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iIMONITRAF! — Ausweitung des Nachtfahrverbotes am Brenner-Korridor 1

1 AUFTRAG UND AUFGABENSTELLUNG

Im Rahmen des Projektes iMonitraf sollen die verkehrlichen Auswirkungen einer rdumlichen
Ausdehnung des Nachtfahrverbotes (NFV) fir Lkw mit mehr als 7,5to hdchstzuldssigem
Gesamtgewicht am Brenner Korridor ermittelt und analysiert werden. Konkret interessiert in
diesem Zusammenhang die Verlagerung und zwar

o aufandere Verkehrstréger (Rola)
e aufandere Routen

e auf andere Zeiten

Der unbegleitete kombinierte Verkehr wird nicht im Detail betrachtet, da eine vollige Umstel-
lung der Transportkette erforderlich und viele Nebenbedingungen zu beriicksichtigen waren
(wo befindet sich der nachste Terminal am Ausgangs- und Zielort, wann fahren UKV-Ziige etc.).
Eine derartige Umstellung nur aufgrund des NFV ist unwahrscheinlich.

Derzeit reicht das NFV auf der A12 Inntal Autobahn von km 6,350 in Langkampfen bis km 90,00
in Zirl (bis 31.10.2010 von km 20,36 bei Kundl bis km 66,78 bei Ampass). Die aktuelle Verord-
nung [1] sieht folgende zeitliche Ausdehnung vor:

e vom 1. Mai bis 31. Oktober werktags in der Zeit von 22.00 Uhr bis 05.00 Uhr sowie an
Sonn- und Feiertagen zwischen 23.00 Uhr und 05.00 Uhr

o vom 1. November bis 30. April werktags in der Zeit von 20.00 Uhr bis 05.00 Uhr sowie
an Sonn- und Feiertagen zwischen 23.00 Uhr und 05.00 Uhr

Die zukiunftige raumliche Ausdehnung reicht von Kufstein bis Salurn oder Kufstein bis Ala.
Saurn liegt im Suden der Provinz Bozen und Ala im Stiden des Trentino (Abbildung 1-1). Von
Kufstein nach Salurn sind es rund 220km, die von Lkw’s in etwa 3 Stunden bewiltigt werden
kénnen. Von Kufstein nach Ala sind es etwa 290km, die Fahrzeit fir Lkw’s betragt knapp 4
Stunden. Letztere rdumliche Ausdehnung entspricht der Schweizer Transitroute mit Nacht-
fahrverbot zwischen Basel und Chiasso mit ebenfalls etwa 290km und einer Fahrzeit von knapp
4 Stunden.

Fur das zukunftige NFV wird generell von einem zeitlichen Rahmen zwischen 22.00 Uhr und
05.00 Uhr ausgegangen. Es soll ein durchschnittlicher Werktag 2009 betrachtet werden. Auf-
grund der Datenlage kdnnen vorerst nur die Auswirkungen in Nordtirol untersucht werden. Fir
Sudtirol sollen zu einem spéteren Zeitpunkt Daten erhoben und ebenfallls Auswirkungen er-
mittelt werden.
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iIMONITRAF! — Ausweitung des Nachtfahrverbotes am Brenner-Korridor

Abb. 1-1:  Betrachtete rdumliche Ausdehnung des Nachtfahrverbotes
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iIMONITRAF! — Ausweitung des Nachtfahrverbotes am Brenner-Korridor 3

2 METHODISCHES VORGEHEN

Es wird schrittweise vorgegangen, bei dem zuerst und als wichtigster Filter die vom NFV be-
troffenen Fahrzeuge ermittelt werden. Die Abbildungen 2-1 und 2-2 sollen fur jede Fahrt-
richtung illustrieren, wie sich die betroffenen Fahrzeuge auf Zeitbereiche eingrenzen lassen.

In Fahrtrichtung Stden kénnen derzeit jene Lkw’s, die bis ca. 21.00 Uhr die Staatsgrenze
(Sommerregelung) erreichen, den NFV-Bereich noch vor Beginn des Verbotes um 22.00 Uhr
passieren. Bei Ausdehnung miissen die Lkw’s jedoch um rund 2 bzw. 3 Stunden friiher in Kuf-
stein eintreffen, also spétestens um 18.00 Uhr oder 19.00 Uhr, um rechtzeitig um 22.00 Uhr
Salurn oder Ala um 22.00 Uhr erreicht zu haben. Der betroffene Zeitraum in Fahrtrichtung
Stden liegt also in Kufstein zwischen 18.00 Uhr bzw. 19.00 Uhr und 21.00 Uhr und am Schon-
berg etwa eine Stunde spater zwischen 19.00 Uhr bzw. 20.00 Uhr und 22.00 Uhr. Der Morgen
ist Uberhaupt nicht betroffen, da zukunftig wie bisher ab 5.00 Uhr Richtung Stiden gefahren
werden kann.

3 km 235 km
Scl Salurn ]

km
Knoten A12

Abb. 2-1:  Vom NFV betroffene Lkw-Fahrten in Fahrtrichtung Siiden, dargestellt im Zeit-Weg-
Diagramm

In Fahrtrichtung Norden wiederum ist der Abend nicht betroffen, da zukiinftig wie bisher um
22.00 Uhr Kufstein bzw. Langkampfen erreicht sein muss. Am Morgen hingegen kdnnen jene
Lkw, die derzeit zum Ende des NFV um 5.00 Uhr Innsbruck erreichen, erst 2 bzw. 3 Stunden
spater fahren, da sie erst um 5.00 Uhr in Salurn bzw. Ala starten kénnen. Betroffen sind also
jene Fahrten, die derzeit am Schdnberg zwischen 5.00 Uhr und 7.00 Uhr bzw. 8.00 Uhr an-
kommen bzw. in Salurn ab 3.00 Uhr und in Ala ab 2.00 Uhr starten (Abbildung 2-2).
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iIMONITRAF! — Ausweitung des Nachtfahrverbotes am Brenner-Korridor 4
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Abb. 2-2:  Vom NFV betroffene Lkw-Fahrten in Fahrtrichtung Norden, dargestellt im Zeit-
Weg-Diagramm

Nicht betroffen ist auch der Ost-West-Transit durch das Inntal, da fiir diesen das bestehende
NFV unverandert bleibt.

Der von Deutschland nach Nordtirol verkehrende Quell-Ziel-Verkehr ist unverandert betroffen,
da bereits ein NFV besteht, die zusétzliche Strecke bis zum Brenner kann aufgrund des gerin-
gen Quell-Ziel-Verkehrs und der kurzen Strecke vernachlassigt werden. Allenfalls sind hier ge-
ringfligige zeitliche Verlagerungen méglich. Der Quell-Ziel-Verkehr von/nach Sudtirol/Trentino
ist hingegen betroffen (Abbildung 2-3).

vom Nachtfahrverbot betroffen

|
| [ |

QZ von nach Ri Deutschland QZ von nach Ri Italien “NFV - Transit"
von nach von nach von nach von nach
Nordtirol Sudtirol Nordtirol Sdtirol

unverandert Daten vorhanden Daten vorhanden Keine Daten Daten vorhanden
betroffen vorhanden l

nicht weiter weiter verfolgen weiter verfolgen Weiter verfolgen weiter verfolgen
verfolgen derzeit nicht moglich

Abb. 2-3:  Betroffene Relationen mit mdglicher bzw. nicht mdéglicher weiterer Bearbeitung

Der von Italien nach Siid- und Nordtirol verkehrende Quell-Ziel-Verkehr ist selbstverstandlich
betroffen. Bezliglich der Komponente Zeit gelten die zum Transit getroffenen Aussagen sinn-
gemal. Leider ist eine Auswertungen der Lkw-Mautdaten in Italien nicht mdglich, sodass sich
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iIMONITRAF! — Ausweitung des Nachtfahrverbotes am Brenner-Korridor 5

die Sudtiroler Quelle-Ziel-Relationen nicht bestimmen lassen und folglich keine Aussagen tiber
die Betroffenheit mdglich sind.

Nach der Ermittlung der betroffenen Fahrzeuge werden im Anschluss modale rdumliche und
zeitliche Verlagerung in 3 Stufen betrachtet (Abbildung 2-4). Zunéchst werden als theoretische
Obergrenze jeweils sémtliche Fahrten verlagert und die Auswirkungen (z.B. erforderliche An-
zahl Zige, Mehrbelastung auf den Alternativrouten) ermittelt. In einer 2. Stufe soll eine
mogliche Obergrenze ermittelt werden, indem Kapazitatsgrenzen bei der Rola herangezogen
oder extreme Umwege bei Routenalternativen ausgeschieden werden. In der 3. Stufe ist
schliellich geplant, fur die verbleibenden Fahrten eine Aufteilung auf modale, rdumliche und
zeitliche Verlagerung anzusetzen und damit die zu erwartenden verkehrlichen Wirkungen
abzuschatzen. Die Anteile sollen aus einer Befragung von Spediteuren und Frachtern
zumindest grob ablesbar sein.

Als Bezugsjahr wird aufgrund der Datenlage das Jahr 2009 herangezogen, auch wenn dieses
Jahr bedingt durch die Wirtschaftskrise nicht ganz unproblematisch ist.

vom Nachtfahrverbot betroffen

Modale Verlagerung Raumliche Verlagerung Zeitliche Verlagerung
Maximal- Maximal- Maximal-
Stufe 1 Uberlegung Alle Betroffenen Uberlegung Alle Betroffenen Uberlegung Alle Betroffenen
i ? i ? i
Qualifizierte Welche nicht? Qualifizierte Welche nicht? Qualifizierte Welche nicht?

Ausschlusskriterium
Just in Time

Ausschlusskriterium
Schmerzgrenze

Ausschlusskriterium
Kapazitat

Stufe 2 Uberlegung 1 Uberlegung 1 Uberlegung 1

Welche von den
Verbleibenden?
Revealed Preferences

Welche von den
Verbleibenden?
Revealed Preferences

Welche von den
Verbleibenden?
Revealed Preferences

Qualifizierte

Qualifizierte
Uberlegung 2

Uberlegung 2

Qualifizierte

Stufe 3 Uberlegung 2

Abb. 2-4:  Methodisches Vorgehen in 3 Stufen

Modale Verlagerung

Bei der modalen Verlagerung wird nur die rollende LandstraBe (ROLA) betrachtet. Die Verla-
debahnhdofe sind Worgl und Trient, d.h. es kdnnen realistischerweise nur Fahrten, die tber
diese beiden Terminals hinaus gehen, auf die Bahn verlagert werden.

Flir das Maximalszenario wird ermittelt, wie viele Zugpaare erforderlich wéren, um die be-
troffenen Lkw’s zur Ganze Uber die Rola abzuwickeln.
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iIMONITRAF! — Ausweitung des Nachtfahrverbotes am Brenner-Korridor 6

Die mdgliche Verlagerung erhélt man, indem die derzeitigen und zukiinftigen freien Kapazité-
ten aufgeflllt werden. In diesem Fall wird lediglich ermittelt, wie hoch der mdgliche Anteil an
modaler Verlagerung ist.

In Stufe 3 wird der auf Grundlage der Befragungen ermittelte Anteil aus den mdglichen Verla-
gerungen ermittelt. Es stellt sich dann nur noch die Frage, welche konkreten Fahrten auf die
Bahn verlagert werden, d.h. bei welchen Fahrten des (erweiterten) NFV-Transits eine Routen-
verlagerung oder eine zeitliche Verlagerung nicht oder kaum mdglich ist (z.B. aufgrund extre-
mer Umwege oder just-in-time-Erfordernis).

Untersucht werden kdnnte noch eine mégliche modale Riickverlagerung in die Schweiz. Hier
stellt sich die Frage, ob Umwege Uber den Brenner auch wegen des NFV in der Schweiz gefah-
ren werden. Ausgehend von den betroffenen Lkw’s, die zwischen 18.00 Uhr und 21.00 Uhr in
Kufstein einfahren (bzw. zwischen 06.00 Uhr und 09.00 Uhr in Kufstein ausfahren) sind jene
Fahrten zu ermitteln, die Gber den Gotthard in der Schweiz eine bessere Alternative hatten.
Flr diese ist theoretisch eine Verlagerung auf die Schweizer Bahn mdglich.

Ein weiteres Thema sind Ruckverlagerungen von der Rola Worgl-Brenner. Mit der neuen Aus-
dehnung des Nachtfahrverbotes sind Rola-Fahrten zum Brenner sinnlos. Sofern Quelle-Ziel-
Daten der Rola-Fahrten erhaltlich sind, kann dieses Ruickverlagerungspotenzial ermittelt wer-
den.

Mdgliche Routenverlagerung

Es wird wiederum von den betroffenen Lkw-Fahrten ausgegangen. Im Falle der Routenverlage-
rung gibt es wieder ein Maximalszenario mit der Annahme, dass samtliche betroffene Fahrten
auf alternative Routen verlagert werden. Die Routensuche erfolgt mit dem Programm
Mapé&Guide. Die Mehrbelastung auf den Alternativrouten aufgrund der Ausdehnung des NFV
wird ermittelt.

In der qualifizierten Betrachtung der Stufe 2 werden Obergrenzen fiir die Differenz von Best-
weg und Alternative eingezogen. Diese Grenzen sind bei den Frachtern zu ermitteln oder abzu-
schatzen. Ist die Fahrzeit auf der Alternative beispielsweise um 4 Stunden langer, kommt diese
nicht mehr in Frage. Es ist selbstverstandlich bekannt, dass auch hier viele Einflussfaktoren
eine Rolle spielen. Es geht aber darum, zumindest eine GréRenordnung flr die "mogliche"
Verlagerung auf Grundlage einer EntscheidungsgrofRe zu erkennen.

Nun sind noch 2 Félle zu unterscheiden: flhrt der Bestweg Uber die Schweiz oder lber den
Brennerkorridor. Im Falle der Schweiz ist die betroffene Brenner-Fahrt bereits eine Umweg-
fahrt aufgrund des Nachtfahrverbotes in der Schweiz. Der Umweg der neuen Alternative ist
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iIMONITRAF! — Ausweitung des Nachtfahrverbotes am Brenner-Korridor 7

noch gréfRer und dem Bestweg Uber die Schweiz gegeniiberzustellen. Ansonsten gilt als Refe-
renzfall die bisher gefahrene Route liber den Brenner.

