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36. Verordnung des Landeshauptmannes vom 5. April 2011, mit der auf bestimmten Abschnitten der
A 12 Inntal Autobahn eine immissionsabhangige Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

eingefiihrt wird

36 e Verordnung des Landeshauptmannes vom 5. April 2011, mit der auf bestimmten
Abschnitten der A 12 Inntal Autobahn eine immissionsabhangige Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit eingefiihrt wird

Aufgrund der §§ 10 und 14 des Immissionsschutz-
gesetzes-Luft (IG-L), BGBL I Nr. 115/1997, zuletzt
geindert durch das Gesetz BGBI. I Nr. 77/2010, in Ver-
bindung mit der Verordnung des Bundesministers fiir
Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirt-
schaft tiber die Festlegung allgemeiner Kriterien fiir Ver-
kehrsbeeinflussungssysteme gemifl Immissionsschutz-
gesetz-Luft (VBA-Verordnung — IG-L), BGBI. II Nr.
302/2007, wird verordnet:

§1
Zielbestimmung

Ziel dieser Verordnung ist, die durch den Verkehr ver-
ursachte Immissionsbelastung beim Luftschadstoff
NO, zu verringern. Dieses Ziel soll durch eine Reduk-
tion der zulidssigen Hochstgeschwindigkeit auf be-
stimmten Bereichen der A 12 Inntal Autobahn erreicht
werden. Die durch diese Reduktion der zulissigen
Hochstgeschwindigkeit erzielte Verbesserung der Luft-
giite dient dem dauerhaften Schutz der Gesundheit der
Menschen, des Tier- und Pflanzenbestands, ihrer Le-
bensgemeinschaften, Lebensriume und deren Wechsel-
beziehungen sowie der Kultur- und Sachgiiter vor
schidlichen Luftschadstoffen sowie dem Schutz der
Menschen vor unzumutbar belistigenden Luftschad-
stoffen.

§2
Sanierungsgebiet

Als Sanierungsgebietim Sinn des § 2 Abs. 8 IG-L wird

a) ein Gebietsstreifen von 100 m beiderseits der Stra-
fenachse der A 12 Inntal Autobahn zwischen Straflen-
kilometer 0,00 an der dsterreichischen Staatsgrenze zu
Deutschland und der westlichen Grenze des Gemeinde-
gebietes von Zirl bei Stralenkilometer 91,921 und

b) die A 12 Inntal Autobahn zwischen Straflenkilo-
meter 131,204 im Gemeindegebiet von Karrésten und
Straflenkilometer 145,500 im Gemeindegebiet von
Zams

festgelegt.

§3
Begriffsbestimmungen

(1) Gebiet: ein Streckenabschnitt auf der Autobahn,
fir den aufgrund dieser Verordnung eine einheitliche
zulissige Hochstgeschwindigkeit festgelegt wird; der
Name dieses Gebietes richtet sich nach der Bezeichnung
der Luftmessstelle, die zur Steuerung dieses Gebietes
herangezogen wird.

a) Das Gebiet Kundl umfasst auf der A 12 Inntal
Autobahn die Bereiche

1. auf der Richtungsfahrbahn Bregenz von Straflen-
kilometer 2,132 im Gemeindegebiet von Kufstein bis
Straflenkilometer 38,533 im Gemeindegebiet von Wie-
sing und

2. auf der Richtungsfahrbahn Kufstein von Straflen-
kilometer 38,668 im Gemeindegebiet von Wiesing bis
Straflenkilometer 0,953 im Gemeindegebiet von Ebbs.

b) Das Gebiet Vomp umfasst auf der A 12 Inntal
Autobahn die Bereiche

1. auf der Richtungsfahrbahn Bregenz von Straflen-
kilometer 38,533 im Gemeindegebiet von Wiesing bis
Strallenkilometer 88,997 im Gemeindegebiet von
Unterperfuss und

2. auf der Richtungsfahrbahn Kufstein von Straflen-
kilometer 88,806 im Gemeindegebiet von Unterperfuss
bis Straflenkilometer 38,668 im Gemeindegebiet von
Wiesing.

c) Das Gebiet Imst umfasst auf der A 12 Inntal Auto-
bahn die Bereiche
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1. auf der Richtungsfahrbahn Bregenz von Straflen-
kilometer 131,546 im Gemeindegebiet von Imst bis Stra-
enkilometer 144,739 im Gemeindegebiet von Zams
und

2. auf der Richtungsfahrbahn Kufstein von Straflen-
kilometer 145,443 im Gemeindegebiet von Zams bis
Straflenkilometer 132,008 im Gemeindegebiet von Imst.

(2) Luftmessstellen:

a) Fir das Gebiet Kundl wird die Luftmessstelle
Kundl bei Straflenkilometer 25,130 festgelegt.

b) Fiir das Gebiet Vomp wird die Luftmessstelle
Vomp bei Straflenkilometer 50,310 festgelegt.

c) Fiir das Gebiet Imst wird die Luftmessstelle Imst
bei Straflenkilometer 132,556 festgelegt.

(3) Verkehrsmessstellen

a) Fiir das Gebiet Kundl wird die Verkehrsmessstelle

1. an der Richtungsfahrbahn Bregenz bei Straflen-
kilometer 20,713 und

2. an der Richtungsfahrbahn Kufstein bei Straflen-
kilometer 22,020 festgelegt.

b) Fiir das Gebiet Vomp wird die Verkehrsmessstelle

1. an der Richtungsfahrbahn Bregenz bei Straflen-
kilometer 49,620 und

2. an der Richtungsfahrbahn Kufstein bei Straflen-
kilometer 49,752 festgelegt.

c) Fiir das Gebiet Imst wird die Verkehrsmessstelle

1. an der Richtungsfahrbahn Bregenz bei Straflen-
kilometer 133,026 und

2. an der Richtungsfahrbahn Kufstein bei Straflen-
kilometer 133,026 festgelegt.

