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1 STRASSE
1.1 Gesamtverkehr
1.1.1 Entwicklung in Osterreich

Verkehrsentwicklung im Jahr 2005:

Osterreich +0,1%
Westosterreich -0,3%
Ostosterreich +0,3%
Tirol -0,3%

Das Gesamtverkehrsaufkommen in Osterreich
hat sich gegentber 2004 nur unwesentlich ver-
andert. Die Zuwachse haben sich in den letzten
Jahren verringert und liegen auch 2005 niedri-
ger als im Durchschnitt der letzten 10 Jahre
(p.a. +2,3%). Auf allen StraRen in Westoster-
reich sind abweichend vom bisherigen Trend
minimale Ruckgédnge zu verzeichnen. Auf Lan-
desstraBen B nahm der Verkehr 2004 im ge-
samten Staatsgebiet um -1,0% (Westdsterreich:
-1,8%) ab. Auf den Autobahnen und
Schnellstrallen hingegen ist ein leichter Zu-
wachs um +0,9% (Westdsterreich: +1,0%) zu
verzeichnen. In einer Betrachtung der Entwick-
lung der letzten 35 Jahre - bezogen auf das Jahr
1970 - haben sich die Verkehrsstarken auf dem
gesamten Staatsgebiet jedoch mehr als verdrei-
facht an Werktagen sogar vervierfacht.

1.1.2 Entwicklung in Tirol

Detaillierte Verkehrszahlen der Jahre 2004 und
2005 an den Dauerzéhlstellen in Tirol kénnen
den Anlagen entnommen werden.

In Tirol nahm der Verkehr auf Landesstrallen B
im Jahr 2005 mit -0,6% starker ab als auf den
Autobahnen und Schnellstraten mit -0,1%. Ins-
gesamt liegt damit auch in Tirol die Verkehrs-
entwicklung bezogen auf das Jahr 2004 deutlich
unter dem Durchschnitt der letzten 10 Jahre
(p.a. +2,1%)

Auf der A12 Inntal Autobahn wurde im Jahr
2005 entsprechend dem landesweiten Trend
eine geringe Abnahme von -0,4% registriert.

Die A13 Brenner Autobahn weist hingegen
leichte Zunahmen (+1,4) auf. An der Zahlistelle
Brennersee-A13 liegen die Verkehrsmengen an
Spitzentagen (ca. 57.000 Kfz/24h) mehr als
doppelt so hoch wie
(26.000 Kfz/24h).

im Jahresdurchschnitt

Im Tiroler Zentralraum (Bezirke Innsbruck-
Land und Schwaz) ist keine Verdnderung
(x0,0%) gegeniber dem Vorjahr festzustellen.
Auch in West-Tirol (Bezirke Imst, Landeck und
Reutte) stagnierte der Verkehr (+0,1%). An den
Hauptverkehrsrouten sind nur geringe Unter-
schiede zu verzeichnen (Arlberg: -0,2%, Re-
schenpass: -0,6%, Fernpass: +0,7%).
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Abb. 1-1: Verkehrsentwicklung



Bemerkenswert ist, dass am hdchstbelasteten
Tag (28.165 Kfz/24h) beinahe dreimal so viele
Kfz Uber den Fernpass fahren als an einem jah-
resdurchschnittlichen Tag (ca. 10.500 Kfz/24h).

Im Ostlichen Landesteil (Bezirke Kufstein,
Kitzbuhel und Lienz) ging das durchschnittliche
Verkehrsaufkommen gegeniiber dem Vorjahr mit
-1,0% nur unwesentlich zurick.

In Sillian (DTV 5.400/24h) wurde der hdchste
relative Zuwachs (+5,5%) von allen Zahlstellen
in Tirol registriert. Diese abweichende Entwick-
lung ist vor allem auf die verstarkten Verkehrs-
beziehungen zwischen Ost- und Sddtirol zu-
rickzufuhren.

Die Verkehrsbelastungen weisen bei den ein-
zelnen Zahlstellen sehr unterschiedliche Gangli-
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Abb. 1-2: Vergleich Werktag/Wochenende

Der Verkehr auf der B173 Eibergstralle erreicht
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che Verkehrsstarke an den Wochenenden we-
sentlich héher als an Werktagen. Im Lermooser
Tunnel ist der Kfz-Verkehr an Samstagen im
Jahresmittel doppelt so hoch als an Werktagen
(Mo-Fr). Dartber hinaus stellen sich die Ver-
kehrsbelastungen dort auch saisonal sehr un-
terschiedlich dar.

Im Zentralraum treten die starksten Verkehrsbe-
lastungen regelmallig an den Werktagen unter
der Woche auf. In Thaur (B171) fahren an
Sonn- und Feiertagen nur halb so viel Kfz wie
an den Werktagen.

Abb. 1-3: Jahresgang in Schwoich

Die Hochwassersituation Ende August 2005
hatte auch Auswirkungen auf die Verkehrsver-
bindungen. Die Arlbergroute musste wegen ei-
ner Hangrutschung von 23.08. bis 26.08.2005
total gesperrt werden. Bis 03.09.2005 war das
Stanzertal fir den Lokalverkehr nur mit Blockab-
fertigung befahrbar. Verkehrsbeschrédnkungen
und auch StraBensperren gab es in Tirol in vie-
len Seitentélern, an den Grenzibergangen nach
Bayern (B 181, B 177, B 179) sowie auch auf
der A 12 im Bereich Worgl sowie auf der deut-
schen Autobahn (A93) nérdlich von Kufstein.




Mit den im Jahr 2005 neu errichteten Zahlstellen
werden die Verkehrsstdrken auch an Landes-
stralen L erfasst und ausgewertet. Vergleiche
mit dem Vorjahr sind aber auf Grund der fehlen-
den Daten 2004 nicht méglich.

95%.
Verkehrsdatenbank

Nach einer rund 2-jahrigen Entwicklungsarbeit
wird seit Beginn des Jahres 2006 als zentrale
Komponente im VDE-Projekt eine neuartige

Software eingesetzt, die unter der Projektleitung

der Abteilung Verkehrsplanung entwickelt wur-

Anzahl der Zdhistellen
Autobahnen und | Landesstraen B | Landesstraen L
DTV [Kfz/24h] Schnellstralle
< 5.000 0 25 34
5.000 - 10.000 2 39 15
10.000 — 20.000 4 20 0
> 20.000 7 3 0

Abb. 1-4: Verteilung der Zihistellen

1.1.3 Verkehrsdatenerfassung (VDE-Tirol)
Zihlgerite

Im Jahr 2005 wurden 105 neue Zahlstellen in
Tirol in Betrieb genommen. Die Qualitadt der
Messung und insbesondere auch der Fahrzeug-
unterscheidung ist nach dem Dauerbetrieb von
einem Jahr als dulerst zufrieden stellend einzu-
stufen. Trotz schneereichen Winters lag der
Betriebsfaktor sowohl bei den Induktionsschlei-
fen- als auch bei den Seitenradargeraten bei

3 VIE Tiral

de. Mit dieser Software werden Verkehrsdaten
von Uber 150 Zahlstellen am Tiroler StralRennetz
importiert, verwaltet und geprift. Darlber hinaus
kénnen Auswertungen fir vielfaltige Planungs-
szenarien und Nutzer individuell angepasst wer-
den.

Verkehrsdaten im Internet

Neben den bisher verdéffentlichten Verkehrsda-
ten von 45 Zahlstellen wurde im 2. Halbjahr
2005 das Download-Angebot INTERNET
erheblich erweitert. Die Monats- und Jahres-
kennwerte stehen nunmehr von allen Zahlstellen
Landeshomepage
http://www.tirol.gv.at/vde zur Verfligung.

im

auf der unter

Abb. 1-5: VDE-Software
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1.2 Giiterverkehr

1.2.1 Tirol

Rahmenbedingungen

Die Entwicklung im Jahr 2004 war von ein-
schneidenden  Anderungen der Rahmen-
bedingungen fir den Stralengiterverkehr ge-
pragt: Vor allem das ersatzlose Auslaufen des
Okopunktesystems fiir Transit-Lkw zum Jahres-
ende 2003 und die Einfuhrung des road pricing
fur Kfz Gber 3,5t auf dem bisher unbemauteten
Autobahn- und SchnellstraBennetz in Osterreich
beeinflussten die Entwicklung des Lkw-Verkehrs
in Tirol. Neben einem auflergewdhnlichen An-
stieg des alpenquerenden Lkw-Fernverkehrs
(Nord-Siid) am Brennerkorridor waren im Jahr
2004 Ruckgange im Ost-West-Verkehr (Arlberg-
route) bzw. Verlagerungen von der Autobahn
auf das untergeordnete (mautfreie) Strallennetz
zu beobachten.

Mit Jahresbeginn 2005 wurde auf den deut-
schen Autobahnen eine streckenbezogene Maut
fur Lkw ab 12t eingefiihrt. Die Mauthéhe variiert
fur Lkw bis 3 Achsen zwischen 0,09 und 0,13
€/km, fir Lkw mit 4 und mehr Achsen zwischen
0,10 und 0,14 €/km.

In der Schweiz wurde
ab 01.01.2005 die
Lkw-Maut (LSVA)
von 1,70 auf 2,52
Rappen/tkm, also um
+50% erhoht.
Der Tarif fur einen 40t-Lkw der mittleren Abga-
bekategorie betragt somit nunmehr rund 1
CHF/km (ca. 0,65 €/km). Je nach Emissions-
klassen variiert der Tarif zwischen etwa 0,56
und 0,74 €/km.

fast

Ab 2005 wurde auRerdem in der Schweiz das
héchstzulassige Gesamtgewicht fir Lkw gene-
rell auf 40 t erhéht. Da die bisher zur Verfliigung
gestellten Kontingente fiir 40t-Fahrzeuge nicht
ausgeschopft wurden, sind daraus keine Aus-

wirkungen auf das Verkehrsaufkommen bzw. die
Routenwahl abzuleiten.

Auf der A 12 Inntal Autobahn ist die Entwick-
lung des Lkw-Verkehrs im Jahr 2005 in Zusam-
menhang mit den Veranderungen von 2004 zu
sehen: Im Gegensatz zu den starken Steigerun-
gen im Vorjahr waren 2005 im Unterland nur
geringe Zuwéachse bei Hall und Vomp um rund
+1,5 bis +2,5% (das sind etwa +100 bis 200
LkwGV/24 h) zu beobachten (DTLV: rund 8.000
LkwGV/24h), bei Kundl stagnierte der Lkw-
Verkehr (DTLV: rund 7.600 LkwGV/24h). Ge-
genlber 2003 stieg der Lkw-Verkehr bei Hall um
rund +350 LkwGV/24h (knapp +5% in 2 Jahren),
bei Kundl um rund +760 LkwGV/24h (+ 11% in 2
Jahren). Auf Grund von Geréateausféllen liegen
von Langkampfen keine Verkehrsdaten fir 2005
vor.

In Kematen nahm der Lkw-Verkehr im gleichen
Ausmald zu (+14%) als er im Vorjahr zuriickging
(+400 LkwGV/24h), damit entspricht die Fre-
quenz 2005 jener von 2003 (DTLV: rund 3.270
LkwGV/24h).

Auf der Arlberg SchnellstraBe stieg der Lkw-
Verkehr um rund +15% bis +20% an, das sind
etwa +100 bis +150 LkwGV/24h (Tunnel). Damit
passierten 2005 in etwa gleich viele Lkw den
Tunnel wie 2003 (673 SLZ/24h gemall Mautka-
tegorie 4). Ergdnzend wird angemerkt, dass
2003 der Arlberg durch =zusétzlichen Lkw-
Verkehr vom Fernpass — wahrend der Lkw-
Beschrankungen wegen der Sanierungsarbeiten
im Lermooser Tunnel — frequentiert wurde. Das
Lkw-Verkehrsaufkommen im Jahr 2004 ent-
spricht dem langjahrigen Mittel seit dem Ende
der 80-er Jahre. Eine signifikante Verlagerung
von innerdsterreichischen Lkw-Fahrten in Zu-
sammenhang mit dem verlangerten Lkw-
Nachtfahrverbot im Winterhalbjahr auf der A 12
kann aus den Statistiken nicht abgelesen wer-
den. Vielmehr nahm der Lkw-Verkehr 2005 am
Arlberg deutlich zu, dies kénnte auch mit der
Einfihrung der deutschen Lkw-Maut in Zusam-
menhang stehen. Die Daten von Strengen sind
wegen der zeitweisen Sperre bzw. Umleitung



des gesamten Kfz-Verkehrs ab Ende August
2005 nicht mehr aussagekraftig.

Am Brenner nahm der gesamte Lkw-Verkehr
(inkl. Solo-Lkw) 2005 nur geringfligig zu, in
Matrei um +0,7%, am Brennersee um +0,3%.
2005 fuhren etwa 1,986.000 LkwGV Uber den
Brenner (DTLV: 5.440 LkwGV/24h).

Auf der Fernpass-Route waren auch 2005 mit
rund +10% (Bichlbach) bis +15% (Fernpass)
aulergewdhnliche Steigerungen zu verzeichnen
(+90 bis +150 LkwGV/24h). Seit 1999 nahm der
Lkw-Verkehr um rund +70% zu, seit 2002 um
uber +40%. 2005 Uberquerten rund 1.180
LkwGV/24h den Fernpass, davon 720 SLZ/24h.

Am Reschenpass waren — nach den starken
Zuwachsen bis 2003 — auch 2005 praktisch kei-
ne Verdnderungen zu beobachten. Uber den
Reschen fuhren etwa 400 LkwGV/24h (-1,5%),
in der Sudumfahrung Landeck rund 600
Lkw/GV/24 h (+2,9%).

In Scharnitz wurden rund 300 LkwGV/24h
(+2,0%) gezahlt, das sind um +14% mehr als
2001 (das entspricht +3,3% p.a.).

In  Achenkirch passierten 2005 rund 230
LkwGV/24h die Grenze (-10%). Im Zillertal
(Brettfalltunnel) wurden 1.170 LkwGV/24h ge-
zahlt (+0,5%).

Auf der B171 Tiroler StraBe konnten die héhe-
ren Lkw-Belastungen im Jahr 2004 in Zusam-
menhang mit der Einfuhrung der Lkw-Maut auf
der A 12 durch Fahrverbote fir den Durch-
gangsverkehr wieder riuckgéngig gemacht wer-
den (siehe Kapitel 1.2.2).

Auf der Loferer StraBe nahm der Lkw-Verkehr
2005 um etwa +6% zu (Bocking: 1.550
LkwGV/24h, Unken: 850 LkwGV/24h). Nach
dem starken Rickgang des Lkw-Verkehrs zwi-
schen 1992 und 1995 sowie Jahren mit relativ
geringen Veranderungen die Lkw-
Frequenz in Bocking erstmals wieder den Wert
von 1995. Gegeniiber 1998 (dem Jahr mit der
niedrigsten Lkw-Frequenz in Bocking) betragt
die Steigerung insgesamt +16%, die durch-

erreicht

schnittliche jahrliche Wachstumsrate liegt somit
bei +2,1% (1998 — 2005).

Den Pass Thurn rund 360

LkwGV/24h (+0,6%).

passierten

In Osttirol setzte sich der langjahrige Trend mit
Uberdurchschnittlichen Zuwachsen in Sillian fort
(+5,4%). Mit etwa 390 LkwGV/24h benltzten um
fast +90% mehr Lkw den Grenziibergang zu
Sidtirol als 1996. Die kontinuierlichen starken
Steigerungen treten bei Sillian auch beim Pkw-
Verkehr im gleichen Ausmal auf.

In Lienz nahm
der Lkw-Verkehr
auf der B 100
um +1.7% zu
(DTLV: 1.038
LkwGV/24h), an
der Landesgren-
ze zu Kaérnten
(Nikolsdorf) ging der Lkw-Verkehr 2005 gering-
fagig zurick (-3,4%, DTLV: 510 LkwGV/24h).

1.2.2 Lkw-Ausweichverkehr

Nach Einfuhrung der Lkw-Maut (road pricing)
den Osterreichischen Autobahnen und
SchnellstraBen ab Janner 2004 nahm der Lkw-
Verkehr auf bestimmten Ausweichstrecken er-
heblich zu. Speziell auf den parallel zur A12 im
Inntal verlaufenden Strallen sowie auf der B181
Achenseestralle waren erhebliche Verkehrsver-
lagerungen zu beobachten.

auf

Mit dem Ziel der Rickverlagerung des Lkw-
Ausweichverkehrs wurden von den zusténdigen
Bezirksverwaltungsbehdérden lokale Lkw-
Fahrverbote auf Basis der StVO §43 Abs.1 lit.b
verordnet. Auf der B171 Tiroler Stralle wurden
zu den
Woérgl, Kundl und Imst/Mils weitere Fahrverbote
in  Volders (Mai 2004), Kirchbichl und
Schwaz/Pill (jeweils September 2004), Inns-
bruck-Kranebitten, Zirl, Telfs und Silz (jeweils
Marz 2005) verordnet. Weitere Fahrverbote tra-
ten auf der L211 in Breitenbach/Angerberg (Mai
2004), auf der L222 in Vomp und in Weer (Sep-

bestehenden Lkw-Fahrverboten in



10

tember 2004), auf der B181 AchenseestralRe bei
Wiesing/Eben a.A. (September 2004) sowie auf
der L11 Vélser Stralle in Voéls, Unterperfuss,
Inzing und Pfaffenhofen (jeweils Marz 2005) in
Kraft.

B171 Tiroler StraBe, Zahlstelle Kirchbichl
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Abb. 1-6: Wirkung des Fahrverbotes auf der
B171 Tiroler StraBe in Kirchbichl

In Kirchbichl nahm der Lkw-Verkehr in den
Monaten Janner bis August 2004 um rund
150 LkwGV/24h gegeniber dem Vorjahr zu
(rund +50%). Nach Inkrafttreten des Fahrverbo-
tes ging der Lkw-Verkehr im 4.Quartal 2004
wieder stark zuriick. Der Effekt hielt auch 2005
an. Der DTLV lag 2005 sogar um rund -15%
unter jenem vom 2003.

B171 Tiroler StraBe, Zahlstelle Weer
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Abb. 1-7: Wirkung des Fahrverbotes auf der
B171 Tiroler StraBe in Weer

In Weer zeigte das Fahrverbot ab September
2004 ebenfalls die erwartete Wirkung: Die Lkw-
Frequenzen im 4.Quartal 2004 waren vergleich-
bar mit jenen vor Einfiihrung der Lkw-Maut. Vom

Janner bis August 2005 betrug der Lkw-

Rickgang auf der B171 etwa -30%.

B181 Achenseestralle, Zahlistelle Achenkirch
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Abb. 1-8: Wirkung des Fahrverbotes auf der
B171 Tiroler StraBe in Achenkirch

In Achenkirch lag das Lkw-
Verkehrsaufkommen 2005 nur um +4,6% Uuber
jenem von 2003. In den Monaten von Janner bis
August 2004 war hingegen das Verkehrsauf-
kommen bedingt durch Ausweichverkehr um
+34% hoher als im Vorjahr. Die Verlagerung

konnte somit gestoppt werden.
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Abb. 1-9: Wirkung des Fahrverbotes auf der
B171 Tiroler StraBe in Zirl/Martinsbiihel

In Innsbruck-Kranebitten waren 2004 auf der
B 171 aullergewdhnliche Lkw-Steigerungen zu
verzeichnen. Die Zunahme von 155 LkwGV/24h
(2003) auf rund 370 LkwGV/24h (rund +140%)
konnte mit Hilfe des Fahrverbotes wieder riick-
gangig gemacht werden.



1.2.3 Alpen- und Grenziiberginge in Oster-
reich

Im Jahr 2004 wurde wieder der alpenquerende
Guterverkehr an den Alpenibergdngen vom
Wechsel bis Ventimiglia in Zusammenarbeit von
Schweiz, Frankreich und Osterreich erhoben.
Parallel dazu wurden in Osterreich Erhebungen
des Giterverkehrs an den 8stlichen Grenziiber-
géngen allem den EU-
Mitgliedsstaaten) durchgefiihrt.

(vor zu neuen

Umfangreiche Daten zu Verkehrsrelationen und
—routen, Nationalitdten, Fahrzeugarten, Baujahr,
Gewicht der Ladung etc. wurden mittels Befra-
gungen gewonnen. In Osterreich erfolgten die
Erhebungen (im Auftrag des BMVIT) an 9 Alpen-
und 14 Grenzubergdngen. An den Alpeniber-
gangen wurde auch der Schienengiterverkehr
erhoben (siehe Kapitel 2.1), die Aussagen in
Kapitel 1.2.3 beziehen sich auf den Stralengu-
terverkehr.

Der weitaus starkste Guterstrom fliet mit rund
31 Mio. t uber den Brenner. Der Grenzubergang
Arnoldstein/Tarvis liegt auf der Pontebana-
Achse (Sud-Autobahn Wien-Graz-Villach-Udine)
und Ubernimmt zusétzlich auch den Verkehr von
der Tauernachse in Richtung ltalien. Mit insge-
samt rund 19 Mio. t erreicht das Gutervolumen
in Arnoldstein etwa 60 % der Giltermenge vom
Brenner.

Abb. 1-10: Giiteraufkommen liber die 6ster-
reichischen Alpen- und Grenziiberginge

Das groRte Guterverkehrsaufkommen an den
Ostgrenzen Osterreichs tritt in Nickelsdorf mit
8,7 Mio. t auf. Es sei hier angemerkt, dass der
Strallengiterverkehr am Brenner allein von
2003 auf 2004 (also innerhalb von 1 Jahr) um
+5,0 Mio. t angestiegen ist. Das Gitervolumen
am Fernpass liegt mit 4,5 Mio. t nur geringfligig
unter jenem von Semmering (5,6 Mio. t) und
Spielfeld (4,9 Mio. t). Auf der Arlbergroute wer-
den 2,8 Mio. t und Uber den Reschenpass 2,0
Mio. t. transportiert.

Der Stralengitertransit am Brenner ist mit 27,9
Mio. t etwa 3 mal so hoch wie in Arnoldstein
(9,3 Mio. t), fast 4 mal so hoch wie am Tauern
(7,2 Mio. t) bzw. 5 mal so hoch wie in Nickels-
dorf (5,6 Mio. t).

Die Beladungsgrade der Lkw weisen erhebliche
Unterschiede auf: Die hochsten durchschnittli-
chen Beladungen sind am Brenner (15,6 t/Lkw),
Reschenpass (14,5 t/Lkw), Arnoldstein (13,6
t/Lkw) und Tauern (12,9 t/Lkw) zu beobachten.
Am Fernpass sind die Lkw durchschnittlich mit
11,9 t/Lkw beladen. Relativ geringe mittlere La-
degewichte treten in Horbranz und Nickelsdorf
(jeweils 10,4 t/Lkw), Arlberg (9,7 t/Lkw) Heili-
genkreuz (9,1 t/Lkw) und Wechsel (8,9 t/Lkw)
auf.

Der Anteil der Leerfahrten differiert ebenfalls
betrachtlich: Leerfahrten sind anteilsmaRig am
Brenner (7 % der Lkw-Fahrten) am seltensten

anzutreffen, gefolgt von Tauern, Nickelsdorf,
StraBengiiterverkehr 2004 auf Alpen- und Grenziibergingen in Osterreich
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Spielfeld (jeweils 11 %) sowie Karawankentun-
nel und Reschenpass (jeweils 14 %). Am Fern-
pass fihren 17 % der Lkw eine Leerfahrt durch.
Die hochsten Leerfahrtenanteile treten in
Hoérbranz, Arlberg und Heiligenkreuz (jeweils 24
%), Wullowitz (25%), Semmering (26 %) und
Wechsel (28 %) auf.

Am Brenner ist die modernste Lkw-Flotte unter-
wegs: 2004 waren nur 31 % der Lkw der Euro 2-
Klasse und alter (also bis einschlie8lich Baujahr
2000) zuzuordnen. Am Reschen betrug dieser
Anteil 37 %, am Arlberg 44 % und am Fernpass
46 %. Bei den Alpen- und Grenzlbergéngen
aulerhalb Tirols variierte der Anteil der Lkw mit
Baujahr 2000 (und &lter) zwischen 42 % (Tau-
ern) und 49 % (Wechsel).

1.2.4 Internationale Alpenkorridore

Die umfangreichen Erhebungen des alpenque-
renden Guterverkehrs im Jahr 2004 bilden die
Grundlage fur differenzierte Analysen des Stra-
Renguterverkehrs auf den Alpenkorridoren, die
Interreg |lIB-Projektes MO-
NITRAF vom Ingenieurbiro Dr. Koéll durchge-
fuhrt wurden. Fir die Beschreibung der Relatio-
nen wurde Europa in 2.900 Zonen (Ziel- und
Quellbezirke) eingeteilt, fur die Routen wurde
das Strallennetz in rd. 35.000 Strecken unter-
gliedert. Nachdem der alpenquerende Strafen-
glterverkehr bereits 1994 und 1999 in Zusam-
menarbeit von Schweiz, Frankreich und Oster-
reich in vergleichbarem Ausmafd erhoben wurde,
sind auch Aussagen Uber Verdnderungen zwi-
schen 1994 und 2004 mdglich.

im Rahmen des

Die Routenwahl fiir Fahrten zwischen Deutsch-
land und lItalien Nordwest erfolgte unterschied-
lich: Je weiter sich das deutsche Bundesland im
Norden und im Osten befindet, umso gréR3er
wird 2004 der Brenner-Anteil. Wahrend von Ba-
den-Wirttemberg oder Rheinland-Pfalz nur rd.
40% der Fahrten Uber den Brenner fuhren, sind
es weiter nérdlich ab Nordrhein-Westfalen und
Niedersachsen bereits 55% bzw. 72% und wei-
ter im Osten ab Sachsen-Anhalt und Sachsen
Uber 95%. Bei der Entwicklung féllt auf, dass die

Zunahme des Brenner-Anteils hauptséchlich auf
den Zeitbereich zwischen 1994 und 1999 falit.
Von 1999 bis 2004 ist insbesondere bei den
westlichen Bundeslandern kaum noch eine Zu-
nahme zu beobachten, obwohl in diesen Zeit-
raum die Einfihrung der LSVA in der Schweiz
fallt. Offensichtlich wurde der Spielraum bereits
mit dem EU- und Schengen-Beitritt Osterreichs,
dem Wegfall der Grenzkontrollen sowie der
massiven Absenkung der Strallenbeniitzungs-
abgabe in Osterreich bis 1999 ausgeschépft. Bis
2004 erfolgte eine Ausdehnung des Einzugsbe-
reiches fur den Brennerkorridor Richtung GrofR-
britannien, Schweden, Tschechien und Polen.
Auf der Sudseite zeigt sich, dass der Brenner
auch fir weiter im Westen gelegene Gebiete,
wie die Lombardei interessant wurde.

Die durchschnittliche Fahrtweite der Lkw am
Brenner-Korridor betrug 1994 rd. 950 km und
2004 rd. 1.160 km.

Im Vergleich dazu weist der Gotthard einen
deutlich geringeren Einzugsbereich sowie we-
sentlich direktere Routenverlaufe auf. Fur Aus-
gangs- und Zielorte 8stlich von Frankfurt finden
kaum Fahrten Uber den Gotthard statt. Die
durchschnittliche Fahrtweite lag 1994 am Gott-
hard bei 710 km und blieb praktisch unverédndert
(2004: 720 km).

Die mittlere Fahrtweite aller Lkw war 1994 am
Brenner um 240 km und 2004 bereits um 440
km langer als am Gotthard.