Mit den moglichen verlagerbaren Fahrten werden wieder die Alternativrouten belastet und
somit die Mehrbelastungen ermittelt.

Die Schatzung entsprechend Stufe 3 erfolgt wiederum auf Grundlage der Befragungen. Ein
Anteil der betroffenen Fahrten mit moglicher Verlagerung wird auf andere Routen verlagert.
Konkret werden jene Fahrten verlagert, welche die geringsten Umwege aufweisen.

Madgliche zeitliche Verlagerung

Die Ermittlung der zeitlichen Verlagerung ist an sich nur im Zusammenhang mit Fragestellun-
gen zu den Leistungsfahigkeiten von Anschlussstellen interessant. Wie sich in Innsbruck Ost
gezeigt hat, sind jedoch die dazu erforderlichen Arbeiten methodisch sehr komplex, zeit- und
kostenaufwendig und kdnnen im Rahmen des vorliegenden Projektes nicht durchgefuhrt wer-
den.

Jedoch kénnen die Auswirkungen auf Ganglinien an StralRenquerschnitten ermittelt werden.
Die Grundlage - Zahlstellen auf den Autobahnen - muss vorhanden sein. Zunachst wird wieder
ein Maximalszenario betrachtet: Es wird angenommen, dass es weder eine raumliche, noch
eine modale Verlagerung gibt, sémtliche betroffenen Fahrten werden zeitlich verlagert. Die
Auswirkungen der Ausdehnung des NFV im Inntal auf 20.00 Uhr im Winter kann anhand von
Z&hlstellendaten sehr gut nachvollzogen werden und diese Daten dienen als Grundlage fir die
zeitlichen Verlagerungen.

In Stufe 2 sollen jene Fahrten ausgeschieden werden, die sicher nicht zeitlich verlagert werden
konnen. Denkbar ist beispielsweise, dass aufgrund Just-in-time auf andere Alternativen zu-
rickgegriffen werden muss. Es verbleiben die moglichen zeitlichen Verlagerungen. Ganglinien
fur diese Stufe werden nur ermittelt, wenn sich das Potenzial wesentlich von den maximalen
Verlagerungen unterscheidet.

Zum Abschluss werden in Stufe 3 jene Fahrten, die noch nicht bei der modalen oder raumli-
chen Verlagerung ausgeschieden wurden, zeitlich verlagert. Der Anteil muss dem bei der
Frachterbefragung ermittelten Anteil mit zeitlicher Verlagerung entsprechen, zusammen mit
der modalen und raumlichen Verlagerung sind in Stufe 3 dann 100% der betroffenen Lkw-
Fahrten behandelt.
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iIMONITRAF! — Ausweitung des Nachtfahrverbotes am Brenner-Korridor 8

Befragung von Spediteuren/Frachtern

Bei der Befragung von Spediteuren und Frachtern werden wichtige Grundlagen fir die weite-
ren Arbeiten ermittelt, beispielsweise Obergrenzen fur einen in Kauf genommenen Umweg,
Potenziale fur den UKV. Es sind personliche Interviews mit mehreren Spediteuren/Frachtern
bzw. deren Disponenten durchgefiihrt. Vorbereitet wird eine Auswahl verschiedener Situatio-
nen mit unterschiedlichen Fahrzeiten, Umwegen, Gitern, immer unter der Annahme, dass
diese vom erweiterten Nachtfahrverbot betroffen sind. Fir diese werden Anteile abgefragt,
die ggf. auf die 3 genannten Arten verlagert werden. Weiters wird der Anteil unaufschiebbarer
Transporte (just in time) und die Ausweichmdglichkeiten auf den UKV ausgelotet. Sollten Rola-
Anteile genannt werden, ist zu ermitteln, nach welchen Kriterien Fahrten fiir die Rola ausge-
wahlt wirden.
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iIMONITRAF! — Ausweitung des Nachtfahrverbotes am Brenner-Korridor 9

3 GRUNDLAGEN

3.1 Gesetzliche Grundlagen

Am 20. September 2002 wurden erstmals verkehrsbeschrankende MaRnahmen auf der A12
Inntalautobahn erlassen (BGBI. 349/2002 Erlassung verkehrsbeschrankender Malinahmen auf
einem Teilbereich der A12 Inntalautobahn). Ziel war es, die Immissions-Grenzwertiiberschrei-
tungen zu verringern und damit die Luftqualitat zu verbessern. Als Sanierungsgebiet wurde der
Abschnitt der A12 zwischen Kundl bei km 20,36 und Ampass bei km 66,78 festgelegt. In diesem
Gebiet wurde vom 1. Oktober bis zum 31. Mérz in der Zeit von 22.00 Uhr bis 5.00 Uhr das Fah-
ren mit Lkw mit mehr als 7,5 to hochstes zulassiges Gesamtgewicht verboten. Ausgenommen
waren Transporte leicht verderblicher Lebensmittel, Fahrten zur Aufrechterhaltung dringend
medizinischer Versorgung, Fahrten fir den StraRenbau auf der A12 und A13 oder dem Ausbau
der Zulaufstrecke Nord der Eisenbahn, unaufschiebbare Fahrten des Bundesheeres oder von
Hilfsorganisationen, Abschlepp- und Pannendienste sowie Fahrten mit niedrigen NOx-Emissio-
nen (Nachweis durch ein COP-Dokument It. Verordnung EG Nr. 3298/94).

Im Jahr 2003 wurde mit BGBI. 192/2003 der Zeitraum vom 31. Mérz auf 31. Mai ausgedehnt.

Im Mai 2003 gibt es mit BGBI. 278/2003 erneut Anderungen: das Verbot gilt nun ganzjahrig
und zwar werktags von 22.00 Uhr bis 05.00 Uhr und an Sonn- und Feiertagen zwischen 23.00
Uhr und 05.00 Uhr. Nachdem das Wochenendfahrverbot am Sonntag bis 22.00 Uhr gilt, wurde
auf diese Weise ein Zeitfenster von einer Stunde am Sonntag abends geschaffen, in welchem
die Lkw’s im Sanierungsgebiet fahren dirfen. Die Ausnahmeregelung betreffend NOx-Emissio-
nen findet sich unter 84 nicht mehr, daflr gibt es eine neue Ausnahme fur Lebendtiertrans-
porte.

Die nachste Anderung erfolgte am 20. Oktober 2004 (BGBI. 79/2004) und betrifft wieder den
Zeitbereich, der nun zwischen dem 1. November und 30. April werktags auf 20.00 Uhr bis 5.00
Uhr ausgedehnt wurde. Die Ausnahmeregelung fiir schadstoffarme Lkw’s wird wieder einge-
fuhrt, erstmals mit Bezug auf die Euroklasse (IV und V).

Am 22. Oktober 2009 stand eine weitere Anderung an, die aufgrund des Inkrafttretens am 1.
November allerdings kaum Auswirkungen auf das betrachtete Jahr 2009 hat. Raumlich wurde
das NFV im Osten bis Langkampfen (km 6,35) und im Westen bis Zirl (km 90,00) ausgedehnt.
Bei den Ausnahmen kamen Lkw’s zur Errichtung des Brenner Basistunnels und der Vor- bzw.
Nachlauf zu/von den Verladeterminals Hall und Wérgl dazu. Bei der Ausnahmeregelung fir
schadstoffarme Lkw’s entfallen die Euro 4 — Fahrzeuge, es sind nur noch Euro 5 — Lkw’s ausge-
nommen.
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iIMONITRAF! — Ausweitung des Nachtfahrverbotes am Brenner-Korridor 10

3.2 Datengrundlagen

3.2.1 CAFT-Daten

Als wichtigste Datengrundlage wurden die Datensétze der CAFT (Cross Alpine Freight Transport
Survey) [2] von den 6sterreichischen Alpeniibergangen aus dem Jahr 2009 zur Verfiigung ge-
stellt. Von den insgesamt mehr als 22.000 Interviews wurden 6.417 am Schonberg durchge-
flhrt. Die Datensatze enthalten Informationen zum Fahrzeug (Herkunft, Alter, Euroklasse, Typ,
Achskonfiguration, hochstzuldssiges Gesamtgewicht), zur Beladung (Guter, Gewicht) und zur
Fahrtroute (Quelle, Ziel, Grenziibergénge, Alpentbergang).

Im normalerweise verwendeten sog. Austauschdatensatz fehlen allerdings genaue Ortsanga-
ben und der Zeitpunkt des Interviews. Aus diesem Grund wurden zusatzlich die Workfiles an-
gefordert, in eine relationale Datenbank eingelesen und ausgewertet (Abbildung 2-1).

5 18 20090121 13 135838 140452 843 NL31002 UTRECHT 859 ITD5401SMODENA 540000 23
T 19 20090121 13 135923 140612 843 DE27101NAUGSBURG 859 ITD1001SBOLZANO-BOZEN 5 40000 23
% 20 20090121 14 140455 141218 843 DE2210INLANDSHUT 859 ITD5501SBOLOGNA 5 40000 23
o 21 20090121 14 140614 141316 843 DE21101ININGOLSTADT 859 ITDS701SRAVENNA 5 40000 23
E\ 22 20090121 14 141233 141509 843 DEA1201NDUISBURG 859 ITC33025GENOVA 5 40000 23
E 23 20090121 14 141317 142051 843 DEBIBOZNMONTABAUR 859 ITC33025GENOVA 5 40000 23
2 20090121 14 141322 141845 AT70514 KUNDL 859 ITCASO1SMILANO 2 12000 20
25 20090121 14 141850 145201 843 DES0101NBREMEN 859 ITD5201SPARMA 5 40000 23
2% 20090121 14 141918 142509 956 NL32501 ROTTERDAM-HAFE 859 ITE3201SANCONA - HAFEN 4 36000 2
27 20090121 14 142053 142754 956 NL33501 ROTTERDAM-HAFE 859 ITE3201SANCONA - HAFEN 4 36000 22
28 20090121 14 142756 143836 832 DE21201NMUENCHEN 859 ES  SPANIEN 540000 23
29 20090121 14 142914 143659 843 DEF0202NKIEL 859 ITCA501SMILANG 5 40000 23
30 20090121 14 143707 144536 843 DE21201NMUENCHEN 859 ITD10035BRUNECK 540000 23
31 20090121 14 143837 144211 843 DE24503NNUERNBERG 859 ITCASO1SMILANO 5 40000 32
32 20090121 14 144215 144859 AT70514 KUNDL 859 ITC4501SMILANC 5 40000 23
33 20090121 14 144548 145315 843 DEA2901NHEINSBERG 859 ITC4BO1SMANTOVA 5 40000 23
34 20090121 14 144300 145730 843 DE12601NMANNHEIM 859 ITCAA01SCREMONA 5 40000 23
35 20090121 14 145203 145756 843 DE73101NKASSELSTADT 859 ITC4501SMILANO 3 24000 30
38 20090121 14 145734 151040 843 DEBO002NHANMBURG 859 ITD3102SVERONA 540000 23
39 20090121 14 145801 151008 843 DEA4601NLUEBBECKE 859 ITC4501SMILANG 5 40000 23
40 20090121 15 151016 151521 843 DE24503NNUERNBERG 859 FRE2303 NICE 422000 22
41 20090121 15 151043 153853 843 BE21201 MECHELEN 859 ITD5501SBOLOGNA 5 40000 23 =
Datensatz W ¢ Lvon 22211 b W ¥ | . kein Filter | Suchen jET w T - T o T
Datenblattansicht num | [E]E @ %2

Abb. 2-1: Ausschnitt aus Workfile der dsterreichischen CAFT-Daten 2009
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3.2.3 Mautdaten

Von der Asfinag wurden Stundenwerte an Autobahnabschnitten kumuliert fiir das Jahr 2009
nach Kategorie zur Verfugung gestellt [3].

In Tabelle 2-1 sind die wichtigsten Eckdaten fir den Abschnitt Schonberg Stubaital — Matrei
Steinach (entspricht Mautstelle Schénberg) zusammengestellt. Insgesamt haben im Jahr 2009
rund 1,77 Mio Lkw die Mautstelle Schénberg passiert, etwa zur Halfte in Fahrtrichtung Brenner
und Fahrtrichtung Innsbruck. 90% der Lkw’s gehdren der Kategorie 4 an, sind also Uberwie-
gend Sattel- und Lastzlige, 3% sind 3-achsige Fahrzeuge und 7% 2-achsige Fahrzeuge.

A13 Querschnitt Schonberg

Lkw 2009 Kategorie 2| Kategorie 3| Kategorie 4| Summe
Fahrtrichtung Brenner 61.616 30.458 787.944 880.018
Fahrtrichtung Innsbruck 55.075 27.084 803.902 886.061
Summe 116.691 57.542 1.591.846 | 1.766.079
Tab.2-1:  A13 Querschnitt Schénberg, Lkw 2009 nach Fahrtrichtung und Kategorie

Die Lkw-Kategorien sind in Abbildung 2-1 dargestellt.

Abb. 2-1:

Tarifkategorien der Asfinag fur Fahrzeuge Uber 3,5 to hdchst zulassiges Gesamt-

gewicht [4]
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Die Abbildungen 2-2 und 2-3 zeigen die Verteilung der Lkw’'s auf die Stunden des Tages und
zwar kumuliert Uber das ganze Jahr 2009. Gut erkennbar ist der sprunghafte Anstieg nach dem
Lkw-Fahrverbot um 5.00 Uhr morgens. Die Spitze in Fahrtrichtung Innsbruck ist aufgrund der
geringeren Entfernung bereits zwischen 5.00 Uhr und 6.00 Uhr, in Fahrtrichtung Brenner eine
Stunde spéter zwischen 6.00 Uhr und 7.00 Uhr. Am Abend fallen die Fahrten gegen 22.00 Uhr
stark ab, zwischen 20.00 Uhr und 22.00 Uhr wirken sich allerdings die unterschiedlichen
Beginnzeiten des Nachtfahrverbotes im Sommer bzw. Winter aus.

