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ABKURZUNGEN:

DTV durchschnittlicher, taglicher Verkehr (Kfz/24 h), bezogen auf alle Tage eines Jahres

DTVw durchschnittlicher Verkehr an Werktagen (Kfz/24 h)

DTLV durchschnittlicher, taglicher Lkw-Verkehr bezogen auf alle Tage eines Jahres

DTLVw durchschnittlicher Lkw-Verkehr an Werktagen

Kfz alle Kraftfahrzeuge

LkwA Lkw-ahnliche Kfz: Pkw mit Anh&nger, Lieferwagen, Busse (> 9 Sitze), Lkw ohne/mit
Anhanger, Sattelkraftfahrzeuge

LkwGV Lkw ohne Anhé&nger (Solo-Lkw), Lkw mit Anh&nger, Sattelkraftfahrzeuge

SLZ Sattelkraftfahrzeuge

A Autobahnen

S SchnellstralBen

B LandesstralRen B

L LandesstralRen L

MIV Motorisierter Individualverkehr

ov Offentlicher Verkehr

KV Kombinierter Verkehr

UKV unbegleiteter Kombinierter Verkehr (Transport von Container, Wechselbehélter oder
Sattelanhanger mit der Bahn, ohne Fahrer)

RolLa Rollende LandstraRe (Transport von Lkw mit der Bahn = begleiteter Kombinierter
Verkehr)

WLV Wagenladungsverkehr (herkdmmlicher Bahntransport)

Nt Nettotonnen (Gewicht beim Bahntransport inkl. Leergewicht der Container, Wech-
selbehélter oder Sattelauflieger; bei der RoLa: inkl. Lkw-Leergewicht)

NNt Netto-Nettotonnen (Nt ohne Leergewicht der Container, Lkw etc.), entspricht dem
eigentlichen Frachtgut.

IG-L Immissionsschutzgesetz-Luft
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1 STRASSE

1.1 Gesamtverkehr

1.1.1 Entwicklung in Osterreich

Die Auswertungen zur Entwicklung des Gesamt-
verkehrs in Osterreich lagen zum Redaktions-
schluss weder flir 2010 noch fiir 2011 vor.

1.1.2 Entwicklung in Tirol

Nach dem Rickgang im Jahr 2008 und der
Stagnation 2009 nahm das Verkehrsaufkommen
auf den Strallen in Tirol wieder leicht zu: Mit
+1,2 % im Jahr 2011 war die Gesamtent-
wicklung vergleichbar mit jener im Vorjahr
(2010: +1,0 %). Die Verkehrszunahme 2011 war
auf den LandesstralRen B (+1,9 %) hdher als auf
den Autobahnen und SchnellstraBen (+0,5 %)
bzw. auf den Landesstral3en L (+0,3 %).

Seit 2006, also in den letzten funf Jahren, ist
das Verkehrsaufkommen in Tirol insgesamt um
+3,5 % gestiegen. Der Verkehr entwickelte sich
jedoch zum Teil recht unterschiedlich. In diesem
Zusammenhang wird auf die Zuwéachse im Ur-
laubsverkehr verwiesen (siehe Kap. 1.1.3).

Auf dem hochrangigen StralBennetz (A + S)
standen 2011 den moderaten Verkehrszunah-
men auf der Brennerautobahn (A 13) und im
Oberland (A 12 und S 16) leichte Riickgéange im
Unterland gegeniber. Die Uberdurchschnittliche
Verkehrssteigerung auf der A 12 bei Imst dirfte
auch mit dem Ausbau des Roppener Tunnels in
Zusammenhang stehen. Seit Dezember 2010
stehen beide Roéhren dem Verkehr zur Verfi-
gung.

Auf den LandesstraBen B und L nahm der Ver-
kehr um +1,4 % zu. Die héchsten Steigerungen
wurden an Sonn- und Feiertagen sowie auch im
Urlaubsverkehr registriert, und zwar speziell in
den westlichen Bezirken.

StralRenverkehr in Tirol
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Abbildung 1-1: Verkehrsentwicklung in Tirol

Im Tiroler Zentralraum (Bezirke Innsbruck-
Land und Schwaz) nahm der Verkehr auf den
Landesstralen B und L mit +0,5 % geringer als
in den anderen Landesteilen zu. Uberdurch-
schnittliche Zuwéchse waren im gesamten Ziller-
tal zu beobachten, wobei die Steigerungs-raten
am Talausgang niedriger waren als in Talmitte
bzw. am Talende. Im Wipptal (B 182), im Stubai-
tal (B 183) sowie auf der Seefelder StralRe
(B 177) nahm der Verkehr mit etwa +2 % nur
geringflgig starker als im Landesmittel zu.

Im Westen Tirols wurde mit +2,5 % regional der
hdochste Zuwachs verzeichnet. Der Verkehr stieg
auch 2011 entlang der gesamten Fernpass-
Route am starksten an, von der Motzer Strale
(L 236) Uber Obsteig-Holzleithen (B 189) und
den Fernpass (B 179) bis zum Grenztunnel. Mit
dem Luckenschluss auf der deutschen A 7
(Nesselwang-Fussen) gibt es ab 01.09.2009
eine durchgehende Autobahn quer durch
Deutschland von der danischen bis zur 6sterrei-
chischen Grenze bei Vils. Am Reschen lag die
Verkehrszunahme ebenfalls Gber dem Landes-
durchschnitt. Der Rickgang auf der B 171 Tiro-
ler StralRe bei Karres und Silz ist in Zusammen-
hang mit der Verkehrsfreigabe der beiden Roh-
ren des Roppener Tunnels zu sehen. Hier fand
eine Verlagerung von der B 171 zur A 12 statt.
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In den 6stlichen Bezirken (Kufstein, Kitzbihel
und Lienz) entsprach die Entwicklung 2011
(+1,6 %) dem landesweiten Trend. Starkere
Zuwéchse wurden auf der B 171 im Raum Kuf-
stein — Worgl registriert, die Verkehrsfrequenzen
2011 liegen jedoch kaum hoher als vor funf Jah-
ren. Am Pass Thurn und am Felbertauern stag-
niert das Verkehrsaufkommen seit etwa 20 Jah-
ren. Die starksten Zuwéachse in Osttirol wurden
2011 in Lienz beobachtet (B 100 Drautalstraf3e).

1.1.3 Urlaubsverkehr 2006 — 2011

Auch wenn der Verkehr in Tirol in den letzten
finf Jahren mit insgesamt +3,5 % nur eine ge-
dampfte Steigerung aufwies, zeigt eine differen-
zierte Analyse bemerkenswerte regionale, sai-
sonale bzw. wochentagsspezifische Unterschie-
de auf. Auf einigen StraRen in Urlaubsregionen
sowie StralRen, die fir den Reiseverkehr be-
deutsam sind, wurde die Entwicklung seit 2006
im Urlaubsverkehr und speziell im Winter* und
im Sommer? mit der sonstigen Verkehrsentwick-
lung wéahrend des Jahres verglichen.

a) Fernpassroute

Insgesamt nahm das Verkehrsaufkommen bei
Fernstein (B 179) in funf Jahren um +10,9 %
zu, im Urlaubsverkehr® um +13,5 %. Im Winter"
war die Steigerung mit +16,1 % geringflgig
starker als im Sommer? (+15,5 %), in der restli-
chen Zeit des Jahres war der Zuwachs mit
+7,2 % nicht einmal halb so stark.

! Winter jeweils 10 Wochen ab Mitte Janner bis Ende
Méarz (also ohne Weihnachten, Neujahr und Ostern)

2 Sommer* jeweils 10 Wochen ab Anfang Juli bis Mitte
September

% Urlaubsverkehr: Verkehr im Urlaubszeitbereich (Montag
bis Samstag, ausgenommen Feiertage). Gemaf dieser
Osterreichweiten detaillierten Festlegung zahlen die Zeit-
raume um Weihnachten/Neujahr (3 Wochen), Semester-
ferien in Ostosterreich (2 Wochen), Fasching, Ostern
(2 Wochen), Christi Himmelfahrt, Sommerferien (Pfings-
ten bis Mitte September), Nationalfeiertag, Allerheiligen
und Maria Empfangnis dazu.

Die jahresdurchschnittliche, tagliche Verkehrs-
belastung (JDTV) 2011 betrug 11.798 Kfz/24 h
(um +1.156 Kfz/24 h mehr als 2006). Die mittle-
re Verkehrsbelastung im Winter (11.288 Kfz/24
h) liegt erstaunlicherweise unter dem JDTV, im
Sommer ist das mittlere Verkehrsaufkommen
(16.172 Kfz/24 h) deutlich starker.

Im Winter stehen aulergewdhnlich hohen Be-
lastungen an einzelnen Samstagen unterdurch-
schnittliche Verkehrsmengen an den Werktagen
und auch an den Sonntagen gegeniber: Am
Samstag, 12.03.2011" war der Fernpass mit
Uber 29.000 Kfz fast 4 mal so stark frequentiert
als an den Werktagen im Winter. Bemerkens-
wert ist, dass die mittlere Verkehrsbelastung an
den Samstagen im Winter (23.630 Kfz/24 h)
etwas niedriger ist als im Sommer (24.084
Kfz/24 h). Dies ist insofern Uberraschend, als
die Stauproblematik am Fernpass vor allem im
Winter im Blickpunkt der Offentlichkeit steht.

Jahresganglinie 2011 (tagliche Verkehrsstarken)
Fernstein (B179)
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Abbildung 1-2: Jahresganglinie 2011, Fern-
stein (B 179)

An den Sonntagen im Sommer passierten 2011
im Mittel 20.200 Kfz den Fernpass, das sind um
rund +50 % mehr als an den Sonntagen im Win-
ter. An den Werktagen ist die Frequenz im
Sommer (12.800 Kfz/24 h) um rund +70 % ho-
her als im Winter.

* Der Tag mit der hdchsten Verkehrsmenge am Fernpass
im Jahr 2011
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Die hochsten Steigerungsraten am Fernpass
waren an den Sonn- und Feiertagen zu beo-
bachten (+18 % im Jahresmittel). Dies dirfte mit
den haufigen Uberlastungen an Samstagen aber
auch mit der gestiegenen Bedeutung der Fern-
passroute fur den Urlauberreiseverkehr (nach
der Verkehrsfreigabe des letzten Teilstlicks der
deutschen A 7 nordlich von Fissen) zusam-
menhangen.

2006 wurde an 16 Tagen die Frequenz von
20.000 Kfz Uberschritten (an 15 Samstagen und
1 Sonntag). 2011 war dies an 32 Tagen der Fall
(an 24 Samstagen und 8 Sonntagen).

Wahrend 2006 die Tage mit > 20.000 Kfz auf
das Winter- und Sommerhalbjahr gleichmaRig
verteilt waren, haben 2011 die hochbelasteten
Tage vor allem im Sommer stark zugenommen
(11 im Winter- und 21 im Sommerhalbjahr).

Dauerlinie 2011 (250 hochste Stundenwerte)
Fernstein (B 179)
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Abb. 1-3: Dauerlinie 2011, Fernstein (B 179)

In der Dauerlinie sind die 250 hdchsten Stun-
denwerte eines Jahres fir den Gesamtquer-
schnitt sowie deren Verteilung Uber das Jahr
dargestellt. Am Fernpass traten die hochbelas-
teten Stunden im Jahr 2011 besonders haufig im

Sommer? auf. Im Winter* war dies weniger oft
der Fall, wie auch in der restlichen Zeit’.

Generell ist festzuhalten, dass die ho6chsten
Zuwachsraten zu Zeiten mit bereits hoher Ver-
kehrsbelastung (Urlaubszeitbereich, Sonn- und
Feiertage) aufgetreten sind. Ausgenommen von
dieser Tendenz sind lediglich jene Tage und
Stunden, in denen die Kapazit.éitsgrenzen6 er-
reicht werden.

Die groRten Stundenwerte’ nahmen am Fern-
pass seit 2006 nur mehr wenig zu.

Die Zahl der Stunden, in denen mehr als 2.000
Kfz/h am Fernpass gezahlt wurden, verdoppel-
ten sich jedoch in finf Jahren (von 34 auf 75
Stunden).

Stausituationen treten vor allem in Richtung
Norden auf. 2011 wurden insgesamt in beiden
Richtungen 232 Staustunden® registriert, der
Groldteil (78 %) in Richtung Reutte. In der Ge-
genrichtung stockte der Verkehr praktisch aus-
schlie8lich im Dezember, als starke Schneefélle
den Verkehr im Auflerfern an mehreren Tagen
zum Erliegen brachten. Rund 15 % aller Stau-
stunden traten in den Monaten Janner bis Méarz
und rund 60 % von Juni bis September auf (je-
weils Richtung Norden).

Auf der Umfahrung Reutte (B 179) stieg das
Verkehrsaufkommen seit 2006 um +23,1 %. Im
Durchschnitt fahren nun mit 11.908 Kfz (JDTV

® Es ist zu berlicksichtigen, dass ,Sommer* und ,Winter*
aus jeweils zehn Wochen, die ,restliche Zeit* aus 32
Wochen besteht.

6 Anmerkung: Die Kapazitét einer StraRe hangt vor allem
von der Strecke (Steigung, Kurvigkeit, etc.) und der Ver-
kehrszusammensetzung (Lkw-Anteil, etc.) ab. Eine 2-
streifige StraBe mit Gegenverkehr hat bei geringem
Schwerverkehrsanteil und guten Anlageverhéaltnissen im
Regelfall eine Leistungsfahigkeit von Uber 2.000 Kfz/h
(Gesamtquerschnitt). Besonders negativ wirken sich
abbiegende Fahrzeuge (ohne Abbiegespuren) auf die
Kapazitat einer Straf3e aus.

" Der 30.-héchste Stundenwert (Q30) betrug am Fernpass
2.087 Kfz/h.

8 Stunden, in denen die Durchschnittsgeschwindigkeit
aller Kfz in einer Fahrtrichtung unter 30 km/h liegt.
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2011) taglich um +2.233 Kfz mehr als vor finf
Jahren. Die Zuwachse im Winter' (+26,3 %) und
im Sommer? (+25,5 %) waren nur geringflgig
starker als in der restlichen Zeit (+21,0 %). Der
Verkehr nahm somit wahrend des gesamten
Jahres relativ gleichmaRig zu.

Der Wochentag mit der héchsten Wachstumsra-
te war auch auf der Umfahrung Reutte der
Sonn- und Feiertag (+29,0 %). An den Samsta-
gen nahm der Verkehr mit +14,8 % nur halb so
stark zu. An den Werktagen betrug die Steige-
rung +24,4 %.

2006 wurde an elf Tagen eine Verkehrsmenge
von 20.000 Kfz pro Tag Uberschritten, 2011 an
37 Tagen. Stundliche Belastungen von > 2.000
Kfz/h stiegen von acht (2006) auf 53 (2011) an.

Auf der parallel verlaufenden L 69 Reuttener
StralBe (Reutte West) blieb das Verkehrsauf-
kommen im Jahr 2011 (JDTV: 7.120 Kfz/24 h)
im Vergleich zu 2006 konstant.

b) Gurgltal, Mieminger Plateau und Karrer
Hohe

Die Mieminger Stralle (B 189) stellt den An-
schluss der Fernpass Strale im Siuden von
Nassereith Inntal her. Waéhrend der
Westast Uber Tarrenz-Imst als Verbindung zu
den Schigebieten des Oberlandes (Otztal, Pitz-
tal, Oberes Gericht, Paznaun, Arlberg) die
hochsten Belastungen an den Samstagen im
Winter aufweist, wird der Ostast Uber Holz-
leithen-Obsteig (B 189) und M6tz (L 236) starker
im Sommerreiseverkehr benutzt.

Zum

Insgesamt nahm der Verkehr bei Tarrenz seit
2006 um +3,2 % zu (JDTV 2011: 12.503
Kfz/24 h). Dies entspricht der landesweiten Ent-
wicklung.