(4) Immissionsbeitrag: der unter Beriicksichtigung
der prognostizierten Verkehrs- und Ausbreitungsbe-
dingungen aufgrund der Berechnung gemifl dem Algo-
rithmus in Anlage 1 unter Anwendung der Parameter
gemifl der Anlage 2 Z. 2.1, 2.4 und 2.5 fiir das Gebiet
Vomp, Anlage 2Z.2.2,2.4 und 2.5 fiir das Gebiet Kundl
und Anlage 2 Z. 2.3, 2.4 und 2.5 fiir das Gebiet Imst er-
rechnete Anteil der Pkw, Lieferwagen und einspurigen
Kraftfahrzeuge an der Gesamtimmission, die bei einer
Luftmessstelle gemessen wird.

(5) Schwellenwert: der zur Erreichung des Zieles die-
ser Verordnung festgelegte Wert des Immissionsbeitra-
ges der Pkw, Lieferwagen und einspurigen Kraftfahr-
zeuge.

a) Fiir das Gebiet Kundl wird der Schwellenwert mit
27,5 ug/m? NO, festgesetzt.

b) Fiir das Gebiet Vomp wird der Schwellenwert mit
34 ug/m’ NO, festgesetzt.

c) Fiir das Gebiet Imst wird der Schwellenwert mit
26 pg/m? NO, festgesetzt.

(6) Warnwert: der zur Erreichung des Zieles dieser
Verordnung festgelegte Grenzwert der gesamten Im-
missionsbelastung. Der Warnwert wird fiir die Gebiete
Kundl, Vomp und Imst einheitlich mit 150 ug/m? NO,
festgesetzt.

§ 4
Mafinahme

(1) Wenn der fiir ein Gebiet errechnete Immissions-
beitrag den fiir dieses Gebiet gemifl § 3 definierten
Schwellenwert um mehr oder gleich 1 pug/m? tiber-
schreitet oder die Immissionsbelastung einer Luftmess-
stelle in einem Gebiet den Warnwert erreicht, wird fiir
dieses Gebiet die zulissige Héchstgeschwindigkeit mit
100 km/h festgesetzt.

Wenn der fiir ein Gebiet errechnete Immissionsbei-
trag den fiir dieses Gebiet gemif § 3 definierten Schwel-
lenwert um mehr oder gleich 1 wg/m?unterschreitet und
die Immissionsbelastung einer Luftmessstelle in einem
Gebiet den Warnwert nicht erreicht, wird fiir dieses
Gebiet die Festsetzung der zulissigen Héchstgeschwin-
digkeit mit 100 km/h wieder aufgehoben.

Die Immissionsbelastung ist jede halbe Stunde zu
messen und die Immissionsbeitrige sind jede halbe
Stunde neu zu berechnen. Sowohl die Anordnung als
auch die Authebung einer zulissigen Hochstgeschwin-
digkeit ist frithestens nach einer Stunde wieder zu in-
dern.

(2) Wenn in der Zeit von 1.00 Uhr bis 5.00 Uhr an
der Messstelle Kundl oder der Messstelle Vomp eine
durchgehende Belastung von mindestens 80 ug/m3 NO,
als Halbstundenmittelwert erreicht wird, wird fiir das
jeweilige Gebiet die zulissige Hochstgeschwindigkeit
von 5.10 Uhr bis 18.10 Uhr am selben Tag mit 100 km/h
festgesetzt.

(3) Soweit aufgrund eines technischen Gebrechens
die fiir die Berechnung der immissionsabhingigen Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung erforderlichen Daten
nicht erhoben werden kénnen oder die Berechnung der
immissionsabhingigen Geschwindigkeitsbeschrinkung
aus sonstigen Griinden fiir einen Zeitraum von mehr als
48 Stunden nicht durchgefithrt werden kann, wird in
der Zeit vom 1. November eines jeden Jahres bis zum
30. April des Folgejahres fiir den betroffenen Bereich
firr die Dauer des Ausfalls der immissionsabhingigen
Geschwindigkeitsbeschrinkung eine gleich bleibende
Héchstgeschwindigkeit von 100 km/h festgesetzt.

(4) Die Beschrinkung der zulissigen Hochstge-
schwindigkeit gemifl den Abs. 1 bis 3 gilt nicht, wenn
nach anderen Rechtsvorschriften aufgrund besonderer



STUCK 13, NR. 36

103

Gefahrensituationen niedrigere oder gleich hohe Héchst-
geschwindigkeiten angeordnet werden.

(5) Die Beschrinkung der zulissigen Hochstge-
schwindigkeit gemifl den Abs. 1 bis 3 wirkt direkt, eine
Anordnung mit Bescheid erfolgt nicht.

§5
Kundmachung

Diese Verordnungist gemif} § 14 Abs. 6¢ IG-Lmittels
eines Verkehrsbeeinflussungssystems kundzumachen.

56
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt mit dem Ablauf des Tages der
Kundmachung in Kraft. Gleichzeitig tritt die Verord-
nung, mit der auf bestimmten Abschnitten der A 12 Inn-
tal Autobahn eine immissionsabhingige Reduktion der
zulidssigen Hochstgeschwindigkeit eingefithre wird,
LGBI. Nr. 19/2009, in der Fassung der Verordnung
LGBI. Nr. 48/2009, aufler Kraft.

Der Landeshauptmann:
Platter

Der Landesamtsdirektor:

Liener

Anlagen
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Anlage 1: Algorithmus
1.1. Vorbemerkung

In diesem Kapitel wird der Algorithmus zur immissionsgesteuerten Geschwindigkeitsbe-
grenzung algebraisch vollstindig dokumentiert.

3 unterschiedliche Parametertypen fiir das Gebiet gemaf? § 2 liegen den Berechnungen
zugrunde:

e vordefinierte Daten, welche dem Parameterfile entnommen werden (siehe Anlage
2 Ziffer 1, 2 und 3);

e Inputdaten, welche stiindlich bzw. halbstiindlich von den Verkehrs- und Immissi-
onsmessstellen (siehe Anlage 2 Ziffer 4) eingelesen werden; diese Daten werden
mit Angaben aus dem Parameterfile einer Plausibilitdtsprifung unterzogen;

e Ergebnisdaten, welche im Ergebnisfile abgelegt werden (siehe Anlage 2 Ziffer 5).

1.2. Emissionsbestimmung

Halbsttindlich wird die NOx-Emission des Autobahnabschnitts (in g/km/h) bestimmt. Zur
vollen Stunde auf Grund der Verkehrserfassung (Summe der Fahrzeuge in der letzten Stun-
de nach 8+1-Kategorien mit zugehorigen mittleren Geschwindigkeiten je Kategorie), zur
halben Stunde als Ndherung mit den Fahrzeugsummen der letzten halben Stunde in den
Summenkategorien Leichtverkehr und Schwerverkehr.