[Lkw;/Jahr] Mauts iberg, Fahrtrichtung Brenner

80.000

70.000

60.000

50.000

40.000 Kategorie 4
= ¥atagorie 3

30.000 gorie 2

20.000

10.000

Abb. 2-1:  A13 Schonberg, Lkw-Fahrten Richtung Brenner nach Fahrzeugkategorie und
Stunde kumuliert fur das Jahr 2009
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[Lkw/Jahr] elle Schonberg, Fahrtrichtung Innsbruck

80.000

70.000

60.000

50.000

40.000 Kategorie 4
= Vatagorie 3

30.000 gorie 2

20.000

10.000

Abb. 2-2:  A13 Schonberg, Lkw-Fahrten Richtung Innsbruck nach Fahrzeugkategorie und
Stunde kumuliert fiir das Jahr 2009

3.2.4 Zahldaten Alpenubergange

Im Rahmen des Projektes ,,Umwege im alpenquerenden Straf’enguterverkehr 2009“ [5] wur-
den auf den in Abbildung 2-3 dargestellten Alpeniibergdnge Routenalternativen fur die in den
CAFT erhobenen Quelle-Ziel-Relationen ermittelt. Diese KenngréfRen der Alternativrouten
dienen auch als Eingangsdaten fiir die mdglichen Routenverlagerungen bei NFV.

In Tabelle 2-2 sind die jahrlichen Verkehrsstarken im Glterverkehr an den Alpentbergangen
zusammengestellt.
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Abb. 2-3:  Betrachtete Alpenibergange in Westosterreich und der Schweiz

Alpeniibergang Lkw/Jahr 2009
Tauern 928.800
Felbertauern 61.400
Brenner 1.765.900
Reschen 97.200
San Bernardino 165.700
Gotthard 900.200
Gr. St. Bernhard 45.600
Simplon 68.500
Summe 4.033.300

Tab. 2-2:  Verkehrsstarken 2009 an den Alpeniibergéngen
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3.4 Gesprache mit Spediteuren/Frachtern und Vertretern der Wirtschaft

Auf Basis der in Pkt. 2 beschriebenen methodischen Uberlegungen wurde ein Fragebogen
ausgearbeitet, mit dessen Hilfe die interviewte Auskunftsperson schrittweise an die Thematik
Lkw-Nachtfahrverbot und die damit im eigenen Wirkungsbereich verbundenen Auswirkungen
herangefliihrt werden sollte. Ziel war es, sich Art und Umfang der Betroffenheit derzeit und in
Zukunft soweit bewusst zu machen, dass sowohl die Reaktion auf eine raumliche Ausdehnung
des Nachtfahrverbotes als auch eine moglichst quantitative Abschétzung der mdglichen Verla-
gerungen (zeitlich, raumlich, modal) in Erfahrung gebracht werden kann. Die durchgefiihrten
Tests mit dem Fragebogen zeigten allerdings, dass eine weitgehend standardisierte Befragung
wenig zweckmafig ist und wegen der geltenden Ausnahmeregelungen die Betroffenheit vom
derzeitigen Nachtfahrverbot im Regelfall als so gering eingeschatzt wird, dass Verhaltensande-
rungen auch fur eine zukiinftige Regelung (mit Ausnahmen fiir Euro 5-Lkw) nicht gesehen wer-
den, geschweige denn quantifiziert werden kénnten.

Aufllerdem zeigte sich, dass sowohl von den befragten Spediteuren und Fréachtern als auch
deren Interessensvertretung einhellig die Meinung vertreten wurde, dass eigentlich Vertreter
der verladenden Wirtschaft befragt werden mussten, weil sie es sind, die den Transporteuren
die zeitlichen und organisatorischen Rahmenbedingungen vorgeben, in denen die gewiinsch-
ten Leistungen zu erbringen sind.

In Ab&nderung der ursprunglich geplanten Vorgangsweise wurden schlief3lich sehr offen gehal-
tene Tiefeninterviews in Form von jeweils ein- bis zweistiindigen personlichen Gesprachen mit
den nachfolgenden Auskunftspersonen gefiihrt:

- Mag. Josef Olhafen, Geschéftsfiihrer der Sparte Transport und Verkehr in der Wirt-
schaftskammer Tirol, Mag. Peter Tropper, Geschaftsflihrer des Fachverbandes Glter-
beforderungsgewerbe in der Wirtschaftskammer Osterreich, sowie Josef Schierhuber,
Geschaftsfihrer des gleichlautenden Transportunternehmens und Prasident der
Arbeitsgemeinschaft internationaler StraBenverkehrsunternehmer Osterreichs (AISO),
in Innsbruck am 16.03.2011

- Johann Stark, geschaftsfihrender Gesellschafter von All Freight Systems AFS Logistics
Solutions, in Innsbruck am 10.05.2011

- Gerhard Aigner, Prokurist von DB Schenker & Co AG, Innsbruck am 11.05.2011

- Dr. David Gulda, Geschaftsfuihrer von Berger Logistik GmbH, in Radfeld am 22.06.2011

- Rudolf Dindl, Leiter Versand/Verkauf von Morandell Internationl GmbH, Wdérgl am
22.06.2011

- Mag. Martin Sigl, Leiter Logistik bei Binderholz GmbH, Fligen am 12.07.2012

- Klaus Jirgen Behnke, Prokurist von SPAR Warenhandels AG, Wérgl am 12.07.2011

Die getroffenen Kernaussagen werden nachfolgend in komprimierter Form wiedergegeben.
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Alle befragten Spediteure/Frachter betonen, dass sie sich bei ihren unternehmerischen Ent-
scheidungen strikt an die geltenden Regelungen halten und man sich bei der Frage nach dem
Transportsystem und/oder der gefahrenen Route in erster Linie an den Vorgaben und Win-
schen der Auftraggeber orientiert. Pinktlichkeit und Verlasslichkeit, Sicherheit und schonender
Transport der Waren stehen dabei im Vordergrund. Innerhalb dieser von auf3en vorgegebenen
Rahmenbedingungen werden Entscheidungen auf Grundlage 6konomischer Uberlegungen
getroffen.

Regelungen und restriktive MaBnahmen wie zeitliche oder raumliche Lkw-Fahrverbote, die den
dispositiven Handlungsspielraum einschréanken, werden naturgemafR eher kritisch gesehen.
Gefordert wird ein Nachweis der Wirksamkeit und auch, dass durch ausreichende Kontrolle
sichergestellt wird, dass sich wirklich alle an die Regeln halten.

Der Anteil der regelmaRig durchgefiihrten und damit (besser) planbaren Fahrten schwankt in
Abhangigkeit vom konkreten Unternehmen. Auch Transport- und Frachtenbdrsen spielen eine
zunehmend bedeutsame Rolle. Generell wird allerdings angegeben, dass auf der einen Seite
»just-in-time* Erfordernisse und immer hohere Flexibilitat auf Seite der Transporteure einge-
fordert werden, wahrend auf der anderen Seite durch gesetzliche Rahmenbedingungen ver-
mehrt Restriktionen geschaffen werden. An die Logistik und Disposition werden im Vergleich
zu friher immer hohere Anspriiche gestellt. Im Hinblick auf die gegensténdliche Fragestellung
ergibt sich daraus insbesondere, dass die Entscheidung, wann, wie und auf welcher Route eine
Warenlieferung erfolgt, das Ergebnis eines komplexen und von Fall zu Fall ganz spezifischen
Entscheidungsprozesses ist.

Die Betroffenheit durch das derzeit geltende Lkw-Nachtfahrverbot wird bei den befragten
Spediteuren und Frachtern als eher gering angegeben. Praktisch alle groReren Unternehmen,
die im alpenguerenden Transit unterwegs sind, haben in der Vergangenheit in relativ kurzer
Zeit ihre Flotte auf den letzten technischen Stand gebracht und wirden dies wahrscheinlich
auch zukinftig tun. Die Sinnhaftigkeit einer immer weitergetriebenen Entwicklung wird aber
angezweifelt, weil die damit verbundenen Nachteile (Mehrkosten und Mehrgewichte beim
Fahrzeug auf Grund der komplizierten Technik), die erzielbaren Vorteile zum GrofR3teil wieder
kompensieren wiirden.

Nicht nur, aber vor allem beim Quell-/Ziel-Verkehr von/nach (Nord- und Siid-) Tirol und beim
Binnenverkehr in Sudtirol, wére eine Ausweitung des Lkw-Nachtfahrverbotes in der Weise
kostenrelevant, dass sich dadurch die umsatzwirksame Einsatzzeit der Fahrzeuge verkirzt und
bei einer Kalkulation auf Vollkostenbasis der Preis fir den gefahrenen Kilometer damit
zwangslaufig steigen musste. Die Transporteure wirden selbstverstandlich versuchen, diese
Mehrkosten auf ihre Auftraggeber abzuwélzen. Befurchtungen in dieser Hinsicht wurden auch
von den befragten Vertretern der verladenden Wirtschaft gedufRert, insbesondere dort, wo der
Transportpreis im Vergleich zum Warenwert hoch ist und eine wichtige Kostenkomponente
darstellt (z.B. bei Rundholz).
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Raumliche Verlagerungen auf Grund eines ausgedehnten Lkw-Nachtfahrverbotes werden prak-
tisch ausgeschlossen, weil niemand — weder der Transporteur, noch sein Auftraggeber - die
Mehrkosten von Umwegfahrten tragen wirde. Auf die Frage, wie man heute verféhrt, wenn
ein Fahrer aufgrund ungeplanter Verzdogerungen ins Nachtfahrverbot gerét, nutzt man den
erzwungenen Aufenthalt als Ruhezeit fir den Lenker, anstatt diesen auf eine alternative Route
z.B. den Tauern zu schicken.

Zeitliche Verlagerungen kann man sich in Ausnahme- und Einzelféllen zwar vorstellen, die
Mdglichkeit einer generellen Verschiebung des ohnehin sehr engen Zeitfensters fir die An-
lieferung sieht man allerdings mit ziemlicher Skepsis. Bezweifelt wird vor allem die daftir erfor-
derliche Bereitschaft bzw. Flexibilitat von Seiten der Wirtschaft (Industrie, Gewerbe und Han-
del) und von Seiten der Konsumenten. Bei den befragten Auskunftspersonen tberwiegt die
Einschatzung, dass sich Unternehmen mittel- bis langerfristig (raumlich) andere Zulieferer bzw.
Abnehmer suchen wurden, die eine vom Nachtfahrverbot unabhéngige Belieferung gewéahr-
leisten, oder schlimmstenfalls Standorte in Tirol Gberhaupt aufgeben.

Modalen Verlagerungen steht man zwiespaltig gegeniiber: Auf der einen Seite Uberwiegt eine
grundsatzlich offene, z.T. sogar ausgesprochen positive Haltung mit dem Hinweis darauf, dass
man Schiene und Rola derzeit schon intensiv nutzt bzw. diese gerne noch intensiver nutzen
mochte, auf der anderen Seite wird beklagt, dass die Schiene keine wirkliche Alternative dar-
stellt. Als besonders stérend ins Treffen gefuihrt werden mangelnde Verfligbarkeit, Flexibilitat
und Zuverlassigkeit, schlechte Kundenorientierung, wechselnde bzw. fehlende Ansprechpart-
ner (besonders bei grenzliberschreitenden Transporten), das Fehlen geeigneter Transportbe-
halter und/oder haufige Beschadigungen der transportierten Ware sowie die Benachteiligung
des Schienenguterverkehrs im Vergleich zum Schienenpersonenverkehr. Bei all diesen Punkten
spielen sicher Erfahrungen und/oder subjektive Wertungen eine sehr starke Rolle. Verwiesen
wird in diesem Zusammenhang auch auf die Bestandsaufnahme der Auswirkungen des
Sektoralen Fahrverbotes auf der Inntalautobahn und zur Nutzung der RolLa’s im Tirol-Transit.
Neben all den genannten und prinzipiell verbesserbaren Schwéchen wird ein genereller Nach-
teil der Schiene gegeniber der StraRe gesehen: Die Bahn bedient die ,,Strecke®, nicht aber die
»Flache”. Beim (begleiteten und unbegleiteten) kombinierten Verkehr ist abgesehen von zu
wenigen und zu schlecht ausgestatteten Terminals deren raumliches Einzugsgebiet nicht grof3
genug. Fur eine sinnvolle Verlagerung von der Stralle auf die RoLa wird zudem als wesentlich
erachtet, dass die Lange der Bahnstrecke im Verhéltnis zum Vor- und Nachlauf gro3 genug sein
muss, was insbesondere fur die Verbindung Worgl — Brenner als nicht gegeben angesehen
wird.

Die befragten Vertreter von Handel und Gewerbe bestatigten im Wesentlichen die Aussagen
der Fréachter und Spediteure, was die Anforderungen an die An- bzw. Auslieferung betrifft. Der
geringe zeitliche Spielraum und die geforderte hohe Flexibilitait werden mit Handler- bzw.
Kundenwilinschen oder just-in-time Erfordernissen bei der Bereitstellung von Rohstoffen sowie
in nachgelagerten Produktionsprozessen eingesetzten Halbfertigwaren begriindet. Wenn sich
aufgrund eines ausgedehnten Lkw-Nachtfahrverbotes die gewohnten (sehr kurzen) Lieferzei-
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ten beispielsweise um einen Tag verlangern wurden, wird das Wegbrechen von Kunden/Ab-
nehmern befiirchtet. Die GroRRe der vorgehaltenen Lager steht tblicherweise in direktem Zu-
sammenhang mit der GroRe der Betriebe, Handelsketten verfligen sogar Uber mehrere Ver-
teilungszentralen. Dabei gibt es zum Teil sehr unterschiedliche zeitliche Spielrdume zwischen
der An- und der Auslieferung: Das Versenden der Ware an die Einzelhandelsbetriebe erfolgt
haufig in den Nachtstunden, damit die Endverbraucher am Morgen mit frischen Lebensmitteln,
Zeitungen etc. versorgt sind, das Auffillen der Lagerbestéande bei den Distributoren wird vor-
zugsweise am Tag abgewickelt, weil damit erstens eine Kollision mit der Auslieferung verhin-
dert wird und zweitens die Lohnkosten niedriger sind als bei Nachtarbeit. Die Auswirkungen
eines ausgedehnten Nachtfahrverbotes und deren Schwere werden in Folge differenziert ge-
sehen. Auch die konkrete Betroffenheit derzeit und in Zukunft stellt sich sehr unterschiedlich
dar: Fahrten mit verderblichen Gitern werden wohl auch weiterhin unter die Ausnahmerege-
lung fallen, bei anderen Fahrten stellt sich die Frage, ob sie Uberhaupt noch abgewickelt bzw.
nachgefragt werden, wenn eine Belieferung zu den gewohnten Zeiten nicht mehr méglich ist.
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4 ERGEBNISSE

4.1 Vom Nachfahrverbot betroffene Fahrten

Wie unter Pkt. 2 erldutert sind in Fahrtrichtung Siiden jene Fahrten betroffen, die zwischen
19.00 Uhr und 22.00 Uhr (Planfall Salurn) bzw. 18.00 Uhr und 22.00 Uhr (Planfall Ala) Kufstein
und etwa eine Stunde spéter den Querschnitt Schdnberg passieren.

