Schienentransportmaoglichkeit, wie sie auf der
Nord-Sud-Verbindung besteht, ist auf dieser Fahrtdestination also nicht vorhanden. Nun steht zwar fir die
meisten Transporte im Ost-West-Verkehr auch eine gleichwertige StralRenroute Uber Deutschland zur
Verfugung, fur die Bezirke Kitzblhel und Zell am See qilt dies aber nur eingeschrankt. Fahrten aus den
sudlichen Vorarlberger Bezirken, aus dem Kanton Graubiinden oder aus dem Firstentum Liechtenstein
nach Kitzbihel bzw. Zell am See und umgekehrt sind namlich auf der StralRe Uber Deutschland nur mit
einem Mehrweg > 60 km moglich. Fur diese Fahrtdestinationen besteht also keine gleichwertige
Stralenverbindung (zum Mehrwegkriterium vgl. Kapitel 1.2.3.5.), sodass letztlich nur der
Schienentransport als dauerhafte Alternative in Frage kommt. Die Umstellung der Transportlogistik auf
WLV und UKYV erfordert aber einen groReren Aufwand. Deshalb war es fachlich und rechtlich begriindbar,
fur diese Transporte wahrend eines begrenzten Zeitraumes das Befahren des Verbotsbereiches zu
erlauben, um der betroffenen Wirtschaft mehr Zeit einzurdumen, die — wie erwdhnt — aufwandigere
Umstellung der Transportlogistik auf den Schienentransport vorzunehmen. Erreicht wird dies dadurch, dass
die Bezirke Bludenz und Feldkirch, der Kanton Graubliinden und das Furstentum Liechtenstein zeitlich
befristet in die erweiterte Zone einbezogen werden. Damit sind Fahrten aus den Bezirken Kitzbihel und
Zell am See in diese westlichen Bezirke bzw. Verwaltungsgebiete und umgekehrt wahrend des
Ubergangszeitraumes vom sektoralen Fahrverbot ausgenommen, kénnen also bei Beachtung der
ebenfalls festgelegten Euroklassenvorgabe —um eine lufthygienischen Verschlechterung gegeniber status
quo zu vermeiden, ist die Verwendung von Euro VI-Fahrzeugen gefordert - auch im Fahrverbotsbereich
erfolgen. Eine dauerhafte Ausnahme wird hingegen nicht vorgesehen, weil auch auf der Ost-West-
Verbindung ausreichend Schienentransportmdglichkeiten in Form der aus verkehrlicher Sicht sogar zu
favorisierenden Beférderung im WLV und UKV (gréfRere Zuglangen, deutlich geringerer Totlastanteil)
bestehen (vgl. Kapitel 1.2.3.5.).

Um den Vorgaben des EuGH nach einer ausreichenden Ubergangsfrist Rechnung zu tragen, wurde als
Zeitpunkt fir das Wirksamwerden der Anderung nunmehr der 1. Janner 2020 bestimmt.

1.2. Fachliche Grundlagen:

1.2.1 Grenzwertiiberschreitungen und Statuserhebungen:

1.2.1.1. Zur Feststellung der Luftglte betreibt der Landeshauptmann ein Messnetz, welches entsprechend
den unionsrechtlichen Bestimmungen und den Vorgaben der Messkonzeptverordnung, BGBI. Il Nr.
127/2012, eingerichtet ist.



Die hochsten NO2-Werte ergeben sich seit jeher an der Messstelle Vomp/Raststatte A12. In den
nachstehenden Tabellen sind die Messwerte seit dem Jahr 2005 angefuhrt:

Tabelle 1: NOy-Jahresmittelwerte 2005 bis 2018 (in ug/m?3)

Vomp 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
A12 74 76 65 66 63 67 66 64 60 57 57 54 54 50

Tabelle 2: Anzahl der NO,-Halbstundenmittelwerte tiber 200 ug/m?* 2005 bis 2018:

Vomp 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
A12 33 167 1 2 10 16 5 8 2 1 0 0 0 0

Detaillierte Angaben zur Schadstoffbelastung an der betreffenden und den anderen autobahnnahen
Messstellen im Jahresverlauf kdénnen den auf der Internetseite http://www.tirol.gv.at/umwelt/luft/luft-
jahresberichte/ des Amtes der Landesregierung verdffentlichten Jahresberichten Uber die Luftglte in Tirol
entnommen werden.

1.2.1.2. Was die Frage nach den Hauptverursachern dieser Grenzwertliberschreitungen anbetrifft, wurden
bereits in den Jahren 2001 und 2003 Statuserhebungen durchgefiihrt. Diese fachkundig vorgenommenen
Untersuchungen haben die verkehrsbedingten NOx-Emissionen als Hauptemittenten identifiziert. Diese
fachkundige Bewertung ist laut Aussagen in mehreren seither eingeholten Fachstudien nach wie vor giiltig,
wobei der Beitrag des Schwerverkehrs zu den NOx-Emissionen auf der A 12 Inntal Autobahn zuletzt (2018)
bei einem Anteil von ca. 15 % am Gesamtverkehr nahezu 35 % betragen hat (OEKOSCIENCE 2018, Anteile
des Lkw-Verkehrs am Gesamtverkehrs und an den NOx-Emissionen auf der A 12).

Im Detail wird auf die Ausfihrungen im NO2-MalRnahmenprogramm nach § 9a IG-L fur das Bundesland
Tirol verwiesen, welches auf der Homepage des Amtes der Tiroler Landesregierung eingesehen werden
kann: https://www.tirol.gv.at/lumwelt/umweltrecht/luftreinhalterecht/aktionsprogramm/.

1.2.2. Ergebnisse der Evaluierung der im MaBnahmenprogramm beziiglich Entwicklung der NO»-
Schadstoffbelastung postulierten Grund- und MaBnahmenszenarien:

1.2.2.1. Allgemeines:

Die Grundlage der Berechnung des Effektes von Malnahmen bilden die Grundszenarien, welche die
zukunftige Entwicklung der Luftschadstoffbelastung ohne weitere verkehrsbezogene Malnahmen
abbilden. Diese Entwicklung hangt davon ab, wie schnell sich die Fahrzeugflotte erneuert, welche
Emissionen die eingesetzten Fahrzeuge verursachen (Emissionsfaktoren) und wie sich das
Verkehrsaufkommen entwickelt. Da diese zukiinftigen Entwicklungen nicht genau bekannt sind,
insbesondere was den Verlauf der Flottenmodernisierung und die Verkehrsentwicklung anlangt, werden in
den Prognosen mehrere denkbare Entwicklungen dargestellit.

Auf diese Grundszenarien bauen sodann die MaRnahmenszenarien auf. Die Verringerung der Emissionen
bzw. Immissionen gemal dem angenommenen Grundszenarium und die flr die vorgesehenen
MaRnahmen errechneten zusatzlichen Iufthygienischen Effekte ergeben zusammen die erwartete
Schadstoffbelastung.



1.2.2.2. Annahmen im NO2-MalRhahmenprogramm 2016:

1.2.2.2.1. Grundszenarium:

Was die Flottenmodernisierung und die Emissionsfaktoren anlangt, wurden im Zuge der Erstellung des
MaRnahmenprogramms folgende Grundszenarien postuliert:

e Grundszenarium A (GSze A):
starke Modernisierung der Flotte gemaf TU Graz (2014) und Emissionsfaktoren (EFA) je Euroklasse
gem. HBEFA3.2;

e Grundszenarium B (GSze B):
moderate Modernisierung der Flotte gemall HBEFAS3.1 bzw. Infras (2013) und EFA wie GSze A samt
folgenden EFA-Zuschlagen:
o Pkw und Lfw Euro 6: +100 %
o Solo-Lkw, SLZ und Busse Euro VI: +50 % hdhere Emissionsfaktoren in der Euroklasse VI1/6

Nachfolgend finden sich detaillierte Angaben zu den bei der Programmerstellung postulierten
Grundszenarien:

a) Flottenverteilung:

Die Flottenentwicklung laut den Modellen HBEFA3.1 bzw. Infras und TU Graz wird fiir Sattel- und Lastzlige
(SLZ) und Solo-Lkw in nachfolgenden Graphiken dargestellt:

SLZ Flottenverteilung fiir 2012 SLZ Flottenverteilung fiir 2020
nach Modell TUG (2014), Erhebung nach TUG 2014 undInfras 2013
Herry (2012) und Mauterfassung y
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100%
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5/EEV 5/EEV
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Abbildung 1: Flottenverteilungen nach Euroklassen fiir Sattel- und Lastenziige (SLZ) auf der A12 fiir 2012 und 2020,
Erhebungen und Prognosen (OEKOSCIENCE 2015a, Stickstoffoxidimmissionen an der Messstelle Vomp:
Szenarien fiir 2015 - 2020)
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Abbildung 2: Flottenverteilungen nach Euroklassen fiir Solo-Lkw auf der A12 fiir 2012 und 2020, Erhebungen und
Prognosen (OEKOSCIENCE 2015a, Stickstoffoxidimmissionen an der Messstelle Vomp: Szenarien fiir 2015
-2020)

b) Emissionsfaktoren:

Die folgenden Abbildungen veranschaulichen die Entwicklung der Emissionsfaktoren (EFA) fir Sattel-
und Lastziige (SLZ) nach dem bei Erstellung des Malinahmenprogramms bereits vorliegenden,
wenngleich noch nicht offiziellen Regelwerk HBEFA3.2 und nach dem HBEFA3.2 mit hoheren
Emissionsfaktoren fur Euro 6/VI-Fahrzeuge (Pkw und Lfw Euro 6: +100 %, Solo-Lkw, SLZ und Busse
Euro VI: +50 %). Zum Vergleich ist auch die Entwicklung der EFA nach dem bei Programmerstellung
noch gultigen Regelwerk HBEFA3.1 dargestellt.
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Abbildung 3: Emissionsfaktoren (EFA) von NO, und NO; fir SLZ (unten) je Euroklasse (OEKOSCIENCE 2015a,
Stickstoffoxidimmissionen an der Messstelle Vomp: Szenarien fiir 2015 - 2020)
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Abbildung 4: Emissionsfaktoren (EFA) von NOy fiir SLZ; Vergré3erung aus obiger Abbildung (OEKOSCIENCE
2015a, Stickstoffoxidimmissionen an der Messstelle Vomp: Szenarien fiir 2015 - 2020)

c) Verkehrsentwicklung:

Beide Grundszenarien wurden bei Erstellung des Malnahmenprogramms 2016 fir drei mdgliche
Verkehrsentwicklungen berechnet, wobei die in der nachstehenden Tabelle 3 enthaltenen Szenarien V1

(Verkehrszunahme), V2 (Nullwachstum), V3 (Verkehrsabnahme) unterschieden wurden. Ausgangsjahr der
Betrachtung war 2012.

Tabelle 3: Szenarien der Verkehrsentwicklung (LV: Leichtverkehr; SV: Schwerverkehr; /y: pro Jahr.
(OEKOSCIENCE 2015a, Stickstoffoxidimmissionen an der Messstelle Vomp: Szenarien fiir 2015 - 2020)

Variante Annahme Beschreibung
Verkehrsentwicklung

V1 LV +0.5%ly; SV +2%ly Zunahme

V2 LV £0%; SV 0% Nullwachstum

LV -2%; SV -2% 2015

V3 LV -3%; SV -3% 2018 & Abnahme
2020
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Die nachstehende Abbildung enthalt eine graphische Darstellung der bei der Programmerstellung
herangezogenen Verkehrsentwicklungsszenarien:

Entwicklung des Schwer- und
Leichtverkehrs
120%
110%
100%
90% : ~ : :
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
=SV V1 eS8V V2 SV V3
LV v1 —LVV2 —LVV3

Abbildung 5: Szenarien der Verkehrsentwicklung von 2012 bis 2020 (LV: Leichtverkehr; SV: Schwerverkehr. (Quelle:
OEKOSCIENCE 2015a, Stickstoffoxidimmissionen an der Messstelle Vomp: Szenarien fiir 2015 - 2020).

d) Entwicklungsszenarien der NO2-Belastung ohne (unmittelbare) MalRnahmeneffekte:

Unter Zugrundelegung der vorgenannten Annahmen zur Flottenerneuerung, zu den Emissionsfaktoren und
zur Verkehrsentwicklung wurden sechs verschiedenen Varianten des Grundszenariums (GSze A und GSze
B jeweils mit den drei Verkehrsvarianten V1, V2 und V3) errechnet, wobei Ausgangsjahr der
Szenarienberechnungen das Jahr 2012 war. Auch was die flir die konkrete Schadstoffbelastung
bedeutsamen meteorologischen Ausbreitungsbedingungen fir Luftschadstoffe anlangt, wurde auf das Jahr
2012 abgestellt und angenommen, dass die Meteorologie in den Folgejahren gleich ist.

Die erechnete Entwicklung der NOZ2-Schadstoffbelastungen in den einzelnen Varianten des
Grundszenariums zeigt die nachfolgende Abbildung:
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I3 NO,-Immissionen der Grundszenarien
Hg/m GSze A (HBEFA3.2/ Flotten TUG) und
GSze B (hohere Euro6/VI-EFA und altere
Flotten)
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Abbildung 6: NO2-Immissionen 2015-2020 (Jahresmittel bei Vomp-A12) fiir die Grundszenarien GSze A und GSze B je nach
Verkehrsszenarium (V1, V2, V3). 2012: NO2-Messwert bei Vomp-A12 (OEKOSCIENCE 2015a,
Stickstoffoxidimmissionen an der Messstelle Vomp: Szenarien fiir 2015 - 2020)

Demnach hat der Unterschied zwischen den Verkehrsszenarien je Grundszenarium im Jahr 2020 laut
Berechnung 2,5 — 3,5 ug/m? betragen, der Unterscheid zwischen V1 und V2 im GSze A 1,6 ug/m3. Vor
allem aber haben sich die postulierten Grundszenarien GSze A und GSze B in ihrer Auswirkung auf die
NO2z-Immissionen mit etwa 10 pyg/m? deutlich unterschieden, was die Bedeutung der Fahrzeugflotten-
modernisierung und der effektiven Emissionsfaktoren (EFA) der modernen Fahrzeuge (Euro 6/VI)
unterstreicht.

Ausgegangen wurde im Maflinahmenprogramm 2016 letztlich von einer Entwicklung gemaf GSze A und
einer Verkehrsentwicklung gemal Szenarium V 2 (GSze A [V2]). Dies konnte damit begriindet werden,
dass die vorgesehenen VerkehrsmalRnahmen, insbesondere die Euroklassenverbote und das
Nachtfahrverbot mit seiner Ausnahme fur Euro VI sowie die Mautspreizung nach Euroklassen eine rasche
Flottenmodernisierung forcieren. Weiters durfte angenommen werden, dass die rechtlichen Vorgaben der
Europaischen Union die fur die Entwicklung der Schadstoffbelastung — wie zuvor dargelegt - besonders
bedeutsame Einhaltung der NOx-Emissionsgrenzwerte der Fahrzeuge auch im Realbetrieb sicherstellen,
und zwar zumindest was die neuesten Motoren Euro VI/6 anbelangt. Was die Verkehrsentwicklung betrifft,
konnte erwartet werden, dass es nach den erheblichen Verkehrszunahmen nach Ende der Wirtschaftskrise
zu keinen weiteren relevanten Steigerungen des Verkehrs am damals bereits hochfrequentierten
Brennerkorridor kommen wird.
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1.2.2.2.2. MalBlhahmenszenarium:
a) MaBnahmenwirksamkeit:

Aus den nachstehenden Tabellen ergeben sich die bei Erstellung des MaRnahmenprogramms 2016
angenommenen lufthygienischen Effekte der postulierten Verkehrsmallnahmen (verscharftes)
Euroklassenverbot, sektorales Fahrverbot und Geschwindigkeitsbeschrankung, und zwar jeweils firr beide
Grundszenarien sowie unter der Annahme, dass es zu keiner Verkehrszunahme kommt. Die Wirkung des
ebenfalls eine zentrale MaRnahme darstellenden Nachtfahrverbotes ist nicht tabellarisch dargestellt. Da
diese MalRnahme im Zeitpunkt der Programmerlassung bereits in Kraft war, ist deren lufthygienischer Effekt
bereits in den errechneten Grundszenarien enthalten. Laut einer eingeholten Studie hat der lufthygienische
Effekt des Nachtfahrverbotes im Jahr 2014 aber ca. -2 pg/m?® betragen (OEKOSCIENCE 2015b,
Lufthygienische Wirkung des Nachtfahrverbotes fiir Lkw auf der A 12 im Jahr 2014), womit es sich — wie
die nachfolgenden Tabellen zeigen - um eine der wirksamsten Malinahmen gehandelt hat.

Dass der lufthygienische Effekt im GSze B jeweils hoher ist, erklart sich damit, dass Euroklassenverbote
und sektorale Fahrverbote bei bei einer weniger rasch modernisierten Flotte im Lauf der Jahre naturgemaf
einen grofleren Reduktionseffekt bewirken, weil noch mehr Fahrzeuge mit héheren Emissionen vom
Euroklassenverbot erfasst werden und sohin als Emittenten entfallen und die durch ein sektorales
Fahrverbot verhinderten Fahrten bei einer weniger modernen Flotte mehr Emissionen bewirken wuirden,
die Emissionseinsparungen durch die Substiution dieser Fahrten also gréfler sind. Auch
Geschwindigkeitsbeschrankungen haben bei alteren, emissionstarkeren Fahrzeugen einen groleren
Effekt als bei Fahrzeugen mit besserer Emissionstechnologie. Beim Nachtfahrverbot ist die Wirkung
ebenfalls gréRer, wenn die aus den luftygienisch unglinstigen Nachtstunden in den Tag verlegten Fahrten
aufgrund einer emissionsstarkeren Flotte in der Nacht mehr Emissionen bewirken wirden.

Tabelle 4: NO2-Immissionspotenzial des sektoralen Fahrverbotes ohne Euro VI-Ausnahme:

NO2-Immissionspotenzial (ug/m?)

Jahr GSze A GSze B
2018 -0,3 -0,5
2020 -0,2 -04

Tabelle 5: NO2-Immissionspotenzial des Fahrverbots fiir Schwerfahrzeuge bis Euroklasse Il (Euro IV-Verbot ab 2023)

NO2-Immissionspotenzial (ug/m?)

Jahr GSze A GSze B
2018 -0,1 -0,7
2020 -0,1 -0,7
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Tabelle 6: NO2-Immissionspotenzial des permanenten Tempolimits auf der A 12 bei Vomp

NO2-Immissionspotenzial (ug/m?)

Jahr GSze A GSze B
2015 -2,7 -28
2018 -2,2 -2,6
2020 -2,0 -24

Eine zusammfassende graphische Darstellung der fir die einzelnen MalRnahmen (aufl3er NFV) im Zuge der
Programmerstellung angenommenen lufthygienischen Effekte zeigt folgende Abbildung:

NO,-Reduktion durch Kombinations-MaRnahmen
fiir 2015, 2018 und 2020 (KSze A und KSze B, keine

pg/m?® <
4 Verkehrsanderung 2012 - 2020)
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Abbildung 7: Reduktion der NO2-Belastung durch die verschiedenen Mal3nahmen in den beiden Grundszenarien an der Messstelle
Vomp A 12 fiir die Jahre 2015, 2018 und 2020 (OEKOSCIENCE 2015a, Stickstoffoxidimmissionen an der Messstelle
Vomp: Szenarien fiir 2015 - 2020).

b) Entwicklung der NO2-Schadstoffbelastung:

Die nachstehende Abbildung zeigt schlieBlich die bei Erstellung des Malnahmenprogramms

angenommene Entwicklung der Belastungssituation bis zum Zieljahr 2020, und zwar

e im GSze A, d.h. bei starker Modernisierung der Flotte des Leicht- und des Schwerverkehrs geman
Modell TU Graz (Stand 3.7.2014) und EFA je Euroklasse gemal HBEFA 3.2, aber ohne MaRnahmen,
und zwar fur verschiedene Verkehrsszenarien (V1: +0.5%/y LV, +2%/y SV; V2: Nullwachstum; aufgrund
der vorliegenden Verkehrszahlen hochgerechneten Verkehrszunahme: +1%/y LV, +2,1%/y SV), sowie

¢ im angenommenen MalRnahmenszenarium, also bei einer Flottenmodernisierung und EFA wie zuvor,
Umsetzung der geplanten MaRnahmen und Nullwachstum des Verkehrs:
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Abbildung 8: NO2-Jahresmittel fiir Grundszenarien A (V1: +0.5%/y LV, +2%/y SV; V2: Nullwachstum,; neu: Schétzung mit realem

Wachstum 2012-2015 +1%/y LV, +2.1%/y SV) und MaBnahmenszenarium (Basis Nullwachstum, Meteorologie von
2012) (OEKOSCIENCE 2016a, Uberpriifung der MalBnahmenszenarien fiir die A12 im Lichte der aktuellen
Entwicklungen).

In der nachstehenden Abbildung werden die bei der Programmerstellung angenommenen luftygienischen
Effekte der Flottenmodernisierung und der Manahmen im als maRgeblich betrachteteten GSze A und bei
Nullwachstum des Verkehrs nochmals detailliert dargestellt, und zwar fir 2015, 2018 und 2020:
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ug/m?

NO,-Effekt mit Kombinations-MaRnahmen
fiir 2015, 2018 und 2020 (KSze A; V2)
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| = Effekt MaBnahmen
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Abbildung 9: Reduktion der NO,-Belastung durch bestehende MalBnahmen und Reduktion durch weitere MalBnahmen an der

Messstelle Vomp A 12 bis zum Jahr 2020 laut Grundszenarium A (rasche Flottenmodernisierung geméal TU Graz 2014)
und Variante V2 (Nullwachstum beim Pkw- und Lkw-Verkehr auf der A 12 2012 bis 2020) (OEKOSCIENCE 2015a,
Stickstoffoxidimmissionen an der Messstelle Vomp: Szenarien fiir 2015 - 2020).

Mit der Reduktion durch weitere MalRnahmen ware demnach der Jahresmittelwert (JMW) fir NO2 im Jahr
2020 jedenfalls eingehalten worden, und zwar selbst unter der Annahme, dass der Verkehr um 1 %
(Leichtverkehr [LV]) bzw. 2 % (Schwerverkehr [SV]) zunimmt.
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1.2.2.3. Tatsachliche Entwicklung laut Evaluierung 2018:

1.2.2.3.1. Grundszenarium:

a) Flottenmodernisierung:

Die erwartete rasche Flottenmodernisierung des Schwerverkehrs ist tatsachlich eingetreten, was vor allem
auch auf die gesetzten Verkehrsmalinahmen, die eine solche Entwicklung forcieren, zuriickgefihrt wird.
Aufgrund der gesetzten MaRnahmen ist die Flottenzusammensetzung des Schwerverkehrs auf der A12
Inntal Autobahn deutlich moderner als auf den anderen Autobahnen in Osterreich.

In der nachfolgenden Abbildung ist der zeitliche Verlauf der Euroklassenzusammensetzung der Flotte je
Fahrzeugkategorie auf der A 12 im Zeitraum 2012 bis 2017 dargestellt. Dabei handelt es sich beim
Leichtverkehr um das Modell des HBEFA3.3, beim Schwerverkehr (SoloLkw, Sattel- und Lastziige [SLZ]
und Busse) um die auf der A 12 aufgrund der Mauterhebung der Asfinag erfasste Zusammensetzung. Die
besonders rasche Flottenmodernisierung beim Schwerverkehr, v.a. bei den SLZ, bildet sich in der

Abbildung klar ab.
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Abbildung 10: Euroklassenverteilung je Fahrzeugkategorie, A12 (Vomp), 2009-2017 (OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der
Lkw-MaBnahmen auf der A12)

In der nachstehenden Abbildung werden zur Verdeutlichung, dass die gesetzten Verkehrsmaflinahmen
wesentlich zur raschen Flottenmodernisierung auf der A 12 Inntal Autobahn beigetragen haben, mehrere
Autobahnen verglichen. Dabei ist klar erkennbar, dass die SNF-Flotte auf der A12 deutlich moderner ist als
auf der A10, wo kein euroklassenbezogenes Fahrverbot gilt, aber auch moderner als auf der A1, auf der

Euroklassenfahrverbote erst deutlich spater als in Tirol (die erste Euroklassenverbote-Verordnung datiert
aus 2006) erlassen wurden.
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Abbildung 11: Euro VI-Anteile fiir SNF (alle schweren Nutzfahrzeuge; links) bzw. SLZ (Sattel- und Lastenziige; rechts)

auf der A12, A10, A1 und A2 (Schweiz), Monatsmittel Januar 2015 — Dezember 2017 (OEKOSCIENCE 2018,
Evaluation der Lkw-MaBnahmen auf der A12)

b) Emissionsfaktoren (EFA):

Die Bedeutung, die der tatsachlichen Einhaltung der festgelegten Emissionswerte fiir die Luftgitesituation
zukommt, wurde bereits dargelegt.

Im Rahmen der Evaluierung hat sich nun gezeigt, dass die der seinerzeitigen Berechnung im GSze A
zugrunde gelegten Emissionsfaktoren (EFA) gemal HBEFA 3.2. deutlich zu niedrig waren. Die Annahme,
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dass die unionsrechtlichen Vorgaben die Einhaltung der festgelegten Emissionswerte auch im Realbetrieb
sicherstellen, war also unzutreffend.

Fachlich konnte dies daraus geschlossen werden, dass die mit den Emissionsfaktoren des nunmehr
gultigen HBEFA3.3 errechneten NOx-Emissionen in den letzten Jahren deutlich starker abgenommen
haben als die gemessenen stralennahen NOx-Immissionen, was letztlich nur damit erklarbar ist, dass sich
auch die NOx-Emissionen nicht im errechneten Ausmal verringert haben, die der Berechnung zugrunde
gelegten EFA laut HBEFA3.3 also zu niedrig sind. Dazu im Detail:

Aus den Euroklassenverteilungen sowie den NOx- bzw. NO2-Emissionsfaktoren je Fahrzeugkategorie und
Euroklasse gemal® HBEFA3.3 kdnnen die mittleren Emissionsfaktoren je Fahrzeugkategorie berechnet
werden.

Diese Berechnung wurde fir die A 12 unter Berucksichtigung der dortigen Flottenzusammensetzung
vorgenommen. In der folgenden Abbildung ist die Entwicklung der mittleren EFA fiir die verschiedenen
Fahrzeugkategorien im Zeitraum 2009 bis 2017 dargestellt. Dabei zeigt sich dass die EFA infolge der
Flottenmodernisierung bei allen Fahrzeugkategorien abgenommen haben. Beim Schwerverkehr ist diese
Abnahme allerdings prozentual viel starker als beim Leichtverkehr erfolgt, weil die Modernisierung hier
rascher verlaufen ist und die Abnahme der EFA mit der Euroklasse starker war.
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Abbildung 12: NOx- und NO,-Emissionsfaktoren (EFA) fiir die A12, absolut und relativ zu 2009, 2009-2017 (OEKOSCIENCE
2018, Evaluation der Lkw-MaBnahmen auf der A12)



Mit diesen Emissionsfaktoren und den konkreten Verkehrszahlen wurden die NOx-Emissionen im Bereich
der drei Tiroler Autobahnmessstationen fir die Jahre 2009 bis 2017 berechnet und wurden diese ins
Verhaltnis zu den an den betreffenden Messstationen gemessenen NOx-Immissionen gesetzt. Dabei hat
sich gezeigt, dass die NOx-Immissionen weniger stark abgenommen haben als die berechneten NOx-
Emissionen der A12, an welcher die Immissionsmessstationen liegen.

In der nachfolgenden Abbildung wird diese Abweichung fiir die Messstation Vomp/A12 dargestellt.

Immissionen und Emissionen an NOx, Vomp A12, 2009 — 2017
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Abbildung 13: I_NOx (NOx-Immissionen) und E_NOx (NOx-Emissionen, berechnet gem. HBEFA3.3), Vomp A12,
2009-2017 (OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der Lkw-MalBnahmen auf der A12)

Der relative Verlauf der NOx-Emissionen zeigt auflerdem, dass die Abnahme werktags starker ausgefallen
ist als am Wochenende, also den Tagen mit sehr geringem Schwerverkehrsaufkommen.

E_NOx-Verlauf relativ zu 2009, Vomp A12, 2009 — 2017
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Abbildung 14: Relativer Verlauf der NOx-Emissionen auf der A12 bei Vomp (Schwaz) nach Wochentagstyp, 2009-2017.
100% = jeweiliges Jahresmittel 2009) (OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der Lkw-MaBnahmen auf der A12)

Diese Diskrepanzen in der mehrjahrigen Entwicklung und zwischen Sonn- und Werktagen kdnnen fachlich
nur durch eine Erhéhung der Emissionsfaktoren sowohl des Leicht- als auch des Schwerverkehrs
gegeniber dem HBEFAS3.3 aufgeldst werden. Die fiir zwei dsterreichische Autobahnen (A 12 und A 10)
durchgefiihrten Untersuchungen haben dabei fir die Verkehrsgruppen Leicht- bzw. Schwerverkehr
folgende ,Zusatz-EFA* als Mittelwerte erbracht:
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Tabelle 7: Mittelwerte der Zusatz-EFA zur Aufhebung der Diskrepanz in der mehrjéhrigen Entwicklung der NOx-Emissionen und —
Immissionen, 2009-2017, Vomp A12 und Hallein A10 (OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der Lkw-MalBnahmen auf der A12)

Zusatz-EFA [g/km] e SV elLV
Vomp A12 0.640 0.085
Hallein A10 0.626 0.051
Mittel 0.633 0.068

c) Verkehrsentwicklung:

Entgegen der bei Erstellung des Mallnahmenprogramms getroffenen Annahme ist es auf der A 12 Inntal
Autobahn und der A 13 Brenner Autobahn weiterhin zu erheblichen Verkehrszuwéchsen gekommen.

1. Verkehrsentwicklung in den einzelnen Jahren:

Auf der Inntalautobahn (A 12) nahm der Lkw-Verkehr 2015 im Unterland im Mittel um etwa + 6% zu, das
sind um rund 400 LkwGV/24h mehr als 2014. Im Durchschnitt wurden 2015 taglich (MO-SO) rund 7.330
(Kufstein) bis 8.000 (Volders) LkwGV gezahlt. Beim Gesamtverkehrsaufkommen kam es zu Zuwachsen
von bis zu + 4,2% in Worgl (50.700 Kfz).