Im Winter* war das Wachstum mit +9,3 % signi-
fikant hoher als im Sommer? (+1,4 %) oder auch
in der restlichen Zeit (+2,0 %). Trotz der hohen
Frequenzen an den Samstagen im Winter (im
Durchschnitt 21.900 Kfz/24 h) ist die mittlere
Verkehrsbelastung im Winter (13.050 Kfz/24 h)
niedriger als im Sommer (13.910 Kfz/24 h). Im
Sommer sind nadmlich an den Werktagen und

Sonntagen deutlich mehr Fahrzeuge unterwegs
als im Winter.

Bei Tarrenz wurde 2006 an acht Tagen die Be-
lastung von 20.000 Kfz Uberschritten, 2011 an
neun Tagen.

Stundenwerte von > 2.000 Kfz/h wurden 2011
insgesamt funf Mal gezahlt (2006: neun Mal).

Stausituationen mit zahflussigem Verkehr wur-
den vor allem in Richtung Fernpass beobachtet.
Wahrend 26 Stunden lag 2011 die mittlere
Fahrgeschwindigkeit unter 30 km/h (immer in
Richtung Norden).

Jahresganglinie 2011 (tagliche Verkehrsstarken)
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Abbildung 1-4: Jahresganglinie 2011, Tarrenz
(B 189)

Bei Obsteig-Holzleithen wurden 2011 mit 6.892
Kfz/24 h um +16,9 % (bzw. um rund +1.000
Kfz/24 h) mehr gezéahlt als 2006. Im Sommer
(+24,4 %) und im Winter (+19,0 %) waren die
Zuwéchse starker als in den Ubrigen Monaten
(+13,0 %). Im Sommer ist die B 189 bei Obsteig
mit 10.093 Kfz/24 h fast doppelt so stark fre-
guentiert als im Winter (5.433 Kfz/24 h).

An den Samstagen im Sommer wurden 2011 im
Mittel 14.547 Kfz/24 h gezahlt, das sind um
+28 % oder um +3.150 Kfz/24 h mehr als 2006.
Auch an den Sonntagen im Sommer nahm der
Verkehr um +28 % zu.
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Jahresganglinie 2011 (tagliche Verkehrsstarken)
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Abbildung 1-5: Jahresganglinie
Obsteig-Holzleithen (B 189)

2011,

Der Verkehr auf der B 171 Tiroler Straf3e uber
die Karrer Hohe (B 171) stieg in den letzten
Jahren stetig an, von 2006 bis 2010 um +8,3 %
(JDTV 2010: 9.692 Kfz/24 h). Mit der Verkehrs-
freigabe der beiden Réhren des Roppener Tun-
nels (A 12) am 17.12.2010 kam es zu einer
Verlagerung auf die A 12 und Entlastung der
B 171 um fast -9 %. Das mittlere Verkehrsauf-
kommen 2011 liegt geringfugig (-1,4 %) unter
dem Niveau von 2006.

Im Sommer® 2011 betrug der Riickgang -5,3 %.
Im Winter® 2011 war die Verkehrsbelastung um
+6,9 % hoher als 2006.

c) Otztal

Bei Otz (B 186 Otztaler StraRe) stieg der Ver-
kehr in den letzten funf Jahren um +10,7 % auf
12.255 Kfz/24 h (JDTV). Der Zuwachs war uber
das Jahr relativ gleichmaRig verteilt. Die hdchs-
ten Zuwachsraten traten an Sonntagen im Win-
ter auf (+18,5 %). Am starksten frequentiert ist
der Samstag im Winter.

Die Verkehrsbelastung in Sélden ist mit 6.388
Kfz/24 h (JDTV) deutlich niedriger als in Otz
(etwas mehr als die Halfte). Die Zuwachsraten
2006 bis 2011 waren im Jahresmittel etwas
niedriger als in Otz (+8,7 % statt +10,7 %), im
Winter dhnlich wie in Otz (rund +13 %).

d) Zillertal

Im Brettfalltunnel (B 169) nahm der Verkehr
seit 2006 um +6,7 % zu. Mit 17.433 Kfz/24 h
(JDTV) passierten 2011 taglich um rund + 1.100
Kfz mehr den Tunnel am Eingang des Zillertales
als vor funf Jahren. Im Winter' war der Ver-
kehrszuwachs Uberdurchschnittlich hoch
(+10,6 %). Im Sommer? sowie in der restlichen
Zeit nahm der Verkehr nur etwa halb so stark zu
(+5 bis +6 %).

Das mittlere Verkehrsaufkommen an Samstagen
stagnierte, wahrend an Sonn- und Feiertagen
der Verkehr um fast +12 % anstieg.

Im Winter betrug an den Sonntagen die Steige-
rung fast +18 %, an den Werktagen immerhin
noch +13,6 %, an Samstagen waren nur geringe
Erh6éhungen zu beobachten (+2,5 %). Die
hoéchsten Verkehrsmengen treten nach wie vor
an den Samstagen im Winter auf — begleitet von
ausgedehnten Stausituationen.

Jahresganglinie 2011 (tagliche Verkehrsstarken)
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Abbildung 1-6: Jahresganglinie 2011, Brett-
falltunnel (B 169)

Die Zahl der hochbelasteten Tage (> 20.000
Kfz/24 h) stieg von 23 (2006) auf 43 Tage
(2011) an. 2006 waren 13 Samstage und zehn
Werktage (Montag bis Freitag) betroffen. 2011
wurde an 31 Werktagen, an 11 Samstagen und
an einem Sonntag die Frequenz von 20.000 Kfz
Uberschritten. Die hochbelasteten Werktage
liegen tUberwiegend im Sommer.
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Die hochsten stiindlichen Belastungen treten
jedoch im Winter auf. Diese Spitzenbelastungen
stellen die praktische Leistungsfahigkeit der
StralRe dar.
StoRzeiten ist seit 2006 nicht mehr angestiegen.

Das Verkehrsaufkommen zu den

Stundenbelastungen mit mehr als 2.000 Kfz
treten auf der Zillertalstral3e relativ selten auf:
2011 war dies acht Mal der Fall (2006: sechs
Mal).

Dies hangt auch mit der Notwendigkeit von
Blockabfertigungen vor Tunnels bei hoher Ver-
kehrsbelastung zusammen. Aus Sicherheits-
grinden sind Staus in Tunnels unbedingt zu
vermeiden. Damit ist gewahrleistet, dass bei
einem Unfall keine Fahrzeuge im Tunnel stehen
und Einsatzkréafte unbehindert zum Ort des Ge-
schehens fahren kdnnen. StralRentunnels stehen
also nicht als Stauraum zur Verfligung, sie eig-
nen sich nur bedingt als Ausbaumaf3nahme auf
staugefahrdeten Strecken.

Dauerlinie 2011 (250 héchste Stundenwerte)
Brettfalltunnel (B 169)
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Abbildung 1-7: Dauerlinie 2011, Brettfalltun-
nel (B 169)

Bei Rohrberg wird die B 169 im Mittel von
12.574 Kfz/24 h frequentiert (JDTV 2011). Ge-
genluber 2006 bedeutet dies eine Erhéhung um
+11,5 %.

Das Verkehrsaufkommen im Tal selbst stieg
also deutlich starker als der Ziel- oder Quellver-
kehr in das Zillertal bzw. aus dem Zillertal.

Auch bei Rohrberg waren die Zuwachse des
Kfz-Verkehrs im Winter' besonders hoch: An
den Werktagen sowie an den Sonntagen wurden
2011 um rund +20 % mehr Autos gezahlt als
2006. An Werktagen entspricht dies einer Zu-
nahme um etwa +2.250 Kfz/24 h.

Der grofite gezahlte Stundenwert (Qmax) bei
Rohrberg liegt mit 1.926 Kfz/24 h (Samstag,
05.03.2011, 09:00 bis 10:00 Uhr) nur um -12 %
unter jenem vom Brettfalltunnel.

e) Loferer Stral3e

Auf der Loferer Strale (B 178) entspricht die
Verkehrsentwicklung der letzten funf Jahre
(+3,6 %) bei Bocking-S6ll dem Landestrend.
Die Zuwéachse im Urlaubsverkehr (+6,9 %) wa-
ren etwas hoher als auf3erhalb der Urlaubszeit
(+1,8 %).

Die zuwachse im Winter' waren geringer
(+2,9 %) als im Sommer (+7,6 %). Im Sommer®
nahm der Verkehr an Sonntagen (+17,7 %) be-
sonders stark zu.

Im Jahresmittel wurde die B 178 taglich von
17.148 Kfz (2011) befahren. Im Winter betrug
der mittlere Tagesverkehr 18.465 Kfz, im Som-
mer 20.561 Kfz (also > 20.000 Kfz/24 h).

2006 wurden 27 Stundenwerte mit mehr als
2.000 Kfz/h gezahlt, 2011 war dies 63 Mal der
Fall.

f) Drautalstral3e (B 100)

Bei Sillian stieg der Verkehr seit 2006 um
+5,4 % auf 5.953 Kfz/24 h (JDTV 2011). Im Win-
ter' waren die Zuwachse mit +12,5 % deutlich
hoher als im Sommer® oder in der restlichen
Zeit (rund +4 %). Die hochsten Belastungen
traten hingegen im Sommer auf (2011: im Mittel
8.944 Kfz/24 h).

In Lienz wurde die Drautalstrale von 21.328
Kfz/24 h (JDTV 2011) frequentiert. Dies ent-
spricht einer Zunahme um +4,1 % gegeniber
2006. In Lienz Ubersteigt also der durchschnittli-
che Tagesverkehr den Wert von 20.000 Kfz. Die
Steigerungen waren im Winter etwas hdher
(+7,4 %) als im Sommer (+4,1 %). Das Ver-
kehrsaufkommen ist im Winter — wegen der (re-
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lativ) geringen Belastungen an den Sonntagen —
geringer als im Sommer.

Stundenbelastungen mit mehr als 2.000 Kfz
wurden 2011 in Lienz 180 Mal gezé&hlt. (2006:
52 Stunden). Offensichtlich wirkten sich die
neuen Signalsteuerungen, mit denen die Am-
pelphasen verkehrsabhangig geschaltet werden,
positiv auf die Leistungsfahigkeit der B 100

aus”®.

1.1.4 Radverkehr (Mobilitatserhebung 2011)

Im Rahmen der Osterreichweit im 10-Jahres-
rythmus durchgefihrten Volksbefragungen wur-
de u.a. auch das Mobilitdtsverhalten ermittelt.
2001 fand die letzte derartige Erhebung statt.
2011 wurde daher zum ersten Mal im Auftrag
des Landes und der Stadt Innsbruck eine tirol-
weite Mobilitdtserhebung durchgefuhrt.

Durch das Marktforschungsinstitut IMAD wurde
das Mobilitdtsverhalten der Tiroler Bevdlkerung
(Personen Uber 6 Jahre) an Werktagen mittels
Fragebogen erhoben. Im Erhebungszeitraum
Mérz bis Juni 2011 wurden fir einen bestimmten
Tag die einzelnen konkreten Wege und die ver-
wendeten Verkehrsmittel abgefragt. Zudem
wurde auch der Verkehrszweck (z.B. Arbeit,
Freizeit, Bildung etc.) und andere statistische
Parameter erfasst. Mit einer Stichprobe von
Uber 5.000 retournierten Fragebogen betragt die
Schwankungsbreite +/- 1,4%. Die Umfrageer-
gebnisse sind statistisch reprasentativ nach den
statistischen Merkmalen Geschlecht, Alter, Bil-
dungsniveau, HaushaltsgréBe und Bezirke. Die
Auswertung erfolgte durch das Ingenieurbiro
Kaoll.

Zum Zeitpunkt der Drucklegung dieses Berich-
tes lagen Teilergebnisse der Mobilitatserhebung
2011 vor, eine vollstandige Befassung mit den
Ergebnissen erfolgt im Verkehrsbericht 2012.

o Anmerkung: Auf einer 2-spurigen Straf3e weist in Tirol
neben Lienz nur die Zahlstelle in Worgl Ost (B 171) einen
JDTV von mehr als 20.000 Kfz auf. Stundenwerte von >
2.000 Kfz wurden in Wérgl 95 Mal beobachtet (2011)

Von den Tirolern werden werktags im Mittel 4,1
Wege pro Person gemacht. 56 % davon werden
mit dem Pkw (als Lenker oder Mitfahrer) durch-
gefuhrt, 11 % mit dem Fahrrad. Bei den Pkw-
Fahrten sind rund 36 % kirzer als 3 km — eine
Distanz, die auch mit dem Fahrrad bewaéltigt
werden koénnte'®. Diese Fahrten werden grofR-
teils innerorts oder zwischen zwei Gemeinden
abgewickelt. Radfahrer sind in verdichteten
R&aumen am mobilsten unterwegs. Durch hohere
Radanteile werden Ortskerne belebt und vom
Autoverkehr entlastet.

Im Zentralraum um Innsbruck wurde bereits
2002 eine Mobilitdtserhebung durchgefihrt.
Sowohl im Umland*" als auch direkt in Innsbruck
sind starke Steigerungen im Radverkehr fest zu
stellen: Im Umland verdoppelte sich der Anteil
des Fahrrades von 3 % auf 7 %, in Innsbruck
wurden 23 % aller Wege, also beinahe jeder
vierte Weg, mit dem Rad zuriickgelegt. 2002
waren es nur 13 %.

Radverkehr in Tirol

80%

70% 68%

60%
60% 56% i

50%

42%
40%

33%
30%

23%
20%

11% 13%

% -
10% %

0% -
2011 2002 2012 2002 2012
Tirol Innsbruck Umland Innsbruck Stadt

‘ @O Rad M MWV (Lenker und Mitfahrer)‘

Abbildung 1-8: Verkehrsmittelwahl (Fahrrad
und motorisierter Individualverkehr)

2011 wurde von den Innsbruckern das Auto (als
Fahrer oder Mitfahrer) nur mehr bei jedem drit-
ten Weg verwendet. Die Wege zur oder von der
Arbeit wurden zu 29% mit dem Fahrrad bewal-
tigt (32% mit dem Pkw).

19 \Weitere 17 % der Pkw-Fahrten der Tiroler sind zwi-
schen 3 km und 5 km lang (und daher in vielen Fallen
ebenfalls fir den Radverkehr geeignet). Mehr als die
Halfte aller Pkw-Fahrten sind also kiirzer als 5 km.

1 Bezirk Innsbruck-Land und Westen des Bezirkes
Schwaz (bis einschlieBlich Stadt Schwaz)
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Mit diesem Radanteil liegt Innsbruck auch im
internationalen Ranking in der oberen Halfte.
Bemerkenswert ist, dass die héheren Anteile
des Radverkehrs nicht zu Lasten des Umwelt-
verbundes (wie OV oder FuRverkehr) sondern
des motorisierten Individualverkehrs gingen.

Die zunehmende Bedeutung des Radverkehrs
stellt auch StralRenrechtstrdger und Gesetzge-
ber vor neue Herausforderungen: Die Zahl der
Radfahrer und die héheren Fahrgeschwindigkei-
ten (u.a. durch die vermehrte Nutzung von
E-Bikes) erfordern Anpassungen der Verkehrs-
infrastrukturen zur Verbesserung der Attraktivi-
tat und Verkehrssicherheit des Radverkehrs. Im
-ZukunftsRaum Tirol 2011“ wurde deshalb von
der Tiroler Landesregierung der Aus- und Auf-
bau eines Ubergemeindlichen Radwegenetzes
fur den Alltagsverkehr als Schlisselmal3hahme
mit besonderem Handlungsbedarf beschlos-

sen.*?

Im Freiland ist eine Trennung der Verkehrsarten
wegen der hohen Geschwindigkeitsunterschiede
zwischen Radfahrern und Kfz-Verkehr unbedingt
erforderlich. Damit kann das Sicherheitsrisiko
fur den Radverkehr reduziert aber auch die Be-
eintrachtigung des Verkehrsflusses auf Landes-
stralRen vermieden werden. Das Entlastungspo-
tenzial ist betrachtlich.

Beispielsweise werden zwischen dem Inntal und
den Gemeinden des sidwestlichen und siddst-
lichen Mittelgebirges pro Tag rund 36.000 Pkw-
Fahrten durchgefiihrt (das sind 13 Mio. pro Jahr
— Tendenz steigend). Ein Grof3teil davon sind
Pendlerfahrten zwischen den hdher gelegenen
Wohnorten und Arbeitsplatzen im Talboden in
bzw. rund um Innsbruck. Die Distanzen sind
vielfach radtauglich, die Hd&henunterschiede
verlieren — in Zusammenhang mit E-Bikes —
zunehmend ihre Barrierewirkung fiir den Rad-
verkehr. Derzeit fehlen Alternativen zur Benut-
zung der LandesstrafRen.