In Fahrtrichtung Norden sind jene Fahrten betroffen, die zwischen 05.00 Uhr und 07.00 Uhr
(Planfall Salurn) bzw. 05.00 Uhr und 08.00 Uhr (Planfall Ala) in Schonberg eintreffen bzw. etwa
2 bzw. 3 Stunden spéter die siidliche NFV-Grenze passieren.

Tabelle 4-1 zeigt, dass in diesen Zeitraum etwa 180.000 Lkw, also rund 10% der 2009 tber den
Brenner verkehrenden Lkw im Planfall Salurn und rund 286.000 Lkw (16%) im Planfall Ala fallen
(Tabelle 4-2).

NFV bis Salurn: Anzahl Lkw . . .

im betroffenen Zeitraum Kategorie 2 | Kategorie 3| Kategorie4| Summe
Fahrtrichtung Brenner 4.094 1.200 44.195 49.489
Fahrtrichtung Innsbruck 4.144 1.829 124.536 130.509
Summe 8.238 3.029 168.731 179.998

Tab. 4-1:  Anzahl Lkw 2009, die Schénberg zwischen 20.00 Uhr und 22.00 Uhr in Fahrtrich-
tung Brenner und zwischen 5.00 Uhr und 7.00 Uhr in Fahrtrichtung Innsbruck
passieren

NFV bis Ala: Anzahl Lkw . . .

im betroffenen Zeitraum Kategorie 2 | Kategorie 3| Kategorie 4| Summe
Fahrtrichtung Brenner 6.541 2.223 85.304 94.068
Fahrtrichtung Innsbruck 6.485 3.205 182.515 192.205
Summe 13.026 5.428 267.819 286.273

Tab.4-2:  Anzahl Lkw 2009, die Schonberg zwischen 19.00 Uhr und 22.00 Uhr in Fahrtrich-

tung Brenner und zwischen 5.00 Uhr und 8.00 Uhr in Fahrtrichtung Innsbruck
passieren

Die Fahrtrichtung Norden ist deutlich stérker betroffen, als die Fahrtrichtung Stiden, da in Rich-
tung Siiden die Lkw-Fahrten am Abend in das ausgedehnte NFV reichen und in Fahrtrichtung
Norden jene am Morgen. Und wie aus Abbildung 2-1 und 2-2 ersichtlich ist, sind die Morgen-

1
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stunden deutlich starker belastet. Zudem wirkt derzeit schon das in den Wintermonaten zeit-
lich auf 20.00 Uhr ausgedehnte Fahrverbot.

Von den 180.000 bzw. 286.000 Lkw sind aber nicht alle vom NFV betroffen:

e Fahrten, die vor Salurn bzw. Ala enden, kénnten die Autobahn vor Beginn des NFV die
Autobahn verlassen haben

e Fahrten, die nach Salurn bzw. Ala beginnen, kdnnten die Autobahn nach Ende des NFV
auf die Autobahn aufgefahren sein

e Die Lkw’'s fallen unter die Ausnahmeregelung, verderbliche Glter, Lebendtiertrans-
porte und vor allem Lkw’s der Euroklassen IV und V

Mit einer detaillierten Auswertung der Interviews in den betrachteten 3-stiindigen Zeitrdumen
sollen die entsprechenden Anteile ermittelt werden. In Fahrtrichtung Norden fallen 234 Inter-
views in die 3 Stunden, in Fahrtrichtung Stiden nur 36 Interviews. Grund fiir die geringe Anzahl
in Fahrtrichtung Stiden ist der gewahlte Erhebungstag im Februar, an dem aufgrund des Win-
ternachtfahrverbotes die Erhebungen bereits um 20.30 Uhr abgebrochen wurden. Da nur An-
teile ermittelt werden, wird deshalb in Fahrtrichtung Stiden eine weitere Stunde vorher in die
Auswertung mit einbezogen — damit ergeben sich zumindest 95 Interviews.

Zusatzlich muss beriicksichtigt werden, dass jene Lkw’s, die aufgrund des NFV ab 20.00 Uhr im
Winter in Fahrtrichtung Innsbruck verlagert wurden (Abbildung 4-3), wieder rickverlagert
werden, da das rdumlich ausgedehnte NFV ja generell um 22.00 Uhr beginnen soll. In Fahrt-
richtung Brenner ist hier kein Einfluss gegeben, da das NFV ab 20.00 Uhr wie eine rdumliche
Ausdehnung nach Stiden wirkt.

Von den Lkw’s in Fahrtrichtung Siiden sind

e 60% der Lkw’s Euroklasse 4 oder 5
e 13% der Lkw’s hatten das Ziel vor Beginn des NFV in Sudtirol/Trentino erreicht
e 15% der Lkw’s haben verderbliche Guter geladen

Da ein Teil der Lkw’s mit verderblichen Gitern oder mit Ziel vor Beginn des NFV auch Euro-
klasse 4 oder 5 sind, verbleiben in Summe

65% der Lkw’s, die unter eine Ausnahmeregelung fallen und somit etwa 17.000 Lkw/Jahr bei
NFV bis Salurn bzw. 33.000 Lkw/Jahr bei NFV bis Ala, die tatsachlich betroffen sind.

Von den Lkw’s in Fahrtrichtung Norden sind

e 72% der Lkw’s Euroklasse 4 oder 5
e 16% der Lkw’s starten erst nach Ende des NFV in Stdtirol/Trentino
e 4% der Lkw’s haben verderbliche Guter geladen
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Da ein Teil der Lkw’s mit verderblichen Gitern oder mit Start nach Ende des NFV auch Euro-
klasse 4 oder 5 sind, verbleiben in Summe

75% der Lkw’s, die unter eine Ausnahmeregelung fallen und somit etwa 31.000 Lkw/Jahr bei
NFV bis Salurn bzw. 46.000 Lkw/Jahr bei NFV bis Ala, die tatséchlich betroffen sind.

Bei insgesamt etwa 1,77 Mio Fahrzeugen am Schénberg sind damit 2,7% der Lkw’s (48.000
Fahrzeuge) bei NFV bis Salurn und 4,5% der Lkw’s (79.000 Fahrzeuge) bei NFV bis Ala betrof-
fen.

Ohne Ausnahmeregelung fiir die Euro 4 und 5 Lkw’s fallen in Fahrtrichtung Norden 21% und in
Fahrtrichtung Stiden 25% unter eine Ausnahmeregelung. Daraus l&sst sich errechnen, dass bei
einem NFV bis Salurn 134.000 Lkw (7,6%) und bei einem NFV bis Ala 215.000 Lkw (12,2%) tat-
séchlich betroffen sind.

Hier kommen allerdings zuséatzlich Betroffene, die derzeit nachts zwischen 22.00 Uhr und 05.00
Uhr mit Ausnahme Euroklasse 4 und 5 unterwegs sind hinzu. Insgesamt sind nachts in Fahrt-
richtung Brenner 41.700 Lkw/Jahr und in Fahrtrichtung Innsbruck 46.100 Lkw/Jahr unterwegs.
In den Caft-Daten gibt es nur in Fahrtrichtung Innsbruck Interviews im betrachteten Zeitraum
nachts. Demnach haben 80% der Lkw Euroklasse 4 und 5, von den Ubrigen muss man davon
ausgehen, dass diese mit verderblichen Gitern oder sonstigen vom NFV ausgenommenen
Gutern unterwegs sind (was It. erfassten Gutercodes Uberwiegend der Fall ist). Von den Euro 4
und 5 Lkw’s sind wiederum 45% mit ausgenommenen Gutern unterwegs. D.h. insgesamt fallen
in der Nacht rund 56% in die Giter-Ausnahmeregelung, 44% dirfen aufgrund der Euroklassen-
Ausnahme fahren. Wenn die Ausnahme fur Euroklasse 4 und 5 entféllt waren diese 44% zu-
satzlich betroffen, das sind in Fahrtrichtung Brenner rund 18.000 Lkw/Jahr und in Fahrtrich-
tung Innsbruck rund 20.000 Lkw/Jahr.

Aufgrund der geringen Wirkung des NFV bei den bestehenden Ausnahmeregelungen werden
in der Folge 2 Szenarien betrachtet:

e Szenario 1: NFV mit Ausnahmeregelung Euroklasse IV und V
e Szenario 2: NFV ohne Ausnahmeregelung Euroklasse IV und V

In den Tabellen 4-3 und 4-4 sind alle Daten in Bezug auf betroffene Lkw-Fahrten zusammen-
gestellt. Bemerkenswert ist, dass ohne Anderung der Ausnahmeregelung selbst bei Ausdeh-
nung des NFV bis Ala nur 4,5% der Lkw betroffen sind. Ohne Euroklassen-Ausnahme erreicht
die Zahl der Betroffenen maximal 14,4%.
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vom NEV betroffene Lk NFV bis Salurn NFV bis Ala

Ri Brenner |Ri Innsbruck H Querschnitt|| RiBrenner H Ri Innsbruck | Querschnitt
Betroffene im Zeitbereich 50.000 123.000 173.000 94.000 183.000 277.000
abziigl. Ausnahmen Sz 1 33.000 92.000 125.000 61.000 137.000 198.000
Summe Betroffen Szenario 1 17.000 31.000 48.000 33.000 46.000 79.000
Betroffene im Zeitbereich 50.000 123.000 173.000 94.000 183.000 277.000
abziigl. Ausnahmen Sz 2 13.000 26.000 39.000 24.000 38.000 62.000
zuziigl. Euro 4+5 nachts 18.000 18.000 36.000 20.000 20.000 40.000
Summe Betroffen Szenario 2 55.000 115.000 170.000 90.000 165.000 255.000

Tab. 4-3:

Anzahl Betroffene nach Ausdehnung des NFV, Fahrtrichtung und Szenario

vom NFV betroffene Lkw

NFV bis Salurn

NFV bis Ala

Ri Brenner |Ri Innsbruck | Querschnitt

Ri Brenner |Ri Innsbruck| Querschnitt

absolut Szenario 1 17.000 31.000 48.000 33.000 46.000 79.000
relativ Szenario 1 1,9% 3,5% 2,7% 3, 7% 5,2% 4,5%
absolut Szenario 2 55.000 115.000 170.000 90.000 165.000 255.000
relativ Szenario 2 6,2% 13,0% 9,6% 10,2% 18,6% 14,4%

Tab. 4-4:  Anzahl Betroffene nach Ausdehnung des NFV, Fahrtrichtung und Szenario, absolut
und relativ
4.2 Mdgliche modale Verlagerung

Entsprechend den Ausfilhrungen unter Pkt. 2 werden fiir Stufe 1 — Maximal-Uberlegung jene
Fahrten ermittelt, die Uber die beiden Verladebahnhofe Waérgl und Trient hinaus gehen und
somit realistischerweise auf die Bahn verlagert werden kénnten. An dieser Stelle wird noch-
mals darauf hingewiesen, dass die geringe Anzahl Interviews mit entsprechenden Varianzen
der Auswertungen, bei der Interpretation der Ergebnisse beriicksichtigt werden muss.

Im Szenario 1 kénnen in Fahrtrichtung Stiden rund 9% der betroffenen Fahrten nicht die Rola
nutzen, das sind ausschlieflich Fahrten vom Tiroler Oberland oder tber den Arlberg kommend
nach Italien. Fir den Ausgangs- oder Zielort Kundl wird unterstellt, dass der Verladebahnhof in
Worgl erreichbar ist. Hochgerechnet bleiben von den etwa 17.000 betroffenen Lkw/Jahr bei
NFV bis Salurn bzw. 33.000 Lkw/Jahr bei NFV bis Ala, 15.000 Lkw/Jahr bzw. 30.000 Lkw/Jahr,
die im Hinblick auf Quelle und Ziel der Fahrt auf die Rola verlagert werden kdnnten.

1
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In Fahrtrichtung Norden kénnen rund 19% der betroffenen Fahrten die Rola nicht nutzen. In
dieser Fahrtrichtung wurden auch mehrere Ausgangs und Zielorte zwischen den Verladebahn-
héfen erfasst, beispielsweise Innsbruck, Kramsach oder Bruneck. Bei Ansatz der 19% verblei-
ben von den etwa 31.000 betroffenen Lkw/Jahr bei NFV bis Salurn bzw. 46.000 Lkw/Jahr bei
NFV bis Ala, 25.000 Lkw/Jahr bzw. 37.000 Lkw/Jahr, die im Hinblick auf Quelle und Ziel der
Fahrt auf die Rola verlagert werden kdnnten.

Im Szenario 2 kdnnen in Fahrtrichtung Suiden rund 8,5% der betroffenen Fahrten nicht die Rola
nutzen. Hochgerechnet bleiben von den etwa 55.000 betroffenen Lkw/Jahr bei NFV bis Salurn
bzw. 90.000 Lkw/Jahr bei NFV bis Ala, 50.000 Lkw/Jahr bzw. 82.000 Lkw/Jahr, die im Hinblick
auf Quelle und Ziel der Fahrt auf die Rola verlagert werden kdénnten.

In Fahrtrichtung Norden kénnen rund 9% der betroffenen Fahrten die Rola nicht nutzen. Bei
Ansatz der 9% verbleiben von den etwa 115.000 betroffenen Lkw/Jahr bei NFV bis Salurn bzw.
165.000 Lkw/Jahr bei NFV bis Ala, 105.000 Lkw/Jahr bzw. 150.000 Lkw/Jahr, die im Hinblick
auf Quelle und Ziel der Fahrt auf die Rola verlagert werden kénnten.