Auf der Brennerautobahn (A 13) gab es an der Hauptmautstelle Schénberg sowohl 2014 (+ 5,6%) als auch
2015 (+4%) Zunahmen im Lkw-Verkehr. Die Hauptmautstelle Schénberg passierten taglich rund 6.060 Lkw
(Fahrzeuge der Mautkategorie 2, 3 und 4). Mit 5.292 SLZ/24h waren es taglich durchschnittlich um rund
200 SLZ mehr als 2014 (+ 4%) bzw. um + 470 SLZ mehr als 2013 (+ 9,8%). Im Jahr 2015 fuhren insgesamt
2,160 Mio. LkwGV Uber den Brenner (Nordrampe der A 13 ohne Lkw der RoLa WorglBrennersee). Sowohl
an der Hauptmautstelle als auch in Matrei am Brenner wurde von 2014 auf 2015 mit rd. + 3% und absolut
rd. + 1.000 eine Zunahme beim Kfz-Verkehr verzeichnet.

Im Jahr 2016 stieg der Lkw-Verkehr entlang der Inntalautobahn (A 12) im Unterland im Mittel um etwa
+3,3% an, das sind um rund 250 LkwGV/24h mehr als noch im Vorjahr. Im Durchschnitt wurden 2016
taglich (MO-SO) rund 7.350 (Kufstein) bis 8.250 (Ampass) LkwGV erfasst. Durch den Ausweichverkehr auf
Grund der Grenzkontrollen sowie wegen der Mautfllichtlinge reduzierte sich der Gesamtverkehr in Kufstein
um rd. -6% (rd. -2.600 Kfz/24h). In Kundl wurden jedoch bereits wieder Zunahmen von +3,2% (+ 1.500
Kfz/24h) verzeichnet.

Auf der Brennerautobahn (A 13) wurden an der Hauptmautstelle Schonberg 2016 Zunahmen von +6,9%
im Lkw-Verkehr sowie +3,7% im Gesamtverkehrsaufkommen festgestellt. Die Hauptmautstelle Schénberg
wurde von taglich rund 6.480 Lkw (Fahrzeuge der Mautkategorie 2, 3, und 4) befahren. Mit 5.707 SLZ/24h
waren es taglich durchschnittlich um rund 400 SLZ mehr als 2015 (+7,8%). Im Jahr 2016 fuhren insgesamt
2,280 Mio. LkwGV uber den Brenner (Nordrampe der A 13 ohne Lkw der RoLa Wérgl-Brennersee). An der
Dauerzahistelle Brennersee wurden 6.230 LkwGV/24h sowie 30.000 Kfz/24h gezahlt.

Auf der Inntalautobahn (A 12) stieg der Lkw-Verkehr 2017 im Unterland im Mittel um etwa +5,3% an, das
sind um rund 420 LkwGV/24h mehr als 2016. Im Durchschnitt wurden 2017 in Vomp taglich (MO-SO) rund
8.460 LkwGV gezahlt. Die grofite Zunahme im Vergleich zu 2016 wurde in Ampass mit +7,1% (+ 590
LkwGV téaglich) festgestellt. Beim Kfz-Verkehr lag der Zuwachs im Mittel bei rd. 2% und damit +6.060 Kfz
taglich.

Auf der Brennerautobahn (A 13) lagen die Zunahmen an der Hauptmautstelle Schénberg 2017 bei +7,7%
im Lkw- sowie +5,7% im Kfz-Verkehr. Die Hauptmautstelle Schénberg passierten taglich (MO-SO) rund
7.000 Lkw (Fahrzeuge der Mautkategorie 2, 3 und 4). Mit 6.180 SLZ/24h waren es taglich durchschnittlich
um rund +470 SLZ mehr als 2016 (+8,0%) und taglich um rund +890 SLZ mehr als 2015 (rd. +17%). Im
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Jahr 2017 fuhren insgesamt 2,450 Mio. LkwGV (ber den Brenner (Nordrampe der A 13 ohne Lkw der RolLa
Woérgl-Brennersee). An der Zahlstelle Brennersee wurden an allen Tagen (MO-SO) 6.712 LkwGV/24h und
an Werktagen (MO-FR) durchschnittlich 8.343 LkwGV/24h gezahlt. Auch der Kfz-Verkehr hat an diesem
Erhebungsquerschnitt mit +6,3% (31.900 Kfz/24h) stark zugenommen.

Nachstehend eine graphischen Darstellung der Verkehrsentwicklung im Zeitraum 2014 bis 2017 (absolut)
bzw. im Zeitraum 2006 bis 2017 (relativ [Basisjahr 2006]):
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Abbildung 15: Verkehrsentwicklung an den Z&hlstellen Kufstein, Vomp/Schwaz, Imst und Schénberg im Zeitraum 2014-
2017 (SG Verkehrsplanung 2018)
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Abbildung 16: Prozentuale Verkehrsentwicklung auf dem hochrangigen Netz in Tirol, Zeitraum 2006-2017 (SG Verkehrsplanung
2018)

2. Gesamtwachstum des Verkehrs im Zeitraum 2014 bis 2017:
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Aus der nachstehenden Tabelle ergibt sich die prozentuelle Steigerung des Kfz- und Schwerverkehrs von
2014 auf 2017.

Tabelle 8: Entwicklung des Verkehrs im Zeitraum 2014 bis 2017 auf A12 und A 13 (SG Verkehrsplanung 2018)

Zahlstelle Entwicklung Kfz Entwicklung Lkw
Kufstein - A12 Unterland/Grenze - 6% +11%
Vomp/Schwaz - A12 Unterland + 9% +12%
HMS Schoénberg - A13 +13% +20%

In absoluten Zahlen betragt beispielsweise der Zuwachs beim Schwerverkehr an der Zahlstelle
Vomp/Schwaz Giber 100.000 Lkw/Jahr im betrachteten Zeitraum. Insgesamt ist die Zahl der Lkw auf diesem
Abschnitt der A 12 Inntal Autobahn von 2014 bis 2017 um ca. 340.000 Lkw gestiegen.

3. Vorlaufige Daten flir 2018:

Fur das Jahr 2018 zeigen die noch nicht qualitatsgepruften Daten eine Fortsetzung dieses Trends. So weist
z.B. der Frequenzvergleich der ASFINAG an der HMS Schdnberg (A 13) eine Zunahme von 7,4 % in der
Kategorie 4 (= Fahrzeuge > 3,5 t hzGG mit 4 oder mehr Achsen) auf.

1.2.2.3.2. MalRnahmenszenarium:
a) MaRnahmenwirksamkeit:
1. Sektorales Fahrverbot:

Das geltende sektorale Fahrverbot untersagt bekanntlich die Beférderung von insgesamt acht
Gutergruppen auf einem Teilabschnitt der A 12 Inntal Autobahn. Diese Transporte sollen nach Intention
des Verordnungsgebers auf entfernungsmafig deutlich kirzeren bzw. - zumindest anteilig - auf
gleichwertigen Alternativrouten erfolgen. Bestwegfahrten, also Transporte, flr die die Brennerroute die
eindeutig kirzeste Verbindung darstellt, sowie ein gewisser Teil der Uber eine gleichwertige
Streckenalternative verfugenden Fahrten sollen auf die Schiene verlagert werden. Ausgenommen werden
sollten vom Fahrverbot lediglich Fahrten im Ziel- und Quellverkehr, fiir die die Schiene keine geeignete
Transportalternative darstellt und die auch nicht auf Alternativrouten erfolgen kdnnen.

Zwecks Beilegung des von der Europaischen Kommission mit Mahnschreiben vom 22. Juli 2016,
C(2016)4534, eingeleiteten Vertragsverletzungsverfahrens Nr. 2016/2083 musste allerdings entgegen der
erfolgten MalRnahmenplanung eine bis zum 30. April 2017 befristete Ausnahme flir Fahrten mit Fahrzeugen
der Euroklasse V und eine generelle Ausnahme fur Fahrten mit Euro VI-Fahrzeugen vorgesehen werden.
Aufgrund dieser weiteren Ausnahmen konnte das mit der Verordnung erfolgte Verlagerungsziel tatsachlich
nicht erreicht werden. Bei der seinerzeitigen Prognose wurde davon ausgegangen, dass durch Einfihrung
des sektoralen Fahrverbotes ca. 200.000 Lkw-Fahrten am Brennerkorridor entfallen. Vor allem die
erwahnte Forderung der Europaischen Kommission nach einer generellen Ausnahme fur Euro VI-
Fahrzeuge hat allerdings dazu geflihrt, dass nahezu alle Transporte mit Giitern des sektoralen
Fahrverbotes, auf die die Verordnung abgezielt hat, weiterhin auf der A 12 bzw. A 13 erfolgen, sodass die
MaRnahme aktuell nur mehr einen sehr geringen lufthygienischen Effekt hat. Dazu im Detail:

Im Rahmen der Giiterverkehrs-Erhebung auf der A12 im November 2017 wurden u.a. die vom sektoralen
Fahrverbot betroffenen Giiter erfasst. Die folgende Tabelle listet diese 8 Gutergruppen und ihren Anteil am
gesamten Schwerverkehrsaufkommen auf (hochgerechnet auf durchschnittlichen Werktag):
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Tabelle 9: Anteil der 8 vom SFV betroffenen Glitergruppen gemal3 Gliterverkehrserhebung vom November
2017 auf der A12 (OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der Lkw-MaBnahmen auf der A12)

Ganzer Tag/Erhebung Nov. 2017 Code | Anzahl Lkw/Tag %

Steine/Erde/Aushub 143 101 1.0%
Abfall 541 - 547 200 2.0%
KFZ — Anhanger 531 194 1.9%
Rundholz/Kork 121 54 0.5%
Fliesen 441 82 0.8%
Stahl 511 232 2.3%
Nichteisen- und Eisenerze 141 39 0.4%
Marmor und Travertin 142 24 0.2%
Summe alle Fz. mit Giitern 10242 926 9.0%
Summe alle Fz. inkl. Leerfahrten 11'750 926 7.9%

Trotz sektoralen Fahrverbots machten die davon betroffenen Gutergruppen somit immer noch 9% aller
Lkw-Fahrten mit Gutern aus bzw. 7,9% aller Lkw-Fahrten (inkl. Leerfahrten).

Was konkret die Verlagerung auf die Schiene anlangt, gab es im unbegleiteten Kombinierten Verkehr, im
begleiteten Kombinierten Verkehr (Rollende Landstrale RolLa) und beim herkémmlichen Bahntransport im
Zeitraum von 2013 bis 2016 insgesamt eine durchschnittliche jahrliche Steigerung der transportierten
Tonnen von gegen 5%, von 2016 auf 2017 waren es ca. 10%. Trotz dieser Steigerungen konnten die
Spitzenwerte der Jahre 2010 und 2011 bis jetzt aber nicht anndhernd erreicht werden. Genauere Angaben
gibt es zur Nutzung der RoLa Uber den Brenner.

Die folgende Abbildung zeigt fur jeden Monat 2017 sowie in der Jahressumme die Anzahl der mit der RoLa
transportierten Schwerfahrzeuge fiir jede der 8 vom sektoralen Fahrverbot erfassten Gitergruppen:

RoLa-Transporte von Lkw der 8 SFV-Giitergruppen 2017
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Abbildung 17: RolLa-Transporte von Lkw der 8 SFV-Giitergruppen, 2017. Monats- summen und Jahressumme
(OEKOSCIENCE 2018. Evaluation der Lkw-MalBnahmen auf der A12)

Kraftfahrzeuge, Fliesen und Stahl wurden demnach am meisten mit der RoLa transportiert. Die mit den
vom sektoralen Fahrverbot erfassten Gutern beladenen Schwerfahrzeuge machten im Jahr 2017 21 % aller
mit der RoLa transportierten Fahrzeuge aus, in absoluten Zahlen waren dies 34.000 Schwerfahrzeuge. Die
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2017 mit der RoLa beforderten Schwerfahrzeuge mit Gitern des sektoralen Fahrverbotes sind dabei aber
nur zum Teil auf das betreffende Fahrverbot zurickzufihren, weil es schon 2015/2016, also vor
Wirksamwerden des sektoralen Fahrverbotes solche Transporte gab. Von 2015/2016 (kein sektorales
Fahrverbot) auf 2017 (sektorales Fahrverbot) ist die Zahl der mit der RoLa befdrderten, mit Gitern des
sektoralen Fahrverbotes beladenen Schwerfahrzeuge lediglich um ca. 11.000 gestiegen. Dies wird in der
nachfolgenden Abbildung graphisch dargestellt und mit der Abnahme der RoLa-Nutzung durch Fahrzeuge,
die vom sektoralen Fahrverbote erfasste Guter transportieren, in der Zeit 2011 bis 2013 verglichen (ein
Vergleich allein mit 2012 wirde keine aussagekraftigen Ergebnisse bringen, weil die Transportlogistik nach
Aufhebung der damaligen Sektorales Fahrverbot-Verordnung nicht sofort geandert wurde).

Vergleich der RoLa-Wirksamkeit des SFV von 2017 mit 2011
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Abbildung 18: Vergleich der RoLa-Wirksamkeit des SFV von 2017 mit 2011 (OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der Lkw-
MalBnahmen auf der A12)

Die in der Abbildung 18 ersichtliche erhéhte Wirksamkeit des sektoralen Fahrverbotes ab Mai 2017 erklart
sich im Ubrigen damit, dass Ende April 2017 die Ausnahme fiir Euro V-Fahrzeuge, welche — wie erwéhnt
— auf Druck der Europaischen Kommission zwecks Beilegung des Vertragsverletzungs-verfahrens Nr.
2016/2083 vorgesehen werden musste, geendet hat. Im Jahresschnitt 2017 hat der Verlagerungseffekt des
Fahrverbotes auf die RoLa dennoch nur 18 % des Effektes des 2011 geltenden sektoralen Fahrverbotes
betragen, was auf die Ausnahme fiir Euro VI-Fahrzeuge zurtickgefiihrt wird.

Im Ergebnis ist der unmittelbare Effekt des sektoralen Fahrverbotes in der aktuell geltenden Form aufgrund
des nur sehr geringen Verlagerungseffektes daher nahezu vernachlassigbar. Dessen ganzlicher Entfall
wurde die Zahl der Fahrzeuge, die die A 12 Inntal Autobahn mit den vom Verbot erfassten Gutern befahren,
nur um ca. 22.000 SLZ erhdhen. Dabei wird postuliert, dass zu den 11.000 SLZ, welche die RoLa 2017
zusatzlich transportiert hat, nochmals so viele kommen, deren Guter derzeit anderweitig mit der Bahn
transportiert werden. Die Euroklassenverteilung ware bei Aufhebung des sektoralen Fahrverbotes
erwartungsgemalf leicht weniger modern als real 2017, und zwar entsprechend der Verteilung flur die
Schwerfahrzeuge, welche die nicht vom sektoralen Fahrverbot betroffenen Giter transportieren. Davon
ausgehend wurde sich die NO2-Belastung unter Heranziehung der EFA laut HBEFA3.3 (Variante 1) bzw.
unter Berlcksichtigung des Zusatz-EFA (Variante 2) wie folgt erhdhen (= Effekt des geltenden SFV im
Jahr 2017):

Tabelle 10: absolute Werte (Daten entnommen aus OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der Lkw-MaBnahmen auf der A12
und ergédnzende Information Dr. Thudium)
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EFA-Variante Szenarienbeschrei- Verkehrsentw. =NOx E__N02 I_'_\IOX I_'_\IOZ
bung Mittel Mittel Mittel Mittel
g/km/h | g/km/h Ppb pg/m3
Messung 81.7 53.6
Variante 1 Aufhebung SFV 22'000 SLZ mehr 54 0.7 04 0.16
Variante 2 Aufhebung SFV 22'000 SLZ mehr 9.5 1.2 0.5 0.22

2. Nachtfahrverbot (im Jahr 2017):

Das Nachtfahrverbot flir Schwerfahrzeuge gilt im Sommerhalbjahr (Mai bis Oktober) von 22.00 bis 05.00
Uhr, im Winterhalbjahr (November bis April) von 20.00 bis 05.00 Uhr. An Sonn- und Feiertagen gilt es ab
23.00 Uhr.

Vom Nachtfahrverbot sind seit 2013 nur mehr Schwerfahrzeuge der Euroklasse VI generell ausgenommen.
Daneben sieht die Verordnung Ausnahmen fiir bestimmte Fahrtzwecke, wie insbesondere den Transport
leicht verderblicher Lebensmittel mit einer Haltbarkeit von nur wenigen Tagen und periodischen
Druckwerken, vor.

Das Nachtfahrverbot fihrt grundséatzlich zu zwei Effekten, namlich

1. zur Verlagerung von Schwerverkehr aus der Nacht in den Tag und

2. zu einer moderneren Flottenzusammensetzung in der Nacht.

Beide Effekte flihren zu einer lufthygienischen Entlastung, weil eine bestimmte Emission tagsiber im
Durchschnitt zu einer geringeren Immission wegen besserer Ausbreitungsverhaltnissen in der Atmosphare
fuhrt als wahrend der Nachstunden (z.B. ist ,untertags im Sommer® ungefahr um den Faktor 9 besser als
,nachts im Winter*) und eine modernere Fahrzeugflotte naturgemafR geringere Gesamtemissionen
verursacht.

Durch die Flottenmodernisierung verliert das Nachtfahrverbot sukzessive an Wirkung, weil sich der
erwahnte Verlagerungseffekt verringert, wenn der Anteil der vom Fahrverbot ausgenommenen Euro VI-
Fahrzeuge zunimmt. Dies hat letztlich zur Folge, dass sich der Tagesgang der Fahrten wiederum jenen
Verhaltnissen annahert, wie sie vor Inkrafttreten des Nachtfahrverbotes bestanden haben und wie sie auf
anderen Autobahnen ohne Nachtfahrverbot vorliegen. Auch der in der moderneren Flottenzusammen-
setzung wahrend der Nachstunden gelegene Effekt entfallt, sobald die Fahrzeugflotte insgesamt nur mehr
Fahrzeuge der modernsten Emissionstechnologie umfasst.

Um den Effekt des aktuell geltenden Nachtfahrverbotes zu bestimmen, wurde zunachst beurteilt, wie sich
dieses auf die Verteilung des Schwerverkehrsaufkommens im Tagesverlauf auswirkt. Dabei ist Folgendes
zu berlcksichtigen:

Nachts fahren grundsatzlich weniger Lastkraftwagen als tagsiber, auch dort wo kein Nachtfahrverbot gilt.
Ein solches Verbot bewirkt aber eine noch groere Reduktion des nachtlichen Fahrzeugaufkommens von
Solo-Lkw und Sattel- und Lastziige (SLZ).

Um nun die diesbezliglichen realen Wirkungen des geltenden Nachtfahrverbotes einzuschatzen, wurden
die mittleren Tagesgadnge von Solo-Lkw und SLZ auf verschiedenen Autobahnen einander
gegenibergestellt. Fir die A12 liegt das stindliche Verkehrsaufkommen der Solo-Lkw und der SLZ auch
fur die Jahre 2000 und 2001, also vor Einflihrung des Nachtfahrverbotes, vor. Die relativen Tagesgange
aus diesen Jahren und der relative Tagesgang auf der A10, fir die kein Nachtfahrverbot gilt, wurden den
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Tagesgangen auf der A12 im Jahr 2017 (aktuelles Nachtfahrverbot) gegenibergestellt. Daraus lasst sich
erkennen, wie sich das Nachtfahrverbot auf den Tagesgang des Schwerverkehrsaufkommens auswirkt.
Die A12 weist demnach im Jahr 2017 erwartungsgemaf geringere Nachtanteile auf als im Jahr 2000/01.
Auch die Nachtanteile auf der A10 sind hoher als auf der A12. Die Unterschiede in den Nachtanteilen sind
dabei bei den Solo-Lkw durchwegs geringer als bei den SLZ, aber grundsatzlich gleicher Art. Der
Unterschied zwischen 2017 und 2000/01 ist in der zweiten Nachthalfte allerdings nur mehr gering, was
vermutlich mit dem zunehmenden Anteil von Euro VI-Lkw an der Flotte zusammenhangt. Bei den SLZ fallt
zudem auf, dass im Vergleich der beiden Tagesgange auf der A10 ohne Nachtfahrverbot in der ersten
Nachthalfte deutlich weniger und in der zweiten Nachthalfte deutlich mehr Verkehr gibt als auf der A12 in
den Jahren 2000/2001. Das kann mit der Logistik zusammenhangen, die sich eventuell auch Uber die Jahre
hinweg geandert hat.

Der Vergleich von A2/CH im Jahr 2017, auf der keine Euro VI-Ausnahme gilt, und A12 im Jahr 2017 zeigt
weiters, wie sich der Entfall der generellen Euro VI-Ausnahme auf den Tagesgang auswirken kénnte. Das
Nachtfahrverbot auf der A2/CH weist die geringsten Nachtanteile auf. Es gibt zwar auch dort
Ausnahmebestimmungen, aber nicht bezlglich Euroklassen und ansonsten womadglich restriktivere. Die
A12 weist im Jahr 2017 erwartungsgemal deutlich héhere Nachtanteile auf als die A2/CH.
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Abbildung 19: Relativer mittlerer Tagesgang fiir Solo-Lkw und SLZ bei Vomp (Schwaz) A12 (2000/01 und 2017),
Hallein A10 (2017) und Muttenz A2/CH (2017). 100% = Jahresmittel je Fahrzeugkategorie und Stral3e
(OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der Lkw-MalBnahmen auf der A12)
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Was die Tagesgange der Euroklassenverteilung der Solo-Lkw und SLZ anlangt, bewirkt das
Nachtfahrverbot, und zwar die Ausnahme fir Euro VI-Fahrzeuge, dass diese nachts haufiger sind (siehe
nachfolgende Abbildung 20).

Da im Laufe des Jahres 2017 eine rasche Flottenmodernisierung stattfand (rasch anwachsender Anteil an
Euro VI-Fahrzeugen), wurden die Tagesgange der Euroklassenverteilung in vier ,Jahreszeiten® unterteilt.
Nachdem das Nachtfahrverbot von Mai bis Oktober ab 22.00 Uhr gilt, von November bis April aber schon
ab 20.00 Uhr, wurde die Unterteilung zudem in vier unterschiedlich lange Monatsblécke vorgenommen.
Die senkrechten Linien in Abbildung 20 markieren dabei Beginn und Ende des Nachtfahrverbotes.
Ausnahmsweise ist in der Abbildung die Zeitachse in Startzeit des stlindlichen Intervalls angegeben, der
Wert bei 05.00 Uhr gilt also fiir das Intervall von 05.00 bis 06.00 Uhr. Die Abbildung zeigt, dass der Anteil
der Euro VI-Fahrzeuge bereits einige Zeit vor Beginn des Nachtfahrverbotes groRer wird, wobei es eine
Rolle spielt, ob der Beginn um 20.00 oder um 22.00 Uhr erfolgt. Hingegen nimmt der Euro VI-Anteil
morgens erst um 05.00 Uhr mit dem Ende des Nachtfahrverbots markant ab.

Tagesgang der Euroklassenverteilung fiir Solo-Lkw und SLZ, A12 2017
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Abbildung 20: Tagesgang der Euroklassenverteilung fiir Solo-Lkw und SLZ 2017, A12. Gelbe Linien: Ende des NFV (5
Uhr); rote Linien: Beginn des NFV (20 bzw. 22 Uhr). Startzeit (OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der Lkw-
Malnahmen auf der A12)

Auf Basis der Mauterfassung der Asfinag, welche fiur jede Stunde vorliegt, kann die Euroklassenverteilung
zu 'NFV-Zeiten' (Zeiten, wo das Nachtfahrverbot gilt) ermittelt werden. Dabei sind nebst Sommer und
Winter auch noch der Spezialfall Sonn- und Feiertage zu bericksichtigen (Nachtfahrverbot ab 23 Uhr).

In der nachfolgenden Abbildung erfolgt eine Gegenuberstellung der Euroklassenverteilung wahrend der
Zeiten des Nachtfahrverbotes und auBerhalb dieser Zeiten fir das Jahr 2017, und zwar wegen der
erwahnten raschen Flottenmodernisierung in diesem Jahr wiederum fir vier ,Jahreszeiten“. Die Abbildung
zeigt dabei einerseits den kontinuierlichen Anstieg des Euro VI-Anteils bei Solo-Lkw und SLZ im Jahre
2017, andererseits den hoheren Anteil an Euro VI-Fahrzeugen zu den Nachtfahrverbotszeiten. Dieser
Anteil ist im Jahresdurchschnitt bei den SLZ um 20 Prozentpunkte hoher, bei den Solo-Lkw um 23
Prozentpunkte. Alle anderen Euroklassen haben nachts einen deutlich geringeren Anteil.

Euroklassenverteilung fiir Solo-Lkw und SLZ wéhrend NFV-Zeiten, 2017
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Abbildung 21:

Euroklassenverteilung fiir Solo-Lkw und SLZ wéhrend und aullerhalb von NFV-Zeiten bei Vomp (Schwaz),

A12, 2017 (OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der Lkw-MalBnahmen auf der A12)
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Die absoluten Zahlen der Lkw-Fahrten wahrend und auf3erhalb der Nachtfahrverbotszeiten im Jahr 2017
kénnen der nachfolgenden Tabelle entnommen werden, wobei zwischen Solo-Lkw und SLZ und zwischen
Euro VI- und Nicht-Euro VI-Fahrzeugen unterschieden wird:

Tabelle 11: Anzahl Fahrten von Solo-Lkw und SLZ je Phase (NFV- und NoNFV-Phasen), 2017, A12 Vomp.(OEKOSCIENCE 2018,
Evaluation der Lkw-MalBnahmen auf der A1

NFV-Phasen noNFV-Phasen
Solo-Lkw |SLZ TOTAL Solo-Lkw |SLZ TOTAL
Summe alle 30'682 239'445 270'126 394'318 2'473'250 | 2'867'569

Summe Nicht-Euro VI 10'629 38'846 49'475 226'906 884'633 1'111'539

in % (Nicht-Euro Vi) 35% 16% 18% 58% 36% 39%

Was die Nicht-Euro VI-Fahrten anlangt, ist auf die in der Nachtfahrverbots-Verordnung vorgesehenen
Ausnahmen flr bestimmte Transporte zu verweisen, die entweder nicht aufschiebbar sind oder aus
Uberwiegenden offentlichen Interessen auch in den Nachtstunden mdglich sein missen, wie insbesondere
Transporte mit leicht verderblichen Lebensmitteln, periodischen Druckwerken (Zeitungen), Transporte zur
Aufrechterhaltung dringender medizinischer Versorgung oder Lebendtiertransporte.

Zur Feststellung des derzeitigen Effekts des Nachtfahrverbotes wurde beurteilt, wie sich der Tagesgang
des Schwerverkehrsaufkommens hinsichtlich Anzahl der Fahrten und Euroklassenverteilung bei Entfall des
Fahrverbotes andern wirde. Dabei war davon auszugehen, dass ohne Nachtfahrverbot das gesamte
Aufkommen der Solo-Lkw und SLZ erhalten bleibt, der relative Tagesgang aber jenem der Jahre 2000/2001
(auf der A12 bei Vomp), wahrend der noch kein Nachtfahrverbot gegolten hat, entspricht. Die
Euroklassenzusammensetzung der Solo-Lkw- bzw. SLZ-Flotte wére dieselbe, die derzeit etwas modernere
Flottenzusammensetzung wahrend der Nachtfahrverbotszeiten wiirde aber wegfallen.

Legt man dies zugrunde, hatte sich die NO2-Belastung unter Heranziehung der EFA laut HBEFA3.3
(Variante 1) bzw. unter Berlcksichtigung des Zusatz-EFA (Variante 2) ohne Nachtfahrverbot wie folgt
erhoht (= lufthygienische Wirkung des Nachtfahrverbotes im Jahr 2017):

Tabelle 12: absolute Werte (Daten entnommen aus OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der Lkw-MalBnahmen auf der A12)

i i E_NOx E NO |_NOx I_NO
EFA-Variante Szenarienbeschre Verkehrsentw. - - ? - - 2
bung Mittel Mittel Mittel Mittel
g/lkm/h | g/km/h Ppb pg/m3
Messung 81.7 5316
Variante 1 Aufhebung NFV Tagesgang wie 9.3 0.9 2.7 2.1
2000/2001
Variante 2 Aufhebung NFV Tagesgang wie 16.2 1.7 3.7 2.8
2000/2001
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3. Euroklassenfahrverbote:

Im Jahre 2017 waren auf der A12 zwischen Langkampfen und Zirl Lkw der Klassen Euro 0 bis Il verboten,
und zwar Solo-Lkw wie auch SLZ (Sattel- und Lastenziige). Vom Verbot bestanden allerdings bestimmte
Ausnahmen, wie z.B. flUr hochspezialisierte und besonders kostenaufwandige Fahrzeuge mit geringer
Fahrleistung und damit langer Nutzungsdauer.

Um die tatsachliche Wirkung des euroklassenbezogenen Fahrverbotes zu ermitteln, wurde ein Vergleich
mit anderen Transitautobahnen vorgenommen, namlich der A1 bei Linz, fir seit 1.7.2017 ein Fahrverbot
fur Solo-Lkw der Klassen Euro 0 bis Il gilt, und der A10 ohne euroklassenspezifischen Fahrverbote. Die
folgende Abbildung zeigt die Anteile von Euro II-Solo-Lkw an allen Solo-Lkw fiir die drei Strecken.

Héufigkeit von Euroll-Solo-Lkw, Monatsmittel 2014 — 2017
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Abbildung 22: Anteil von Euro 1I-Solo-Lkw an allen Solo-Lkw je Monat bei Schwaz (Vomp) A12, Hallein A10 und Enns A1, 2014-
2017 (OEKOSCIENCE 2018, Evaluation der Lkw-MalBnahmen auf der A12)

Die Abnahme des Euro IlI-Anteils der Solo-Lkw erfolgte auf der A12 von 2015 bis 2017 demnach etwa
doppelt so rasch wie auf der A10, wo es keine Euroklassenfahrverbote gibt. Auf der A12 sank der Euro IlI-
Anteil der Solo-Lkw um etwa 1 Prozentpunkt von Januar 2015 bis Dezember 2017 (von 1,6% auf 0,6%),
auf der A10 um lediglich etwa einen halben Prozentpunkt (von 1,3% auf 0,8%). Diese raschere Abnahme
auf der A12 dlrfte mit dem dort im August 2016 wirksam gewordenen Euro Il-Fahrverbot

zusammenhangen. Auf der A1 ging der Euro lI-Anteil am starksten zuriick, startete 2015 aber auch auf
dem hdchsten Stand aller drei Stral3en.