2 ZukunftsRaum Tirol 2011, Strategien zur Landes-

entwicklung, SchliisselmaRnahme 3.5: Raumordnungs-
plan mit Beschluss der Tiroler Landesregierung vom
27.9.2011

1.2 Guterverkehr

1.2.1 Tirol

Im Jahr 2011 stieg der Lkw-Verkehr in Tirol um
rund +2,5 % an. Die Zuwachse auf den Auto-
bahnen und Schnellstral3en (+2,6 %) waren ver-
gleichbar mit jenen auf den Landesstrallen B
(+2,4 %). Die Zahl der Sattel- und Lastziige
(SLZ) verzeichnete auf den Autobahnen und
SchnellstraBen eine Steigerung um +3,4 %,
wahrend die Solo-Lkw stagnierten.

Auf der Inntalautobahn (A 12) nahm der ge-
samte Lkw-Verkehr im Unterland wie schon im
Vorjahr um rund +2,5 % zu. Im Durchschnitt
wurden 2011 téaglich rund 6.850 bis 7.400
LkwGV (DTLV'®) an den Zahlstellen der A 12
registriert, das sind um bis zu +215 LkwGV/24 h
mehr als im Vorjahr.

Die Zahl der Sattel- und Lastziige (SLZ) stieg im
Unterland um rund +3,5 %, die Solo-Lkw gingen
um rund -2 % zuriick. Der Anteil der SLZ am
gesamten Lkw-Verkehr liegt im Unterland bei
Uber 80 %. Im Mittel fuhren 2011 rund 5.450 bis
6.000 SLZ/24 h.

Im Oberland stagnierte der Lkw-Verkehr auf der
A 12 im Nahbereich von Innsbruck (Kematen
rund 3.350 LkwGV/24 h). Im Raum Imst-Zams
wurde eine Zunahme um etwa +3 % auf etwa
1.780 LkwGV/24 h beobachtet.

Der Anteil der SLZ am gesamten Lkw-Verkehr
ist im Oberland (rund 60 %) niedriger als im
Unterland. Bei Kematen befuhren 2011 té&glich
rund 1.880 SLZ die A 12, bei Imst-Landeck rund
1.000 SLZ.

Auf der Brennerautobahn (A 13) nahm der
Lkw-Verkehr 2011 um +3,7 % zu. Mit rund 5.400
LkwGV/24h fuhren taglich um etwa +200 LkwGV
mehr als im Vorjahr. Insgesamt passierten im

13 Durchschnittlicher, taglicher Lkw-Verkehr, bezieht sich
auf alle Tage im Jahr. An den Werktagen (Montag bis
Freitag) ist das Lkw-Aufkommen um rund +30 % hoher.
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Jahr 2011 rund 1,973.000 LkwGV den Bren-

ner*,

An der Hauptmautstelle Schénberg wurden 2011
insgesamt rund 1,737.000 SLZ™ gezahlt, das
sind um +58.000 SLZ mehr als im Vorjahr
(+3,5 %) und um rund +264.000 SLZ mehr als
2003, dem letzten Jahr der Okopunkteregelung.
Trotz Finanzkrise und Malnahmenbindel auf
Basis des IG-L (mit Sektoralem Lkw-Fahrverbot,
Fahrverbot fir schadstoffreiche Lkw u.a.) stieg
der StraBenguterverkehr am Brenner zwischen
2003 und 2011 um +18 %, dies entspricht einem
mittleren jahrlichen Wachstum um +2,1 %.

Die Entwicklung 2011 verlief nicht gleichmafig:
Im ersten Halbjahr nahm der Lkw-Verkehr um
+5,7 % zu. Im dritten Quartal schwachte sich
das Wachstum auf +3,0 % ab. Im vierten Quar-
tal war das Lkw-Aufkommen um -0,4 % schwa-
cher als im Vorjahr.

In den ersten vier Monaten des Jahres 2012
nahmen die SLZ-Fahrten um +2,2 % gegentber
dem Vergleichszeitraum des Vorjahres zu.

Die mittlere Fahrtweite aller Lkw am Brenner
betragt etwas mehr als 1.000 km*, sie hat sich
in den letzten zehn Jahren nicht verandert. Nur
etwa 6,5 % aller Lkw fahren Strecken unter
300 km, 15 % legen Distanzen von mehr als
1.500 km zurick.

Im Vergleich zum Brenner sind die mittleren
Fahrtweiten am Tauern (920 km) und am Gott-
hard (710 km) kurzer. Der Anteil der Lkw mit
Strecken < 300 km betragt am Tauern 15 %, am
Gotthard etwa 28 %.

Am Arlberg (S 16) stagnierte 2011 das Lkw-
Aufkommen. Bei Grins wurden rund 1.400
LkwGV/24 h gezahlt, davon 890 SLZ. Einem

14 Die zahl bezieht sich auf die Nordrampe des Brenners.
Die mit der RoLa Woérgl-Brennersee beférderten Lkw sind
nicht enthalten.

5 Es handelt sich dabei um die Fahrzeuge der Mautka-
tegorie 4 (= Fahrzeuge mit vier oder mehr Achsen), die in

etwa der Zahl der SLZ entsprechen.

16 Alpenquerender StraRengiiterverkehr 2009 (Caft)

Zuwachs von rund +2,2 % im ersten Halbjahr
stand auch hier im zweiten Halbjahr ein Rick-
gang gegeniber (-2,2 % bei SLZ im Arlberg
Tunnel).

Am Fernpass (B 179) nahm der Lkw-Verkehr
um etwa +4 % zu. Im Durchschnitt passierten
2011 rund 975 LkwGV/24 h den Pass, davon
etwa 600 SLZ. Davon fuhren 133 LkwGV bzw.
81 SLZ in den Nachtstunden (22:00 bis 05:00
Uhr).

Die Mieminger StrafRe (B 189) wurde in Tarrenz
von 538 LkwGV/24 h frequentiert (-4 %), davon
waren 220 SLZ. 38 LkwGV fuhren in der Nacht.
Bei Obsteig wurden (&hnlich wie im Vorjahr) 347
SLZ/24 h gezahlt.

Auf der B 171 Tiroler StralRe ging der Lkw-
Verkehr bei Karres um -4 % zurick (2011: 136
SLZ/24 h).

Am Reschen (B 180) stagnierte auch 2011 das
Lkw-Aufkommen bei rund 300 LkwGV/24 h (Re-
schenpass), davon waren rund 200 SLZ/24 h.

In Scharnitz (B 177) ging der Lkw-Verkehr 2011
um etwa -7 % auf rund 220 LkwGV/24 h (davon
etwa 80 SLZ) zurick.

In Achenkirch (B 181) wurde ein Riickgang des
Lkw-Verkehrs um rund -4 % beobachtet (DTLV:
rund 200 LkwGV/24 h, davon rund 60 SLZ).

Auf der Loferer Stralle (B178) stieg das Lkw-
Aufkommen bei Bocking (So6ll) um rund +6 % auf
etwa 1.550 LkwGV/24 h (900 SLZ). Davon fuh-
ren 102 LkwGV in der Nacht.

Am Pass Thurn (B 161) ging 2011 die Zahl der
Lkw um rund -5 % zurick (DTLV: 334
LkwGV/24 h, davon 172 SLZ).

In Osttirol nahm 2011 der Lkw-Verkehr auf der
DrautalstraBe (B 100) bei Sillian um +2,5 % zu
(DTLV: 415 LkwGV/24 h, davon 289 SLZ). Bei
Nikolsdorf war die Steigerung hoher (rund
+5 %). Am Felbertauern fuhren 2011 mit 142
SLZ/24 h annahrend gleich viele durch den
Tunnel wie im Vorjahr.
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1.2.2 Schweizer Alpenkorridore

Auf den beiden alpenquerenden Hauptrouten
der Schweiz (Gotthard und San Bernardino)
ging der Lkw-Verkehr 2011 um -0,7 % zurlck.
Mit 1,121.000 LkwGV fuhren um -8.000 Fahr-
zeuge weniger als im Vorjahr. Seit 2005
(1,075.000 LkwGV) nahm die Zahl der Lkw um
insgesamt +4,3 % zu.

Am Gotthard wurden 2011 im Mittel taglich
2.540 LkwGV gezahlt, das sind um -1,7 % weni-
ger als im Vorjahr. Der Rickgang resultiert aus
den Reduktionen im zweiten Halbjahr (-4,7 %),
im ersten Halbjahr nahm der Lkw-Verkehr noch
um +1,2 % zu. Im Vergleich zu 2005 blieb das
Lkw-Aufkommen am Gotthard konstant.

Den San Bernardino passierten im Durchschnitt
530 LkwGV pro Tag, um +4 % mehr als im Vor-
jahr. Gegeniiber 2005 (410 LkwGV pro Tag)
stieg die Lkw-Zahl um +29 %.
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2 SCHIENE

2.1 Osterreich

In Osterreich wurde 2010 insgesamt auf der
Schiene ein Gluteraufkommen von 107,7 Mio. Nt
befordert’’. Das sind um +9 % mehr als 2009
bzw. um +5,7 % mehr als 2005.

Die (positive) Bilanz im &sterreichischen Schie-
nenguterverkehr profitiert von den Zuwdachsen
am Brennerkorridor: Ohne Brennerverkehr ging
das Giitervolumen in Osterreich zwischen 2005
und 2010 um -4 % zuriick.

Die Auswertung fur 2011 lag zum Redaktions-
schluss noch nicht vor. Zwischenergebnisse bis
zum dritten Quartal zeigen Zuwéachse im ersten
Halbjahr 2011 (rund +4 %) und einen Ruckgang
im dritten Quartal um rund -3 %.

Schienengiiterverkehr - Osterreich
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Austria

Abb. 2-1: Schienengiterverkehr in Osterreich

Die Transportleistung aller EVU auf dem Inland-
netz stieg 2010 um +11,6 % auf 19,8 Mrd. Ntkm.
Im Vergleich zu 2005 war die Transportleistung
2010 um +4,6 % hoher.

" Die Angaben (von Statistik Austria) beriicksichtigen
alle Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), die auf dem
Osterreichischen Netz Bahntransporte durchfiihren.

Von der Rail Cargo Austria AG der OBB (RCA)
liegen bereits Ergebnisse fiir 2011 vor: In Oster-
reich wurden 94,9 Mio. Nt transportiert, das sind
um -1,8 % weniger als im Vorjahr.

Die Transportleistung der RCA stieg 2011 um
+0,9 % auf 18,9 Mrd. Ntkm.

Der Anteil des Intermodalen Verkehr (UKV, Mo-
biler, RoLa) am Schienenguteraufkommen der
RCA liegt weiterhin bei rund 31 %.

Die RCA betreibt Gber ihr Tochterunternehmen
Okombi mehrere RolLa-Verbindungen. Neben
dem Brennerkorridor (Kap. 2.3.3) werden RolLa-
Zuge auf der Tauern-, der Pyhrn- und der Do-
nauachse gefihrt. Im Jahr 2011 transportierten
19.350 zZiuge insgesamt 322.000 Lkw. Die Zahl
der beforderten Lkw ging Osterreichweit um
-6,8 % gegenuber dem Vorjahr zurtck.

Auf den RoLa-Destinationen der Tauern-, Pyhrn-
und Donauachse wurden 2011 etwa 102.500
Lkw gefihrt, am Brennerkorridor 219.570 Lkw.
68 % des RolLa-Verkehrs entfiel 2011 auf den
Brenner, jeweils 11 % auf Tauern- und Pyhrn-
achse sowie 10 % auf die Donauachse.
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2.2 Tirol

2011 wurde an den Bahnhéfen in Tirol ein GU-
teraufkommen von 19,13 Mio. Nt umgeschlagen,
das sind um -12,8 % weniger als im Vorjahr. Mit
rund 14,2 Mio. Nt entfallt der Hauptanteil auf die
RolLa.

Worgl hat mit 9,18 Mio. Nt den hdchsten Gi-
terumschlag18 in Tirol (davon 8,47 Mio. Nt mit
RolLa). Am Brennersee entfallt das gesamte
Gutervolumen von 5,74 Mio. Nt auf die RolLa.

Die weiteren aufkommensstéarksten Bahnhofe in
Tirol sind Hall (inkl. CCT: 0,87 Mio. Nt), Inns-
bruck (Haupt- und Westbahnhof: 0,47 Mio. Nt),
Kirchbichl (0,39 Mio. Nt), Jenbach (0,33 Mio.
Nt), Zirl (0,29 Mio. Nt), Fugen Hart (0,26 Mio.
Nt) und St. Johann in Tirol (0,21 Mio. Nt).

Umgeschlagene Giiter in den Bahnhdéfen von
Tirol in Mio. Nettotonnen (Nt)
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Abbildung 2-2: Guterumschlag in Tirol

'8 Bei Angaben zum Gilterumschlag ist anzumerken,
dass Binnenverkehre doppelt gezahlt werden (Ver-
sand und Empfang).

2.3 Brenner

2.3.1 Gutervolumen

Im Jahr 2011 wurden von den Eisenbahnunter-
nehmen am Brenner insgesamt 15,4 Mio. NNt
befordert'®, also annahernd gleich viel wie im
Vorjahr (+0,3 %).

2005 stellte den Tiefpunkt der Bahntransporte
am Brenner nach dem Auslaufen der Okopunk-
teregelung dar. Seither stiegen die Bahntrans-
porte (NNt) am Brenner um +58 %. Zu dieser
aulRergewdhnlichen Entwicklung seit 2005 gibt
es weder international noch national Parallelen
auf Alpentransversalen oder anderen Hauptstre-
cken. Es missen daher spezifische Bedingun-
gen am Brennerkorridor fir dieses Positivbei-
spiel erfolgreichen Verlagerungspolitik
verantwortlich sein. In diesem Zusammenhang
darf auch auf Kap. 3.1 verwiesen werden.

einer

Die privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen
(und damit die Liberalisierung im Schienengl-
terverkehr) tragen ebenfalls wesentlich zur Ge-
samtentwicklung am Brenner bei. Nachdem die
Liberalisierungseffekte europaweit wirken, erkla-
ren sie jedoch nicht die einzigartige Entwicklung
am Brenner.

Seit 2005 erhohten die privaten EVU ihr GU-
teraufkommen um rund +80 %, die RCA um fast
+50 %. Bei der RCA ist vor allem die RoLa fur
die Zuwéchse verantwortlich. Die privaten EVU
waren im UKV sowie (zuletzt) auch im WLV sehr
erfolgreich. In diesen beiden Segmenten wird
am Brenner jede zweite Tonne von privaten
EVU beférdert.

Die Gesamttonnage der Bahn (Fracht und Tot-
gewicht, also Nettotonnen) ging 2011 auf 21,4
Mio. Nt zurtick (-1,5 %). Da die RoLa 2011 am
Brenner Anteile verlor, wurde das Totgewicht,
das bei der RoLa am hdchsten ist, auf 6,0 Mio.
Nt reduziert. 2011 betrug der Anteil des Totge-

¥ Die zahlen zum Schienengiiterverkehr am Brenner
berilicksichtigen alle EVU, die am Brenner Bahntranspor-
te durchfiihren. Das sind OBB-RCA, RTC-Lokomotion
und TX Logistik.
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wichts 28 % vom Giteraufkommen der Bahn
(Bahn-Nettotonnen).

Seit 2005 stiegen die Bahn-Nettotonnen am
Brenner von 11,9 Mio. auf 21,4 Mio. Nt (2011),
also um +80 %. Zum Vergleich darf nochmals
die gesamtdsterreichische Entwicklung gegen-
Uber gestellt werden: Das Transportaufkommen
auf dem gesamten Osterreichischen Schienen-
netz ohne Brenner ging von 2005 bis 2010 um
rund -4 % zurick.