Fur das Maximalszenario soll nun ermittelt werden, wie viele Zugpaare erforderlich wéaren, um
die betroffenen Lkw’s zur Ganze (iber die Rola abzuwickeln. 2009 wurden auf einem Rola-Zug
zwischen Worgl und Trient 19 Lkw transportiert, seit 01.06.2010 21 Lkw. Fur die in Tabelle 4-5
dargestellte Zuganzahl wurde von 21 Lkw/Zug ausgegangen.

Betroffene Lkw und maximal NFV bis Salurn NFV bis Ala
erforderliche Anzahl Ziige Ri Brenner |RiInnsbruck| Gesamt || RiBrenner |Rilnnsbruck| Gesamt
Betroffene, Rola-tauglich Sz 1 15.000 25.000 40.000 30.000 37.000 67.000
Anzahl Zuge/Jahr 714 1.190 1.905 1.429 1.762 3.190
Anzahl Ziige/Tag (365) 2 3 5 4 5 9
Anzahl Ziige/Werktag (250) 3 5 8 6 7 13
Betroffene, Rola-tauglich Sz 2 50.000 105.000 155.000 82.000 150.000 232.000
Anzahl Zuge/Jahr 2.381 5.000 7.381 3.905 7.143 11.048
Anzahl Ziige/Tag (365) 7 14 20 11 20 30
Anzahl Ziige/Werktag (250) 10 20 30 16 29 44

Tab. 4-5:

Maximal erforderliche Zuganzahl, um alle vom NFV betroffenen Lkw mit der Rola

Worgl-Trient transportieren zu kbnnen

Im Szenario 1, also mit der Euroklassen-Ausnahmeregelung, wéren bei NFV bis Salurn durch-
schnittlich téaglich 3 Ziige und bei NFV bis Ala 5 Zlige in Fahrtrichtung Norden erforderlich. In
Fahrtrichtung Stiden sind es weniger. Auf Werktage bezogen errechnen sich 5 bzw. 7 Ziige
durchschnittlich taglich.

1
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Im Szenario 2 sind entsprechend den wesentlich h6heren Betroffenenzahlen entsprechend
mehr Zuge erforderlich: durchschnittlich téglich 14 bei NFV bis Salurn und 20 bei NFV bis Ala,
und auf die Werktage bezogen 20 bzw. 29 Ziige taglich.

Normalerweise wird die Rola in Zugpaaren gefiihrt, d.h. die in Tabelle 4-5 ermittelte héhere
Anzahl in Fahrtrichtung Innsbruck bestimmt die Anzahl Zugpaare. Nachdem die Fahrtrichtung
Innsbruck derzeit weniger vom NFV betroffen ist, kdnnten in dieser Fahrtrichtung auch
groRRere freie Kapazitdten vorhanden sind. Geht man von dieser Annahme aus, ware nur die
geringere Anzahl Zugpaare erforderlich.

Da die Nachfrage je nach Ausdehnung des NFV und Szenario im Zeitraum von 18.00 Uhr bzw.
19.00 Uhr bis 21.00 Uhr in Fahrtrichtung Brenner und von 2.00 Uhr bzw. 3.00 Uhr bis 5.00 Uhr
in Fahrtrichtung Innsbruck anféllt, misste theoretisch die Rola auch genau in diesem Zeitraum
verstarkt werden.

In einem weiteren Schritt (Stufe 2) soll nun durch Auffullen der derzeitigen freien Kapazitaten
der madgliche Anteil an modaler Verlagerung ermittelt werden. Laut Auskunft der OBB-Infra-
struktur vom 12.05.2010 sind zwischen 19.00 Uhr und 4.00 Uhr am Brenner (Nordrampe)
insgesamt 13 Zugtrassen pro Richtung frei, wenn man von einer Kapazitat von 12 Ziigen pro
Stunde bei guter Betriebsqualitat ausgeht. Die Abschatzung der freien Kapazitaten erscheint
eher niedrig, da derzeit eher weniger Guterziige unterwegs sind als 2010, bei artreinem
Betrieb (kaum Personenziige) in der Nacht die Kapazitat hoher ist, als bei Mischbetrieb und mit
dem neuen Zugleitsystem zukiinftig geringere Zugabstande gefahren werden kénnen.

Betrachtet man Tabelle 4-5, dann ist erkennbar, dass bei Szenario 1 problemlos samtliche be-
troffene Lkw’s mit der Rola abgewickelt werden kénnten. Anders bei Szenario 2: hier weist bei
Ansatz von 250 Werktagen lediglich die Fahrtrichtung Brenner bei Ausdehnung des NFV bis
Salurn ausreichende Kapazitat auf. Bei 13 Ziigen pro Richtung ergeben sich im Jahr (250 Tage)
3.250 Zlge, mit 21 Lkw/Zug kdnnten demnach bei Vollauslastung 68.250 Lkw/Jahr und Rich-
tung beférdert werden. Somit kdnnten je nach rdumlicher Ausdehnung in Fahrtrichtung Bren-
ner zwischen 100% und 83% und in Fahrtrichtung Innsbruck zwischen 65% und 45% der be-
troffenen Lkw’s auf der Rola transportiert werden. Voraussetzung ist selbstverstandlich ent-
sprechende zeitliche Flexibilitat bei der Benutzung der Ziige wahrend der ganzen Nacht.

Zuletzt stellt sich noch die Frage, ob eine modale Rickverlagerung in die Schweiz denkbar
ware. Das ist dann der Fall, wenn Umwege tber den Brenner auch wegen des NFV in der
Schweiz gefahren werden. Ausgehend von den betroffenen Lkw’s, wurden jene Fahrten ermit-
telt, die Uber den Gotthard eine bessere Alternative hatten. Fur diese ware eine Verlagerung
auf die Schweizer Bahn grundsatzlich maglich.
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Zieht man die Streckenldnge und die Kosten als Kriterium fur einen Umweg heran, dann zeigt
sich, dass in Fahrtrichtung Norden

e 30% der betroffenen Lkw’s einen kiirzeren Weg tber den Gotthard hatten

e 24% der betroffenen Lkw’s einen mehr als 60 km kirzeren Weg tber den Gotthard
hatten

o 24% der betroffenen Lkw’s einen kostenglinstigeren Weg (iber den Gotthard hatten

o 11% der betroffenen Lkw’s einen mehr als € 120 kostengtinstigeren Weg Uber den
Gotthard hatten

und in Fahrtrichtung Stiden

o 23% der betroffenen Lkw’s einen kiirzeren Weg tiber den Gotthard hatten

o 19% der betroffenen Lkw’s einen mehr als 60 km kurzeren Weg lber den Gotthard
hatten

e 18% der betroffenen Lkw’s einen kostengtinstigeren Weg tiber den Gotthard hatten

e 3% der betroffenen Lkw’s einen mehr als € 120 kostengiinstigeren Weg tiber den Gott-
hard hétten

Die Differenzierung entstammt der Umwegedefinition in [5] wobei die 60 km eine in Oster-
reich vielfach herangezogenen Grenze ist und die € 120 der Ersparnis bei einer Volltankung in
Osterreich entspricht.

Angesichts der Interviewergebnisse, die eine Routenverlagerung praktisch ausschliefen und
eine modale Verlagerung kritisch sehen, dirfte sich das Ruckverlagerungspotenzial in relativ
engen Grenzen halten.

Die Ruckverlagerungen von der Rola Worgl-Brenner, die mit der neuen Ausdehnung des
Nachtfahrverbotes obsolet wird, kann nicht aus den Quelle-Ziel-Daten der Rola-Fahrten ermit-
telt werden, da uns diese nicht vorliegen. Geht man davon aus, dass sich die Relationen &hn-
lich verteilen, wie auf der StraBe, dann missen im Szenario 1 maximal 0,7% und im Szenario 2
maximal 1,3% die Rola Worgl-Brenner verlassen, da Quelle oder Ziel zwischen Brenner und
Trient liegen. Bei 225.700 beforderten Lkw im Jahr 2009 auf der Brennerachse (Worgl-Brenner,
Worgl-Trient und Regensburg-Trient) wirde dies bedeuten, dass rund 1.500 Lkw/Jahr im
Szenario 1 und 2.900 Lkw/Jahr im Szenario 2 auf die StraRe riickverlagert wirden.
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4.3 Madgliche Routenverlagerung

Far die Ermittlung der mdglichen Routenverlagerung wurden alle Interviews im betrachteten
Zeitbereich (234 in Fahrtrichtung Innsbruck und 95 in Fahrtrichtung Brenner) herangezogen.
Werden nur die betroffenen Fahrten nach Pkt. 4.1 herangezogen ist die Anzahl Interviews
zumindest bei Szenario 1 sehr gering und es wird angenommen, dass die Quelle-Zielrelationen
sich z.B. zwischen Euroklasse 4 und 3-Fahrzeugen nicht wesentlich unterscheiden.

Als Kriterium fir die Wahl einer alternativen Route werden die Kosten herangezogen. Als
Kostenkomponenten dienen die im Programm Map&Guide [6] fiir 2009 hinterlegten Maut-
tarife sowie Kilometerkosten von 78ct.

Da an allen Alpenlibergangen, aulRer dem Tauern derzeit schon Fahrverbote verordnet sind,
wird als Alternativroute nur der Tauern betrachtet und im Detail analysiert.

Abbildung 4-1 zeigt ein Beispiel: von Salzburg nach Verona fiihrt die beste Route Uber den
Brenner. Die Strecke ist 447 km lang und die berechneten Kosten sind € 469. Die Alternative
Uber den Tauern ist mit 527 km rund 80km langer, die Kosten betragen € 521. Die Kostendiffe-
renz betragt € 52, eine Routenverlagerung scheint maoglich.
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Abb. 4-1:  Salzburg — Verona Uber den Brenner und alternativ (iber den Tauern
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Lasst man die Kostendifferenz zur Brennerroute auRer Acht, dann sind je nach Szenario und
Ausdehnung des NFV It. Tabelle 4-6 maximal 48.000 bis 255.000 Lkw/Jahr auf den Tauern zu
verlagern (entspricht Stufe 1 — Maximaliberlegung).

In Tabelle 4-7 sind die relativen Anteile nach Kostendifferenz zusammengestellt (entspricht
Stufe 2 — Qualifizierte Uberlegung 1). Rund 12% der betroffenen Lkw’s hétten bereits derzeit
eine kostengunstigere Alternative Uber den Tauern, weitere 12% miussten bis zu € 60 Mehr-
kosten in Kauf nehmen, weitere 13% zwischen €60 und €120. Uber € 120 Mehrkosten erfor-
dern fast 2/3 der Ausweich-Fahrten iber den Tauern.

Kostendifferenz Lkw/Jahr 2009 Lkw/Jahr 2009 Lkw/Jahr 2009 Lkw/Jahr 2009
Tauern - Brenner Szenario 1-Salurn| Szenario1-Ala Szenario 2 - Salurn| Szenario 2 - Ala
Kosten Tauern geringer 5.900 10.000 20.400 31.100
€0 bis € 60 mehr 6.000 10.500 20.700 31.900
€ 60 bis € 120 mehr 6.400 11.000 22.400 34.300
€ 120 bis € 180 mehr 18.100 28.900 64.800 96.000
> € 180 Mehrkosten 11.600 18.600 41.700 61.700
Summe 48.000 79.000 170.000 255.000

Tab. 4-6:  Anzahl betroffener Lkw/Jahr nach Kostendifferenz, Ausdehnung des NFV und

Szenario
Kostendifferenz Lkw/Jahr 2009 Lkw/Jahr 2009 Lkw/Jahr 2009 Lkw/Jahr 2009
zum Brenner Szenario 1-Salurn| Szenario1-Ala Szenario 2 - Salurn| Szenario 2 - Ala
Kosten geringer 12,3% 12,7% 12,0% 12,2%
€0 bis € 60 mehr 12,5% 13,3% 12,2% 12,5%
€ 60 bis € 120 mehr 13,3% 13,9% 13,2% 13,5%
€120 bis € 180 mehr 37,7% 36,6% 38,1% 37,6%
>€ 180 Mehrkosten 24.2% 23,5% 24,5% 24.2%
Summe 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Tab.4-7:  Anteil betroffener Lkw/Jahr nach Kostendifferenz, Ausdehnung des NFV und
Szenario

Entsprechend den Ergebnissen der Interviews (siehe Pkt. 3.3) ist damit zu rechnen, dass bes-
tenfalls die kostenguinstigeren Fahrten auf den Tauern verlagert werden. Bereits die € 60
Grenze scheint fur einen Umweg zu hoch, dariiber hinaus ist eine Routenverlagerung nicht
vorstellbar.
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Die verlagerten Fahrten auf den Tauern umgelegt ergibt mit den 928.800 Lkw im Jahr 2009 bei
Szenario 1 im Maximalfall 976.800 Lkw/Jahr bei NFV bis Salurn und 1,01 Mio Lkw/Jahr bei NFV
bis Ala und bei Szenario 2 1,10 Mio Lkw/Jahr bei NFV bis Salurn und 1,18 Mio bei NFV bis Ala
(Tabelle 4-8 und Abbildung 4-2).

akzeptierte Mehrkosten ZuwaF:hs Tauern Zuwach_s Tauern Zuwafzhs Tauern Zuwach_s Tauern
Szenario 1-Salurn| Szenario 1-Ala Szenario 2 - Salurn| Szenario 2 - Ala
Kosten geringer 100,6% 101,1% 102,2% 103,4%
<€60 101,3% 102,2% 104,4% 106,8%
<€120 102,0% 103,4% 106,8% 110,5%
<€£180 103,9% 106,5% 113,8% 120,8%
Mehrkosten >=€ 180 105,2% 108,5% 118,3% 127,5%

Tab.4-8:  Anzahl verlagerter Lkw/Jahr nach akzeptierten Mehrkosten und Szenario

009)
1.2

1.1

1.0

Tauern 2009

Lku
Szen:

Abb. 4-2:  Verkehrszuwachs am Tauern bei (theoretischer) maximaler Routenverlagerung
nach Ausdehnung NFV und Szenario
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4.4 Mogliche zeitliche Verlagerung

Eine mdgliche Variante, auf das ausgedehnte NFV zu reagieren ist eine zeitliche Verlagerung
der Fahrt. Grundlage firr diese Uberlegung bilden die zeitlichen Verlagerungen, die nach der
Ausdehnung des Nachtfahrverbotes im Herbst 2007 beobachtet wurden.