Im Jahre 2017 gab es auf der A12 bei Vomp noch rund 7.000 Fahrten mit Lkw Euro 0-II, und zwar 4.600
Fahrten mit Solo-Lkw und 2.400 Fahrten mit SLZ. Dies entspricht nur noch etwa 0.2% aller Lkw-Fahrten.
Etwa 2/3 dieser Fahrzeuge gehorten laut Mautdaten der Asfinag der Klasse Euro Il an. Der jeweilige Anteil
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der Euro 0 und der Euro | Fahrzeuge lasst sich aufgrund der Asfinag-Daten nicht ermitteln. Allerdings sind
die Euroklassenverteilungen auch in der zeitlichen Entwicklung von Euro Il bis VI auf der A12 in Tirol und
auf der Gotthardautobahn in der Schweiz sehr ahnlich; auf beiden StralRen dominiert der Transitverkehr. In
der Schweiz werden auch Euro 0- und Euro I-Lkw effektiv erfasst; so wurden die Euro 0- und Euro I-Anteile
auf der A12 aus den Euro Il-Anteilen auf der A12 und den Euro 0- und Euro I|-Anteilen auf der
Gotthardautobahn geschéatzt.

4. 1G-L-Geschwindigkeitsbeschrankung:

Seit 20.11.2014 gilt auf den drei Abschnitten Vomp, Kundl und Imst der A12 Inntal Autobahn ein
permanentes Tempo100-Limit fir den Leichtverkehr. Zuvor galt ein flexibles Tempo100-Limit, welches
softwaregesteuert je nach Luftschadstoffsituation geschaltet wurde.

Die lufthygienische Wirkung der Malnahme wurde erstmals 2015 und zuletzt 2018 fachlich geprift, mit
folgenden Ergebnissen:

1. Prifung der lufthygienischen Wirkung 2015:

Fur die Abschatzung der Wirkung der verschiedenen Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Emissionen und
Immissionen wurden Szenarien mit verschiedenen Geschwindigkeitsmustern bestimmt (permanente bzw.
temporare Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir den Leichtverkehr ([Pkw, Lieferwagen und Motorrader]) und
die daraus folgenden unterschiedlichen Emissionen berechnet. Dabei wurde wie folgt vorgegangen:

Zur Umsetzung der unterschiedlichen Emissionen in Immissionen wurde das empirische
Ausbreitungsmodell von Oekoscience (Tau-Modell) eingesetzt. In den Szenarien wurden fir jede
Halbstunde die je Fahrzeugkategorie und Geschwindigkeit unterschiedlichen NOx- und NO2-Emissionen
bestimmt und daraus die resultierenden Immissionen an NOx und NO:2 berechnet, ausgehend von der
realen Situation, was die Ausbreitungsbedingungen betrifft. Dabei wurden beim NO: die speziellen
Bedingungen der direkten Emission von NO2 und der Konversion aus NO berucksichtigt. Fur den Ubrigen
Verkehr wurden kategorienspezifische Fahrgeschwindigkeiten verwendet. Es handelt sich um das gleiche
Modell wie es fur andere Szenarienberechnungen des Landes Tirol verwendet wurde (beschrieben z.B. in
“Emissions- und Immissionsszenarien flir Vomp (A12) fir 2015, Oekoscience, September 2011). In den
Szenarien wurden fir Vomp, Kundl und Imst die gleichen Emissionsfaktoren zugrunde gelegt wie in den
Zukunftsszenarien  fir  die  Aktualisierung des MaRnahmenplans nach IG-L. Die
Geschwindigkeitsabhangigkeit der Emissionsfaktoren des Leichtverkehrs fir NOx und NO2 wurde fir jede
Fahrzeugkategorie dem HBEFA 3.2 entnommen, basierend auf  der jeweiligen
Euroklassenzusammensetzung. Schliellich wurden zur halbstindlichen Berechnung des NO2 dynamische
Ansatze verwendet, welche die inzwischen hohen Anteile des NO:z in den Stickoxidemissionen adaquat
bericksichtigen, weil statische Ansatze, wie z.B. diejenigen ausgehend von Romberg, dazu kaum in der
Lage sind.

Als Fahrgeschwindigkeiten des Leichtverkehrs wurden gemessene Mittelwerte verwendet (unterteilt nach
Tag und Nacht fiir jeden einzelnen Monat), je nach Tempolimit, und zwar

e Tempo100 beim flexiblen Tempo100-Limit tagstber bzw. nachts je Monat von November 2013 -
November 2014;
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e Tempo130 bzw. 110 beim flexiblen Tempo100-Limit tagsiber bzw. nachts je Monat von November 2013
- November 2014;

o Permanentes Tempo100 tagsuber bzw. nachts je Monat von November 2014 - November 2015.

Insgesamt gingen 216 Geschwindigkeitswerte fur alle drei Strecken in die Szenarienberechnungen ein. Es
hatte sich gezeigt, dass die Durchschnittsgeschwindigkeit beim permanenten Tempo 100-Limit bei Vomp
und Kundl niedriger war als bei Tempo 100 wéhrend des flexiblen Tempolimits, dies aber unterschiedlich
je Monat. Deshalb wurden in den Szenarien unterschiedliche Geschwindigkeiten je Tempolimit und Monat
verwendet.

Bezlglich der Immissionsreduktionen wurden finf Szenarien fur den Zeitraum 20.11.2014 — 19.11.2015

berechnet:

e Alle Fahrzeuge des Leichtverkehrs fahren stets mit der wahrend der Phase November 2013 bis
November 2014 ermittelten Durchschnittsgeschwindigkeit bei "Tempo 130' tagsuber bzw. "'Tempo 110’
nachts - “Immer Tempo 130/110 (flex. Schaltung)“.

e Alle Fahrzeuge des Leichtverkehrs fahren stets mit der wahrend der Phase November 2013 bis
November 2014 ermittelten Durchschnittsgeschwindigkeit bei "'Tempo 100' tagsiber bzw. nachts -
“Immer Tempo 100 (flex. Schaltung)*“.

e Alle Fahrzeuge des Leichtverkehrs fahren in den Halbstunden, in welchen die Steuerung (im
Hintergrund, unsichtbar auf der StralRe) Tempo 100 ausgegeben hat, mit der ermittelten
Durchschnittsgeschwindigkeit bei 'Tempo 100 (flexibel)', und in den Ubrigen mit der ermittelten
Durchschnittsgeschwindigkeit bei "'Tempo 130/110 (flexibel)' - “Tempo100 flexibel®.

e Alle Fahrzeuge des Leichtverkehrs fahren mit den wahrend der Testphase vom November 2014 bis
November 2015 ermittelten Geschwindigkeiten des permanenten Tempo100-Limits (tagsiber bzw.
nachts) - "Perm. Tempo 100 (reale Werte)".

e Alle Fahrzeuge des Leichtverkehrs fahren tagsiber und nachts mit der ermittelten
Durchschnittsgeschwindigkeit vor Installation der VBA und ohne spezielles Tempolimit (Vomp und
Kundl Oktober 2006; Imst Mai 2005) - "Vor VBA".

Primar interessierte der Effekt des permanenten Tempo 100-Limits. Da die Schaltung flr das flexible
Tempolimit im Hintergrund weiter lief, konnte aber auch der Effekt ermittelt werden, den die flexible
Schaltung in diesem Zeitraum gehabt hatte. Damit konnte also auch der zusatzliche Effekt des
permanenten Tempolimits festgestellt werden.

In der Testphase vom 20.11.2014 bis 19.11.2015 reduzierten sich die Jahresmittelwerte der NO2-
Immissionen aufgrund des permanenten Tempo100 auf der A12 demnach um 3 bis 6 ug/m? je nach Strecke
verglichen mit einem Tempo130/110-Limit, gegentber dem flexiblen Tempo100-Limit um 1 bis 3,3 pg/m?.

Eine graphische Darstellung der Ergebnisse enthalt nachfolgende Abbildung:
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NO:-Reduktionen durch Tempolimits auf der A12
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Abbildung 23: Reduktionseffekte der verschieden. Tempolimits auf die NO2-Immissionen an der A12, 20.11.2014 — 19.11.2015
(OEKOSCIENCE 2015¢, Evaluation des permanenten Tempolimits auf den drei Strecken der A12 bei Vomp, Kund/
und Imst)

2. Priifung der lufthygienischen Wirkung 2018:

Zur Prifung der MaRnahmenwirksamkeit im Jahr 2018 wurde zunachst die Haufigkeitsverteilung der
Fahrgeschwindigkeiten des Leichtverkehrs bei Tempo130/110 im Jahr 2013/14 (letztes Jahr mit
temporarem Tempo130/110, Zeitabschnitt 20.11.2013 bis 19.11.2014) und beim permanenten Tempo100
im Jahr 2017 verglichen (siehe Abbildung 24).
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Abbildung 24: H&ufigkeitsverteilungen der Fahrgeschwindigkeiten des Leichtverkehrs bei Tempo130/110 im Jahr 2013/14
(20.11.2013-19.11.2014) und beim permanenten Tempo100 im Jahr 2017 (OEKOSCIENCE 2018, Evaluation des
perm. Tempo100 auf der A12 fiir das Jahr 2017)
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Die Verteilungen unterscheiden sich klar erkennbar, tagsiber mehr als nachts; d.h. dass die
Geschwindigkeiten in den beiden Phasen tagstber unterschiedlicher sind als nachts. Es fallt weiters auf,
dass die hohen Geschwindigkeiten nachts im 2017 seltener geworden sind.

Ebenfalls verglichen wurde der mittlere Tagesgang der Fahrgeschwindigkeiten des Leichtverkehrs bei
Tempo130/110 im Jahr 2013/14 und beim permanenten Tempo100 im Jahr 2017. Dabei haben sich keine
Auffalligkeiten gezeigt. Die Phasen mit typischerweise erhdéhten Fahrgeschwindigkeiten morgens vor der
Rush-Hour und abends nach der Rush-Hour zeigen 2017 nur noch geringe Geschwindigkeitszunahmen.

Mittlerer Tagesgang der Fahrgeschwindigkeit des Leichtverkehrs
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Abbildung 25: Mittlerer Tagesgang der Fahrgeschwindigkeiten des Leichtverkehrs bei Tempo130/110 im Jahr 2013/14 und beim
permanenten Tempo100 im Jahr 2017 (OEKOSCIENCE 2018, Evaluation des perm. Tempo100 auf der A12 fiir
das Jahr 2017)

Die Wirksamkeit des permanenten Tempo100 wurde mit dem gleichen Modell berechnet, mit welchem
auch MaRnahmenszenarien im Jahr 2018 berechnet wurden. Das Grundszenarium bildete die reale
Situation 2017 mit dem permanenten Tempo100 ab. Zum Vergleich wurde wie bei der ersten Evaluierung
das letzte Jahr mit (temporarem) Tempo130/110 herangezogen, also der Zeitraum 20.11.2013 bis
19.11.2014.

In der nachfolgenden Tabelle finden sich einige Kennzahlen zu den Fahrgeschwindigkeiten in den beiden

Jahren:

Tabelle 13:  Kennzahlen zu den Fahrgeschwindigkeiten des Leichtverkehrs LV, Nov.2013-Nov.2014 (T130/110) und 2017 (T100),
unterteilt nach Tag (6-22 Uhr) und Nacht (22-6 Uhr) (OEKOSCIENCE 201, Evaluation des perm. Tempo100 auf der
A12 fiir das Jahr 2017)

vLVv Nov.2013-Nov.2014 (T130/110) 2017 (T100)

TAG NACHT TAG NACHT
Mittel [km/h] 111.3 108.6 100.3 102.4
Anzahl Halbstunden 5337 4378 11337 5650
Minimum [km/h] 90.5 88.3 90.0 89.1
Maximum [km/h] 123.4 122.2 107.6 109.3
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Daraus haben sich die in der Tabelle 14 ausgewiesenen Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen T130/110
und T100, der Geschwindigkeitseffekt des permanenten Tempo100, ergeben.

Tabelle 14: Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Tempo130/110 und Tempo100, 2017 und 2013/14 (OEKOSCIENCE 2018,
Evaluation des perm. Tempo100 auf der A12 fiir das Jahr 2017)

TAG NACHT

Av LV [km/h]

2017 zu {Nov.2013-Nov.2014} 11.0 6.2

Um die lufthygienische Wirksamkeit der |G-L-Geschwindigkeitsbeschréankung zu ermitteln, wurden far
beide Jahre die Immissionen fiir permanentes Tempo100 und permanentes Tempo130/110 berechnet
(bzw. gemessen im 2017), die Differenz gebildet (=Wirksamkeit des permanenten Tempo100) und einander
gegenubergestellt. Die Ergebnisse kdnnen nachstehender Tabelle entnommen werden.

Tabelle 15: Kennzahlen zu den Fahrgeschwindigkeiten des Leichtverkehrs LV, Mai 2013-April 2014 (T130/110) und 2017 (T100),
unterteilt nach Tag (6-22 Uhr) und Nacht (22-6 Uhr) OEKOSCIENCE 2018, Evaluation des perm. Tempo100 auf der
A12 fiir das Jahr 2017)

Mai 2013-April 2014
2017 (perm. T100)
Immissionen (flex. T100)
NOXx [ppb] NO: [ug/m?] NOXx [ppb] NO; [pg/m?3]
Perm. Tempo100 95.7 57.1 81.7 53.6
Perm. Tempo130/110 104.9 62.5 90.5 59.1
Differenz=Wirksamkeit 92 54 8.8 5.5

Demnach hatte die Aufhebung des permanenten Tempo100-Limits auf der A12 im Jahr 2017 das NO--
Jahresmittel bei Vomp um 5.5 ug/ms3 erhoht, ein sehr ahnlicher Wert wie schon bei der ersten Evaluierung.
Dass der NO2-Wert etwas hdher ist als 2013/14, obwohl der NOx-Wert niedriger ist, liegt an dem aktuell
etwas hoheren Anteil an NO2 in den NOx-Abgasen des Leichtverkehrs.

b) Entwicklung der NO2-Schadstoffbelastung:

Wie oben ausgefiihrt, wurden im Jahr 2015 Szenarien der zukiinftigen Entwicklung der NO2-Immissionen
fur die Jahre 2015, 2018 und 2020 berechnet. Dabei wurde - wie ebenfalls erwahnt - nach zwei Szenarien
unterschieden: Das GSze A ging von einer zukilnftigen Entwicklung der Emissionsfaktoren des
Strallenverkehrs gem. Handbuch der Emissionsfaktoren HBEFAS3.2 aus; dies unter der Annahme, dass die
Emissionen der Fahrzeuge auch im Realbetrieb den unionsrechtlich vorgegebenen Grenzwerten
entsprechen. Das GSze B legte eine auf Immissionsmessungen basierende weniger optimistische
Entwicklung der Emissionen der Fahrzeuge zugrunde. Da angenommen werden durfte, dass die
einschlagigen unionsrechtlichen Vorschriften die Einhaltung der festgelegten Emissionsgrenzwerte auch
im Realbetrieb sicherstellen, wurde fiir die weitere Betrachtung auf die Entwicklungsprognose laut GSze A
abgestellt. Ausgegangen wurde aullerdem davon, dass die nach Ende der Wirtschaftskrise zunachst
erfolgte starke Verkehrszunahme entfallen und es kinftig zu keinen weiteren relevanten Zuwachsen beim
Schwerverkehr auf dem bereits hochfrequentierten Brennerkorridor kommen wird. Unter weiterer
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Berlcksichtigung der lufthygienischen Effekte der geplanten Verkehrsmaflinahmen wurde prognostiziert,
dass der unionale JMW-Grenzwert fur NOz jedenfalls im Jahr 2020 eingehalten werden kann.

Nachdem die Annahmen hinsichtlich Emissionsfaktoren und Verkehrsentwicklung, bei denen es sich — wie
oben ausgefihrt — um maRgebliche Faktoren fur die Entwicklung der Schadstoffbelastung handelt, deutlich
korrigiert werden mussen, entspricht die tatsachliche Entwicklung der NO2-Schadstoffbelastung schon aus
diesem Grund nicht mehr der seinerzeitigen Prognose gemafl GSze A. Hinzu kommt, dass das sektorale
Fahrverbot aufgrund der von der Europaischen Kommission geforderten generellen Ausnahme fiir Euro VI
Fahrzeuge — wie ebenfalls im Detail dargelegt - zwischenzeitlich nahezu wirkungslos ist.

Die nachfolgende Abbildung 26 zeigt den tatsachlichen Verlauf der NO2-Belastung an der Messstelle
Vomp/A 12 im Vergleich zu den im Zuge der Erstellung des MalRhahmenprogramms 2016 postulierten
Grundszenarien A und B, welche von den Gegebenheiten im Jahr 2012 ausgingen. Der NO2-Verlauf
entspricht demnach nicht dem im Programm angenommenen GSze A und schon gar nicht dem
angenommenen Malnahmenszenarium, sondern dem weniger optimistischen GSze B. So liegt etwa der
Jahresmittelwert 2018 mit 50 ug/m? sehr nahe bei GSze B. Dabei ist zudem zu beriicksichtigen, dass der
konkrete Verlauf der NO2-Jahresmittel vom Witterungscharakter des einzelnen Jahres abhangt. Der Trend
Uber mehrere Jahre hingegen soll durch die Prognosen abgebildet werden. Die Prognose Uber die letzten
6 Jahre hat sich dabei als recht gut herausgestellt. Die Wintermonate im Jahr 2018 waren allerdings
lufthygienisch sehr gunstig, insbesondere die Werte fur die Monate Janner und Dezember 2018 lagen
deutlich unter dem Erwartungswert, der den abnehmenden Trend durchaus berlcksichtigt. Hatten diese
beiden Monate dem langjahrigen Trend entsprochen, wirde der Jahresmittelwert 2018 noch naher beim
fur 2019 gemal GSze B prognostizierten Wert liegen.

NO: bei Vomp A12, 2002-2020
3
70 |
60 | | GSze B
L L
50 | h
f c
40 i =
30
20 f
10 |
o T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
S 88 383838383835 5o o5 o 50 o o o o
AN N AN AN AN NN AN NN NN NN NN NN

Abbildung 26: Verlauf der NO2-Jahresmittel bei Vomp A12, 2002-2018* mit Zukunftsszenarien von 2012. Gleitendes Jahresmittel
2018*: 1.12.2017-30.11.2018 (OEKOSCIENCE 2018, Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der A12 bis
2023)
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1.2.2.4. Schlussfolgerungen:

Die tatsachlichen, fir 2018 aufgrund der aulergewohnlich giinstigen meteorologischen Verhaltnisse
zudem nach oben zu korrigierenden Messergebnisse zeigen erhebliche Abweichungen vom 2015
angenommenen Zielpfad, obgleich die MaRnahmenwirksamkeit, ausgenommen jene des sektoralen
Fahrverbotes, durchaus im prognostizierten Ausmalf eingetreten ist.

Darauf, namlich die Wirksamkeit der gesetzten Mallinahmen, wird auch zuriickzufihren sein, dass es trotz
betrachtlichen Verkehrswachstums und trotz Nichteinhaltung der unionalen Fahrzeug-emissionsnormen im
Realbetrieb nicht noch zu einer deutlich grélRere Abweichung vom angeflihrten Zielpfad oder gar zu einer
Trendumkehr in der Entwicklung der Schadstoffbelastung gekommen ist. Die Wirksamkeit der gesetzten
MalRnahmen zeigen dabei auch die in der nachstehenden Abbildung dargestellten Entwicklungen des NO2-
Jahresmittels an den vergleichbaren Messstellen Vomp/A12 und Schrambach/A22 (Italien).

NO;-Jahresmittel bei Vomp A12 und Schrambach A22
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Abbildung 27: Jahresmittel NO2 bei Vomp A12 und Schrambach A22, Messwerte 2004-2017 (OEKOSCIENCE 2018,
Evaluation der Lkw-MaBnahmen auf der A12)

Feststeht allerdings, dass die Grenzwerteinhaltung mit den derzeit vorgesehenen Mallnahmen weder im
LZieljahr 2020 noch zeithah danach erreichbar ist. Dies gilt umso mehr, als der lufthygienische Effekt
mehrerer zentraler Mafnahmen, namlich des IG-L-Nachtfahrverbotes und der
Euroklassenbeschrankungen, mit fortscheitender Flottenmodernisierung sukzessive abnimmt und selbst
die Restwirkung des sektoralen Fahrverbotes ganzlich entfallen wird, wenn in absehbarer Zeit nahezu alle
Schwerfahrzeuge der derzeit von diesem Verbot ausgenommenen Euro VI-Technologie entsprechen. So
wird etwa das Nachtfahrverbot im Jahr 2020 bei noch geltender Euro VI-Ausnahme nur mehr eine deutlich
reduzierte Wirkung haben. Ebenso wirde aber auch die Fortsetzung des derzeit rapiden
Verkehrswachstums bzw. die damit verbundene Erhoéhung der NOx-Gesamtemissionen die zeitnahe
Einhaltung des NO2-Jahresmittelgrenzwertes verhindern.

Es bedarf daher jedenfalls weiterer Mallnahmen, um dem in der Luftqualitatsrichtlinie 2008/50/EG
enthaltenen Verpflichtung zur raschest mdglichen Einhaltung des NO2-JMW entsprechen zu kénnen.

1.2.3. Fachgrundlagen fiir weitere VerkehrsmafRnahmen:
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1.2.3.1. Neue Grundszenarien (Entwicklungsszenarien der NO2-Belastung ohne weitere MaRnahmen:

Die Abschatzung der zukinftigen Immissionsentwicklung enthadlt Unsicherheiten bezuglich
Verkehrsaufkommen und Emissionsfaktoren. Um die Bedeutung dieser Unsicherheiten aufzuzeigen, kann
die zukunftige Entwicklung durch eine Kurvenschar mit unterschiedlichen Parametern bezuglich
Verkehrsaufkommen und Emissionsfaktoren dargestellt werden. Da diese Kurven grafisch alle am
Messwert der betreffenden Immission des Ausgangsjahres beginnen, formt die Schar eine Art Trichter.

Eine Berechnung der Immissionssituationen bis 2023 unter Heranziehung von Parametern, die die neuen
Erkenntnisse hinsichtlich Emissionsfaktoren und die tatsachliche Entwicklung des Verkehrsaufkommens
berlicksichtigen, fiihrt zu den folgenden Ergebnissen:

Was das Verkehrswachstum anlangt, wurden nachstehende 3 Szenarien postuliert, weil mit einer
Verkehrsabnahme derzeit nicht zu rechnen ist und auch ein Nullwachstum, wie man es bei Erstellung des
MaRnahmenprogramms noch erwarten konnte, aufgrund der Verkehrsdaten der letzten drei Jahre nicht
mehr realistisch erscheint:

Tabelle 16: Zuwachsraten des Verkehrs auf der A12, 2017-2023. LV: Leichtverkehr; SV: Schwerverkehr (OEKOSCIENCE 2018,
Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der A12 bis 2023)

Verkehrsszenarium Zuwachs 2017-2020 Zuwachs 2020-2023
V1 +1%/Jahr LV, +3%/Jahr SV +1%/Jahr flr alle
Kategorien
V2 +2%/Jahr LV, +5%/Jahr SV +1%/Jahr flr alle
Kategorien
+3%/Jahr LV, +7%/Jahr SV +1%/Jahr flr alle
Kategorien

Real betrug das Wachstum bei den Lkw von 2014-2017: +6%/Jahr, also zwischen V2 und V3.

Was die Entwicklung der Euroklassenverteilung in den einzelnen Fahrzeugkategorien betrifft, liegen
aufgrund der Mauterhebung der Asfinag Daten zur Euroklassenverteilung des Schwerverkehrs (SoloLkw,
Sattel- und Lastenziige, Busse) fiir jede Stunde von 2014-2017 vor, also Uber 4 Jahre. Zusammengefasst
in Monatswerte zeigen diese Euroklassenverteilungen die rasche Flottenmodernisierung, insbesondere bei
den SLZ.

Fir die neue Szenarienberechnung wurde die Entwicklung der letzten 4 Jahre bei jeder Fahrzeugkategorie
fur die nachsten 6 Jahre, also bis 2023, verlangert. Das Verschwinden der Kategorien Euro IV und V wurde
auslaufend angenommen, weil sich gezeigt hat, dass schon friiher auslaufende Euroklassen am Schluss
noch eine gewisse ,Zahigkeit* aufweisen.

Ab Mitte 2021 bestehen die SLZ demnach bis auf kleine Restbestande nur noch aus Euro VI, Ende 2023
bestehen SoloLkw bzw. Busse etwa zu 90% bzw. 97% aus EuroVI.

Die nachstehende Abbildung zeigt die angenommene Entwicklung der Flottenmodernisierung fur Solo-Lkw,
Sattel- und Lastzlige und Busse:

Euroklassenverteilung des Schwerverkehrs auf der A12
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Abbildung 28: Euroklassenverteilung des Schwerverkehrs auf der A12 bei Vomp, Asfinag-Erhebung 2014-2017,

prognostizierte Fortflihrung 2018-2023 (OEKOSCIENCE 2018, Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen
an der A12 bis 2023)

Die Euroklassenverteilung des Leichtverkehrs modernisiert sich ebenfalls laufend, wenn auch nicht so
rasch wie beim Schwerverkehr. Die Pkw-Flotte auf der A12 ist moderner als im Osterreichschnitt wegen
der gréReren Anzahl von Fahrzeugen im Langstreckenbereich. Die TU Graz hat ein Modell fur die
Euroklassenverteilung der Pkw auf der A12 je Jahr bis 2020 entwickelt. Fir die letzten Jahre war dabei
die Pkw-Flotte auf der A12 derjenigen von Gesamt-Osterreich stets etwa 1 Jahr voraus, was die
Euroklassenverteilung betrifft. Dies wurde nun bis 2023 so fortgefuhrt, und auch fir die Lieferwagen so
Ubernommen. Dabei wurde jeweils nach Benzin- und Diesel-Fahrzeugen unterschieden. Die Euroklassen
der Motorrader wurden dem HBEFA3.3 entnommen.

Aus der Euroklassenverteilung und den Emissionsfaktoren (EFA) je Euroklasse lasst sich der mittlere EFA
der betreffenden Fahrzeugkategorie und des betreffenden Stoffes ermitteln.
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Wegen der raschen Flottenmodernisierung im Schwerverkehr wurden diese EFA flir jeden Monat von 2017
bis 2023 ermittelt, wobei beziglich der Emissionsfaktoren je Fahrzeugkategorie und je Euroklasse fir die
neuen Berechnungen folgende zwei Varianten verwendet wurden:

Variante 1 ('HB33'): Die Emissionsfaktoren folgen durchwegs dem HBEFA3.3. Mit dem HBEFAS3.3
gerechnete Emissionen der Stickoxide nehmen Uber die letzten etwa 10 Jahre deutlich starker ab als
die entsprechenden Immissionen an strallennahen Standorten, umgekehrt nehmen die Immissionen an
Sonntagen, wenn die Lkw weitgehend fehlen, im Vergleich zu den Werktagen viel starker ab als die
nach HBEFA3.3 berechneten Emissionen. Das HBEFA3.3 wird deshalb als zu optimistisch
eingeschatzt, wurde aber in der Variante 1 verwendet, weil es im deutschen Sprachraum breit eingesetzt
wird. In einem Punkt wurde das HBEFA3.3 aber aufgrund der neuesten Entwicklung in Europa
angepasst: Der Emissionsstandard der Diesel-Pkw Euro-6d gilt fir Neuzulassungen erst ab 2021.
Dazwischen gilt ein Typ 'Euro-6d-Temp'. All dies muss dann auch kontrolliert werden. Nach bisheriger
Erfahrung kann allerdings nicht davon ausgegangen werden, dass die Euro-6d-Pkw die Standards
schon vorzeitig erfillen. Die vom HBEFAS3.3 bereits fur 2020 postulierten 8,2% Euro-6d-Fahrzeuge
wurden deshalb in Abzug gebracht, d.h. den Euro 6-Fahrzeugen zugeordnet.

Variante 2 ('EFAadapt'): Es werden die Ergebnisse der Studie ,Immissionsbasierte Untersuchung zu
realen Emissionsfaktoren des Straflenverkehrs fiir Stickoxide", Oekoscience, April 2018 bericksichtigt.
Das Verhalten von Stickoxidimmissionen an strallennahen Messstationen und der entsprechenden
Emissionen der nahe vorbeifiihrenden Strale zeigen Diskrepanzen in der mehrjahrigen Entwicklung
und zwischen Sonn- und Werktagen, welche nur mit einer Erhdhung der Emissionsfaktoren sowohl des
Leicht- als auch des Schwerverkehrs gegeniiber dem HBEFA3.3 aufgelost werden kénnen. Diese
Studie wird durch die Messungen des Instituts fur Umweltphysik an der Univ. Heidelberg gestitzt:
"Bestimmung von realen LKW NOx Emissionen (Real Driving Emissions) auf deutschen Autobahnen”,
Januar 2017. Um nun aktuelle Entwicklungen zu berlcksichtigen, wurde der folgende Ansatz gewahit:
- Fdur die Flotte im Jahr 2017 wurde gemaf Studie die EFA-Erhéhung Uber alle Euroklassen hinweg
durchgefihrt (unterschiedlich nach Leicht- und Schwerverkehr).

- Fur Diesel-Pkw der Norm Euro-6d (ab 2021) wurde davon ausgegangen, dass sie die Grenzwerte
voll einhalten, also kein Zuschlag mehr zu erfolgen hat. Ebenso wurde davon ausgegangen, dass
die ab 2020 neu zugelassenen Euro6-Diesel-Lieferwagen vollstandig den Werten des HBEFA3.3
entsprechen. Es wurde also angenommen, dass die neuen Euro6-Diesel-Pkw und —Lieferwagen
keine Manipulationen an Hard- und Software mehr enthalten. Auch die ab 2019 neu zugelassenen
EuroVId-Lkw und —Busse sollen die Werte des HBEFA3.3 einhalten. Deren Anteile an der Flotte je
Jahr wurden dabei dem Bericht der TU Graz ("Studie EURO VI Identifizierung, Flottendurchdringung
und Unterschiede", August 2018) fiir das Mittel Osterreichs entnommen. Die Flottenmodernisierung
ist auf der A12 allerdings rascher als im Mittel Osterreichs.

Ausgehend von diesen Annahmen wurden 6 Varianten hinsichtlich Reduktion der NO2-Belastung ohne
weitere Mallnahmen errechnet, welche die 3 Verkehrsvarianten V1, V2 und V3 mit jeweils beiden EFA-
Varianten 'HB33' und 'EFAadapt' (BAU-Szenarien) beriicksichtigen.

Basisjahr fur alle Szenarien ist dabei das Jahr 2017. Es wurde angenommen, dass sich die
meteorologischen Bedingungen 2017 jedes Jahr bis 2023 wiederholen. Das Jahr 2017 war lufthygienisch
eher gunstig, d.h. es kdnnten auch Bedingungen herrschen, welche zu erhéhten Immissionen fiihren, z.B.
langer anhaltende Hochdrucklagen im Winter. Dies wurde allerdings nicht berlcksichtigt.
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Zu den BAU-Szenarien ist auRerdem anzumerken, dass sich wegen der starken Flottenmodernisierung
nicht nur die EFA stark andern, sondern auch die Wirkungen von bestehenden MalRnahmen. Je héher der
Anteil an EuroVI-Fahrzeugen ist, desto weniger wirken das sektorale Fahrverbot (SFV) und das
Nachtfahrverbot (NFV). Konkret heif3t dies:

- Vom SFV in der heutigen Form sind praktisch nur Sattel- und Lastzlige (SLZ) betroffen. Es wurde
postuliert, dass die 22.000 eingesparten SLZ-Fahrten 2017 infolge des SFV mit zunehmender EuroVI-
Durchdringung wieder zurlick auf die Stralle gehen werden (auch dem Wachstum V1...V3 unterworfen).