Die TLS 8+1-Kategorien:

1 Busse

2 MR (Motorrédder)

3 PKW

4 LNF (leichte Nutzfahrzeuge)

5 LKW

6 LZ (Lastenziige)

7 SZ (Sattelztige)

8 PKW mA (PKW mit Anhénger)
9 Sonstige Fahrzeuge

Die stiindlichen Fahrzeugzahlen seien Verk; (i =1 ... 9), die sttindlichen Durchschnitts-
geschwindigkeiten vi (i=1 ... 9).

Die Emissionsfaktoren je Kategorie: EFA; (i=1 ... 9) korrespondieren mit den zugehorigen
Standardgeschwindigkeiten vs; i=1 ... 9).

DEFA; (i=1 ... 9) seien die relativen Anderungen der Emissionsfaktoren pro 10 km/h Ge-
schwindigkeitsanderung, bezogen auf die Standardgeschwindigkeit.

Die Anzahl Fahrzeuge im Leichtverkehr (LV) ist dann die Summe tiber die Kategorien 2 ...
4, der Schwerverkehr (SV) der Rest:
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LV = iVerki; SV = zQ:Verki ~LV

i=2 i=1

Die Emissionen zur vollen Stunde errechnen sich dann zu:

9
E=> (Verk *EFA*F)
i=1
mit Fi=1 + (DEFA;* (vi - vs;) + qDEFA; * (vi2 - vsi?)) /EFA;
Berticksichtigung der realen Geschwindigkeit in der Differenz zur Standardgeschwindigkeit.

Von einer allfilligen Geschwindigkeitsbegrenzung ist der Leichtverkehr betroffen, Katego-
rien 2 (Motorrédder), 3 (PKW) und 4 (LNF). Deren Emission wird zu E_PKW zusammenge-
fasst:

4
E_PKW=> (Verk * EFA*F,)

i=2

Spater wird noch DELTA gebraucht werden, die Differenzemission der PKW-Klasse zur
Emission bei Standard-Geschwindigkeit (positiv wenn langsamer):

4
DELTA =3 (#-1) *E
i=2

Die mittleren Emissionsfaktoren fiir die Summenkategorien LV und SV ergeben sich dann
zu:

EFA_LV =E_PKW / LV; EFA_SV = (E - E_PKW) / SV

Dies wird dazu gebraucht, um bei der halben Stunde (xx:30), wo nur die Summenparameter
LV und SV zur Verfiigung stehen, eine Schéatzung fiir die neuen Werte von E und E_PKW
aus LV und SV sowie den mittleren Emissionsfaktoren EFA_LV und EFA_SV aus der
vorhergehenden Stunde machen zu kénnen. Ebenso werden diese Parameter fiir die
Emissionsprognose gebraucht (s. unten).

1.3. Bestimmung des Immissionsbeitrags der PKW-Klasse

1.3.1. Das empirische Tau-Modell

Die aktuell bestehende Immission an NOx, gemessen an einer im Verhiltnis zur Umgebung
stark befahrenen Strafie, riithrt 1. von den aktuellen Emissionen, 2. von den einige Zeit zu-
riickliegenden Emissionen der Straie und 3. von iibrigen Emissionen her. Die Umsetzung
dieser Emissionen in die Immission am betreffenden Standort geschieht iiber einen Faktor
Tau (dem 'I/E-Verhiltnis'), der fiir jeden Zeitpunkt die Wirkung der meteorologischen Be-
dingungen empirisch enthalt.
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Alle drei Emissionstypen unterliegen den meteorologischen Bedingungen, sind also mit dem
Faktor Tau zu verkntipfen. Die Grundkonzentration an Stickoxiden, die grofirdumig vor-
handen ist, gleichsam als fester Bestandteil der Luft und nicht mehr durchmischt werden
kann, betrédgt tiber Mitteleuropa weniger als 1 ng/m? (Messungen z.B. auf dem Jungfraujoch,

NABEL-Messnetz des BUWAL) und kann hier vernachldssigt werden.

Der Ansatz lautet also:

I=Tau*(Ea+a*Eﬁel+E )

ns
mit [: Immission
Tau: empirischer Transferfaktor

E :aktuelle Emission
a : Gewichtungsfaktor fiir frithere Emissionen
E_:friihere, zum aktuellen Zeitpunkt noch relevante Emissionen

Efrel - E—lh * 1/3 i E—Zh * 1/9 : E—3h

E :andere Emissionen, soweit fiir den Standort relevant.
ns

1.3.2. Asnwendung fur Immissionssteuerung

Zunichst ist mit Hilfe der Archivdaten (zurtickliegende Emissionen) der Term E e ZU

bestimmen:

Efrel - E-lh * 1/3 : E-Zh * 1/9 i E-3h

Sodann ergibt sich der empirische Ausbreitungsparameter Tau zu

Tau=NOx/(E+E +a*E_)

Der Beitrag der PKW-Klasse zur gesamten NOx-Immission, unter Voraussetzung dass die

PKW-Klasse Standard-Geschwindigkeit gefahren wiére, errechnet sich zu:

NOx_PKW = Tau * (E_PKW + DELTA)
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1.3.3. Verkehrs-/Tauprognose

Obige Formel bezieht sich auf die aktuellen Werte. Zur Schiatzung der Situation in der
nédchsten Halbstunde werden Prognosen der Verkehrsentwicklung und des Verlaufs des
Ausbreitungsparameters T herangezogen:

Schitzung der Verkehrs- und Emissionsentwicklung:
LV_P =LV * (1 + PkwDiff(k, t) / PkwAbs(k, t))
SV_P =SV * (1 + LkwDiff(k, t) / LkwAbs(k, t))
DELTA_P = DELTA * (1 + (PkwDiff(k, t) / PkwAbs(k, t)))
E_PKW_P = E_PKW + EFA_LV * LV * (PkwDiff(k, t) / PkwAbs(k, 1))

E_P =E+EFA_LV * LV * (PkwDiff(k, t) / PkwAbs(k, t)) + EFA_SV * SV * (LkwDiff(k, t) /
LkwAbs(k, t))

mit ..._P: Prognosewerte
k: Tagestyp; t: Tageszeit.