Die Ausfuhrungen zum Schienenguterverkehr
am Brenner beziehen sich grundsatzlich auf die
Nordrampe. In Kap. 3.1 finden sich auch Anga-
ben zur Sudrampe, in Zusammenhang mit dem
modal split.

2.3.2 Transportarten

2011 wurden am Brenner 48 % des Schienengi-
terverkehrs mit UKV (unbegleiteter Kombiver-
kehr), 33 % mit RoLa und 19 % im Wagenla-
dungsverkehr (WLV) transportiert.

Der UKV entwickelt sich seit Jahren kontinuier-
lich steigend. Auch 2011 wurde ein Wachstum
(+3,6 %) verzeichnet. Der UKV stellt mit 7,4 Mio.
NNt quasi das Rickgrat des Schienengiterver-
kehrs am Brenner dar. Finanz- und Wirtschafts-
krise sowie auch kurzfristige Anderungen bei
den verkehrspolitischen Rahmenbedingungen
hinterlieBen bisher beim UKV kaum Spuren.

Der WLV stieg auch 2011 wieder an (+13 %).
Das Giteraufkommen 2011 (2,9 Mio. NNt) liegt
jedoch noch immer markant unter den Werten
vor der Finanzkrise.

Die RoLa ging 2011 erstmals seit 2005 zurlck.
Mit 5,1 Mio. NNt wurde um -10 % weniger be-
fordert als im Vorjahr. Die Grunde liegen einer-
seits bei den stark eingeschrankten Lkw-
Kontrollen infolge der Sperre der Kontrollstelle
Kundl (wegen Umbauarbeiten) und andererseits
bei der geringeren Akzeptanz der langeren Ro-
La-Strecke. 2011 wurden mehrere RolLa-Zige
der Destination Woérgl-Brennersee durch Ziige
auf der Strecke Worgl-Trento ersetzt.

2010 wurden von den Bahnen am Brenner ins-
gesamt 21,4 Mio. Nt beférdert (inkl. Totgewicht).
Davon entfielen 28 % auf das Totgewicht (wie
Lkw-Eigengewicht bei der RolLa, Sattelauflieger
etc.). Das Frachtgut hat einen Anteil von 72 %.
Dieses verteilt sich mit 35 % auf den UKV, 24 %
auf die RoLa und 13 % auf den WLV.

Transportarten am Brenner
e e s e s e e 21,7
[— Totgew . + leere PW 21,4
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150 o— Bahn NNt 15'3:1 G154
! N
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c
c
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A
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s
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Abb. 2-3: Schienentransport am Brenner

9 | 96 | 97 [ 98 | 99 [ 00 [ 01 [ 02 | 03 [ 04 | 05 | 06 | 07 [ 08 | 09 | 10 | 11

Rola NNt 1,38 1,56] 1,50] 1,88] 200] 2,70] 3.42| 328 296] 1,60] 112 2556 3.74] 4,72| 515| 562 508

Rola Totgewicht 122| 1.38] 133| 167 1,77 1,95] 248| 239 214] 1.16] 082 185 271| 3.42| 373 4,07 368

Rola Nt 2,60 2,94] 283 355 3,77] 4,65] 590 5,67] 510] 2,76] 194 441 645 8,14 888] 9,69 8,76

UKV NNt 3,15 3,34] 3,27| 3,43 3,66| 4,07] 440 4,21 4,64] 4,61 504 551 6,18 6,88 6,04 7,13[ 7,39

UKV Totgewicht 0,50| 054] 052| o050 053] 0,85 090 088 090 090 098] 1,09 1,16| 1,38] 1,21 143 1,46

UKV Nt 3,65 3,88] 3,79] 3,93] 4,19 4,92] 530[ 5,09 554] 551 6,02 6,60 7,34] 8,26] 7.25] 8,56] 8,85
Kombiverkehr Nt 6,25 6,82] 6,62 7,48 7,96] 9,57[11,20]10,76]10,64] 8,27] 7.96|11,02[ 13,87|16,40| 16,13 18,25 17,62
WLV NNt 3552 3,02| 3,11 3,34 278| 2,84] 319| 3,28 315 3,72| 359| 363 412| 342 218 2,56 2,89
leere Privatwagen 0,20| 0,38 0,47| 0,42 029| 0,42| 051| 043 057 061 03| 053 045 0,73] 098] 092 0,90
Bahn Nt 9,97/ 10,22] 10,20| 11,24] 11,03] 12,83| 14,90] 14,47| 14,36] 12,60] 11,85 15,18| 18,44] 20,55| 19,29| 21,73| 21,41
Bahn NNt | 805 7.92] 7,88| 8,65 844| 9,60|11,01]10,77| 10,75] 9,93| 9,753| 11,70] 14,04] 15,02] 13,37 15,31| 15,36|

|Totgewicht + leere Privatwagen

| 1,92] 2,30 2,32| 2,59 2,59| 3,23] 389| 3,70| 3,61| 2,67]2097| 3.48| 432| 553 592| 642| 6,04]
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Allein der hohe Anteil des Totgewichts zeigt
erhebliche Kapazitatsreserven im Schienen-
transport im Rahmen der vom Giterverkehr
genutzten Zugtrassen auf.

2.3.3 Rollende LandstralRe (RolLa)

RolLa-Verkehre sind logistisch gesehen Stra-
Renguterverkehre. Die RoLa wird nur auf Teil-
strecken benutzt, ein Umsteigen erfordert fir die
Frachter keine logistischen Umstellungen. Es
sind auch keine vertraglichen Bindungen fir die
RolLa-Nutzung erforderlich.

Auf geanderte Rahmenbedingungen koénnen
RoLa-Nutzer sehr rasch reagieren. Die Entwick-
lung 2011 ist auch vor diesem Hintergrund zu
sehen.

2011 ging die Zahl der RoLa-Lkw um rund -10 %
zurlick, mit rund 219.500 Lkw lag sie knapp un-
ter dem Niveau von 2009. 41 % waren mit Gi-
tern beladen, die vom Sektoralen Fahrverbot
betroffen waren.

Die Zahl der beforderten Lkw sank wahrend des
Jahres kontinuierlich: Waren die Ruckgange im
ersten Quartal 2011 mit -3 % noch relativ ge-
ring, so stiegen sie im zweiten Quartal auf -9 %,
im dritten Quartal auf -14 % und im vierten
Quartal schlief3lich sogar auf -17 %.

Der massive Einbruch beim RolLa-Verkehr hatte
folgende Hauptursachen:

- Im Dezember 2010 wurden sechs RolLa-
Zuge der Strecke Worgl-Brennersee bis
nach Trento verlangert, u.a. auch aufgrund
von Anregungen, um auch die Sudrampe
des Brenners zu entlasten. Das geanderte
RoLa-Angebot wurde jedoch nicht im glei-
chen MaBe angenommen. Wegen man-
gelnder Auslastung musste die Destination
Worgl-Trento schlieBlich wieder auf das ur-
springliche Angebot reduziert werden.

- Von August 2011 bis Janner 2012 wurde
die Kontrollstelle Kundl umgebaut. Wahrend
der Sperre waren Lkw-Kontrollen in Fahrt-
richtung Nord-Sud nur in eingeschranktem
Ausmal’ durch mobile Streifen méglich. Die
gedampfte RoLa-Nachfrage in Richtung

Sitden im zweiten Halbjahr 2011 ist wohl in
diesem Zusammenhang zu erkléaren: Auf
den Strecken Regensburg-Trento und
Worgl-Trento lagen die Auslastungsgrade
um etwa -20 % unter jenen in der Gegen-

richtung.
Relationen [ Beginn | Ende [ Zugpaare/Tag] Wagen/zug
Brennersee-Manching laufend Jun.04 14 18
Jun.04 Okt.04 8 18
Okt.04 Dez.04 4 18
Dez.04 eingestellt
Worgl - Trento laufend Mér.04 2] 21
Mar.04 Nov.04 eingestellt
Nov.04 Dez.04 3 21
Jan.05 Apr.06 4 21
Apr.06 Mai.10 5 19
Jun.10 Dez.10 5 21
Dez.10 Dez.10 11 21
Jan.11 Mai.11 9 21
Jun.11 Jul.11 8 21
Aug.11 Nov.11 7 21
Dez.11 laufend 5 21
Worgl - Verona laufend Jun.04| 3| 21
Jun.04 Nov.04 2 21
Nov.04| eingestellt
Jul.04 Dez.04 2 18
Jan.05 Nov.05 2 18
Nov.05 Dez.05 10 18
Jéan.06 Méar.06 12 18
Mar.06 Sep.06 13 18
Sep.06 J4n.08 14 18
Jén.os Méar.08 17 18
Méar.08 Méar.08 18 18
Mar.08 Dez.10 19 18
Dez.10 Mai.11 13 18
Jun.11 Sep.11 15 18
Okt.11 Dez.11 14 18
Jan.12 Mar.12 15 18
Apr.12 laufend 12 18
Regensburg - Trento Mai.07 Jun.08 2 19
Jun.08 Feb.09 3 19
Feb.09 Apr.09 4 19
Apr.09 Sep.09 2 19
Sep.09 Mai.10 3 19
Jun.10| laufend 3 21

Abb. 2-4: RoLa-Verbindungen am Brenner

RoLa-Verkehr am Brennerkorridor
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Die Zahl der RolLa-Zliige musste im Laufe des
Jahres mangels Auslastung mehrmals ange-
passt werden, und zwar von insgesamt 27 Zug-
paaren/Tag zum Jahresbeginn 2011 auf 22
Zugpaare im Dezember 2011.

Die Entwicklung 2011 belegt eindrucksvoll die
Bedeutung von BegleitmalRnahmen fur eine er-
folgreiche Verlagerungspolitik. Bahnangebote
allein reichen dafir nicht Es bedarf
daneben auch vielfaltiger abgestimmter Mal3-
nahmen, um die Marktposition der Bahn zu si-
chern oder gar zu verbessern.

aus.

Effiziente Kontrollen im StraBengiterverkehr
sind die Voraussetzung fur faire Wettbhewerbs-
bedingungen zwischen den Verkehrstragern.
SchlieBlich werden auch im Bahnverkehr Lenk-
und Ruhezeiten, zuldssige Hb6chstgewichte,
Geschwindigkeitslimits etc. Uberprift und ein-
gehalten.

Ordnungspolitische MaRnahmen auf Basis des
IG-L (Fahrverbot fur Aaltere Lkw, Sektorales
Fahrverbot) verfolgen das Ziel der Nutzung um-
weltfreundlicher Verkehrstrager, entweder sau-
berer Lkw oder Verlagerung auf die Bahn. Der
Geltungsbereich beschrankt sich auf Nordtirol —
und damit auch die Wirkung. Fir die Sidrampe
des Brennerkorridors bestand aus diesem Titel
kein Anlass auf die Schiene auszuweichen und
die RoLa auf der Langstrecke bis Trento zu nut-

zen.”®

Mit der geanderten Disposition der RolLa-Zige
ging bereits im ersten Quartal 2011 die Zahl der
beforderten Lkw auf den beiden betroffenen
RolLa-Strecken (Worgl-Brennersee und Worgl-
Trento) um rund -3.000 Lkw zuriick, gleichzeitig
stieg die Zahl der leeren Platze fast im gleichen
Ausmald an. Bei der RoLa Woérgl-Trento blieben
zeitweise > 30 % der Waggon frei.

Das Angebot auf der RoLa Worgl-Trento musste
deshalb sukzessive zuriickgenommen werden.
Seit Dezember 2011 wird wieder mit der ur-

20 Anmerkung: Fiir die RoLa-Beniitzung gibt es natirlich
auch andere Grinde: zB. Einhaltung von Ruhezeiten
ohne Zeitverlust, Gesamtgewicht > 40 t, etc.

springlichen Zugzahl gefahren (finf Zugpaa-
re/Tag).

Auf der RoLa Worgl-Brennersee wurde im Laufe
des Jahres 2011 mehrmals das Angebot der
Nachfrage angepasst. Ab Janner 2012 fahren
15 Zugpaare.

Auch wenn nach Inbetriebnahme der umgebau-
ten Kontrollstelle Kundl im Februar 2012 der
RoLa-Auslastungsgrad kurzfristig stieg, blieb die
Zahl der leeren Platze relativ grof3.

Mit der Aufhebung des Sektoralen Lkw-Fahrver-
botes durch das EuGH-Urteil vom 21.12.2011
fiel ein Beweggrund zur Nutzung des Verkehrs-
tragers Schiene weg: Bei der RoLa wirkte sich
dies in einem weiteren Rickgang aus: Im ersten
Quartal 2012 wurden am Brenner um -27 %
weniger Lkw befordert als im ersten Quartal
2010. Im April 2012 fehlte bereits ein Drittel
(-33 %) gegenuber dem Vergleichsmonat 2010.

Sinkende Auslastungen bedingen eine Redukti-
on des Angebotes. Infolge der verringerten Att-
raktivitat geht die Nachfrage zuriick. Damit
schlief3t sich der Kreis.
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2.4 Schweiz

Der Schienenguterverkehr auf den Schweizer
Alpenkorridoren  Gotthard und Létschberg-
Simplon stieg 2011 um +6,5 % auf 25,6 Mio.
NNt. Damit wurde der bisherige Héchstwert aus
2008 um +1 % ubertroffen.

Die Zuwéachse erfolgten auf der Simplonstrecke
(+17 %), wahrend das Gitervolumen am Gott-
hard stagnierte. Mit 14,4 Mio. NNt war das Auf-
kommen am Gotthard auch 2011 hdher als am
Simplon (11,3 Mio. NNt).

Gegeniber 2005 wurde das Frachtvolumen um
+8,1 % erhdht. Einem Rickgang am Gotthard
(-8 %) standen starke Zuwéachse am Simplon
(+39 %) gegenuber. Mit der Eroffnung des
Lotschberg-Basistunnels (Juni 2007) kam es zu
Verlagerungen zwischen den beiden Schweizer
Bahnachsen.

Der unbegleitete Kombiverkehr (UKV) und der
Wagenladungsverkehr (WLV) stiegen 2011 mit
+7 % bzw. +6 % starker als die RoLa (+1 %).

Auch in der Schweiz stellt der UKV mit 62 % das
starkste Bahnsegment dar. 31 % des alpenque-
renden Guterverkehrs wurden mit dem WLV und
7 % mit der RoLa beférdert.

Seit 2005 nahm das Gltervolumen des UKV um
+20 % zu. Im WLV sowie bei der RoLa war das
Aufkommen 2011 noch immer niedriger als
2005.
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3 ALPENQUERENDER GUTERVERKEHR

3.1 Brenner

Die auf der Stral’e transportierte Gltermenge
nahm 2011 um +1,1 Mio. Tonnen auf 29,4 Mio.
Tonnen® zu (+3,7 %). Das Frachtvolumen der
Bahn stagnierte (2011: 15,4 Mio. NNt.).

Die Gesamtgitermenge betrug 2011 am Bren-
ner 44,8 Mio. Tonnen. Dies ist um +2,8 % mehr
als im Vorjahr und entspricht dem Niveau von
2006. Allerdings wurde 2006 um +4 Mio. Tonnen
mehr auf der StraRe transportiert und entspre-
chend weniger auf der Schiene.

Glterverkehr Brenner
StralRe und Bahn

60 [T T T 1
—O— Strafe und Bahn (Frachtgut)
=0O=Stralle

50 H =O—Bahn (NNt = Frachtgut)
44,8
415 43,6
40

29,4
48,3

Mio Tonnen/Jahr

15,4

Abb. 3-1: Guterverkehr Brenner 1960 — 2011

Insgesamt stieg das Gutervolumen (Stral’e und
Schiene) trotz Verschiebungen zwischen den
Verkehrstragern stetig an — abgesehen vom
Knick 2008 und 2009 wegen der Finanzkrise.