- Die Anderungen bei der Wirkung des NFV bedeuten eine Anderung in den tageszeitlichen
Unterschieden in der Euroklassenverteilung, vor allem aber eine Anderung im Tagesgang des
Fahrzeugaufkommens, abhangig vom Anteil an EuroVI-Fahrzeugen. Es wurde postuliert, dass sich
diese ab dem Zeitpunkt, in dem die SLZ nur noch aus EuroVI bestehen, Giber den Tag wieder so wie im
Jahr 2000 vor Einfiihrung des NFV verteilen werden.

Die errechneten 6 Varianten des BAU-Szenariums kénnen der nachfolgenden Abbildung enthommen
werden:

BAU-Szenarien: NOz-Jahresmittel bei Vomp A12
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Abbildung 29: NO2-Jahresmittel bei Vomp A12: BAU-Szenarien 2017-2023 (OEKOSCIENCE 2018, Zukunftsszenarien der
Stickoxidimmissionen an der A12 bis 2023)

Die Szenarien-Ergebnisse unterscheiden sich demnach erkennbar je nach gewahltem Verkehrswachstum
(V1, V2, V3) und erheblich in den beiden EFA-Varianten, obwohl auch die ungunstigere Variante
'EFAadapt' davon ausgeht, dass die EuroVId-Fahrzeuge des Schwerverkehrs, die Euro-6d-Pkw und die ab
2020 neu hinzukommenden Euro6 der Lfw aufgrund der Anpassung des unionsrechtlichen Prifzyklus keine
Abweichung gegeniliber den EFA gemal HBEFA3.3 mehr aufweisen.

Jedenfalls zeigt die Berechnung, dass der unionale NO2-Grenzwert im Jahr 2020 entgegen dem Zielpfad
des MalRnahmenprogramms in keinem der Szenarien erreicht werden kann. Auch 2021 ist eine Einhaltung
des Grenzwertes nur im Szenarium HB33.V1, also unter der aufgrund der Fachgrundlagen nicht
realistischen Annahme maoglich, dass die Emissionswerte aller Fahrzeuge dem HBEFA3.3 entsprechen.
AuRerdem misste beim Verkehrswachstum eine sofortige und massive Trendumkehr eintreten. Es bedarf
daher weiterer VerkehrsmalRnahmen, um der Vorgabe der Luftqualitatsrichtlinie 2008/50/EG, raschest
moglich fur die Einhaltung des unionalen NOz-Jahresmittelwertes zu sorgen, entsprechen zu kdnnen.

1.2.3.2. Lufthygienische Wirksamkeit eines verschérfen sektoralen Fahrverbotes als EinzelmalRnahme und
im Kontext mit anderen postulierten VerkehrsmafRnahmen:

1.2.3.2.1. Lufthygienische Wirkung eines sektoralen Fahrverbotes ohne generelle Euro VI-Ausnahme:

Der lufthygienische Effekt des sektoralen Fahrverbotes besteht darin, dass die Anzahl der Lkw-Fahrten im
Sanierungsgebiet verringert wird. Transporte mit Gutern des sektoralen Fahrverbotes sollen entweder auf
entfernungsmaRig glnstigeren oder vergleichbaren Alternativrouten oder aber auf der Schiene erfolgen.
Die Wirkung hangt von der Anzahl der subsituierten Lkw-Fahrten und der damit vermiedenen NOx-
Emissionen im Sanierungsgebiet ab. Dass die Verlagerung von Giitertransporten auf die Schiene als
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umweltfreundlicheres Beférderungsmittel eine geeignete MalRnahme zur Erreichung der unionsrechtlich
vorgegebenen Luftqualitétsziele darstellt, hat auch der EuGH in seinem Urteil in der Rs C-28/09
(,Sektorales Fahrverbot II*) ausdricklich anerkannt.

Der lufthygienische Effekt des derzeit geltenden sektoralen Fahrverbotes ist — wie oben ausgefihrt -
mittlerweile aber praktisch vernachlassigbar, weil aufgrund der Euro VI-Ausnahme der Transport der vom
Verbot erfassten Guter nahezu zur Ganze auf der A 12 bzw. A 13 erfolgt, der mit der Mal3nahme intendierte
Verlagerungseffekt also nicht mehr erreicht werden kann. Ein anfanglich noch bestehender lufthygienischer
Effekt durch Substitution von Euro V- und Euro V-Fahrten ist durch die rasche Flottenmodernisierung
zwischenzeitlich fast ganzlich entfallen. Eine Beibehaltung der derzeitigen Ausnahme wirde der
Malnahme in absehbarer Zeit jede lufthygienische Wirkung nehmen.

Um nun den lufthygienischen Effekt des sektoralen Fahrverbotes fiir verschiedene ,Substitutionszenarien®
darzustellen, wurde grafisch und formelmaRig ein Zusammenhang zwischen der Anzahl der auf die
Schiene verbrachten bzw. auf Alternativrouten ausweichenden Lkw und der Immissionsreduktion bei NOx
und NO:2 ermittelt (siehe Abbildung 30). Bezugsjahr fiir die Untersuchung war dabei das Jahr 2017. Es
wurde grundsatzlich von einer Flottenzusammensetzung wie 2017 ausgegangen. Diese wurde allerdings
geringflgig korrigiert, weil beim Entfall der Euro VI-Ausnahme im Transit die durch das SFV entfallende
Flotte leicht alter sein wird als die durchschnittliche von 2017, namlich 5% mehr EuroV, 5% weniger Euro
VI. Fur das Ergebnis macht diese angenommene Altersverschiebung in der Flotte aber nur wenig aus. Die
konkrete lufthygienische Wirkung hangt — wie erwahnt - vom Umfang der vom sektoralen Fahrverbot
betroffenen Lkw-Fahrten ab. Die Anzahl der Lkw wurde dabei zwischen 0 (kein sektorales Fahrverbot im
Jahr 2017 und damit ca. 22.000 zusatzliche Fahrten, siehe oben) und minus 300'000 (ca. 10% weniger
Lkw bei Vomp) variiert. Gerechnet wurden mit den oben beschriebenen zwei EFA-Varianten, wobei die
errechnete Wirkung eines sektoralen Fahrverbotes mit den adaptierten EFA etwa 30% grofer ist.

Effekt des SFV auf NOx- und NO2-Immissionen
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Abbildung 30: Effekt eines SFV auf NOx- und NOZ2-Immissionen bei Vomp A12 im Jahr 2017. Bereich vom SFV
betroffener Lkw: 0 ... 300'000. EFA-Varianten 'EFA adaptiert' und HB3.3 (Oekoscience 2018,
Lufthygienische Effekte von Variationen des Umfangs des sektoralen Fahrverbots)

Fur die als realistisch angesehen Variante 'EF Aadapt' ergibt sich demnach bezogen auf das Jahr 2017 bei
300.000 substituierten Fahrten eine NO2-Reduktion von ca. 1,3 pg/m?. Bezogen auf die Jahre 2020 bis
2023 ist allerdings von einem geringeren Effekt auszugehen, weil die Fahrzeugflotte dann bereits zu einem
erheblichen Teil aus Euro VI-Lkw besteht und aus Euro VId-Lkw, die dem neuen Prifzyklus unterzogen
wurden und fur die daher von einem markant reduzierten EFA ausgegangen wird. Die lufthygienische
Wirkung des sektoralen Fahrverbotes ohne Euro VI-Ausnahme fiir die Jahre 2020, 2021, 2022 und 2023
kann der nachstehenden Tabelle entnommen werden, wobei der Effekt fur alle vorgenannten
Verkehrsszenarien und fir beide Varianten der Emissionsfaktoren berechnet wurde:

Tabelle 17.1.: Wirkung eines SFV ohne Euro VI Ausnahme auf die NO2-Immissionen bei Vomp A12 unter Voraussetzung
der zusétzlichen Euroklassenverbote gemal3 1.2.3.2.3., 2020-2023, Variante 'HB33' (OEKOSCIENCE 2018,
Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der A12 bis 2023)

HB33 SFV
2020 -0.58

2021 -0.40

Vi 2022 -0.39
2023 -0.37

2020 -0.61

2021 -0.43

V2 2022 -0.41
2023 -0.39

2020 -0.65

2021 -0.45

V3 2022 -0.43
2023 -0.42
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Tabelle 17.2.: Wirkung eines SFV ohne Euro VI-Ausnahme auf die NO2-Immissionen bei Vomp A12 unter Voraussetzung
der zusétzlichen Euroklassenverbote geméal3 1.2.3.2.3, 2020-2023, Variante 'EFAadapt' (OEKOSCIENCE
2018, Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der A12 bis 2023)

EFAadapt SFV
2020 -1.02

2021 -0.75

Vi 2022 -0.69
2023 -0.63

2020 -1.08

2021 -0.80

V2 2022 -0.73
2023 -0.67

2020 -1.14

2021 -0.85

V3 2022 -0.78
2023 -0.71

1.2.3.2.2. Lufthygienische Wirkung eines Nachtfahrverbotes ohne generelle Euro VI-Ausnahme:

Das bestehende Nachtfahrverbot fuhrt — wie erwahnt - grundsatzlich zu zwei Effekten, namlich (1.) zur
Verlagerung von Schwerverkehr aus der Nacht in den Tag mit besseren Ausbreitungsbedingungen und
(2.) zu einer Verlagerung von EuroVI-Fahrzeugen in die Nacht.

Durch die rasche Flottenmodernisierung verliert das bestehende Nachtfahrverbot sukzessive an Wirkung,
weil sich der erwahnte Verlagerungseffekt verringert, wenn der Anteil der vom Fahrverbot derzeit generell
ausgenommenen Euro VI-Fahrzeuge zunimmt. Dies hat zur Folge, dass sich der Tagesgang der Fahrten
wiederum jenen Verhaltnissen annahert, wie sie vor Inkrafttreten des Nachtfahrverbotes vorgelegen haben.
Sobald nur mehr Fahrzeuge der Euroklasse VI verwendet werden, wovon bei Fortsetzung der derzeitigen
Entwicklung ca. im Jahr 2020 auszugehen ist, wird sich weiters die Flottenzusammensetzung im
Tagesgang nicht mehr unterscheiden, d.h. in der Nacht ist die Flottenzusammensetzung nicht moderner
als bei Tag. Das Nachtfahrverbot wird damit keine lufthygienische Wirkung mehr entfalten.

Um den erstgenannten lufthygienischen Effekt, namlich die Verlagerung von Lkw-Fahrten in die hinsichtlich
der Ausbreitungsbedingungen wesentlich guinstigeren Tagesstunden, zu erhalten, sieht deshalb bereits die
geltende Verordnung vor, dass die generelle Ausnahme fur Euro VI-Fahrten mit 31.12.2020 auslauft.

Die lufthygienische Wirkung eines Nachtfahrverbotes ohne Euro VI-Ausnahme (ausgenommen Ziel-/
Quellverkehr, fir den die Ausnahme aus sachlichen Griinden weitergelten muss) ab 2021 ergibt sich aus
den nachstehenden Tabellen, wobei der Effekt wiederum fiir alle vorgenannten Verkehrsszenarien und fur
beide Varianten der Emissionsfaktoren berechnet wurde. Dabei wurde davon ausgegangen, dass ein
solches Fahrverbot zu einer tageszeitlichen Verteilung des SLZ- und SoloLkw-Aufkommens (im Transit)
wie auf der A2/CH fihren wird. Die Lkw im Transit machen bei Vomp 2/3 aller Lkw aus. Das andere Drittel
(Ziel-/Quellverkehr) muss nachts der aktuell strengsten Abgasnorm Euro VI entsprechen, abgesehen von
Ausnahmeregelungen.
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Tabelle 18.1.: Wirkung der Verschérfung des Nachtfahrverbotes (Geltung auch fiir Euro VI im Transit) auf die NO2-
Immissionen bei Vomp A12 unter Voraussetzung der zusétzlichen Euroklassenverbote gemél3 1.2.3.2.3.,
2020-2023, Variante 'HB33' (Oekoscience 2018, Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der
A12 bis 2023)

HB33 NFVT
2020 -0.01
2021 -0.63
Vi 2022 -0.61
2023 -0.59
2020 -0.01
2021 -0.66
V2 2022 -0.64
2023 -0.62
2020 -0.01
2021 -0.70
V3 2022 -0.68
2023 -0.66

Tabelle 18.2.: Wirkung der Verschérfung des Nachtfahrverbotes (Geltung auch fiir Euro VI im Transit) auf die NO2-
Immissionen bei Vomp A12 unter Voraussetzung der zusétzlichen Euroklassenverbote geméR 1.2.3.2.3.,
2020-2023, Variante 'EFAadapt' (OEKOSCIENCE 2018, Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der
A12 bis 2023)

EFAadapt NFVT
2020 -0.01

2021 -1.21

Vi 2022 -1.11
2023 -1.02

2020 -0.01

2021 -1.28

V2 2022 -1.18
2023 -1.09

2020 -0.01

2021 -1.36

V3 2022 -1.25
2023 -1.15
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Die Werte fiir 2020 sind praktisch null, weil die Verscharfung des Nachtfahrverbotes erst 2021 wirksam
wird.

1.2.3.2.3. Lufthygienische Wirkung weiterer Euroklassenverbote:

Der lufthygienische Effekt von Euroklassenverboten besteht darin, dass Fahrzeuge Aalteren
Emissionsstandards durch solche mit neuerer, im Optimum neuester Emissionstechnologie ersetzt werden.

Der unmittelbare lufthygienische Effekt weiterer Euroklassenverbote ist aufgrund der sehr modernen
Flottenzusammensetzung auf der A 12 im Vergleich zu den anderen postulierten MaBnahmen zwar eher
gering, die Wirksamkeit des Verbotes ergibt sich aber vor allem auch daraus, dass sich die
Euroklassenverteilung auf der A 12 ohne entsprechende Anordnung wieder jener auf Autobahnen ohne
euroklassenbezogene Fahrverbote ,anpassen® kdnnte, mit erheblich nachteiligen Auswirkungen fiur die
Luftgutesituation. Die Euroklassenverbote sichern also zusatzlich zum unmittelbaren lufthygienischen
Effekt die in den Grundszenarien angenommene Flottenmodernisierung ab.

Bei der Anordnung solcher Malnahmen ist entsprechend dem unionsrechtlich und innerstaatlich
verankerten VerhaltnisméaRigkeitsgebot im Ubrigen stets auch das Interesse der Fahrzeughalter an einer
angemessenen wirtschaftlichen Nutzungsdauer zu bericksichtigen. Diese ist im Fernverkehr mit
betrachtlicher Kilometerleistung deutlich kirzer als bei Fahrzeugen, die nur im Regionalverkehr verwendet
werden. Aufterdem ist zu berlcksichtigen, dass ein nur auf die Euroklasse abstellendes Fahrverbot
tatsachlich ein vollstandiges Verwendungsverbot bewirkt, wohingegen ein Nachtfahrverbot nur die Nutzung
zu bestimmten Tageszeiten untersagt und ein auf bahnaffine Glter abstellendes Fahrverbot die
Uberwindung der Fahrverbotsstrecke auf der Schiene erméglicht. Weiters ist die besondere Betroffenheit
jener Unternehmen zu berticksichtigen, die aufgrund des Unternehmens-standortes auf die Nutzung der A
12 angewiesen sind, der Einsatz der Fahrzeuge auf anderen Fahrdestinationen also nicht oder kaum
maoglich ist.

Die Staffelung des zeitlichen Inkraftiretens von solchen Fahrverboten hat vor diesem rechtlichen und
sachlichen Hintergrund zu erfolgen. Demnach kann ein Fahrverbot fur Euro IV-Fahrzeuge im Transit erst
am 31. Oktober 2019, im Ziel- und Quellverkehr am 1. Janner 2021 und fiir Euro V-Fahrzeuge im Transit
am 1.1.2021 und im Ziel- und Quellverkehr am 1.1.2023 in Kraft treten.

Die lufthygienische Wirkung entsprechend verscharfter Euroklassenfahrverbote fir die Jahre 2020, 2021,
2022 und 2023 ist in der nachstehenden Tabelle ausgewiesen, wobei der Effekt wiederum fir alle
vorgenannten Verkehrsszenarien und fir beide Varianten der Emissionsfaktoren berechnet wurde, mit
folgenden Ergebnissen:

Tabelle 19.1.: Wirkung verschérfter Euroklassenfahrverbote auf die NO2-Immissionen bei Vomp A12, 2020-2023,
Variante 'HB33' (OEKOSCIENCE 2018, Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der A12 bis 2023)

HB33 EKFV
2020 -0.14

2021 -0.45

Vi 2022 -0.31
2023 -0.28

2020 -0.15

V2 2021 -0.47
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2022 -0.33
2023 -0.30
2020 -0.16
2021 -0.50
V3 2022 -0.35
2023 -0.32

Tabelle 19.2.: Wirkung zusétzlicher MaBnahmen auf die NO2-Immissionen bei Vomp A12, 2020-2023, Variante
EFAadapt' (OEKOSCIENCE 2018, Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der A12 bis 2023)

EFAadapt EKFV
2020 -0.10

2021 -0.33

Vi 2022 -0.23
2023 -0.21

2020 -0.11

2021 -0.35

V2 2022 -0.25
2023 -0.23

2020 -0.12

2021 -0.37

V3 2022 -0.26
2023 -0.24

1.2.3.2.4. Kombinationseffekt der vorangefihrten MalRnahmen:

Die nachfolgenden Abbildungen und Tabellen zeigen die lufthygienische Gesamtwirkung der vorgenannten
MaRnahmen, und zwar wiederum fur die einzelnen Verkehrsszenarien und die beiden Varianten der
Emissionsfaktoren. Es handelt sich dabei um eine grafische und tabellarische Zusammenstellung der oben
einzeln dargelegten Malnahmen. Vorangestellt wird eine tabellarische Auflistung der einzelnen
MafRnahmen mit den der Berechnung zugrunde gelegten Zeitpunkten fir das Wirksamwerden.
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Tabelle 20: Tabellarische Darstellung der fiir die Berechnung der lufthygienischen Wirkung herangezogenen MalBnahmen
(Land Tirol)

EURO V

EURO 0O-l1 EURO Il EURO IV inkl. EEV EURO VI ZEV
Solo Solo Solo Solo Solo Solo
Lhewt SLZ Lkowt SLZ Liow SLZ Liow SLZ Lkw SLZ Lkw Sz
Transitverkehr
Eurokl n- | Quelle oder Ziel in Kernzone

fahrverbot Quelle und Ziel in erweiterter Kernzone

Ausnahmen

Umfasste Giter (8 Gutergruppen)

Neue GlUtergruppen
Fahrverbot | quell-/Zielverkehr

Restliche Giter sowie Ausnahmen

Transitverkehr

Nacht-fahrverbot| Quell-/Zielverkehr

Ausnahmen

... kein Fahrverbot
... Fahrverbot Bestand
... Fahrverbot kinftig

... Fahrverbot neu

Wirkung zusatzlicher MaBnahmen auf die NO2-Immissionen, 2020 — 2023

HB33 EFA Adapt
2020 2021 2022 2023 2020 2021 2022 2023
0.0 0.0
0.3 0.3
0.6 0.6
0.9 - 0.9
1.2 1.2
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1.8 1.8
2.1 2.1
2.4 2.4
2.7 2.7
NO, NO,
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0.0 0.0
0.3 0.3
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N
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Abbildung 31: Wirkung zusétzlicher MalBnahmen auf die NO2-Immissionen bei Vomp A12, 2020 — 2023 (OEKOSCIENCE
2018, Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der A12 bis 2023)

Tabelle 21.1.: Wirkung zusétzlicher MaBnahmen auf die NO2-Immissionen bei Vomp A12, 2020-2023, Variante 'HB33'
OEKOSCIENCE 2018, Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der A12 bis 2023)

HB33 EKFV NFVT SFV TOTAL
2020 -0.14 -0.01 -0.58 -0.73

2021 -0.45 -0.63 -0.40 -1.47

Vi 2022 -0.31 -0.61 -0.39 -1.30
2023 -0.28 -0.59 -0.37 -1.24

2020 -0.15 -0.01 -0.61 -0.77

2021 -0.47 -0.66 -0.43 -1.56

V2 2022 -0.33 -0.64 -0.41 -1.38
2023 -0.30 -0.62 -0.39 -1.31

2020 -0.16 -0.01 -0.65 -0.81

2021 -0.50 -0.70 -0.45 -1.66

V3 2022 -0.35 -0.68 -0.43 -1.47
2023 -0.32 -0.66 -0.42 -1.39
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Tabelle 21.2.: Wirkung zusétzlicher MaBnahmen auf die NO2-Immissionen bei Vomp A12, 2020-2023, Variante
‘EFAadapt' (OEKOSCIENCE 2018, Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der A12 bis 2023)

EFAadapt EKFV NFVT SFV TOTAL
2020 -0.10 -0.01 -1.02 -1.13
2021 -0.33 -1.21 -0.75 -2.29
Vi 2022 -0.23 -1.11 -0.69 -2.03
2023 -0.21 -1.02 -0.63 -1.86
2020 -0.11 -0.01 -1.08 -1.20
2021 -0.35 -1.28 -0.80 -2.43
V2 2022 -0.25 -1.18 -0.73 -2.16
2023 -0.23 -1.09 -0.67 -1.98
2020 -0.12 -0.01 -1.14 -1.27
2021 -0.37 -1.36 -0.85 -2.57
V3 2022 -0.26 -1.25 -0.78 -2.29
2023 -0.24 -1.15 -0.71 -2.10

Mit der Variante 'HB33' kbnnen demnach je nach Verkehrsentwicklung Wirkungen bis zu insgesamt 1,7
pg/m3 NO:2 erzielt werden, in der Variante 'EF Aadapt' betragen die Wirkungen fiir NO2 bis zu 2.6 pg/ms.

Die Wirkung der MaRnahmen beim NFV und SFV sind in der Variante 'EFAadapt’ groRer, bei den
Euroklassenverboten hingegen geringer. Dies liegt daran, dass bei 'EFAadapt' ein Euroklassenverbot
prozentual eine geringere Emissionsreduktion zur Folge hat als bei 'HB33', weil der EFA-Zuschlag Uber
alle Euroklassen erfolgt; die Immissionen bleiben aber die gleichen.

1.2.3.3. Neue Mallnahmenszenarien 2018 — 2023 (Entwicklungsszenarien der NO2-Belastung mit weiteren

Malnahmen):

Die MalRnahmenszenarien bauen auf den Grundszenarien auf. Sie beschreiben die Immissionsbelastung
unter Einbeziehung des lufthygienischen Effektes der postulierten Malnahmen.

Auch hier wurden 6 Szenarien berechnet, welche die 3 Verkehrsvarianten V1, V2 und V3 mit jeweils beiden
EFA-Varianten 'HB33' und 'EFAadapt' berticksichtigen.

Unter Berlcksichtigung dieser MaBnahmenwirksamkeit ergibt sich fur die 3 postulierten Varianten der
Verkehrsentwicklung (V1, V2 und V3) je nach angenommenen EFA (HB 33, EFA-Adapt) folgende
Entwicklung der NO2-Schadstoffbelastung an der Messstelle Vomp/A12:
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MaRnahmen-Szenarien: NO2-Jahresmittel bei Vomp A12
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Abbildung 32: NO2-Jahresmittel bei Vomp A12: MaBnahmen-Szenarien 2017-2023 (OEKOSCIENCE 2018,
Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der A12 bis 2023)

Es zeigt sich wiederum, dass die Szenarien-Ergebnisse je nach angenommener Verkehrsvariante, aber
vor allem in den beiden EFA-Varianten erheblich voneinander abweichen. Ebenfalls zeigt die Abbildung,
dass auch bei Umsetzung der neuen Malinahmen der unionale NO2-Jahresmittelwert in keinem der
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berechneten Szenarien bereits 2020 eingehalten werden kann. Die im MaRnahmenprogramm angestellte
Prognose muss daher aufgrund der — wie bereits mehrfach erwahnt — nicht in der Verantwortung der
nationalen Stellen gelegenen bzw. von diesen nicht beeinflussbaren Entwicklungen, namlich wegen der
Nichteinhaltung der Fahrzeugemissionswerte im Realbetrieb und wegen des massiven
Verkehrswachstums, korrigiert werden.

Was nun die tatsachlich erwartbare Entwicklung der NO2-Belastung anlangt, wird trotz der schlechten
Erfahrungen der letzten 15 Jahre davon ausgegangen, dass aufgrund der Einfllhrung eines neuen
Prufzyklus die Fahrzeugemissionen kinftig auch im Realbetrieb den unionalen Grenzwerten entsprechen
werden. Hinsichtlich der Entwicklung der Emissionsfaktoren wird daher begriindet auf die Variante
EFAadapt abgestellt. Die Variante HB33 wird hingegen als zu optimistisch bewertet. Die fachliche Prifung
hat nachvollziehbar ergeben, dass die vor Einflihrung des neuen Priifzyklus zugelassenen Fahrzeuge die
Emissionsvorgaben im tatséchlichen Betrieb nicht erfullen.

Was den Verkehr anlangt, bestehen erhebliche Unsicherheiten, wie sich dieser in den kommenden Jahren
entwickeln wird. Dass es auch in Zukunft derart massive Zuwachsraten wie in den letzten Jahren geben
wird, wird allerdings nicht angenommen. Ausgegangen wird daher von einer Entwicklung entsprechend
dem Szenarium V2, wobei aber auch eine Entwicklung gemall Szenarium V3 nicht ganzlich
ausgeschlossen werden kann.

Aufgrund der vorerwahnten Bedeutung der meteorologischen Bedingungen fiir die Luftgitesituation und
im Hinblick auf nicht oder kaum beinflussbare, zu erhéhten Emissionen flihrende Ereignisse wie z.B. Stau
muss zur Gewabhrleistung einer dauerhaften Grenzwerteinhaltung auRerdem eine Reserve von ca. 2 ug/ms3
einberechnet werden.

Fur die Einhaltung der unionalen Luftqualitidtsziele bedeutet dies, dass bei Umsetzung der oben
angefihrten Malnahmen, zu deren Gesamtwirkung auch das verschéarfte sektorale Fahrverbot
entscheidend beitragt, die NO2-Belastung ca. Mitte 2021 ein Niveau erreichen sollte, dass unter
Einrechnung des vorerwahnten Sicherheitszuschlages die Einhaltung des NO2-Jahresmittelwertes kunftig
moglich ist. Ohne weitere Mallhahmen wird dies hingegen erst Mitte 2022 der Fall sein. Im Szenarium
~LAdaptV3“ ist die Grenzwerteinhaltung mit den postulierten Mallnahmen 2022 gewahrleistet, ohne weitere
MaRnahmen aber erst 2023. Mit den postulierten Malinahmen wird der Grenzwert sohin jedenfalls ein Jahr
friher eingehalten als diese ohne weitere Mallinahmen der Fall ware.

1.2.3.4. Lufthygienische Wirkung eines sektoralen Fahrverbotes mit teilweiser Euro VI-Ausnahme und
daraus resultierender Anderung der in den MaRnahmenszenarien dargestellten Entwicklung der NO2-

Belastung:
1.2.3.4.1. Allgemeines:

Wie bereits unter Punkt 1.2.3.2. dargelegt, besteht der lufthygienische Effekt des sektoralen Fahrverbotes
darin, dass die Anzahl der Lkw-Fahrten im Sanierungsgebiet verringert wird. Transporte mit Gitern des
sektoralen Fahrverbotes sollen entweder auf der Schiene oder auf entfernungsmaRig glinstigere bzw.
gleichwertige Alternativrouten erfolgen. Die lufthygienische Wirkung hangt folglich von der Anzahl der
substituierten Lkw-Fahrten bzw. der damit vermiedenen NOx-Emissionen im Sanierungsgebiet ab. Bei einer
Ausnahme fUr bestimmte Euroklassen kann sich zudem ein indirekter lufthygienischer Effekt durch
Forcierung der Flottenerneuerung ergeben (Umstellung der Fahrzeugflotte auf die ,privilegierte®
Abgasklasse).

In den vorstehenden Darstellungen und Berechnungen der MaRnahmenwirksamkeit bzw. der Entwicklung
der NO2-Belastung wurde davon ausgegangen, dass die Euro VI-Ausnahme beim sektoralen Fahrverbot
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zur Ganze entfallt, also auch keine Unterscheidung zwischen einzelnen ,EURO VI- Untergruppen® (Euro
VIA — D) gemacht wird. Nachfolgend wird nun dargelegt, wie sich der lufthygienische Effekt durch
Beibehaltung einer Ausnahme fiir die erstmals nach dem 31.08.2018 (Stichtag) zum Verkehr zugelassenen
Euro VI-LKW veréndert. Fur diese Abschatzung wird ausschlieBlich auf die Verringerung der Anzahl
substituierter Lkw-Fahrten abgestellt. Allfallige Rickkopplungen mit anderen Fahrverboten, geanderte
Ablaufe in der Logistik etc. werden nicht berlcksichtigt. Sohin verbleiben zwar gewisse Unscharfen, auf
Grund der bisher gemachten Erfahrungen mit Fahrverboten fiir bestimmte Gutergruppen kénnen die
errechneten Werte aber hinreichend aussagekraftige Informationen zur lufthygienischen Wirkung eines
Sektoralen Fahrverbotes mit teilweiser Euro VI-Ausnahme (Stichtagsregelung) liefern.