Parallelen zur Anderung der Fahrtweiten weist
auch die Entwicklung der Transitfahrten durch
Osterreich und Schweiz auf: In Osterreich stie-
gen die Transitfahrten auf den westlichen Al-
penubergéngen (Tauern, Felbertauern, Brenner
und Reschenpass) von 1994 bis 2004 um rd.
1,21 Mio. Lkw (das sind rd. + 110%) auf insge-
samt 2,31 Mio. Lkw. Die Zahl aller Transitfahr-
ten durch die Schweiz nahm im gleichen Zeit-
raum nur um rd. 0,24 Mio. Lkw auf insgesamt
0,70 Mio. Lkw zu (das sind rd. + 50%).

Zwischen 1994 und 2004 stieg die Zahl der al-
penquerenden Transitfahrten durch die Schweiz
und Westdsterreich um + 1,45 Mio. Lkw-Fahrten



an. Von diesen zuséatzlichen Transitfahrten ent-
fielen 83% auf die westdsterreichischen Alpen-
Ubergénge (Tauern bis Reschenpass) und 17%
auf die Schweizer Ubergénge.

Eine differenzierte Analyse der gewahlten Rou-
ten auf den einzelnen Relationen im alpenque-
renden Strallengiterverkehr gibt Auskunft Gber
Umwegfahrten im alpenquerenden Strallengi-
terverkehr. Den Untersuchungen wurden unter-
schiedliche Umwegkriterien zu Grunde gelegt.
Von den 1,995.500 Lkw-Fahrten am Brenner im
Jahr 2004 hatten 562.500 Lkw (28,2%) eine um
mindestens 60 km kiirzere Strecke Uber den
Gotthard gehabt. Am Gotthard hingegen wurden
nur 6.000 Lkw angetroffen, die Gber den Bren-
ner eine um mindestens 60 km kirzere Alterna-
tivroute gehabt hatten. Von den 562.500 Um-
wegfahrten am Brenner nahmen 289.100 Lkw
sogar einen Umweg von mehr als 120 km in
Kauf (das sind 14,5% 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 fallen z. B. jene Fahrten, fir die die Route
Uber Gotthard oder Tauern um héchstens 60 km
(bzw. 120 km) langer ist, in diese Kategorie.

Die Analyse der Lkw-Fahrten Uber die Alpen-
Ubergange der Schweiz und Westdsterreichs
zeigt, dass vielfach nicht die kiirzesten Wege
gewahlt werden.

Alpenquerender Lkw-Verkehr 2004
Anteile Bestweg-, Mehrweg- und Umwegverkehr
(Schwellenwert 60km)

1.995.544
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Abb. 1-11: Derzeitige Routenwahl auf den
Alpenkorridoren

Auffallend ist, dass am Gotthard praktisch keine
Umweg- und Mehrwegfahrten durchgefihrt wer-
den. Am Brenner hingegen fallen mehr als die
Halfte (55 %) der Lkw in diese Kategorie, d. h.
sie hétten entweder eine eindeutig kirzere
(mindestens um den Schwellenwert von 60 km
kirzere) oder gleichwertige (also hochstens um
+ 60 km abweichende) Streckenalternative. Die-
se Aussage gilt unabhéangig vom Umwegkriteri-
um (60 km/120 km/60 km oder mindestens 10 %
der Streckenldnge). Am Tauern schwankt der
Anteil der Umweg- und Mehrwegfahrten zwi-
schen 27 % und 36 % (je nach Umwegkriteri-
um).

Alpenquerender StraBengiiterverkehr
Verlagerungspotential
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+ W%
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1.200 -30% + 84%
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800 o -37%
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-6%
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-8%

Tausend Lkw/Jahr

Tauern Brenner Gotthard

‘ O Verkehr 2004 o Verkehr nach dem Bestwegprinzip ‘

Abb. 1-12: Routenaufteilung nach dem Best-
wegprinzip

Eine rechnerische Verlagerung der Umwegfahr-
ten auf die kirzesten Routen und anteilige

Aufteilung der Mehrwegfahrten fuhrt zu
folgendem Ergebnis. Die Schwankung der
Ergebnisse ergibt sich aus den drei

verschiedenen Umwegkriterien:

Einen Ruckgang am Brenner um - 600.000 bis -
750.000 Lkw/Jahr (- 30 % bis - 37 %) steht am
Gotthard eine Zunahme um + 670.000 bis +
820.000 Lkw/Jahr gegeniber (+ 70 % bis +
84 %). Am Tauern wirde sich eine geringere
Abnahme um - 55.000 Lkw bis - 80.000 Lkw
ergeben (- 6 % bis - 8 %).
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1.2.5 Alpenquerender Giiterverkehr in der
Schweiz

Auf den Schweizer Alpenibergédngen ging die
Zahl der Lkw 2005 insgesamt um rund -4%
gegeniber dem Vorjahr zuriick (von 1,255 Mio.
auf 1,204 Mio. Lkw). Zwischen 2000 und 2005
betrug der Lkw-Rickgang -14%, das sind um
200.000 Lkw weniger als vor 5 Jahren. Mit
925.000 Lkw-Fahrten stellt der Gotthard die
Haupttransversale in den Schweizer Alpen dar
(DTLV 2005: 2530 LkwGV/24h).

Das Gutervolumen im alpenquerenden Stralten-
verkehr stieg 2005 hingegen um +3% an. Auf
den Schweizer Alpenibergangen wurden 2005
insgesamt 12,9 Mio. t beférdert, davon etwa
10,2 Mio. t Uber den Gotthard. Seit 2000 nahm
das Gitervolumen in der Schweiz insgesamt um
+4,0 Mio.t zu (von 8,9 Mio. t auf 12,9 Mio. t).
Das mittlere Ladegewicht am Gotthard betrug
2004 etwa 10,2 t/Lkw.

Der Schienengiterverkehr stieg in der Schweiz
2005 ebenfalls um +3 %, sodass der Schienen-
anteil bei 65 % gehalten werden konnte (siehe
auch Kapitel 2.3).

Die Umsetzung der VerlagerungsmalRnahmen
ab 2000 brachten eine deutliche Reduktion der
Lkw-Fahrten und eine Stabilisierung des Bahn-
anteils am alpenquerenden Guterverkehr. Mit
dem Verlagerungsgesetz (seit 01.01.2001 in
Kraft) wird in der Schweiz das Ziel verfolgt, den
alpenquerenden Lkw-Verkehr bis 2009 gegen-
Uber 2000 um etwa -50 % auf 650.000 Lkw/Jahr
zu reduzieren.

Die Schweizer Verlagerungspolitik beruht auf
dem Zusammenspiel
men, durch die letztlich auch die Anhebung der
Gewichtslimite kompensiert wurde. Durch die
EinfGhrung der Lkw-Maut
(LSVA) unter Bericksichtigung externer Kosten
sowie die Férderung des Kombiverkehrs konnte
die Produktivitatssteigerung im Strallenglter-
verkehr (durch das héhere Gewichtslimit) aufge-
fangen werden, wie der konstante Anteil am
Guteraufkommen beweist. Seit 01.01.2005 gilt

verschiedener Malinah-

flachendeckenden

das 40 t-Limit in der Schweiz generell, das heif3t
ohne Kontingentierung.

Untersuchungen Uber die Wirkung der Verlage-
rungspolitik kommen zum Ergebnis, dass ohne
die getroffenen Mallnahmen derzeit mit 1,55 bis
1,65 Mio. Lkw an den Schweizer Alpentbergén-
gen gerechnet werden misste: Die Senkung der
Lkw-Fahrten wird zu etwa zwei Dritteln der
LSVA und der Erhéhung der Gewichtslimite und
zu einem Drittel den flankierenden MafRnahmen
einschlieBlich Subventionierung des Kombiver-
kehrs zugeschrieben.

Die Lkw-Fahrtenzahl nimmt zwar mit den bishe-
rigen MalRnahmen ab, aber nicht schnell genug,
um das vorgegebene Verlagerungsziel bis 2009
zu erreichen. Die Entwicklung ist schlielich vor
dem Hintergrund der Rahmenbedingungen in
der EU zu sehen: Es gibt noch keine flachende-
ckende Maut, die Preise im Strallentransport
fallen weiterhin und die Bahntransporte weisen
besonders im grenziberschreitenden Verkehr
noch erhebliche Mangel auf.

Um die Fortschritte der Verlagerungspolitik auch
kinftig zu gewahrleisten, wird in der Schweiz
die gesamthafte Verkehrspolitik fortgefihrt:

- Der Loétschberg-Basistunnel wird voraus-
sichtlich 2007 in Betrieb gehen.

- Die LSVA wird 2008 gemal dem Landver-
kehrsabkommen mit der EU abermals er-
héht.

- Die Schwerverkehrskontrollen werden ver-
starkt. Neben den Sicherheitsaspekten ist
die Einhaltung der gesetzlichen Bestimmun-
gen im StralRenglterverkehr (Sozialdumping
u.a.) eine notwendige Voraussetzung, um
Wettbewerbsverzerrungen vermeiden.
Dazu werden in der Schweiz Schwerver-
kehrskontrollzentren errichtet. Am Nordzu-
lauf zum Gotthard ist bei Erstfeld ein so ge-
nanntes Maxizentrum geplant (70.000 m?;
Anmerkung: Die Kontrollstelle Radfeld hat
eine Verkehrsflache von 16.000 m?). Diese
Flachen sollen auch fir kinftig notwendige
Bewirtschaftungsformen auf der Gotthard-

ZU



route als Abstellfldchen dienen (Kapazitat:
mehr als 300 Lkw).

- Sicherstellung der Subventionierung der
Bahntransporte tber 2010 hinaus.

Es gibt Initiativen, die Begleitmallnahmen in
einem Stufenmodell in den Bereichen Sicher-
heitsabstand, Kontrollen und Bahnangebot zu
erweitern. Dariber hinaus werden auch Mog-
lichkeiten einer Alpentransitbérse einschlieflich
des rechtlichen Rahmens gegenwartig vertieft
gepruft.

1.3 Verkehrspolitische Rahmenbe-
dingungen
1.3.1 MaBnahmen nach IG-Luft

Aktionsprogramm Verbesserung der

Luftgiite

zur

Nach der Entschlieung des Tiroler Landtages
vom 10.03.2005 wurden von der Abteilung Um-
weltschutz MalRnahmenvorschlage als Entschei-
dungshilfe fur die Landespolitik zusammen ge-
stellt. Im Verkehrsbereich werden Geschwindig-
keitsbeschrédnkungen, Fahrverbote, fahrzeug-
und motorspezifische Verbesserungen Uber
Anreiz- sowie Verbotssysteme, Attraktivierung
des OV und alternativer Fortbewegungsmittel,
raum- und verkehrsplanerische Malnahmen
sowie Anderungen bei der StralRenstreuung
angefihrt.

Die ersten konkreten MaRnahmen in Osterreich
auf Basis des IG-Luft wurden in Tirol verordnet,
und zwar in Zusammenhang mit Grenzwertiber-
schreitungen bei NO,. Zwischenzeitlich werden
auch Grenzwerte bei PM10 in Tirol Gberschritten
(siehe Kapitel 1.8).

NOx - Emissionen in Tirol (Gesamt)
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Abb. 1-13: NOx-Emittenten in Tirol

Gemall ,Bundesléander Luftschadstoff-Inventur
1990 — 2003“ (UBA Wien, 2005) nahmen in Tirol
die NOx-Emissionen aus dem Verkehr von 1990
bis 2003 um + 43 % auf 16.013 t NOx/Jahr zu.
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Die NOx-Emissionen aller anderen Emittenten-
gruppen (Industrie, Kleinverbraucher, etc.) gin-
gen hingegen um rd. - 5 % zurtick (2003: Insge-
samt 6.287 t NOx/Jahr). Die Emissionen der
Industrie wurden sogar um - 25 % reduziert. Der
Verkehr, der 1990 einen Anteil von 63 % an
allen NOx-Emissionen im gesamten Bundesland
Tirol hatte, ist 2003 bereits fiur 72 % der NOx-
Emissionen in Tirol verantwortlich.

Laut ARCS-Kataster betragt der Verkehrsanteil
an den NOx-Emissionen im Unterinntal rd. 85 %.
Der Anteil des StralRengiterverkehrs an den
NOx-Emissionen auf der A 12 Inntal Autobahn
im Unterinntal betragt rd. 65 %.

Aufteilung von Verkehr sowie NOx- und Partikel-Emissionen auf
der Autobahn A12 bei Vomp, Mai 2004 - April 2005, rel. Anteile
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Abb. 1-14: Anteile der Fahrzeugarten am Ver-
kehrs- und Schadstoffaufkommen (Quelle: Okos-

cience AG)

Bei PM 10 liegt der Anteil des StralRenverkehrs
gemal ,Statuserhebung mittleres Inntal -
Staubemissionen® (UBA Wien, 2004) im Jah-
resmittel bei 38 %. Der Anteil des StralRenver-
kehrs an den (besonders lungengéngigen) ultra-
feinen Partikeln PM 0,1 ist wesentlich hdéher.
Der Straltenguterverkehr hat auf der A 12 im
Unterinntal einen Anteil von rd. 40 % an den PM
10-Emissionen.

Nach dem EuGH-Urteil vom 15.11.2005 (betref-
fend sektorales Fahrverbot) ist unstrittig, dass

die Republik Osterreich nach Grenzwertiiber-
schreitungen zu Maflinahmen verpflichtet ist und
zwar auch bereits vor 2010.

Aus dem o. a. Urteilsspruch leiten sich folgende
Konsequenzen fir Mallnahmen nach IG-Luft ab:

- Nationale MaRnahmen sind entweder in
einen Plan/Programm einzubetten oder kén-
nen durch zwingende Erfordernisse des
Umweltschutzes gerechtfertigt werden,

- die Wirkungen aller Mallnahmen sind vorab
zu evaluieren,

- alternative MaRnahmen sind zu prifen,
- Transportalternativen sind zu beurteilen,

- Ubergangszeitradume miissen angemessen
sein,

- Nachbarstaaten und EK sind vorab zu kon-
sultieren.

Unter den erwahnten Gesichtspunkten werden
derzeit in Tirol verschiedene MalRnahmen ge-
prift.

Lkw-Nachtfahrverbot

Ab 01.11.2004 trat ein zeitlich ausgedehntes
Lkw-Nachtfahrverbot in Kraft. Wahrend des Win-
terhalbjahres (1. November bis 30. April) gilt das
Nachtfahrverbot von 20:00 Uhr bis 05:00 Uhr.

Bei der Evaluierung der Erweiterung des Nacht-
fahrverbotes wurde davon ausgegangen, dass
sich das Lkw-Verkehrsaufkommen wegen der
Nachtfahrverbote nicht andert, sondern nur ta-
geszeitlich verlagert. Bei Berlicksichtigung der
tatsachlichen, Verlagerungseffekte
bringt das verlangerte Nachtfahrverbot im Jah-
resmittel eine Verbesserung bei NO, um -4 bis -
5% gegeniiber der Situation ohne Nachtfahrver-
bot. Fir das Winterhalbjahr 04/05 macht dies
sogar etwa -7 % Die Erweiterung des
Nachtfahrverbotes im Winterhalbjahr reduziert
das Jahresmittel bei NO, allein um rd. -0,5 bis -
1,0 %. Die Effekte der Erweiterung des Nacht-
fahrverbotes sind etwas geringer als urspriing-
lich geschatzt, da in den zusatzlichen Verbots-
stunden von 20:00 — 22:00 Uhr nur die Hélfte
bzw. 2/3 des Lkw-Verkehrs wegverlagert wurde

zeitlichen

aus.



(statt knapp Uber 80 % Verlagerung beim Nacht-
fahrverbot ab 22:00 Uhr).

Flottenerneuerung

Auf Grund der motortechnischen Entwicklungen
und Absenkungen der Grenzwerte bei den Ty-
penpriifungen ware in den nachsten Jahren von
Ruckgangen bei den Schadstoffemissionen der
Kfz auszugehen. Unter Annahme konstanter
Fahrtenzahlen wére auf der A 12 zwischen 2005
und 2010 bei den NOx-Emissionen eine Reduk-
tion um rd. -30 % zu erwarten. Das NO, macht
die Anderungen beim NOx nur gedampft mit,
wirde sich allerdings ebenfalls deutlich reduzie-
ren (bis 2010 um etwa -14 %). Auf Grund der
Erfahrungen mit Euro 2- und 3-Fahrzeugen kann
davon ausgegangen werden, dass die Fahr-
zeughersteller auch bei kinftigen Motorgenera-
allem Augenmerk auf optimalen
Kraftstoffverbrauch zu Ungunsten eines niedri-
geren NOx-Emissionsniveaus legen.

tionen vor

Verlauf von Immissionen an NO2, Vomp 1999 - 2020, gem.
Prognose HBEFA 2.1 bei gleichen Fahrtenzahlen
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Abb. 1-15: Entwicklung der Immissionen in
Folge Flottenerneuerung (Quelle: Gkoscience AG)

Geschwindigkeitsbeschriankungen

Bei den Fahrzyklen der Typenprufungen fir Pkw
sind nur Messpunkte bis max. 120 km/h vorge-
sehen. Nicht zuletzt aus diesem Grund beinhal-
tet eine Herabsetzung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit auf Autobahnen ein erhebliches
Reduktionspotential bei NOx- und PM 10-
Emissionen. Die tatséchliche Wirkung ist von
der Einhaltung des Tempolimits und damit von
der Akzeptanz bei den Autofahrern abhangig.
Dieser Aspekt ist v. a. in Zusammenhang mit

der Lange des Sanierungsgebietes im Inntal
relevant. Um vor allem bei unglnstigen klimati-
schen Bedingungen eine hohe Wirkung zu erzie-
len, wurde seitens des Landes Tirol das Kon-
zept einer tempordren Geschwindigkeitsredukti-
on verfolgt. Mit Hilfe der Verkehrsbeeinflus-
sungsanlage (VBA) und einer immissionsabhan-
gigen Steuerung soll die Geschwindigkeitsbe-
schrankung nur dann gelten, wenn es lufthygie-
nisch am meisten bringt.

Die infrastrukturelle Voraussetzung wird nun-
mehr von der ASFINAG mit der zweiten Aus-
baustufe der VBA auf der A 12 Inntal Autobahn
im Unterinntal vorgezogen. Etwa zum Jahresen-
de 2006 wird somit die A 12 von Kufstein bis Zirl
durchgehend mit den Anzeigequerschnitten der
VBA ausgestattet sein. Mit dem Testbetrieb der
immissionsabhangigen Steuerung wird nach
Fertigstellung der VBA im Winter 2006/07 be-
gonnen.

Die Emissionsminderungen hdngen vom Zeitan-
teil der Schaltung des Tempolimits ab. Im Falle
einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100
km/h wahrend 30 % der Zeit wird der NO,-
Jahresmittelwert um -3,0 %, der 95 %-Wert fir
NO, um -5,1 % und der PM 10-Jahresmittelwert
um -5,7 % gesenkt.

Die rechtlichen Voraussetzungen wurden auf
Initiative des Landes Tirol mit der Novellierung
des IG-Luft geschaffen (BGBI. | Nr. 34/2006 vom
16.03.2006, Artikel 4, § 14 (1a)).

Mittlere Tagesgénge: Prozentualer Zeitanteil mit

Geschwindigkeitsreduktion
100% -

75% A

50% A

25% -

e

0%
00:00

‘— Red 10% der Zeit — Red 20% der Zeit

20:00 24:00 h

Red 30% der Zeit |

04:00 08:00 12:00 16:00

Abb. 1-16: Haufigkeiten von Geschwindig-
keitsbeschriankungen (Quelle: Okoscience AG)
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Lkw - Emissionsklassen nach Verkehrsart
A12 Inntal Autobahn (Radfeld/Kundl) Erhebung Okt. / Nov. 2005
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[mEwro0 127 17 53 197 W Euro 0 4,3% 1,2% 1,0% 2,0%
Abb. 1-17: Zusammensetzung der Lkw-Flotte
auf der A12 Inntal Autobahn
Zulassungsstatistik Tirol
Stand 31.12. der Jahre 2002, 2004 und 2005
Lkw 3,5 - 7,5t Lkw > 7,5t Sattelzugmaschinen
5000 5000 5000
4500 - 4500 4500
4000 4000 - 4000
3500 3500 - 3500
3000 - 3000 - 3000 -
] (] (]
f=d o o
N N N
w2500 4 w2500 4 w2500
N N N
< < <
2000 2000 - 2000 -
1500 - 1500 - 1500 -
1000 - 1000 - 1000 -
500 500 + 500 4
0 - 0 0+
Ende 2002 | Ende 2004 | Ende 2005 Ende 2002 | Ende 2004 | Ende 2005 Ende 2002 | Ende 2004 | Ende 2005
‘I Euro 3 7 161 186 OEuro 3 609 1370 1688 dEuro 3 1096 1643 1753
OEuro 2 198 181 171 OEuro 2 1246 1131 1047 OEuro 2 897 393 315
OEuro 1 143 108 99 OEuro 1 708 577 502 OEuro 1 125 59 40
WEuro 0 289 200 165 BEuro 0 1634 1164 935 WEuro 0 154 100 79

Quelle Statistik Austria, Auswertung i.A. der Wirtschaftskammer Tirol

Abb. 1-18: Lkw-Zulassungsstatistik in Tirol




Mit dem Tempolimit wird auch vom Pkw-Verkehr
ein Beitrag zur Verbesserung der Luftgitesitua-
tion geleistet.

Fahrverbot fiir Euro 0-, 1-, 2-Lkw

Fir die Wirkung dieser Mallnahme ist die Zu-
sammensetzung der Lkw-Flotte auf der A 12
Inntal Autobahn relevant. Von einem Fahrverbot
auf der A 12 Inntal Autobahn betroffen sind je-
doch mehr oder weniger alle in Tirol zugelasse-
nen Fahrzeuge, da auch die Unternehmen in
den Seitentélern fallweise die A 12 benitzen
muissen und dann von einem Fahrverbot genau-
so betroffen und zur Umristung bzw. Neuan-
schaffung von Fahrzeugen gezwungen sind.

Die Unterschiede zwischen Wirkung der Mal3-
nahme und Betroffenheit von Unternehmen
kommt in der unterschiedlichen Zusammenset-
zung der Lkw-Flotte auf der A 12 Inntal Auto-
bahn und der Flotte gemaR Zulassungsstatistik
zum Ausdruck: Bei den Erhebungen im Oktober
und November 2005 auf der A 12 Inntal Auto-
bahn im Unterinntal betrug der Anteil von Euro
0- und 1-Lkw innerhalb des Lkw-Binnenverkehrs
8,1 %. Der Anteil der Euro 0- und 1-Fahrzeuge
an der Lkw-Flotte (> 7,5 t) der Zulassungsstatis-
tik Tirol (Stand 31.12.2005) betragt hingegen
34,4 %.

Bei Mallnahmen nach I1G-Luft ist die Verhaltnis-
mafRigkeit der MalRnahme (Verhéltnis der von
einem Verbot betroffenen Fahrzeuge gegeniber
der emissionsmindernden Wirkung) zu berick-
sichtigen. Ein Fahrverbot fir bestimmte Euro-
klassen hat neben dem Grundsatz der Verhalt-
nismafigkeit auch dem Diskriminierungsverbot
Rechnung zu tragen. Auch (seltene) Kurzstre-
ckenfahrten werden in eine Regelung einzube-
ziehen sein.

Die Wirkung eines Fahrverbotes fiir bestimmte
Euro-Klassen ist relativ gering und prinzipiell
degressiv (daher vom Zeitpunkt des Inkrafttre-
tens abhéngig). Eine zeitlich gestaffelte Nach-
justierung ist zur Aufrechterhaltung der Wirkung
notwendig.

Sektorales Lkw-Fahrverbot

Gegen das am 27.05.2003 verordnete Fahrver-
bot fur Lkw mit bestimmten Gutern (sektorales
Lkw-Fahrverbot) ab 01.08.2003 auf der A 12 im
Unterinntal hatte die Europdische Kommission
eine Klage sowie einen Antrag auf einstweiligen
Rechtschutz beim EuGH eingebracht (Vertrags-
verletzungsverfahren Nr. 2003/2123). Mit dem
Beschluss des Préasidenten des EuGH vom
27.04.2004 wurde dem Antrag Folge gegeben
und die am 30.07.2003 angeordnete und am
02.10.2003 aufrecht erhaltene Aussetzung des
sektoralen Fahrverbotes bis zur Entscheidung
des Gerichtshofes Uber die Klage verlangert. Bei
den Konsultationsgespréachen mit der EK und
den Verfahrenshelfern (Deutschland, Italien und
Niederlande) konnten keine Kompromisse erzielt
werden, da die EK auf einen Verzicht des sekt-
oralen Fahrverbotes beharrte und alternative
MaRnahmen einerseits nicht die erforderliche
immissionssenkende Wirkung erwarten lassen
bzw. andererseits in kurzer Zeit auch im Hinblick
auf den Eingriff in das Wirtschaftsleben nicht
umsetzbar sind.

Der Schlussantrag des Generalanwalts L.A.
Geelhoed vom 14. Juli 2005 enthéalt zahlreiche
bemerkenswerte Aussagen. Zum Vorwurf der
EK beziglich diskriminierender Ausnahmebe-
stimmungen fihrte der Generalanwalt Folgen-
des aus: ,Eines der Merkmale nationaler Maf-
nahmen zur Kanalisierung von Verkehrsstrémen
oder Beeinflussung von Verkehrstragern besteht
darin, dass sie aus Grinden die mit der Auf-
rechterhaltung der Lebensfahigkeit der &rtlichen
und regionalen Wirtschaft zusammenh&ngen,
Ausnahmen fur Verkehr mit Ziel- oder Aus-
gangspunkt in diesen Regionen vorsehen mus-
sen. Wenn kleine Transitstaaten wie die
Schweiz oder Osterreich MaRnahmen zur Beein-
flussung oder Beschrankung von Verkehrsstro-
men ergreifen, kommen Ausnahmen fir den
Ziel- und Quellverkehr im betroffenen Gebiet
beinahe zwangslaufig den inlandischen Spedi-
teuren starker zu Gute als den Spediteuren aus
anderen Mitgliedsstaaten. Diese Auswirkungen,
die wiederum die Folge der Konfiguration der
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Staatsgrenzen ist, kann nicht einfach als eine
Form der Diskriminierung angesehen werden®.
Diese Ausfihrungen sind sicherlich auch fur die
Sonderregelung beziglich des ,S“Verkehrs im
Tropfenzahlersystem der Schweiz relevant.

Von grundlegender Bedeutung sind die Ausfiih-
rungen des Generalanwaltes zur Frage der Zu-
Iassigkeit der Beschrankung des freien Waren-
verkehres im Hinblick auf Zielsetzungen des
Umweltschutzes und der Gesundheit. Er vertritt
die Ansicht, ,dass das sektorale Fahrverbot trotz
seiner unterschiedlichen Auswirkungen auf den
das Sanierungsgebiet durchfahrenden auslandi-
schen bzw. 6sterreichischen Verkehr grundséatz-
lich mit Umweltschutzerwdgungen gerechtfertigt
werden kann.“ Allerdings erachtet der General-
anwalt das sektorale Fahrverbot als unverhalt-
nismaRig, da es strukturelle Veranderungen bei
den Verkehrsstrémen und Verkehrstrdgern her-
beifihrt. Die Vorbereitung und Einfihrung der
MalRnahme war der Tragweite nicht angemes-
sen. Dies betrifft nach Meinung des Generalan-
waltes v.a. die Prifung ausreichender Schie-
nenkapazitaten und der Erreichbarkeit der
Schadstoffverringerung durch andere, weniger
Der Hauptkritik-
punkt des Generalanwaltes ist somit die unzu-
langliche Vorbereitung, das Fehlen vorheriger
Konsultationen mit den Mitgliedsstaaten und die
kurze Frist fur die Einfihrung des Verbotes.

beschrdankende MaRnahmen.