PkwAbs(k,t): Erwartungswert von LV (Leichtverkehr in Anzahl Fz) zum jetzigen Zeitpunkt t
je Tagestyp k.

PkwDiff(k,t): Erwartungswert der Anderung von LV auf das nd chste Zeitintervall t+1
(negativ, wenn weniger Fz im nédchsten Zeitintervall erwartet werden).

LkwAbs(k,t): Erwartungswert von SV (Schwerverkehr in Anzahl Fz) zum jetzigen Zeitpunkt
t je Tagestyp k.

LkwDiff(k,t): Erwartungswert der Anderung von SV auf das ndchste Zeitintervall t+1
(negativ, wenn weniger Fz im nichsten Zeitintervall erwartet werden).

Schitzung des Verlaufs des Ausbreitungsparameters 1:
Tau_P = t(t+1) = (z(t) + t(t-1))/ (Erw 7T (t k) + Erw 7 (t-1,k)) * Erw 1 (t+1,k)

mit t: Tageszeit; t-1: eine Halbstunde vor der aktuellen Tageszeit; t+1: eine Halbstunde nach
der aktuellen Tageszeit.

k: Ausbreitungsklasse.

Erw 7 (t,k): Erwartungswert von 1t zur Tageszeit t und fiir die Ausbreitungsklasse k.

Damit wird der Beitrag der Pkw zur NOx-Immission mit den Prognosewerten geschitzt:

NOx_PKW = Tau_P * (E_PKW_P + DELTA_P)
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Nun wird der Beitrag der PKW-Klasse zur gesamten NO2-Immission, unter Voraussetzung
dass die PKW-Klasse Standard-Geschwindigkeit gefahren wiére, berechnet. Der relative An-
teil des NO2 am NOx hidngt vom Betrag des NOx selbst und von der Direktemission an NO2
ab.

Zunichst wird der in der Atmosphére konvertierte NO2-Anteil berechnet unter der Voraus-
setzung, dass die PKW-Klasse Standard-Geschwindigkeit gefahren wiére:

NO2_konv = NO2(DELTA) - FT * DNO2_PKW * NOx_PKW - FT * DNO2_Ueb *
Tau * (E - E_PKW)

FT =1.91 pg/m3/ppb: Umwandlungsfaktor zwischen pg/m?3 und ppb fiir NO2 bei Temp. =
20 °C und Druck =1013.25 hPa (Vorgaben EU).

DNO2_PKW: Relativer Direktemissionsanteil des NO2 fiir PKW.
DNO2_Ueb: Relativer Direktemissionsanteil des NO2 fuir die tibrigen Fahrzeuge.

Funktion NO2(DELTA): Diese Funktion bestimmt die NO2-Immission, die sich eingestellt
hitte, wenn die PKW-Klasse Standard-Geschwindigkeit gefahren wire. Ist sie das wirklich,
so ist der zurtickgegebene NO2-Wert identisch dem Messwert.

Bestehendes NO2/NOx-Volumenverhiltnis:
V0 =NO2[pg/m?] / (NOx[ppb] * 1.91)

Hypothetischer NOx-Wert, wenn die PKW-Klasse Standardgeschwindigkeit gefahren wire:
Noxxy = NOx + Tau * DELTA

Regressionswert von NO2/NOx fiir die entsprechenden NOx-Werte (standortabhangig Po-
tenz- oder Logarithmusansatz):

Potenzfunktion:
a = NkoefA * (NOx)  NkoefB
B = NkoefA * (Noxxy) ™ NkoefB
Logarithmische Funktion:
a = NkoefA * Log(NOx) + NkoefB + NkoefC * NOx
B = NkoefA * Log(Noxxy) + NkoefB + NkoefC * Noxxy

Der neue Wert des NO2/NOx-Verhiltnisses ergibt sich somit zu:
VNO2NOx=V0+B-a
(VNO2NOx = V0 fiir Noxxy = NOx)
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Randbedingungen:
VNO2NOx = V0 fiir NOx<10 ppb;
(0.04 <= VNO2NOx <= 0.99)

und damit der neue Wert fiir NO2 (falls die PKW-Klasse Standard-Geschwindigkeit gefah-
ren wdre):

NO2(DELTA) = FT * VNO2NOx * Noxxy
(NO2(0) = NO2 Messwert)

Nach diesem Umweg kann nun der Anteil der PKW-Klasse an der NO2-Immission errech-
net werden. Er setzt sich zusammen aus dem Direktemissionsanteil und dem emissionspro-
portionalen Anteil am konvertierten Anteil:

NO2_PKW = FT * DNO2_PKW * NOx_PKW + (E_PKW + DELTA) / (E + DELTA) *
NO2_konv

1.4. Ersatzwertverfahren
Unter gewissen Bedingungen konnen fehlende Werte mit Ersatzwerten erganzt werden.
Dies wird im Folgenden beschrieben.

1.4.1. Zurickliegende Emissionen fehlen:

Fiir die Bestimmung des Ausbreitungsparameters t werden auch die Emissionen verwendet, die bis
zu drei Stunden zuriickliegen. Wenn diese fehlen, werden sie durch die eine Stunde spéter vorlie-
genden Emissionen ersetzt. Fehlen auch die aktuellen Emissionen, kann der PKW-Anteil an den
Stickoxidimmissionen nicht bestimmt werden.

1.4.2. Ausfall eines einzelnen Halbstundenwerts der Stickoxidimmissionen:

Der Ausfall eines einzelnen Halbstundenwerts der Stickoxidimmissionen wird kompensiert durch
den jeweiligen Vorwert (Wert eine halbe Stunde zuvor). Solche kurzfristigen Ausfille gibt es aus
qualitdtstechnischen Griinden, da regelmifiige Funktionskontrollen durchgefiihrt werden miissen.

1.4.3. Programmstart zur ungeraden Halbstunde:

Startet das System so, dass es zu einer ungeraden Halbstunde (xx:30) erstmals die Tempo100-
Schaltung priift und liegen gleichzeitig keine zurtickliegenden Emissionswerte vor, so wird die
Emission der leichten Fahrzeuge (Anzahl LV) geschétzt mit

E_PKW =LV *EFA; * 1.2

Damit wird der Anteil der Lieferwagen an E_PKW miteinbezogen. Die Emission der schweren Fahr-
zeuge (Anzahl SV) wird geschétzt mit

E_SV =SV * EFA7*0.95
Damit wird der Anteil der Lastwagen miteinbezogen.