Abbildung 4-3 zeigt, dass sich in Fahrtrichtung Brenner die Auswirkungen hauptséachlich auf die
3 Stunden zwischen 6.00 Uhr und 9.00 Uhr nach Ende des Nachtfahrverbotes (hier ist eine
Stunde Vorlauf fur die Fahrt von Kundl bis Plon zu bertcksichtigen) und die 4 Stunden zwischen
16.00 Uhr und 20.00 Uhr vor Beginn des Nachtfahrverbotes verteilen.

In den 3 Morgenstunden erhoht sich der Anteil des Tagesverkehrs von 20,8% auf 22,4% und
am Abend erhéht sich der Anteil von 23,7% auf 25,1%.

[% des Tagesverkeh 13 Plon, km 25,7 RFB Brenner

Mittelwert aus 15 W
9,00%

8,00%
7,00%
6,00%
5,00%
4,00% N
3,00%

2,00%
—— NFV ab 22.00 Uhr, Sept/C

——— NFV ab 20.00 Uhr, Nov 2
1,00%

0,009

11:00 - 12:00
12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00
19:00 - 20:00
20:00 - 21:00

07:00 - 08:00
08:00 - 09:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
14:00 - 15:00

Abb. 4-3:  Zeitliche Verlagerung nach Erweiterung des bestehenden NFV auf 20.00 Uhr bis
05.00 Uhr, Fahrtrichtung Brenner

In Fahrtrichtung Innsbruck (Abbildung 4-4)zeigen sich ebenfalls zeitliche Verlagerungen in den
Morgen- und Abendstunden, hier aber am Morgen etwas breiter gestreut zwischen 05.00 Uhr
und 09.00 Uhr und am Abend in den 3 Stunden zwischen 16.00 Uhr und 19.00 Uhr. Deutlich
erkennbar ist wieder die Stunde Vorlauf fir das Passieren des NFV vor 20.00 Uhr.

In den 4 Morgenstunden erhoht sich der Anteil des Tagesverkehrs von 17,8% auf 25,5% und
am Abend erhéht sich der Anteil von 19,8% auf 26,6%. In der Abbildung erkennbar ist auch
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eine Reduktion der Tagesanteile in den Mittagsstunden. Fir einen Zusammenhang mit dem
NFV kann gibt es keine Hinweise.

[% des Tagesverkeh: Uerschnitt Al3 Plon, km :
Mittelwert aus 15 W
9,00%

8,00%
7,00%
6,00%
5,00%
4,00% \
3,00%

2,00%
=—NFV ab 22.00 Uhr, Sept/t

=—NFV ab 20.00 Uhr, Nov 2
1,00%

0,009

-09:00

11:00 - 12:00
13:00 - 14:00

07:00 - 08:00
09:00 - 10:00
10:00 - 11:00
12:00 - 13:00
14:00 - 15:00
15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00
18:00 - 19:00
19:00 - 20:00
20:00 - 21:00

08:00

Abb. 4-4:  Zeitliche Verlagerung nach Erweiterung des bestehenden NFV auf 20.00 Uhr bis
05.00 Uhr, Fahrtrichtung Innsbruck

Auf dieser Grundlage kann die prozentuelle zeitliche Verlagerung auf die Tagesstunden zwi-
schen 05.00 Uhr und 20.00 Uhr fir die Fahrtrichtung Brenner ermittelt werden (Abbildung 4-
5). Der maximale Zuwachs ist am Morgen und zwar in der Stunde nach Ende des Nachtfahrver-
botes (in Fahrtrichtung Brenner bezogen auf Kundl). In dieser Stunde werden rund 22% des
betroffenen Verkehrs verlagert. Am Abend werden auf die Stunde vor Beginn des NFV 16% der
betroffenen Lkw’s verlagert. In Fahrtrichtung Brenner werden etwa 50% der betroffenen Lkw’'s
auf die Morgenstunden und 50% auf die Abendstunden verlagert.

In Abbildung 4-6 ist eine ,geglattete” relative Tagesganglinie fiir den Referenzquerschnitt
Schénberg fiir die ndherungsweise Berechnung der zeitlichen Verlagerung bbei einer Ausdeh-
nung des NFV auf Salurn oder Ala dargestellt. Es werden nur die Morgen- und Abendstunden
berticksichtigt und der nach unten stark abweichende Wert (18.00 Uhr — 19.00 Uhr) ausgegli-
chen. Zudem muss natdrlich der zeitliche Versatz bei Ausdehnung des NFV nach Salurn und Ala
am Abend bertcksichtigt werden, am Morgen hingegen andert sich nichts.
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beobachtete V 1 % der betroffenen Lkw, RFB Brenner

28,0%
26,0%
24,0%
22,0%
20,0%
18,0%
16,0%
14,0%
12,0%
10,0%

8,0%

6,0%

4,0%
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Abb. 4-5:  Im Jahr 2007 beobachtete zeitliche Verlagerung verteilt auf die Tagesstunden

zwischen 05.00 Uhr und 20.00 Uhr, Fahrtrichtung Brenner

angenommene’ n % der betroffenen Lkw, |
28,0%
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Abb. 4-6:  Angenommene zeitliche Verlagerung verteilt auf die Tagesstunden zwischen

05.00 Uhr und 20.00 Uhr, Querschnitt Schénberg, Fahrtrichtung Brenner
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Berucksichtigt werden auch die unterschiedlichen Fahrzeiten im Vorlauf bei Quelle
nordlich/6stlich von Kundl (94%) bzw. in Innsbruck und westlich davon (6%). Die Reduktionen
werden auf die 3 Abendstunden zwischen 20.00 Uhr und 23.00 Uhr bei Ausdehnung bis Salurn
und 19.00 Uhr bis 22.00 Uhr bei Ausdehnung bis Ala verteilt.

Abbildung 4-7 zeigt die prozentuelle zeitliche Verlagerung auf die Tagesstunden, die bei Aus-
dehnung des NFV auf 20.00 Uhr in Fahrtrichtung Norden beobachtet wurde. Der maximale
Zuwachs ist wie in der entgegengesetzten Fahrtrichtung ebenfalls am Morgen und in der
Stunde nach Ende des Nachtfahrverbotes und ebenfalls werden auf diese Stunde rund 22%
des betroffenen Verkehrs verlagert. Am Abend werden auf die Stunde vor Beginn des NFV 14%
der betroffenen Lkw’s verlagert. In Fahrtrichtung Innsbruck werden etwa 2/3 der betroffenen
Lkw’s auf die Morgenstunden und 1/3 auf die Abendstunden verlagert.

rungin % der betroffenen Lkw, RFB Innsbruck
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Abb. 4-7:  Im Jahr 2007 beobachtete zeitliche Verlagerung verteilt auf die Tagesstunden
zwischen 05.00 Uhr und 20.00 Uhr, Fahrtrichtung Innsbruck

Die Ermittlung der Verlagerungen in Fahrtrichtung Norden ist komplexer, die Situation ist auch
nicht unmittelbar mit der rdumlichen Ausdehnung des NFV vergleichbar. Am Morgen muss
beriicksichtigt werden, dass die Lkw’s an verschiedenen Anschlussstellen entsprechend den
Verlagerungsanteilen starten und zeitlich versetzt am Schénberg ankommen. 84% der Fahrten
haben ihren Ausgangsort sudlich von Ala, jeweils 7% in Bozen (auch Meran, Vinschgau) und
Trient sowie 2% auf Hohe Brixen (auch Bruneck, Pustertal). Mit den unterschiedlichen Fahrzei-
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ten bis Schdnberg ergibt sich die in Abbildung 4-8 dargestellte Verteilung der verlagerten Fahr-
ten.

Am Abend wird davon ausgegangen, dass sich die verlagerten Fahrten auf die 3 Stunden vor
Beginn des NFV verteilen, nun aber nicht mehr auf den Zeitraum zwischen 16.00 Uhr und
19.00 Uhr, sondern auf 18.00 Uhr bis 21.00 Uhr (Abbildung 4-6). Das ausgedehnte NFV soll ja
generell ab 22.00 Uhr und nicht mehr in den Wintermonaten ab 20.00 Uhr gelten. Dies wirft
aber eine weiteres Problem auf: durch die freie Fahrt bis 22.00 Uhr kommt es zu Rickverlage-
rungen in die Abendstunden in den Wintermonaten. Diese miissen ebenfalls ermittelt werden
und dann ist der Saldo zu bilden und dem Jahresgang 2009 gegeniiberzustellen. Die Reduktio-
nen am Querschnitt Schonberg miissen am Morgen auftreten und es wird angenommen, dass
diese sich auf die 3 Stunden zwischen 05.00 Uhr und 08.00 Uhr verteilen.

angenommene 'in % der betroffenen Lkv ‘uck
28,0%
26,0%

24.0% bis Salurn

bis Ala
22,0%
20,0%
18,0%
16,0%
14,0%
12,0%
10,0%
8,0%
6,0%
4,0%
2,08

0,0%

Abb. 4-8:  Angenommene zeitliche Verlagerung verteilt auf die Tagesstunden zwischen 05.00
Uhr und 20.00 Uhr, Querschnitt Schonberg, Fahrtrichtung Innsbruck

Im Folgenden wird nur die Stufe 1 — Maximal-Uberlegung betrachtet
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Ausdehnung des NFV bis Salurn

Abbildung 4-9 zeigt das Ergebnis bei maximaler zeitlicher Verlagerung im Szenario 1 (mit Aus-
nahmeregelung fur Euroklasse 4 und 5), Fahrtrichtung Brenner. Am Schdnberg ist am Morgen
mit einem maximalen Zuwachs von +7,1% bzw. 4.250 Lkw/Jahr zwischen 07.00 Uhr und 08.00
Uhr zu rechnen. Am Abend betréagt der grofite Zuwachs +6,9% bzw. 3.060 Lkw/Jahr zwischen
19.00 Uhr und 20.00 Uhr. Reduktionen gibt es im Zeitbereich zwischen 20.00 Uhr und 23.00
Uhr, rund -8.500 Lkw/Jahr (-28,6%) zwischen 20.00 Uhr und 21.00 Uhr, -7.650 Lkw/Jahr
(-38,7%) zwischen 21.00 Uhr und 22.00 Uhr und -850 Lkw/Jahr (-11,2%) zwischen 22.00 Uhr
und 23.00 Uhr.

In Fahrtrichtung Innsbruck (Abbildung 4-10) ergeben sich aus der Uberlagerung durch Riick-
verlagerung und Ausdehnung des NFV in den Morgenstunden zwischen 05.00 Uhr und 07.00
Uhr Reduktionen von -26% bzw. -29%. Der starke Anstieg zwischen 5.00 Uhr und 6.00 Uhr
bleibt aufgrund der Ausnahmeregelungen trotz des erweiterten NFV erhalten. Die Zuwéchse
verteilen sich auf die Vormittagsstunden bis 11.00 Uhr mit maximal +11,5% und auf die Abend-
stunden zwischen 19.00 Uhr und 22.00 Uhr mit dem Maximum von +37% (+13.800 Lkw/Jahr)
zwischen 20.00 Uhr und 21.00 Uhr.

wwpanel  NFV bis Salurn, Szenario 1, Schonberg Fahrtrichtung Brenner
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Abb. 4-9:  Maximale Zu- und Abnahmen bei NFV bis Salurn, Szenario 1 am Querschnitt
Schonberg, Fahrtrichtung Brenner
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Abb. 4-10: Maximale Zu- und Abnahmen bei NFV bis Salurn, Szenario 1 am Querschnitt
Schonberg, Fahrtrichtung Innsbruck

Abbildung 4-11 zeigt dieselbe Darstellung fur Szenario 2 (ohne Ausnahmeregelung fur Euro-
klasse 4 und 5), Fahrtrichtung Brenner. Die Zuwéchse steigen auf bis zu +22,9% bzw. 13.750
Lkw/Jahr in der Morgenspitze. Die Berechnung der Reduktionen am Abend ergab Werte bis -
84,3% zwischen 21.00 Uhr und 22.00 Uhr, absolut gesehen wird die maximale Reduktion mit -
18.500 Lkw/Jahr zwischen 20.00 Uhr und 21.00 Uhr erreicht. In der starksten Stunde zwischen
6.00 Uhr und 7.00 Uhr sind rund 78.500 Lkw/Jahr unterwegs, gegenuber 72.800 Lkw/Jahr im
Szenario 1 um rund 8% mehr. In der Nacht kdnnen die Lkw’s der Euroklasse 4 und 5 nicht mehr
fahren, was zu Reduktionen von -43% flihrt. Diese wurden gleichverteilt tber die Nacht ange-
setzt, da die Befragungsdaten keine zuverlassigen Hinweise darauf ergaben, dass ausgenom-
mene Waren zu speziellen Stunden konzentriert unterwegs sind.

In Fahrtrichtung Innsbruck (Abbildung 4-12) ist am Morgen zwischen 05.00 Uhr und 07.00 Uhr
mit Reduktionen von mehr als -80% zu rechnen. Es verbleiben nur noch die Transporte ver-
derblicher Guter, die in der ersten Stunde nach Ende des NFV bzw. der Nachtmaut etwas kon-
zentrierter unterwegs sind, sowie erste ankommende Lkw’s aus dem Raum Brixen/Bozen. Die
Zuwachse verteilen sich auf 4 Stunden am Vormittag mit +28% bis +37% und 4 Stunden am
Abend mit +6,6% bis +78,1%. In der starksten Stunde zwischen 8.00 Uhr und 9.00 Uhr sind in
Fahrtrichtung Innsbruck 85.000 Lkw/Jahr unterwegs, im Szenario 1 etwa 65.400 Lkw/Jahr. Mit
30% mehr Lkw’s in der Morgenspitze Szenario 2 zeigen sich die Auswirkungen ohne Ausnah-
meregelung fir Euroklasse 4 und 5 in dieser Fahrtrichtung besonders deutlich. In der Nacht
fuhren die geringeren Ausnahmen zu -39%.
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Abb. 4-11: Maximale Zu- und Abnahmen bei NFV bis Salurn, Szenario 2 am Querschnitt
Schdnberg, Fahrtrichtung Brenner
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Abb. 4-12: Maximale Zu- und Abnahmen bei NFV bis Salurn, Szenario 2 am Querschnitt
Schonberg, Fahrtrichtung Innsbruck
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Ausdehnung des NFV bis Ala

Bei einer rdumlichen Ausdehnung des NFV bis Ala sind bereits im Szenario 1 die Zuwé&chse und
Reduktionen um einiges deutlicher erkennbar, wie bei NFV bis Salurn (Abbildung 4-13). Der
maximale Zuwachs in Fahrtrichtung Brenner ist am Schénberg am Morgen +13,7% bzw. 8.250
Lkw/Jahr zwischen 07.00 Uhr und 08.00 Uhr. Am Abend betragt der grofite Zuwachs +11,6%
bzw. 5.940 Lkw/Jahr zwischen 18.00 Uhr und 19.00 Uhr. Die Reduktionen gibt es nun bereits
ab 19.00 Uhr, rund -16.200 Lkw/Jahr (-35,5%) zwischen 19.00 Uhr und 20.00 Uhr, -9.900
Lkw/Jahr (-33,3%) zwischen 20.00 Uhr und 21.00 Uhr und -6.600 Lkw/Jahr (-33,4%) zwischen
21.00 Uhr und 22.00 Uhr.