Die Anteile der Bahn am Gltertransport Uber
den Brenner differierten in den letzten Jahrzehn-

I Das Giitervolumen auf der StraRe wird tiber die Lkw-
Frequenzen an der automatischen Dauerzahistelle Bren-
nersee und dem durchschnittlichen Gewicht der Lkw-
Ladungen (gemaf Caft 2009) ermittelt.

ten in einer enormen Bandbreite: 1972 wurden
erstmals mehr Guter mit dem Lkw als mit der
Bahn Uber den Brenner beférdert. Der Trend
sinkender Bahnanteile setzte sich fort, bis 1988
mit 20 % ein Tiefpunkt erreicht wurde. Verkehrs-
und marktpolitische MalRnahmen trugen dazu
bei, die Bahntransporte aus der jahrzehntelan-
gen Stagnation auf einen Marktanteil von Uber
30 % zu heben. In den Folgejahren nahm der
Bahnverkehr zwar weiter zu, verlor jedoch trotz-
dem sukzessive Anteile an der Stralie.

Nach dem Auslaufen des Okopunktesystems
sackte der Schienenanteil am Brenner in den
Jahren 2004 und 2005 auf 23 % ab.

Guterverkehrsteilung Schiene/Strale Brenner 1960-2011
100%

80%

T LA~
60% \\ ~ \F/(\K 66%

40% ,>><
20% {
0% 4

60 65 70 75 80 85 90 95 00 05 10

—o— StraRe —o—Bahn

Abb. 3-2: Modal split am Brenner 1960 — 2011

S W VAN

Mit Hilfe einer Palette von MalBnahmen wurden
die Bahntransporte am Brenner ab 2005 inner-
halb von funf Jahren von 9,7 Mio. auf 15,3 Mio.
NNt erhdht — in einer Zeitspanne, in der euro-
paweit der Warenverkehr wegen der Finanz-
und Wirtschaftskrise massive Einbriche hin-
nehmen musste.

Am Brenner erreichte die Bahn 2010 mit 35 %
den héchsten Marktanteil seit 1974. 2011 ging
er auf 34 % zuruck (auf der Nordrampe).

Auf der Sudseite des Brenners ist der Giterver-
kehr auf der Schiene geringer und auf der Stra-
e hoher, da die Lkw der RoLa Waérgl-
Brennersee auf italienischer Seite auf der Stra-
Be fahren. Einem Giteraufkommen von 11,2
Mio. NNt auf der Bahn standen 32,4 Mio. t auf
der StralRe gegenuber: Der modal split sidlich
des Brenners betrug 2010 lediglich 26 : 74.

19
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3.2 Internationale Alpenkorridore 2000 -

2010

Der Brenner ist der am starksten belastete
Ubergang im gesamten Alpenraum von Venti-
miglia bis zum Wechsel, und zwar sowohl im
StraBen- als auch im Schienenguterverkehr.
Das Gitervolumen am Brenner entspricht dem
Aufkommen aller franzdsisch-italienischen Al-
penkorridore und ist hoéher als der gesamte al-
penquerende Guterverkehr in der Schweiz.

verkehrsrelevante Malnahmen auf einzelnen
Verkehrsachsen im Alpenraum gesetzt: So wur-
de 2007 in der Schweiz der Basistunnel der
Létschbergbahn erdffnet. In Tirol wurden 2005
mit dem Gesamtkonzept ,Verkehr und Umwelt”
ein breiter Facher an Strategien und Mal3nah-
men beschlossen®, die auf unterschiedlichen
Handlungs- und Wirkungsebenen die Verlage-
rung auf umweltfreundliche Verkehrstrager (ins-
besondere auf die Bahn) als Ziel verfolgten und
die in den Folgejahren (gemeinsam mit dem
Bund) umgesetzt wurden.

Alpenquerender Giterverkehr 2010
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Abb. 3-3: Alpenquerender Glterverkehr 2010

Die Entwicklung seit 2000 weist in der Schweiz
und am Brenner beim Gesamtverkehr (Stral3e
und Schiene) Parallelen auf: Einer Steigerung
um rund +20 % (bis 2005) folgte ein gedampfter
Zuwachs bis 2010. In Frankreich — sowie zwi-
schen 2005 und 2010 auch bei Tarvis — ging das
Gutervolumen hingegen zuriick. In den folgen-
den Abbildungen wird die Entwicklung seit 2000
in 5-Jahresschritten fir den Alpenbogen B zu-
sammengefasst®.

Neben Einflissen, die europaweit auf das Ver-
kehrsgeschehen wirkten (Finanz- und Wirt-
schaftskrise, Bahnliberalisierung, etc.), wurden
in der Zeitspanne 2005 — 2010 auch spezifische

22 Alpenbogen B: Umfasst alle Ubergange von Ventimiglia
bis Tarvis und damit alle Land-Verkehrswege zwischen
der EU und ltalien, die die Alpen queren.

Trotz Finanzkrise und ,einschrankender* Mal3-
nahmen in Tirol nahm der alpenquerende Wa-
renaustausch dber den Brenner zwischen 2005
und 2010 um +5 % zu: 2010 wurden mit Lkw
und Bahn insgesamt 43,6 Mio. t Guter befdrdert,
wobei es jedoch innerhalb von fiinf Jahren zu
einer bemerkenswerten Verschiebung im modal
split kam: Ruckgange beim Lkw-Verkehr wurden

2 Gesamtkonzept ,Verkehr und Umwelt* (Beschluss der
Tiroler Landesregierung vom 11.10.2005): Beinhaltet
vielfaltige MaRnahmen in den Bereichen der Fiskal- und
Tarifpolitik, der Fahrzeugtechnik, der Verkehrsinfrastruk-
turen, der Verkehrsiiberwachung, sowie auch ordnungs-
und marktpolitische Elemente. Das MaRnahmenbiindel
2006 enthielt auf Basis des Immissionsschutzgesetzes-
Luft (IG-L) eine Ausweitung des Lkw-Nachfahrverbotes,
ein Fahrverbot fur nicht schadstoffarme Lkw, ein immissi-
onsgesteuertes Tempolimit fir Pkw und schlieBlich das
Sektorale Lkw-Fahrverbot.
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durch Zuwachse auf der Bahn mehr als wettge-
macht.

Alpenquerender Guterverkehr 2000 - 2010
StralBe und Schiene
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+5%
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Schweiz Brenner Tarvis
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Abbildung 3-4: Entwicklung im alpen-
querenden Guterverkehr 2000 — 2010

Frankreich
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Abbildung 3-5: Entwicklung des StralRen-
guterverkehrs 2000 — 2010

Frankreich

Alpenquerender Guterverkehr 2000 - 2010
Schiene
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Abbildung 3-6: Entwicklung des Schienen-
guterverkehrs 2000 — 2010

Frankreich

Das Gesamtkonzept ,Verkehr und Umwelt* be-
wirkte angebots- und nachfrageorientiert am
Brenner eine aullergewohnliche Steigerung des
Marktanteiles der Bahn von 23 % auf 35 %. Es
ist jedenfalls ein Vorzeigeprojekt fur eine erfolg-
reiche Verlagerungspolitik in Europa und zudem
eines der wirkungsvollsten Positivbeispiele fir
Effizienzsteigerung in Umwelt- und Klima-
schutzbelangen des Verkehrssektors.

In der Schweiz nahm der alpenquerende Gliter-
verkehr zwischen 2005 und 2010 ebenfalls um
+5 % zu. 2010 wurden 38,3 Mio. t Uber die
Schweizer Alpen transportiert. Der Bahnanteil
ging von 65 % auf 63 % zurtick.

Mit dem neuen Basistunnel wurde das GU-
teraufkommen auf der Simplon-Létschbergbahn
erheblich gesteigert, allerdings zu Lasten der
Gotthardbahn. Insgesamt blieb das Giuterauf-
kommen auf der Schiene ziemlich konstant.
Zuwéchse gab es auf der StraBe (+11 %).

Das Guteraufkommen bei Tarvis war 2010 mit
23,4 Mio. t in etwa gleich hoch als im Jahr 2000.
Der Ubergang bei Tarvis stellt die Verbindung
zwischen Karnten und der nordlichen Adria dar
und hat im Norden zwei Zulaufstrecken: Die
Tauernachse sowie die sogenannte Baltisch-
Adriatische Achse (in Osterreich: Siidbahn und
A 2 Siudautobahn tUber Semmering bzw. Wech-
sel).

Das Giuteraufkommen bei Tarvis ist deutlich
geringer als am Brenner: Auf der Bahn wurde
2010 mit 6,4 Mio. NNt etwa 40 % der Giter-
menge vom Brenner transportiert.

Wegen fehlender Harmonisierung der Bendt-
zungshedingungen werden im alpenquerenden
Lkw-Verkehr auch langere Wegstrecken in Kauf
genommen. Eine differenzierte Analyse der
Caft-Daten 2009 auf den gewahlten Routen
zeigt das Ausmal der Umwegfahrten. Es wur-
den dieselben Umwegkriterien wie 2004 zu
Grunde gelegt.

Von den 1,766.000 Lkw-Fahrten am Brenner
hatten 437.000 (rund 25 %) eine um mindestens
60 km kirzere Strecke uUber den Gotthard ge-
habt. Am Gotthard hingegen wurden nur etwa
5.000 Lkw angetroffen, die Uber den Brenner

21
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eine um mindestens 60 km kiirzere Route ge-
habt hatten. Von den 437.000 Umwegfahrten am
Brenner nahmen 244.000 Lkw sogar einen Um-
weg von mehr als 120 km in Kauf (das sind
14 % aller Lkw am Brenner).

Neben den Umwegfahrten gibt es auch so ge-
nannte Mehrwegfahrten, die mindestens zwei
gleichwertige Alternativrouten innerhalb des
Umwegkriteriums zur Auswahl haben. Am Bren-
ner sind dies z. B. jene Fahrten, fir die die Rou-
te Uber Gotthard oder Tauern um hdéchstens
60 km langer ist.

Alpenquerender Lkw-Verkehr 2009
Anteile Bestweg-, Mehrweg- und Umwegverkehr
(Schwellenwert 60km)
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O Umweg

@ Mehrw eg
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Tausend Lkw/Jahr
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Tauern Brenner Gotthard

Abbildung 3-7: Lkw-Routenwahl auf den Al-
penkorridoren

Auffallend ist, dass am Gotthard praktisch keine
Umweg- und Mehrwegfahrten durchgefuhrt wer-
den.

Am Brenner hingegen fallen mehr als die Halfte
(55 %) der Lkw in diese Kategorie, d. h. sie hat-
ten entweder eine eindeutig kirzere (mindes-
tens um den Schwellenwert von 60 km kirzere)
oder gleichwertige (also héchstens um +/- 60 km
abweichende) Streckenalternative. Diese Aus-
sage gilt unabhéangig vom Umwegkriterium. Am
Tauern schwankt der Anteil der Umweg- und
Mehrwegfahrten zwischen 27 % und 45 % (je
nach Umwegkriterium).

Alpenquerender StraBengiterverkehr
Verlagerungspotential
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Abbildung 3-8: Routenaufteilung nach dem
Bestwegprinzip (2009)

Eine rechnerische Verlagerung der Umwegfahr-
ten auf die kirzesten Routen und anteilige Auf-
teilung der Mehrwegfahrten (,Bestwegprinzip“)
fuhrt zu folgendem Ergebnis. Die Schwankung
der Ergebnisse ergibt sich aus den drei ver-
schiedenen Umwegkriterien:

Einen Rickgang am Brenner um -29 % bis
-34 % steht am Gotthard eine Zunahme um
+63 % bis +72 % gegenuber. Am Tauern wirde
sich eine geringe Abnahme um -5 % bis -6 %
ergeben.

Nach diesem Prinzip entfielen 2009 auf den
Brenner 1,16 bis 1,25 Mio., auf den Gotthard
1,47 bis 1,55 Mio. und auf den Tauern 0,87 bis
0,89 Mio. Lkw-Fahrten.

Gegeniber 2004 ist der Anteil der Umwegfahr-
ten am Brenner geringfiigig gesunken. Der
Rickgang der Lkw-Fahrten am Brenner nach
dem Bestwegprinzip lag 2004 zwischen -30 %
und -37 %.
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3.3 Gemeinsame Verkehrsstrategie fur die

Alpenregionen

Am 11.11.2011 fand in Innsbruck im Rahmen
des iMonitraf-Projektes ein Workshop zur kunfti-
gen Verkehrsstrategie statt. Teilgenommen ha-
ben Vertreter der Landesregierung, der politi-
schen Parteien im Landtag, Nationalrat und Eu-
ropaischen Parlament sowie Vertreter der Wirt-
schaft.

Am 21.03.2012 wurde auch in Bozen eine Ta-
gung zum gleichen Thema abgehalten:

Situationsanalyse

Das Gesamtkonzept ,Verkehr und Umwelt* (an-
gebots- und nachfrageorientiert) bewirkte am
Brenner seit 2005 im Guterverkehr eine aulRer-
gewdhnliche Steigerung des Marktanteiles der
Bahn von 23 % auf 35 % und damit eine Effi-
zienzsteigerung (Umwelt-, Klimaschutz). Bren-
ner ist bestes Beispiel einer erfolgreichen Verla-
gerungspolitik nach dem Prinzip ,push and pull*“.

EU-Grenzwerte (Luftreinhaltung) werden im
Unterinntal noch immer erheblich Uberschritten.
Neues Aktionsprogramm (8§ 9a IG-L) fur Frist-
erstreckungsantrag erfordert Fahrtenreduktion
um -3 % bis 2015 (Basis 2009).

Wettbewerbsbedingungen StraRe/Schiene sind
noch nicht harmonisiert. Die Einhaltung gesetz-
licher Bestimmungen, wie Sozialvorschriften etc.
im europdaischen StraBenverkehr nur
unzureichend und punktuell Gberwacht.

werden

Wegen fehlender Harmonisierung der Benut-
zungsbedingungen nehmen nach wie vor zahl-
reiche Lkw im alpenquerenden Giterverkehr
Umwegfahrten in Kauf (am Brenner rund ein
Drittel der Fahrten).

Im Wagenladungsverkehr und UKV wird am
Brenner bereits jede 2. Tonne durch private
EVU beférdert. Es bestehen allerdings noch
immer erhebliche Hindernisse beim Marktzu-
gang im internationalen Schienengiterverkehr.
Die Liberalisierung ist nur zum Teil umgesetzt.

Der Wettbewerb StraRe/Schiene ist als Verlage-
rungsstrategie wirkungsvoller als der Wettbe-

werb Schiene/Schiene. Fir die gestiegenen
Marktanteile der Bahnen am Brenner seit 2005
ist vor allem das Konzept ,Verkehr & Umwelt"
verantwortlich.

Der Ausbau des Schienennetzes allein fuhrt zu
keiner Verlagerung von der Strasse zur Schie-
ne, eher zu Routenverlagerungen zwischen
Bahnkorridoren.

Mit dem Ausbau der Bahn-Transversalen wer-
den die Bahnkapazitaten im Nord-Sid-Verkehr
sukzessive erhdoht. Am Brenner-Korridor wird
der Abschnitt Unterinntal ab 2013 verkehrswirk-
sam, in der Schweiz werden mit der Er6ffnung
des Gotthardtunnels zusatzliche Kapazitaten ab
2017 bereit gestellt.

Das EU-WeiRbuch 2011 verfolgt drei grundle-
gende Ziele: Mobilitat, Effizienz und Nachhaltig-
keit. Die Bandbreite bei den Zielen reicht von
suneingeschréankte Mobilitat* zu ,Umweltschutz
mit Emissionsminderungen um -60 %", von ,Ef-
fizienzsteigerung® zu ,Verlagerung im Guter-
fernverkehr auf die Bahn“. Oberziel ist die
Nachhaltigkeit.

Bei konsequenter Umsetzung der vorhandenen
Ansatzpunkte im EU-Weillbuch sind modale
Verlagerungen und die Reduktion der Umweg-
fahrten zu erwarten (ProgTrans-Studie zum
BBT, 2007). MaRgebend sind die (konkreten)
Rechtsakte: Die neue Eurovignettenrichtlinie
2011 sichert nicht die Harmonisierung der Maut-
tarife und wirkt nicht verkehrssteuernd.

Bestrebungen betreffend Anderungen bei den
Lkw-MalRen, wie Gigaliner, Fertigungstoleranzen
0.8. konterkarieren die Interoperabilitat. Damit
wirden das Verlagerungsziel und die Investitio-
nen in den Schienenausbau in Frage gestellt.