1.2.3.4.2. Lufthygienische Wirkung des Sektoralen Fahrverbotes mit teilweiser Euro VI-Ausnahme
(Fachliche Stellungnahme SG Verkehrsplanung [in Abstimmung mit Abt. Waldschutz], 2019):

Fachgrundlagen:

Fur die Prognose des Iufthygienischen Effektes eines durch die beschriebene Ausnahme
wirkungsgeminderten sektoralen Fahrverbotes wurden folgende drei Grundlagen verwendet:

e |VT, TU Graz - Studie ,EURO VI - Identifizierung, Flottendurchdringung und Unterschiede (2018)*:

In der betreffenden Studie des IVT wurde die Flottendurchdringung der verschiedenen EURO-Klassen
fur die Jahre 2015 bis 2030 untersucht. Die Berechnungen erfolgten fir eine Flottenzusammensetzung
fur Osterreich. Durch verschiedene MaRnahmen auf der A 12 (u.a. Fahrverbote nach 1G-L) fahren auf
den Tiroler Autobahnen jedoch mehr Fahrzeuge mit den neuesten Motorentechnologien als im
restlichen Land. Die Ergebnisse des IVT kdnnen daher als eher konservativ eingestuft werden.

e Oekoscience — Studie ,Evaluation der Lkw-Malnahmen auf der A12: Euroklassenverbote,
Nachtfahrverbot, sektorales Fahrverbot (2018)“

Als zweite Grundlage fur die Flottendurchdringung wurden die Mauterhebungen der ASFINAG aus der
genannten Studie von Oekoscience verwendet. Diese Daten stammen direkt von der A 12 und
beziehen sich auf die Jahre 2009 bis 2017. Es werden daher aus den historischen Werten Trends
herausgelesen und fiir eine Prognose verwendet.

e Oekoscience — Studie ,Szenarien zu weiteren Malnahmen auf der A12 NO2-Entwicklung bis 2020
(2018) und Zukunftsszenarien der Stickoxidimmissionen an der A12 bis 2023 (2018)*:

Von Oekoscience wurde naherungsweise der lineare Zusammenhang zwischen der Anzahl der durch
das sektorale Fahrverbot vermiedenen Fahrten und der daraus resultierenden Verringerung der
Immissionen hergestellt. Gemeinsam mit der Flottendurchdringung und einer Prognose fiir Zeitraum
2020 - 2023 kann damit der immissionstechnische Effekt des sektoralen Fahrverbotes mit teilweiser
Euro VI-Ausnahme fiir die nachsten Jahre zumindest grob abgeschatzt werden.

Abschatzung der lufthygienischen Wirkung:

Wenn Fahrzeuge vom Verbot ausgenommen werden, die nach einem bestimmten Stichtag zugelassen
sind, ist fur die Bestimmung der lufthygienischen Wirkung von entscheidender Bedeutung, wie die
Flottenerneuerung verlauft, wie viele Fahrzeuge also Ublicherweise pro Jahr durch Neufahrzeuge ersetzt
werden. Nimmt man die Werte der Jahre 2013 bis 2017 der ASFINAG bzw. die Werte der Jahre 2018 bis
2022 der IVT-Studie und bildet jeweils den Mittelwert fiir die jahrliche Entwicklung, so kann von folgenden
Austauschquoten ausgegangen werden:
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Grundlage TU Graz (Prognose fiir die A12 eher konservativ)
ca. 12% der Lkw werden pro Jahr durch Neufahrzeuge (ab 1.9.2019 grundsatzlich nur mehr Euro VID-
Fahrzeuge);

Grundlage Erfassung ASFINAG auf der A12 (2013 - 2017)
ca. 15% der Lkw werden pro Jahr durch Neufahrzeuge ersetzt

Flottenanteil der vom SFV

ausgenommenen Fahrzeuge 2018 2019 2020 2021 2022
TU Graz - konservativ 4% 16% 28% 40% 52%
ASFINAG - A12 bezogen 5% 20% 35% 50% 65%

Die vorgesehene Ausnahme fiir bestimmte Euro VI-Fahrzeuge hat zur Folge, dass nicht mehr 300.000
Fahrten pro Jahr davon betroffen sind. Wie in der folgenden Tabelle ersichtlich, nimmt diese Anzahl
kontinuierlich mit der Flottenerneuerung ab:

StraBenfahrten mit SFV-Giitern

[Fahrten/Jahr] 2018 2019 2020 2021 2022
TU Graz — konservativ 12.000 48.000 84.000 120.000 156.000
ASFINAG - A12 bezogen 15.000 60.000 105.000 150.000 195.000
Gerundeter Mittelwert 13.500 50.000 90.500 140.000 180.000
Vom SFV betroffen 286.500 250.000 210.000 160.000 120.000

In den bereits erwadhnten Berichten von Oekoscience wurden zwei verschiedene Ansatze zur
Immissionsberechnung (Emissionsfaktoren entweder nach Handbuch 3.3 oder adaptiert, sieche Kapitel
1.2.3.1.) verwendet. Dies wird auch hier bertcksichtigt. Die Prognose der Stickoxidemissionen fiir den
Zeitraum 2020 — 2023 beinhaltet in der Studie Oekosciene weiters drei verschiedene Varianten fur die
kinftige Verkehrsentwicklung, wobei nachfolgend die als realistisch angesehene Variante V2 zugrunde
gelegt wird. Fur das sektorale Fahrverbot mit teilweiser Euro VI-Ausnahme kénnen demnach in etwa
folgende lufthygienische Wirkungen angenommen werden:

Effekt SFV ohne

Euroklassenausnahme 2018 2019 2020 2021 2022
I-NO2 HBEFAS3.3 [ug/m3] - - -0,6 -0,4 -0,4
I-NO2 EFAadapt [ug/m?3] - - -1,1 -0,8 -0,7
Effekt SFV mit teilweiser

Euroklassenausnahme 2018 2019 2020 2021 2022
I-NO2 HBEFA3.3 [ug/m?] - - -0,4 -0,2 -0,2
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I-NO2 EFAadapt [ug/m?] - - -0,8 -0,4 -0,3

Dies zeigt, dass das sektorale Fahrverbot mit teilweiser EURO VI-Ausnahme (Stichtagsregelung) aufgrund
der sukzessiven Flottenerneuerung mit der Zeit an Wirkung verliert. Den Berechnungen nach wird die
Reduktion der Immissionen bis 2022 bei Variante V2 mehr als halbiert. Die Wirkung liegt dann bei ca. -0,2
bzw. -0,3 statt bei -0,4 bzw. -0,7 pg/m?* im Jahresmittel. Um dieser Entwicklung sowie der abnehmenden
Zahl an betroffenen Fahrten entgegen zu wirken, wird erforderlichenfalls eine Anpassung des
Zulassungsstichtags zur Aufrechterhaltung der Wirksamkeit des Fahrverbots notwendig sein.

Durch die geringere lufthygienische Wirkung eines sektoralen Fahrverbotes mit teilweiser Ausnahme flr
Euro VI-Fahrzeuge verandert sich auch die Entwicklung der Gesamtschadstoffbelastung. Voraussichtlich
wird das Niveau, bei dem unter Einbeziehung der Sicherheitszuschlages fiir meteorologische
Schwankungen von der kinftigen Einhaltung des NO2-JMW ausgegangen werden kann, fur Variante V2
aber weiterhin im Jahr 2022 erreicht, allerdings mit kleinerem Sicherheitspolster.

1.2.3.5. Transportalternativen:

Der EuGH hat in seinen Urteilen zu den 2006 und 2009 verordneten sektoralen Fahrverboten fir die
unionsrechtliche Zulassigkeit der MaRnahmen insbesondere das Vorhandensein ausreichender
Transportalternativen gefordert. Der Umfang der in ein sektorales Fahrverbot einbezogenen Gliter muss
mit den verfligbaren Transportalternativen korrelieren. Aufgrund der Ausnahme fiir neuere, namlich nach
dem 30.8.2018 erstmals zugelassene Euro VI-Fahrzeuge werden die vom sektoralen Fahrverbot potentiell
betroffenen Transporte auch kinftig teilweise im Sanierungsgebiet erfolgen, und zwar mit unter die
Ausnahmenorm fallenden Fahrzeugen. Damit verringert sich denklogisch auch der Umfang der
bereitzustellenden Schienenkapazitaten. Wegen der vor allem von Wirtschaftsseite mehrfach gedufRerten
Zweifel, dass ausreichend Schienenkapazitaten geschaffen werden kénnen, wird in der nachfolgenden
Darstellung dennoch von 300.000 betroffenen Fahrten ausgegangen. Damit ergibt sich eine hohe
Sicherheit hinsichtlich Verlagerungsmaoglichkeit, weil die Anzahl der tatsachlich untersagten bzw. auf die
Schiene zu verlagernden Transporte aufgrund der Ausnahmeregelung geringer sein wird (siehe Punkt
1.2.34)).

Was nun die erforderlichen Transportalternativen bzw. zu schaffenden Schienenkapazitdten anlangt, ist
Folgendes zu bertcksichtigen:

a) Strallenglterverkehr im Sanierungsgebiet:

Die Lkw-Verkehrsbelastung am Brennerkorridor und damit im Unterinntal steht in engem Zusammenhang
mit der Entwicklung und der Routenwahl im alpenquerenden Giterfernverkehr. Dazu existieren mehrere
Studien:

INTERREG IIIB-Projekt MONITRAF

Auf der Grundlage umfangreicher Verkehrserhebungen im alpenquerenden Giterverkehr in den Jahren
1994, 1999 und 2004 wurden im Rahmen des INTERREG IIIB-Projektes MONITRAF u.a. detaillierte
Analysen der Verkehrsentwicklung und Routenwahl durchgefiihrt. Die Ergebnisse lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

Zwischen 1994 und 2004 nahmen die Lkw-Transitfahrten auf den Alpenibergangen Westdsterreichs
(Tauern, Brenner und Reschen) um rund 1,21 Mio. Fahrten zu (von 1,10 auf 2,31 Mio. Lkw). Die Zahl aller
Transitfahrten durch die Schweiz stieg im gleichen Zeitraum nur um rund 0,23 Mio. Lkw (von 0,47 auf 0,70
Mio. Lkw).
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Differenzierte Auswertungen der gewahlten Routen auf den einzelnen Ziel-/Quellrelationen gaben Auskunft
Uber Umwegfahrten im alpenquerenden StralRenguterverkehr. Den Untersuchungen wurden
unterschiedliche Umwegkriterien zu Grunde gelegt (60 km, 120 km sowie 10 % der Streckenlange, jedoch
mindestens 60 km). Von den rund 2,00 Mio. Lkw-Fahrten am Brenner im Jahr 2004 hatten etwa 560.000
Lkw eine um mindestens 60 km kiirzere Strecke Gber den Gotthard gehabt. Am Gotthard hingegen wurden
nur 6.000 Lkw angetroffen, die Uber den Brenner eine um 60 km kirzere Alternativroute gehabt hatten.

Neben den Umwegfahrten wurden auch sog. Mehrwegfahrten bericksichtigt, die mindestens zwei
gleichwertige Alternativrouten innerhalb des Umwegkriteriums zur Auswahl haben. Es fiel auf, dass am
Gotthard praktisch keine Umweg- und Mehrwegfahrten durchgefiihrt wurden. Am Brenner hingegen fielen
mehr als die Halfte (55 %) der Lkw in diese Kategorie, das heil’t sie hatten eine eindeutig kirzere
(mindestens um den Schwellenwert von 60 km kiirzere) oder gleichwertige (also hdchstens um +/- 60 km
abweichende) Streckenalternative gehabt. Lediglich etwa 45 % des Lkw-Verkehrs am Brenner nahmen
auch eindeutig die kirzeste Route (Bestwegfahrten). Dies gilt im Wesentlichen unabhangig vom
Umwegkriterium.

Eine rechnerische Verlagerung der Umwegfahrten auf die kiirzesten Routen und anteilige Aufteilung der
Mehrwegfahrten hatte demnach zu folgendem Ergebnis gefuhrt: Einem Rickgang am Brenner um 600.000
bis 750.000 Lkw/Jahr (minus 30 % bis minus 37 %) hatte am Gotthard eine Zunahme um 670.000 bis
820.000 Lkw/Jahr (plus 70 % bis plus 84 %) gegenibergestanden. Am Tauern hatte sich eine geringe
Abnahme ergeben. Die Schwankungsbreite resultiert aus den drei verschiedenen Umwegkriterien.

Die Lkw-Routenwahl auf den Alpenkorridoren (Umweg-, Mehrweg-, Bestwegfahrten) ergab nach dieser
Studie somit folgendes Bild:

Alpenquerender Lkw-Verkehr 2004
Anteile Bestweg-, Mehrweg- und Umwegverkehr
(Schwellenwert60km)
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Abbildung 33: Alpenquerender Lkw-Verkehr 2004 (MONTIRAF)

JAlpengquerender StralRengiterverkehr 2009 — Umwegfahrten in Westosterreich und Schweiz”, Dipl.-Ing.
Dr. Helmut Kall, 2012:

Auf Basis der Daten von 2009 wurde eine neue Studie zu den Umwegfahrten erstellt, und zwar mit
folgenden Ergebnissen:

Es wurden dieselben Umwegkriterien wie 2004 zu Grunde gelegt.

Von den 1,766.000 Lkw-Fahrten am Brenner im Jahr 2009 hatten 437.000 (rund 25 %) eine um mindestens
60 km kurzere Strecke Uber den Gotthard gehabt. Am Gotthard hingegen wurden nur etwa 5.000 Lkw
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angetroffen, die Uber den Brenner eine um mindestens 60 km kiirzere Route gehabt hatten. Von den
437.000 Umwegfahrten am Brenner nahmen 244.000 Lkw sogar einen Umweg von mehr als 120 km in
Kauf (das sind 14 % aller Lkw am Brenner).

Daneben wurden wiederum die Mehrwegfahrten bericksichtigt, also jene Fahrten, die mindestens zwei
gleichwertige Alternativrouten innerhalb des Umwegkriteriums zur Auswahl haben. Am Brenner sind dies
z. B. jene Fahrten, fir die die Route Uber Gotthard oder Tauern um héchstens 60 km langer ist.

Laut der genannten Studie hat sich die Lkw-Routenwahl auf den Alpenkorridoren im Jahr 2009 somit wie
folgt dargestelit:

Alpenquerender Lkw-Verkehr 2009

Anteile Bestweg-, Mehrweg- und Umwegverkehr
(Schwellenwert 60km)
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Abbildung 34: Alpenquerender Lkw-Verkehr 2009 (Studie DI Kéll 2009)

Auffallend ist demnach wiederum, dass am Gotthard praktisch keine Umweg- und Mehrwegfahrten
durchgefuhrt wurden. Am Brenner hingegen fielen wiederum mehr als die Halfte (55 %) der Lkw in diese
Kategorie, d. h. sie hatten entweder eine eindeutig kirzere (mindestens um den Schwellenwert von 60 km
kirzere) oder gleichwertige (also héchstens um +/- 60 km abweichende) Streckenalternative gehabt.
Lediglich 45 % der Lkw am Brenner wahlen sohin tatsachlich den kiirzesten Weg. Bei den Umweg- bzw.
Mehrwegfahrten handelt es sich ausschlieBlich um Langstreckenfahrten mit Fahrweiten von mehr als 500
km.

Eine rechnerische Verlagerung der Umwegfahrten auf die kirzesten Routen und anteilige Aufteilung der
Mehrwegfahrten (,Bestwegprinzip“) wirde daher zu einem Riickgang des Lkw-Verkehrs am Brenner um
29 % bis 34 % (die Streuung der Ergebnisse resultiert aus verschiedenen Umwegkriterien) fihren. Diesem
Umstand kommt im Zusammenhang mit dem Fahrverbot fir den Transport bestimmter Giter (sektorales
Fahrverbot) eine besondere Bedeutung zu.

Erklarend ist noch anzumerken, dass die Routenwahl im StralRenguterfernverkehr ausschlief3lich nach
betriebswirtschaftlichen Erwagungen getroffen wird. Verkehrspolitische Rahmenbedingungen, wie z.B.
unterschiedliche Mauttarife auf den alpenquerenden Stral’enkorridoren, spielen dabei eine zentrale Rolle.

b) Erforderliches Verlagerungsvolumen:

1. Grundséatzliche Annahmen:
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Angesichts der oben dargestellten Anteile der Bestweg-, Mehrweg- und Umwegfahrten am Brenner ist das
aufgrund eines sektoralen Fahrverbotes tatsachlich erforderliche Verlagerungsvolumen auf die Schiene
geringer anzusetzen als die absolute Anzahl der davon betroffenen Transportfahrten.

Es kann erwartet werden, dass vom Verbot betroffene Umwegfahrten, also Fahrten, fur die eine deutlich
(mehr als 60 km) kirzere Alternativoute zur Verfiigung steht, grundsatzlich nicht mehr auf dem
Brennerkorridor erfolgen, weil bei einer erforderlichen Transportabwicklung auf der Schiene solche
Umwege erfahrungsgemaf nicht mehr in Kauf genommen werden. Auch unter das Verbot fallende Fahrten,
fur die gleichwertige Alternativrouten (+ 60 km) zur Verfigung stehen, werden sich teilweise dorthin
verlagern.

Fur die Bestimmung des bendtigten Verlagerungsvolumens auf der Bahn sind daher zunachst jene
Gutertransporte zu berlicksichtigen, fir die der Brenner eindeutig den kirzesten Weg darstellt
(Bestwegfahrten), sowie ein Teil, namlich ca. 50 %, der Mehrwegfahrten, also jener Gutertransporte, fir
die an sich eine gleichwertige, hochstens um + 60 km abweichende Streckenalternative zur Verfiigung
steht. In Summe sind dies ca. 60 % der vom sektoralen Fahrverbot betroffenen Fahrten. Die Erfahrungen
aus der Zeit des sektoralen Fahrverbotes aus dem Jahr 2009, welches ebenfalls keine generelle Euro VI-
Ausnahme vorgesehen hat, bestatigen diese Annahme.

Ebenfalls liefern die im Zusammenhang mit dem sektoralen Fahrverbot aus 2009 gewonnen Erkenntnisse
nahere Anhaltspunkte fir die Bestimmung der zu erwartenden Anzahl von RolLa-Fahrten.

So waren im Jahr 2011 rund 180.000 Lkw vom sektoralen Fahrverbot betroffen. Insgesamt waren in diesem
Jahr allerdings nur etwa 89.800 RolLa-Lkw mit Gitern des sektoralen Fahrverbotes beladen. Dabei ist
weiters zu berlcksichtigen, dass nicht alle von diesen 89.800 Lkw wegen des sektoralen Fahrverbotes auf
die RolLa ausgewichen sind. Es hat auch vor Einflihrung des sektoralen Fahrverbots Lkw mit derartigen
Gutern gegeben, die die RolLa benitzten. In den Jahren 2013 und 2014, in denen kein sektorales
Fahrverbot gegolten hat, waren es beispielsweise rund 25.000 Lkw pro Jahr. Nach der Aufhebung des
sektoralen Fahrverbotes aus 2009 im Jahr 2012 verlor die RoLa somit rund 64.800 Lkw, die mit Gutern des
sektoralen Fahrverbotes beladen waren. Dies bestarkt, dass nur ein Teil der vom sektoralen Fahrverbot
betroffenen Lkw aufgrund der Einfiihrung des Fahrverbotes auf die RoLa umgestiegen ist, ndmlich rund 35
%. Ein anderer Teil der vom sektoralen Fahrverbot betroffenen Transporte ist im Unbegleiteten
kombinierten Verkehr (UKV) und Wagenladungsverkehr (WLV) erfolgt. Dass die vom sektoralen Fahrverbot
betroffenen Lkw-Umwegfahrten erwartungsgemaf zur Ganze entfallen, also weder auf der Stralse noch
auf der Schiene Uber den Brenner fahren, sondern Alternativrouten wéhlen, wurde bereits erwahnt.

2. Erforderliches Verlagerungsvolumen:

Legt man diese fachkundig unterlegten Annahmen zu Grunde, wirden von den in die vorliegende
Berechnung eingestellten 300.000 Lkw (siehe Punkt 1.2.3.5.) ca. 60 % weiterhin die Brennerstrecke
benutzen, also ca. 180.000 Fahrzeuge.

Fur die Bestimmung der erforderlichen Verlagerungsmaoglichkeiten ist zunachst das Frachtvolumen der
von einem sektoralen Fahrverbot betroffenen Transporte beachtlich. Dies deshalb, weil verkehrspolitisches
Ziel der Union eine optimierte Nutzung der Schieneninfrastruktur, also die Erhéhung des Anteils des
Unbegleiteten kombinierten Verkehrs (UKV) und Wagenladungsverkehrs (WLV) am gesamten
Schienenverkehr, ist und nicht zuletzt aufgrund der zwischenzeitlich erfolgten Ratifizierung des Protokolls
Verkehr zur Durchfiihrung der Alpenkonvention durch die Europaischen Union davon ausgegangen werden
kann, dass in Erfiillung volkerrechtlicher Verpflichtungen auch seitens der Europaischen Union konkrete
MalRnahmen zur weiteren Forcierung dieser Transportformen gesetzt werden. Der Transport im UKV bzw.
WLV erweist sich namlich als deutlich effektiver als RoLa-Transporte, weil die Totlast wesentlich verringert
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werden kann und aullerdem grofdere Zuglangen maoglich sind. Die Verlagerungssituation stellt sich dabei
folgendermalen dar:

Das Frachtvolumen der vom sektoralen Fahrverbot erwartungsgemaf betroffenen Lkw entspricht unter der
Annahme, dass 300.000 Lkw-Fahrten davon erfasst werden, bei einem durchschnittlichen mittleren
Ladegewicht von 17 t/Lkw ca. 5,10 Mio t/Jahr. Berlicksichtigt man lediglich jene 180.000 Lkw-Fahrten bzw.
Transporte, die weiterhin Uber den Brenner erfolgen, ergibt sich ein Frachtvolumen von etwa 3,06 Mio.
t/Jahr.

Etwa 35 % dieser 300.000 Fahrzeuge wirden auf die RoLa umsteigen, das sind rund 105.000 Lkw/Jahr.

c) Transportkapazitaten der Bahn:
1. Erfahrungswerte zu den Transportkapazitaten:

Es wurde bereits real (in der Praxis) nachgewiesen, dass die Bahnstrecke am Brenner iber mehr als
ausreichende Kapazitatsreserven verfugt, um die vom derzeit geltenden sektoralen Fahrverbot betroffenen
Guter (die Guterliste entspricht jener des letzten Sektoralen Fahrverbotes) auf der Schiene zu
transportieren. Abzustellen ist dabei auf das Sektorale Fahrverbot aus 2009, welches anders als das aktuell
geltende Verbot ebenfalls keine Euro VI-Ausnahme vorgesehen hat. Dazu folgende Daten:

Was das Verlagerungsvolumen auf dem Brennerkorridor anlangt, wurde im Jahr 2010, also wahrend der
Geltung des letzten sektoralen Fahrverbotes ohne euroklassenbezogene Ausnahme, aber identer
Guterliste wie beim geltenden Fahrverbot, auf der Brennerstrecke mit 15,3 Mio. t (gemeint Netto-Netto-
Tonnen [NNt], also reines Frachtgutgewicht) bisher das héchste Gitervolumen am Brenner beférdert.
Damals standen 35 internationale und 16 nationale freie Fahrplantrassen zur Verfiigung. Zu diesem
Zeitpunkt (Jahreswechsel 2009/2010) wurden 54 RolLa-Zige am Brenner gefuhrt (27 Zugpaare). Aus 35
freien Fahrplantrassen ergaben sich zusatzliche Bahnkapazitaten fir den internationalen Giterfernverkehr:
Das mittlere Ladegewicht der Guterzige am Brenner (UKV und WLV) betrug real auf der Fahrtrichtung
Nord-Siuid 678 t/Zug (es handelte sich dabei um NNt, unter Berlicksichtigung eines Leerwagenanteils von
15%). Daraus errechnet sich fir 2010 eine freie Transportkapazitat auf der Bahn von 5,9 Mio. t/Jahr (35 x
678 x 250 = 5 932.500,00). Mit 16 nationalen Fahrplantrassen konnte mit der RoLa auf der Relation Wérgl-
Brenner noch ein zuséatzliches Transportvolumen von rund 1,3 Mio. t/Jahr beférdert werden.

Die freien Fahrplantrassen fiir Gilterziige zum Jahreswechsel 2009/2010 stellten somit insgesamt
Kapazitatsreserven in einem Ausmalfd von rund 7,3 Mio. t/Jahr dar. Im Jahr 2010 ergab sich somit bei dem
erwahnten realen Giteraufkommen von 15,3 Mio. t eine Transportkapazitat der Brennerbahn von 22,6 Mio.
t/Jahr. Diese Kapazitat hatte jedenfalls ausgereicht, um das durch das aktuell gultigen sektorale Fahrverbot
ohne Euro VI-Ausnahme entstehende Verlagerungsvolumen aufzunehmen, ebenso auch das durch die
geplanten neuen Gitergruppen vergrofRerte Transportvolumen.

2. Aktuell verfigbare und zeitnah schaffbare Transportkapazitaten:
2.1. Kapazitaten auf der Rola:

Fur die Berechnung der Kapazitaten bzw. der mdglichen freien Stellplatze wird als Grundlage u.a. die
aktuelle Auslastung der RoLa bendtigt. Im Jahr 2017 wurden demnach ca. 159.000 LKW mit der RolLa
transportiert, d.s. das sind 7% des gesamten Brenner-Transitverkehrs. Trotz der unterschiedlichen
Zuganzahl lag die Auslastung konstant zwischen 76% und 86%. Im Schnitt blieben also 8.816 RolLa
Anhéanger/Quartal frei. Da seither ein leichter Riickgang zu beobachten war, bietet sich die Verwendung
eines gleitenden Jahreswertes von November 2017 bis Oktober 2018 an, um die derzeitige Situation
bestmadglich darstellen zu kdnnen. In diesem Zeitraum wurde die RoLa von 145.344 Fahrzeugen genutzt,
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knapp 10% weniger als im Jahr 2017. Die nachstehenden Abbildungen geben einen Uberblickiber die
Entwicklung der RoLa-Kapazitaten und die Belegung der RoLa im Zeitraum 2010 bis 2017:

A13 Brennerautobahn und Rola
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Abbildung 35: Anzahl der Schwerfahrzeuge auf der Autobahn und der RoLa — prozentueller Vergleich (SG Verkehrsplanung 2018)
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Abbildung 36: Zeitreihe (Quartale) der Bahnwagen im RolLa Verkehr inklusive Auslastung (SG Verkehrsplanung 2018)

Zur Ermittlung méglicher Kapazitdten hat das Land Tirol die RCO/OBB mit Prognosen fiir die ndchsten
Jahre beauftragt, mit folgenden Ergebnissen:

Bisher werden am Brenner zwei Relationen mit der RoLa bedient, jeweils von Worgl nach Brennersee und
Trient. Die Stellplatzzahl nach Brennersee ist durch das dortige Terminal begrenzt, welches nicht erweitert
werden kann. Nach Trient besteht derzeit eine Einschrankung durch eine Betriebsvorschrift der RFI in
Italien. Die Zugzahl nach Trient wird nicht durch das dortige Terminal begrenzt, sondern durch die
verfligbaren Trassen auf italienischer Seite. Die aktuell verfligbaren RolLa-Kapazitdten ergeben sich aus
der nachstehenden Tabelle:

Tabelle 22: Aktuell verfiigbare RolLa-Kapazitdten auf der Brennerstrecke (SG Verkehrsplanung 2018)
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: Stellplatze pro Kapazitat pro Tag | Kapazitat pro Jahr
Relation Zugpaare . . :
Zug und Richtung (beide Richtungen)
Worgl-Brennersee 18 18 324 186.624
Worgl-Trient 2 21 42 24,192
Summe 20 366 210.816

Diese Kapazitaten kénnen erweitert werden, und zwar nach folgendem Zeitplan:
e Phase 1: Optimierung (ab August 2019):

Es kdnnen je ein zusatzliches Zugpaar pro Relation und ein neues Zugpaar Regensburg-Trento eingesetzt
werden.

Es wird erwartet, dass die Betriebsvorschrift der RFI im Hinblick auf die Zuglange angepasst wird. Die
zuséatzlichen Zugpaare werden durch Trassenoptimierungen ermdglicht. Die zusatzlichen Kapazitaten
ergeben sich auf der nachstehenden Tabelle:

Tabelle 23: Mégliche RolLa-Kapazitédten auf der Brennerstrecke August 2019 (SG Verkehrsplanung 2018)

. Stellplatze pro Kapazitat pro Tag | Kapazitat pro Jahr
Relation Zugpaare . . .
Zug und Richtung (beide Richtungen)
Woérgl-Brennersee 19 18 342 196.992
Worgl-Trient 3 23 69 39.744
Regensburg-Trient 1 23 23 13.248
Summe 23 434 249.984

e Phase 2: Zusatzliche Wagen (ab Janner 2020)

Es werden mehr Zugpaare eingesetzt und zu diesem Zweck vorhandene Wagen reaktiviert.

Die kurzfristige Reaktivierung bisher abgestellter Wagen ermdglicht zusatzliche Zugpaare. Am Brennersee
wird damit vermutlich die Kapazitatsgrenze des Terminals erreicht, in Trient stehen weitere Kapazitaten zur
Verfligung. In Wérgl wird die Kapazitat auf StralRenseite erreicht. Die damit schaffbaren RoLa-Kapazitaten
kénnen der nachfolgenden Tabelle entnommen werden:

Tabelle 24: Mégliche RolLa-Kapazitédten auf der Brennerstrecke Janner 2020 (SG Verkehrsplanung 2018)

. Stellplatze pro Kapazitat pro Tag | Kapazitat pro Jahr
Relation Zugpaare . . .
Zug und Richtung (beide Richtungen)
Worgl-Brennersee 24 18 432 248.832
Worgl-Trient 6 23 138 79.488
Regensburg-Trient 5 23 115 66.240
Summe 35 685 394.560

e Phase 3: Erweiterung Terminal Worgl (ab Janner 2021)
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Eine weitere Steigerung der RolLa-Kapazitat ist damit erreichbar, dass die StralRenseitige Kapazitat in
Wérgl erweitert wird, um zusétzliche Zugpaare nach Trient fahren zu kdénnen. Trient bietet weiterhin
Reserven. Damit ergeben sich folgende Kapazitaten:

Tabelle 25: Mégliche RolLa-Kapazitéten auf der Brennerstrecke Jénner 2021 (SG Verkehrsplanung 2018)

Stellplatze pro

Kapazitat pro Tag

Kapazitat pro Jahr

Relation Zugpaare Zug und Richtung (beide Richtungen)
Worgl-Brennersee 24 18 432 248.832
Worgl-Trient 10 23 230 132.480
Regensburg-Trient 5 23 115 66.240
Summe 39 777 447.552

In einer graphischen Darstellung ergibt sich daher folgende Steigerung der RolLa-Kapazitaten:
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Kapazitatszuwachs der einzelnen Phasen
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Abbildung 37: Mégliche Kapazitdtszuwéchse auf der RoLa bis 2021.