Fir den Generalanwalt ist unstrittig, dass nach
der Uberschreitung des Grenzwertes inkl. Tole-
ranzmarge nach der Richtlinie 96/62 eine Ver-
pflichtung bestand, Malinahmen zu ergreifen,
um die Erreichung der Grenzwerte sicherzustel-
len. Die Verordnung des sektoralen Fahrverbo-
tes entspricht nach Ansicht des Generalanwal-
tes der Zielsetzung, jedoch nicht den Anforde-
rungen der Richtlinie 96/62.

Gemal EuGH-Urteil vom 15.11. 2005 hat die
Republik Osterreich bei der Verordnung des
sektoralen Fahrverbotes gegen die Verpflich-
tungen der Art. 28 und 29 EGV (Verbot der Be-
schrankungen des Warenverkehrs) verstoRRen.
Der EuGH schloss sich dabei weitgehend den

Ausfuhrungen des Generalanwaltes an. Bemer-
kenswert ist allerdings, dass der EuGH an kei-
ner Stelle des Urteils zur behaupteten diskrimi-
nierenden Ausnahmeregelung Stellung nimmt.
Aus den Ausfihrungen des EuGH ergibt sich,
dass ein neues sektorales Fahrverbot in ein
Mallnahmenprogramm einzubinden ist, in dem
die Wirkungen aller Mallnahmen entsprechend
vorab zu evaluieren sind, um allenfalls MaR-
nahmen im Hinblick auf Ungeeignetheit auszu-
schlieBen. Auch sind vorab Transportalternati-
ven zu prifen insbesondere die vorhandenen
Schienenkapazitaten. Um den Unternehmen die
Moglichkeit zu geben, sich auf die gednderten
Verhaltnisse einzustellen, ist der Wirtschaft ein
angemessener Ubergangszeitraum einzuréu-
men.

Des weiteren sind vor Erlassung einer derarti-
gen MalRnahme Konsultationen mit der EK und
den Mitgliedstaaten zu fihren.

Mit Beschluss vom 4. April 2006 hat die EK das
Verfahren gegen die Republik Osterreich offiziell
eingestellt.

Geschwindigkeitsbeschrinkung auf der A 12
Inntal Autobahn bei Imst

Auf der A 12 Inntal Autobahn wurde mit Verord-
nung des Landeshauptmannes vom 10.11.2005
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 100
km/h beschrankt und zwar fir den Abschnitt
zwischen dem westlichen Portal des Roppener
Tunnels und der Anschlussstelle Zams.

Die Verordnung trat mit der Kundmachung am
23.12.2005 in Kraft.

1.3.2 Okopunkteiibergangsregelung

Das Protokoll 9 der Beitrittsakte von 1994, mit
dem das Okopunkteregime, eingefiihrt wurde,
endete mit 31.12.2003. Gegen die Haltung der
Republik Osterreich wurde die Verordnung (EG)
Nr. 2327/2003 des Europaischen Parlamentes
und des Rates vom 22.12.2003 erlassen. Oster-
reich setzte diese Verordnung nicht um. Bereits
2004 waren knapp 80 % der Lkw-Transitfahrten
véllig liberalisiert gewesen. Fiir die im Okopunk-



tesystem verbliebenen Fahrzeuge wére die
doppelte Anzahl der benétigten Okopunkten zur
Verfiigung gestanden, d.h. die Hélfte der Punkte
wére Ubrig geblieben. Der Anteil der Lkw mit
mehr als 8 Okopunkten (diese fallen in die Ver-
botsregelung) lag 2004 bei rd. 1%. De facto
waren 2004 - trotz auBergewdhnlicher Lkw-
Zunahme — rd. 99% der Lkw-Transitfahrten libe-
ralisiert gewesen.

In der Folge hat die EK ein Vertragsverletzungs-
verfahren gegen die Republik Osterreich wegen
Nichtumsetzung dieser Verordnung eingeleitet
(Mahnschreiben).
eine Nichtigkeitsklage gegen diese Verordnung
im Marz 2004 beim EuGH eingebracht.

Osterreich hat seinerseits

Dariiber hinaus hat die Republik Osterreich am
01.09.2004 gestutzt auf die Bestimmung des
Art. 232 EGV eine weitere Klage gegen die EK
beim EuGH eingebracht. Der EK wird Sdumig-
keit hinsichtlich ihrer Handlungsverpflichtung
beziiglich eines Vorschlages fir ein Ubergangs-
regime bis zur Verabschiedung der neuen We-
gekostenrichtlinie vorgeworfen. Diese Klage
steht in unmittelbarem Konnex zu der erwéahnten
Nichtigkeitsklage, die im Falle des Obsiegens
der Republik dazu fiihren wirde, dass keine
Ubergangsregelung nach dem Auslaufen des
Protokoll 9 im Falle der nicht rechtzeitigen An-
nahme einer neuen Wegekostenrichtlinie vorlie-
gen wirde.

Am 17.11.2005 fand zur Nichtigkeitsklage eine
miindliche Verhandlung vor dem EuGH statt.

Von Seiten Osterreichs wurde neben der grund-
satzlichen Nichteignung der Verordnung und
den Unklarheiten bei den Bestimmungen auch
auf die primarrechtlichen Vorgaben des Artikel
11 des Transitprotokolls eingegangen. Das Ziel
der NOx-Reduktion um -60% wurde weder zu
irgendeinem Zeitpunkt der vertraglichen Laufzeit
des Okopunkteregimes noch dauerhaft erreicht.
Die ,Nachfolgeregelung® erfillt dieses Ziel of-
fenkundig umso weniger.

Im Schlussantrag vom 26.01.2006 schlagt der
Generalanwalt L.A.Geelhoed dem EuGH vor, die
Klage der Republik Osterreich als unbegriindet

abzuweisen. Bemerkenswert sind seine Ausfih-
rungen zum Kardinalziel des Protokoll 9 namlich
der Reduktion des NOx-Ausstol3es sowie zu den
Grundlagen der EU-Rechtsetzungsorgane, die
zum Erlass der strittigen Verordnung gefihrt
haben. So fuhrt der Generalanwalt aus, dass
der Zielsetzung des Protokoll 9, die NOx-
Emissionen auf dauerhafter und umweltgerech-
ter Grundlage um 60 % zu senken, keinerlei
Rechtsverbindlichkeit zukomme,
politisches Ziel zu werten sei. Nach Geelhoed
sei lediglich das Instrument des Okopunktere-
gimes rechtsverbindlich. Die von Osterreich
bekampfte Verordnung sei nicht auf das Proto-
koll 9 gestitzt,
Rechtsakt und daher dessen RechtmaRigkeit
nach dem EG-Vertrag und den allgemeinen
Grundsatzen des Gemeinschaftsrechts zu pri-
fen. Das Protokoll 9 als vom EG-Vertrag abwei-
chende Vorschrift sei durch Fristablauf auler
Kraft getreten. Der Generalanwalt sieht die Ver-
ordnung als eine verhaltnismaRige, und daher
geeignete Mallnahme, die den Erfordernissen
des Umweltschutzes Rechnung trégt und der
Dienstleistungsfreiheit ein gréReres aber nicht
uneingeschranktes Mal eréffnet.

vielmehr als

sondern ein eigenstandiger

Mit einem Urteil des EuGH ist im heurigen Jahr
zu rechnen.

1.3.3 Lkw-Maut

Mautvergleich auf den Alpenkorridoren

Die km-bezogenen Mauttarife auf den Hauptkor-
ridoren Uber die Alpen variieren erheblich. Die
Bandbreite geht von 0,12 €/km bis zu 6,16 €/km.
Die héchsten Tarife sind 50-mal teurer als die
niedrigsten Mautsdtze. Selbst die Sondermaut-
tarife weisen groRe Unterschiede auf: Die Son-
dermaut am Frejus ist mehr als 4-mal so teuer
als jene am Brenner.

Am Frejus, Brenner und Tauern gibt es relativ
kurze Strecken mit einer Sondermaut. Am Gott-
hard gilt der in der Schweiz landesweit einheitli-
che Tarif der LSVA.
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FREJUS BRENNER
Lyon - Santhia Kufstein - Verona
EUR/km EURKkm
1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6
0 0 :
40 40 Kufstein-Innsbruck: 0,27€/km
80 80 Innsbruck-Brenner:
. 1,47€/km
Lyon — Frejus: 0,18€/km
120 120 A
160 160 -
Tunnel Frejus: 6,16€/km
200 200 |
Brenner - Verona: 0,12€/km
240 240
280 Frejus - Santhia: 0,20€/km 2801
320 320 -
360 360 -
TAUERN ST. GOTTHARD
Salzburg — Palmanova Basel - Chiasso
EURKkm EURKkm
1 2 3 4 5 6 0 1 2 3 4 5 6
0 : : 0 :
40 Salzburg-Flachau: 0,27€/km 40 4
80 Flachau-Rennweg: 80 4
0,83€/km
120 120 -
160 Rennweg-Tarvisio: 0,27€/km 160 4 Basel - Chiasso: 0,65€/km
200 200 -
240 ¥ Tarvisio-Palmanova: 0,12€/km 240 1
280 | 280
320 - 320 -
360 - 360 -

. Anmerkungen: Maut fur 40t-Lkw (5 Achsen), Euro 3, Um-
Abb. 1-19: Streckenbezogener Lkw-Mauttarif g ( )

. rechnungskurs 1€ = 1,55 CHF, Frejus-Tunnel: Hin- und
auf den Haupttransitrouten g )

RickfahrtserméaRigung, exkl. USt.



Auch die eingehobenen Gesamtmauten auf den
Alpenkorridoren vergleichbaren
Streckenldngen grofle Unterschiede auf: Auf der
Frejusroute werden fiir einen 40 t-Lkw (Euro 3)
217 €, am Gotthard 195 €, am Brenner 96 € und
am Tauern 87 € eingehoben (jeweils exkl. USt.).
Die Maut auf den franzdsisch-italienischen und
den Schweizer Alpenibergédngen ist mehr als
doppelt so hoch wie auf den &sterreichischen
Alpenpéssen.

weisen auf

Mautgebiihren iiber die Alpen

€250

— 0O Maut Euro 3
- Maximal t
€200 | [€217 flmamau |
€195 — Minimalmaut

€150
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Tauern
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Abb. 1-20: Lkw-Mautvergleich auf den Alpen-
korridoren

Die Lkw-Maut am Brennerkorridor ist — entgegen
der weit verbreiteten Meinung — im internationa-
len Vergleich der Alpenkorridore sehr niedrig.

Die unterschiedlichen Mautgebiihren beeinflus-
sen die Routenwahl erheblich, die von den
Transportunternehmen primar nach betriebs-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten getroffen wird.

Die Unterschiede bei der Mineraldlsteuer in der
EU stellen einen zuséatzlichen Anreiz fir eine
Routenwahl
dar. Seit mehreren Jahren sind die Treibstoff-
preise in Osterreich niedriger als in den meisten
Nachbarstaaten. Bei Diesel liegt die Differenz
bei etwa 0,10 bis 0,20 €/1.

Uber &sterreichisches Territorium

Bei einem Tankinhalt von 1.000 | und dem er-
wéahnten Preisunterschied ergibt sich eine zu-
satzliche Kostenminderung von 100 bis 200 €.
Bei einer Fahrt Uber 6sterreichische Alpenkorri-
dore kdénnen somit infolge glinstiger Maut und

Dieselpreise die Transportkosten um insgesamt
rd. 200 bis 300 €/Fahrt reduziert werden.

Bei einer Frachtrate von rd. 0,75 €/km fir ldnge-
re Strecken fallen bei den durchschnittlichen
Lkw-Fahrtweiten am Brenner (rd. 1.160 km)
Transportkosten in der Hbéhe von etwa 870
€/Fahrt an. Bei den bekannt niederen Ge-
winnspannen in der Transportwirtschaft (von nur
wenigen Prozentpunkten) wird die
Bedeutung und Tragweite der niedrigen Maut
und Treibstoffpreise fur die Routenwahl im G-
terfernverkehr erkennbar.

Schweiz (LSVA)

Ab 01.01.2001 wurde in der Schweiz die LSVA
eingefuhrt. Ab 01.01.2005 wurde die LSVA auf
0,016 €/tkm erhdht. Fur einen 40 t-Lkw ergibt
sich ein Tarif von 0,64 €/km. Nach Eréffnung der
NEAT durch den Létschberg ist — voraussicht-
lich 2008 - eine Erhéhung auf maximal
0,0175 €/tkm moglich, das entspricht etwa 0,70
€/km. Die Einnahmen der LSVA beliefen sich
2005 auf rd. 800 Mio.€. Von dieser Summe flie-
Ren zwei Drittel an den Bund, ein Drittel an die
Kantone. Drei Viertel der Einnahmen stammen
von Fahrzeugen aus dem Inland, ein Viertel aus
dem Ausland.

immense

Deutschland

Mit Jahresbeginn 2005 wurde die streckenbezo-
gene Maut fir Lkw>12 t auf den deutschen Au-
tobahnen eingefihrt. Der Tarif fir Lkw bis 3
Achsen liegt zwischen 0,09 €/km und 0,13 €/km,
fur Lkw ab 4 Achsen zwischen 0,10 €/km und
0,14 €/km.

Als Folgen der Einfihrung der Lkw-Maut nahm
der Leerfahrtenanteil ab 2005 in Deutschland
um mehr als 2% ab. In Zusammenhang mit Lkw-
Ausweichverkehr auf untergeordneten Strallen
besteht ab 1.1.06 die rechtliche Madglichkeit,
bestimmte Strecken fur den Durchgangsverkehr
von Lkw>12t zu sperren. Die Zahl der Neuzu-
lassungen von Lkw<12 t stieg in Deutschland in
den letzten Jahren deutlich an.

Die Verbraucherpreise in Deutschland haben
sich infolge Einfiihrung der Lkw-Maut praktisch
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nicht gedndert: Im Durchschnitt wurde eine Er-
héhung um + 1,5 %o registriert.

Euro 4-Lkw fallen bis Ende September 2006 in
die niedrigste Mautkategorie, Euro 5-Lkw kon-
nen bis 30.9.09 den glnstigsten Tarif in An-
spruch nehmen. Ab 1. Oktober 2006 fallen Euro
2-Lkw in die teuerste Mautkategorie, ab Oktober
2009 auch Euro 3-Lkw.

Wegekostenrichtlinie

Mit der politischen Einigung im Rat vom
21.04.2005 besteht nunmehr die Aussicht, dass
nach Passieren dieses Entwurfes im Europai-
schen Parlament im Dezember 2005, die neue
Wegekostenrichtlinie (WKRI) im ersten Halbjahr
2006 im Amtsblatt kundgemacht werden wird.
Bei den Verkehrsministertreffen am 09.03.2004
und 07.10.2004 konnte zuvor kein Kompromiss
erzielt werden.

Aus Osterreichischer Sicht ist im Zusammen-
hang mit dieser politischen Einigung einerseits
die Ankiindigung von Verkehrskommissar Barrot
von besonderer Bedeutung, wonach die Nicht-
umsetzung des Urteils zur Brennermaut von der
EK nicht weiter verfolgt werden wird.

Die Ausgangslage im behdngenden Vertragsver-
letzungsverfahren stellt sich dermalien dar,
dass nach Ansicht der EK die Brennermaut um
weitere 40 % gesenkt werden musste, um der
geltenden Wegekostenrichtlinie RL 1999/62/EG
zu entsprechen. Nach den Ankindigungen von
Kommissar Jacques Barrot kénnen die Bren-
nermauttarife im Rahmen eines ,Vorgriffes® auf
die neue Wegekostenrichtlinie beibehalten wer-
den. Das Verfahren (Brennermaut-Klage) soll
mit Inkrafttreten der neuen WKRI, die einen 25
%-igen Mautzuschlag fiir die Querfinanzierung
des Brenner Basistunnels erlaubt, definitiv ein-
gestellt werden.

Diese Zusage ist von besonderer Bedeutung, da
sie zum einen die Aufrechterhaltung der derzei-
tigen Brennermaut ermdglicht und des Weiteren
auch eine Finanzierungsschiene fur die Errich-
tung des Brenner Basistunnels eréffnet.

Als Vorgriff auf die vorgesehene Querfinanzie-
rung wurde mit der Anderung des ASFINAG-
Gesetzes (BGBI. | Nr. 26/2006) die ASFINAG ab
01.01.2006 verpflichtet, Ruckstellungen
Ausmall von 20 % der auf der A 13 Brenner
Autobahn eingehobenen Netto-Benltzungs-
entgelte zur Finanzierung des auf &sterreichi-
schem Staatsgebiet zu errichtenden Brenner
Basistunnel zu bilden.

im

Abgesehen davon erfillt die neue Wegekosten-
richtlinie allerdings nicht die Erwartungen des
Landes Tirol, da wesentliche Forderungen, wie
etwa die vollstdndige Internalisierung der exter-
nen Kosten, nicht beriicksichtigt wurden.

Zudem war seitens der EK (und natirlich auch
der Republik Osterreich) beabsichtigt, dass als
Nachfolgeregelung fir das Okopunktesystem
ein Lenkungsinstrument Uber die neue WKRI
entwickelt werden soll.

Folgende Anderungen in der WKRI sind nun-
mehr vorgesehen:

- Moglichkeit der Querfinanzierung in sensib-
len Berggebieten

- Differenzierung der Lkw-Maut ab 2010

- Mdglichkeit der Bemautung im untergeord-
neten Strallennetz

- Ausarbeiten einer Methodik fiir die Berech-
nung der externen Kosten

- Mdglichkeit von Vielfahrerrabatten

Nachdem in den Erwagungsgrinden zur neuen
WKRI unter Ziffer 3 auf das WeiBbuch (2001)
,Die Europaische Verkehrspolitik bis 2010 hin-
gewiesen wird, darf an wesentliche Aussagen im
WeilRbuch zu den Erfordernissen einer wirksa-
men Tarifierungspolitik erinnert werden:

- Ein Hauptproblem des europaischen Ver-
kehrssystems ist das ungleiche Wachstum
der verschiedenen Verkehrstrager

- Als Grund fur das ungleiche Wachstum wer-
den u.a. die fehlende Beriicksichtigung ex-
terner Kosten in den Verkehrspreisen gese-
hen.



- Die unterschiedlichen Kostendeckungsgrade
bei einzelnen Staaten und auch verkehrstra-
gern verfélschen einerseits den Wettbewerb.
Andererseits wird durch Preise, die nicht die
gesellschaftlichen Gesamtkosten wiederge-
ben, die Verkehrsnachfrage kinstlich er-
hoht.

- Neben dem Aufbau des TEN-Netzes kommt
der Einbeziehung der Kosten
grundlegende Bedeutung bei der Erreichung
ausgewogenerer Verkehrstrédgeranteile zu.

externen

- Die Beférderung mit Lkw ist auf sehr kurzen
Strecken unumgénglich. Dagegen stellt sich
sehr wohl die Frage, aus welchen Griinden
diese Beférderungsart auch im Mittel- und
Langstreckenbereich beibehalten bzw. ge-
férdert wird, obwohl es Alternativiésungen
gibt.

Diesen Anspriichen, die dem Weillbuch der eu-
ropdischen Verkehrspolitik bis 2010 enthommen
sind, wird die neue WKRI nicht gerecht.

1.3.4 Interreg llIB Projekt MONITRAF

»Monitoring der Auswirkungen des Strallenver-
kehrs im Alpenraum und Entwicklung gemein-
samer Maflnahmen*

Im Janner 2005 haben sieben Alpenregionen
gemeinsam das Alpine Space INTERRG Il1IB
Projekt MONITRAF gestartet. Die Projektidee
und -initiative stammt aus der Schweiz und wur-
de vom ,Lead Partner, dem Land Tirol weiter-
entwickelt. Das Projektgebiet liegt entlang der
vier Hauptkorridore Brenner, Gotthard, Mont-
Blanc und Fréjus. Es umfasst die Regionen
Nord- und Sudtirol, Zentralschweiz und Ticino
sowie Rhoéne-Alpes, Valle d’Aosta und Piemon-
te.

TR AT MMONITRAF

INTERREG B - Alpine Space

T e
n l‘ L D S winale fhe LA
A =
Ltk

— e e b b

Abb. 1-21: Projektsgebiet MONITRAF

Die Offentlichkeitsarbeit des Projektes obliegt
der Europaischen Akademie Bozen (EURAC).

Das Ziel von MONITRAF ist, MaRnahmen und
Ldésungsvorschldge zu den Auswirkungen des

alpenquerenden Giterfernverkehr gemeinsam
zu erarbeiten. In allen Regionen treten
verkehrstechnische, 6kologische oder

sicherheitstechnische Probleme entlang der
Alpenkorridore immer starker in den
Vordergrund.

In allen Regionen wird auch das gleiche Ziel
verfolgt, die Verlagerung des Guterfernverkehrs
auf die Schiene. Mit grolem Aufwand werden
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daher entlang der Alpentransversalen neue
Eisenbahninfrastrukturen geplant und gebaut.

Bisher wurden in den einzelnen Regionen
isoliert ~ Strategien Umsetzung der
verkehrspolitischen Ziele verfolgt. Die fehlende
Abstimmung der Malinahmen fiihrte vor allem
zu Verlagerungen des Lkw-Verkehrs zwischen
den Korridoren. Die Routenwahl erfolgt ndmlich

flexibler als die Verkehrstragerentscheidung.

zur

Insgesamt  konnte keine Dampfung im
Wachstum des alpenquerenden Stralengiter-
fernverkehrs erreicht werden. In diesem Zu-
sammenhang werden auch die Ausbaumal3-
nahmen der Eisenbahninfrastrukturen

Offentlichkeit kontroversiell diskutiert.

in der

Das gemeinsame Verlagerungsziel setzt eine
gemeinsame Strategie voraus.

Neben der Stdrkung der Zusammenarbeit zwi-
schen den Regionen steht bei MONITRAF nun
die Entwicklung eines ganzheitlichen Ldésungs-
ansatzes im Vordergrund. Die Marktposition und
—anteile der Schiene missen verbessert wer-
den.

Unter der Leitung des Projektpartners Sidtirol
wurden Studien Uber die Routenwahl sowie die
Auswirkungen des alpenquerenden Giuterver-
kehrs durchgefiuihrt (siehe auch Kapitel 1.2.4).
Die Zusammenhange zwischen Guterverkehr
und den Bereichen Luft, Ldrm, Gesundheit, Wirt-
schaft, Raumentwicklung und Tourismus wurden
beleuchtet und dienen als Grundlage fur die
kommenden Arbeitsschritte des Projektes. Im
Dezember 2005 wurden auf der ersten MO-
NITRAF Konferenz ,Transport across the Alps*
in Luzern in der Schweiz Ergebnisse dieser Stu-
dien prasentiert.

Aufbauend auf des bisherigen Untersuchungs-
ergebnissen werden Indikatoren fir ein Beo-
bachtungssystem festgelegt. In weiterer Folge
werden MafBnahmenvorschldge zur Umsetzung
der gemeinsamen Strategie erarbeitet.

2005 [ 2005 [ 2008

2007 [
|

MONITRAF |
[ I [

Projektmanagment und Offentlichkeitsarbeit |

Grundlagen

Datensammlung
T

Definition von Indikatoren

Szenarien

rechtliche Rahmenbedingungen
T

MaRnahmen, Empfehlungen ]

w

Innsbruck, Abschlusskorlferenz, Janner 2008 i\(

Lucerne, Tagung, 1}-3. Dezember 2005

Abb. 1-22: Projektsablauf MONITRAF

Die Themenschwerpunkte Luft, Ld&rm und Ge-
sundheit werden im Detail im Partnerprojekt
ALPNAP untersucht und flieBen in MONITRAF
ein.

Zum Abschluss des Projektes findet eine inter-

nationale Konferenz in Innsbruck (Jahresbeginn
2008) statt.

Informationen zum Projekt: www.monitraf.org



1.4 Kontrolistellen

Gemall den Vorgaben des Tiroler Landtages
wurde das Kontrollstellenkonzept weiter umge-
setzt:

A13 Brenner Autobahn

Am Brenner versucht das Land seit Jahren ge-
meinsam mit der ASFINAG die bestehende Kon-
trollstelle am Zollamtsplatz zu sanieren und zur
Kontrollstelle Brenner Light auszubauen. Dies
scheiterte bisher an den Bemihungen der AS-
FINAG, fir den Zollamtsplatz einen Betreiber fiir
die geplante Raststation zu finden. Nach Vorlie-
gen einer abgestimmten Planungsvariante wur-
den die Ausschreibung zur Detailplanung der
Anlage von der ASFINAG unterbrochen. Seit
Herbst 2005 verfolgt die ASFINAG ein Konzept,
die Kontrollstelle an der Anschlussstelle Bren-
nersee zu situieren.

Abb. 1-23: Waagenanzeige eines liberladenen
Lkw

Im Frihjahr 2006 begannen Vertragsverhand-
lungen zwischen Land und ASFINAG in Bezug
auf eine Kontrollstelle am Brennersee. Fir das
Land ist die Aufrechterhaltung der Funktionsfa-
higkeit der Kontrollstelle am Brenner auch wéh-
rend der langfristigen Grundstiicksverhandlun-
gen, Behoérdenverfahren und Bauarbeiten von
zentraler Bedeutung, vor allem auch aus Si-
cherheitsgriinden (Geféllestrecke).

Ein Ersatz fir die bestehende Briickenwaage
und die Errichtung einer Achslastwaage am
Brenner ist bis zur Fertigstellung einer neuen
Kontrollstelle bei der Anschlussstelle (friihes-
tens 2008) notwendig.

B180 Reschen Straen

Die Kontrollstelle in Nauders ist nach Musau im
Aullerfern (eréffnet im Frihjahr 2005) die zweite
Kontrollstelle an einer Landesstrafle. Dement-
sprechend wird diese Anlage auch technisch
und betrieblich gleich ausgefuhrt. Larmschutz-
bauten nehmen auf die Ndhe zum Siedlungsge-
biet bzw. Hotelbetrieb Rucksicht. Nach Ab-
schluss der Verhandlungen mit der BIG kdnnen
die Abbrucharbeiten an den bestehenden Zoll-
amtsgebduden voraussichtlich zu Sommerbe-
ginn 2006 gestartet werden. Mit einer Fertigstel-
lung ist 2006 zu rechnen.

Kontrolistellen-Statistik

Ab April 2005 waren in Tirol drei Kontrollstellen
in Betrieb. (Radfeld und Kundl an der A12, Mu-
sau an der B179).

Im Durchschnitt (iber alle Tage) wurden in Rad-
feld 20% aller Lkw Uber 3,5t auf die Kontrollstel-
le ausgeleitet und Uber die Vorselektion (Ge-
wicht- und Héhenkontrolle) gepruft. 2% aller Lkw
(das sind 10% der ausgeleiteten Lkw) wurden
auf der Wiegespur einen naheren Kontrolle zu-
gefuhrt.

A12 Inntal Autobahn, Kontrolistelle Radfeld
Fahrtrichtung Kufstein

3.858 Lkw/24h = 100%

3.086 = 80%
nicht kontrolliert
772 =20% 694 = 18%
kontrolliert nur Vorselektion

78 = 2%
Hauptkontrolle

In Kundl (Fahrtrichtung Innsbruck) wurden 21%
der Lkw ausgeleitet und lber die Vorselektion
kontrolliert. Statistiken tGber den Anteil detaillier-
ter Kontrollen liegen nicht vor.
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A12 Inntal Autobahn, Kontrolistelle Kundl
Fahrtrichtung Innsbruck

3.748 Lkw/24h= 100% 2.961 = 79%

nicht kontrolliert

787 =21%
kontrolliert

Neben Radfeld ging im April 2005 auch die Kon-
trollstelle in Musau an der B179 Fernpassstralle
(Fahrtrichtung Reutte) in Betrieb. 9% aller Lkw
wurden hier kontrolliert. In Musau existiert keine
Vorselektion, alle Lkw werden Uber die Haupt-
waage gefiuhrt.