E=E_PKW+E_SV
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1.5. Schaltkriterien

Wenn der Beitrag der PKW-Klasse zu den NOx-Immissionen (NOx_PKW) {iber einem vor-
gegebenen Schwellenwert liegt, wird vom Modul Tempo 100 fiir PKW empfohlen. Die
Schwellenwerte wurden so festgelegt, dass sie im Referenzzeitraum mit vorgegebenen Hédu-
tigkeiten (z.B. 33 % der Zeit) tiberschritten wurden.

Um kurzzeitige NO2-Spitzen (Grenzwert gem. IG-L: Halbstundenmittelwert von 200 pg/m3)
moglichst zu vermeiden, werden zwei zusitzliche Absicherungen eingebaut:

1. Sofern der Halbstundenmittelwert der gesamtenNO2-Immission tiber 150 pg/m3
liegt, wird jedenfalls Tempo 100 geschaltet, unabhéngig vom Beitrag der Pkw.

2. Ebenso wird an einem Tag mit einem NO2-Minimum in den frithen Mor-
genstunden > 80 pg/m?3 (1-5 Uhr) eine permanente Tempobeschrankung von 100 km/h bis
mindestens 18 Uhr angeordnet. Dies gilt nicht fiir den Streckenabschnitt bei Imst.

Die Schwellenwerte sind spezifisch fiir jeden Streckenabschnitt.

Zwei Randbedingungen sollen dafiir sorgen, dass der Wechsel zwischen Tempolimit ja/nein
nicht zu haufig wird:

1. Ein neuer Schaltzustand kann frithestens nach 1 Stunde wieder gedndert werden.

2. Die Schwelle in den 'ja-Zustand' (Tempo 100) wird etwas erhoht (iiber Parameterfile
wdhlbar), diejenige in den 'nein-Zustand' (kein Tempo 100) etwas erniedrigt (iiber
Parameterfile wahlbar), um die Schaltfrequenz zu dampfen.
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Anlage 2: Parameter

2.1. Vordefinierte Daten fir Vomp (Stand: 08.09.2010)

Bezeichnung Wert | Einheit Erlauterung
Name des Streckenabschnitts Vomp Stand 08.09.2010
EFA; Busse 5.4587 | g/km
EFA; MR 0.4191 | g/km
EFA; PKW 0.3845] g/km
EFA,; LNF 1.1531 | g/km
EFAs LKW 4.2253 | g/km Emgesrir?_”afg'g:;\eg_f(g?/ 10
EFAg LZ 4.2253 | g/km
EFA; SZ 4.2253 | g/km
EFAs PKW mA 1.1531 | g/km
EFA, Sonstige Fz 0.3845| g/km
NO-Plaus. Obergrenze 1800 | pg/m3
NO-Plaus. Untergrenze 0] pg/m? Prifung der NO-Imm.
NO-Plaus. Sprunggrenze 500 | ug/m3
NO2-Plaus. Obergrenze 400 | pg/m3
NO2-Plaus. Untergrenze 0] pg/m? Prifung der NO2-Imm.
NO2-Plaus. Sprunggrenze 100 | pg/m3
NOx-Plaus. Obergrenze 1500 | ppb
NOx-Plaus. Untergrenze 0| ppb Prafung der NOx-Imm.
NOx-Plaus. Sprunggrenze 500 | ppb
vWind-Plaus. Obergrenze 20| m/s
vWind-Plaus. Untergrenze 0lm/s Prifung der Windgeschw.
vWind-Plaus. Sprunggrenze 10| m/s
Anzahl Fz je Kat. Plaus. Obergrenze 6000 | Fz/h
Anzahl Fz je Kat. Plaus. Untergrenze 0|Fz/h Prifung der Anzahl Fz
Anzahl Fz je Kat. Plaus. Sprunggrenze 6000 | Fz/h
Fz-Geschw. je Kat. Plaus. Obergrenze 150 | km/h
Fz-Geschw. je Kat. Plaus. Untergrenze 60 | km/h Prifung der Fz-Geschw.
Fz-Geschw. je Kat. Plaus. Sprunggrenze 150 | km/h
Optimierungskomp. (NOx oder NO2) NO2
Alpha (Parameter des Tau-Modells) 0.2]1

Parameter des Tau-Modells
E.s (Parameter des Tau-Modells) 200]g/h
NO2_HMW (Schwellenwert fir NO2 HMW) 150 | pg/ms? Dampfung von NO2-
NO2_Minimum (1-5 h) 80 | ug/ms Spitzen
_II\_li)OZO_)PKW (Schwellenwert fir Beitrag PKW 34 | ugime Tempordre T100-Schaltung
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Bezeichnung (Vomp Fortsetzung) Wert | Einheit Erlauterung

Schwellenerhohung NO2 1| pg/md Vermeidung rascher

Schwellenerniedrigung NO2 1| pg/ma Schaltwechsel

DNOZ__Ueb (Rel. Volumenanteil Direktemission 0.09511 Direktemission NO2 im

NO2 Nicht-PKW) Abgas

D!\IOZ_PKW (Rel. Volumenanteil 02611

Direktemission NO2 PKW)

FT (Umwandlungsfaktor ppb --> pg/m3 fir NO2) 1.91 | yg/m3/ppb Gem. Vorgabe EU

DEFA, Linearterm in EFA(v) fir Busse -0.07414 | g/km/(km/h)

DEFA; Linearterm in EFA(v) fir MR -0.01142 | g/km/(km/h)

DEFA; Linearterm in EFA(v) fir PKW -0.02404 | g/km/(km/h)

DEFA, Linearterm in EFA(V) fir LNF 0.02274 | g/km/(km/h)

DEFAs Linearterm in EFA(V) fiir LKW -0.05954 | g/km/(km/h) ggicgé"ri:‘_dﬁgé‘g;?gﬁ ?g

DEFAg Linearterm in EFA(V) fur LZ -0.05954 | g/km/(km/h)

DEFA; Linearterm in EFA(v) fur SZ -0.05954 | g/km/(km/h)