Zusammengefasst heilt dies, dass aktuell auf der RoLa mit der voller Anzahl an Zugpaaren ca. 65.000
freie Stellplatze verfugbar sind. Bis August 2019 kann diese Anzahl auf ungefahr 105.000 erh6éht werden.
Danach sind bis 2021 bei Bedarf noch weitere Steigerungen maglich. In der nachstehenden Tabelle werden
die vorhandenen bzw. zusatzlich schaffbaren RoLa-Kapazitdten gesamthaft ausgewiesen:

Tabelle 26 Mdgliche Kapazitdtszuwéchse auf der RoLa bis 2021

Zeit Fahrzeuge (gerundet) Freie Stellplatze
Aktuelle Nutzung (Nov 17 - Okt 18) 145.000 -
Aktuelle Kapazitat (Status Quo) 210.000 65.000
Prognose Kapazitat August 2019 250.000 105.000
Prognose Kapazitat Januar 2020 395.000 250.000
Prognose Kapazitat Januar 2021 450.000 305.000

2.2. Kapazitaten im unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV)

Laut BMVIT (Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie) sind auf der Brennerstrecke
aktuell 20 marktfahige Trassen pro Tag und Richtung frei, d.h. insgesamt 40 Trassen pro Tag. Basis fir
diese Berechnung war der Netzfahrplan Minchen — Verona 2018. Grundsatzlich ware noch mehr méglich,
aber bis ca. 2020/21 ist baustellenbedingt (in Italien) nur ein reduziertes Angebot verfiigbar.

Bezlglich der maximalen Anzahl an Containern pro Zug im UKV wurde bei Lokomotion angefragt, einem
privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen auf der Brennerachse. In der Antwort wurde angegeben, dass
aufgrund der Beschrankungen hinsichtlich der Zuglangen héchstens 16 Wagen bzw. 32 Trailer/Container
pro Zug moglich seien.
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Aus diesen Angaben lassen sich folgende Kapazitaten errechnen:
e 20 Trassen x 32 Container = 640 Container pro Tag und Richtung
¢ 2 Richtungen x 640 Container = 1280 Container pro Tag

Fur eine konservative Abschatzung wird davon ausgegangen, dass die UKV-Zuge nur Werktags verkehren,
also rund 250 Tage pro Jahr, und dass mit einem Container bis zu 20 Tonnen transportiert werden (je nach
Container betragt die maximale Zuladung normalerweise ca. 21-25 t). Daraus ergibt sich:

¢ 1280 Container/Tag x 20 Tonnen/Container x 250 Tage/Jahr = 6.400.000 Tonnen/Jahr

Mit den beschriebenen Annahmen kdnnen also im UKV zuséatzlich noch 6,4 Mio t/Jahr pro Jahr auf der
Brennerstrecke transportiert werden.

Um das Ergebnis einordnen zu kénnen, wird ein Vergleich mit der Stral3e angestellt. Grundlage dafir bildet
die ,Mitteilung betreffend die beabsichtigte Einfiihrung eines sektoralen Fahrverbotes auf der A12 Inntal
Autobahn® des BMVIT (GZ. BMVIT-129.049/0011-1/K1/2015) vom 22. Dezember 2015. Darin wurden fir
die damals 39 freien Trassen pro Tag sogar nicht genutzte Transportkapazitaten von 6,6 Mio. Tonnen
errechnet. Damit bestatigt sich, dass die oberhalb getroffenen Annahmen eher konservativ waren. Als
mittleres Ladegewicht pro Lkw wurden in dem Schreiben 16,3 Tonnen angegeben. Fir die folgende
Berechnung wird dieser Wert aufgerundet, um allfillige Schwankungen oder Anderungen
miteinzubeziehen.

e 6.400.000 Tonnen/Jahr/ 17 Tonnen/Lkw = 376.470 Lkw/Jahr

Mit den derzeit nicht genutzten Bahnkapazitaten auf der Brennerstrecke kdnnten demnach ungefahr
375.000 Lkw pro Jahr substituiert werden. Da die dazugehdrige Berechnung jedoch einige Sicherheiten
enthalt, ist dieser Wert eher als Untergrenze zu verstehen. Die tatsachliche Anzahl wird wahrscheinlich
hoéher liegen.

3. Zusammenfassung:

Derzeit stehen auf der Nord-Sid-Verbindung 20 freie Trassen pro Tag und Richtung zu Verfligung.
Grundsatzlich kdnnten noch mehr Trassen bereitgestellt werden, baustellenbedingt (Italien) ergibt sich aber
bis ca. 2020/2021 nur ein begrenztes Angebot. Bei 32 Container pro Zug ergeben sich 640 Container pro
Tag und Richtung, gesamt also 1280 Container pro Tag und bei 250 Werktagen 320.000 Container pro
Jahr. Unter der konservativen Annahme von lediglich 20 t Ladung pro Container ergibt sich bei 320.000
Containern eine Transportkapazitat von 6,4 Mio t/Jahr auf der Nord-Sid-Verbindung, also deutlich mehr
als die oben genannten 5,10 bzw. 3,06 Mio. t/Jahr.

Was den Ost-West-Verkehr anlangt, gibt es ebenfalls eine innerdsterreichische Bahnverbindung
Vorarlberg — Salzburg — Wien, zusatzlich auerdem eine alternative Wegstrecke iber Deutschland. Auch
auf dieser Fahrdestination stehen sohin alternative Beférderungsmaglichkeiten zur Verfligung.

Aufgrund der Erfahrungen aus der Zeit des sektoralen Fahrverbotes von 2009 muss allerdings davon
ausgegangen werden, dass nicht allein das Gesamtverlagerungsvolumen entscheidend ist, sondern auch
die RoLa-Kapazitaten eine Rolle spielen, weil ein bestimmter Teil der betroffenen Transporte diese - wegen
des hohen Totlastanteils zwar verkehrspolitisch ungiinstigere, transportlogistisch aber einfacher nutzbare
- Schienentransportmaoglichkeit in Anspruch nehmen wird. Der Anteil betragt ca. 35 % der vom sektoralen
Fahrverbort insgesamt betroffenen Lkw. Bei den in die lufthygienische Berechnung eingestellten 300.000
Fahrzeugen besteht sohin ein Bedarf von ca. 105.000 RoLa-Platzen/Jahr.
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Aktuell betragt die RoLa-Kapazitat ca. 210.000 Fahrzeuge/Jahr. Tatsachlich transportiert wurden zwischen
November 2017 und Oktober 2018 aber nur ca. 145.344 Fahrzeuge, womit sich ca. 65.000 freie RolLa-
Platze ergeben. Die RoLa-Kapazitat kann nach folgendem Zeitplan erweitert werden:

+ Kapazitat ab 8/2019: ca. 250.000 Fahrzeuge/Jahr und damit Kapazitat von ca. 105.000 RoLa-Platzen
+ Kapazitat ab 1/2020: ca. 395.000 Fahrzeuge/Jahr und damit Kapazitat von ca. 250.000 RolLa-Platzen
+ Kapazitat ab 1/2021: ca. 450.000 Fahrzeuge/Jahr und damit Kapazitat von ca. 305.000 RoLa-Platzen

Diese Zahlen zeigen, dass der bei 300.000 subsituierten Fahrten entstehende zusatzliche Bedarf an
105.000 RoLa-Platzen bereits ab August 2019 ohne Schwierigkeiten abgedeckt werden konnte. Ab Janner
2020, also bei Verbindlichwerden der Verscharfungen, kann sogar mehr als das Doppelte des errechneten
Bedarfes zur Verfligung gestellt werden. Es koénnen sohin jedenfalls ausreichende Kapazitaten
bereitgestellt werden. Dies gilt umso mehr, als der tatsachliche Bedarf an RolLa-Platzen aufgrund der
teilweisen Euro VI-Ausnahme geringer sein wird als in der Berechnung angenommen.

Fur den West-Ost-Verkehr (Vorarlberg — Salzburg — Wien) sowie auch auf der West-Siid-Achse (Vorarlberg
— Innsbruck — Bozen) gibt es zwar kein RoLa-Angebot, allerdings stehen fir den West-Ost-Verkehr — wie
zuvor erwahnt — neben den Schienentransportméglichkeiten (WLV und UKV) groBteils entfernungsmafig
gleichwertige Alternativroute Uber die Bundesrepublik Deutschland zu Verfiigung. Was die West-Sud-
Achse anlangt, wurde der Fahrverbotsbereich im Hinblick auf die seitens der Union gestellten
Anforderungen an Transportalternativen so begrenzt, dass Stralenfahrten weiterhin maglich sind.

1.2.3.6. Gitergruppen und daraus resultierendes Verlagerungsvolumen:

Bei der spezifischen Auswahl der Glter ist zunachst das Kriterium der Bahnaffinitat von zentraler

Bedeutung. Erfasst werden sollen Giiter, fir die die Bahn als Transportalternative besonders geeignet ist.

Wesentliche Kriterien fir die Bahnaffinitat sind:

- die Transportstrecke:
die Schiene eignet sich vor allem flr Langstreckentransporte als alternative Beférderungsform;
auszuwahlen sind daher jene im Sanierungsgebiet beférderten Giiter, die zu einem betrachtlichen Teil
auf Langstrecken transportiert werden;

- die Zeitbindung:
der an Fahrplane gebundene Bahntransport schrankt die (zeitliche) Flexibilitdt bei Durchfihrung der
Transporte naturgemaR ein, und zwar speziell bei der Beférderung im UKV und WLV; daher sind Giiter,
bei denen der Zeitpunkt der Anlieferung bzw. die Transportzeit nicht die zentrale Rolle spielen, im
besonderen Male fiir die Beférderung auf der Schiene pradestiniert (z.B. Abfalle, Baustoffe, Rundholz),
wohingegen Guter, fir deren Transport typischerweise ein enger Zeitrahmen besteht, ausscheiden (z.B.
verderbliche Lebensmittel);

- Verarbeitungsstufe:
Rohstoffe bzw. Primarprodukte, also noch nicht veredelte Produkte, werden vielfach als Massengut
bzw. in Monochargen transportiert und eignen sich deshalb in besonderer Weise fir den Transport auf
der Schiene, wohingegen Produkte héherer Verarbeitungsstufen éfters zusammen mit anderen, nicht
bahnaffinen Gutern (Mischladungen) beférdert werden, sodass die Verlagerungsmoglichkeit auf die
Schiene nicht oder nur beschrankt gegeben ist;

- die Verladungsmaoglichkeit auf die Schiene:
Guter, die besonders empfindlich gegen auRere Einwirkung sind, sodass selbst die RoLa-Verladung zu
Transportschaden fuhren kann, sind nicht verlagerbar; ,unsensible® Guter, deren Verladung keine
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besondere Sorgfalt erfordert, bieten sich hingegen in besonderem Male fir den Transport auf der
Schiene, insbesondere im WLV, an (z.B. Rohstoffe, Rundholz).

Durch die Guterauswahl soll natiirlich auch ein angemessener Reduktionseffekt erzielt werden, wobei die
verfigbaren Schienenkapazitaten zu berlcksichtigen sind. Wie die Erfahrungen der letzten Jahre gezeigt
haben, unterliegt das Schwerverkehrsaufkommen nicht unbetrachtlichen Schwankungen. Vor allem die
Wirtschaftslage wirkt sich auf die absolute Anzahl der Transportfahrten aus. Nachdem das Vorhandensein
von Transportalternativen entsprechend den Ergebnissen der Vertragsverletzungs-verfahren zu den
vorangegangenen sektoralen Fahrverboten einen wesentlichen Faktor fur die Zuldssigkeit einer solchen
MaRnahme bildet, muss die konkrete Glterauswahl auch diese Schwankungsbreite maoglicher
Verlagerungsvolumen berucksichtigen. Durch Abstellen auf Massenguter wird schlieRlich insbesondere
auch die Entwicklung entsprechender Leistungsangebote durch die Bahnbetreiber forciert, wie z.B. die
Durchfiihrung von Gemeinschaftstransporten. Ein Beispiel daflr ist der an sechs Tagen in der Woche
zwischen ltalien und Deutschland verkehrende ,Fliesenzug®, der auf der Riickfahrt mit Rohstoffen flr die
Fliesenproduktion beladen ist.

Die aktuell in der ,Verbotsliste® enthaltenen Giiter wurden nach diesen (sachlichen) Positiv- und

Negativkriterien ausgewahlt. Die konkrete Guterauswahl basierte dabei auf einer fachkundig

durchgefiihrten Giitererhebung (Studie ,Lkw-Erhebung Tirol 2012“, HERRY Verkehrsanalyse-Beratung-

Forschung, April 2013), die insbesondere Aufschluss Uber Art und Menge der im Sanierungsgebiet

transportierten Guter und die Destinationen der Transportfahrten (Binnenverkehr, Ziel- und Quellverkehr,

Transitverkehr) liefert. Erfasst sind derzeit folgende Gitergruppen:

o alle Abfalle, die im Europaischen Abfallverzeichnis aufgenommen sind (entsprechend der Entscheidung
der Kommission Uber ein Abfallverzeichnis 2000/532/EG, in der Fassung des Beschlusses
2014/955/EU)

e Steine, Erden und Aushub

e Rundholz und Kork

o Kraftfahrzeuge der Ober- und Untergruppen L1e, L2e, L3e, L4e, L5e, L6e, L7e, M1, M2 und N1 im Sinn
des § 3 Abs. 1 des Kraftfahrgesetzes 1967, BGBI. Nr. 267/1967, zuletzt geandert durch das Gesetz
BGBI. I Nr. 73/2015

¢ Nichteisen- und Eisenerze

e Stahl

e Marmor und Travertin

o Fliesen (keramisch).

Eine in den Jahren 2017/2018 durchgefiihrte neue Gutergruppenerhebung (Planoptimo 2017/2018) hat
bestatigt, dass diese Gliter nach wie vor in relevantem Umfang auf dem Brennerkorridor transportiert
werden. Wie bereits ausgefuhrt, wurden 2017 im Bereich Unterinntal der A 12 insgesamt ca. 248.000
Fahrten mit diesen Gutern erhoben. Geht man aufgrund der Erfahrungswerte davon aus, dass ca. 30 %
der Guter im Ziel- und Quellverkehr beférdert werden, ergeben sich ca. 180.000 Fahrten, die vom
sektoralen Fahrverbot betroffen sind. Zu diesen aufgrund der generellen Euro VI-Ausnahme weiterhin auf
der StralRen erfolgten Transporten kommen — wie ebenfalls erwdhnt — noch die ca. 22.000 bereits
substituierten Lkw.

Im Zuge der erwahnten Gutererhebung und weiterer fachkundiger Untersuchungen (Buro fir Verkehrs-
und Raumplanung, 2018) konnten auflerdem folgende weitere Gitergruppen erhoben werden, die die
vorgenannten Kriterien der Bahnaffinitdt erflllen und sich aufgrund des Transportvolumens fur die
Aufnahme in die Verbotsliste eignen:

» Flussige Mineraldlerzeugnisse ca. 16.000 Lkw-Fahrten/Jahr

« Zement, Kalk, gebrannter Gips ca. 27.000 Lkw-Fahrten/Jahr
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» Papier und Pappe und Waren daraus: ca. 134.000 Lkw-Fahrten/Jahr
* Rohre und Hohlprofile: ca. 20.000 Lkw-Fahrten/Jahr
+  Getreide: ca. 17.000 Lkw-Fahrten/Jahr

Die Gesamtzahl von ca. 210.000 Fahrten ist allerdings um ca. 65.000 Fahrten zu reduzieren. Bei den
Erhebungen wurde namlich auf die bei statistischen Erhebungen verwendeten Giitergruppen abgestellt.
Da die Auswahl den Kriterien der Bahnaffinitat entsprechen muss, kénnen nur Teile der in den einzelnen
Gutergruppen erfassten Stoffe bzw. Materialien in das sektorale Fahrverbot einbezogen werden. So
werden etwa Waren aus Papier und Pappe nicht erfasst. Ausgehend von demnach ca. 145.000 Fahrten
und unter Berlicksichtigung des Ziel- und Quellverkehrs ergeben sich sohin durch Einbeziehung dieser
Gutergruppen bzw. Teilen davon ca. 100.000 zuséatzliche Fahrten, gesamt sohin die in die vorstehenden
Berechnungen zu den Verlagerungskapazitaten eingestellten ca. 300.000 Lkw-Fahrten/Jahr.

Dass die vorhandenen bzw. bereitstellbaren Schienentransportkapazitaten ausreichen, um diese
Transporte, insoweit sie weiterhin auf dem Brennerkorridor erfolgen, aufzunehmen, und sogar noch
Sicherheiten bestehen, wurde unter Punkt 1.2.3.4. bereits ausfuhrlich dargelegt.

1.3. Rechtliche Begriindung:

1.3.1. Unionsrecht:

1.3.1.1. Richtlinie 2008/50/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2008 lber
Luftqualitat und saubere Luft flir Europa (im Folgenden: Luftqualitatsrichtlinie):

Nach der Luftqualitatsrichtlinie haben die Mitgliedstaaten daftir zu sorgen, dass die in den Anhéngen Xl
und XVI fir bestimmte Luftschadstoffe festgelegten Ziel- und Grenzwerte nicht Uberschritten werden (Art.
12 und 13). Diese Werte sind seit 1.Janner 2010 verbindlich.

Im Falle der Uberschreitung haben sie Luftqualitatsplane zu erstellen und darin geeignete MaRnahmen
vorzusehen, um den Zeitraum der Nichteinhaltung so kurz wie mdglich zu halten (Art. 23).

Far den vorliegend relevanten Luftschadstoff Stickstoffdioxid (NOz2) sieht die Richtlinie folgende Grenzwerte
vor: 1-Stunden-Wert von 200 pg/m® (18-malige Uberschreitung im Kalenderjahr zuldssig) und
Jahresmittelwert von 40 pg/m?® (Anhang XI).

Die nunmehr vorgesehene Anderung der Sektorales Fahrverbots-Verordnung trégt diesen
unionsrechtlichen Vorgaben Rechnung.

Im geltenden Luftqualitatsplan (Programm nach § 9a IG-L) ist ein sektorales Fahrverbot als notwendige
Malnahme fir die unionsrechtlich geforderte rasche Erreichung der vorgegebenen Luftqualitatsziele
vorgesehen. Dass darin zudem ein stufenweises Auslaufen der Euro VI-Ausnahme festgelegt ist, die
Novelle aber die Fortgeltung der Ausnahme fir eine , Teilmenge® der Euro VI-Fahrzeuge vorsieht, bedeutet
keinen Widerspruch zum Programm bzw. andert nichts an der Unionsrechtskonformitat der Regelung
(Deckung in einem Luftqualitdtsplan). Das Auslaufen der Ausnahme ist im Programm nicht ndher geregelt.
Die vorgesehene Verscharfung der Euro VI-Ausnahme kann jedenfalls als Teilschritt in Richtung Entfall
euroklassenbezogener Ausnahmen angesehen werden. Die Aufrechterhaltung der Ausnahme fir Euro VI-
Fahrzeuge jingeren Zulassungsdatums ist auch sachlich begriindbar. Laut neuesten fachlichen
Erkenntnissen hangt das Emissionsverhalten der Schwerfahrzeuge von der Kilometerleistung ab. Die
Emissionswerte neuer Euro VI-Fahrzeuge sind demnach deutlich besser als jene von Fahrzeugen mit
héherem Kilometerstand (TU Graz, Institut fir Verbrennungskraftmaschinen und Thermodynamik,
Stellungnahme vom 03.06.2019). Die vorgesehene Ausnahmeregelung lasst sohin einen lufthygienisch
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vorteilhaften zusatzlichen ,Modernisierungsschub“ erreichen. Die Privilegierung neuerer Euro VI-
Fahrzeuge wird erwartungsgemaf dazu fuhren, dass sich die bereits jetzt Gberwiegend dem Euro VI-
Standard entsprechende Fahrzeugflotte auf der A 12 Inntal Autobahn kinftig zu einem wesentlichen Teil
aus Euro VI-Fahrzeugen jingeren Zulassungsdatums und damit besseren Emissionswerten
zusammensetzt. Weiters ist zu berticksichtigen, dass die Festlegungen in nationalen Umsetzungsakten zu
europarechtlichen Normen dem Unionsrecht entsprechen mussen. Bei Unklarheiten sind sie - wenn
moglich - unionsrechtskonform auszulegen. Dies gilt auch fiir die Festlegung, dass die Euro VI-Ausnahme
stufenweise auslaufen soll. Seitens der Europaischen Kommission werden nun — wie bereits erwahnt — mit
Verweis auf die Grundfreiheiten (konkret Warenverkehrsfreiheit) erhebliche unionsrechtliche Bedenken
gegen ein auch Fahrzeuge mit bestem Emissionsstandard umfassendes sektorales Fahrverbot gedul3ert.
Eingriffe in die Grundfreiheiten sind zwar aus zwingenden Griinden des Allgemeininteresses, wozu laut
sténdiger Rechtsprechung des EuGH auch Umweltinteressen zahlen, unionsrechtlich zuldssig, missen
aber jedenfalls verhaltnismaRig sein. Bei der Verhaltnismafigkeits-priifung, insbesondere bei Priifung des
Angemessenheitskriteriums, besteht allerdings ein gewisser Beurteilungsspielraum. Die hier
vorzunehmende Abwagung konkurrierender Interessen stellt letztlich eine Wertentscheidung dar. Es
besteht somit eine gewisse rechtliche Unsicherheit, wenn ein Fahrverbot ohne jede euroklassenbezogene
Ausnahme verordnet wird, bzw. ein gewisses Risiko, dass ein solches Verbot nicht zeitnah in Kraft treten
kann, wenn die Europdische Kommission oder andere Klagsberechtigte die ihr/ihnen zukommenden
Méglichkeiten des vorlaufigen Rechtsschutzes in Anspruch nehmen. Eine solche zeitliche Verzégerung
muss aber wegen der dringenden Notwendigkeit, raschestmaogliche weitere Verbesserungen der an der
Messstelle Vomp A 12/Raststatte aktuell noch sehr unglinstigen Luftgitesituation zu erzielen, vermieden
werden. Die vorgesehene Ausnahme fir einen Teil der Euro VI-Fahrzeuge, namlich jene mit bestem
Emissionsverhalten, stellt daher in der Gesamtbetrachtung einen sinnvollen Kompromiss zur Angleichung
der unterschiedlichen Rechtspositionen dar. Dabei ist anzumerken, dass die MalRnahme jedenfalls fur
einen gewissen Zeitraum auch mit dieser Ausnahme einen relevanten lufthygienischen Effekt erzielen lasst,
vor allem auch wegen der weiters vorgesehenen betrachtlichen Erweiterung der Giterliste.

Das Verbot setzt im Ubrigen beim Verkehr als Hauptverursacher der Grenzwertiiberschreitungen an. Es
zZielt — wie bereits erwahnt - auf die Verlagerung von Transporten auf die Schiene oder auf kirzere sowie
teilweise gleichwertige Alternativrouten ab. Die MaRnahme schlie3t also bestimmte StraRenfahrten im
Sanierungsgebiet aus und erweist sich damit als flr die Verbesserung der Luftgitesituation besonders
effektiv, weil die durch die betreffenden Transporte ansonsten im Sanierungsgebiet verursachten NOx-
Emissionen zur Ganze vermieden werden koénnen. Dieser Effekt ist derzeit zwar nur noch marginal
gegeben, weil durch die geltende generelle Euro VI-Ausnahme Transporte mit den ,Verbotsgitern®
wiederum nahezu ausschlieRlich auf der A 12 Inntal Autobahn erfolgen. Die vorgesehenen Anderungen
bewirken aber eine relevante Steigerung des Verlagerungsvolumens und damit des lufthygienischen
Effektes der Mallnahme. Da die MalRnahme sofort mit Wirksamwerden lufthygienisch wirksam ist, wird
auch der zitierten Richtlinienvorgabe, den Zeitraum der Nichteinhaltung der Grenzwerte so kurz wie
mdglich zu halten, in besonderer Weise Rechnung getragen. Im Ergebnis kann daher auch von der
Erfullung des in der vorzitierten Richtliniennorm vorgesehenen Eignungskriteriums ausgegangen werden.

1.3.1.2. Art. 34 ff des Vertrages uber die Arbeitsweise der Europaischen Union (Warenverkehrsfreiheit):

Gemall Art. 34 AEUV sind mengenmaRige Einfuhrbeschrankungen sowie alle MaRnahmen gleicher
Wirkung zwischen den Mitgliedstaaten grundsétzlich verboten. Mengenmaflige Einfuhrbeschrankungen
sind mitgliedstaatliche Regelungen, die unmittelbar den Warenimport zum Gegenstand haben und diesen
der Menge oder dem Wert nach ganz oder teilweise beschranken. Erfasst sind also alle Arten von
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quantitativen oder wertmaRigen Kontingentierungen oder Verbote der Wareneinfuhr bzw. —durchfuhr
innerhalb der Union. MaRnahmen gleicher Wirkung wie Einfuhrbeschrankungen sind nach der sog.
Dassonville-Formel ,Handelsregelungen der Mitgliedstaaten, die geeignet sind, den Handel innerhalb der
Union unmittelbar oder mittelbar, tatsachlich oder potentiell zu behindern“ (EuGH, Rs 8/74, Dassonville,
ECLI:EU:C:1974:82, Rn 5).

Dass eine Verordnung, durch die der Transport bestimmter Waren auf der A 12 Inntal Autobahn als eine
der wichtigsten terrestrischen Verbindungswege zwischen Siiddeutschland und Norditalien untersagt bzw.
eingeschrankt wird, trotz vorhandener Ausweichstrecken und bestehender Verlagerungs-mdglichkeiten auf
andere Verkehrstrager geeignet ist, den Warenverkehr zu beeintrachtigen und damit als MalRnahme mit
gleicher Wirkung wie mengenmaflige Beschrankungen zu qualifizieren ist, hat der EuGH bereits in seinen
Urteilen vom 15. November 2005 in der Rs C-320/03 (,Sektorales Fahrverbot I*) und vom 21. Dezember
2011 in der Rs 28/09 (,Sektorales Fahrverbot II) festgestellt.

Die Warenverkehrsfreiheit gilt allerdings nicht uneingeschrankt. Zwar wird der in Art. 36 AEUV ausdriicklich
als Rechtfertigungsgrund normierte, mit der geplanten VerkehrsmalRnahme verfolgte Schutz der
Gesundheit und des Lebens von Menschen, Tieren und Pflanzen vom EuGH nur fir solche die
Warenverkehrsfreiheit beschrankenden Regelungen herangezogen, die unmittelbar und konkret auf den
Schutz dieser Rechtsgiiter abzielen, jedoch werden in der Rechtsprechung neben den im AEUV
ausdrucklich genannten Ausnahmen noch weitere, ungeschriebene Rechtfertigungsgrinde anerkannt. Im
Urteil Cassis de Dijon aus dem Jahr 1979 nennt der EuGH erstmals einige Schutzguter, die Eingriffe in die
Warenverkehrsfreiheit Gber die in Art. 36 AEUV explizit genannten Grunde hinaus rechtfertigen kdnnen.
Konkret heiRt es darin: ,Hemmnisse fir den Binnenhandel der Gemeinschaft, die sich aus den
Unterschieden der nationalen Regelungen uber die Vermarktung dieser Erzeugnisse ergeben, missen
hingenommen werden, soweit diese Bestimmungen notwendig sind, um zwingenden Erfordernissen
gerecht zu werden, insbesondere den Erfordernissen einer wirksamen steuerlichen Kontrolle, des Schutzes
der offentlichen Gesundheit, der Lauterkeit des Handelsverkehrs und des Verbraucherschutzes" (EuGH,
Rs 120/78, Cassis de Dijon, ECLI:EU:C:1979:42).

Die in der Cassis de Dijon-Rechtsprechung angeflhrten zwingenden Erfordernisse sind dabei nicht
abschlief3end (arg ,insbesondere) und hat der EuGH, nachdem im Jahr 1986 die Umweltpolitik im EWG-
Vertrag verankert wurde, in mehreren Entscheidungen den Umweltschutz als weiteren ungeschriebenen
Rechtfertigungsgrund im Sinne des Urteils Cassis de Dijon anerkannt. In Fortflihrung dieser Judikaturlinie
hat der Gerichtshof auch in seinem Urteil vom 21. Dezember 2011 in der Rs C-28/09 ausgefiihrt, dass
zwingende Erfordernisse des Umweltschutzes nationale MaRRnahmen, die mdglicherweise den
innergemeinschaftlichen Handel behindern, wie das den Gegenstand der Entscheidung bildende sektorale
Fahrverbot gemaR Verordnung des Landeshauptmannes vom 17. Dezember 2007, LGBI. Nr. 92/2007,
rechtfertigen kénnen (Rn 125).

Voraussetzung fir die Zulassigkeit von Eingriffen in die Grundfreiheiten ist allerdings, dass die jeweiligen
MaRnahmen verhaltnismaRig sind, d.h. die Mallnahmen mussen im Hinblick auf den Rechtfertigungsgrund
geeignet, erforderlich und angemessen sein.

Diese Voraussetzungen treffen fir das nunmehr vorgesehene, durch eine maf3gebliche Einschrankung der
Euro VI-Ausnahme tatsachlich zu einer relevanten Vermeidung von Stralengitertransporten im
Sanierungsgebiet flhrende Fahrverbot zu. Zur Begriindung wird dabei vorweg auf die Ausfiihrungen in den
Erlauternden Bemerkungen zur Stammfassung der derzeit geltenden Sektorales Fahrverbots-Verordnung,
LGBI. Nr. 44/2016, verweisen, worin die Geeignetheit, Erforderlichkeit und Angemessenheit eines solchen
sektoralen Fahrverbotes, allerdings ohne euroklassenbezogene Ausnahme, bereits umfassend dargelegt
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wurde. Diese Ausfilhrungen werden unter Einbeziehung der Ergebnisse der zwischenzeitlich
durchgefiihrten Evaluierung des aktuell giiltigen sektoralen Fahrverbotes noch wie folgt erganzt:

Zur Geeignetheit:

Wie in den Erlduterungen zur Verordnung LGBI. Nr. 44/2016 im Detail ausgeflhrt, ist ein sektorales
Fahrverbot, also ein den Transport bestimmter Giiter auf der StralRe untersagendes Verbot, auch nach
Ansicht des EuGH geeignet, das in der Luftqualitatsrichtlinie 2008/50/EG festgelegte Ziel der
Luftreinhaltung und damit das als Rechtfertigungsgrund fir Eingriffe in die Warenverkehrsfreiheit
anerkannte Interesse des Umweltschutzes in koharenter und systematischer Weise zu erreichen bzw. zu
fordern. Die MalRnahme setzt bei einem der Hauptverursacher der NO2-Grenzwertliberschreitungen,
namlich dem Schwerverkehr auf der A 12 Inntal Autobahn bzw. A 13 Brenner Autobahn, an. Durch dessen
Verlagerung auf die Schiene als umweltfreundlicherem Verkehrstrager konnen NOx-Emissionen vermieden
werden und kann dadurch effektiv zur Senkung der NOz-Immissionswerte an den autobahnnahen
Messstellen beigetragen werden.