B179 FernpassstraBe, Kontrollstelle Musau
Fahrtrichtung Reutte

359 Lkw/24h= 100% !

Die Kontrollen werden auf Basis folgender ge-
setzlicher Grundlagen durchgefihrt:

327 =91%
nicht kontrolliert

32=9%
Hauptkontrolle

- StraBenverkehrsordnung (StVO)

- Kraftfahrgesetz (KfG)

- Fuhrerscheingesetz (FSG)

- Immissionsschutzgesetz — Luft (IG-L)

- EG Verordnung Lenk- u. Ruhezeiten (EGVL)
- Fremdenrecht (FRBG)

- Guterbeférderungsgesetz (GBG)

- Gefahrenguterbeférderungsgesetz (GGBG)
- Mautgesetz (Vignette, roadprincing)

- u.a.

Die Strafgelder werden je nach Gesetzesmate-
rie werden zugewiesen. Von den StVO-
Strafgeldern erhélt z.B. das BMI (Polizei) 20%,
der jeweilige StralRenerhalter (ASFINAG, Land,
Gemeinden,...) 80%. Beim KfG flieBen 100%
zweckgebunden fir die Sozialhilfe an das Land.

68% aller Strafgeldeinnahmen dieser drei Kon-
trollstellen gingen im Jahr 2005 an das Land,
21% erhielt die ASFINAG und 11% der Bund
(BMI, BMVIT).

5%

Verteilung der
Strafgelder

14%

16%

Land 68%
ASFINAG 21%
Bund 11%

@ Land Allgemein O Land Sozialhilfe
O Land Wiegegebiihren
O BMVIT Verkehrssicherheitsfonds

D ASFINAG Maut

@ Land StraBenerhalter
mBM
O ASFINAG StraBenerhalter

Abb. 1-24: Aufteilung der Strafgelder

2005 wurden insgesamt 3,87 Mio. € an Strafgel-
dern und Gebilhren bei den Kontrollstellen in
Tirol eingenommen. Zu beachten ist dabei, dass
sowohl Radfeld als auch Kundl erst mit April
2005 in Betrieb gingen.

Kontrolistelle Organstraf-| Wiege- | Ersatz- | Verwaltungs- Summe ]

(Betrieb von - bis) | mandate | gebiihren | maut strafen Abb. 1-25: Einnahmen
Radfeld (lV-X”) 370 31 72 872 1.345 an den Kontrollstellen
Kundl (I-XII) 331 24 82 1.957 2394 | . .

Musau (IV-XII) 30 2 98 130 | im Jahr 2005 (in Tsd. €)
Summe 731 57 154 2.927 3.869




1.5 Unfallentwicklung

Im Jahr 2005 war die Unfallentwicklung In Tirol
und auch in Osterreich - wie schon in den Vor-
jahren - sehr positiv. Die Zahl der Unfélle, der
verletzten Personen und auch der getdteten
Unfallopfer nahmen ab.

In Osterreich wurden insgesamt 40.986 Unfélle
(-1.671, -3,9% gegenlber 2004) registriert. Da-
bei wurden 53.234 Personen(-2.623, -4,7%)
verletzt und 768 (-110, -12,5%) getodtet.

In Tirol sank 2005 die Zahl der Unfélle von
4.329 im Jahr 2004 auf 4.128 Unfalle (-4,6%).
Die Zahl der Verletzten ging von 5.788 auf 5.320
(-8,1%) zurtick. Es starben um 7 Personen (-
10,9%) weniger als im Vorjahr (2005: 57). Von
den getdteten Personen starben 17 im Ortsge-
biet und 40 im Freilandbereich. Bei den Verletz-
ten liegt der Anteil des Ortsgebietes bei rd. 60%.

Osterreich
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Abb. 1-26: Unfallentwicklung in Osterreich
und in Tirol

Verungliickte FuBgéanger nach Altersgruppen in Tirol 2005
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Abb. 1-27: Verungliickte FuBgéanger in Tirol

Im Jahr 2005 waren in Tirol insgesamt 837 Ful3-
gédnger in Unfalle verwickelt. 405 Personen
(48%) blieben unverletzt, 432 Personen (52%)
verungliickten. 3 FuRgénger (0,4%) starben bei
Verkehrsunféllen.

Auffallend ist die ungleiche Verteilung der Ver-
letzungsgrade innerhalb der Altersgruppen. Kin-
der und &ltere Menschen sind einerseits Uber-
proportional an Unféllen als FuRganger beteiligt
und weisen zuséatzlich ein héheres Verletzungs-
risiko auf. Wahrend bei den 20- bis 60-jdhrigen
das Verletzungsrisiko unter 40% liegt, steigt es
bei Kinder und bei alteren Personen stark an.
Kinder im Pflichtschulalter werden beinahe bei
jedem Unfall verletzt (Verletzungsrisiko Uber
90%). Auch die getéteten FuRganger finden sich
nur in der Altersgruppe der Kinder und alteren
Personen.

MaRnahmen zum Schutze von Fuligangern soll-
ten sich vor allem an die jingeren und é&lteren
Bevoélkerungsschichten richten. Aufklarung ins-
besondere in Schulen, aber auch Nachschulun-
gen und Hilfestellungen fir altere Personen sind
erforderlich.

FuRganger sind die schwéchsten Verkehrsteil-
nehmer. Lediglich 5% der an Unfallen Beteilig-
ten bleiben unverletzt. Bei den Radfahrer be-
tragt der Anteil der Unverletzten 10%, bei den
Pkw-Insassen 45%.
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1.6 Verkehrsmanagement

Zur Bewaltigung der Verkehrsprobleme werden
folgende Strategien verfolgt:

- Verkehrsvermeidung (Verzicht auf unnétige
Autofahrten, z.B. Bildung Fahrgemeinschaf-
ten, Wahl des Wohnortes in der Nahe vom
Arbeitsplatz)

- Verkehrsverlagerung auf den Umweltver-
bund (Auto -> FuR, Rad, OV)

- Ausbau der Verkehrsinfrastruktur (StralRen-
und Eisenbahnverbindungen)

- Bewaltigung des Verkehrs mit innovati-
ven/neuartigen Loésungen (intelligente Ver-
kehrssteuerung mittels Verkehrsbeeinflus-
sungsanlagen (VBA), Wechselwegweisung
(WWW), verkehrsabhéngige Verkehrslicht-
signalanlagen (VLSA), Priorisierung des OV

etc.)

In Tirol werden zahlreiche innovative Lésungen
zur Steuerung des Verkehrs entwickelt und um-
gesetzt:

1.6.1 Pilotprojekt OV-Priorisierung in

Schwaz

In Tirol werden ab dem Jahr 2003 verkehrsab-
hangige Lichtsignalanlagen errichtet (z.B. Muhl-
bachl, Hall, Wérgl, Lienz), um den Verkehrsab-
lauf an den hoch belasteten Kreuzungen zu
verbessern.

Zwei VLSA in Schwaz wurden auf verkehrsab-
hangige Steuerung umgeristet und erstmalig in
Tirol fir die Anmeldung von City- und Regional-
bussen ausgestattet. Beide Ampeln erfassen
das Verkehrsaufkommen aus allen Richtungen
automatisch. In 8 Bussen der Fa. Ledermair auf
8 City- und Regionalbuslinien wurden spezielle
Komponenten zur Ortung der Fahrzeuge und zur
Ubertragung der Datentelegramme an die VLSA
eingebaut. Nach Anmeldung wird nach einer
vordefinierten Steuerung die VLSA fir den sich
ndhernden Bus rechtzeitig auf Grin gestellt
bzw. die Phase verlangert.

Ziel ist die optimale Ausnutzung der Kapazitat
des Knotens ohne einzelne Gruppen von Ver-
kehrsteilnehmern zu benachteiligen. Der OV und
der motorisierte Individualverkehr fahren an
beiden Kreuzungen im gemeinsamen Strallen-
raum, womit auch die Kfz von einer Griinzeitver-
langerung fir die Regionalbusse profitieren und
durch den OV-Eingriff in die Steuerung der
VLSA keine Leistungsfahigkeitsverluste entste-
hen.

Die Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs ist
Vorraussetzung zur Einhaltung der Fahrplane
der Regionalbuslinien und damit fur attraktive
Reisezeiten mit den Zielen Aktivierung der Um-
steigepotentiale zum OV, Férderung des inter-
modalen und multimodalen Verhaltens von Ver-
kehrsteilnehmern, Erhéhung Verkehrssicherheit
und Verminderung der Umweltbelastung.

Das Pilotprojekt wurde am 3. November 2005 in
Betrieb genommen und einem einmonatigen
Testbetrieb unterzogen. Die Erfahrungen
Regelbetrieb sind sehr positiv.

im

Busse der Fa. Ledemair;

FED4 Bordrechnes mil
Badimputsgeber und Tiskontakl,
K ommuriikalicns modud nki
FFSK, GPS, GEM/GPRS sowie
Funicgeral

P

Abb. 1-28: Schemadarstellung VLSA- und
Buskomponenten fiir den Pilotbetrieb

Ampel in Schwaz,
Verkehrzabhingige VLSA
mil Delakdorsn und Tasler
sowie Funkemplangs- nd
Tolegrammauswerosinhail

Kommunikationsmaodul

Abb. 1-29: Komponenten der Busausriistung



1.6.2 Anwendungen fiir Regionalbusse

In einer Systemstudie wurden die Moglichkeiten der
OV-Priorisierung und der dynamischen Fahrgastin-
formation sowie die Nutzbarkeit fiir alle Verkehrsun-
ternehmen in Tirol untersucht. Die vorhandenen
Systeme in Innsbruck und Schwaz wurden tech-
nisch und wirtschaftlich Gberprift.

Unter Einbeziehung der Stadt Innsbruck, zahlrei-
cher regionaler und stadtischer Verkehrsunterneh-
men, der Verkehrsverbund Tirol GmbH sowie von
Herstellerfirmen wurden die technischen Mdglich-
keiten der Beeinflussung von Ampeln durch alle
Regionalbusse in und aufierhalb von Innsbruck
ausgelotet.

Fir die dynamische Fahrgastinformation an Halte-
stellen in Innsbruck und der Region liegen drei
L&ésungsmdglichkeiten vor. Die im Pilot in Schwaz
erfolgreich getestete Variante wurde empfohlen.
Diese erfillt die Anforderungen der Busunterneh-
mer, ist ausbaufahig, kann schrittweise umgesetzt
werden und ist die kostenglnstigste Lésung. Fur
eine flachendeckende Realisierung in Tirol fallen
laut Kostenschatzung Gesamtkosten von ca. 6,4
Mio. Euro an, die vom Land Tirol, den Gemeinden
und den Verkehrsunternehmen gemeinsam in vier
bis fiinf Jahren zu tragen sind. Mit der ersten Aus-
baustufe kann bereits 2006 begonnen werden.

Abb. 1-30: Dynamische Fahrgastinformation
der Innsbrucker Verkehrsbetriebe

Das favorisierte Konzept stellt eine einheitliche
Lésung fur alle Verkehrsunternehmen in Tirol dar
und wird durch Ausbau der bestehenden Fahr-
scheindrucker, wie sie bereits in allen Bussen des

Verkehrsverbundes Tirol eingesetzt sind, erreicht.
Die Ausristung der Ampeln und die Errichtung von
Fahrgastinformationsanzeigen an Haltestellen kén-
nen unabhangig von der Busausstattung erfolgen.
Der Datenschutz der unterschiedlichen Verkehrsun-
ternehmen bleibt gewahrt. Von der Realisierung der
vorgeschlagenen Ldsung profitieren alle im &ffentli-
chen Verkehr tatigen Unternehmen und besonders
die Bevdlkerung. So kénnen sich sowohl die Regi-
onalbusse, die aus der Umgebung nach Innsbruck
fahren, die Ampeln entlang des Innrain, Kranebitter
Allee, Haller Stral’e oder Sudring auf Grin schal-
ten, wie auch die Busse der Innsbrucker Verkehrs-
betriebe die Ampeln auf der B171 in Hall und Rum.
Alle Fahrgéste, ob sie nun nach Innsbruck oder
innerhalb des Stadtgebietes fahren, kénnen sich
Uber die aktuelle Ankunfts- bzw. Abfahrtszeit bei
dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen
wichtigen Haltestellen informieren.

an

Die dargestellte Variante vereint wesentliche
Vorteile fur die Interessenstrdger Land und
Stadt sowie fir die regionalen Verkehrsunter-
nehmen auf sich. Auf der anderen Seite muss
das bestehende Sender-/Empféngersystem in
der Stadt Innsbruck umgeristet werden, was die
Funkausstattung der IVB-Busse und die Konfi-
guration der Funkempfangseinheiten und Tele-
grammauswerteeinheiten in allen Steuergeraten
mit OPNV-Priorisierung in Innsbruck betrifft. Die
VLSA-Beeinflussung in Stadt und Region erfolgt
einheitlich gemalk VDV-Standard. Die Busse der
IVB erhalten eine einheitliche moderne Funk-
ausstattung. Das Verkehrssteuerungssystem
der Stadt Innsbruck erhéalt eine zukunftsorien-
tierte Ausrichtung, die durch standardisierte
Schnittstellen geprégt ist. Die Busse der regio-
nalen Verkehrsunternehmen kommen weiterhin
mit einem Bordrechner aus.

Die Standorterfassung der Regionalbusse er-
folgt in Stadt und Region durch Kombination der
logischen in Verbindung mit der satellitenge-
stitzten Ortung. Die IVB-Stadt-Busse arbeiten in
Innsbruck wie bisher auf Basis des bestehenden
Bake-Funk-Systems, ebenso die IVB-
Regionalbusse an den betroffenen VLSA in der
Region. Das DFI-System mittels GSM/GPRS
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stellt in der Region eine funktionsfahige und
wirtschaftliche Lésung dar. Die IVB setzen fir
das RBL mit DFI in Innsbruck weiterhin das be-
stehende System ein, bei dem der Informations-
austausch Uber das analoge Betriebsfunknetz
abgewickelt wird.

Region
Regionale Verkehrsunternehmen (VU)

DFI-Server
OBB-Postbus

DFI-Server
VT - Arbeitsplatz

Abb. 1-31: Systemlésung fiir den Verkehrs-
verbund Tirol

Durch die Kopplung des zentralen DFI-Servers
beim VVT mit einem eigenen DFI-Server der
OBB-Postbus GmbH sowie eine Anbindung des
regionalen DFI-Systems an das RBL der Stadt
Innsbruck Uber eine standardisierte VDV-
Schnittstelle kann das gesamte DFI-
Anzeigesystem technisch integriert und zugleich
der Datenschutz gewahrt werden.

Zur Abklarung von Detailfragen hinsichtlich der
vorgeschlagenen Systemlésung sind Test- und
Pilotprojekte erforderlich. Eine Arbeitsgruppe
,Stabstelle OV-Optimierung“ arbeitet bereits an
der Konzeption und Umsetzung der Projekte.

Zu deren Aufgaben zahlen neben der Realisie-
rung von erforderlichen Test- und Pilotprojekten
zur OV-Priorisierung fiir Regionalbusse in Inns-
bruck und der Ausweitung der Fahrgastinforma-
tion in die Region, die Umsetzung der erforderli-
chen Ampelumristung und Busausristung so-
wie ein MaRnahmenkonzept zur Optimierung
des Regionalbusverkehrs im Ballungsraum
Innsbruck hinsichtlich des Verkehrsraumes
(Busspur, verkehrsorganisatorische MaRnahmen
etc.).

1.6.3 Verkehrsbeeinflussungsanlage (VBA)

Nach der Ausarbeitung des Malnahmen-
konzeptes und der Detailplanung der VBA in
den Jahren 2002/2003 wurden 2004 die Aul3en-
anlagen und Infrastruktureinrichtungen der ers-
ten Ausbaustufe errichtet. Am 29. Mai 2005
wurde die VBA Tirol offiziell als erste VBA in
Osterreich in Betrieb genommen, allerdings mit
Einschrankungen im Probebetrieb. Die erforder-
liche Verordnung des BMVIT ist nach Anderung
der StVO, welche fur die erste VBA in Oster-
reich notwendig wurde, erfolgt. Die Kontrollstelle
Kundl wurde analog der Einbindung der Kon-
trollstelle Radfeld in die VBA umgestellit.

Durch das Vorziehen der 2. Ausbaustufe, die
erst fur 2012 vorgesehen war, wird die Realisie-
rung einer immissionsabhangigen Geschwindig-
keitssteuerung auf der A12 Inntal Autobahn im
Unterland moglich. Die immissionsgesteuerte
VBA wurde im Auftrag des Landes Tirol konzi-
piert und ist Teil eines Malknahmenpakets zur
Verringerung der Schadstoffbelastungen im Inn-
tal (siehe Kapitel 1.3.1).

bcs
‘;' u- -

1. Ausbaustufe (bereits realisiert) 2. Ausbaustufe (geplant)

Abb. 1-32: Ausbaustufen der VBA Tirol

Mit der 2. Ausbaustufe ist die gesamte A13
Brenner Autobahn und die A12 von Kufstein bis
Zirl flachendeckend mit Anzeigequerschnitten
zur Verkehrsbeeinflussung ausgerustet.



1.7 Mobilitatsplanung

Mobilitat spielt in unserer Gesellschaft und un-
serem Wirtschaftsleben eine groRe Rolle. We-
gen der hohen Bedeutung von guten Verkehrs-
verbindungen - im Individual- als auch im Of-
fentlichen Verkehr - ist es wichtig, die Mobilitat
im erforderlichen Mall auch zukinftig zu si-
chern. Anderungen im Mobilitdtsverhalten stel-
len fir die Gesellschaft eine groRe Herausforde-
rungen dar. Die Verhaltensmuster sind lang
praktiziert und daher eingeprégt. Ein Umstieg
setzt eine hohe Attraktivitdt bei den alternativen
Verkehrsmitteln sowie eine positive Grundein-
stellung voraus.

Neben Investitionen in Infrastruktur und Betrieb
von offentlichen Verkehrsmitteln ist auch wich-
tig, im Bereich von Kommunikation und Offent-
lichkeitsarbeit die Bevdlkerung auf Mobilitatsal-
ternativen aufmerksam zu machen.

Im Jahr 2005 starteten die Vorarbeiten fur den
Einstieg des Landes Tirol in den umfassenden
Bereich des Mobilitdtsmanagements und der
Mobilitatsberatung.

1.7.1 Verkehrskonzept westliches Mittelge-

birge

Gemeinsam mit den Gemeinden Natters, Mut-
ters, Goétzens, Birgitz, Axams und Grinzens wird
vom Land ein Verkehrskonzept fiir das westliche
Mittelgebirge erstellt. GroRBes Gewicht wird in
diesen Planungen auf den Langsamverkehr
(FuRgénger und Radverkehr) gelegt. Gerade im
Innerortsverkehr bietet der Umstieg vom Auto
auf Rad und zu Ful} bei Kurzstrecken ein grolRes
Einsparungspotential. Die Erhebungen fir das
Verkehrskonzept fanden im Winter und Frihjahr
2006 statt. Es ist vorgesehen, die Bevdlkerung
in das Projekt einzubinden. Mit der Fertigstel-
lung ist Mitte 2007 zu rechnen.

1.7.2 Mobilititsprojekte

Virger mobil 0650/390 309 6

Von der Gemein-
de Virgen in Ost-

VIRGER

tirol wurde im
September 2005
ein innovatives MOB'"'

Verkehrsmittel

innerhalb des Gemeindegebietes eingefihrt.
Das ,Virger mobil“ ist eine Mischung aus Offent-
lichem Nahverkehr und Anrufsammeltaxi und
ermdglicht Personen ohne eigenes Auto die
Mobilitat innerhalb der Gemeinde. Fahrgéste
missen sich bei der Gemeinde anmelden. Die
Einzelfahrt kostet 1 €. Moglich ist dieses System
durch ehrenamtliche Fahrerinnen und Fahrer,
die abwechselnd (durchschnittlich einmal im
Monat) Dienst im Virger mobil leisten. Die Inves-
titionskosten wurden von der Gemeinde und
privaten Sponsoren getragen. Das Land férdert
ebenfalls dieses Projekt als innovatives Pilotpro-
jekt und begleitet den Betrieb innerhalb des
ersten Jahres. Der laufende Betrieb wird Uber
die Einnahmen aus Fahrkartenverkaufen und
Sponsorvertragen gedeckt. Im ersten halben
Jahr waren durchschnittlich 15 Personen am
Tag mit dem Virger mobil unterwegs. Es muss
darauf hingewiesen werden, dass dieses Projekt
nicht so sehr den Umstieg auf umweltfreundli-
che Verkehrsmittel anstrebt, sondern das Ziel
hat, die Mobilitat fur altere Personen und Kinder
in der Gemeinde zu erhdhen bzw. erst zu er-
maoglichen.

Mobilitatsberatung fiir Gemeinden

Parallel zu Férderungen von Pilotprojekten wer-
den von der Abteilung Verkehrsplanung Pla-
nungshilfen fir Gemeinden, Behdrden und inte-
ressierte Personen angeboten. Im Jahr 2006
startet die Schriftenreihe ,mobile“. Die erste
Ausgabe wird das Thema ,Geschwindigkeitsre-
duktion im Ortsgebiet* beinhalten und im Frih-
sommer 2006 publiziert. Diese Grundlagen wer-
den es den Gemeinden erleichtern, verkehrssi-
chere L&ésungen fir den umweltfreundlichen
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Verkehr anbieten zu kénnen. Die Schriftenreihe
ist fuir Gemeinden kostenlos erhéltlich und zu-

sammen mit wissenschaftlichen Grundlagen
auch uber das Internet beziehbar.
Autofreier Tag
Am Donnerstag, Fahcjmo'}m!

r =
22.09.2005, fan-  gfo 9€meine
den zum sechs- ttE']nSa .'am

ten Mal der ,Eu-

ropaweite Auto-

freie Tag” und vom 16. bis 22. September 2005
die vierte ,Europdische Woche der Mobilitat*
statt. In ganz Tirol waren Gemeinden aufgerufen
sich an dieser Aktion zu beteiligen.

Fur Tirol tbernahm das Klimabundnis Tirol die
Koordination, Organisation und die Bereitstel-
lung von Materialien fiir die Offentlichkeitsarbeit.
Dadurch wurde den Tiroler Gemeinden auf regi-
onaler Ebene konkrete Unterstitzung zur Teil-
nahme geboten.

Abb. 1-33: Am Autofreien Tag 2005 nahmen
99 Gemeinden teil

Die Aktionen rund um den Autofreien Tag um-
fassten eben den Veranstaltungen in den Ge-
meinden, die ,Gemeinde-Tagung zu vorbildli-
chen Verkehrsinitiativen®.
projekte wurden bei der Tagung vorgestellt. Im
Jahr 2006 wird diese Aktion in Zusammenarbeit
mit dem Klimabundnis Tirol fortgesetzt.

Innovative Verkehrs-

mobil in tirol

Im Winter 2006 startete das Land auf der Inter-
netseite www.tirol.gv.at/mobil das neue Service
~,mobil in tirol*.

[ mobil in tirol ]

Auf dieser Seite wird es interessierten Birgerin-
nen ermdglicht, sich zum Thema umweltfreund-
liche Mobilitdt zu informieren. Neben der Fahr-
planauskunft des VVT, Informationen zum The-
ma Radfahren und aktuellen Mobilitatsprojekten
wird auch seit Marz 2006 eine Mitfahrbérse an-
geboten.

Potential

L

Ist - Situation

-20%

=i = =i

f
¥
'
L

Annahme: Zwei von 12 Personen beniitzen eine Fahrgemeinschaft.

.
.
.
.

Besetzungsgrad 1,2 1,5
Personen 12 12
Fahrzeuge 10 8

Verkehrsreduktion = -20%

Abb. 1-34: Potential von Fahrgemeinschaften

Insbesondere im Bereich des Berufsverkehrs
stellt das Bilden von Fahrgemeinschaften ein
groRes Potenzial zur Verkehrsminderung dar
(siehe Grafik), das durch herkémmliche Mal-
nahmen nur schwer erreichbar ist. Uber eine
neue Emailadresse (mobil@tirol.gv.at) werden
Fragen der Bevodlkerung zum Thema Mobilitat
beantwortet oder gegebenenfalls an die zustan-
digen Stellen weitergeleitet.



1.7.3 Mobilitatskosten von Pendlern

Haufige Argumente fiir die Nutzung des privaten
Pkw auf dem Weg zur Arbeit sind neben Fahrt-
dauer insbesondere auch die Kosten. Der Of-
fentliche Verkehr erscheint vielen Pendlerinnen
als Alternative zum Pkw. Fihrt man einen um-
fassenden Kostenvergleich zwischen Pkw und
OV durch, so ergibt sich folgendes Bild.

GemaR Ermittlungen von OAMTC und Arbeiter-
kammer ergeben sich folgende Kosten fiir einen
Pkw (Golf 1,9 TDI, 77 kW) mit einer Fahrleistung
von 1000 km/Monat:

VW Golf
Kosten/ Monat T:eD?: sI::?I;’zV-\I;)DI
€ 20.606,--
Wertverlust € 206,00
Fixkosten € 92,00
Kraftstoff €42,00
Wartung € 38,00
Reifen € 19,00
Nebenkosten € 25,00
Gesamtkosten € 423,00
Kosten/km €0,42

Abb. 1-35: Kosten eines Pkw/Monat bei 1.000
km Fahrleistung

Die km-spezifischen Kosten betragen somit rd.
0,40 €/km fur einen Mittelklassewagen. Bei
Nichtberlcksichtigung der Anschaffungskosten
bleiben Kosten von rd. 0,20 €/km Gbrig. Bei den
Pkw-Kosten wurden eine Hin- und RuUck-
fahrt/Werktag berlcksichtigt (an 235 Arbeitsta-
gen), allfallige Parkgebihren sind nicht inklu-
diert.

Beim OV wird eine Jahreskarte zu Grund gelegt.
Zusatzliche Fahrten am Abend, an Wochenen-
den und in den Ferien sind in den Kosten inbe-
griffen.

Die jahrlichen Fahrkosten zwischen Wohnort
und Innsbruck sind bei Pkw-Benltzung viermal
so hoch wie beim o&ffentlichen Verkehrsmittel.
Selbst bei AuRerachtlassung der Anschaffungs-
kosten ist das Kostenverhéltnis zwischen OV
und Pkw noch1:2.

Jahreskosten fiir Pendler im Vergleich
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‘D Bus/Bahn, VVT m km-Preis 0,38 €/km @ km-Preis 0,20 €/km O km-Preis 0,10 €/km ‘

Abb. 1-36: Der OV ist im Bereich der Pend-
lerstrecken billiger als der Pkw.

Entwicklung der Treibstoffpreise

Interessant ist auch die Entwicklung der Treib-
stoffpreise im Vergleich zu den Nettoléhnen.
Gemall Auswertungen der Statistik Austria ist
der Treibstoff trotz Hochstpreisen im Vergleich
zum Nettoeinkommen der Osterreicherlnnen
billiger als in der Mitte der Siebzigerjahre. So
musste ein durchschnittlicher Arbeitnehmer fiir
einen Liter Benzin 1976 fast 8 Minuten arbeiten,
im Jahr 2005 nur mehr 5,5 Minuten. Auch beim
Diesel gingen demnach die Kosten von 6 auf 5
Minuten Arbeit/Liter Diesel zuriick.