DEFAg Linearterm in EFA(v) fir PKW mA 0.02274 | g/km/(km/h)

DEFAy Linearterm in EFA(V) fir Sonst -0.02404 | g/km/(km/h)

NkoefA (A-Koeff. in NO2/NOx(NOx)-Funktion) -0.15]1

NKoefB (B-Koeff. in NO2/NOx(NOXx)-Funktion) 1|1 Abh. des Volumen-
Verhéltnisses NO2/NOx

NKoefC (C-Koeff. in NO2/NOx(NOx)-Funktion) 0.00015]1 von NOx

Wahl der Naherungstkt. NO2/NOx LOG

vs; Standard-Geschwindigkeit flir Busse 95 | km/h

vs, Standard-Geschwindigkeit fir MR 100 | km/h

vsz Standard-Geschwindigkeit fir PKW 100 | km/h

vs, Standard-Geschwindigkeit fur LNF 100 | km/h

vss Standard-Geschwindigkeit fur LKW 85| km/h Zugggcﬁ\',:\,ﬁ,d?g;g:ggde

vse Standard-Geschwindigkeit fiir LZ 85| km/h

vs; Standard-Geschwindigkeit fiir SZ 85| km/h

vsg Standard-Geschwindigkeit fur PKW mA 100 | km/h

vsg Standard-Geschwindigkeit fiir sonstige Fz 100 | km/h

gDEFA; Quadratterm in EFA(v) fur Busse 0.00037782 | g/km/(km/h)"2

gDEFA; Quadratterm in EFA(v) fir MR 0.00010088 | g/km/(km/h)*2

gDEFA; Quadratterm in EFA(v) fir PKW 0.000150 | g/km/(km/h)"2

gDEFA, Quadratterm in EFA(v) fur LNF 0.00 | g/km/(km/h)~2

qDEFA Quadratterm in EFA(V) fir LKW 0.00035494 | g/km/(km/h)~2 ggicgé"ﬂ_dﬁgé‘g;agf‘i ?X)r

gDEFAs Quadratterm in EFA(v) fur LZ 0.00035494 | g/km/(km/h)"2

gDEFA; Quadratterm in EFA(v) fur SZ 0.00035494 | g/km/(km/h)"2

gDEFAg Quadratterm in EFA(v) fir PKW mA 0.00 | g/km/(km/h)~2

gDEFAy Quadratterm in EFA(v) fUr sonstige Fz 0.000150 | g/km/(km/h)"2

Einschaltung Prognoseterm ja




STUCK 13, NR. 36

113

2.2. Vordefinierte Daten fir Kundl (Stand: 08.09.2010)

T100)

Bezeichnung Wert | Einheit Erlauterung
Name des Streckenabschnitts Kundl Stand 08.09.2010
EFA; Busse 5.4587 | g/km

EFA; MR 0.4191 | g/km

EFA; PKW 0.3845] g/km

EFA; LNF 1.1531 | g/km

EFAs LKW 4.2253 | g/km Emgjﬁ”ﬂ;'&fﬁgﬁg\?/ 10
EFA; LZ 4.2253| g/km

EFA; SZ 4.2253| g/km

EFAs PKW mA 1.1531 | g/km

EFAg Sonstige Fz 0.3845] g/km

NO-Plaus. Obergrenze 1800 | yg/m3

NO-Plaus. Untergrenze 0| pg/m3 Prifung der NO-Imm.
NO-Plaus. Sprunggrenze 500 | ug/m3

NO2-Plaus. Obergrenze 400 | pg/m3

NO2-Plaus. Untergrenze 0| pg/m3 Prifung der NO2-Imm.
NO2-Plaus. Sprunggrenze 100 | pg/m3

NOx-Plaus. Obergrenze 1500 | ppb

NOx-Plaus. Untergrenze 0| ppb Prifung der NOx-Imm.
NOx-Plaus. Sprunggrenze 500 | ppb

vWind-Plaus. Obergrenze 20| m/s

vWind-Plaus. Untergrenze 0|mi/s Prufung der Windgeschw.
vWind-Plaus. Sprunggrenze 10| m/s

Anzahl Fz je Kat. Plaus. Obergrenze 6000 | Fz/h

Anzahl Fz je Kat. Plaus. Untergrenze 0|Fz/h Prifung der Anzahl Fz
Anzahl Fz je Kat. Plaus. Sprunggrenze 6000 | Fz/h

Fz-Geschw. je Kat. Plaus. Obergrenze 150 | km/h

Fz-Geschw. je Kat. Plaus. Untergrenze 60 | km/h Prifung der Fz-Geschw.
Fz-Geschw. je Kat. Plaus. Sprunggrenze 150 | km/h

Optimierungskomp. (NOx oder NO2) NO2

Alpha (Parameter des Tau-Modells) 0.2]1

E.s (Parameter des Tau-Modells) 200 | g/h Parameter des Tau-Modells
NO2_HMW (Schwellenwert fir NO2 HMW) 150 | pg/m? Dampfung von NO2-
NO2_Minimum (1-5 h) 80 | pg/ms Spitzen
NO2_PKW (Schwellenwert fur Beitrag PKW 27.5 | ugime Temporare T100-Schaltung
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Bezeichnung (Kundl Fortsetzung) Wert | Einheit Erlauterung

Schwellenerhthung NO2 1] pg/md Vermeidung rascher

Schwellenerniedrigung NO2 1| pg/m3 Schaltwechsel

DN02__Ueb (Rel. Volumenanteil Direktemission 00951 Direktemission NO2 im

NO2 Nicht-PKW) Abgas

DNOZ_PKW (Rel. Volumenanteil 02611

Direktemission NO2 PKW)

FT (Umwandlungsfaktor ppb --> ug/m3 fir NO2) 1.91 | yg/m3/ppb Gem. Vorgabe EU

DEFA, Linearterm in EFA(V) flir Busse -0.07414 | g/km/(km/h)

DEFA; Linearterm in EFA(v) fir MR -0.01142 | g/km/(km/h)

DEFA; Linearterm in EFA(v) fir PKW -0.02404 | g/km/(km/h)

DEFA, Linearterm in EFA(v) fur LNF 0.02274 | g/km/(km/h)