In Zusammenhang mit der Vereinbarung zum
Bau des Brenner Basistunnels (BBT) wurden die
Erfordernisse fiir eine nachhaltige Verkehrspoli-
tik in sensiblen Regionen im Brenner-Aktions-
plan 2009 konkretisiert. Sie wurden gemeinsam
mit der Europdischen Kommission und den
Nachbarstaaten erarbeitet und decken sich mit
den Zielen im EU-WeiRbuch. Zur weiteren Um-
setzung des Aktionsplanes ist der Rechtsrah-
men fir die BegleitmalBnahmen zu entwickeln.
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Zum Handlungsbedarf

Handlungsbedarf besteht in der Sicherstellung
der Wirtschaftlichkeit der gebauten und geplan-
ten Schieneninfrastrukturen (Auslastung der
neuen Bahnen).

Unmittelbarer Handlungsbedarf liegt weiters im
Umweltbereich, wo bis 2015 (im Falle einer
Fristverlangerung) gemaR EU-Gesetzgebung die
Luftreinhaltegrenzwerte einzuhalten sind. Eine
Fahrtenreduktion um mindestens -3 % gegen-
Uber 2009 ist hierfir notwendig.

Handlungsbedarf liegt auch in der Harmonisie-
rung der Schieneninfrastruktur und den Steue-
rungsinstrumenten zwischen den verschiedenen
Alpentbergdngen, um unerwiinschte Umweg-
verkehre zu vermeiden.

Angesichts der Verkehrsprognosen (bis 2030:
Guterverkehr +50 %, Personenverkehr +30 %)
und der begrenzten StralBenkapazitaten muss
auch die Problematik der Uberlastung und der
Verkehrssicherheit in die Betrachtung einflie-
Ren.

Der Gotthard-StraRentunnel muss wegen Sanie-
rungsarbeiten ab 2020 auf mindestens 2,5 Jahre
gesperrt werden. Fir diesen Zeitraum braucht
es ein abgestimmtes Verkehrsmanagementsys-
tem, um die Transportalternativen zu koordinie-
ren.

Nach Aufhebung des Sektoralen Fahrverbotes
ist mit einem Riuckgang des Anteils der Bahn zu
rechnen (kurzfristig vor allem bei der RoLa).

Formulierung der Ziele

Abgeleitet aus dem Handlungsbedarf liegen die
kirzerfristigen Ziele vor allem in der Einhaltung
der Umweltvorgaben. Mittel- und langerfristig ist
der Handlungsbedarf stark im Kontext der Ver-
lagerungspolitik zu sehen. Der Ausbau des
Brennerkorridors mit dem Brenner-Basistunnel
macht eine explizit auf Verlagerung ausgerichte-
te Politik unumgéanglich.

Die langerfristigen Ziele kdénnen aber nicht ein-
fach darin bestehen, eine Verlagerung von der
StraBe auf die Schiene zu erzwingen. Diesbe-
ziglich ware eine Orientierung am Zielsystem
der EU-Kommission fur den alpenquerenden
Verkehr zielfiihrend:

e Mobilitat: Die Mobilitat im Guterverkehr soll
aufrechterhalten werden. Die Mobilitat soll
aber eine maximale Umwelteffizienz und ei-
nen hohen Anteil des Schienenverkehrs auf-
weisen.

o Effizienz: Im StralBenverkehr sollen die mo-
dernsten Euroklassen mit einer mdglichst
hohen Auslastung und minimalen Leerfahrten
den Brenner queren. Verkehre Uber 300 km
sollen grundsatzlich auf die Schiene. Das
EU-Ziel (30% dieser Verkehre auf die Schie-
ne) muss fur den alpenquerenden Verkehr
deutlich héher angesetzt werden. Ziel muss
es sein, die angebotenen Schienenkapazita-
ten auszuschopfen. Die Argumente fur die
Verlagerungspolitik sind entsprechend zu
verdichten.

e Nachhaltigkeit: Neben den kirzerfristigen
Umweltzielen ist es sinnvoll, ein Klimaziel
auch fir den alpenquerenden Verkehr zu de-
finieren.

Die Ziele des Brenner-Aktionsplans sind mit
diesen Stof3richtungen kompatibel.

Diskussion der Instrumente

Steuerungsinstrumente sind grundséatzlich sinn-
voll. Im Vordergrund steht eine gemeinsame
Abstimmung von Zielen mit Sudtirol entlang der
Brenner-Achse.
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Steuerungsinstrumente, die mit anderen Lan-
dern abzustimmen sind, sind auf explizite [&n-
gerfristige Ziele auszurichten, zum Beispiel ein
Verlagerungsziel oder eine Reduktion der Um-
weltbelastung (v.a. Klimaemissionen).

Die Akzeptanz fur ein ,Cap and Trade' System
ist kontrovers zu beurteilen. Die Zieldefinition
und der Absenkungspfad diurfen nicht willkirlich
sein.

Das 2003 abgeschaffte Okopunktesystem hat
viele Anforderungen an eine sinnvolle Men-
gensteuerung erfillt. Nur ein realistischer Ziel-
pfad bietet die Basis fur ein akzeptiertes Steue-
rungsinstrument

Ein Emissionshandelssystem wird von einzelnen
als zielfihrender beurteilt als ein auf verlagerte
Fahrten ausgerichtetes Instrument. Dabei ware
es aber wichtig, dass ein solches System selb-
stdndig umgesetzt wird. Eine direkte Integration
in das vorhandene EU-Emissionshandelssystem
wurde eine sehr geringe Lenkungsfunktion auf-
weisen. Gegen einen ,Emissionshandel* spre-
chen verschiedene Unwagbarkeiten bzw.
Schwachstellen: Zielsetzungen NO:2 oder CO:2
sind gegenlaufig, die Unsicherheiten der Emis-
sionen im realen Verkehr sind sehr grof3, zwi-
schen der Absenkung der Emissionsgrenzwerte
und der Entwicklung der gemessenen Immissio-
nen gibt es Ungereimtheiten.

Abb. 3-9: NO2 Jahresmittelwerte in Vomp
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Abbildung 3-10: Abgasgrenzwerte von Pkw
und Bussen/Lkw
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Fir eine optimierte Nutzung der Schieneninfra-
struktur spricht die ,Transitbdrse” mit Orientie-
rung der Fahrtenobergrenze an den jeweiligen
Transportkapazitaten der Bahnen im Alpenraum.

Eine erfolgreiche Verlagerungspolitik ist das
Uberzeugendste Argument fir Investitionen in
Bahninfrastrukturen. Sinkende Bahnanteile stel-
len diese in Frage.

Grundsatzlich ist es nicht zwingend, dass Oster-
reich und die Schweiz ein identisches und voll-
stdndig abgestimmtes Steuerungsinstrument
einfihren. Denkbar sind auch eine selbstandige
Einfihrung und eine sukzessive Anndherung der
Ziele und Instrumente. Ein gemeinsames Vor-
gehen mit den Nachbarlandern starkt aber die
politische Legitimation der Alpenregionen.

Steuerungsinstrumente, die sich an einem expli-
ziten Ziel orientieren, sind deutlich effektiver als
eine Preissteuerung. Es ist aber wichtig, das
Ziel der Internalisierung der externen Kosten im
Alpenraum weiter zu verfolgen. Die aktuellen
Vorgaben gemal revidierter Eurovignettenricht-
linie sind diesbezuglich noch ungentgend.

Die Lkw-Mauttarife sind in der EU nicht harmo-
nisiert und weisen allein in den Alpen eine
Band-breite von rund 1 : 100 auf.

Zum Vergleich werden die Tarife fir einen 40 t-
Lkw mit 4 oder 5 Achsen und der gunstigsten
Mautkategorie (also der besten Schadstoff-
klasse) ohne MWSt. gegenuber gestellt:

Italien: 0,12 - 0,14 €/km
Deutschland: 0,155 €/km
Osterreich: 0,305 €/km
Tirol, Unterinntal: 0,335 €/km**
Tirol, Brenner: 1,32 €/km
Tirol, Brenner, Nacht: 2,64 €/km
Schweiz: 0,753 €/km
Frejus, Mt. Blanc (Tunnel):  ~14 €/km®

Im EU-WeiBbuch 2011 ,Fahrplan zu einem ein-
heitlichen européischen Verkehrsraum® ist die

24 ansteigend bis 2015 auf 0,381 €/km

% Sondermaut (Tarif bei Hin- und Retourfahrt)

Verlagerung von Fernverkehren (>300 km) als
Ziel enthalten. Als Instrument zur Steuerung des
Guterfernverkehrs eignen sich die Tarife nur
bedingt, da hohe Mauttarife, die nur auf kurzen
Strecken eingehoben werden, die geringsten
Auswirkungen auf Langstrecken haben?.

Auswirkung der Brennermaut auf die Lkw-Transportkosten
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Abbildung 3-11: Auswirkung der Brenner-
maut auf die Transportkosten

Die Schienenkapazitditen am Brenner kdnnen
kurz- und langerfristig ausgedehnt werden. Kri-
tisch sind weniger die Kapazitditen am Alpen-
kamm als die Kapazitat und Qualitat auf den
Zufahrtsstrecken sowie den Terminals (Zugang-
lichkeit).

Die angrenzenden Lander (Deutschland, vor
allem Italien) haben bisher nur geringe Anreize,
die Zufahrtsstrecken fiir den alpenquerenden
Guterverkehr auszubauen. Dies einerseits weil
die Rentabilitat der Schieneninfrastrukturen mit
den heutigen Trassenpreisen ungenigend ist
und andererseits weil die Prioritdten in der Re-
gel beim Personenverkehr liegen.

Eine Harmonisierung der Vorgaben fir die Aus-
ristung der Infrastruktur und der Qualitat der
Schienenguterverkehrstrassen ist deshalb zent-
ral und muss ,von oben' (EU-Aufgabe) proaktiv
realisiert werden. Ein zentrales Element ist da-
bei die konsequente Trennung von Eisenbahn-

% Auch bei der Mineraldlsteuer bestehen betrachtliche
Unterschiede zwischen den einzelnen Staaten. Fir Lkw-
Fahrten werden sie zum Teil den Unternehmen riickver-
gltet (z.B. in Italien derzeit 0,19 €/l Diesel)
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infrastruktur und -betrieb und das Aufbrechen
nationaler Monopole.

Auch die Schweiz hat mit ihrer Schienenverlage-
rungspolitik Probleme, weil nicht damit zu rech-
nen ist, dass die Zulaufstrecken in Deutschland
und lItalien die notwendige Qualitat und die Ka-
pazitdten aufweisen, um die NEAT-Potenziale
auszuschopfen. Mit der bevorstehenden Sper-
rung der Gotthard-Autobahn fir mehrere Jahre
infolge Sanierungsarbeiten (nach 2020) steigt
der Druck fur die Verlagerung von der StralRe
auf die Schiene.

Fur die Verlagerung liegen die Potenziale bei
effizienten Angeboten von Trailer-Systemen
(Sattelauflieger ohne Zugfahrzeuge).

Die rechtlichen Fragen fur die Einfihrung von
neuen Steuerungsinstrumenten sind zu vertie-
fen.

Die Analysen zeigen, dass eine regionale Ak-
zeptanz fur neue Steuerungsinstrumente nur
dann vorhanden ist, wenn keine negativen wirt-
schaftlichen Auswirkungen in den Alpenregionen
resultieren. Dies ist insbesondere dann der Fall,
wenn fur den Lokalverkehr und den Kurzstre-
ckenverkehr Ausnahmen madglich sind, die
gleichzeitigg mit dem Unionsrecht (Nicht-
Diskriminierung) vereinbar sind.

Generell sind die Auswirkungen auf die Wirt-
schaft kurz- und langerfristig zu betrachten.
Kurzfristig sind die wirtschaftlichen Auswirkun-
gen eher negativ zu beurteilen; langerfristig
erwachsen Chancen fir verkehrssparende und
kostensparende Angebote, die zu einer spirba-
ren Effizienzsteigerung im alpenquerenden Ver-
kehr fihren.

Politische Rahmenbedingungen und Stol3-
richtungen

Es ergeben sich Anknipfungspunkte fur kirzer-
und langerfristige Strategien:

e Kirzerfristig steht die Umsetzung des Bren-
ner-Aktionsplans im Zentrum, mit einer ge-
zielten Achsenpolitik mit Fokus auf Achsen-
Harmonisierung und die Einhaltung von ex-
pliziten Umweltzielen.

Langerfristig kann die iMonitraf! - Strategie
bestatigt werden, die im Grundsatz ein neues
gemeinsames Steuerungsinstrument fir den
Alpenraum vorsieht. Dabei empfiehlt sich ein
gemeinsames Vorgehen mit der Schweiz, um
ein neues cap and trade System (Emissions-
handel oder Alpentransitborse) in die Diskus-
sion zu bringen, dies insbesondere auch auf
EU-Ebene.
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4 ANLAGEN

1 Verkehrsentwicklung in Tirol — 2005 und 2006; Tabellen
2 A12 Inntalautobahn, Unterinntal

3 A12 Inntalautobahn, Oberinntal

4 A13 Brenner Autobahn

5 B171 Tiroler Stral3e, Unterinntal

6 B171 Tiroler Strafl3e, Oberinntal

7 Tirol West, Fernpass, B179

8 Tirol West, Reschen B180, Otztal B186

9 Tirol West, Arlberg, S16, B197, B316

10 Tirol Mitte, Innsbruck Land B177, B182, B183 und L32
11 Tirol Mitte, Schwaz B169, B181 und L6

12 Tirol Ost, Kitzbiihel B161, B170 und Kufstein B178

13

Tirol Ost, Lienz B100, B108
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VERKEHRSENTWICKLUNG IN TIROL 1

Erlauterungen

Anlage

StralRentypen

Autobahn / Schnellstralle Landesstralle B Landesstrafle L Gemeindestraflle

Geografische Abschnitte

Tirol West Tirol Mitte Tirol Ost
Imst, Landeck, Reutte Innsbruck, Ibk Land, Schwaz Kitzblhel, Kufstein, Lienz
Legende
Nr Im Jahr 2004 wurden die dreistelligen Nummern um eine Stelle erweitert.

Diese kennzeichnet das Bundesland (5000 Salzburg, 8000 Tirol, 9000 Vorarlberg)

Name  Der Zahlistellenname gibt Auskunft Gber die Lage der Z&ahlstelle.

Typ IS - Induktionsschleife in der Fahrbahn
Ausgehend von bekannten Abmaf3en und Abstédnden der Induktionsschleifen und gemessenem zeitlichen Versatz
und Dauer der Schleifensignale werden Fahrzeuge gezahlt und zu 8 Fahrzeugklassen zugeordnet.
MD - Mikrowellendetektor am Fahrbahnrand
LVE - Lokale Verkehrsdatenerfassung
Die Kfz-Erfassung erfolgt anhand verschiedener Detektoren im Rahmen der flachendeckenden
Verkehrsdatenerfassung der ASFINAG.
TD - Triple-Technologie Detektor
Die Fahrzeugunterscheidung erfolgt durch eine Kombination aus Mikrowelle, Ultraschall und Passiv Infrarot.
Sensoren am Fahrbahnrand erfassen drei Fahrzeuggruppen (Kfz, LkwA, SLZ) nach Lange und Fahrzeugform.
M - Daten aus der Mautstatistik (vier Mautkategorien)
Kategorie 1: Fahrzeuge mit einem hochsten zulassigen Gesamtgewicht von 3,5 t
Kategorie 2: Lkw ohne Anh. mit max. 2 Achsen, Busse mit max. 2 Achsen
Kategorie 3: Lkw ohne Anh. mit max. 3 Achsen, Busse mit max. 3 Achsen
Kategorie 4: Lkw mit mehr als 3 Achsen, Busse mit 4 Achsen

Tabellenwerte

Wert Daten liegen vollstandig vor (365/366 Tage pro Jahr)

leer keine Erfassung vorgesehen oder zu geringe Datengrundlage fur die Berechnung eines aussagekraftigen
Jahresdurchschnittswertes (z.B. Errichtungen eines neuen Zahlgerates im Laufe des Jahres)

- Z&hlgerat aulBer Betrieb oder defekt

(Wert)  Der Jahresdurchschnittswert wurde auf Basis unvollstdndig erfasster Tage berechnet oder ist auf Grund der
geéanderten Zahlweise (z.B. Verbesserung der Fahrzeugzuordnung infolge einer Gerateerneuerung oder
Anpassung der Geratesoftware) wenig aussagekréftig. Dem zufolge ist auch die Vergleichbarkeit mit den Daten des
Vorjahres eingeschrankt.