VVT- vvT Pkw - Kosten pro Jahr

Wohnort km Waben | Bus/Bahn'| 0,38%€/km 0,20 0,10 Abb. 1-37: Jah-
Axams 11 3 €371 €1.965 €1.034 €517| reskosten von
Fiigen im Zillertal 46 9 €938 €8.216 €4.324 €2.162 .
Fulpmes 20 5 €553 €3.572 €1.880 €940/ OV und Pkw
Hall 10 3 €371 €1.786 €940 €470 pezogen auf
Jenbach 35 7 €768 €6.251 €3.290 €1.645 .
Kufstein, Landeck 75 15 €1.159 €13.395 €7.050 €3525| verschiedene
Schwaz 29 6 € 660 €5.179 €2.726 € 1.363 Pendlerstrecken
Sistrans 8 3 €371 €1.429 €752 €376
Telfs 26 6 €660 € 4.644 €2.444 €1.222
Thaur 7 2 €311 €1.250 €658 €329

" Jahresticket' Mehrfachnutzung auf Strecke moglich, auch an Wochenenden, Sonn- und Feiertagen nutzbar

2 amtliches Kilometergeld; exkl. eventueller Parkkosten und Pendlerpauschale, berticksichtigt nur Hin- und Riickfahrt, reale Kosten
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1.8 Schadstoffentwicklung

Stickstoffdioxid

Bei den Jahresmittelwerten ist eine steigende

Tendenz festzustellen. Die Entwicklung der Im-

missionswerte ist gegenlaufig zu den Grenzwer-

ten. Eine Anderung dieses Trends ist derzeit
nicht absehbar.

Entwicklung der NO2- Jahresbelastung im Inntal

JMW in pg/m?
S fo D ~ @
o o o o o

W
S

Auch die Zahl der Messpunkte, an
denen der Zielwert (NO,) Uber-
schritten wurde, nahm in den letz-
ten Jahren zu. Der Zielwert betragt
gemall 1G-L als Tagesmittelwert
80 pg/m*® und wurde als Wert zum
Schutze der menschlichen Ge-

2001

2002 2003 2004

2005

sundheit wie auch zum Schutz der
Okosysteme und der Vegetation
definiert. 2005 Uberschritten be-

2006 reits 12 von 13 Stationen in Tirol

O Vomp/A12
W Innsbruck Fallmerayerstrale

@ Vonp an der Leithen
= Toleranzgrenze IG-L

m Gérberbach/A13
e Grenzw ert IG-L

diesen Tagesmittelwert.

Abb. 1-38: Jahresmittelwerte NO,

Gemal Immissionsschutzgesetz-Luft liegt der
Grenzwert fir 2005 (inkl. Toleranz) beim Jah-
resmittelwert von NO, bei 40 pg/m3. Dieser Wert
wurde an insgesamt 6 Standorten in Tirol im
Jahr 2005 Uberschritten. Spitzenreiter war dabei
die an der A12 Inntal Autobahn gelegene Stati-
on Vomp - Raststatte mit 74 pg/m3. Diese
Messstation weist auch die héchste Anzahl (18
mal im Jahr 2005) an Uberschreitungen des
Halbstundenwertes von 200 pg/m?® auf.

NO2 Zielwertiiberschreitungen

14 -
12

10 4

Anzahl Messstellen in Tirol
o
.

01 02 03 04 05

m Anzahl Messstellen @ NO2 Zielw ert Giberschritten

Abb. 1-39: Anzahl der Messstellen mit Ziel-
wertiiberschreitungen

Schwebestaub (PM 10)

Der Tagesmittelwert von 50 pg/m* von PM10
darf gemaR IG-L im Jahr 2005 an 30 Tagen (-
berschritten werden. Im Land Tirol wurde diese
Anzahl an Uberschreitungen an 6 Messstellen
erreicht und Ubertroffen. Der Jahresgrenzwert
von 40 pg/m?® wird derzeit an keiner Messstelle
erreicht, die Messstelle Vomp — Raststétte liegt
mit 32 yg/m?® am hoéchsten.

Abb. 1-40: PM10 Belastung in Tirol

Anzahl der der Tage mit einem TMW>50 ug/m?
Innsbruck - Andechsstralle 55
Innsbruck - Fallmerayerstralle 41
Mutters - Garberbach A13 10
Hall - Miinzergasse 45
Imst - Imsterau 42
Vomp Raststéte A12 40
Vomp - An der Leithen 20
Lient - Amlacherkreuzung 43

Quelle: ,Luftglte in Tirol, Bericht tber das Jahr 2005, Abt.

Waldschutz, Amt der Tiroler Landesregierung
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2 SCHIENE

2.1 Guterverkehr in Osterreich

Allgemeine Entwicklung

Schienengiiterverkehr - Osterreich
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Antliche Eisenbahnstatistik
BMVIT und OBB

‘—o— beférderte Tonnen —o— Tonnenkilometer ‘

OBB ohne Private, 2005: vorlaufige Werte

Abb. 2-1: Entwicklung des Schienengiiter-
verkehrs in Osterreich

Im Jahr 2005 ging der Transport von Giltern
durch die OBB stark zuriick. Wahrend 2004 ins-
gesamt 93,2 Mio. t auf der Schiene von den
OBB transportiert wurden, sank der Bahntrans-
port erstmals seit 1993, und zwar auf 86,8 Mio.t
ab, das entspricht einer Abnahme um -6,9%.
Parallel dazu ging auch die Verkehrleistung in
Tonnenkilometern von 18,6 Mrd. tkm auf 18
Mrd. tkm um — 3,4% zurlck.

Alpeniiberginge in Osterreich

Im Jahr 2004 wurde auch der alpenquerende
Schienengiiterverkehr in Osterreich an vier U-
bergdngen erhoben. Das groRte Giteraufkom-
men weist der Brenner mit rd. 10 Mio. NNt auf,
knapp gefolgt vom Semmering (rd. 9,5 Mio. NNt)
und Tauern (8 Mio. NNt). Am Schobersattel
wurden etwa 5,4 Mio. NNt per Bahn transpor-
tiert.

Der Schienenanteil am gesamten Guterauf-
kommen (Stralle und Schiene) der einzelnen
Alpenibergange betragt am Tauern knapp 40%,

ebenso bei Semmering (unter Mitbertcksichti-

gung der Sudautobahn/Wechsel). Am Schober-
sattel liegt der Modal Split bei etwas 27%. Am
Brenner sank der Schienenanteil 2004 auf 24%.
in den Jahren seit 1990 pendelte der Modal Split
am Brenner um rd. 30%.

Alpenquerender Schienengiiterverkehr in Osterreich 2004
12.000 -
10.000 —
16% %
S 8.000 4
8 12%
< 0%
= il 46%
s 6.000 °
i 0%
o T1Y
S 4000 95% >
78%
2.000 +— 38% 79% ||
0
Brenner Semmering Tauern Schober
[ OConpletCarge  OUKV  ORola |

Abb. 2-2: Vergleich des Schienengiiterver-
kehrs auf den Alpeniibergingen

Der klassische Wagenladungsverkehr (WLV)
verliert in Europa an Bedeutung. Den héchsten
Anteil WLV am Schienengiiterverkehr weist der
Semmering mit 93% auf (Schobersattel und
Tauern: knapp unter 80%, Brenner: 38%). Beim
unbegleiteten Kombiverkehr, der kiinftig bei den
Bahntransporten immer wichtiger wird, weist der
Brenner einen Anteil von 46% am Schienengi-
terverkehr auf, Tauern und Schobersattel hinge-
gen nur 10%, der Semmering 7%.

Giliterbahnhofe in Tirol

Auch 2005 war Wérgl Tirols Bahnhof mit dem
starksten Guteraufkommen. Der Giterzuwachs
betrug im letzten Jahr 1,10 Mio. t (ca. +71%)
und liegt nunmehr bei 2,66 Mio. t. Die Grunde
liegen bei der RoLa-Verbindung Wérgl — Bren-
ner und der florierenden Holzwirtschaft. Hall, als
Bahnhof mit dem zweitstarksten Gulteraufkom-
men in Tirol musste durch den Wegfall der
Streusalzlieferungen einen Rickgang von — 0,05
Mio. t hinnehmen (ca. -7%). Die Verdoppelung
in Kitzbihel von 0,04 Mio. t auf 0,08 Mio. t geht
v.a. auf Zuwachse bei Mineraléllieferungen zu-
rick.
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2.2 Giiterverkehr Brenner

Die Bahn-Nettotonnage (Nt) fir das Jahr 2005
betragt 11,85 Mio. Nt. Dies entspricht einem
Rickgang um -6% gegeniber 2004 bzw. -20%
(-3,0 Mio. Nt) gegeniiber 2001, dem Jahr mit
dem  bisher hdéchsten  Schienengiterver-
kehrsaufkommen am Brenner. Betrachtet man
den Zeitraum zwischen 1989 und 2005,
konnte die Bahn einen Zuwachs von rd. +120%
(das entspricht mehr als einer Verdoppelung)
verzeichnen.

SO

Die Bahn-Nettotonnage beinhaltet neben dem
Frachtgut auch Leerwagen und Totgewicht beim
Kombiverkehr (wie Lkw-Eigengewicht bei Rola,
Sattelauflieger, etc.). Das reine Frachtgut wird in
Netto-Nettotonnen (NNt) angegeben. Die RolLa
enthélt den héchsten Anteil an Totgewicht.

Abb. 2-3: Giiterverkehr am Brenner 1960-
2005, StraBe und Schiene

Da die Bahn am Brenner 2005 vor allem im
Segment der Rollenden Landstralie stark verlor,
ging das Frachtvolumen selbst nur um -1,8%
zurick (-0,18 Mio. NNt). Gegeniber 2001 nahm
das Frachtgut um -11% ab. Im Vergleich zu
1989 wurde das doppelte Giteraufkommen auf
der Bahn transportiert (+100%). Der Anteil des
Totgewichtes lag 2005 bei 18% (2,1 Mio. t) und
betrug 2001 etwa 26% (3,9 Mio. t).

Die von der Brennerbahn bisher maximal als
Bahn-Nettotonnen beférderten Lasten lagen
2001 bei 14,9 Mio. Nt. Das sind um rund +50%
mehr als zuletzt als Frachtgut Gber den Brenner
transportiert wurden (9,75 Mio. NNt).

Innerhalb des Schienengiterverkehr sind unter-
schiedliche Entwicklungen bei den einzelnen
Transportformen zu beobachten. Wahrend beim
herkémmlichen WLV — bei dem kein Totgewicht
anfallt — seit etwa 1989 das Giteraufkommen in
etwa konstant blieb (Schwankungen zw. 2,8 und
3,8 Mio. NNt), wurden beim Kombiverkehr star-

Gilterverkehr Brenner
Strafle und Bahn

ke Zuwéchse verzeichnet. Der
unbegleitete Kombiverkehr
(UKV) nahm um rund +270% zu
(von etwa 1,35 auf 5,00 Mio.
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kehr (RoLa) fiel mit dem ersatz-
losen Auslaufen des Okopunkte-

systems Ende 2003 innerhalb

Mio Tonnen/Jahr

von zwei Jahren von 2,1 auf 0,8
Mio. NNt zurick (-62%). 2001
war mit 2,5 Mio. NNt bisher das
starkste RoLa-Jahr am Brenner.

Auf Grund dieser Entwicklungen
verschoben sich die Anteile in-
nerhalb des Schienengiterver-
kehr in den letzten Jahren erheb-
lich. 1989 hatte der WLV einen
Anteil von 67% (UKV 28%, Rola
5%), 1995 ging der Anteil des
WLV auf 44% zurick (UKV 39%,
RoLa 17%). 2001 erreichte der
WLV mit 29% seinen niedrigsten

Anteil (UKV 40%) und die Rola
mit 31% ihren hoéchsten Anteil.




2005 betrug der WLV Anteil 37% (RoLa 11%),
mehr als die Héalfte der Bahngiter am Brenner
werden mittlerweile im UKY abgewickelt (52%).

Modal Split

Im Jahr 2005 wurden Uber den Brenner rund
31,8 Mio. t auf der Stral’e beférdert.

Giiterverkehrsteilung Schiene/StraBe am Brenner
100%
80% o
.\/"'G/_}/\k/\} \’_/( 7%
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Abb. 2-4: Verkehrsteilung zwischen Stralle
und Schiene 1960-2005
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Abb. 2-5: Schienengiitertransport iiber den

Die Gesamttonnage (StraRe und Schiene) lag
im Jahr 2005 bei 41,5 Mio. t. Trotz aullerge-
wohnlicher Verkehrszunahme im Jahr 2004
stieg das Transportvolumen auch 2005 wieder
leicht an (+0,5%).

Die Schiene verliert zunehmend Anteile des
Guterverkehrs am Brenner. 2005 rollten nur
mehr 23% (9,75 Mio. NNt, -2,0%) Uber die
Schiene. Damit sank der Modal Split auf das
Niveau Mitte der Achtzigerjahre ab und néahert
sich dem historischen Tiefstwert von 20% im
Jahr 1988, dem Jahr vor Einfiihrung der RolLa
bzw. des Lkw-Nachtfahrverbotes.

Rollende LandstraBe (RolLa)

Ab Jahresende 2003 sank die RoLa-Auslastung
auf unter 60%, wéahrend sie im Jahresmittel
2003 noch bei 80% lag. Mit der (vorerst) sehr
moderaten Ricknahme des Angebotes ab April
2004 (Reduktion um 2 Zugspaare) konnte der
fur einen wirtschaftlichen Betrieb maRgebliche
Auslastungsgrad leider nicht erhdht, ja nicht
einmal gehalten werden. In den Folgemonaten
ging der Auslastungsgrad weiter zurick (Mai
2004: etwa 43%). Erst ab Mitte Juni 2004 wurde
das RolLa-Angebot daher deutlich reduziert (von
17 auf 10 Zugspaare/Tag).

2005 wurden insgesamt rund 53.000 Lkw (2004:
rd. 78.000 Lkw) transportiert, das entspricht
einem Rickgang von -32%. Auf die Destination
Woérgl - Trient fielen dabei 54%, 46% auf die
RoLa zwischen Woérgl und Brennersee. Ab No-
vember 2005 wurde die RoLa Wérgl-Brennersee
auf 10 Zugspaare, ab Janner 2006 auf 12 Zugs-
paare verstarkt.

Brenner
95 96 98 99 00 01 02 03 04 05

Rola NNt 1,38| 1,56| 1,50( 1,88| 2,00| 2,70| 3,42| 3,28 2,96 1,60| 1,12
Rola Totgewicht 1,22| 1,38 1,33| 1,67| 1,77| 1,95| 2,48 2,39 2,14| 1,16] 0,82
Rola Nt 2,60( 2,94| 2,83 3,55| 3,77 4,65| 590 5,67| 510[ 2,76] 1,94
UKV NNt 3,15| 3,34 3,27| 3,43| 3,66| 4,07| 4,40| 4,21| 4,64| 4,61| 5,04
UKV Totgewicht 0,50( 0,54| 0,52 0,50] 0,53 0,85| 0,90 0,88] 0,90 0,90| 0,98
UKV Nt 3,65 3,88| 3,79 3,93] 4,19 4,92| 5,30 5,09 554 5,51| 6,02
Kombiverkehr Nt 6,25| 6,82| 6,62 7,48| 7,96 9,57| 11,20/ 10,76/ 10,64| 8,27 7,96
WLV NNt 3,52 3,02| 3,11| 3,34| 2,78 2,84| 3,19 3,28] 3,15| 3,72| 3,59
leere Privatwagen 0,20( 0,38| 0,47| 0,42] 0,29] 0,42 0,51 0,43 0,57| 0,61] 0,30
Bahn Nt 9,97|10,22] 10,20 11,24 11,03[ 12,83| 14,90[ 14,47| 14,36 12,60| 11,85
Bahn NNt | 8,05/ 7,92| 7,88] 8,65 844| 9,60|11,01|10,77|10,75| 9,93| 9,75|

Totgewicht + leere Privatwagen |

1,92] 2,30 2,32] 2,59] 2,59] 3,23] 3,89] 3,70| 3,61] 2,67| 2,10|
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Relationen [ Beginn | Ende [Zugpaare/Tag [ Wagen/Zug
Brennersee - Manchind laufend 11.06.2004 14 18
12.06.2004| 23.10.2004 8 18
24.10.2004| 17.12.2004 4 18
18.12.2004 eingestellt
Worgl - Trento laufend 30.03.2004 2 21
31.03.2004| 26.11.2004( eingestellt
27.11.2004| 31.12.2004 3 21
01.01.2005|  laufend 4 21
Worgl - Verona laufend 13.06.2004 3 21
14.06.2004| 25.11.2004 2 21
26.11.2004 eingestellt
01.07.2004| 31.12.2004 2 18
01.01.2005| 05.11.2005 2 18
06.11.2005| 31.12.2005 10 18
01.01.2006 laufend 12 18

Abb. 2-6: RoLa-Verbindungen iiber den
Brenner von Janner 2004 — Marz 2006

RolLa-Verkehr am Brennerkorridor
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BRAVO

Das EU-Forschungsprojekt BRAVO (Brenner rail
freight action strategy aimed at achieving a sus-
tainable increase of intermodal transport volume
by enhancing quality, efficiency and system
technologies) wird im 6. Rahmenprogramm For-
schung & Entwicklung von der Europaischen
Kommission geférdert. Ergebnisse dieses Pro-
jektes sollen in der Folge auf andere européi-
sche Guterverkehrskorridore Ubertragbar sein.

Ziel des Projektes ist die Erhéhung des Trans-
portaufkommens auf der Schiene um 50 %
(Schienenguterverkehr und kombinierter Ver-
kehr) Gber den Brenner.

Die Voraussetzungen fir dieses Ziel werden laut
KombiConsult (Projektleitung) vorwiegend in der
Erhdéhung der Leistungsqualitdt gesehen. Mal}-
gebende Kriterien sind die Punktlichkeit,
gleichmaRig hohe Zuverlassigkeit und rechtzei-
tige Kundeninformation bei Unregelmafligkeiten.

Ein umfassendes Korridormanagement soll ber
folgende Schwerpunkte erreicht werden:

- international koordinierte und optimierte

Ressourceneinsatzplanung,

- interoperable Schienentraktion unter Einsatz
von Mehrsystemloks und einem abgestimm-
ten Einsatzplan fiir Lokomotivfihrer,

- Entwicklung eines fortschrittlichen Zuguber-
wachungssystems, mit dem Bahnkunden mit
fur die Disposition geeigneten Statusinfor-
mationen versorgt werden kénnen,

- innovative Technologie zur Beférderung von
Sattelanhangern im unbegleiteten kombi-
nierten Verkehr.

Weitere Ziele dieses Projektes sind die Auslo-
tung der bestehenden freien Kapazitaten auf der
Schiene ber den Brenner und die Priifung von
Logistikkonzepten zur besseren Auslastung die-
ser Kapazitaten.

In der Monitoringgruppe sind neben der EK, DG-
TREN die Verkehrsministerien von Osterreich
und lItalien sowie das Bayerische Staatsministe-
rium und die Regionen entlang der Achse Min-
chen-Verona (darunter auch Tirol) vertreten.

Zusammensetzung des BRAVO-Konsortiums:
Deutschland ( KombiConsult, HaCon, Railion,
Lokomotion, Kombiverkehr, TU Darmstadt), Os-
terreich (OBB, Okombi), ltalien (Trenitalia/FS,
RTC, CEMAT, Interporto Bologna), Griechen-
land (Hellas Transport), Schweiz (Cattaneo) und
Belgien (UIRR).

Besonders hervorzuheben ist, dass an diesem
Forschungsprojekt die Bahnverwaltungen, hier
insbesondere auch private Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und wichtige Partner der Wirt-
schaft eingebunden sind.



2.3 Schweiz

Im alpenquerenden Giterverkehr wurde 2005
auf der Schiene 23,7 Mio. Nt beférdert. Gegen-
Uber dem Vorjahr ist dies eine Steigerung um +3
% (2004: 23,0 Mio. t). Im Vergleich zu 2000
wurden +15% mehr transportiert.

Die Gesamttonnage auf Schiene und StralRe
betrug 2005 alpenquerend in der Schweiz 36,6
Mio. Nt (StraRe: 12,9 Mio. t). Der Schienenanteil
am Guteraufkommen konnte auch 2005 auf 65%
gehalten werden — trotz Erhéhung des Ge-
wichtslimits beim Lkw-Verkehr auf generell 40 t.

Innerhalb des Schie-
nenglterverkehrs ver-
liert auch in der
Schweiz der klassi-
sche Wagenladungs-
verkehr immer mehr
an Bedeutung (2005: -
5%). Der Kombiver-
kehr gewinnt deutlich,
2005 stieg er um +8%.
Am gesamten Giter-
volumen (StraBe und Schiene) lber die Alpen
halt der Kombiverkehr mit 42% den gréRten
Anteil (Wagenladung: 23%, Stralle: 35%).

Der alpenquerende Schienengiterverkehr teilt
sich in der Schweiz auf die beiden Routen Gott-
hard und Simplon auf. Mit rund 16,5 Mio. t Uber-
nimmt der Gotthard rund 70%.

Die Neuen Alpentransversalen (NEAT) werden
mit rund 10 Mrd. € ausgebaut. An den beiden
Basistunneln wurde 1999 mit dem Bau begon-
nen. Der 34 km lange L&tschberg-Tunnel wird
voraussichtlich 2007 in Betrieb gehen, der Gott-
hard-Tunnel (57 km Lange) etwa 2015/16.

2.4 Brenner-Flachbahn

2.4.1 Brenner Basistunnel

Projektstand

Der Brenner Basistunnel besteht aus einem
System mit zwei einspurigen Tunnelréhren.
Nach dem derzeitigen Projektsstand sind zwi-
schen den Tunnelréhren im Abstand von 336 m
begehbare Querverbindungen angeordnet. Ana-
log zu den GroRprojekten Mont d’Ambin, Gott-
hard-Basistunnel und Létschberg - Basistunnel
ist der Brenner Basistunnel durch Multifunkti-
onsstellen und einen Multifunktionsbahnhof in
vier Abschnitte unterteilt. Eine Multifunktions-
stelle befindet sich stdlich von Innsbruck im
Bereich der Abzweigung der Verbindungstunnel
zur Umfahrung Innsbruck. In Steinach wird die
Multifunktionsstelle zusatzlich mit zwei Uberhol-
gleisen erganzt und somit zu einem Multifunkti-
onsbahnhof erweitert. Sowohl die Multifunkti-
onsstellen als auch der Uberholbahnhof sind
durch einen befahrbaren Zugangstunnel
schlossen.

er-

Unmittelbar siidlich von Innsbruck zweigen zwei
Verbindungstunnel ab, die &stlich der urspriing-
lich geplanten Anbindung in die bestehende
Umfahrung Innsbruck einminden. Die beste-
hende Umfahrung Innsbruck wird zudem durch
einen zusatzlichen Flucht- und Rettungsstollen
erganzt.

Erkundungsarbeiten

Das Bohrprogramm von Phase Il ist grofRteils
abgeschlossen. Insgesamt wurden 29 Erkun-
dungsbohrungen, so genannte ,Tiefbohrungen®,
entlang der geplanten Trasse und der Zugangs-
stollen des Brenner Basistunnels mit einer Ge-
samtlange von ca. 16.000 Laufmetern sowie
.Kurzbohrungen® (ca. 105 mit einer Gesamtlan-
ge von etwa 5.000 Metern) in den geplanten
Portal- und Deponiebereichen durchgefihrt.
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Aktuelle Projektarbeiten

Derzeit arbeitet die Brenner Basistunnel SE an
der Erstellung aller nétigen Unterlagen zur Ein-
reichung der Umweltvertréglichkeitsprifung
(UVP) und der Baugenehmigung. Die Einrei-
chung ist fur September 2006 vorgesehen. Die
mindliche Verhandlung ist fir das erste Halb-
jahr 2007 geplant.

Bis Dezember 2006 werden die Arbeiten zum
Finanzierungs- und Konzessionsmodell seitens
der BBT SE abgeschlossen.

Unter den gegebenen Beschrdnkungen des EU-
Haushaltes, der staatlichen Budgets und der
Mittel, die den nationalen Eisenbahnen zur Ver-
figung stehen, wird die Umsetzung des Brenner
Basistunnels als Public Private Partnership
(PPP)-Modell angestrebt.

Eine umsichtige Auswahl der Anforderungen an
das PPP-Modell wird notwendig sein, um den
Eigenschaften des Projekts und den jeweiligen
Mindestzielen der beteiligten Nationalstaaten,
der regionalen Behérden, der staatlichen Eisen-
bahnen und nicht zuletzt der Europaischen Uni-
on gerecht zu werden.

Abb. 2-7: Systemskizze Brennerbasistunnel
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Das fir den Brennerbasistunnel ausgewahlte
PPP-Modell sollte so strukturiert sein, dass
mdglichst viel privates Risikokapital lukriert wird.
Zudem sollte auch ein wirtschaftlicher Risiko-
transfer zum privaten Sektor erfolgen.

Die ausgewahlte PPP-L6sung sollte folgende
Ziele der Aktionare abdecken:

- Wirtschaftlichkeit des Projektes
- Minimieren des Anteils 6ffentlicher Mittel

- Risikominimierung und adéquate Risikover-
teilung

- Abgesicherte Finanzierung fir die Projekt-
phasen Planung, Bau und Betrieb

- Angemessene staatliche Kontrolle und Pro-
jektverantwortung hinsichtlich Sicherheits-,
Umwelt- und Regulierungsaspekte,
schlieBlich Tarifniveau- und Querfinanzie-
rungselemente, insbesondere zwischen der
Eisenbahn und den Autobahnbenutzungs-
gebilhren.

ein-

- Schnellstmégliche Umsetzung des Projektes
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Trassenfiihrung

Gegeniber dem Planungsstand auf Basis der
Machbarkeitsstudie des Jahres 2002 wurden
wesentliche Umtrassierungen vorgenommen.

Fir die Einbindung des Basistunnels in Inns-
bruck wurde ein schlanke L&sung angestrebt,
die den Grundbedarf minimiert und den Bestand
der angrenzenden Betriebsstandorte sicherstellt.

Tunnelsicherheitskonzept

Ein Vergleich mit den quantitativen Beurtei-
lungskritierien, wie sie etwa im Sicherheitskon-
zept anderer moderner Alpenbasistunnel (z.B.
Gotthard Basistunnel, Létschberg Basistunnel)
verwendet werden, zeigt, dass der Sicherheits-
standard des Brenner Basistunnels internationa-
len Anforderungen entspricht.

Wesentlich fir die Tunnelsicherheit sind die
Systemwahl mit zwei Einspurréhren und Quer-
schlagen sowie die Situierung und Gestaltung
der Multifunktionsstellen. Bei diesem Sytsem ist
die H&ufigkeit von Primérereignissen (in erster
Linie Zusammenstofle), die unmittelbar von Zi-
gen des Nachbargleises ausgehen, deutlich
kleiner. Das Ausmal von einzelnen Ereignissen
ist wegen der rdumlichen Trennung ebenfalls
kleiner. Zudem sind Einspursysteme hinsichtlich
Laftung zweckmaRiger als Doppelspursysteme.

' Aus sicherheitstechni-
scher Sicht sind zwei
separate  Tunnelréhren
als beste Variante und
internationaler Standard
zu betrachten. Im Brand-
fall verhindert ein Uberdrucksystem den Eintritt
von Rauch in die zweite Réhre. Die Multifunkti-
onsstellen beinhalten Nothaltestellen fir die

Rettung der Passagiere havarierter Zige.

Baulogistikplanung

Beim Bau des BBT fallen sehr grof’e Mengen an
Tunnelausbruchmaterial Eine optimierte
Materialbewirtschaftung, die Rucksicht auf 6ko-
logische und &konomische Gesichtspunkte
nimmt, ist daher von groRer Bedeutung.

an.