Die MaRnahme entspricht auch der gemeinsamen Verkehrspolitik der Union, wie seitens der Kommission
im Verfahren zum ,Sektoralen Fahrverbot I zugestanden wurde und im dritten Erwagungsgrund der
Richtlinie 92/106/EWG Uber die Festlegung gemeiner Regeln flir bestimmte Beférderungen im
kombinierten Guterverkehr zwischen Mitgliedstaaten, auf den der EuGH im Urteil in der Rs C-28/09
ausdricklich hingewiesen hat, ausgefihrt wird (EuGH 21. Dezember 2011, Rs C-28/09,
Kommission/Osterreich, ECLI:EU:C:2011:854, Rn 130). Vor allem tragt das sektorale Fahrerbot aber auch
dem zwischenzeitlich zum Unionsrecht zahlenden Protokoll Verkehr zur Durchflihrung der Alpenkonvention
Rechnung, welches zur Verringerung der Belastungen des Alpenraumes auf ein fir Menschen, Tiere und
Pflanzen ertragliches Ausmal ausdriicklich die Verlagerung des Straltenverkehrs auf die Schiene vorsieht
und die Vertragsparteien anhalt, solche Verlagerungen auf umweltfreundliche Transportmittel zu
begiinstigen. Diese Ubereinstimmung mit den politischen Erwagungen der Union zur Entwicklung des
Guterverkehrs bzw. mit von der Union eingegangenen volkerrechtlichen Verpflichtungen bestatigt die im
Rahmen der ,Eignungsprifung” ebenfalls relevante Koharenz der geplanten Verkehrsmaflinahme. Auch
die vorgesehenen Ausnahmen flr den lokalen und regionalen Verkehr stehen der vom EuGH geforderten
Zielerreichung in koharenter und systematischer Weise nicht entgegen. Wie namlich der Gerichtshof in
seinem Urteil in der Rs C-28/09 weiters eingerdumt hat, sind solche Ausnahmen mit MaRnahmen zur
Kanalisierung von Verkehrsstromen oder Beeinflussung von Verkehrstragern regelmaiig verbunden und
im konkreten Fall auch deshalb notwendig, um das mit dem Fahrverbot verfolgte Ziel der Luftreinhaltung
nicht zu konterkarieren, weil Transporte von den Verladestationen zu den Empfangern zu langeren Fahrten
im Sanierungsgebiet fuhren kdnnen als Direktlieferungen (EuGH 21. Dezember 2011, Rs C-28/09,
Kommission/Osterreich, ECLI:EU:C:2011:854, Rn 134). Die Koharenz der Manahme wird auch durch die
nunmehr vorgesehene, zeitlich befristete Ausdehnung der erweiterten Zone nicht in Frage gestellt. Diese
befristete Zonenerweiterung ist ebenso wie die dauerhaft geltende Zonenreglung sachlich begriindbar.
Damit wird ndmlich dem Umstand Rechnung getragen, dass fur bestimmte Fahrtdestinationen im Ost-
West-Verkehr keine gleichwertige Stralenroute tUber Deutschland zur Verfligung steht. Zwar kénnen die
betreffenden (Langstrecken)Transporte auf der Schiene erfolgen, allerdings stehen als Schienentransport-
moglichkeiten auf der West-Ost-Verbindung nur der Wagenladungsverkehr (WLV) und der Unbegleitete
kombinierte Verkehr (UKV) zu Verfugung. Eine RolLa als einfach und ohne besonderen logistischen
Aufwand nutzbare Schienentransportmdglichkeit ist auf dieser Verbindung nicht vorhanden. Deshalb soll
fur die angesprochenen Fahrtdestinationen zeitlich befristet die Moglichkeit geschaffen werden, Transporte
weiterhin auf der A 12 Inntal Autobahn, also im Verbotsbereich, durchzufiihren. Damit wird der betroffenen
Wirtschaft mehr Zeit fur die gegeniber der RoLa-Nutzung aufwandigere Umstellung der Transportlogistik
eingeraumt. Es wird auch sichergestellt, dass sich durch die befristete Ausdehnung der erweiterten Zone
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keine lufthygienische Verschlechterung gegeniber der derzeitigen Situation ergeben. Deshalb miissen die
Transporte innerhalb der befristet ausgedehnten erweiterten Zone, wenn sie ihren Ziel- oder
Ausgangspunkt in den voribergehend aufgenommenen Bezirken bzw. Verwaltungsgebieten haben (z.B.
Fahrt aus dem Bezirk Kitzblhel in den Bezirk Bludenz), mit Fahrzeugen der Abgasklasse Euro VI erfolgen.
Dies bedeutet eine Verscharfung gegeniber den Euroklassenvorgaben in § 3 Abs. 1, entspricht aber der
geltenden Rechtslage, wonach solche Fahrten aufgrund der generellen Euro VI-Ausnahme ebenfalls nur
mit Fahrzeugen dieser Abgasklasse erfolgen konnten.

Die durchgefiihrte Evaluierung hat nun allerdings gezeigt, dass der mit der MalRnahme verfolgte
Verlagerungseffekt aufgrund der derzeitigen generellen Euro VI-Ausnahme tatsachlich nicht mehr bzw. nur
mehr in sehr geringem Ausmal erreichbar ist. Die rasche Flottenmodernisierung der letzten Jahre hat zur
Folge, dass nahezu alle Transporte mit den vom sektoralen Fahrverbot erfassten Giitern weiterhin auf der
A 12 Inntal Autobahn erfolgen. Aufgrund dieser Entwicklung wird das derzeit geltende Fahrverbot daher in
absehbarer Zeit vollig wirkungslos sein. Um die Eignung der Malinahme zur Erreichung des damit
verfolgten Umweltzieles sicherzustellen, also tatsachlich eine Verkehrsverlagerung bzw. effektive
Reduktion der NOx-Emissionen bzw. NOz-Immissionen zu erreichen, wird die Euro VI-Ausnahme daher
verscharft. Kinftig soll die Ausnahme nur mehr fir jene Euro VI-Fahrzeuge gelten, die nach einem
bestimmten Stichtag erstmals zum Verkehr zugelassen wurden. Dadurch lasst sich wiederum der fiir einen
Eingriff in die Warenverkehrsfreiheit geforderte relevant positive Effekt fur die Umwelt erreichen, wobei der
Stichtag in Zukunft gegebenenfalls neu festzusetzen ist, weil die derzeit noch vergleichsweise geringe
Anzahl der ,privilegierten® Fahrzeuge durch die stetige Flottenerneuerung sukzessive zunehmen wird, was
aber wiederum zur Abnahme der lufthygienischen Wirkung fihrt.

Zur Erforderlichkeit:

Was die Erforderlichkeit der MalRnahmen anlangt, wird erganzend zu den Ausfiihrungen in den
Erlduterungen zur Stammfassung der Sektorales Fahrverbots-Verordnung, LGBI. Nr. 44/2016, angemerkt,
dass durch die im Zuge der Evaluierung festgestellte rasche Flottenmodernisierung ein relevanter
Reduktionseffekt in Bezug auf die Emissionen des Schwerverkehrs nur mehr durch eine Verringerung der
Lkw-Fahrten im Sanierungsgebiet sowie durch eine Verlagerung des Verkehrs in die deutlich glinstigere
Ausbreitungsbedingungen aufweisenden Tagesstunden erreicht werden kann. Ein durch die nunmehr
vorgesehene Verscharfung der Euro VI-Ausnahme und die Erweiterung der Guterliste effektiv und in
relevantem Umfang zur Reduktion des StralRenverkehrsaufkommens beitragendes sektorales Fahrverbot
tragt dieser geanderten Situation Rechnung. Die Erforderlichkeit des entsprechend der vorliegenden
Novelle verscharften sektoralen Fahrverbotes zur Erreichung der unionalen Luftqualittsziele ist daher
nach heutigem Erkenntnisstand in noch gréRerem Malie gegeben als bei Erlassung der Verordnung im
Jahr 2015. Ohne Realisierung des in dieser MalRnahme gelegenen Reduktionseffektes ist die
unionsrechtlich geforderte raschest mogliche Einhaltung der Grenzwerte nicht erreichbar.

Dass in der derzeit geltenden Verordnung kein Zeitpunkt fir das Auslaufen der aktuell gultigen generellen
Euro VI-Ausnahme vorgesehen wurde, obwohl die degressive Ilufthygienische Wirkung dieser
Verkehrsmalnahme bereits bei der Programmerstellung bekannt war, war im Ubrigen das Ergebnis der
Konsultationen mit der Europaischen Kommission aus Anlass des von dieser eingeleiteten und dann
eingestellten Vertragsverletzungsverfahrens. Da die im NO2-Programm 2016 getroffene Annahme zur
Schadstoffentwicklung wesensimmanent mit gewissen Unsicherheiten verbunden war, wurde in den
Konsultationen zugestanden, dass die Prognose bzw. die daraus abgeleitete Notwendigkeit fur ein
Fahrverbot, durch das der StralBentransport bestimmter bahnaffiner Giter im Sanierungsgebiet
unterbunden bzw. diese Transporte auf die umweltfreundlichere Schiene oder aber auf Alternativrouten
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verlagert werden, in einem reprasentativen Zeitraum empirisch Gberprift werden und auf Grundlage der
Ergebnisse dieser Evaluierung die Erforderlichkeit einer weiteren Verscharfung des sektoralen
Fahrverbotes nochmals beurteilt wird. Dies wurde auch in den Erlauterungen zur geltenden Verordnung
entsprechend festgehalten. Wie nun die laufenden Messergebnisse und die vorgenommene Evaluierung
zeigen, hat die Schadstoffbelastung wegen der vom Landeshauptmann nicht beeinflussbaren starken
Verkehrszunahme und wegen der auf unzureichende unionsrechtliche Prufvorgaben zuriickzufihrenden
Nichteinhaltung der NOx-Emissionswerte durch die Schwerfahrzeuge im Realbetrieb einen deutlich
ungunstigeren Verlauf genommen hat als im Programm prognostiziert. Die Notwendigkeit flr eine
Verscharfung des sektoralen Fahrverbotes, und zwar insbesondere auch fiir eine Anderung der derzeit
geltenden generellen Euro VI-Ausnahme ist damit bestatigt. Allein durch die Modernisierung der
Fahrzeugflotte und die anderen Verkehrsmalinahmen kann die Grenzwerteinhaltung in absehbarer Zeit
nicht erreicht werden. Daher muss das im sektoralen Fahrverbot gelegene Reduktionpotential effektuiert
werden, um der unionsrechtlichen Verpflichtung zur raschest méglichen Grenzwerteinhaltung entsprechen
zu kénnen. Bei Beibehaltung der derzeitigen generellen Euro VI-Ausnahme wére das Fahrverbot hingegen
in kirzester Zeit ohne jede lufthygienische Wirkung. Selbst der bereits jetzt bei lediglich 22.000
substituierten Transporten nur mehr marginale Effekt wiirde entfallen, wenn in absehbarer Zeit nur mehr
Euro VI-Fahrzeuge verwendet werden. Durch Einschrankung auf eine ,, Teilmenge* der Euro VI-Fahrzeuge,
namlich solche, die nach einem bestimmten Stichtag zugelassen wurden, und durch die in der vorliegenden
Novelle ebenfalls vorgesehene Erweiterung der Giiterliste lasst sich wiederum eine relevante Wirkung
erzielen.

Auch eine Substituierbarkeit des verscharften sektoralen Fahrverbotes durch andere, gelindere
MaRnahmen ist nicht gegeben. Die weiters in Betracht kommenden sofort wirksamen
Verkehrsmaflinahmen, namlich die im Urteil des EuGH in der Rs C-28/09 als gelindere Mittel genannte
Geschwindigkeitsbeschrankung und die darin ebenfalls angeflhrten Euroklassenverbote (EuGH 21.
Dezember 2011, Rs C-28/09, Kommission/Osterreich, ECLI:EU:C:2011:854, Rn 140ff), wurden bereits
umgesetzt bzw. verordnet. Was die Euroklassenverbote anlangt, 1asst sich aufgrund der weit Gber dem
Osterreichischen Schnitt liegenden modernen Flottenzusammensetzung allerdings nur mehr ein
vergleichsweise geringer zusatzlicher lufthygienischer Effekt erzielen und besteht deren Wirkung deshalb
kiinftig vor allem darin, dass sich der Modernisierungsgrad der Fahrzeugflotte nicht wieder verschlechtert,
sich die Euroklassenverteilung also nicht wieder jenen Verkehrsstrecken angleicht, auf denen keine
Fahrverbote flir schadstoffreiche Fahrzeuge gelten, wie z.B. auf der A 10. Dennoch wird auch das in einer
weiteren Verscharfung der Euroklassenverbote liegende Reduktionspotential ausgeschdpft und sollen die
entsprechenden Verbote im engen zeitlichen Zusammenhang mit der geplanten Anderung des sektoralen
Fahrverbotes verordnet werden. Ebenso soll an dem bereits in der geltenden Nachtfahrverbots-Verordnung
vorgesehenen Auslaufen der Euro VI-Ausnahme festgehalten werden, das entsprechend den
Ausfuhrungen im fachlichen Teil ebenfalls notwendig ist, um den lufthygienischen Effekt dieser Malnahme
auch fiur die Zukunft zu sichern. Dass diese weiteren Verkehrsmalinahmen dabei teilweise erst nach
Inkrafttreten des verscharften sektoralen Fahrverbotes wirksam werden, erklart sich mit dem
primarrechtlich  verankerten  VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz und steht der Erflillung des
,Erforderlichkeitskriteriums® nicht entgegen. Vom EuGH wird bei solchen MaRnahmen zur Gewahrleistung
der VerhaltnismaRigkeit in standiger Rechtsprechung die Bestimmung einer angemessenen
Anpassungsfrist gefordert (EuGH, Rs C-463/01, Kommission/Deutschland, ECLI:EU:C:2004:797, Rn. 79
und 80; EuGH, Rs C-309/02 Radelberger Getrdnkegesellschaft mbH & CO und S. Spitz KG.
ECLI:EU:C:2004:799, Rn. 80 und 81; EuGH, Rs C-320/03, Kommission/Osterreich, ECLI:EU:C:2005:684,
Rn 90; u.a.). Durch das stufenweise Wirksamwerden der zusatzlichen Euroklassenfahrverbote soll den
betroffenen Unternehmen eine wirtschaftlich angemessene Nutzungsdauer fur Fahrzeuge der vom Verbot
betroffenen Euroklasse gewahrt und aulerdem die erforderliche Zeit fir die Anpassung der
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Transportlogistik an die neuen Gegebenheiten eingeraumt werden. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass
Euroklassenverbote letztlich den Austausch bzw. Ersatz der Transportfahrzeuge verlangen, weil sie anders
als das sektorale Fahrverbot auch den Transport nicht bahnaffiner Giiter, also nicht auf die Schiene
verlagerbare Transportfahrten, betreffen. Das hei’t, dass auf Euroklassenfahrverbote anders als auf das
sektorale Fahrverbot nur eingeschrankt durch Verlagerung auf die Schiene reagiert werden kann. Die
Anpassungsfrist muss folgerichtig bei Verscharfung der Euroklassenfahrverbote jedenfalls entsprechend
langer sein als beim sektoralen Fahrverbot. Die noch etwas langeren Ubergangsfristen fiir die Verwendung
von Schwerfahrzeugen im regionalen Kurzstrecken- und Verteilerverkehr berticksichtigen insbesondere
deren typischerweise geringere Fahrleistung und damit langere wirtschaftliche Nutzungsdauer. Ferner
berlcksichtigt die in diesem Zusammenhang vorgesehene Zonenregelung, dass fir die erfassten
Kurzstreckenfahrten jedenfalls keine transportlogistisch sinnvolle Transportalternative auf der Schiene zur
Verfugung steht, was die Eingriffsintensitdt der Malnahme — gerade im Vergleich zu transitierenden
Fahrzeugen, die ohne signifikanten Zusatzaufwand die RoLa nutzen kénnen — deutlich erhéht. AuRerdem
tragt die langere Ubergangsfrist der starkeren Betroffenheit jener Unternenmer Rechnung, die sich daraus
ergibt, dass sie ihre Fahrzeuge aufgrund des Unternehmensstandortes mit Wirksamwerden des
Fahrverbotes nicht oder nur mehr sehr einschrankt einsetzen kénnen, weil eine sinnvolle Nutzung vom
regelmaBigen Standort der Fahrzeuge aus ein Befahren des Verbotsbereiches erfordert. Die dauerhafte
Ausnahme vom Nachtfahrverbot fur im Ziel- und Quellverkehr verwendeten Fahrzeuge erklart sich
ebenfalls mit der fehlenden Transportalternativen auf Kurzstrecken, also Fahrten innerhalb der erweiterten
Zone, und der lufthygienisch nachteiligen Wirkung, wenn Fahrten in oder aus der Kernzone nur im Vor-
oder Nachlaufverkehr erfolgen dirfen, weil bei der Fahrt zu oder von den Verladestationen o6fters langere
Strecken im Sanierungsgebiet zurtickgelegt werden mussen als bei Direkttransporten. Dass die Euro VI-
Ausnahme im Nachtfahrverbot erst Ende 2020 endet, entspricht der geltenden Rechtslage, an der aus
Grinden des Vertrauensschutzes festgehalten werden soll. Das Erforderlichkeitskriterium bzw. die
Verpflichtung, jeweils die gelindesten zur Zielerreichung geeigneten Mallnahmen zu setzen, kann
aulerdem nicht dahingehend verstanden werden, dass auch dann, wenn — wie vorliegend — nachweislich
mehrere MaRnahmen fiir die Zielerreichung notwendig sind, dennoch jedenfalls zunachst die gelindere
MaRnahme in Kraft gesetzt und deren Wirkung evaluiert werden muss bevor die restriktivere MalRnahme
verordnet werden darf, auch wenn die gelinderen Malnahmen wegen des zu beachtenden
VerhaltnismaRigkeitsgebotes erst mit gewisser zeitlicher Verzdégerung rechtlich zulassig sind. Vielmehr
muss es in einem solchen Fall moglich sein, die die Warenverkehrsfreiheit starker betreffenden
Malnahmen bereits friher wirksam werden zu lassen. Jede andere Sichtweise wirde namlich dazu fuhren,
dass die Bevolkerung, obwohl verhaltnismaRige MalRnahmen zur Verringerung der Schadstoffbelastung
zur Verfugung stehen, eine mdglicherweise jahrelange Belastung hinnehmen musste. Dies wirde aber
sowohl den primarrechtlich verankerten Umweltzielen bzw. dem damit mittelbar verfolgten Ziel, den Schutz
der Menschen vor Umweltbelastungen sicherzustellen, widersprechen und lieBe auch die verbindliche
Vorgabe in der Luftqualitatsrichtlinie 2008/50/EG, namlich raschest moglich fir die Einhaltung der darin
festgelegten Grenzwerte zu sorgen, unberlcksichtigt.

Zur Angemessenheit:

Die vorgesehene Verscharfung des sektoralen Fahrverbotes steht schlieBlich auch nicht auRer Verhaltnis
zu den durch sie verursachten Erschwernissen fir den grenziiberschreitenden Warenaustausch.

Dass die durch die geplante Anderung verfolgten Umweltschutz- und die darin laut EuGH inkludierten
Gesundheitsschutzinteressen (EuGH 21. Dezember 2011, Rs C-28/09, Kommission/Osterreich,
ECLI:EU:C:2011:854, Rn 122) hdchstrangige Schutzguter darstellen, deren Foérderung ein zentrales Ziel
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der Union bildet, wurde bereits in den Ausfiihrungen zur Stammfassung der Sektorales Fahrverbots-
Verordnung ausfihrlich dargelegt.

Entscheidend fir die Verhaltnismafligkeit der Mallnahme ist daher insbesondere, ob ausreichend
Schienenkapazitaten bereit gestellt werden kénnen, um die vom geplanten Fahrverbot betroffenen
Gutertransporte, fur die keine kirzeren oder gleichwertigen Alternativrouten zur Verfiigung stehen,
aufzunehmen. Dass dies der Fall ist, wird im Fachteil detailliert ausgefuhrt. AuBerdem wurde bereits im
Zusammenhang mit dem sektoralen Fahrverbot aus 2009 nachgewiesen, dass eine Verlagerung dieser
Transporte auf die Schiene ohne relevante Stérungen des Wirtschaftskreislaufes erfolgen kann.

Nachdem im Vertragsverletzungsverfahren in der Rs C-28/09 beziglich Transportalternativen
insbesondere auch einer einfachen und kurzfristig, ohne logistische Umstellung nutzbaren
Verlagerungsmaglichkeit auf die RoLa groRe Bedeutung beigemessen wurde, obgleich die Union selbst
eine Optimierung der Nutzung der Schieneninfrastruktur als wichtig ansieht, wurde der Verbotsbereich
weiters so begrenzt, dass fiir den Guterverkehr von Westen kommend in Richtung Siiden und umgekehrt,
fur den keine RoLa bereitsteht, Fahrten auf der A 12 Inntal Autobahn bzw. A 13 Brenner Autobahn weiterhin
moglich bleiben. Durch die Ziel- und Quellverkehrsregelung wurde schlieBlich auch dem Umstand
Rechnung getragen, dass eine Bahnverladung erst bei gréReren Entfernungen sinnvoll ist und der Zugang
zu einem geeigneten Bahnterminal derart moglich sein soll, dass die Strecke innerhalb des
Sanierungsgebietes im Interesse der Luftreinhaltung so kurz wie moglich gehalten wird.

Die Angemessenheit der Mallnahme kann aber vor allem auch deshalb nicht in Frage gestellt werden, weil
eine Ausnahme fiir Fahrzeuge mit besonders gutem Emissionsverhalten vorgesehen wird.

SchlieBlich sieht die geplante Verordnung eine angemessene Ubergangsfrist fir das Inkrafttreten des
verscharften und hinsichtlich der Gitergruppen erweiterten Fahrverbotes vor. Durch die Festlegung eines
Zeitraumes von ca. sechs Monaten zwischen Erlassung der Verordnung und Effektuierung des
verscharften bzw. umfanglich ausgedehnten Fahrverbotes wird den betroffenen Wirtschaftsteilnehmern
ausreichend Gelegenheit gegeben, die Transportlogistik den neuen Gegebenheiten anzupassen. Die
zeitlich befristete Ausdehnung der erweiterten Malnahme berlcksichtigt dabei, dass fiir einzelne
Fahrtdestination im Ost-West-Verkehr keine gleichwertigen Stralenrouten vorhanden sind und als
Schienentransportmaoglichkeit nur der — wenn auch an sich zu favorisierende (grofRere Zuglangen,
geringerer Totlastanteil) - Wagenladungsverkehr bzw. Unbegleitete kombinierte Verkehr zur Verfligung
stehen, also keine RolLa-Verbindung als einfach und ohne besondere logistische Vorkehrungen nutzbare
Schienentransportmaoglichkeit vorhanden ist. Durch die befristete Ausdehnung der erweiterten Zone wird
den betroffenen Unternehmern noch mehr Zeit eingeraumt, um die aufwandigere Umstellung der
Transportlogistik auf den WLV bzw. UKV vornehmen zu kdénnen.

Fur Einzelfalle sieht die Verordnung auf’erdem noch die Mdglichkeit vor, bei Vorliegen iberwiegender
offentlicher Interessen Ausnahmen vom Fahrverbot mittels Bescheid zu erteilen.

1.3.2. Volkerrecht:

Detailliertere Ausfuhrungen zur Konvergenz des sektoralen Fahrverbotes und der vélkerrechtlichen
Verpflichtungen Osterreichs bzw. der Européischen Union finden sich wiederum in den Erlauterungen zur
Stammfassung der Verordnung. Darin wird im Detail dargelegt, dass diese VerkehrsmaRnahme mit den
Vorgaben des Ubereinkommens zum Schutz der Alpen (Alpenkonvention) und den Festlegungen im
Protokoll Verkehr zur Durchfiihrung der Alpenkonvention, dem die Europaische Union mit Hinterlegung der
Genehmigungsurkunde am 25. Juni 2013 beigetreten ist, Gbereinstimmt.
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Durch die nunmehr geplante Anderung wird vor allem dem Art. 10 Abs. 1 lit. ¢ des Protokolls zur
Durchfuhrung der Alpenkonvention im Bereich Verkehr, BGBI. IIl Nr. 234/2002, in der Fassung BGBI.
Il Nr. 108/2005, entsprochen. Nach dieser Bestimmung sind die Mitgliedstaaten zur Unterstiitzung von
MaRnahmen verpflichtet, die darauf abzielen, den Gutertransport Uber langere Distanzen auf die Eisenbahn
zu verlagern. Durch die vorgesehene Aufhebung der Euro VI-Ausnahme und die Erweiterung der
Gutergruppen wird der aktuell nur mehr in sehr geringem Umfang gegebene Verlagerungseffekt erheblich
verstarkt und damit zur Erflillung dieser volkerrechtlichen Verpflichtung beigetragen.

Der im Begutachtungsverfahren behauptete Widerspruch zum Protokoll Verkehr zur Durchfihrung der

Alpenkonvention, namlich zu der darin vorgesehenen

1. Erhéhung der Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrs und Internalisierung externer Kosten, die durch die
fahrleistungsabhangige Maut erfiillt sei,

2. Forderung der optimalen Auslastung der vorhandenen Infrastruktur, welche durch die Fahrverbote
verhindert werde und

3. Sicherung der Arbeitsplatze der wettbewerbsfahigen Betriebe und Unternehmen in den einzelnen
Wirtschaftssektoren, weil durch Erlass der in Rede stehenden Verordnungen Arbeitsplatze gefahrdet
wirden.

liegt nicht vor. Ebenso wenig trifft es zu, dass ein Widerspruch zur Alpenkonvention schon deshalb vorliege,

weil aufgrund der Fahrverbote Umwegverkehr verursacht werde, also nicht mehr die 6kologisch sinnvollste,

namlich die kirzeste und mit geringerem Kraftstoffverbrauch verbundene Route gewahlt werden kdnne

und damit zudem andere sensible Gebiete des Alpenraumes belastet wirden.

Vorweg ist anzumerken, dass die Alpenkonvention (AK) und ihre Durchfiihrungsprotokolle zahlreiche und
teilweise auch miteinander konkurrierende Ziele festlegen. Dies hat zur Folge, dass nicht immer alle Ziele
in gleicher Weise verwirklicht werden kénnen. Ein solcher Zielkonflikt fiihrt aber noch nicht zu einem
volkerrechtswidrigen Verhalten, wenn deshalb einzelne Ziele zuricktreten mussen. Vielmehr sind die
Vertragsparteien der Alpenkonvention (AK) und ihrer Durchfiihrungsprotokolle dazu angehalten, eine
nachvollziehbare Abwagung der konkurrierenden Ziele vorzunehmen. Dem Schutz der Alpen kommt dabei
aber, wie sich schon aus dem Titel des Rahmenubereinkommens ergibt und auch die Bestimmung der AK
klarstellen, herausragende Bedeutung zu. So werden die Vertragsparteien durch Art. 2 Abs. 1 AK
verpflichtet, unter Beachtung des Vorsorge-, des Verursacher- und des Kooperationsprinzips eine
ganzheitliche Politik zur Erhaltung und zum Schutz der Alpen unter ausgewogener Bertcksichtigung der
Interessen aller Alpenstaaten, ihrer alpinen Regionen sowie der Europaischer Wirtschaftsgemeinschaft
unter umsichtiger und nachhaltiger Nutzung der Ressourcen sicherzustellen. Damit wird einerseits der
erwahnte Abwagungsprozess vorgegeben und gleichzeitig klargestellt, dass sich die Verwirklichung der
sonstigen Entwicklungsziele stets auch am Schutzgedanken zu orientieren hat. Zur Erreichung des
Schutzzieles haben die Mitgliedstaaten dabei insbesondere auch auf den Gebieten Luftreinhaltung und
Verkehr geeignete Mallnahmen zu ergreifen. Erklarter Zweck ist die drastische Verminderung von
Schadstoffemissionen und —belastungen im Alpenraum sowie der Schadstoffverfrachtung von auf3en auf
ein Mal3, das fur Menschen, Tiere und Pflanzen nicht schadlich ist (Art. 2 Abs. 2 lit. ¢ AK). Was speziell den
Verkehr anlangt, ist den Vertragsparteien als Ziel vorgegeben, Belastungen und Risiken im Bereich des
inneralpinen und alpenquerenden Verkehrs auf ein Mal} zu senken, das fiir Menschen, Tiere und Pflanzen
sowie deren Lebensrdaume ertraglich ist, und zwar unter anderem durch verstarkte Verlagerung des
Guterverkehrs auf die Schiene (Abs. 2 lit. j). Auch das Verkehrsprotokoll (VP) sieht vor, dass die
Vertragsparteien im Sinne der nachhaltigen Verkehrsentwicklung den Belangen der Umwelt derart
Rechnung zu tragen haben, dass die Freisetzung von Stoffen auf ein Mal® reduziert wird, welches die
Tragfahigkeit der betroffenen Umweltmedien nicht Gberfordert (Art. 3 Abs. 1 lit. a sublit. b VP). Weiters ist
ihnen — wie schon erwdhnt - aufgetragen, ein Verkehrsnetzwerk umzusetzen, welches mit

77



raumordnerischen und strukturellen MaRnahmen eine Verkehrsbeeinflussung zugunsten der Verlagerung

der Transportleistungen im Personen- und Giterverkehr auf das jeweils umweltvertraglichere

Verkehrsmittel und intermodale Transportsysteme beglinstigt (Art. 7 Abs. 1 lit. ¢ VP). SchlieRlich heilt es,

dass die Vertragsstaaten die erforderlichen MalRnahmen in Gebieten mit besonderen Verkehrsbelastungen

bestmdglich vornehmen und zur schrittweisen Reduktion der Schadstoff- und Larmemission aller

Verkehrstrager die bestverfigbare Technologie zu forcieren haben (Art. 7 Abs. 2 lit. b und ¢ VP). Diesen

Vorgaben tragen die vorgesehenen MalRnahmen in besonderer Weise Rechnung. Die jedenfalls an der

Messstation Vomp/Raststatte A 12 nach wie vor betrachtlichen Grenzwertiberschreitungen beim

Luftschadstoff NO2, auf deren Beseitigung die MaRnahmen abzielen, unterstreichen auch das besondere

Gewicht der SchutzmalRnahmen.