Fahrzeuggruppen

KFZ alle Kraftfahrzeuge

LkwAD Lastkraftwagen-ahnliche Kraftfahrzeuge (Personenkraftwagen mit Anhénger, Lieferwagen mit Anhénger, Busse
mit mehr als 9 Sitzplatzen, Lastkraftwagen ohne Anhénger, Lastkraftwagen mit Anhanger, Sattelkraftfahrzeuge)

LkwGV? Lastkraftwagen ohne Anhéanger, Lastkraftwagen mit Anh., Sattelkraftfahrzeuge

SLZ? Lastkraftwagen mit Anhénger, Sattelkraftfahrzeuge

PAB Personenkraftwagen mit Anhanger, Busse

f A:M;J
'O—O—

1) Bei Mikrowellendetektoren: alle KFZ tiber 6,00 m Lange.
2) Kann von Mikrowellendetektoren nicht erfasst werden.
3) Bei Mikrowellendetektoren: alle KFZ tber 13,00 m Lange.

s

tiro

Unser Land




1
Anlage

VERKEHRSENTWICKLUNG IN TIROL

Durchschnittlicher, taglicher Verkehr (DTV; Kfz/24h in 2 Richtungen)

Zuwachsrate in % zum Vorjahr

A12

S 16

A13

Stralle

Inntal Autobahn

Arlberg Schnellstral3e

Brenner Autobahn

Unser Land

Zahlstelle

KFZ/24h

alle Kraftfahrzeuge

LkwA/24h

Lkw-ahnlicher Verkehr

LkwGV/24h

Lkw-Giiterverkehr

SLZ/24h
Sattelkraftfahrzeuge
und Lkw mit Anhanger

Nr Name Typ 2010 2011 +% 2010 2011 + % 2010 2011 + % 2010 2011 + %
638 Kufstein LVE/TD| 43.889 44.112 0,5 8.415 8.445 04| 6.777 6.883 16| 5.674 5.808 2,4
646 Morsbach LVE/TD| 42.195 41.955 -0,6| 7.950 7.809 -1,8] 7.012 7.161 2,1 5.847 5.988 2,4
103 Langkampfen 1) LVE/TD| 38.790 - -l 7.217 - -] 6.340 - -| 5.154 - °
8173 Kundl 1) IS| 46.524 - -| 8.040 - -| 6.989 - -| 5.497 - =
87 Kund| LVE/TD| 45.757 45.476 -0,6| 7.815 7.830 0,2| 6.687 6.859 2,6 5.393 5.603 3,9
152 Kramsach 1) LVE/TD| 46.695 - -| 8.052 - -] 6.795 = -| 5.339 ° =
172 Schwaz LVE/TD| 54.120 53.520 -1,1| 8.165 8.235 09| 6.978 7.194 3,1| 5.195 5.456 5,0
8046 Vomp 1) IS| 53.965 - -| 7.854 - -| 6.730 - -| 5.441 - -
495 Ampass 2) LVE/TD| - 71.022 = = 8.725 = = 7.424 = = 5.301 =
557 Kematen LVE/TD| 58.596 57.697 -1,5| 4.699 4.186 -] 3.336 3.343 0,2 1.851 1.876 14
644 Zirl 3) LVE/TD| - - = - - = - - = - - =
650 Inzing 1) LVE/TD| 36.002 - -l 3.117 - -l 2.497 = -| 1.583 ° =
656 Mitterpettnau 3) LVE/TD - - - - - - - - - - - -
662 Rietz 3) LVE/TD| - - - - - - - - - - - -
668 Haiming 1) LVE/TD| 19.776 = - 1.939 = -] 1.587 = -| 1.013 = =
674 Roppener Tunnel 2) LVE/TD| - 19.212 - - 1.876 = - 1.528 = - 981 =
8126 Imst-A12 IS| 18.877 20.056 6,2 2.152 2.211 2,7 1.724 1.780 3,2 940 976 3,8
666 Starkenbach LVE/TD| 22.113 22534 19| 2.079 2.066 -0,6] 1.725 1.776 3,0 986 1.001 15
8156 Perjentunnel 1) IS| 13.290 - = - - =
680 Grins LVE/TD| 14.555 14.906 2,4 2.003 2.040 1,8] 1.383 1.405 16| 895 891 -0,4
686 Flirscher-Tunnel 1) LVE/TD| 11.361 - -| 1.458 = -l 1.189 ° -| 846 ° =
Arlbergtunnel 4) M 7.707 7.761 0,7 844 843 -0,1
183 Garberbach 2) LVE/TD| - 43171 4 - 6.965 1 - 5.532 |4 - 4.420 -
Schonberg-Mautstelle 4) M| 32.580 33.162 18 4.600 4.760 3,5
254 Matrei-Brenner 2) LVE/TD - 31.983 - - 6.514 - - 5.539 - - 4.768 -
307 Brennersee/A13 LVE/TD| 24.231 24.514 12| 6.224 6.279 0,9] 5.212 5.406 3,7 4.409 4.580 3,9

1) die Zahlstelle war im Jahr 2011 zum Teil au3er Betrieb (unvollstdndige Erfassung)
2) die Zahistelle war im Jahr 2010 zum Teil aul3er Betrieb (unvollstédndige Erfassung)

3) die Zahistelle war im Jahr 2010 und 2011 zum Teil auR3er Betrieb (unvollstandige Erfassung)

4) die Daten wurden der Mautstatistik (ASFINAG) enthommen

IS Zahlstelle mit Induktionsschleifen
LVE/TD KFz-Datenerfassung durch lokale Sensorik (LVE), Lkw-Datenerfassung durch Triple-Detektoren (TD)
M Daten aus der Mautstatistik

Anm.: Die Daten der A 12, A 13 und S 16 werden von der ASFINAG erfasst.




VERKEHRSENTWICKLUNG IN TIROL 1

Durchschnittlicher, taglicher Verkehr (DTV, Kfz/24 in 2 Richtungen)

Zuwachsrate in % zum Vorjahr An|age
Stralle Zahlstelle KFZz/24h LkwA/24h LkwGV/24h SLZ/24h
alle Kraftfahrzeuge Lkw-ahnlicher Verkehr Lkw-Guterverkehr Sattelkraftfahrzeuge
und Lkw mit Anhanger
Nr Name Typ| 2010 2011  +%| 2010 2011 +%| 2010 2011  +%| 2010 2011 +%
B 100 DrautalstraBe 8137 Nikolsdorf IS| 6.841 6.949 16| 654 672 2,8 535 561 49| 308 317 2,9
8048 Lienz IS| 20.640 21.328 3,3 1.165 1.234 59 959 1.011 54| 375 354 5,6
8207 Leisach MD| 8.366 8.525 19| 657 685 43 286 288 0,7
8235 Thal MD| 6.943 7.130 2,71 508 524 31 250 254 1,6
8161 Sillian Is| 5.818 5.953 2,3 489 500 22| 405 415 2,5 287 289 0,7
B 107  Grof3glockner StraRe 8249 Iselsberg-Landesgrenze MD| 3.509 3.559 14| 175 179 23 28 32 14,3
B 107a GrofRglockner Strale 8265 NuRRdorf-Debant MD| 5.505 5.042 84| 184 165 -10,3 30 27 -10,0
FelbertauernstraBe 8105 Felbertauerntunnel M| 3.560 3.552 02| 352 355 0,9 144 142 1,4
B 108 Felbertauernstrafie 8231 Huben MD| 7.280 7.327 06| 427 440 3,0 153 158 3,3
8179 Ainet Is| 8.520 8.645 15| 612 625 2,1 465 479 3,00 205 209 2,0
B 111  Gailtalstrale 8219 Kartitsch MD| 2.040 2.073 16| 53 78 47,2 16 14 -12,5
B 161 Pass-Thurn-StraRe 5047 Mittersill 5) 1| 6.572 6.637 10| 497 484 -2,6] 351 334 48| 176 172 2,3
8205 Jochberg MD| 9.313 9.307 01| 525 520 -1,0 157 147 6,4
8180 Oberndorf IS| 15.904 15.704 -1,3| 1.017 1.040 23| 781 826 58| 216 231 6,9
B 164 Hochkonigstrale 8215 Fieberbrunn MD| 4.644 4.690 1,0 226 220 2,7 50 53 6,0
8227 St. Johann i. T.- Fieberbrunn MD| 7.013 7.162 2,1 268 276 3,0 64 69 7,8
B 165 Gerlosstralle 8304 Gerlos MD| 1.894 1.905 0,6] 101 80 -20,8 9 7 -22,2
8272 Hainzenberg MD| 3.439 3.465 08| 159 145 -8,8 18 15 -16,7
B 169 Zillertalstrale 8162 Brettfalltunnel 1| 17.130 17.433 18| 1.274 1.314 3,1| 1.048 1.088 3,8 49 508 2,4
8240 Fligen MD| 17.514 18.002 2,8 899 997 10,9 186 200 75
8181 Rohrberg IS| 12.247 12574 2,71 724 737 1,8 569 579 18 134 132 -1,5
8222 Ramsau MD| 13.248 13.581 25| 593 633 6,7 100 105 5,0
B 170  BrixentalstralRe 8206 Windau MD| 8.560 8.706 1,7 372 381 24 57 60 53
8127 Gundhabing Is| 12.016 12.208 16| 641 684 6,7| 480 521 85| 88 110 25,0
B 171  Tiroler StraRe 8247 Kufstein-Grenze MD| 5.885 6.154 46| 52 49 5,8 7 6 -14,3
8197 Kufstein-Innbriicke 1s| 14.919 15.693 52| 598 616 3,0[ 410 420 2,4 89 90 1,1
8034 Kirchbichl Is| 7.490 7.727 32| 245 257 49 159 171 75 34 36 59
8242 Worgl-Ost MD| 22.120 22572 2,0 824 861 45 252 267 6,0
8220 Worgl-Lahntal MD| 14.329 14.310 01 667 618 7.3 186 155 -16,7
8174 St. Leonhard Is| 8.312 8.435 15| 517 497 -3,9| 407 385 54| 107 100 6,5
8225 St. Gertraudi MD| 6.723 6.653 -1,0] 323 300 7,1 66 63 -4,5
8223 Schwaz-Ost MD| 9.767 9.668 -1,0] 385 404 4,9 81 80 1,2
8259 Pill MD| 7.305 7.335 04 343 342 0,3 71 68 -4,2
8035 Weer Is| 7.047 7.159 16| 590 605 255 487 493 12| 139 127 8,6
8202 Volders MD| 12.031 11.600 -36| 462 471 1,9 83 87 4.8
8154 Thaur 6) IS| 25.652 - - 1231 - -| 809 - -| 195 - -
8073 Zirl-Martinsbiihel Is| 3.212 3.318 33 190 218 14,7 157 187 19,1 30 31 3,3
8257 Zirl-West MD| 2510 2.588 31| 146 152 41 37 36 2,7
8228 Pfaffenhofen MD| 7.214 7.244 04| 499 494 -1,0 241 236 2,1
8211 Silz MD|  6.090 5.549 89| 230 193 -16,1 34 24 29,4
8201 Karres MD| 9.692 8.826 -89 707 678 -4,1 142 136 -4,2
8195 Imst-Suid IS| 17.764 17.740 01| 799 864 81 581 634 91 226 243 75
8044 Imst-West 7) 1s| (4.749) 5.277 -l (239) 276 -| (165) 144 | 43) 21 -
8221 Starkenbach MD| 3.473 3.492 05| 279 277 0,7 26 26 0,0
8243 Zams MD| 10.890 11.247 33 470 496 55 73 84 15,1
8248 Landeck-West MD| 7.989 8.168 22| 333 338 15 55 60 9,1
8264 Pians MD| 4.582 4.579 01| 248 245 -1,2 28 29 3,6
8036 Strengen IS| 1.403 1.467 46| 119 126 59 65 70 77 19 20 53
B 171a Tiroler StraRe 8887 Hall-Mitte 8) 1S - 20.218 g - 824 - - 679 - - 184 -
B 172  Walchseestrae 8289 Kossen-Ost MD| 3.404 3.507 30| 100 96 -4,0 14 16 14,3
8209 Durchholzen MD| 6.915 7.255 49| 286 290 1,4 77 79 2,6
8245 Niederndorf MD| 10.063 10.397 33| 313 312 0,3 90 84 6,7
B 173  Eibergstraie 8182 Schwoich 1s| 10862 11237 35| 886 954 77| 723 7182 82| 435 470 8.0|
B 174  Innsbrucker StraRe 8885 Innsbruck-Ost 9) 1| (39.636) 40621 | @2r2) 2757 | (2.044) 2564 | (769 942 b
B 175  Wildbichler Strale 8224 Kufstein-Ebbs MD| 10.358 10.365 0,1 481 473 -1,7 117 111 5,1
8301 Niederndorf-Gasthof Sebi MD| 2.204 2.278 34| 62 63 1,6 8 8 0,0
B 176  Kossener StralRe 8276 Schwendt MD| 1.847 1.924 42 70 73 43 6 6 0,0
8326 Kossen-Nord MD| 2.086 2.224 6,6] 49 53 8,2 7 8 14,3
B 177  Seefelder Strale 8204 Reith bei Seefeld MD| 10.355 10.589 2,3| 360 329 -8,6 77 81 52
8038 Scharnitz Is| 7.807 7.940 17| 356 338 51| 241 224 71| 81 79 2,5

5) die Daten wurden der Statistik des Landes Salzburg entnommen

6) die Zahlstelle war im Jahr 2011 zum Teil au3er Betrieb (unvollstandige Erfassung)

7) 2011: Erneuerung der Erfassungseinheit - Verbesserte Zuordnung zu den Fahrzeuggruppen
8) die Z&hlstelle wurde erst im Dezember 2010 in Betrieb genommen

9) die Zahlstelle wurde erst im April 2010 in Betrieb genommen

Unser Land

IS Zahlstelle mit Induktionsschleifen
MD Zahlstelle mit Mikrowellendetektor



1 VERKEHRSENTWICKLUNG IN TIROL

Durchschnittlicher, taglicher Verkehr (DTV; Kfz/24h in 2 Richtungen)

An|age Zuwachsrate in % zum Vorjahr
Stralle Zéahlstelle KFZ/24h LkwA/24h LkwGV/24h SLZ/24h
alle Kraftfahrzeuge Lkw-ahnlicher Verkehr Lkw-Guterverkehr Sattelkraftfahrzeuge
und Lkw mit Anhanger
Nr Name Typ 2010 2011 +% 2010 2011 + % 2010 2011 + % 2010 2011 + %
Loferer Stral3e 8183 Worgl-Bruckhaus| IS| 13.984 14.181 1,4| 1.666 1.659 -0,4| 1.435 1.430 -0,3| 679 682 0,4
8258 Soll-West MD| 10.911 10.668 -2,2| 1.260 1.238 -1,7 628 612 -2,5
8079 Bocking IS| 16.982 17.148 1,0l 1.755 1.840 4,8 1.466 1.553 59| 838 897 7,0
8241 St. Johann in Tirol-Ost MD| 12.764 12.864 0,8 1.286 1.305 15 591 616 4,2
8214 Pass Strub MD| 5.654 5.955 53] 940 971 3.3 508 536 55
5041 Unken-Kniepass 10) IS| 11.121 11.093 -0,3| 1.161 1.221 52| 957 1.022 6,8 582 617 6,0
Fernpassstrale 8088 Nassereith-Fernstein IS| 11.011 11.798 7,1 1.277 1.341 50 938 975 3,9 579 599 a5
8194 Lermooser Tunnel 11) 1S| = = = = = =
8826 Bichlbach IS| 13.286 14.208 6,9 1.283 1.379 75 922 988 72| 544 575 57
8279 Reutte-Umfahrung MD| 10.986 11.908 8,4| 886 944 6,5 424 449 59
8193 Musau-Parkplatz IS| 12.959 13.960 7,71 1.237 1.253 1,3 892 846 52| 529 551 4,2
8187 Vils 12) 1S - (14.584) - - (1.040) - - (745) - - (523) -
Bundesautobahn 8186 Fuissen-Grenztunnel 13) 15| - 14.707 - - 1.133 - - 752 - - 481 -
Inntal Autobahn 8166 Landeck-Siidumfahrung IS| 7.856 8.313 58 688 732 6,4 535 557 41| 260 260 0,0
Reschenstralle 8063 Tosens IS| 7.676 7.892 2,8] 592 590 -0,3| 421 409 -2,9] 233 221 5,2
8199 Finstermiinz-Tunnel IS| 4.401 4.569 3,8 367 381 3,8 237 257 84| 182 179 -1,6
8862 Nauders-Reschenpass IS| 4.930 5.168 48] 462 469 15[ 302 301 -0,3] 210 198 5,7