Folgende Grundsatze werden besonders beach-
tet:

- Hohe Wiederverwertung des Tunnelaus-
bruchsmaterials

- Minimierung der Umweltbelastung durch
Einsatz von Foérderbandern und schienen-
gebundenen Fahrzeugen fir den Transport
von Ausbruch- und Baumaterial

- Konzentration auf wenige Bodenaushubde-
ponie-Standorte in unmittelbarer N&he der
Tunnelangriffspunkte

- Minimierung von StraRentransporten, Ver-
meidung von Ortsdurchfahrten durch direk-
ten Anschluss der Baustellenbereiche an
das hochrangige Stralennetz

- Bestmdgliche Integration der Bodenaushub-
deponien in das Landschaftsbild

- Rucksichtnahme auf geschitzte Flachen
(Biotope, Natur- und Baudenkmaler)

Bodenaushubdeponien

Die Standorte der Bodenaushubdeponien wer-
den nach ©&kologischen und baulogistischen
Gesichtspunkten gewahlt. Die zentrale Boden-
aushubdeponie befindet sich im Padastertal, in
der Nahe von Steinach, die zudem mit einem
eigenen Schutterstollen erschlossen wird. Damit
wird sicher gestellt, dass das Ausbruchmaterial
direkt aus den Tunnelvortrieben zur Bodenaus-
hubdeponie unterirdisch transportiert werden
kann.

Erkundungsstollen

Durch die von allen Projektpartnern (Regierun-
gen Osterreich und Italien, Land Tirol und EU)
beschlossene Errichtung eines 53,7 km langen
Stollensystems, auch als Erkundungs-, Pilot-
oder Sondierungsstollen bezeichnet, soll das fir
die Errichtung des BBT mafgebliche Baugrund-
risiko mittels Groflerkundungen in den als kri-
tisch eingestuften Bereichen signifikant verrin-
gert werden.

In der Achse des Tunnelsystems, etwa zehn
Meter unterhalb der Nivellette der Haupttunnels,
wird abschnittsweise ein Erkundungsstollen
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vorgetrieben, der spéter in das Entwésserungs-
system des fertiggestellten Brenner Basistunnel
eingebunden wird. Der Pilotstollen weist einen
Ausbruch-Querschnitt von fiinf Metern auf. Das
hierfiir vorgesehene Investitionsvolumen betrégt
430 Mio. € und wird zur Hélfte durch EU-Mittel
finanziert.

Anderungen in der Gesellschaftsstruktur

Die autonomen Provinzen Bozen und Trient
haben schon im Vorfeld der Grindung der BBT
SE den Wunsch nach einer Beteiligung in dieser
Gesellschaft bekundet. Dieses Ziel wurde nun-
mehr im Wege der Griindung der Holdinggesell-
schaft ,Tunnel Ferroviario del Brennero Societa
die Partecipazioni S.p.A.%, an der die autonomen
Provinzen Bozen und Trient zu 12 % beteiligt
sind, erreicht. Diese Holdinggesellschaft ist nun
anstelle der RFI (Rete Ferroviaria Italia) zu 50 %
Gesellschafter der BBT SE, wobei 88 % der
Anteile der Holding von der RFI gehalten wer-
den.

Auch auf Osterreichischer Aktionérsseite ist eine
Anderung vorgesehen. Die gesetzliche Grundla-
ge in Form der Novelle zum BBT-AG-Gesetz
(BGBI. | Nr. 163/2005) sieht eine Ubertragung
von Gesellschaftsanteilen des Bundes an die
OBB vor.

EU-Koordination

Am 20.07.2005 wurden von der EK sechs Euro-
paische Koordinatoren fir TEN-Projekte zur
besseren zeitlichen Abstimmung der Arbeiten
und der Finanzierungsplane bestellt. Fir das
TEN-Projekt 1 (BBT, sowie die Zulaufstrecken
Nord und Sud) wurde Karel van Miert als EU-
Koordinator eingesetzt. Gemall der Entschei-
dung Nr. 884/2004/EG haben die Koordinatoren
jahrlich einen Bericht Uber die bei der Verwirkli-
chung des Projektes erzielten Fortschritte, Uber
die Entwicklungen, die sich auf die Projekt-
merkmale negativ auswirken kénnen, und Uber
die moéglichen Schwierigkeiten und Hindernisse,
die zu grolRen Verzdgerungen des Projektab-
schlusses flihren kdénnen, zu erstellen.

Ferner wird von der EK eine Exekutivagentur
eingerichtet, der technische und administrative
Aufgaben EU-
Kofinanzierungen Ubertragen werden. Die Agen-
tur, an der die Européische Investitionsbank
(EIB) mitwirken wird, wird den Projekttragern die
Méglichkeit bieten, eine Koordinierung mit den
Finanzierungen europdaischen
Fonds vorzunehmen. Die Agentur wird zunachst
fur die Verwaltung des laufenden Budgets ein-
gefuhrt, um ab 2007 voll einsatzfahig zu sein.

im  Zusammenhang  mit

aus anderen

Ferner wird eine Lenkungsgruppe eingerichtet,
um zu evaluieren, wie die transeuropéischen
Verkehrs-, Energie- und Telekommunikations-
netze besser zum Wirtschaftswachstum in Eu-
ropa beitragen kénnen (Lissabon-Strategie).

Koordinator Karel van Miert lie3 nach seinen
Gesprachen mit den politischen Entscheidungs-
tragern in Italien und Osterreich keinen Zweifel
daran, dass er eine sichere Finanzierung des
Brenner Basistunnels als Basis fiir eine politi-
sche Entscheidung fur den Bau fur erforderlich
erachtet.

2.4.2 Unterinntaltrasse
Stand der Arbeiten

Die Brenner Eisenbahn GmbH hat im Jahr 2005
die laufenden Arbeiten in den Bereichen Brix-
legg, Vomp und Terfens fortgesetzt. Neu hinzu-
gekommen sind im vergangenen Jahr die Grof3-
baustellen in Fritzens/Baumkirchen sowie in

Stans.

Das rund 40 Kilometer lange Bauprojekt ,Neue
Unterinntalbahn“ zwischen Kundl und Baumdkir-
chen befand sich bereits zu Beginn des Jahres
2005 auf einer Ldnge von insgesamt fast 14
Kilometern Die laufenden Aktivitaten
bezogen sich auf den Tunnel Brixlegg, den Tun-
nel Vomp — Terfens sowie die Galerie Terfens.
Abgesehen von den Arbeiten an der Galerie
Terfens waren die Bauarbeiten im Inntal nicht im
vollen Umfang sichtbar. In den Bereichen Brix-
legg und Vomp hat die BEG mehr als 12 Kilome-
ter bergmannische Tunnelbauarbeiten beauf-

in Bau.
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tragt, die nur von den unmittelbaren Anrainern
wahrgenommen werden kénnen.

Tunnel Brixlegg

Der Tunnel Brixlegg wurde Mitte des Jahres
2004 offiziell angeschlagen. Im Februar 2005
erfolgte der Durchschlag des 4,2 Kilometer lan-
gen Bauwerkes. Die Aktivitdten haben sich auf
den Einbau der Betoninnenschale verlagert.

Tunnel Vomp - Terfens

Die Arbeiten am 8,4 Kilometer langen Tunnel
Vomp — Terfens sind bereits im Jahr 2003 ange-
laufen. Im Jahr 2005 wurden die Innenausbau-
arbeiten im 5,6 km langen Rettungstunnel fort-
gesetzt und im Haupttunnel wurde begonnen.

Galerie Terfens

Die Betonarbeiten an der Galerie Terfens sind
planmafig im Jahr 2005 vorangeschritten. Deut-
lich sichtbar ist im Mittelteil des entstehenden
Bauwerkes auch der Bau einer Griinbriicke er-
kennbar, die dem Wild einen vom Schienenver-
kehr unbehinderten Zugang zum Inn bieten wird.

e
BEGW
Abb. 2-8: Baulose der Unterinntaltrasse

Tunnel Fritzens

In Fritzens startete die BEG erstmals ein Baulos
(5,3km), das fast zur Génze im Grundwasser
des Inntals verladuft. Dabei wird auch die beste-
hende Eisenbahn unterquert.

Im Westen des Bahnhofes Fritzens entstand im
Herbst 2005 auf einer 1,6 ha groRen Baueinrich-
tungsflédche eine 90 Meter lange, 15 Meter breite
und 13 Meter tiefe Startbaugrube. Von dieser
ausgehend ist der Tunnelbau nach Ost und
West angelaufen. Weitere Baueinrichtungsfla-
chen befinden sich nérdlich der Bahn nahe dem
Klarwerk Fritzens, im Bereich der ehemaligen
Pakotex Halle und beiderseits der Bahn westlich
der Haltestelle Baumkirchen.

Von Osten ausgehend taucht der Tunnel Frit-
zens auf Héhe des Klarwerks in die Talflur ab.
Die neuen Gleise verlaufen nérdlich der beste-
henden Bahn Richtung Bahnhof Fritzens. Unter
dem Bahnhof Fritzens hindurch wechselt der
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BEG-Tunnel auf die Sidseite der bestehenden
Gleisanlagen und verlduft anschlieflend in einer
lang gezogenen Kurve in Richtung Sportplatz
Fritzens. Im Fritzener Bogen werden bereits

1.200 Meter der bestehenden Bahn neu gebaut
und zum Teil direkt auf die Tunneltrasse in die
Nahe des Innufers verlegt. Fir die Anrainer wird
dies eine merkliche Verringerung des Bahnlarms
bringen, da der Schienenverkehr von den H&au-
sern abrickt.

Abb. 2-9: Tunnel Innenausbau (Quelle BEG)

Tunnel Stans

In Stans sind die Arbeiten zum Bau der neuen
Unterinntalbahn  technisch  besonders an-
Sowohl die OBB-Bestandstrecke
als auch die A12 Inntal Autobahn werden von
der neuen Bahn unterquert. Nur wenige Meter
unterhalb der viel befahrenen, hochrangigen
Verkehrstrager sind die neuen Tunnel der HL-
Strecke zu errichten.

spruchsvoll.

Eine Kombination verschiedener Herstellungs-
methoden ermdglicht den Bahnbau unter den
gegebenen Rahmenbedingungen. Sowohl eine
offene Bauweise als auch Bodenverbesserun-
gen und Vortriebsabschnitte unter Druckluft sind
geplant. Ab Sommer 2005 bis Mitte 2009 ist fur
den Bahnbau in Stans eine voriibergehende
Verlegung der A12 erforderlich. Mit dem Baube-
ginn in Stans wachst die Lange der BEG-
Baustellen im Tiroler Unterland auf mehr als 21
km.

2.5 Larmschutzmafnahmen

Der zweite Rahmenvertrag ,Ubriges Tiroler
Hauptnetz® wurde am 15. April 2003 zwischen
Bund und Land Tirol abgeschlossen. Die Pla-
nung und Durchfihrung von Larmschutzmal-
nahmen an den Eisenbahnbestandsstrecken
aulerhalb des Transitkorridors Kufstein - Bren-
ner erfolgt auf Grundlage des Schienenver-
kehrsldrmkatasters sowie der darauf aufbauen-
den Prioritdtenreihung. MaRgebend dafir ist die
Richtlinie fur die schalltechnische Sanierung der
Eisenbahn-Bestandsstrecken der OBB.

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

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

zwischen

Im Jahr 2005 wurden mit folgenden Gemeinden
Planungsvertrdge abgeschlossen: Hatting,
zing, Kematen, Rietz, Schénwies, Stams, Unter-
perfuss, Westendorf und Zirl

In-

In Kirchberg, Oberhofen und Véls wurden 2005
Larmschutzprojekte ausgeftuhrt. Dabei wurden
insgesamt 5.100 Ifm Larmschutzwande errichtet.

Vom Land Tirol wurden 1,275 Mio. € in die Pla-
nung und Durchfiihrung von Larmschutzprojek-
ten an Eisenbahnbestandsstrecken der OBB
investiert.



2.6 Nebenbahnen

2.6.1 AuBerfernbahn

Seit der Betriebsfiihrung durch die DB Regio
2001 gab es eine deutliche Zunahme des Per-
sonennahverkehrs auf der AuRRerfernbahn. Nach
gleich bleibenden Werten in den Jahren 2003
und 2004 (rund 5,1 Mio. Pers.-km/a) war 2005
witterungsbedingt (weniger ,Tagesausfligler®
aufgrund des Schlechtwetters, Streckenunter-
brechungen infolge Hochwasser) ein Rickgang
der Befdrderungsleistung auf 4,5 Mio. Pers.-
km/a zu verzeichnen (bei einer Laufleistung von
ca. 320.000 Zug-km).

Wesentliches Standbein der AuBerfernbahn ist
der Giterverkehr. 2005 bleib das Guteraufkom-
men mit 0,173 Mio. t praktisch konstant (Vorjahr
0,171 Mio. t).

2005 wurde mit den Planungen fir technische
Sicherungen von Eisenbahnkreuzungen an der
AFB begonnen.

AuBerfernbahn
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Abb. 2-10: Verkehrsleistung AuBerfernbahn

2.6.2 Regionalbahn
bruck

im Zentralraum Inns-

Die Regionalbahn fur den Zentralraum Innsbruck ist
von der Konzeption her eine Nebenbahn im Sinne
des Eisenbahngesetzes. In mehreren Terminen mit
der Obersten Eisenbahnbehérde in Wien wurden
im vergangenen Jahr die spezifischen Anforderun-
gen, die die Oberste Eisenbahnbehérde an eine
Nebenbahn stellt, thematisiert. Diese Abklarungen
bilden eine wesentliche Voraussetzung fiir die wei-
teren Planungsmalinahmen fir das Regionalbahn-
projekt und in weiterer Folge fir das Konzessions-
verfahren.

Imnsbruck
Hauplibakmbal

Widle Hall in Timal

Technik
West

Slubails

Abb. 2-11: Prinzipskizze ,, T-Konzept“

Die Tiroler Landesregierung hat im Juni 2005 be-
schlossen, zur Trassenabstimmung mit den betrof-
fenen Gemeinden MafRnahmenuntersuchungen
durchzufihren und zur Steuerung des Projektes
eine Steuerungs- und Koordinationsgremium einzu-
richten.

Im Herbst und Winter 2005/06 wurden Begehungen
entlang des gesamten Trassenverlaufs durchge-
fuhrt. Ferner wurden im Herbst 2005 die Planungs-
schritte fir die MalRnahmenuntersuchungen defi-
niert. Im Dezember 2005 erfolgte die Beauftragung
der ersten MaBnahmenuntersuchung. In diesem
ersten Untersuchungsschritt erfolgt eine Grobtras-
sierung der Regionalbahntrasse auf Basis der vor-
liegenden Planungen (siehe Abb.: Verlauf Regio-
nalbahntrasse).

Den Umlandgemeinden wurde Anfang 2006 der
Planungsstand prasentiert. Mit den Gemeinden
wurde vereinbart, das Projekt gemeinsam zu entwi-
ckeln.
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2.6.3 Privatbahnen

Das Privatbahngesetz 2004, BGBI. | Nr. 39 vom
30. April 2004 sieht gemal § 4 Investitions- und
Erhaltungsbeitrdge des Bundes fir die Infra-
struktur vor, wenn gleich hohe Beitrdge von
Landern und Gemeinden kommen. Bisher wur-
den von 1981 bis 2004 funf Finfjahresinvestiti-
onsprogramme (das letzte 3 Jahre mit einer
einmaligen Verldngerung um ein weiteres Jahr
bis Ende 2004) dsterreichweit auf diese Weise
abgewickelt, mit denen die Privatbahnen saniert
und modernisiert wurden. In Tirol betrifft dies die
Zillertalbahn, Stubaitalbahn und Achenseebahn.

Insgesamt sind in diesen 24 Jahren 57,0 Mio. €
zunachst zur Bestandsicherung und dann zur
Modernisierung der Tiroler Privatbahnen geflos-
sen, wovon der Landesanteil 13,8 Mio. € betrug.

Die drei Tiroler Privatbahnen leisten heute we-
sentliche Beitrdge im Glterverkehr (nur Ziller-
talbahn) und im Personennahverkehr bzw. im
Tourismus (nur Achenseebahn) und sind fester
Bestandteil der infrastrukturellen Ausstattung
ihrer jeweiligen Regionen.

Der zwischen ZVB und VTG abgeschlossene
Verkehrsdienstevertrag sieht vor, die Zillertal-
bahn mit Fahrplanwechsel 2007/2008 (Dezem-
ber 2007) als leistungsstarkes Nahverkehrsmit-
tel mit einem 30 Minuten Takt (anstelle des der-
zeitigen Stundentaktes) zu fuhren. Dazu ist es
erforderlich, das bestehende Streckennetz auf
mehreren Abschnitten zweigleisig auszubauen
sowie das vorhandene Zugleitsystem mit einer
zusétzlichen Zugsicherung (z.B. in Form eines
elektronischen Zugleitsystems) zu ergénzen.

Mit Ende 2003 sind die Ubereinkommen uber
die Finanzierung von Investitionen sowie von
ErhaltungsmalRnahmen fir die Infrastruktur der
Privatbahnen (5. Mittelfristiges Investitionspro-
gramm) ausgelaufen.

Seit Anfang 2003 wurden mit dem BMVIT Ver-
handlungen Uber ein 6. Mittelfristiges Investiti-
onsprogramm fir die Jahre 2004 bis 2008 ge-
fahrt.

Mit Schreiben vom 16.11.2004 wurde vom
BMVIT mitgeteilt, dass im Sinne der Kontinuitat
und Planbarkeit der Bahnen das 5. Mittelfristige
Investitionsprogramm um ein weiteres Jahr zu
den geltenden Bedingungen formlos und ohne
vertragliche Absicherung verlédngert wird.

Die Verhandlungen Uber ein weiteres 6. Privat-
bahn-Investitionsprogramm konnten mit
Bund auf Beamtenebene erst im Sommer 2005
Der Finanzierungs-
Durchfuhrungszeitraum fur das 6. Mittelfristige
Investitionsprogramm (MIP) wurde dabei auf die
Jahre 2005 bis 2009 verschoben.

dem

finalisiert werden. und

Mit dem 6. MIP wird neu der Zuschuss des Bun-
des fiur die laufende Infrastrukturerhaltung von
80% auf 50% reduziert, der Bundesanteil an den
Infrastrukturinvestitionen bleibt mit 50% unver-
andert erhalten.

Zillertalbahn

Wie schon im Jahr 2004 liegt die Zahl der befér-
derten Fahrgdste auch im Jahr 2005 bei ca.
1,62 Mio. Personen. Die prozentuelle Verteilung
hat sich gegentber 2004 ebenfalls nicht veran-
dert. Demnach sind 31% der Reisenden Schiler
und Lehrlinge, Berufspendler und Einzelreisen-
de umfassen 64%, 5% entfallen auf den Dampf-
zugbetrieb.

Auch 2005 ging der Guterverkehr zuriick (auf
ca. 0,2 Mio. t). Er umfasst Uberwiegend Holz-
transporte der Sagewerke in Fiigen und Schlit-
ters.

Mit dem erklarten Ziel eines Halbstunden-Taktes
ab Dezember 2007 werden mit Finanzmitteln
aus dem 6. MIP Teilstrecken zweigleisig ausge-
baut. 2005 wurde u.a. mit den Planungen fir
das Teilstick Zell am Ziller — Ramsau begon-
nen. Die hohere Zugfrequenz sowie die 2-
gleisigen Abschnitte bedingen einen gednderten
Zugleitbetrieb. Das neu zu konzipierende Zug-
leitsystem wird dartber hinaus den Einsatz ei-
nes dynamischen Fahrgastinformationssystems

ermoglichen.
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Schienengiiterverkehr - Zillertalbahn
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Abb. 2-12: Verkehrsleistungen der Zillertalbahn

Der geplante Halbstunden-Takt erforderte neben
den MaBRnahmen im Infrastrukturbereich auch
die Anschaffung von neuem sowie die Instand-
setzung des vorhandenen Rollmaterials. 2005
wurde beispielsweise der im Jahre 1984 in Be-
trieb genommene Steuerwagen VS 4 general-
Uberholt. Zur Erbringung der geforderten Ver-
kehrsleistung wurden zwei weitere Dieselloks
der Reihe ,Lupo® (Lieferung 2007) sowie zusétz-
liche funf Niederflurmittelwagen und drei Steu-
erwagen bestellt.

Summe der Investitionen und Erhaltungsmal-
nahmen 2005 — 2009: € 11.124.377, Landesbei-
trag € 2.502.985

Abb. 2-13: Baustelle B 169 Fiigen Siid

Um die Effizienz im Giterverkehr zu erhéhen,
wird geprift, den bisherigen Rollwagen- durch
einen Rollbockbetrieb abzuldésen.

Der Rollwagen ist ein spezielles Fahrzeug, um
einen Guterwagen mit Normalspur auf einer
schmalspurigen Strecke weiter zu beférdern. Zu
diesem Zweck trdgt der Rollwagen ein normal-
spuriges Stick Gleis, auf das der Giterwagen
gezogen wird (,aufschemeln®). Damit entfallt das
Umladen der Giter vom Normalspur- auf das
Schmalspurfahrzeug (und umgekehrt).

Der Rollbock hat eine ahnliche Funktion. In die-
sem Fall handelt es sich um ein schmalspuriges
Fahrzeug mit sehr kurzem Achsstand (&hnlich
einem Drehgestell) und speziell geformten Mul-
den, in denen die Rader der Normalspurwagen
stehen. Fur einen zweiachsigen Giterwagen
braucht man folglich zwei Rollbécke.

Die Beladung des Rollbocks mit einem normal-
spurigen Glterwagen erfolgt von einer speziel-
len Rollbockgrube aus. Mit Hilfe einer ,schiefen
Ebene®, auf der sich beide Fahrzeuge bewegen,
werden die Rader langsam in die Mulden des
Rollbocks abgesenkt. Guterwagen auf Rollwa-
gen und Rollbécken kénnen zu ganzen Glter-
zligen zusammengestellt werden. Hierzu sind
die Rollwagen und -bdcke mit dem jeweiligen
Bremssystem der Schmalspurbahn ausgeristet.
Normalspurwagen auf Rollbécken werden dazu
direkt miteinander gekuppelt
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Abb. 2-14: Rollbock

Folgende Infrastrukturverbesserungen sind 2006
geplant:

- zweigleisige Ausbaustrecken
Herbst 2006)

(Baubeginn

- Umbau Bahntrasse im Zuge der Errichtung
Knoten Uderns Mitte B 169

- FuRgéangerunterfiihrungen (Zell, Ramsau)
Stubaitalbahn

In den Jahren 2003 und 2004 befdrderte die
Stubaitalbahn jeweils rund 0,87 Mio. Fahrgaste.
Bedingt durch Gleisbauarbeiten im Stadtgebiet
von Innsbruck (Andreas-Hofer-/BlrgerstralBe
und AnichstraBe) und einer damit verbundenen
zweimonatigen Gleissperre war 2005 ein Ruck-
gang auf 0,83 Mio. beférderte Personen zu ver-
zeichnen.

Schienenpersonenverkehr - Stubaitalbahn
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Abb. 2-15: Verkehrsleistung Stubaitalbahn

- Mit Hilfe der Investitionsprogramme konnte
die 21 km lange Strecke der Stubaitalbahn
seit 1981 modernisiert werden.

Im Oktober 2005 erfolgte die Auftragserteilung
fur die Lieferung von 22 Strallenbahngarnituren
an den Bahnproduzenten Bombardier als Er-
satzbeschaffung fiir das bestehende Wagenma-
terial. Es handelt sich dabei um 2,4 m breite,
100% Niederflurfahrzeuge der Familie Flexity
Outlook. Die 6 neuen Fahrzeuge der Stubaital-
bahn werden zur Ganze durch das Land Tirol
finanziert (Auslieferung beginnend ab Mitte
2007).

Das groRere Lichtraumprofil der neuen Fahr-
zeuge sowie die gestellten Anforderungen hin-
sichtlich  Regionalbahntauglichkeit bedingen

eine entsprechende Adaptierung der bestehen-
den Schieneninfrastruktur (Gleise, Haltestellen).
So wurde beispielsweise in der Andreas-Hofer-
und Burgerstralle das Ostliche Gleis verlegt, um
dadurch den erforderlichen Gleisabstand herzu-
stellen.

Abb. 2-16: Gleisbaustelle Kreuzung Anich-
straBe — BiirgerstraBBe

Im Rahmen des Projektes ,Regionalbahn fir
den Tiroler Zentralraum® werden die Innsbrucker
Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn GmbH die
Ausdehnung der bestehenden Nebenbahninfra-
strukturkonzession der Stubaitalbahn auf den
innerstadtischen Streckenabschnitt beginnend
beim Stubaitalbahnhof — Andreas-Hofer-Stralte
— Anichstrale - sidliche Maria-Theresien-
Stralle — Salurnerstralle — Hauptbahnhof bis
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einschliellich Bruneckerstr. beim BMVIT als im
Konzessionsverfahren zustadndige Eisenbahn-
behérde beantragen. Dazu fanden im vergange-
nen Jahr mehrere Gesprache mit der Obersten
Eisenbahnbehdérde statt, in denen die baulichen
und betrieblichen Anforderungen an eine Ne-
benbahn abgeklart wurden.

Summe der Investitionen und Erhaltungsmaf-
nahmen 2005 — 2009: € 4.455.000, Landesbei-
trag € 1.960.200

Achenseebahn

Die Achenseebahn beférderte im Jahr 2005
0,106 Mio. Personen (2004: 0,112 Mio. Fahrgéas-
te), das bedeutet eine Abnahme um -4,7 % ge-
genlber dem Vorjahr. Die Transportleistung
betrug 0,64 Mio. Personen-km um -5% weniger
als 2004.

Ausgangspunkt der Achensee-Dampfzahnrad-
bahn ist der Bahnhof Jenbach, wo drei Spurwei-
ten zusammentreffen.
Meterspur, die Zillertalbahn mit 760 mm Spur-
weite und die OBB mit 1,453 m Normalspur. Die
Strecke endet nach 6,78 km und einem Hohen-
unterschied von 440 m in Seespitz am Achen-
see. Der kleinste Kurvenradius betragt dabei
120 m, die maximale Langsneigung 160 %o
(durchschnittliche Steigung 130 %e).

Die Achenseebahn mit

)

f s s
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Abb. 2-17: Achenseebahn

Die Achenseebahn besitzt 3 kohlenbefeuerte
Dampfloks, welche Gber 100 Jahre alt sind. Die
Gesamtkilometerleistung der drei Lokomotiven
betrug 14.837 km, wobei 480.480 Hohenmeter
Uberwunden wurden.

Summe der Investitionen und Erhaltungsmal3-
nahmen 2005 — 2009: € 1.385.000, Landesbei-
trag € 321.500

2.7 Infrastruktur- und P&R - Rah-

menvertrag

Im Herbst 2005 wurde das ,Ubereinkommen
Uber die Planung, Durchfiihrung und Finanzie-
rung des nahverkehrsgerechten Ausbaues der
Eisenbahninfrastruktur
(kurz ,Infrastrukturrahmenvertrag“) von Bund,
Land und OBB-Infrastruktur Bau AG unterzeich-
net.

im Bundesland Tirol*

Projekte 2005

- Busterminal Hauptbahnhof Innsbruck: Die
Eré6ffnung des neuen Regionalbus-Terminals
erfolgte am 17.02.2006. Derzeit wurden die
Bussteige F und G in Betrieb genommen. In
Zukunft werden 11 regionale Linien das
Terminal anfahren, in Spitzenzeiten kénnen
10 Busse gleichzeitig halten. Die Haltestel-
len sind vollstandig Uberdacht. Zur Sicher-
heit wird der Regionalbusbahnhof in der
Nacht ausgeleuchtet.