In Fahrtrichtung Innsbruck (Abbildung 4-14) sind nun durch die langere Fahrzeit bis Schénberg
die Reduktionen auf 3 Morgenstunden zwischen 05.00 Uhr und 08.00 Uhr verteilt. Das Maxi-
mum ist zwischen 05.00 Uhr und 06.00 Uhr mit -30% bzw. -21.800 Lkw/Jahr. Es verbleiben
allerdings durch die Ausnahmen immer noch 51.400 Lkw/Jahr in dieser Stunde. Die Zuwéchse
mit max. +18,2% ziehen sich am Vormittag bis 12.00 Uhr hinein. Am Abend betragt der gréfite
Zuwachs +43% bzw. 16.000 Lkw/Jahr zwischen 20.00 Uhr und 21.00 Uhr. Die geringen Abnah-
men im Zeitbereich zwischen 16.00 Uhr und 19.00 Uhr stehen im Zusammenhang mit den
Ruckverlagerungen durch den ganzjahrigen NFV-Beginn um 22.00 Uhr.
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Abb. 4-13: Maximale Zu- und Abnahmen bei NFV bis Ala, Szenario 1 am Querschnitt
Schdnberg, Fahrtrichtung Brenner
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wwishd  NFV bis Ala, Szenario 1, Schonberg Fahrtrichtung Innsbruck

100.000
90.000
80.000
70.000
60.000
50.000 e

e
40.000

rlagert
30.000

20.000

1----

Abb. 4-14: Maximale Zu- und Abnahmen bei NFV bis Ala, Szenario 1 am Querschnitt
Schonberg, Fahrtrichtung Innsbruck

Zuletzt wurde noch das Szenario 2 mit NFV bis Ala berechnet. Hier sind insgesamt 90.000 Lkw
betroffen, zum Teil aus der Verlangerung (70.000 Lkw/Jahr) und zum Teil aus der Aufhebung
der Ausnahmeregelung flr Euroklasse 4 und 5 in den Nachtstunden (20.000 Lkw/Jahr). Ent-
sprechend deutlich sind auch die Auswirkungen erkennbar (Abbildung 4-15). Am Morgen wer-
den wahrend 2 Stunden Spitzenwerte von jeweils rund 83.000 Lkw/Jahr erreicht, der Zuwachs
zwischen 07.00 Uhr und 08.00 Uhr erreicht mit +37,4% ebenfalls ein Maximum. Entsprechend
stark sind auch die Reduktionen, mehr als -70% zwischen 19.00 Uhr und 22.00 Uhr und bei-
nahe eine Halbierung des Verkehrs in den Nachtstunden.

In Fahrtrichtung Innsbruck sind insgesamt 165.000 Lkw/Jahr betroffen. In Abbildung 4-16 ist
erkennbar, dass von 5.00 Uhr bis 8.00 Uhr der Lkw-Verkehr um bis zu -93% (-68.000 Lkw/Jahr)
reduziert wird. Allerdings erreicht die Frequenz im Anschluss daran zwischen 8.00 Uhr und
9.00 Uhr mit insgesamt 100.000 Lkw/Jahr (+62% bzw. +38.200 Lkw/Jahr) einen absoluten
Hochstwert. Der Einfluss der Ausnahmeregelung wird bei gegeniiber mit dem Szenario 1 deut-
lich: in der Morgenspitze Szenario 1 sind knapp 70.000 Lkw/Jahr zu erwarten, Szenario 2 liegt
damit um 44% hoher. Eine weitere starke Spitze gibt es auch am Abend zwischen 20.00 Uhr
und 21.00 Uhr. Hier tritt mit +99% (+37.000 Lkw/Jahr) der maximale Zuwachs auf, insgesamt
74.100 Lkw/Jahr in dieser Stunde.
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Abb. 4-15: Maximale Zu- und Abnahmen bei NFV bis Ala, Szenario 2 am Querschnitt
Schdnberg, Fahrtrichtung Brenner
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Abb. 4-16: Maximale Zu- und Abnahmen bei NFV bis Ala, Szenario 2 am Querschnitt
Schonberg, Fahrtrichtung Innsbruck
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4.5 Kombination von Verlagerungen

Zuletzt sollen noch die Auswirkungen einer mégliche Kombination von Verlagerungen ermittelt
werden. Die Berechnungen werden nur fir das Szenario 2 - NFV ohne Ausnahmeregelung
Euroklasse IV und V — durchgefuhrt. Dabei miussen folgende Annahmen getroffen werden:

e Bei der Routenverlagerung wird davon ausgegangen, dass alle kostengiinstigeren Fahr-
ten Uber den Tauern dorthin verlagert werden.

e Bei der Routenverlagerungen wird weiters davon ausgegangen, dass Brennerfahrten,
die Uber den Gotthard mehr als 60km kiirzer wéaren, auf den Gotthard bzw. einer Rola
Uber den Gotthard verlagert werden, da der Vorteil des Transportes in der Nacht am
Brenner verloren geht.

e Bei der modalen Verlagerung wird zunachst davon ausgegangen, dass die 18.000 bzw.
20.000 Lkw/Jahr und Fahrtrichtung, die derzeit in der Nacht unterwegs sind und unter
die Ausnahmeregelung fallen (Euroklasse IV und V), zur Ganze auf die Rola verlagert
werden. Die Akzeptanz der hohen Nachtmaut hdngt wohl mit der Dringlichkeit des
Transportes zusammen und deshalb ist davon auszugehen, dass eine Verlagerung auf
die Rola stattfindet. Die Rola-Fahrten verteilen sich Uber die ganze Nacht.

e Bei den Ubrigen betroffenen Fahrten ist die Wahl der Rola von einer Vielzahl von
Faktoren abhéangig, die sowohl auf der Angebotsseite (z.B. Tarif, Zuverlassigkeit, Sau-
berkeit der Zige) als auch auf der Nachfrageseite (z.B. zeitliche Verschiebung nicht
moglich, ausreichend Vorlaufzeit vorhanden, Transport fir Rola geeignet) zu finden
sind. Es wird angenommen, dass 1/3 der betroffenen Fahrten auf die Rola verlagert
werden.

e Alle Ubrigen betroffenen Lkw-Fahrten werden zeitlich verlagert.

Modale Verlagerung

Unter den obengenannten Annahmen werden 38.000 Lkw, die derzeit in der Nacht unterwegs
sind und unter die Ausnahmeregelung fallen, tber die ganze Nacht verteilt auf die Rola verla-
gert. Bei 26 Zugen an 250 Tagen ergibt das im Schnitt eine Belegung von 6 Lkw pro Zug.

Hinzu kommen 1/3 der Ubrigen betroffenen Fahrzeuge, das sind rund 35.000 Lkw/Jahr (15.100
Lkw/Jahr Fahrtrichtung Brenner und 19.800 Lkw/Jahr Fahrtrichtung Innsbruck) bei Ausdeh-
nung bis Salurn und rund 46.000 Lkw/Jahr (14.600 Lkw/Jahr Fahrtrichtung Brenner und 31.300
Lkw/Jahr Fahrtrichtung Innsbruck)bei Ausdehnung bis Ala. Bei 90% Auslastung stehen noch 13
freie Platze pro Zug fur Lkw’s zur Verfugung. Bei 250 Tagen sind demnach 5 Zlge in Fahrtrich-
tung Brenner und 6 bzw. 10 Zlge in Fahrtrichtung Innsbruck erforderlich. Diese kénnten zur
Géanze wéhrend des zeitlichen Anfalls der betroffenen Lkw-Fahrten (von 18.00 Uhr bzw. 19.00
Uhr bis 21.00 Uhr in Fahrtrichtung Brenner und von 2.00 Uhr bzw. 3.00 Uhr bis 5.00 Uhr in
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Fahrtrichtung Innsbruck) auf derzeit freien Zugtrassen (zumindest auf Tiroler Seite)abgewickelt
werden.

Routenverlagerung

Lt. Pkt. 4.3 sind bei Szenario 2 und Ausdehnung des NFV bis Salurn 20.400 Lkw/Jahr und bei
Ausdehnung bis Ala 31.100 Lkw/Jahr Uber den Tauern kostengunstiger unterwegs. Das sind
rund 12% der betroffenen Lkw.

Auf die Fahrtrichtungen aufgeteilt sind das 10.900 Lkw/Jahr Richtung Innsbruck und 9.500
Lkw/Jahr Richtung Brenner bei Ausdehnung bis Salurn und 15.600 Lkw/Jahr Richtung Innsbruck
und 15.500 Lkw/Jahr Richtung Brenner bei Ausdehnung bis Ala.

Am Tauern wiirde sich daraus eine Verkehrszunahme von +2,2% bei Ausdehnung bis Salurn
und +3,3% bei Ausdehnung bis Ala ergeben (Abbildung 4-17).

Brennerfahrten mit mehr als 60km kirzerer Route tber den Gotthard gibt es bei Ausdehnung
des NFV bis Salurn 32.500 Lkw/Jahr und bei Ausdehnung bis Ala 48.200 Lkw/Jahr.

Die Fahrtrichtungen sind dabei sehr unterschiedlich: 24.800 Lkw/Jahr Richtung Innsbruck und
7.700 Lkw/Jahr Richtung Brenner bei Ausdehnung bis Salurn und 35.600 Lkw/Jahr Richtung
Innsbruck und 12.600 Lkw/Jahr Richtung Brenner bei Ausdehnung bis Ala.
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Abb. 4-17: Verkehrszuwachs am Tauern und Gotthard bei Routenverlagerung entsprechend
den obengenannten Annahmen, nach Ausdehnung NFV, Szenario 2

INGENIEURBURO KOLL ZT KG i >



iIMONITRAF! — Ausweitung des Nachtfahrverbotes am Brenner-Korridor 43

Wirde der gesamte verlagerte Verkehr auf der Strale bleiben — wovon wegen der Zufahrt
wahrend des Nachtfahrverbots nicht auszugehen ist — ergébe sich eine Verkehrszunahme am
Gotthard von +3,6% bei Ausdehnung bis Salurn und +5,4% bei Ausdehnung bis Ala (Abbildung
4-17).

Zeitliche Verlagerung

Tabelle 4-9 zeigt die Anzahl Lkw mit zeitlicher Verlagerung, die sich aus der Differenz von be-
troffenen Fahrten und raumlicher sowie modaler Verlagerung im Szenario 2 ergibt. Abbildung
4-18 zeigt die zu erwartenden Verkehrsreduktionen am Brenner. Insgesamt errechnet sich
unter den getroffenen Annahmen und Rahmenbedingungen somit am Schdonberg eine Reduk-
tion des Lkw-Verkehrs von -125.800 Lkw/Jahr (-7,1%) bei NFV bis Salurn und -163.200 Lkw/Jahr
(-9,2%) bei NFV bis Ala.

Brenner
1ard
9 m

verlagerbar

BN W AR OO N B

Abb. 4-18: Verkehrsreduktion am Brenner bei modaler und Routenverlagerung entsprechend
den obengenannten Annahmen, nach Ausdehnung NFV, Szenario 2

Lediglich bei NFV bis Salurn und Fahrtrichtung Brenner musste die modale Verlagerung redu-
ziert werden, da knapp 5.000 Lkw/Jahr die Rola gar nicht nutzen kdnnen (Ausgangs- oder Ziel-
ort zwischen den Verladebahnhéfen). Daraus ergeben sich die in Tabelle 4-10 zusammenge-
stellten Verlagerungsanteile.
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NFV bis Salurn NFV bis Ala

vom NFV betroffene Lkw

Ri Brenner |Ri Innsbruck| Querschnitt|| RiBrenner |Ri Innsbruck| Querschnitt
Summe Betroffen Szenario 2 55.000 115.000 170.000 90.000 165.000 255.000
abzuglich raumliche 9.500 10.900 20.400 15,500 15,600 31.100
Verlagerung Tauern
abzuglich raumliche/modale 7.700 24.800 32.500 12.600 35.600 48.200
Verlagerung Gotthard
abztglich modale 33.100 39.800 72.900 32.600 51.300 83.900
Verlagerung
ergibt zeitliche Verlagerung 4.700 39.500 44.200 29.300 62.500 91.800

Tab. 4-9:

maogliche raumliche, modale und zeitliche Verlagerungen in Lkw/Jahr

Anzahl Betroffene nach Ausdehnung des NFV nach Fahrtrichtung, Szenario 2

NFV bis Salurn NFV bis Ala

vom NFV betroffene Lkw

Ri Brenner |Ri Innsbruck| Querschnitt|| RiBrenner |Ri Innsbruck| Querschnitt
Summe Betroffen Szenario 2 100% 100% 100% 100% 100% 100%
abztiglich raumliche 17,3% 9,5% 12,0% 17,2% 9,5% 12,2%
Verlagerung Tauern
abziglich rdumliche/modale

14,0% 21,6% 19,1% 14,0% 21,6% 18,9%
Verlagerung Gotthard
lglich I

abztiglich modale 60,2% 34,6% 42,9% 36,2% 31,1% 32,9%
Verlagerung
ergibt zeitliche Verlagerung 8,5% 34,3% 26,0% 32,6% 37,9% 36,0%

Tab. 4-10: Anteile fir mogliche raumliche, modale und zeitliche Verlagerungen in %,
nach Ausdehnung des NFV und Fahrtrichtung, Szenario 2

Die Abbildungen 4-19 bis 4-22 zeigen, wie sich die Verlagerungen auf den Querschnitt Schon-
berg der A13 Brenner Autobahn bei Szenario 2 auswirken. Bertcksichtigt sind selbstverstand-
lich wieder Rlckverlagerungen, da das raumlich ausgedehnte NFV ja generell um 22.00 Uhr
beginnen soll und deshalb im Winter in Fahrtrichtung Innsbruck langer gefahren werden kann.
In Fahrtrichtung Brenner ist hier kein Einfluss gegeben, da das NFV ab 20.00 Uhr wie eine
raumliche Ausdehnung nach Suden wirkt.