Was die mit den geplanten Anderungen angeblich konfligierenden Zielvorgaben der Alpenkonvention bzw.

des Protokolls Verkehr zur Durchfiihrung der Alpenkonvention anlangt, bleiben allerdings auch diese nicht

unbertcksichtigt bzw. liegt der behauptete Widerspruch tatsachlich nicht vor. Dazu im Detail:

o Die erwahnte Erhdhung der Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrs und Internalisierung externer Kosten
ist innerstaatlich durch die fahrleistungsfahige Maut, zudem aber auch durch die in den Entwirfen
vorgesehenen MalRnahmen umgesetzt. Die MalRnahmen fuhren ndmlich zur Vermeidung von durch die
Allgemeinheit zu tragenden Umweltkosten, schaffen also Kostenwahrheit, indem einesteils die
Verlagerung von Gutertransporten auf die Schiene und anderenteils ein bestmdglicher
Emissionsstandard, also Investitionen der Unternehmen in modernere, schadstoffarmere und damit die
Allgemeinheit entlastende Fahrzeuge forciert werden.

e Ebenfalls tragen die vorgesehenen Anderungen zu der von der WK Osterreich angesprochenen
optimalen Auslastung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur bei. Die von der WK Osterreich bezogene
allgemeine Vorgabe in Art. 3 Abs. 1 lit. ¢ subli.t ¢ VP erfahrt eine ndhere Ausgestaltung durch Art. 7 Abs.
1 lit. a VP, wo es heil’t, dass die Vertragsparteien Im Interesse der Nachhaltigkeit eine rationelle und
sichere Abwicklung des Verkehrs in einem grenziberschreitend aufeinander abgestimmten
Verkehrsnetzwerk, welches Verkehrstréger, -mittel und -arten aufeinander abstimmt sowie die
Intermodalitat begunstigt, umzusetzen haben. Es geht bei der bezogenen Zielbestimmung also nach
ha. Ansicht nicht darum, die Nutzung eines einzelnen Verkehrstrégers, konkret der Stralle, bis zu
dessen Belastbarkeitsgrenze voranzutreiben — sofern diese bei der StralRennutzung nicht ohnedies
bereits erreicht ist -, sondern um eine optimale, den Schutzzielen der Alpenkonvention und ihrer
Durchfiihrungsprotokolle Rechnung tragende Kombination der Verkehrstrager, also die Férderung der
Intermodalitat. Hier gibt es aber noch betrachtliche Defizite, weil die Schiene als deutlich
umweltfreundlichere Transportform nur ungenliigend genutzt wird. Tatsachlich wird die optimale
Nutzung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur durch die in den Verordnungsentwiirfen vorgesehenen
MaRnahmen also nicht beeintrachtigt, sondern geférdert, weil sie Gltertransporte auf der Schiene bzw.
die Intermodalitat forcieren.

e Auch den zur Begrindung der angeblichen Vertragswidrigkeit ins Treffen gefiihrten wirtschaftlichen
Aspekten wird Rechnung getragen. So stellt die Zonenregelung sicher, dass sich in dem von den neuen
Verkehrsmalinahmen besonders betroffenen Gebiet keine unvertretbaren nachteiligen Auswirkungen
fur die Wirtschaft bzw. die dort ansassigen Unternehmen und damit mittelbar den Arbeitsmarkt ergeben.
Durch Ausbau des Schienenangebotes als wesentliche Transportalternative werden auch relevant
nachteilige Auswirkungen fir die sonstigen Wirtschaftsakteure verhindert oder zumindest stark
abgemindert. Durch eine qualitatsvolle Transportplanung, zu der die Wirtschaft jedenfalls befahigt ist,
wie sie vor allem wahrend der Geltung des Sektoralen Fahrverbotes Il nachdrlcklich unter Beweis
gestellt hat, kdnnen Stérungen des Wirtschaftsablaufes vermieden oder jedenfalls auf ein vertretbares
Ausmal reduziert werden. Die in den Verordnungsentwirfen vorgesehenen Maflnahmen in ihrer
konkreten Ausgestaltung samt den flankierenden MaRnahmen stellen sohin den implizit vorgesehenen
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angemessenen Ausgleich (siehe oben) zwischen den divergenten Zielen der Alpenkonvention bzw.

ihrer Durchfiihrungsprotokolle (Umweltschutz versus wirtschaftliche Entwicklung) her.
Unverstandlich ist schlussendlich auch die Kritik, dass die Malknahmen wegen des dadurch verursachten
Umwegverkehrs 6kologisch sinnwidrig seien und lediglich festgestellte Umweltprobleme in andere sensible
Gebiete des Alpenraumes verlagert wirden, Wie durch zwei in den Erlauterungen naher bezeichnete
Studien belegt ist, steht fir ca. die Halfte der auf dem Brennerkorridor verkehrenden Schwerfahrzeuge
entweder eine deutlich kiirzere oder zumindest gleichwertige StralRenroute zur Verfliigung. Insofern ist die
Behauptung, dass die MaRnahmen zu einer undkologischen Verkehrsverlagerung fihren wirden, falsch.
Fir Bestwegfahrten werden, wie in den Erlauterungen ebenfalls detailliert ausgefihrt, mehr als
ausreichende Transportalternativen auf der Schiene bereitgestellt, wie im Ubrigen auch fir ca. die Halfte
der Fahrten, bei denen der Brennerkorridor eine von mehreren gleichwertigen Fahrtdestinationen darstellt.
Sohin trifft der Vorwurf ,6kologischer Sinnwidrigkeit* der Malnahmen auch insofern nicht zu. Wenn aber
Transporteure, flr die der Brenner die kirzeste Verbindung darstellt, statt der Nutzung der Schiene
dennoch auf langere Umwegrouten ausweichen, stellt dies die Zulassigkeit der MalRnahmen nicht in Frage.
Die betroffenen Staaten haben die Méglichkeit, die mit den neuen MaRnahmen intendierte Verlagerung auf
die Schiene durch eigene ordnungspolitische oder auch monetdre Mallnahmen (entsprechende
Mautgestaltung) zu ,effektuieren®. Dieses gemeinsame Vorgehen ist letztlich Intention der AK bzw. ihrer
Durchfuhrungsprotokolle. Dass die MalRnahmen allenfalls andere Staaten zu einem Handeln veranlassen,
steht also nicht im Widerspruch zu diesen volkerrechtlichen Vertragen, sondern ist in diesen grundgelegt,
weil sie auf die gemeinsame Erreichung des Schutzes des sensiblen Alpenraumes abzielen. Verfehlt ist
schlieBlich auch die Kritik, dass mit den MaRBnahmen Umweltprobleme auf andere Staaten verlagert
wirden. Wie die vorerwahnte Erhebung der Verkehrsstréme zeigt, ist Tirol in einem Ubermal von den
Auswirkungen des Schwerverkehrs betroffen, weil Fahrten, die 6kologisch effizienter auf anderen Strecken
durchgefiihrt werden koénnten, aus rein monetaren Erwdgungen oder wegen geringerer Anforderungen an
die Transportabwicklung auf dem Brennerkorridor durchgeflihrt werden, mit der Konsequenz, dass die
verkehrlichen Umweltauswirkungen dort deutlich Uber der durch Grenzwerte bestimmten
Belastbarkeitsgrenze liegen.

1.3.3. Innerstaatliches Recht:
Auch den nationalen Rechtsvorschriften wird durch die geplanten Anderungen entsprochen.

Das geltende MaBnahmenprogramm nach § 9a IG-L sieht ein sektorales Fahrverbot. Dass die
vorgesehene Ausnahme fiir einen Teil der Euro VI-Fahrzeuge keinen Widerspruch zum Programm
bedeutet und im Ubrigen auch rechtlich argumentierbar ist, wurde bereits in Punkt 1.3.1.1. dargelegt und
wird auf die dortigen Ausflihrungen verwiesen. Die in § 10 Abs. 1 IG-L grundsatzlich geforderte Deckung
einer MalRnahmenverordnung in einem Luftqualitatsplan ist also gegeben.

Dass ein sektorales Fahrverbot auch den Grundsatzen des § 9b leg. cit. Rechnung tragt, wurde in den
Erlduterungen zur Stammfassung der Verordnung bereits detailliert dargelegt. Die nunmehr geplante
Anderung lasst diese Beurteilung unberiihrt. Die vorgesehene Verscharfung ist sogar geboten, um
sicherzustellen, dass der Schwerverkehr als einer der Hauptverursacher der Grenzwertlberschreitungen
auch kinftighin angemessen zur Schadstoffreduktion beitragt (vgl. § 9b Z. 3 1G-L).

2. Besonderer Teil:

Zu Art. I:
Zu § 3 (Fahrverbot):

Zu Abs. 1:
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Um den erforderlichen lufthygienischen Effekt zu erreichen, wird die Gruppe der vom sektoralen Fahrverbot
betroffenen Giiter erweitert. Fiir die neuen Gutergruppen wird dabei eine angemessene Ubergangsfrist
vorgesehen, um der betroffenen Wirtschaft Gelegenheit zu geben, die Transportlogistik entsprechend
anzupassen. Dabei wird von konservativen Annahmen ausgegangen, also darauf geachtet, dass die
Transportalternativen jedenfalls in ausreichendem Ausmal} verfligbar sind.

Zu den einzelnen Guitergruppen ist Folgendes anzumerken:

Abfélle:

Dabei handelt es sich um bewegliche Sachen, deren sich der Besitzer entledigen will oder entledigt hat
oder deren Sammlung, Lagerung, Beférderung und Behandlung als Abfall erforderlich ist, um &ffentliche
Interessen nicht zu beeintrdchtigen. Wenn eine Sache Abfall im Sinne dieser aus dem
Abfallwirtschaftsgesetz 2002 entnommenen Definition ist und im Europaischen Abfallverzeichnis
aufscheint, ist sie vom gegenstandlichen Transportverbot betroffen.

Abfalltransporte miissen nach nationalen und unionsrechtlichen Normen besondere Begleitpapiere
mitfihren, wodurch die Exekutierbarkeit der Verbotsnorm erleichtert wird.

Steine, Erden, Aushub:

Bei dieser Gutergruppe handelt es sich um unbehandeltes Material. Halbfertig- und Fertigprodukte aus
diesen Materialien fallen nicht darunter.

Steine:

Darunter ist anorganisches, abgebautes Boden- und Gesteinsmaterial jeder KorngréRe zu verstehen. Unter
das Fahrverbot fallen jedenfalls Natursteine bzw. Steinbldcke, auch Marmor, weiters Schotter, Kiesel und
Kiese (gebrochen oder gesiebt), Bausteine roh, Gips- und Kalksteine; Kreide, Bimssteine (Bimssand,
Bimskies), Ton, Lehm.

Vom Fahrverbot nicht erfasst sind Industriesande, wie z.B. Feldspat, Quarzsand, Marmormehl, Steinmehl,
Kaolin etc, und Produkte aus Steinen, wie z.B. Verbundsteine.

Erde:

Dabei handelt sich um eine Mischung von anorganischem und organischem abgebautem Boden- und
Gesteinsmaterial.

Das Fahrverbot betrifft alle Arten von Erde, also Humus, aber auch Torf oder Blumenerde. Nicht erfasst
sind hingegen Humus, Torf und Blumenerde, die in den handelsiblichen GréRen fir den Einzelhandel
verpackt sind.

Aushub:

Damit ist das dem Boden entnommene anorganische und organische Bodenmaterial gemeint, das weder
als Rohstoff noch als Abfall eingestuft wird.

Rundholz und Kork:

Rundholz:

Als Rundholz werden das Stammholz oder der Mittelstamm bezeichnet (nicht hingegen das Zopfstiick =
Wipfelbereich sowie das Reisigholz < 7cm); ebenso fallen hierunter Langholz bzw. gelangtes Holz.
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Vom Transportverbot betroffen ist das Rohholz vor der Sagebearbeitung, also das in seiner urspriinglichen
Rundform belassene Holz (mit oder ohne Rinde).

Nicht umfasst sind Schnittholz oder andere schon bearbeitete Holzprodukte (z.B. Brettschichtholz).
Kork:

Dem Transportverbot unterliegt der Rohstoff (,Naturkork®), und zwar unbearbeitet oder nur grob zugerichtet
(z.B. entrindet oder zwei- oder vierseitig grob zugerichtet oder in Granulatform).

Nicht vom Fahrverbot betroffen sind Waren aus Naturkork, wie z.B. Korkplatten oder Flaschenverschlisse,
Schwimmer fiir Fischerei, Dichtungsmaterial in Maschinen und Geraten, FulRbodenbelag, orthopadische
Schuheinlagematerial auf Korkbasis, Bau- und Warmedammstoffe.

Kraftfahrzeuge:

Erfasst werden folgende Kraftfahrzeuge:

e Zweiradrige Kleinkraftrader (Klasse L1e)

o Dreiradrige Kleinkraftrader (Klasse L2e)

e Zweiradrige Kraftrader ohne Beiwagen (Klasse L3e)

o Zweiradrige Kraftrader mit Beiwagen (Klasse L4e)

o Dreiradrige Kraftfahrzeuge (Klasse L5e):

o Leichte Vierradrige Kraftfahrzeuge (Klasse L6e):

e Schwere vierradrige Kraftfahrzeuge (Klasse L7e )

¢ Personen- und Kombinationskraftwagen (Klasse M1)

e Fahrzeuge fir die Personenbeférderung mit mehr als acht Sitzplatzen au3er dem Fahrersitz und einer
zuldssigen Gesamtmasse von nicht mehr als 5.000 kg (Klasse M2)

e Fahrzeuge fiir die Giterbeférderung mit einer zulassigen Gesamtmasse von nicht mehr als 3.500 kg
(Klasse N1).

Die fiir die Zuordnung zu den Kraftfahrzeugklassen L1e bis L7e mal3geblichen Merkmale ergeben sich aus
der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 15. Janner 2013, die
Merkmale der Kraftfahrzeugklassen M1, M2 und N1 aus dem in Umsetzung von EU-Richtlinien erlassenen
§ 4 Kraftfahrgesetz 1967.

Unter das Verbot fallen sowohl Neufahrzeuge, die im Wesentlichen fertig sind (also zumindest mit Motor,
Fahrgestell und Fahrgastzelle ausgestattet sind), als auch gebrauchte Fahrzeuge, die jeweils gesamt auf
einem LKW transportiert werden.

Hingegen unterliegen der Transport von Einzelteilen von Kraftfahrzeugen sowie auch reine
Abschleppdienste fur ein im Kerngebiet verunfalltes oder defektes zugelassenes Fahrzeug nicht dem
sektoralen Fahrverbot, weil das Fahrzeug hier lediglich aus der Kernzone hinaustransportiert wird (siehe
Ausnahmen fir Ziel- und Quellverkehr).

Nichteisen- und Eisenerze:

Vom sektoralen Fahrverbot sind Nichteisenerze und Eisenerze in unverarbeitetem Zustand (Rohzustand)
umfasst.

Unter die Nichteisenerze fallen beispielsweise Kupfer-, Zink-, Bauxit- (Aluminiumerze), Mangan-, Chrom-
(Chromit oder Chromeisenstein, Chromeisenerze), Gold-, Silber- und Bleierze sowie deren Konzentrate.

Stahl, ausgenommen Bewehrungs- und Konstruktionsstahl fiir die Belieferung von Baustellen:
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Als Stahl werden metallische Legierungen bezeichnet, deren Hauptbestandteil Eisen ist und deren
Kohlenstoffgehalt zwischen 0,002 und 2,06 % liegt.

Es gibt verschiedene Arten von Stahl, wie insbesondere
¢ Allgemeiner Baustahl

e Automatenstahl

¢ Bewehrungsstahl (Betonstahl)
e Edelstahl

o Einsatzstahl

e Federstahl

¢ Nichtrostender Stahl

o Nitrierstahl

e Sdaurebestandiger Stahl

e Spannstahl

o Tiefziehstahl

¢ Vergutungsstahl

o Werkzeugstahl.

Folgende Stahlwaren sind vom sektoralen Fahrverbot beispielhaft umfasst:

Rohstahl, Halbzeug aus Stahl wie Knippel, Blocke, Brammen und Platinen, Formstahl, Stabstahl,
Warmstahlfertigerzeugnisse zur Bewehrung von Beton, Gleisoberbau-Erzeugnisse (Schienen, Schwellen
usw.), Spundwanderzeugnisse (Bohlen, Rammpféahle usw.), Breitflachstahl (warm- oder kaltgewalzt),
Stahlbleche (warm- oder kaltgewalzt), Bandstahl (warm- oder kaltgewalzt), Walzdraht, Weilblech und
WeilRband.

Nicht umfasst ist Bewehrungsstahl, der fur die Belieferung von Baustellen bestimmt ist. Hier ist der Stahl
gemeint, der als Bewehrung im Hoch- und Tiefbau verwendet wird bzw. zu solcher Verwendung gedacht
ist, also alle Produkte aus Stahl, die fur die Bewehrung und das Vorspannen von Konstruktionen aus Beton,
Stahlbeton und Spannbeton verwendet werden.

Diese Produkte werden in unterschiedlichen Formen hergestellt.

Vom Verbot ist lediglich die direkte Belieferung von Baustellen mit Bewehrungs- und Konstruktionsstahl
ausgenommen. Soweit diese Guter lediglich zu einem Verteilerzentrum verbracht werden, sollen sie nicht
unter die Ausnahme fallen. Die Belieferung von Baustellen kann z.B. durch entsprechende Lieferscheine
glaubhaft gemacht werden.

Marmor und Travertin:

Marmor:

Marmor ist ein Gestein, das aus den Mineralien Calcit, Dolomit und/oder Aragonit besteht, somit ein
Karbonatgestein.

Wahrend unbehandelte Marmorblécke bereits unter die Gltergruppe ,Steine” fallen, sind in dieser Ziffer
verarbeitete Marmormaterialien erfasst. Es fallen daher unter das sektorale Fahrverbot Bauteile aus
Marmor, wie beispielsweise Marmorsaulen oder Fassadenplatten, sowie ferner FuBbdden- und
Treppenbelage, Wandfliesen und Fassadenplatten aus Marmor, nicht hingegen Einrichtungsgegensténde
aus Marmor.

Travertin:

Travertin ist ein poroser Kalkstein, auch bezeichnet als Kalktuff, Kalksinter.
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Das Fahrverbot betrifft Erzeugnisse aus Travertin, wie beispielsweise Bausteine sowie Erzeugnisse aus
Travertin zur Dekoration von Fassaden, Tur- und Fensterumrahmungen.

Fliesen (keramisch):

Fliesen sind kunstlich hergestellte keramische Platten, die als Wandverkleidung im Innen- und
AuRenbereich sowie als Bodenbelage verwendet werden. Nicht unter das Transportverbot fallen Ziegel.
Die Basis ist der Werkstoff Ton.

Als Keramikfliesen werden bezeichnet und fallen unter das Verbot:
e Steingut

e Steinzeug

¢ Feinsteinzeug

e Cotto

o Terrakotta

e Klinker

e Spaltklinker.

Papier und Pappe

Vom sektoralen Fahrverbot sind Papier und Pappe als Grundmaterial, also als Einsatzmaterial flr weitere
wirtschaftliche Prozesse erfasst. Dazu zahlen fiir die Produktherstellung verwendete Materialien, aber auch
Zeitungsdruckpapier und dergleichen.

Nicht erfasst vom Verbot sind hingegen Fertigprodukte aus Papier und Pappe, wie z.B. Kopierpapier in
Einzelhandelsgrofien.

Flissige Mineralblerzeugnisse:

Erfasst sind nur Massengut-, also Containertransporte dieser Erzeugnisse, und zwar mineralischer
Brennstoffe und Ole, Destillationserzeugnisse daraus, wie z. B. Motorenbenzin, Kerosin, Gasél, Heizdl,
Schmiermittel, Fettsauremethylester (FAME) und Gemische von FAME mit Mineraldlen.

Zement, Kalk und gebrannter Gips:

Zement ist ein anorganischer und nichtmetallischer Baustoff. Er ist feingemahlen und zahlt daher zu den
Schittgutern.

Kalk ist ein Bindemittel, das vor allem im Bauwesen als Baustoff verwendet wird. Es dient dort zur
Herstellung von Kalkmortel, der als Mauer- und Putzmortel eingesetzt wird.

Gebrannter Gips entsteht, wenn bergmannisch gewonnenes Gipsgestein bei 120-160 °C gebrannt und
dabei Teile des Kristallwassers freigesetzt werden. Beim Vermischen mit Wasser kristallisiert das Material
von neuem und es bildet sich wieder das Ausgangsgestein zurlck.

Vom Verbot sind sowohl Schittguttransporte/Containertransporte als auch Transporte der Giiter in
Verpackungen erfasst. Nicht erfasst sind allerdings Kleinpackungen, die vielfach auch in anderen als
Fachgeschaften erhaltlich sind und damit ofters lediglich einen Teil von Gemischtwarentransporten zur
Belieferung dieser Geschéafte bilden (z.B. Gips in Kartonpackungen). Sie erflllen damit in einer
typisierenden Betrachtung nicht die — wie erwahnt - fir die Glterauswahl und damit auch die Auslegung
mafgeblichen Kriterien der Bahnaffinitat. Als solche Kleinpackungen gelten etwa Verpackungsgréfen bis
10 kg.
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Rohre und Hohlprofile:

Rohre und Hohlprofile aus Stahl fallen als Halbzeug bereits jetzt unter das sektorale Fahrverbot.

Nunmehr werden auch Rohre und Hohlprofile aus anderen Materialien, insbesondere aus anderen Metallen
oder aus Kunststoff, erfasst, ebenso fertige Bauteile, wie z.B. Kanalrohre und Wasserleitungsrohre in
NormgroéRen.

Getreide:

Unter das Verbot fallen nur Transporte der geernteten Korner, also keine weiteren Verarbeitungsstufen,
auflerdem nur Massenguttransporte und Transporte in fir betriebliche Zwecke und nicht fir den
Einzelhandel bestimmten Verpackungsgrofien.

Zu § 4 (Ausnahmen):

Nach § 16 Abs. 2 letzter Satz IG-L kann der Landeshauptmann erganzend zu den gesetzlich vorgesehenen
Ausnahmen erforderlichenfalls weitere Ausnahmen von den angeordneten zeitlichen und rdumlichen
Verkehrsbeschrankungen vorsehen. Damit wird insbesondere die Moglichkeit erdffnet, die Geltung der in
§ 14 Abs. 2 IG-L genannten gesetzlichen Ausnahmen bei Bedarf auch fir Verordnungen nach § 16 1G-L
anzuordnen.

Die in dieser Verordnungsbestimmung geregelten Ausnahmen sind insbesondere deshalb erforderlich, weil
durch die MaRnahme selbstverstandlich nicht der Transport von Waren schlechthin unterbunden, sondern
dieser lediglich in einem fachlich begriindbaren Umfang von der Stral3e auf die Schiene verlagert werden
soll.

Zu Abs. 1litaund b:

Die bereits in der geltenden Verordnung vorgesehenen Ausnahmen fir den Ziel- und Quellverkehr werden
beibehalten. Die Ausnahmen werden allerdings zusatzlich an die Einhaltung bestimmter
Emissionsstandards (Euroklassen) gebunden.

Die Ausnahmen fir den Ziel- und Quellverkehr begrinden sich damit, dass die Bahn erst ab gréRReren
Distanzen (ab etwa 200 km) eine wirtschaftliche Transportalternative darstellt. Aus diesem Grund werden
Kurzstreckenfahrten (unter 200 km), bei denen die Be- und Entladung der Fahrzeuge in einer
entsprechenden - von Staats- oder Landesgrenzen unabhangigen - erweiterten Zone erfolgen, vom
Fahrverbot ausgenommen. Weiters sind aus Griunden, die mit der Lebensféhigkeit der &rtlichen und
regionalen Wirtschaft zusammenhangen, Ausnahmen flir Verkehre vorgesehen, bei denen die Be- oder
Entladung in einer Kernzone erfolgt. Durch den Klammerausdruck, der auf Ziel bzw. Quelle des Verkehrs
abstellt, wird klargestellt, dass zumindest der Gberwiegende Teil der Ladung in der definierten Zone
aufgenommen bzw. abgeladen werden muss. Ebenfalls ergibt sich daraus, dass ein Abladen zum Zwecke
des Weitertransports (,Umbriicken®) nicht unter die Ausnahmebestimmung fallt. Die Ausnahmen sind
sachlich gerechtfertigt und geboten. Einerseits werden dabei nur Teilstrecken im Sanierungsgebiet
zurlickgelegt, andererseits ist der Verteilerverkehr in der Region selbst nur mit dem Lkw durchfiihrbar. Auch
wéren ohne diese Ausnahme nur marginale zusétzliche Schadstoffreduktionen erzielbar. Im Ubrigen hat
auch der EuGH in seinem Urteil vom 21. Dezember 2011 in der Rs C-28/09 anerkannt, dass MaRnahmen
zur Kanalisierung von Verkehrsstromen oder zur Beeinflussung von Verkehrstragern wie das sektorale
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Fahrverbot in der Regel Ausnahmen fir Verkehr mit Ziel- oder Ausgangspunkt im betroffenen Gebiet
vorsehen und die bereits in der damals gepruften Sektorales Fahrverbots-Verordnung aus 2009 enthaltene
Ziel- und Quellverkehrsregelung daher nicht beanstandet. Mit dem Hinweis, dass auch auflerhalb des
Osterreichischen Hoheitsgebietes gelegenen Verwaltungsbezirke in die Zonenregelung einbezogen sind,
hat der Gerichtshof auch den nicht diskriminierenden Charakter der Zonenregelung unterstrichen.

Die nunmehr als weitere Voraussetzung fur die Anwendbarkeit der Ausnahmen vorgesehene Erflllung
bestimmter Emissionsstandards stellt sicher, dass durch die Fahrten im Ziel- und Quellverkehr NOx-
Emissionen im Sanierungsgebiet mdglichst gering gehalten werden. Aufgrund der nach wie vor erheblichen
Schadstoffbelastung ist diese Einschrankung trotz der zuvor begriindeten Notwendigkeit der Fahrten
gerechtfertigt. Die zeitliche Staffelung fir das Wirksamwerden der Euroklassenvorgaben erklart sich
wiederum mit dem bereits mehrfach erwahnten VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz.

Zu Abs. 1 lit. e:

Aufgrund der geltenden generellen Ausnahme fir Euro VI-Fahrzeuge kann das sektorale Fahrverbot
derzeit kaum mehr zur Verbesserung der Luftglitesituation beitragen Die lufthygienische Wirkung des
sektoralen Fahrverbotes resultiert aus der Verlagerung bestimmter Transporte auf die Schiene oder auf
kirzere oder zum Teil gleichwertige Strallenrouten und der damit verbundenen Vermeidung von NOx-
Emissionen im Sanierungsgebiet. Aufgrund des Uberdurchschnittlich hohen Modernisierungsgrades der
Schwerverkehrsflotte auf der A 12 Inntal Autobahn ist ein solcher Verlagerungseffekt derzeit aber kaum
noch gegeben. Nach einer kurzen Ubergangsphase werden die vom sektoralen Fahrverbot betroffenen
Guter laut jungsten Gulterverkehrserhebungen zwischenzeitlich wieder nahezu zur Ganze auf der A 12
Inntal Autobahn transportiert, und zwar mit Fahrzeugen der vom Verbot generell ausgenommenen
Abgasklasse Euro VI. Um dem fir die Erflllung der unionsrechtlichen Luftreinhalteverpflichtungen
wichtigen sektoralen Fahrtverbot wiederum eine relevante lufthygienische Wirkung zu verschaffen, muss
der Verlagerungseffekt daher entsprechend gesteigert werden. Aus diesem Grund wird die
Ausnahmeregelung verscharft. Ab 1. Janner 2020 sind nur mehr die nach dem 31. August 2018 erstmals
zum Verkehr zugelassenen Euro VI-Fahrzeuge vom sektoralen Fahrverbot ausgenommen. Die Ausnahme
wird also auf eine ,Teilmenge” der Euro VI-Flotte eingeschrankt, sodass sich die Verlagerungsquote
relevant erh6hen wird, wenngleich mit abnehmender Tendenz aufgrund auch in Zukunft stattfindender
sukzessiver Flottenerneuerung. Sachlich begrindet ist die Einschrankung damit, dass die
Kilometerleistung Einfluss auf das Emissionsverhalten hat. Die Regelung ist fir die Stralenaufsichtsorgane
auch vergleichsweise einfach kontrollierbar, was ebenfalls entscheidend fir die Effizienz einer MalRnahme
ist. Beim Dokument, welches zum Nachweis des Zulassungsdatums und als Voraussetzung fir die
Anwendbarkeit der Ausnahmenorm im Fahrzeug mitzufihren ist, wird es sich regelmafig um die
Zulassungspapiere handeln.
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Zu Abs. 1 lit. f:

Diese neue Ausnahme vom sektoralen Fahrverbot tragt den technischen Entwicklungen der letzten Jahre
Rechnung. Fahrzeuge der aktuell fortschrittlichsten, zu keinen NOx-Emissionen flihrenden Technologie
werden vom Verbot dauerhaft ausgenommen.

Zu Abs. 1 lit. g:

In dieser bereits in der geltenden Verordnung vorgesehenen Ausnahme erfolgt lediglich eine
Zitatanpassung.

Zu Abs. 3:

Durch die zeitlich befristete Ausdehnung der erweiterten Zone wird dem Umstand Rechnung getragen,
dass fur bestimmte Fahrtdestinationen im Ost-West-Verkehr keine gleichwertige Strallenroute Uber
Deutschland zur Verfiigung steht. Zwar kénnen die betreffenden (Langstrecken)Transporte auf der Schiene
erfolgen, allerdings stehen als Schienentransportméglichkeiten auf der West-Ost-Verbindung nur der
Wagenladungsverkehr (WLV) und der Unbegleitete kombinierte Verkehr (UKV) zu Verfligung. Eine RolLa
als einfach und ohne besonderen logistischen Aufwand nutzbare Schienentransportmdglichkeit ist auf
dieser Verbindung nicht vorhanden. Deshalb soll fiir die angesprochenen Fahrtdestinationen zeitlich
befristet die Moglichkeit geschaffen werden, Transporte weiterhin auf der A 12 Inntal Autobahn, also im
Verbotsbereich, durchzuflihren. Damit wird der betroffenen Wirtschaft mehr Zeit fir die gegeniber der
RoLa-Nutzung aufwandigere Umstellung der Transportlogistik eingerdumt. Durch die befristete
Ausdehnung der erweiterten Zone sollen sich allerdings keine lufthygienischen Verschlechterung
gegeniber der derzeitigen Situation ergeben. Deshalb missen die Transporte innerhalb der befristet
ausgedehnten erweiterten Zone, wenn sie ihren Ziel- oder Ausgangspunkt in den vortubergehend
aufgenommenen Bezirken bzw. Verwaltungsgebieten haben (z.B. Fahrt aus dem Bezirk Kitzbihel in den
Bezirk Bludenz), mit Fahrzeugen der Abgasklasse Euro VI erfolgen. Dies bedeutet eine Verscharfung
gegeniber den Euroklassenvorgaben in § 3 Abs. 1, entspricht aber der geltenden Rechtslage, wonach
solche Fahrten aufgrund der generellen Euro VI-Ausnahme ebenfalls nur mit Fahrzeugen dieser
Abgasklasse erfolgen konnten.

Zu Abs. 4:

Aufgrund der Anderungen im Abs. 1 muss auch hier eine Zitatanpassung erfolgen.

Zu Art. Il:

Diese Bestimmung regelt das Inkrafttreten der Verordnung.
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