- Mit Fahrplanwechsel Juni 2005 wurde die
Haltestelle Oberhofen in Betrieb genom-
men. In den Spitzenzeiten zwischen 5 und 8
Uhr sowie 16 bis 20 Uhr besteht von Montag
- Freitag ein Halbstundentakt. Die Investiti-
onskosten von 1,3 Mio. € fur die zwei jeweils
150 m langen und 55 cm hohen Bahnsteige
wurde zu 20% durch das Land Tirol aufge-
bracht. Fir 2006 ist die Uberdachung der
Hst vorgesehen.

- Abschluss der Planungen fur ein Parkdeck
mit 126 PKW-Stellplatzen beim Bahnhof
Steinach.

- Beginn der Planungen fiur die Gestaltung des
Bahnhofvorplatzes in Schwaz inklusive Bus-
terminals fir Regional- und City-Busse so-
wie Erweiterung der bestehenden
Park&Ride-Anlage auf 100 Stellplatze.

- Errichtung zweier Bike&Ride-Anlagen noérd-
lich und sldlich des Hauptbahnhofes Inns-
bruck mit insgesamt 367 Uberdachten Fahr-
radabstellplatzen.
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3 OFFENTLICHER VERKEHR

Im Tiroler Verkehrsverbund (VVT) sind 31 Ver-
kehrsunternehmen zusammengeschlossen, die
auf 253 Linien den o6ffentlichen Linienverkehr
abwickeln. Die im Verbund befahrene Netzldnge
betragt bei den Bussen 4.100 km,
Schiene 430 km.

auf der

3.1 Verkehrsverbund

3.1.1 Regionale Bus-Verkehrskonzepte

Durch die Verkehrsverbund Tirol GmbH (VTG)
wurden im Jahr 2005 sieben neue regionale
Verkehrskonzepte eingefihrt. In den Regionen
Lechtal, Paznaun, Stummerberg, Seefeld, Au-
Rerfern und Woérgl wurde die Zusammenarbeit
zwischen Gemeinden, Tourismusverb&nden,
Busunternehmen und der VTG vertraglich neu
geregelt. In Stummerberg fahrt zudem mit dem
,Regiotax der erste flexible, bedarfsorientierte
Minibus in Tirol. Innerhalb von 3 Jahren sind
dreizehn regionale Verkehrskonzepte in Tirol
umgesetzt worden.

Ziele der regionalen Verkehrskonzepte

- Sicherung und Ausbau des regionalen Bus-
angebotes. Einbindung von neuen Gebieten
in das Verkehrsnetz des VVT. Regionale
Vertaktung und Anbindung an die Schiene.

- Langfristige Sicherstellung der regionalen
Finanzierungsmodelle.

- Einsatz von modernen Niederflurbussen.

- Abstimmung der Fahrplane auf die tatsachli-
che Nachfrage durch die Zielgruppen (Be-
rufsreisende, Schiler, Freizeitreisende).

Regiobus Seefeld
Zusatzliche Fahrplankilometer: 343.630 km/Jahr

Mit 17.12.2005 startete der Regio Seefeld. Er
verbindet die Gemeinden Seefeld, Leutasch,
Scharnitz, Reith bei Seefeld und Telfs.

Gemeinsam mit den Gemeinden, den Seilbah-
nen und dem Tourismusverband Olympiaregion
Seefeld wurde ein staatsgrenzeniberschreiten-
des Regiobusnetz geschaffen. Seit Ende De-
zember 2005 verbinden insgesamt sechs Busse
die Orte des Seefelder Plateaus. Ausgangs-
punkt des Regiobus ist der Bahnhof Seefeld.
Alle zwei Stunden féhrt ein Bus Richtung Telfs,
die Busse zwischen den Orten des Plateaus
verkehren stindlich.

Im gesamten Regio Seefeld (damit bis nach
Mittenwald auf Schiene und Strale) gelten ab
sofort die VVT-Tarife. Mit den VVT-Tickets kann
auf den Linien 4184/86 (Reith bei Seefeld —
Seefeld — Leutach- Scharnitz — Mittenwald) und
9603 (Mittenwald — Leutasch — Scharnitz) und
mit den Zigen der OBB und DB-AG sogar bis
nach Mittenwald gefahren werden.

Einige ErmafRigungsangebote machen Bus- und
Bahnfahren attraktiver: So kénnen Skifahrer die
Regiobusse zu und von den Skigebieten gratis
benitzen. Hierzu wird lediglich eine gultiger
Skipass bendtigt. Wer mit Skiausrlistung unter-
wegs ist, darf ebenfalls gratis mitfahren.

Auch fur Wanderer und Langlaufer gibt es zu-
satzlich zur Gastekarte ein ErmaRigungsange-
bot. Fir 10 Euro kénnen Gaste zwischen den
Plateau-Gemeinden auf die Dauer des Urlaubs-
aufenthaltes unterwegs sein. Die Fahrt zum
Urlaubsquartier ist bei Bahnanreise ebenfalls
bereits in den Urlaubspreis integriert.

Regiobus Wérgl
Zusatzliche Fahrplankilometer: 360.551 km/Jahr

Im Gebiet der Gemeinden Kirchbichl, Woérgl,
Kundl und Breitenbach betreiben seit
28.12.2005 die Busunternehmen Busreisen Tirol
GmbH und die Inntaler OmnibusbetriebsgmbH
mit dem neuen Regio Woérgl ein durchgangig
benutzbares Verkehrsangebot. Der neue Regio-
bus Woérgl verkehrt tagsiiber im Stundentakt mit
Zentrum Bahnhof Wérgl.

Der Schiler- und Pendlerverkehr wurde zwi-
schen 6.00 Uhr und 20.00 Uhr so vertaktet, dass
vor dem Bahnhof Wérgl die Busse aus Kirch-
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bichl und Breitenbach stiindlich mit den Citybus-
sen der Stadt Woérgl zusammentreffen. Innerhalb
dieses Stundentaktes werden -
Volks- und Hauptschulen der Umlandgemeinden
- auch die Ubergeordneten Fahrverbindungen
(z.B. nach Wérgl) integriert. Auf die Ankunfts-
und Abfahrtszeiten der Zlge sind die Regiobus-
se abgestimmt.

neben den

In der Wintersaison wird das Fahrplanangebot in
der Region Uber Bruckh&dusl hinaus zur Salvista-
Bergbahn ausgedehnt. Im Sommer wird der
Reinthalersee als Naherholungsraum der Regi-
on im Takt angebunden.

Die Reservierungsbestatigung eines Beherber-
gungsbetriebes aus den Gemeinden Breiten-
bach, Kundl, Wérgl und Kirchbichl erméglicht
eine kostenlose Benutzung fir Gaste vom Bahn-
hof Wérgl zur Unterkunft.

Bereits in der Anfangphase der Neueinfiihrung
ist feststellbar, dass der Bus auch in der Freizeit
verstarkt angenommen wird.

Regiobus Paznaun
Zusatzliche Fahrplankilometer: 422.295 km/Jahr

Mit 01.06.2005 wurde der Regiobus Paznaun in
Betrieb genommen. Die Gemeinden See, Kappl,
Ischgl, Galtir nehmen an dem neuen VVT-
Regiobus teil. Die Regiobusse werden von den
Busbetreibern OBB-Postbus und dem Paznaun-
taler Busunternehmen Siegele betrieben.

Der Regiobus Paznaun bedeutet beinahe eine
Verdoppelung des Busangebotes im Paznaun
und die vollstdndige Integration des gesamten
Paznauntaler Busverkehrs in den VVT-Tarif.

Neu ist im Regiobus Paznaun der verbesserte
Fahrplantakt auf der Hauptlinie Landeck — Wirl.

Zudem wird der Fahrplan mit Ricksicht auf die
Zuganschlisse am Bahnhof Landeck gestaltet.
Hier fahren im Sommer und Winter 13 Kur-
se/Tag (anstatt vorher 10 Kurse) im Stunden-
takt. Im Winter wird das gesamte Verkehrsan-
gebot zuséatzlich verdichtet. Im Abschnitt Kappl
— Galtar verkehrt so z.B. tagsiiber ein 30 Minu-
ten Takt, zwischen Ischgl und Galtir sogar fast
durchgehend ein 10 Minuten Takt. Auch die
Ortsbusse in Kappl und Ischgl wurden in den
neuen Regiobus integriert. Insgesamt sind im
Tal bis zu 16 Busse unterwegs. Das Engage-
ment der Seilbahnen und des Tourismus ist eine
tragende Saule des regionalen Verkehrskonzep-
tes.

Regiotax Stummerberg
Zusatzliche Fahrplankilometer: 91.420 km/Jahr

Der Bedarfsbus Regiotax Stummerberg ist seit
Ende 2005 unterwegs. Mit dem Mobilitdtskon-
zept Regiotax kann der Offentliche Verkehr
auch in Tiroler Regionen ausgebaut werden, in
denen herkdmmliche Buslinien wirtschaftlich
nicht vertretbar sind. Die kleinen Busse kommen
auf Anruf dorthin, wo sie gebraucht werden: Als
allmorgendlicher

Zubringer
Schule, fir Touris- |
ten in Hotels und
Gasthdéfe, etc.

zur

Zwei Kleinbusse
sind fir die Be-
wohner und Gaste
der Gemeinde
Stummerberg unterwegs. Am Bahnhof Kalten-
bach kann der Regiotax Stummerberg — betrie-
ben von Taxi Gruber - bestellt werden. Der Re-
giotax Stummerberg bringt einen wesentlicher
Beitrag fur die sanfte Mobilitdt im Tourismus,
wie er auch eine flexible Unterstiitzung fiir den
Schulerverkehr bringt.

Gaste der Gemeinde Stummerberg kénnen den
neuen Regiotax mit ihrer G&stekarte kostenlos
benltzen. Mit einer Reservierungsbestatigung
eines Beherbergungsbetriebes der Gemeinde



Stummerberg ist die Anreise ab dem Bahnhof
Kaltenbach ebenfalls kostenlos.

Regiobus AuBerfern
Zusatzliche Fahrplankilometer: 116.830 km/Jahr

Seit 17.12.2005 verkehrt der Regiobus Auller-
fern zwischen den Gemeinden Nesselwéangle,
Gran, Tannheim, Zéblen und Schattwald. Diese
finanzieren das erweiterte regionale Busangebot
(Linie 4262, sowie den Dorfbus Gran) mit. Der
Regiobus AuRerfern wird von der OBB-Postbus
und dem regionalen Busbetreiber A. Woétzer
betreiben.

Regiobus Lechtal
Zusatzliche Fahrplankilometer: 329.025 km/Jahr

Mit 1.1.2005 startete das regionale Verkehrs-
konzept im Lechtal. In zwei Ausbaustufen wurde
das regionale Busangebot zunachst um 170.237
Fahrplankilometer und mit 1.6.2005 noch einmal
um 158.788 Kilometer erweitert. Die Linien des
Regiobus Lechtal werden von OBB-Postbus und
Busreisen Feuerstein betrieben. Der Gemeinde-
verband Lechtal und ein regionaler Skiliftbetrei-
ber tragen die Finanzierung des regionalen
Busangebotes mit.

Verkehrskonzept Zillergrund
Zusatzliche Fahrplankilometer: 56.500 km/Jahr

Die ZVB betreibt die Linie 8328 zwischen
Mayrhofen und Zillergrund. Diese wurde mit
dem Verkehrskonzept Zillergrund eingerichtet.
Fir jede Fahrkarte, die mindestens 2,00 € kos-
tet, erhalten Fahrgaste den "Umwelt-Bonus" im
Wert von EUR 1,50. Dieser kann bei der Einkehr
in jedem Gastbetrieb im Zillergrund eingeldst
werden.

3.1.2 Entwicklung der Fahrgastzahlen

Die Abbildung weist die Fahrgaststeigerungen
im allgemeinen Verkehr (VVT-Tarif) in Tirol aus.
Nicht berlicksichtigt wird die Schiler- und Lehr-
lingsfreifahrt, da dieser Bereich den bundesge-
setzlichen Regelungen durch das Familienlas-
tenausgleichsgesetz von 1967 unterliegt und
vom VVT nicht beeinflusst werden kann.

Die aktuelle Hochrechnung 2004 der beférder-
ten Personen basiert auf den Meldungen der
Verkehrsunternehmen.

Fahrgastentwicklung im VVT
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Abb. 3-1: Entwicklung der Fahrgastzahlen

3.1.3 Finanzierung Verkehrsverbund Tirol

Die VTG plant, bestellt, koordiniert und finan-
ziert Verkehrsdienste fir den OV in Tirol. Sie
entwickelt fur die Aufgabentréager Land Tirol und
Gemeinden die Umsetzung der Verkehrsleistun-
gen durch die Verkehrsunternehmen und wickelt
die gesamte Finanzierung einschlieBlich der
Férderungen durch den Bund ab. Zudem er-
bringt die VTG unter der Marke VVT zahlreiche
Serviceleistungen, sowie umfangreiche Kommu-
nikations- und Marketingleistungen zur Attrakti-
vierung und Starkung des offentlichen Perso-
nennahverkehrs (OPNV) in Tirol. Der im Mérz
2005 ausgebaute VVT-Kundenservice betreute
6.371 Jahreskartenkunden (auferhalb der Kern-
zone Innsbruck). Erstmals wurden in diesem
Jahr (beginnend ab Juli 2005) von der VTG die
Schiler- und Lehrlingsfreifahrten (53.500 Stk.)
ausgegeben. Rd. 10% haben von der Aufzah-
lungsmaoglichkeit Gebrauch gemacht und damit
die Schiler- und Lehrlingsfreifahrt zu einem
umfassenden Freizeitticket aufgewertet.

Kommunikation und Kundenservice

Die Popularitdt der Online-Fahrplanauskunft
konnte im Jahr 2005 stark gesteigert werden. Im
Dezember 2004 wurden 21.317 Zugriffe gezahlt,
im Dezember 2005 waren es bereits 73.761
Zugriffe. Dies bedeutet eine Steigerung um rd.

+250% im Vergleich zum Vorjahr.
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Abb. 3-2: Entwicklung der Internetzugriffe
auf die Fahrplanauskunft

Verkehrsdienste

Ab 2001 wurden die Verkehrsdienstvertrage auf
Basis des Bundesgesetzes fur die Organisation
des offentlichen Personennah- und Regional-
verkehrs abgeschlossen. Diese rechtliche
Grundlage ermdglicht, zusétzlich zum beste-
henden Verkehrsangebot (Bestandsleistungen),
neue Verkehrsleistungen (Bestellleistungen) zu
schaffen. Bis 2005 ist es gelungen, innerhalb
von regionalen Verkehrskonzepten mit fast allen
Verkehrsunternehmen Verkehrsverdienstvertra-

ge abzuschliefRen.

Im Jahre 2004 wurden rd. 10,7 Mio € fUr zuséatz-
liche Verkehrsverdienstvertrdge aufgewendet,
2005 wurden bereits rd. 12,6 Mio. € eingesetzt.
Neben Regiobus-Projekten
zahlen zu den neuen Bestellleistungen der Be-
trieb der AuRerfernbahn, der Ausbau des Schie-
nenverkehrs im Zillertal, sowie Angebotsauswei-
tungen OBB Eisenbahnverkehrs.

den zahlreichen

2004 2005 Verénderung |
Zentrale Dienste Abb. 3-3: Ausgaben und Fi-
Organisation u. Projekte Land 925 1.328 + 43,6% .
Bund * 156 263 +68.6%| nanzierung des Verkehrs-
1.081 1.591 +47,2%| verbunds Tirol (in Tsd €)
Marketing Land 207 781 +277,3%
Bund * 122 155 +27,0%| *) Bei den Bundesanteilen handelt es
329 936 + 184,5%| sich um Akontozahlungen des BMVIT
**) Ohne Bundesférderung bei Bestel-
Verkehrsdienste ler Land
Bestandsleistung Land 12.197 14.710 + 20,6%
Bund * 4.268 2.918 -31,6%
16.465 17.628 +7,1%
Verkehrsdienste
Bestellleistung Land** 6.654 7.318 +10,0%
Bund 1.886 1.097 -41,8%
Gemeinden/TVB/
Seilbahnen/Dritte 2.126 4.183 + 96,8%
10.666 12.598 +18,1%
Gesamtsumme
Land 19.983 24137 +20,8%
Bund 6.432 4.433 -31,1%
Gemeinden/TVB/
Seilbahnen/Dritte 2.126 4.183 + 96,8%
28.541 32.753 +14,8%




3.2 Rechtliche Aspekte

Public Service Obligation (EU-Verordnung)

Die Européische Union beabsichtigt fir den 6f-
fentlichen  Personenverkehr einen neuen
Rechtsrahmen zu schaffen: ,Vorschlag fur eine
Verordnung des Europdischen Parlaments und
des Rates uber offentliche Personenverkehrs-
dienste auf Schiene und Stralle vom 20.7.2005
(KOM(2005)319 endg.)"“.

Das geltende EU-Recht betreffend 6ffentliche
Verkehrsdienstleistungen beinhaltet Regelungen
Uber Beihilfen (VO (EWG) Nr. 1107/70) und Gber
offentliche Dienstleistungen (VO (EWG) Nr.
1191/69). letztgenannten Verordnung
werden etwa die Berechnungsmethoden fur ge-
meinwirtschaftliche Ausgleichszahlungen gere-
gelt. Es fehlen jedoch Vorschriften Gber die Art
und Weise wie Vertrdge Uber Verkehrsdienste
zu vergeben sind und insbesondere die Bedin-
gungen, unter denen diese Dienste auszu-
schreiben sind.

In der

Als Motor fir eine Regelung im Bereich der Ver-
gabe von Verkehrsdienstleistungen gilt zweifel-
los das EuGH-Urteil in der Rechtssache Altmark
Trans GmbH (Magdeburger Urteil), in dem die
Zulassigkeit von Beihilfen im Bereich 6ffentlicher
Verkehrsdienste unter entsprechenden Rah-
menbedingungen anerkannt Allerdings
-kann nur die Verabschiedung einer neuen Ver-
ordnung, die einen transparenten Rahmen filr
die Gewahrung von Ausgleichsleistungen fur die
Erfillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
festlegt, Rechtsunsicherheit verhindern.” (Moti-
venbericht zum Verordnungsvorschlag)

wird.

Die EK verfolgt mit dem Verordnungsentwurf
das Ziel, einen regulierten Wettbewerbs unter
Einbeziehung der Stddte und Regionen zu or-
ganisieren. Damit sollen eine transparente Ver-
gabe und transparente Bedingungen flr die
Durchfihrung offentlicher Dienstleistungsauftra-
ge ermdglichen werden.

Der Verordnungsvorschlag beinhaltet folgende
zentrale Regelungen:

- Auftragsvergabe entweder nach Ausschrei-
bung oder durch Direktvergabe

- Einbeziehung des Stadt- und Vorortever-
kehrs

- Einhaltung strenger Auflagen bei interner
Vergabe (ohne Ausschreibung)

-  Der
chert

6ffentliche Dienstleistungsauftrag si-
ausschlieBliche Rechte (regulierter
Wettbewerb) oder gewadhrt Ausgleichsleis-
tungen

- Auftrage dirfen nur befristet vergeben wer-
den (8 Jahre fur Busverkehrsdienste bzw. 15
Jahre fir Schienenverkehrsdienste); Verlan-
gerung der Laufzeit auf 12 bzw. 22,5 Jahre
ist bei Anschaffung von Wirtschaftsgutern im
Hinblick auf die lange Amortisationszeit zu-
I&ssig.

- Die Vergabe von Verkehrsdienstleistungen
an Dritte ist — mit Ausnahme nachstehender
Falle - nur nach Ausschreibung zulassig:

- Geringer Umfang der zu beauftragenden
Verkehrsleistung

- Im Falle der Unterbrechung des Ver-
kehrsdienstes bzw. bei unmittelbarer Ge-
fahr des Eintretens einer solchen Situati-
on fiir die Dauer eines Jahres

- Schienenregional- und -fernverkehr (hier
direkte Vergabe weiterhin zul&ssig)

Im Falle der Erlassung sollen die Verordnungen
1191/69 und 1107/70 aufgehoben werden.

Vertragsverletzungsverfahren Bezirk Lienz

Das gegen die Republik Osterreich eingeleitete
Vertragsverletzungsverfahren (Nr. 2003/4378)
ist im Zusammenhang mit den Bestrebungen der
EU fur die Schaffung eines neuen Rechtsrah-
mens fur offentliche Personenverkehrsdienste
zu sehen. Vom Ausgang sind unmittelbare Aus-
wirkungen fir den o6ffentlichen Verkehr in Tirol
und auch Osterreich zu erwarten.

Anlass fir ein Mahnschreiben der EK bildete
eine anonyme Beschwerde (offensichtlich von
einem potenziellen Mitbewerber) fir eine Auf-
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tragsvergabe einer 6ffentliche Busdienstleistung
in Osttirol.

Im Mahnschreiben wurde von der EK die Art und
Weise sowie die mangelnde Transparenz der
Auftragserteilung in Zusammenhang mit der
Einrdumung von  AusschlieBlichkeitsrechten
moniert. Auch wurden von ihr einzelne Regelun-
gen des Kraftfahrliniengesetzes im Hinblick auf
die Vereinbarkeit mit dem Gemeinschaftsrecht
sehr kritisch beleuchtet.

Auflerdem wurde die Zulassigkeit der mit dem
gegenstandlichen Vertrag verbundenen Aus-
gleichszahlungen im Hinblick auf das Beihilfen-
recht hinterfragt.

Als unmittelbare Folge dieses Verfahrens wurde
das Kraftfahrliniengesetz (BGBI. | Nr. 12/2006)
novelliert.

Novelle zum Kraftfahrliniengesetz

Der unmittelbare Anlass fiir die Novellierung des
KflIG bildet das Mahnschreiben der EK zum Ver-
tragsverletzungsverfahren (Nr. 2003/4378) zu
den Busdienstleistungen im Bezirk Lienz.

Demnach widersprechen die § 23 und §30 KflG
den primarrechtlichen Grundsétzen des Nicht-
diskriminierungs- und  Transparenzgebotes.
Nach §23 sind Auftrage flr zusatzliche Kurse
auf konzessionierten Kraftfahrlinien an den In-
haber der Konzession zu vergeben, sofern die-
ser bereit ist, diese Kurse zu einem wirtschaft-
lich zumutbaren Entgelt durchzufiihren.

Der §30 regelte die Verlangerung der Konzessi-
onsdauer von Kraftfahrlinien ohne Vergabever-
fahren.

Mit der Novelle wurde dieses ,Vorrecht* des
Konzessionsinhabers aufgehoben. Weiters hat
die Bestellung zuséatzlicher Kurse auf schon
konzessionierten Kraftfahrlinien sowie auch die
Bestellung von Strecken jedenfalls unter Be-
ricksichtigung des Vergaberechtes zu erfolgen.
Der § 30 ,Verlangerung der Konzessionsdauer®
entfiel ersatzlos. Die Konzessionsdauer zum
Betrieb einer Kraftfahrlinie wird von vormals 10
auf nunmehr 8 Jahr reduziert.

OPNRV-Reform 2005 — Verlinderung

Im Dezember 2004 hat Staatssekretdar Kukacka
eine Reform des OPNRYV initiiert.

Den Ausgangspunkt der Reform bilden folgende
Aspekte:

- Rucklaufiger Modal Split im OPNV bei
gleichzeitig stetig steigenden Kosten

- Kritik des Rechnungshofes betreffend zer-
splitterter Zustandigkeiten, fehlendes Moni-
toring, unklare Verantwortungsstrukturen

- Kiritik der EU betreffend Intransparenz bei
der Konzessionserteilung und fehlendem
Marktiberblick

Ziel der Reform ist eine Konzentration der Zu-
stédndigkeiten bei den Landern. In mehreren
Arbeitsgruppen wurden 2005 im Speziellen die
Kosten des Schienenpersonenverkehrs durch-
leuchtet und auf die Lander heruntergebrochen.
Ferner wurden Zahlengeriiste fur die Erforder-
nisse eines bedarfsorientierten 6ffentlichen Per-
sonennah- und Regionalverkehrs zwischen den
Landervertretern und dem BMVIT erarbeitet.

Die Landeshauptleute sowie auch die Landesfi-
nanzreferenten haben sich wiederholt mit dieser
Thematik befasst. Fir die Landeshauptleute ist
eine Verlanderung des o6ffentlichen Personen-
nah- und Regionalverkehrs nur dann akzepta-
bel, wenn den L&ndern auch in entsprechendem
Umfang Finanzmittel fir den Offentlichen Ver-
kehr vom Bund bereitgestellt werden. Der Bund
wurde insbesondere an die Einhaltung von Zu-
sagen im Zusammenhang mit der Erlassung des
OPNRV-G 1999 erinnert.

Der zuletzt in die Begutachtung ausgesandte
Gesetzesvorschlag, der sich im Wesentlichen
mit jenem vom November 2005 deckt, erfillt
nicht die Vorstellungen der Lander. Insbesonde-
re die Sicherstellung eines Grundangebotes im
Schienenpersonennah- und -regionalverkehr
wird vom Bund nicht mehr garantiert. Der Ge-
setzesvorschlag ist zudem rein finanzpolitisch
und nicht verkehrspolitisch motiviert. Lasten
sollen ohne Deckelung der Risken an die Lander
Uberwalzt werden.
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4 ANLAGEN

1 Verkehrsentwicklung in Tirol — 2004 und 2005; Tabellen

2 A12 Inntal Autobahn, Unterinntal

3 A12 Inntal Autobahn, Oberinntal

4 A13 Brenner Autobahn

5 B171 Tiroler StralRe, Unterinntal

6 B171 Tiroler Stral3e, 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 Schwaz B169, B181

11 Tirol Ost, Kitzbihel B161, B170 und Kufstein B178

12 Tirol Ost, Lienz B100, B108
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1 VERKEHRSENTWICKLUNG IN TIROL

Erlauterungen

Anlage

Stral3entypen

Autobahn / SchnellstraRe LandesstralBe B Landesstrafle L

Geografische Abschnitte

| Tirol West | | Tirol Mitte | | Tirol Ost |
Imst, Landeck, Reutte Innsbruck, Ibk Land, Schwaz Kitzbiihel, 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 Zahlstellenname gibt Auskunft Gber die Lage der Zahistelle.
Typ IS - Induktionsschleife in der Fahrbahn
Ausgehend von bekannten AbmaRen und Abstanden der Induktionsschleifen und gemessenem zeitlichen
Versatz und Dauer der Schleifensignale werden Fahrzeuge gezahlt und zu 8 Fahrzeugklassen zugeordnet.
MD - Mikrowellendetektor am Fahrbahnrand
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 héchsten zuldssigen Gesamtgewicht von 3,5t
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 vollsténdig vor (365/366 Tage pro Jahr)
leer keine Erfassung vorgesehen oder zu geringe Datengrundlage fur die Berechnung eines aussagekréaftigen
Jahresdurchschnittswertes (z.B. Errichtungen eines neuen Zahlgerates im Laufe des Jahres)
- Zahlgerat auRer Betrieb oder defekt
(Wert)  Der Jahresdurchschnittswert wurde auf Basis unvollstandig erfasster Tage berechnet oder ist auf Grund der
geanderten Zahlweise (z.B. Verbesserung der Fahrzeugzuordnung infolge einer Gerateerneuerung oder
Anpassung der Geréatesoftware) wenig aussagekraftig. Dem zufolge ist auch die Vergleichbarkeit mit den
Daten des Vorjahres eingeschrankt.
Fahrzeuggruppen
KFz alle Kraftfahrzeuge
LkwAv Lastkraftwagen-ahnliche Kraftfahrzeuge (Personenkraftwagen mit Anhénger, Lieferwagen, Lieferwagen mit
Anhanger, Busse mit mehr als 9 Sitzplatzen, Lastkraftwagen ohne Anhanger, Lastkraftwagen mit Anhanger,
Sattelkraftfahrzeuge)
LkwGV 2 Lastkraftwagen ohne Anhanger, Lastkraftwagen mit Anh., Sattelkraftfahrzeuge
SLZ?3 Lastkraftwagen mit Anhanger, Sattelkraftfahrzeuge
PAB Personenkraftwagen mit Anhéanger, Busse
1 Bei der Erfassung durch Mikrowellendetektoren beinhaltet diese
Fahrzeuggruppe alle Fahrzeuge tber 6,00 m Lange
2) Diese Fahrzeuggruppe kann von Mikrowellendetektoren nicht erfasst werden.
3) Bei der Erfassung durch Mikrowellendetektoren beinhaltet diese
Fahrzeuggruppe alle Fahrzeuge Uber 13,00 m Lange

e

6.