DEFA; Linearterm in EFA(V) fir LKW -0.05954 | g/km/(km/h) (égzcgévm.d}:gggi;iaghi ?:)r

DEFAg Linearterm in EFA(v) fir LZ -0.05954 | g/km/(km/h)

DEFA; Linearterm in EFA(v) fir SZ -0.05954 | g/km/(km/h)

DEFAg Linearterm in EFA(v) fur PKW mA 0.02274 | g/km/(km/h)

DEFAq Linearterm in EFA(v) flr Sonst -0.02404 | g/km/(km/h)

NkoefA (A-Koeff. in NO2/NOx(NOx)-Funktion) -0.155]1

NKoefB (B-Koeff. in NO2/NOx(NOXx)-Funktion) 111 Abh. des Volumen-
Verhaltnisses NO2/NOx

NKoefC (C-Koeff. in NO2/NOx(NOx)-Funktion) 0.0002]1 von NOx

Wahl der Naherungsfkt. NO2/NOx LOG

vs; Standard-Geschwindigkeit flr Busse 95| km/h

vs, Standard-Geschwindigkeit fir MR 100 | km/h

vs; Standard-Geschwindigkeit fir PKW 100 | km/h

vs, Standard-Geschwindigkeit fir LNF 100 | km/h

vss Standard-Geschwindigkeit fir LKW 85| km/h Zugggcﬁaﬁ]d?gﬁgigzde

vse Standard-Geschwindigkeit fiir LZ 85| km/h

vs; Standard-Geschwindigkeit fir SZ 85| km/h

vsg Standard-Geschwindigkeit fur PKW mA 100 | km/h

VSy Standard-Geschwindigkeit fur sonstige Fz 100 | km/h

gDEFA; Quadratterm in EFA(v) flr Busse 0.00037782 | g/km/(km/h)"2

gDEFA, Quadratterm in EFA(v) fur MR 0.00010088 | g/km/(km/h)*2

gDEFA; Quadratterm in EFA(v) fir PKW 0.000150 | g/km/(km/h)"2

gDEFA, Quadratterm in EFA(v) fur LNF 0.00 | g/km/(km/h)"2

qDEFA Quadratterm in EFA(V) fiir LKW 0.00035494 | g/km/(km/h)~2 ggicgé"r:‘_dﬁgé‘gi;f‘gf‘i ?:)r

gDEFA; Quadratterm in EFA(v) fur LZ 0.00035494 | g/km/(km/h)"2

gDEFA; Quadratterm in EFA(v) fir SZ 0.00035494 | g/km/(km/h)"2

gDEFAg Quadratterm in EFA(V) fir PKW mA 0.00 | g/km/(km/h)~2

gDEFAy Quadratterm in EFA(v) fUr sonstige Fz 0.000150 | g/km/(km/h)"2

Einschaltung Prognoseterm ja
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2.3. Vordefinierte Daten fir Imst (Stand: 08.09.2010)

T100)

Bezeichnung Wert | Einheit Erlauterung
Name des Streckenabschnitts Imst Stand 08.09.2010
EFA; Busse 5.4587 | g/km
EFA; MR 0.4191 | g/km
EFA; PKW 0.3845| g/km
EFA, LNF 1.1531 | g/km
EFAs LKW 4.2253 | g/km Ems:riﬁ_”afg'gg;\eg_fczg?/ 10
EFA; LZ 4.2253 | g/km
EFA; SZ 4.2253 | g/km
EFA; PKW mA 1.1531 ] g/km
EFAq Sonstige Fz 0.3845| g/km
NO-Plaus. Obergrenze 1800 | yg/m3
NO-Plaus. Untergrenze 0] pg/m? Prifung der NO-Imm.
NO-Plaus. Sprunggrenze 500 | pg/ms
NO2-Plaus. Obergrenze 400 | ug/m3
NO2-Plaus. Untergrenze 0] pg/m? Prifung der NO2-Imm.
NO2-Plaus. Sprunggrenze 100 | ug/m3
NOx-Plaus. Obergrenze 1500 | ppb
NOx-Plaus. Untergrenze 0| ppb Prufung der NOx-Imm.
NOx-Plaus. Sprunggrenze 500 | ppb
vWind-Plaus. Obergrenze 20| m/s
vWind-Plaus. Untergrenze 0|mi/s Prufung der Windgeschw.
vWind-Plaus. Sprunggrenze 10| m/s
Anzahl Fz je Kat. Plaus. Obergrenze 6000 | Fz/h
Anzahl Fz je Kat. Plaus. Untergrenze 0[Fz/h Prifung der Anzahl Fz
Anzahl Fz je Kat. Plaus. Sprunggrenze 6000 | Fz/h
Fz-Geschw. je Kat. Plaus. Obergrenze 150 | km/h
Fz-Geschw. je Kat. Plaus. Untergrenze 60 | km/h Prufung der Fz-Geschw.
Fz-Geschw. je Kat. Plaus. Sprunggrenze 150 | km/h
Optimierungskomp. (NOx oder NO2) NO2
Alpha (Parameter des Tau-Modells) 0.2]1

Parameter des Tau-Modells
E.s (Parameter des Tau-Modells) 180 g/h
NO2_HMW (Schwellenwert fir NO2 HMW) 150 | pg/m? Dampfung von NO2-
NO2_Minimum (1-5 h) 9999 | ug/m? Spitzen
NO2_PKW (Schwellenwert fir Beitrag PKW 26 | ug/ms Temporare T100-Schaltung
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Bezeichnung (Imst Fortsetzung) Wert | Einheit Erlauterung

Schwellenerhthung NO2 1] pg/md Vermeidung rascher

Schwellenerniedrigung NO2 1| pg/m3 Schaltwechsel

DNOZ_'Ueb (Rel. Volumenanteil Direktemission 0.095|1 Direktemission NO2 im

NO2 Nicht-PKW) Abgas

D_NOZ_P_KV\_/ (Rel. Volumenanteil 02611

Direktemission NO2 PKW)

FT (Umwandlungsfaktor ppb --> pg/m?3 fir NO2) 1.91 | pg/m3/ppb Gem. Vorgabe EU

DEFA; Linearterm in EFA(v) fir Busse -0.07414 | g/km/(km/h)

DEFA; Linearterm in EFA(v) fur MR -0.01142 | g/km/(km/h)