Bei Ausdehnung des NFV bis Salurn sind in Fahrtrichtung Brenner mit nur 4.700 zeitlich verla-
gerten Lkw/Jahr hauptsachlich Reduktionen (-43,1% bis -73,6%) in den Nachtstunden fest-
stellbar, da fast der gesamte betroffene Lkw-Verkehr tber andere Routen oder auf die Rola

1
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verlagert wird. Geringfligige Zuwéchse gibt es am Morgen und am Abend, maximal +2,0% (Ab-
bildung 4-19).

In Fahrtrichtung Innsbruck (39.500 betroffene Lkw/Jahr) ergeben sich die stérksten Reduktio-
nen mit rund -45% am Morgen zwischen 05.00 Uhr und 07.00 Uhr, in der Nacht waren 39%
weniger Lkw’s unterwegs. Der maximale Zuwachs errechnet sich am Vormittag zwischen 10.00
Uhr und 11.00 Uhr mit +13,2% bzw. +6.830 Lkw/Jahr und am Abend zwischen 20.00 Uhr und
21.00 Uhr mit +40,4% bzw. +15.050 Lkw/Jahr (Abbildung 4-20).

Bei Ausdehnung des NFV bis Ala werden in Fahrtrichtung Brenner 29.300 Lkw/Jahr zeitlich
verlagert. Zwischen 19.00 Uhr und 05.00 Uhr ist eine Reduktion von -41,1% bis -47,9% zu er-
warten. Die starksten Reduktionen absolut ergeben sich zwischen 19.00 Uhr und 20.00 Uhr mit
-20.060 Lkw/Jahr. Zuwéchse aus der zeitlichen Verlagerung sind vor allem am Morgen zu er-
warten: in der derzeitigen Morgenspitze von 06.00 Uhr bis 07.00 Uhr betragt der Zuwachs
+6,3% bzw. +4.400 Lkw/Jahr, zwischen 07.00 Uhr und 08.00 Uhr +12,2% bzw. +7.330 Lkw/Jahr.
Der maximale Zuwachs ist am Abend mit +10,3% zwischen 18.00 Uhr und 19.00 Uhr, die Werte
der Morgenstunden werden aber bei weitem nicht erreicht (Abbildung 4-21).

In Fahrtrichtung Innsbruck werden insgesamt 62.500 Lkw/Jahr zeitlich verlagert. Abbildung 4-
22 zeigt, dass von 05.00 Uhr bis 08.00 Uhr der Lkw-Verkehr um bis zu -48,6% (-28.250
Lkw/Jahr) reduziert wird. Im Anschluss daran erreicht die Frequenz zwischen 08.00 Uhr und
09.00 Uhr mit insgesamt 73.200 Lkw/Jahr (+18,2% bzw. +11.250 Lkw/Jahr) einen Hochstwert.
Eine weitere starke Spitze gibt es auch am Abend zwischen 20.00 Uhr und 21.00 Uhr. Hier tritt
mit +49,7% (+18.500 Lkw/Jahr) der maximale Zuwachs auf.

Anzumerken ist noch, dass zusatzliche Nachtigungen auf der Strecke mangels Datengrundlagen
nicht bertcksichtigt werden konnten. Es kann allerdings die qualitative Aussage gemacht wer-
den, dass durch Nachtigungen die Extremwerte d.h. die Reduktionen und die Zuwéchse in den
2-3 Stunden vor Beginn bzw. nach Ende des NFV geringer werden, also ein gewisser Ausgleich
in den betroffenen Stunden erfolgt.
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Abb. 4-19:  Zu- und Abnahmen bei NFV bis Salurn, Szenario 2 am Querschnitt Schénberg,

Fahrtrichtung Brenner
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Abb. 4-20: Zu- und Abnahmen bei NFV bis Salurn, Szenario 2 am Querschnitt Schénberg,

Fahrtrichtung Innsbruck
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Abb. 4-21: Zu- und Abnahmen bei NFV bis Ala, Szenario 2 am Querschnitt Schénberg,
Fahrtrichtung Brenner
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Abb. 4-22: Zu- und Abnahmen bei NFV bis Ala, Szenario 2 am Querschnitt Schénberg,
Fahrtrichtung Innsbruck
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5 ZUSAMMENFASSUNG

Die von den iMonitraf! Regionen im Mai 2012 verabschiedete Strategie fir den Verkehr im
Alpenraum sieht eine Harmonisierung bestehender VerkehrslenkungsmalRnahmen vor. Mit der
angestrebten Harmonisierung sollen die Effizienz der MaRhahmen gesteigert und Umwegver-
kehre kiinftig vermieden werden. Im Fokus der Betrachtungen steht das Nachtfahrverbot, das
in der Schweiz flachendeckend, am Brennerkorridor aber nur im kurzen Abschnitt von Lang-
kampfen bis Zirl verordnet ist.

Ziel der Studie war es, die Auswirkungen einer raumlichen Ausdehnung des Nachtfahrverbotes
fur Lkw mit mehr als 7,5to hdchstzuldassigem Gesamtgewicht am Brenner Korridor zu ermitteln
und zu analysieren. Konkret wurden die Verlagerungen auf andere Verkehrstrager (Rola), auf
andere Routen und auf andere Zeiten untersucht.

Fur die raumliche Ausdehnung wurden 2 Varianten vorgegeben: Kufstein bis Salurn (rund 220
km) und Kufstein bis Ala (rund 290 km). Letztere raumliche Ausdehnung entspricht der Schwei-
zer Transitroute mit Nachtfahrverbot zwischen Basel und Chiasso mit ebenfalls etwa 290km
und einer Fahrzeit von knapp 4 Stunden. Fur das zukinftige NFV wird generell von einem zeit-
lichen Rahmen zwischen 22.00 Uhr und 05.00 Uhr ausgegangen.

Bei der Bearbeitung wurde schrittweise vorgegangen. Zunachst wurden — als wichtigste Kenn-
zahlen — die vom NFV betroffenen Fahrzeuge ermittelt. Dann wurden die modalen, rdumlichen
und zeitlichen Verlagerungen von theoretischen Obergrenzen mit Verlagerung samtlicher
Fahrten bis hin zu einer Kombination von allen 3 Verlagerungen mit zu erwartenden bzw. zum
Teil abgeschéatzten Anteilen berechnet. Leider konnten Binnenfahrten in Stdtirol und Quell-
Ziel-Fahrten Italien-Sudtirol nicht betrachtet werden, da keine Daten vorhanden sind und auch
keine Erhebungen durchgefihrt werden konnten.

Betroffene Fahrten

Mit der im Jahr 2009 bestehenden Ausnahmeregelung fur Lkw der Euroklasse 4 und 5 sind am
Referenzquerschnitt Schénberg nur 2,7% der Lkw (48.000 Lkw/Jahr) bei Ausdehnung des NFV
bis Salurn und 4,5% (79.000 Lkw/Jahr) bei Ausdehnung bis Ala betroffen. Ohne Ausnahme-
regelung flr die Euroklassen (aber mit Ausnahmen fiir verderbliche Waren, Lebendtiertrans-
porte etc.) sind 9,6% der Lkw (170.000 Lkw/Jahr) bei Ausdehnung des NFV bis Salurn und
14,4% (255.000 Lkw/Jahr) bei Ausdehnung bis Ala betroffen. Somit ist das NFV mit Euroklas-
sen-Ausnahme kaum wirksam.

Die folgenden Aussagen beziehen sich daher auf eine gedachte Ausdehnung des NFV ohne
Ausnahmeregelung fir héhere Euroklassen.
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Maximale Verlagerung

Hier wurden als theoretische Obergrenze jeweils samtliche Fahrten verlagert und die Auswir-
kungen (z.B. erforderliche Anzahl Ziige, Mehrbelastung auf den Alternativrouten) ermittelt.

Werden samtliche betroffenen und Rola-tauglichen Lkw’s auf die Bahn verlagert, sind
bei NFV bis Salurn 30 Zuge (bei 250 Werktagen) und bei Ausdehnung bis Ala 44
zusétzliche Zige erforderlich. Unter der Annahme von freien Kapazitaten fur 26 Zige
im Zeitraum von 19.00 Uhr bis 04.00 Uhr kénnte zumindest bei NFV bis Salurn
theoretisch der Uberwiegende Teil der betroffenen Lkw’s mit der Rola transportiert
werden.

Werden samtliche betroffenen Lkw’s auf den Tauern verlagert, wére dort mit einem
Lkw-Zuwachs von +18,3% (+170.000 Lkw/Jahr) bei NFV bis Salurn und 27,5% (+255.000
Lkw/Jahr) bei NFV bis Ala zu rechnen. Als Alternativroute wurde nur der Tauern
betrachtet, da an allen Alpeniibergéngen in Westosterreich und der Schweiz derzeit
schon Fahrverbote verordnet sind. Interessant ist, dass rund 12% der betroffenen
Lkw’s derzeit schon eine kostengiinstigere Route Uber den Tauern héatten.

Werden sdmtliche betroffenen Lkw’s (entsprechend den Auswirkungen des Winter-
Nachtfahrverbotes) zeitlich verlagert, ergeben sich bei NFV bis Salurn am Referenz-
querschnitt Schénberg in Fahrtrichtung Brenner Zuwéchse von 12% bzw. 23% in den
Morgenstunden zwischen 06.00 Uhr und 08.00 Uhr. Die deutlichsten Reduktion waren
abends und in der Nacht mit bis zu -84% zu erwarten. In Fahrtrichtung Innsbruck sind
die Zuwachse am Morgen/Vormittag mit bis zu +37% noch deutlicher spirbar. Aller-
dings gabe es auch massive Reduktionen von (ber -80% zwischen 05.00 Uhr und 07.00
Uhr.

Bei Ausdehnung bis Ala ergeben sich stérkere Verschiebungen: in Fahrtrichtung
Brenner ergeben sich in Schénberg beispielsweise +37% zwischen 07.00 Uhr und 08.00
Uhr und mehr als -70% zwischen 19.00 Uhr und 22.00 Uhr. In Fahrtrichtung Innsbruck
verschieben sich die Spitzenbelastungen auf den Zeitraum nach 08.00 Uhr, allerdings
werden Spitzenwerte absolut (mehr als 100.000 Lkw/Jahr zwischen 08.00 Uhr und
09.00 Uhr) und relativ (+64% zwischen 09.00 Uhr und 10.00 Uhr) erreicht.

Kombination von Verlagerungen

Die betroffenen Fahrten wurden mittels begrindeter Annahmen oder Abschatzungen modal,
raumlich und zeitlich verlagert und damit die mdglichen verkehrlichen Wirkungen abgeschétzt.

Auf die Rola verlagert werden 38.000 Lkw, die derzeit trotz erhéhter Maut in der Nacht
unterwegs sind, und zuséatzlich bei Ausdehnung betroffene rund 35.000 Lkw/Jahr
(Salurn) bzw. rund 46.000 Lkw/Jahr (Ala). Letztere kénnten nach erster Einschatzung
zur Génze wahrend des zeitlichen Anfalls der betroffenen Lkw-Fahrten mit zusétzlichen
Zligen abgewickelt werden.
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Die raumliche Verlagerung wiirde am Tauern einen Lkw-Zuwachs von +2,2% bei NFV
bis Salurn und +3,3% bei NFV bis Ala verursachen. Am Gotthard mussten jahrlich rund
33.000 Lkw’s bzw. 48.000 Lkw zusatzlich abgewickelt werden, wobei davon auszuge-
hen ist, dass ein Teil die Bahn nutzen und ein Teil zeitlich verlagert auf der Gotthard-
Route verkehren wirde.

Die zeitliche Verlagerung ergibt bei NFV bis Salurn am Referenzquerschnitt Schénberg
in Fahrtrichtung Brenner hauptséchlich massive Reduktionen (bis -74%) von 20.00 Uhr
bis 05.00 Uhr, also in den sensiblen Abend und Nachtstunden. Die Zuwachse sind mit
maximal +2% gering. In Fahrtrichtung Innsbruck errechnen sich in der kritischen Mor-
genspitze nur geringe Zuwéchse von +2%, am Vormittag +13%, am Abend zwischen
20.00 Uhr und 21.00 Uhr — also kurz vor Beginn des NFV — ware mit einem starken Zu-
wachs (+40%) zu rechnen. Starke Reduktionen von -45% gibt es am Morgen und -39%
in der Nacht.

Bei NFV bis Ala hélt sich der Zuwachs mit maximal +12%, allerdings im Zeitraum von
07.00 Uhr bis 08.00 Uhr, in Grenzen, die Reduktion (bis -48%) tritt nun schon ab 19.00
Uhr ein. In Fahrtrichtung Innsbruck ist der Anstieg des Lkw-Verkehr mit bis zu +23% in
den Vormittagsstunden deutlicher, allerdings um eine Stunde zeitversetzt ab 08.00
Uhr. Reduktionen gibt es wieder am Morgen bis 08.00 Uhr und in der Nacht, maximal -
43%.

In Summe wirde die Ausdehnung des Nachtfahrverbotes unter den gegebenen An-
nahmen und Rahmenbedingungen zu einer Verlagerung auf die Schiene, einer Rick-
verlagerung von Umwegfahrten auf den Gotthard und einer Routenverlagerung tber
den Tauern fihren und insgesamt am Brenner eine Reduktion des Lkw-Verkehrs von
-7,1% (-126.000 Lkw/Jahr) bei NFV bei Salurn und -9,2% (-163.000 Lkw/Jahr) bei NFV
bis Ala eintreten.

Fur die Ingenieurbiro Dipl.-Ing. Dr. H. Kol
Ziviltechnikergesellschaft KG
im Rahmen ihrer Befugnis

Reith bei Seefeld, Juni 2011
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