PkwA i—

Kfz




VERKEHRSENTWICKLUNG IN TIROL 1

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

Zuwachsrate in % zum Vorjahr Anlage
Stralle Zé&hlstelle KFz LkwA LkwGV SLZ
alle Kraftfahrzeuge Lkw-ahnlicher Verkehr Lkw-Guterverkehr Sattelkraftfahrzeuge
und Lkw mit Anhanger
Nr Name Typ| 2004 2005  +9%| 2004 2005 +9%| 2004 2005 + %[ 2004 2005 + %)
A12 Inntal Autobahn 8100 Kufstein 1) 1S| 43.066 (42.118) -2,2| 8.323 (8.222) -(1,2)[ 7.261 (7.388) (1,7)] 6.216 (6.412) (3,2)
8163 Langkampfen 2) 1S] - - - - - - - - - - - -
8173 Kundl IS| 44.761 44501 -0,6] 8.644 8.621 -0,3| 7.628 7.606 -0,3| 5.880 5.921 0,7
8046 Vomp IS| 51.836 52.093 0,5 9.029 9.122 1,0] 7.900 8.018 1,5| 5.811 5.924 1,9
8175 Hall in Tirol IS| 69.244 68.807 -0,6] 8.929 9.113 2,1 7.733  7.935 2,6] 5520 5.570 0,9
8072 Kematen IS| 54.395 54.646 0,5] 4.024 4.495 11,7| 2.872 3.274 14,0| 1.428 1.616 13,2
8176 Roppener Tunnel IS| 16.224 16.012 -1,3] 1.353 1.489 10,1
8126 Imst-A12 IS| 18.918 19.087 0,9] 2.185 2.295 5,0 946  1.019 7,7
S 16 Arlberg Schnellstrale EFSEEIENTMGE IS| 11.836 11.737 -0,8] 1.405 1.695 20,6
8896 Flirscher Tunnel IS| 10.455 10.488 0,3] 1.567 1.823 16,3
8081 Arlbergtunnel 3) IS| 6.537 6.554 03] 879 1.049 19,3 581 673 15,8
A 13 Brenner Autobahn 8045 Matrei am Brenner IS| 30.805 31.131 1,1| 6.737 6.773 0,5 5.847 5.890 0,7] 5.102 5.134 0,6
8159 Brennersee-A13 IS| 25.420 25.901 1,9] 6.264 6.333 1,1] 5.428 5.442 0,3] 4902 4.897 -0,1
B 100 Drautalstrale 8137 Nikolsdorf IS| 6.418 6.343 -1,2| 647 626 -3,2| 532 514 -3,4] 268 278 3,7
8048 Lienz IS| 20.964 20.525 -2,1] 1.232 1.248 1,3] 1.021 1.038 1,71 317 329 3,8
8207 Leisach MD 8.065 661 287
8235 Thal MD 6.634 565 273
8161 Sillian IS| 5.111 5.390 55| 426 449 54| 369 389 54| 267 283 6,0
SOy el (o] Lo (o] AT RS = KI=W| 8249 Iselsberg-Landesgrenze MD 3.522 180 37
B 107a GroRglockner StraRe KZIRANIKCliEe e MD 5.394 174 33
P1 e =TS (-3 8105 Felbertauerntunnel 4) M 3521 3481 -11| 338 337 -03 171 169 1,2
B 108 FelbertauernstralRe 8231 Huben MD 6.960 453 184
8179 Ainet IS] 8.241 636 488 219
B 111 Gailtalstral3e 8219 Kartitsch MD)| 2.011 87 15
B 161 Pass-Thurn-StralRe 5047 Mittersill IS| 6.482 6.472  -0,2| 499 505 1,2| 356 358 0,6] 178 181 1,7
8205 Jochberg MD 8.866 535 170
8180 Oberndorf IS 15.215 1.005 772 231

B 164 HochkonigstralRe 8215 Fieberbrunn MD 4.449 194 41
8227 St. Johann i. T.- Fieberbrunn ~ MD| 6.515 279 49
B 165 GerlosstraBe 8304 Gerlos MD 1.794 86 12
8272 Hainzenberg MD| 3.159 151 21

B 169 Zillertalstralle 8162 Brettfalltunnel 5) Is| 16.177 16.215 02| 1.397 1425  2,0[ 1.166 1172  0,5| (511) 450  -(11,9)
8240 Fiigen MD)| 15.897 899 189

8181 Rohrberg IS] 10.968 694 544 118
8222 Ramsau MD] 12.164 574 89

B 170 BrixentalstraRe 8206 Windau MD 7.707 376 52
8127 Gundhabing 6) Is| 11193 11.078 -1,1] 600 559 -(6,8) 449 406 -(9,6)] 37 62 (67,6)

B 171 Tiroler StraRe 8247 Kufstein-Grenze MD| 6.036 65 8
8197 Kufstein-Innbriicke 7) 1S]
8034 Kirchbichl IS| 8.056 8.001 -0,7| 487 345 -29,2| 381 244 -36,0] 135 49 -63,7
8242 Worgl-Ost MD 21.255 981 338
8220 Worgl-Lahntal MD 14.784 982 359
8174 St. Leonhard IS| 8.685 8.425 -3,0| 469 452 -36| 351 335 46 87 83 -4,6
8225 St. Gertraudi MD 7.043 544 158
8223 Schwaz-Ost MD 8.857 451 108
8259 Pill MD 7.326 350 56
8035 Weer IS| 7.104 6.806 -4,2| 671 535 -20,3] 553 422 -23,7| 186 115 -38,2
8202 Volders MD 12.684 537 95
8154 Thaur 5) IS| 24.906 24.976 0,3| 1.446 1.365 -5,6] 1.028 1.001 -2,6| (193) 234 (21,2)
8073 zirl-Martinsbiihel IS| 3.773 3.421 -9,3| 413 168 -59,3| 374 132 -64,7 63 20 -68,3
8257 Zirl-West MD| 2.611 168 43
8228 Pfaffenhofen MD 6.883 546 254
8211 Silz MD 5.567 217 24
8201 Karres MD 8.665 631 121
8195 Imst-Sud 7) MD
8044 Imst-West 8) IS| 4323 4208 -27| 253 231 -(87) 9 27 (200,0)
8221 Starkenbach MD 3.786 338 40
8243 Zams MD 10.204 440 81
8248 Landeck-West MD 7.623 444 61
8264 Pians MD 4.569 338 39

1) Die Berechnung der Jahreswerte basiert auf unvollstdndigen Zahltagen.

2) Die Zahlstelle ist derzeit aul3er Betrieb.

3) Quelle der Fahrzeuggruppe SLZ: Mautstatistik (ASFINAG)

4) Quelle: Mautstatistik (Felbertauern AG)

5) Anpassung der Geratesoftware: Vergleichbarkeit mit den Daten (SLZ) des Vorjahres eingeschréankt

6) Gerateerneuerung im Jahr 2004: gednderte Zahlweise und verbesserte Zuordnung zu den Fahrzeuggruppen
7) Das Zahlgerat wurde erst in der 2. Jahreshalfte 2005 in Betrieb genommen (Jahreswerte ab 2006).

8) Gerateerneuerung im Jahr 2005: gednderte Zahlweise und verbesserte Zuordnung zu den Fahrzeuggruppen




VERKEHRSENTWICKLUNG IN TIROL

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

Anlage

Zuwachsrate in % zum Vorjahr

Stralle

B 172 WalchseestraBe

B 173 Eibergstralle

B 175 Wildbichler StraRe

B 176 Kossener Stral3e

B 177 Seefelder StralRe

B 178 Loferer StraRe

B 179 Fernpassstrale

BAB7

A1l2
B 180

Bundesautobahn

Inntal Autobahn
Reschenstrale

B 181 AchenseestralBe

B 182 BrennerstralRe

B 183 Stubaitalstrale

B 184
B 186 OtztalstraRe

B 187

B 188 Silvretta Strale

Mieminger Strae

B 189

ArlbergstraRe
Arlbergstralle

Lechtalstrale
Lechtalstrale

Engadiner StraRe

Ehrwalder StraRe

nheimer S e

Zahlstelle KFZ LkwA LkwGV SLz
alle Kraftfahrzeuge Lkw-ahnlicher Verkehr Lkw-Giiterverkehr Sattelkraftfahrzeuge
und Lkw mit Anhanger
Nr Name Typ| 2004 2005  +%]| 2004 2005  +9%]| 2004 2005  + %| 2004 2005 +%
8289 Kossen-Ost MD 3.780 148 26
8209 Durchholzen MD 6.953 314 69
8245 Niederndorf MD 9.828 330 91
8182 Schwoich 15 10.288 [ 910 [ 748 | 471 |
8224 Kufstein-Ebbs MD 10.259 505 124
8301 Niederndorf-Gasthof Sebi MD 2.281 63 5
8276 Schwendt MD] 2.124 [ 79 [ | 8 |
8204 Reith bei Seefeld MD 9.792 402 128
8038 Scharnitz IS| 7.554 7.335 -29] 428 433 1,2| 301 307 2,0 120 129 7,5
8258 Soll-West MD 10.918 1.266 607
8079 Bocking I1S| 16.177  16.332 1,0 1.833 1.910 4,2 1.461 1.548 6,0 827 893 8,0
8241 St. Johann in Tirol-Ost MD| 12.472 1.287 575
8214 Pass Strub MD 5.278 868 497
5041 Unken-Kniepass I1S| 10.531 10.650 1,1] 1.012 1.055 4,2| 800 845 5,6] 469 498 6,2
8088 Nassereith-Fernstein IS| 10.328 10.462 1,3] 1.347 1.483 10,1 1.024 1.177 14,91 641 724 12,9
8194 Lermooser Tunnel 9) IS| 8.238 8.221 -0,2] 1.239 1.337 79
8826 Bichlbach IS| 12.243 12.371 1,0] 1.248 1.340 7,4 911 999 9,7 606 669 10,4
8279 Reutte-Umfahrung MD 9.427 965 541
8193 Musau-Parkplatz 7) MD
8186 Fiissen-Grenztunnel 9) IS| 11.096 11.148 0,5 981 1.033 53] 693 738 6,5| 505 548 8,5
8166 Landeck-Sudumfahrung 9) IS| 6.770 6.822 08| 747 744 -0,4| 592 609 2,9] 331 336 15
8063 Tosens 7) IS]
8862 Nauders-Reschenpass IS| 5.107 4980 -2,5| 548 539 -1,6] 409 403 -1,5| 320 315 -1,6
8212 Maurach MD 5.423 402 128
8042 Achenkirch IS| 5.509 5331 -32| 332 298 -10,2| 252 227 -9,9 87 67 -23,0
8217 Matrei am Brenner MD| 4.360 253 41
8160 Brennersee-B182 IS] 3.774 116 84 9
8226 Mieders-Ost MD 11.224 369 51
8298 Neustift-Ost MD 7.743 264 12
8230 Pfunds-Engadin MDJ 1.392 [ 72 [ I 8 |
8203 Otz MD 10.834 530 64
8280 Umhausen MD 6.716 404 45
8123 Solden 8) IS| 5649 5780 23| 390 358 -(82) 41 44 (7.3)
8278 Lermoos-Ost MD| 5.439 301 99
8239 Ehrwald MD 4.473 194 89
8216 See 10) MD
8256 Ischgl MD 2.563 200 18
8263 Obermieming MD 4.809 180 42
8210 Obsteig-Holzleithen MD 5.864 713 384
8184 Tarrenz IS] 12.013 909 690 359
8234 St. Anton-Guhlbriicke MD 6.743 323 55
9099 Alpe-Rauz IS| 3.886 3.647 -6,2| 209 238 13,9 123 147 19,5 25 34 36,0
9997 Stuben IS| 4.591 4.421  -3,7| 209 253 21,1 138 176 27,5 21 29 38,1
9998 Rauz-Flexen IS| 2.983 2.876 -3,6| 199 238 19,6/ 119 156 31,1 26 29 115
8254 Haselgehr-Gutschau MD 2.904 179 21
8287 Forchach MD 3.886 217 29
8185 Hofen IS] 5.429 435 339 103
8196 Lechaschau-Lechbriicke 7) 1S]
8255 Weilkenbach a. Lech-Gaicht MD| 3.060 160 22
8218 Tannheim MD| 4.239 147 20
1s[ 12.787 8951 -30,0[ 1.453 1071 -26,3[ 1.179 864 -26,7] 711 529  -256|

B 316 Arlbergersatzstrale KRS

7) Das Zahlgerat wurde erst in der 2. Jahreshalfte 2005 in Betrieb genommen (Jahreswerte ab 2006).
8) Gerateerneuerung im Jahr 2005: gednderte Zahlweise und verbesserte Zuordnung zu den

Fahrzeuggruppen

9) Berechnung der Jahreswerte erfolgt auf Basis aller Tage (Tunnelsperren blieben bei den friheren
Berechnungen unberucksichtigt).
10) Die Zahlstelle wurde vom Hochwasser im August 05 zerstort; erst seit 2006 wieder in Betrieb.

11) Seit dem Hochwasser im August 05 ist diese StralRenverbindung unterbrochen (%-Angaben sind

nicht aussagekraftig).



VERKEHRSENTWICKLUNG IN TIROL

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

Zuwachsrate in % zum Vorjahr

1
Anlage

StraRe Zahlstelle KFz LkwA LkwGV SLz
alle Kraftfahrzeuge Lkw-ahnlicher Verkehr Lkw-Guterverkehr Sattelkraftfahrzeuge
und Lkw mit Anhanger
Nr Name Typ| 2004 2005 +%| 2004 2005 +%| 2004 2005 +%[ 2004 2005  +%
Pillerseestralle 8292 St. Ulrich am Pillersee MD 2.044 106 17
L3 Wildschénauer 8268 Worgl-Wildschénau MD| 4.048 [ 230 [ [ 22 |
L5 Alpacher Strale 8262 Brixlegg VD] 5.886 [ 298 [ [ 39 |
L6 Tuxer StralRe 8283 Mayrhofen-Finkenberg mD] 4.793 [ 208 [ [ 20 |
[ Jenbacher StraRe 8253 Jenbach MD] 3.781 [ 34 [ [ 1 |
L8 DorferstraBe 8246 Rum MD 7.024 251 9
8244 Absam MD| 8.206 318 30
L9 MittelgebirgsstraRe  |[EEENIIENNEAGL MD 5.462 250 26
8273 Kreuzhaus| MD) 2.745 99 11
L11  Volser StraBe 8851 Innsbruck-Vols IS| 8980 8844 -15] 423 443 47| 271 289 66| 37 45 216
8307 Unterperfuss MD 3.224 107 8
8300 Flaurling MD| 2.524 93 11
L 12 Gotzner Strake 8852 Innsbruck-Gotzens is| 8180 8272 1] 284 302  63[ 153 170 111] 23 25 8.7|
L 13 Sellrainstrale 8261 Kematen-Nord MD 9.439 455 39
1. Teil 8269 Sellrain MD| 2.518 116 8
e A e | 8293 Weidach MD] 2.550 [ 106 [ [ 8 |
L 16 PitztalstralBe 8251 Wenns MD)| 4.369 193 20
8277 St. Leonhard im Pitztal MD] 1.668 91 18
L 18 KaunertalstraRe 8229 Prutz-Alpenrose MD] 1.524 [ 100 [ [ 7 |
L 19  Serfauser StraRe 8299 Ried im Oberinntal-Serfaus __ MD] 4.100 [ 151 [ [ 11 |
L 24  Virgentalstrae 8271 Virgen MD] 3.065 [ 103 [ [ 12 |
L 32 Aldranser StraRe 8208 Innsbruck-Schloss Ambras MDJ 7.724 [ 224 [ [ 13 |
L 36 Moserer StralRe 8275 Mésern mD] 2.758 [ 100 [ [ 6 ]
L 37 ThierseestraRe 8252 Thiersee mD] 4.146 [ 129 [ [ 19 |
L 38 Ellbégener StraRe 8266 Aldrans MD] 5.053 | 126 [ [ 6 |
el 8294 Kossen-Erpfendorf MD] 3.226 [ 186 [ [ 41 |
L 69 Reuttener StralRe 8236 Reutte-West MD 6.968 368 71
8290 Vils-Schonbichl MD| 3.632 142 20
L 76  Landecker StraRe 8232 Fliess-Gasthof Gigele mD] 6.553 [ 242 [ [ 27 |
L 202 Reither Strake 8288 Reith bei Kitzbihel mD] 3.254 [ 92 [ [ 7 |
L 203  Spertentalstral3e 8291 Kirchberg in Tirol MD] 5.013 [ 167 [ [ 14 |
L 209 Erler StraRe 8296 Windhausen-Grenze mD] 3.598 [ 132 [ [ 31 |
L 211 Unterinntalstralle 8267 Kufstein-Zell MD 4.190 219 56
1. Teil 8200 Breitenbach MD| 1.107 27 5
8303 Moosen MD| 2.168 111 6
8285 Miinster MD| 4.338 151 16
L 215 Unterinntalstral’e 8282 Wiesing MD 4.561 133 9
2. Teil 8284 Stans MD| 1.875 67 6
L 222 Vomper StraRe 8281 Vomp-Ost MD] 6.099 [ 287 [ [ 86 |
L 226  Natterer StraRe 8237 Natters mD] 3.858 [ 76 [ [ 3 |
L 227  Mutterer StraRe 8238 Mutters mD] 5.160 [ 121 [ [ 11 ]
L 233 Motzer StraRe 8233 Locherboden mD] 7.162 [ 688 [ [ 357 |
L 248 Imsterbergstrae 8270 Imst-Innbriicke MD] 3.840 | 309 | | 102 |
L 260  Ehenbichler Strae | Kz VD] 1.689 [ 49 [ [ 3 |
L 295 KelchsaustraRe 8286 Hopfgarten im Brixental MD] 3.391 [ 151 [ [ 13 |
L 318 Lavanter StraRe 8250 Tristach-Lavant MD] 932 [ 30 [ [ 2 |
L 348 Spisser StraRe 8274 Pfunds-Spiss mD] 2.092 [ 48 [ [ 4 |
L 391 Ehrwalder StraBe 8297 Biberwier MD] 2.072 [ 157 [ [ 47 |
L 396  WeiBhausstraRe 8295 Zollamt-WeiBhaus MD] 4.158 [ 170 [ [ 61 |




DTV (Kfz/24h, 2 Richtungen)
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Al12 INNTAL AUTOBAHN

Unterinntal — schwerer Giterverkehr

1980 - 2005

Lkw/24h
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DTV (Kfz/24h, 2 Richtungen)
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Al12 INNTAL AUTOBAHN

Oberinntal — schwerer Giterverkehr

1980 - 2005

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

Wipptal - Gesamtverkehr
An |age 1980 - 2005
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Al13 BRENNER AUTOBAHN

Wipptal — schwerer Giterverkehr
1980 - 2005

Lkw/24h

Anlage
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B171 TIROLER STRASSE Lkw/24h 5

Unterinntal — schwerer Giterverkehr

1980 - 2005 Anlage
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B171 TIROLER STRASSE Lkw/24h

Oberinntal — schwerer Giterverkehr
1980 - 2005

Anlage

1.600

— ZirI—‘I\/IartinstheI,‘ B171

1.400 -

1.200

1.000

800

600

400

DTLV (LkwGV/24h, 2 Richtungen)

200

d 2‘:132

Schwerer -
Guterverkehr 80 85 90 95
[

00 05

1.600

O— Imst West, B171

1.400 | —{0— Zirl-Martinsbiihel, B171

1.200

1.000

800

600

400

DTLV (SLZ/24h, 2 Richtungen)

200

Sattel- und - o
Lastzuge 80 85 90 95
|

00 05




7 TIROL WEST Kfz/24h

Fernpass, B179 - Gesamtverkehr

An |age 1981 - 2005
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TIROL WEST Kfz/24h v

Fernpass, B179 — schwerer Guterverkehr

1981 - 2005 An Iage
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8 TIROL WEST Kfz/24h
Reschen, B180 und Otztal, B186 - Gesamtverkehr
Anlage 1980 - 2005
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TIROL WEST

Reschen, B180 und Otztal, B186 — schwerer Giterverkehr

1980 - 2005

Lkw/24h
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o) TIROL WEST Kfz/24h

Arlberg, S16, B197, B316 - Gesamtverkehr
An |age 1980 - 2005
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TIROL WEST Lkw/24h o)

Arlberg, S16, B197, B316 — schwerer Guterverkehr
1980 - 2005 An |age

1.600

—O— Strengen, B 316

—A— Arlberg Pass, B 197
1.400 |- riberg Fass, Q

1.200 -

1.000 -

> 864

800 -

600 -

400 -

DTLV (LkwGV/24h, 2 Richtungen)

200 -

A 147

Schwerer -
Guterverkehr 80 85 90 95 00 05
|

1.600

[ [
O— Arlberg Tu., S16, Mautst.
1.400 | —O— Strengen, B 316
—— Arlberg Pass, B 197

1.200 +
1.000 -
800

673
600 2% o) o .

529

DTLV (SLZ/24h, 2 Richtungen)

400 1 o

200

Sattel- und - a—"0 34
|




10 TIROL MITTE Kfz/24h

Innsbruck Land, B177, B182, B183 und Schwaz, B169, B181 - Gesamtverkehr
An|age 1980 - 2005

A Kubstein

nA(:henkirch

°Scharnltz
<
Brennersee
T
Lage der
Zahlstellen
26.000 ‘ ‘
24.000 [0~ Scharnitz, B177
— 22000 {—0O Achenkirch, B181
& 20000 I—+—Brettfall Tu., B169
S 18000 J=o—Anschlussst. Schénberg
<
16.000 | =2—Brennersee B182 1+ 16.215
@ 14.000 o
< 12.000 -
=
N 10.000 -
N 9.648
£ 8000 S Ge— 7335
> 60084 ° i 5.331
o 4.000 - 0" A~ 3774
2.000
| Gesamt-
80 85 90 95 00
verkehr
|




TIROL MITTE Lkw/24h 10
Innsbruck Land, B177, B182, B183 und Schwaz, B 169, B181
schwerer Giiterverkehr Anlage
1980 - 2005
1.600 !
—0-— Scharnitz, B177
1.400 === Achenkirch, B181
o —+= Brettfall Tunnel, B169
(@]
c 1200 i —a—Brennersee B182 + 1172
S —A— Brennersee B182 i
£ 1.000 +
£ 800
o
o
= 600
X
=2
S 400
- 307
a 200 227
P—A—/A 84
Schwerer - ‘
GUterverkehr 80 85 90 95 00 05
|
1.600 ‘ :
O Achenkirch, B181
1.400 |l —O—Scharnitz, B177
— —+ = Brettfall Tunnel, B169
§ 1200 | —a—Brennersee B182
E
§ 1.000 -
[
(qV]
- 800 -
<
N
N 600
@
; 400 ,_/+ _/\—— 450
a +
200 A
O_/\@ 129
O
Sattel- und - A A\ 9
L astz u g e 80 85 90 95 00 05
\




11

Anlage

— AR

Bundsssiralan

TIROL OST Kfz/24h

Kitzbihel, B161, B170 und Kufstein, B178 - Gesamtverkehr
1980 - 2005

P rcyoen A Unken (Sbg)
O Bocking

LR

oG'undhabing

o Mittersill (Sbg)

Limwny *

Lindesstyalen HILE

Lage der
Zahlstellen
26.000 ‘ ‘
Bocking-Soll, B 178
24.000 || O g
O— Gundhabing, B170
22.000 | o
—O=— Mittersill-Pass Thurn, B 161
g 20000 || == Unken, B178
> 18.000 -
£ 16000 | 0O 16.332
S 0
X 14.000 - O O
(9\)
< 12.000 O
i = T 11.073
N 10.000 10.650
‘Q O
< 8000 | o)
5 6.000 , o0 6.472
4.000 |
2.000 |
- Gesamt-
80 85 90 95 00 05

verkehr




TIROL OST Lkw/24h

Kitzbihel, B161, B170 und Kufstein B178 schwerer Glterverkehr

11
Anlage

1980 - 2005

1.600 ‘ ‘
—0— Bocking-SollB 178 J\ ,J;N-/& 1,548
- 1.400 H==0=— Gundhabing, B170 N
<) —O— Mittersill-Pass Thurn, B 161
S 1.200 1
s - —— Unken B178
5
& 1.000 -
o \ 845
§ 800 P
S x
O 600 -
=
>
= 400 - 406
> 2:3 358
|_
Q 200
Schwerer -
Giliterverkehr 80 85 20 95 00 05
|
1.600 ‘ ‘
O— Gundhabing, B170
1.400 - —— Bocking-Séll, B170
g 1200 | —o— Mittersill-Pass Thurn,B 161
= —— Unken, B178
S 1000 -
~ i 7 893
< 800 | \/_D,_/J
=
: \
N 600
(%))
i~ \ 498
= 400 |
o
200 - > 181
1 62
Sattel- und - ° o |
Lastziige 8 85 90 95 00 05
|




12 TIROL OST Kfz/24h

Lienz, B100, B108 - Gesamtverkehr
Anl age 1980 - 2005

Reuire

A Felbertauerntunnel

l_ﬂnLienz
Bundessbalan .
Landessiratien LS oSiIIian Nikolsdorf
Lage der
Zahlstellen
26.000 : :
24,000 A— Felbertauern Tu., B108
' || == Arnbach-Sillian, B100
22.000 O— Lienz, B100
j%‘ 20.000 | —o— Nikolsdorf, B 100 0 20.525
2 18.000 0
2 O
£ 16.000 | .
X 14.000 |
N“ 1
£ 12000 |5
N
N 10.000
ff 8.000 -
) _—0 6.343
o 600 5390
4.000 -
A A AN A 3.481
2.000 -
) Gesamt-
” % % % % % yerkehr
|




TIROL OST Lkw/24h 12
Lienz, B100, B108 — schwerer Giterverkehr
1980 - 2005 Anlage
1.600 : :
—=—Sillian, B100
-} Lienz, B100
1400 +  —o— Nikolsdorf, B100
’qc? =X = Arnbach Zoll
o 1.200 -
c
2
§ 1.000 - D/{] 1.038
4
(qV]
£ 800 |
Al
o
2 600
= 514
> 400 1 389
'5 Arnbach Zoll
e X XX
Schwerer - |
GUterverkehr 80 85 90 95 00 05
|
1.600 ‘
—=—Sillian, B100
1.400 - A— Felbertauern Tu., B108
- —}— Lienz, B100
$ 1200 1| —o— Nikolsdorf, B100
=5
2
§ 1.000 -
4
(qV]
= 800 -
==
N
N 600
@
i
R 400 - 220
283
200 A 278
A 169
Sattel- und -
L aStZ U g e 80 85 90 95 00 05
\




Amt der Tiroler Landesregierung
Abteilung Verkehrsplanung
Eduard-Wallnéfer-Platz 3, 6020 Innsbruck
verkehrsplanung@tirol.gv.at

www.tirol.gv.at