DEFA; Linearterm in EFA(V) fir PKW -0.02404 | g/km/(km/h)

DEFA, Linearterm in EFA(V) flir LNF 0.02274 | g/km/(km/h)

DEFAs Linearterm in EFA(V) fir LKW -0.05954 | g/kmi/(km/h) Egzcgévrr_d;g;g;fghi ?E)r

DEFAg Linearterm in EFA(V) fur LZ -0.05954 | g/km/(km/h)

DEFA; Linearterm in EFA(V) fur SZ -0.05954 | g/km/(km/h)

DEFAg Linearterm in EFA(v) fur PKW mA 0.02274 | g/km/(km/h)

DEFAq Linearterm in EFA(v) fur Sonst -0.02404 | g/km/(km/h)

NkoefA (A-Koeff. in NO2/NOx(NOXx)-Funktion) -0.165|1

NKoefB (B-Koeff. in NO2/NOx(NOXx)-Funktion) 1.05]1 Abh. des Volumen-
Verhéltnisses NO2/NOx

NKoefC (C-Koeff. in NO2/NOx(NOx)-Funktion) 0.00035( 1 von NOx

Wahl der Naherungsfkt. NO2/NOx LOG

vs; Standard-Geschwindigkeit fir Busse 95| km/h

vs, Standard-Geschwindigkeit fir MR 100 | km/h

vsz Standard-Geschwindigkeit fir PKW 100 | km/h

vs, Standard-Geschwindigkeit fir LNF 100 | km/h

vss Standard-Geschwindigkeit fur LKW 85| km/h Zugsgcﬁvlf;iar\\ d?(;? giggde

vse Standard-Geschwindigkeit fir LZ 85| km/h

vs; Standard-Geschwindigkeit fir SZ 85| km/h

vsg Standard-Geschwindigkeit fir PKW mA 100 | km/h

vsg Standard-Geschwindigkeit fir sonstige Fz 100 | km/h

gDEFA; Quadratterm in EFA(v) fur Busse 0.00037782 | g/km/(km/h)"2

gDEFA, Quadratterm in EFA(v) fur MR 0.00010088 | g/km/(km/h)"2

gDEFA; Quadratterm in EFA(v) fur PKW 0.000150 | g/km/(km/h)"2

gDEFA, Quadratterm in EFA(v) fur LNF 0.00 | g/km/(km/h)*2

qDEFA Quadratterm in EFA(v) fur LKW 0.00035494 | g/km/(km/h)~2 Eﬁzcgg;‘_dﬁé‘g;aghi ‘(’g

gDEFAs Quadratterm in EFA(v) fur LZ 0.00035494 | g/km/(km/h)"2

gDEFA; Quadratterm in EFA(v) fur SZ 0.00035494 | g/km/(km/h)"2

gDEFAg Quadratterm in EFA(v) fir PKW mA 0.00 | g/km/(km/h)"2

gDEFAy Quadratterm in EFA(v) fur sonstige Fz 0.000150 | g/km/(km/h)"2

Einschaltung Prognoseterm ja
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2.4. Inputdaten fir alle Streckenabschnitte

Bezeichnung Einheit Beschreibung

Verkehrsdaten

Verk; Kfz/h

Verk, Kfz/h

Verks Kfz/h

Verk, Kfz/h

Verks Kfz/h Stundliche Fahrzeugzahlen fur 8+1-Kategorien

Verkg Kfz/h

Verk, Kfz/h

Verkg Kfz/h

Verkg Kfz/h

Vi km/h

V2 km/h

V3 km/h

Vg km/h

Vo km/h Stindliche Durchschnittsgeschv_vindigkeit far
8+1-Fahrzeugkategorien

Vg km/h

V7 km/h

Vg km/h

Vg km/h

Immissionsdaten

NOXx ppb Gemessene NOx-Immission

NO2 pHg/m?® Gemessene NO2-Immission

Prognosedaten

Pkw Abs (k.1) Kfz/h Anzahl erwartete Fz LV zum Zeitpunkt t und

Tagestyp k

Liow Abs (k1) Kfz/h Anzahl fur erwarte_tlfeagzsf%zkum Zeitpunkt t und

P i () R e e e

Lo D R e e

Erw 1 (k1) 1 Erwartun%suvglg:z3 iftlijrn; ;L:Jazsesgpll(mkt tund

GW T (g.1) 1 Grenzwerte von T zur Ausbreitungsklassenein-

teilung fur Zeitpunkt t und Klassengrenze g
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2.5. Ergebnisdaten fir alle Streckenabschnitte

Bezeichnung Einheit Beschreibung
Rechendaten aus Algorithmus
Anzahl der Fahrzeuge im Leichtverkehr
LV_P Kiz/h (Schatzwert fur die nachste Halbstunde)
Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr
SV_P Kiz/h (Schatzwert fur die nachste Halbstunde)
Errechnete Gesamtemission aller
E g/km/h :
Fahrzeugkategorien
E_PKW g/km/h Errechnete Emission der PKW
Differenzemission der PKW zur
DELTA g/km/h Standardgeschwindigkeit
Empirischer Transferfaktor des Tau-Modells
*| *
Tau_P ppb*km*h/g (Schatzwert fur die nachste Halbstunde)
NOx_PKW ppb Errechnete NOx-Immission der PKW
NO2_PKW pg/m?® Errechnete NO2-Immission der PKW
Daten zur Anzeigenschaltung
Datum yyyymmtt Ein-/Ausschaltdatum
Zeit hhmm Ein-/Ausschaltzeitpunkt
Schaltempfehlung fiir Tempo 100 Boolean Wabhr oder falsch
Plausibilitatscode flr NOx Prifung Immissionsdaten
Plausibilitatscode fur NO2 Prifung Immissionsdaten
Plausibilitatscode fur Windgeschwindigkeit Prufung Immissionsdaten
Plausibilitatscodesumme flr 8+1-Kategorien Prufung Verkehrsdaten
LV Kfz/h Anzahl der Fahrzeuge im Leichtverkehr
(vergangene Halbstunde)
sV Kfz/h Anzahl der Fahrzeuge im Schwerverkehr
(vergangene Halbstunde)
T ppb*km*h/g Empirischer Transferfaktor des Tau-Modells

(vergangene Halbstunde)
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