B 181 AchenseestralBe 8212 Maurach MD| 5.623 5.658 06| 487 434 -10,9 132 117 -11,4]
8042 Achenkirch IS| 4.904 4.980 15| 285 274 -39| 207 199 39| 62 61 -1,6

B 182 BrennerstraBe 8217 Matrei am Brenner MD| 3.934 4.025 2,3] 265 275 3,8 40 38 -5,0
8160 Brennersee-B182 IS| 3.265 3.344 2,4 109 99 -9,2 88 77 -12,5 11 8 -27,3

B 183  Stubaitalstral’e 8226 Mieders-Ost MD| 12.417 12.673 21 414 518 25,1 45 47 4,4
8298 Neustift-Ost MD| 8.084 8.306 27| 251 289 15,1 13 9 -30,8
B 184  Engadiner Stral3e 8230 Pfunds-Engadin MD| 1.444 1.478 24| 62 66 6,5 10 10 0,0
B 186 OtztalstralRe 8203 Otz MD| 11.965 12.255 2,4 500 472 5,6 76 70 7.9
8280 Umhausen MD| 7.230 7.410 25 391 364 6,9 59 53 -10,2
8123 Solden Is| 6.223 6.388 2,7 351 318 9,4 269 237 -11,9| 53 51 -38

B 187 Ehrwalder StraRe 8278 Lermoos-Ost MD| 5.971 5.278 -11,6) 261 222 -14,9 73 58 -20,5
8239 Ehrwald MD| 4.935 5.037 2,1 201 190 5,5 78 76 -2,6

B 188 Paznauntalstrale 8216 See MD| 5.124 5.285 3,1 308 323 4,9 30 22 -26,7
8256 Ischgl MD| 2.824 2.936 4,0 158 A7/l 8,2 6 8 33,3

Mieminger StraRe 8263 Obermieming MD| 5.422 5.689 49 168 166 -1,2 30 30 0,0
8210 Obsteig-Holzleithen MD| 6.461 6.892 6,7 699 705 0,9 348 347 0,3
8184 Tarrenz 1s| 12.285 12.503 18| 787 776 -1,4| 561 538 41| 222 220 -0,9
Arlbergstrale 8234 St. Anton-Guhlbriicke MD| 6.836 7.094 3,8 299 315 54 40 39 -2,5
ArlbergstraRe 9099 Alpe-Rauz 14) IS| 3.389 3.590 59| 166 170 24 71 73 28 11 11 0,0
9997 Stuben 14) 1s| 4.182 4.291 26| 185 182 -16) 121 117 33 17 20 17,6
LechtalstraRe 9998 Rauz-Flexen 14) Is| 3.123 3.182 19| 262 227 -13,4| 158 127 -19,6] 31 30 -3,2
LechtalstralBe 8254 Haselgehr-Gutschau MD| 2.787 2.859 2,6] 157 154 -1,9 15 16 6,7
8287 Forchach MD| 3.985 4.068 21| 185 192 38 23 24 43
8185 Hofen Is| 5.314 5.397 1,6| 405 389 -4,0[ 316 295 -6,6] 106 93 12,3
8196 Lechaschau-Lechbriicke IS| 14.030 14.176 10| 577 576 02| 435 428 -1,6| 100 98 -2,0

B 199 nheimer Stralle 8255 WeiRenbach a. Lech-Gaicht MD| 2828 2.899 2,5 102 115 12,7 12 13 8,3
8218 Tannheim MD| 3.994 4.095 25| 124 144 16,1 18 18 0,0

10) die Daten wurden der Statistik des Landes Salzburg entnommen

11) die Zahlstelle war im Jahr 2010 und 2011 zum Teil auf3er Betrieb (unvollstandige Erfassung)
12) die Zahlstelle wurde erst im April 2011 in Betrieb genommen

13) die Zahlstelle war im Jahr 2010 zum Teil auRer Betrieb (unvollstandige Erfassung)

14) die Daten wurden der Statistik des Landes Vorarlberg entnommen

IS Zahlstelle mit Induktionsschleifen
MD Zahlstelle mit Mikrowellendetektor

Unser Land



VERKEHRSENTWICKLUNG IN TIROL 1

Durchschnittlicher, taglicher Verkehr (DTV, Kfz/24 in 2 Richtungen)

Zuwachsrate in % zum Vorjahr An|age
StralBe Zahlstelle KFZ/24h LkwA/24h LkwGV/24h SLZ/24h
alle Kraftfahrzeuge Lkw-ahnlicher Verkehr Lkw-Guterverkehr Sattelkraftfahrzeuge
und Lkw mit Anhénger

Nr Name Typ| 2010 2011 +%| 2010 2011  +%| 2010 2011 +%| 2010 2011 +%

Pillerseestrale 8202 St. Ulrich am Pillersee MD| 2.172 2.240 31 89 20 11 12 12 0,0
L3 Wildschénauer 8268 Worgl-Wildschonau vD] 4218 4.232 03] 206 203 -1.5] [ = 22 48|
L5 Alpbacher StraRe 8262 Brixlegg mp| 6199 6071 21| 283 268 5,3 | =2 29 -9.4|
L6 Tuxer StraRe 8283 Mayrhofen-Finkenberg vD] 4970  5.146 35| 177 182 2.8 [ 5 15 00|
L7 Jenbacher Strae 8253 Jenbach vD] 4115 4.223 26] 28 28 0.0] [ 1 1 00|
L8 Dérferstrae 8246 Rum mo| 7250 7583 26] 250 246 16 7 8 14,3
8244 Absam mp| 8148 8130 02| 258 283 9.7 17 19 118

L MittelgebirgsstralRe 8884 Innsbruck-Mitte 15) IS| (24.359)  24.923 -| (736) 828 -| @7e) 589 | @28) 179 |
8213 Innsbruck-Vil MD| 5790 5817 05| 249 245 16 8 8 00

8273 Kreuzhausl MD| 2.604  2.768 27| 105 99 5.7 32 30 6.3

L11 Volser StraBe 8882 Innsbruck-Innrain 15) 1S| (12.794)  11.339 -| (698) 698 -l 10 234 1 @3 58 g
8853 Innsbruck-Justizanstalt 16) IS| 12.568 12.136 - 598 557 = 317 256 9 59 20 9

8851 Innsbruck-Vols 16) 1s| 8704 8543 | 410 404 | em 253 1 40 34 ]

8307 Unterperfuss MD| 3759  3.831 19 124 114 8.1 1 9 -18,2

8300 Flaurling mD| 2809 2808 00| 101 95 5.9 10 10 0.0

L12  Gotzener StraRe 8852 Innsbruck-Gotzens 16) 1s| 8068 7.637 | 356 354 | 195 190 | 28 26 ]
8883 'lnsr;Sb'UCk'Egger Sengsr |s| (32.519)  31.441 | (1.069)  1.154 | (@27) 962 | (226) 213 |

L13 SellraintalstralRe 8261 Kematen-Nord MD|  9.949 10.128 18 450 451 0,2 43 42 23
1. Teil 8269 Sellrain MD| 2793 2.858 23 114 98 -14,0 5 3 -40,0

L 14  Leutascher StraBe 8293 Weidach vD] 2685  2.685 0o] 88 85 -3.4] [ s 5 00|
L 16 PitztalstralRe 8251 Wenns MD[ 4.690 4.799 2,3 198 211 6,6 14 13 Tl
8277 St. Leonhard im Pitztal Mp| 1706 1.800 55 8 90 23 11 1 0.0

L18  Kaunertalstrale 8229 Prutz-Alpenrose vD] 1540 1567 11 73 97 32,9] | s 7 40,0]
L19  Serfauser StraRe 8299 Ried im Oberinntal-Serfaus vD] 4638 4.690 11 213 211 0.9 [ 16 17 6.3
L24  VirgentalstraBe 8271 Virgen MD| 3215  3.262 15] 101 103 2,0| | s 7 40,0f
T PRI 8302 Hopfgarten-Defereggen vD] 1877  1.936 31] s8 79 -10,.2] [ 9 -18.2|
L 32  Aldranser StraBe 8208 Innsbruck-Schloss Ambras mp| 8577 8578 00| 252 250 -0.8| | 14 14 00|
L36  Moserer StraRe 8275 Mosern vo| 2766 2821 20] 107 101 5.6 | s 5 16,7
L37  Thierseestrale 8252 Thiersee vD] 4462 4.490 06] 98 9% -2,0] [ 14 12 143
L 38  Ellbdgener StraBe 8266 Aldrans MD| 5575  5.715 25| 149 148 0.7 | = 8 14,3|
TEEET TR 8204 Kossen-Erpfendort vD] 3660  3.795 37] 132 125 5.3 [ =2 34 6.3
L69  Reuttener StraBe 8236 Reutte-West mo| e.889  7.120 34] 263 249 53 47 48 2]
8290 Vils-Schonbichl mp| 3306 3322 05| 100 105 5.0 14 13 7

L76  Landecker StraRe 8232 Fliess-Gasthof Gigele mo| 6475 6530 08] 250 242 3.2 [ 8 21 16.7]
L 202 Reither StraRe 8288 Reith bei Kitzbihel vD] 3659  4.010 96] 86 108 25,6 [ 7 7 00|
L 203  Spertentalstraie 8291 Kirchberg in Tirol MD| 5282 5.241 08 195 174 -10,8| | 10 16 -15,8
L 205 KelchsaustraRe 8286 Hopfgarten im Brixental vD] 3381 3415 1.0] 130 113 13.1] | - 8 14,3
L 209 Erler StraRe 8296 Windhausen-Grenze vD] 3644  3.668 07] 145 164 13,1 [ 2 30 34|
L 211  Unterinntalstrae 8200 Breitenbach MD|  1.086 1.087 01 26 30 15,4 5 5 0,0
1. Teil 8303 Moosen M| 2277 2320 10| 119 115 34 6 7 167

8285 Miinster MD| 4642 4794 33| 160 142 11,3 14 14 00

L 215  UnterinntalstraBe 8282 Wiesing MD| 4.586 4.572 03| 114 103 -9,6 4 4 0,0
2. Teil 8284 Stans MD| 2011  1.965 23| 76 72 5.3 11 8 273

L 222 Vomper StraRe 8281 Vomp-Ost vD] 7.399  7.503 14] 367 343 -6.,5] [ i 142 179
L 226  Natterer StraBe 8237 Natters mD| 4183  4.063 29| 108 105 2.8 | = 6 -14,3|
L 227 Mutterer StraRe 8238 Mutters vD] 5403  5.910 94] 116 146 25,9] [ 22 15 25,0|
L 236 Motzer StraRe 8233 Locherboden vD] 7.905 8373 59] 709 754 6,3 [ 338 35 47|
L 248  ImsterbergstraBe 8270 Imst-Innbriicke mp| 4004 4054 12| 217 234 7.8 | e 69 3,0[
L 260 Ehenbichler StraRe 8260 WeiBenbach vD] 1984 2,044 30] 70 67 -4.3] [ 4 7 750|
L 318 Lavanter StraBe 8250 Tristach-Lavant mD| 962 964 02| 25 28 12,0| | 2 2 00|
L 348  Spisser StraRe 8274 Pfunds-Spiss mo| 2067 2085 09] 48 50 4,2] [ s 5 0,0]
L 391 Ehrwalder StraRe 8297 Biberwier vD] 1952 2.139 96] 140 155 10,7] [ s 46 211
L 396 WeiRhausstraRe 8295 Zollamt-WeiBhaus MD| 5377 5.388 02| 175 170 2.9 [ 48 47 2.1

15) die Z&hlstelle wurde erst im April 2010 in Betrieb genommen
16) Verbesserte Zuordnung zu den Fahrzeuggruppen

IS Zahlstelle mit Induktionsschleifen
MD Zahlstelle mit Mikrowellendetektor

Unser Land
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Al12 INNTAL AUTOBAHN

Oberinntal — schwerer Glterverkehr

1980- 2011

Lkw/24h 3
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4 Al13 BRENNER AUTOBAHN Kfz/24h

Wipptal — Gesamtverkehr
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A13 BRENNER AUTOBAHN Lkw/24h 4
Wipptal — schwerer Giterverkehr
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B171 TIROLER STRASSE

Unterinntal — schwerer Guterverkehr
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B171 TIROLER STRASSE
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7 TIROL WEST Kfz/24h

Fernpass, B179 — Gesamtverkehr
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TIROL WEST Kfz/24h 7

Fernpass, B179 — schwerer Giterverkehr

1981- 2011 Anlage
1.600 | | |
—{}— Fernstein, B179
1.400 1— —N— Flssen Grenztu.
o &— Bichlbach, B179
o 1.200 1| . . A
= —x = Vils + Pinsw ang Zoll /r
<
S 1.000 o7 088
@ 2 975
(9\]
£ 800 |
N A 752
N L
O
600 |
2 A
2
> 400 -
”
X./“
o X
200 /\' - _
X/~x Vils + Pinswang Zoll
alle Lkw
Schwerer | | |
Guterverkehr 80 85 90 95 00 05 10
\
1.600 | |
—{}— Fernstein, B179
1.400 |+ -—n—Flssen Grenztu.
. —O=— Bichlbach, B179
T 1.200 |
(@)]
c
3
5 1000
'
AN
= 800
<
Q
N 599
o 600 575
< 481
[a)
200 |
Sattel- und
Lastzlge 80 85 20 95 00 05 10

tiro

Unser Land



8 TIROL WEST Kfz/24h

Reschen, B180 und Otztal, B186 — Gesamtverkehr
An|age 1980- 2011
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TIROL WEST Lkw/24h
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TIROL WEST

Arlberg, S16, B197, B171 — Gesamtverkehr
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TIROL WEST Lkw/24h 0

Arlberg, S16, B197, B316 — schwerer Glterverkehr
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10 TIROL MITTE Kfz/24h

Innsbruck Land, B177, B182, B183 und L32 — Gesamtverkehr
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TIROL MITTE Lkw/24h 10

Innsbruck Land, B177, B182, B183 und L32 - schwerer Guterverkehr
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1.600 ‘ ‘
—O=— Scharnitz, B177

1.400 +-

-/ Brennersee B182

1.200 -

1.000

800 -

600

400

DTLV (LkwGV/24h, 2 Richtungen)

200 | 224

Schwerer p—t—" 7

Guterverkehr 80 85 90 95 00 05 10

1.600 I I

—O=— Scharnitz, B177

1.400 1
—+ = Schloss Ambras-Ibk, L32

1.200 ++ —aA—Brennersee B182

1.000

800

600 -

400

DTLV (SLZ/24h, 2 Richtungen)

200
Sattel- und T~ o0 T

~ _ AN N\ A m— 1 14
Lastzige 80 85 90 95 00 05 10 8
|

tiro

Unser Land



11 TIROL MITTE Kfz/24h
Schwaz, B169, B181, L6 — Gesamtverkehr
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TIROL MITTE

Schwaz, B 169, B181, L6 — schwerer Giterverkehr
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12 TIROL OST Kfz/24h

Kitzbuhel, B161, B170 und Kufstein, B178 — Gesamtverkehr
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TIROL OST Lkw/24h 12

Kitzbuhel, B161, B170 und Kufstein B178 — schwerer Guterverkehr
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13 TIROL OST Kfz/24h

Lienz, B100, B108 — Gesamtverkehr
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TIROL OST Lkw/24h 13
Lienz, B100, B108 — schwerer Guterverkehr
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