Leopold-Franzens-Universitat Innsbruck

DIE MAUT IM INNTAL: EINE UBERSCHLAGIGE
ANALYSE DER AUSWIRKUNGEN

Diplomarbeit

Dezember 2000



MARTIN PEHM

Die Maut im Inntal:
Eine Uberschlagige Analyse der Auswirkungen

DIPLOMARBEIT
Eingereicht an der Leopold-Franzens-Universitat Innsbruck
Fakultat fur Bauingenieurwesen und Architektur
Zur Erlangung des akademischen Grades
» DIPLOM-INGENIEUR*

O.Univ.-Prof. Dr.-Ing. Kay Werner Axhausen, M.S.
Institut fur Stral3enbau und Verkehrsplanung

Innsbruck, am 14.12.2000



Aufgabenstellung

DIE MAUT IM INNTAL:
EINE UBERSCHLAGIGE ANALYSE DER AUSWIRKUNGEN

Diplomar beit fur
cand.-ing. Martin Pehm

Die Diskussion um die Einfihrung einer fahrleistungsabhangigen Maut auf der Inntalauto-
bahn dominiert die Tiroler Verkehrspolitik seit Jahren. Diese Diskussion ist sehr emotional,
zum Teil auch well entsprechende empirische Daten und Modelle fehlen. Ziel dieser Arbeit ist

es, einen Beitrag zu dieser Diskussion zu stellen.

INRETS, das franzdsische nationale Forschungslabor, hat die franzdsischen Erfahrungen mit
Hilfe des Modells TRIBUT zusammengefal¥. Dieses Modell liegt nun in ener deutsch-
sprachigen Implementierung im Rahmen des Systems VISUM vor. Dieses Model| soll einge-
setzt werden, um die moglichen Auswirkungen verschiedener hypothetischer Mautsysteme zu
untersuchen. Eine detaillierte Modellierung des OV ist im Rahmen dieser Arbeit nicht erfor-

derlich.

Folgende Teilaufgaben sind zu bearbeiten:

Beschreibung der Entwicklung zur fahrleistungsabhéngigen Maut in Osterreich

Diskussion der bekannten Ergebnisse zu Nachfrageveréanderungen und —
verlagerungen bel Einfihrung und Verénderung von Mauten

Erstellung eines angemessen feinen Netzes fur die Betrachtung einer
Autobahnmaut in Nordtirol auf der Grundlage von:

dem Netz des Bundesverkehrswegeplanes (BVWP) Osterreich
dem Netz der Stadt Innsbruck

Erstellung eines angemessen feinen Zonierungssystems fur Nordtirol und der
entsprechenden Nachfragematrizen auf Grundlage von:

der Nachfragematrix des BVWP

der Nachfragematrix der Stadt Innsbruck

der Pendlerstatistik

den Ergebnissen der nationalen Verkehrsverhatensbefragungen im Rahmen
desBVWP



den vorhandenen Zahlergebnissen
Grobkalibrierung des Netzes

Entwicklung dreier alternativer Mautszenarien und Darstellung der Ergebnisse.
Der Entwicklung der Modelparameter von TRIBUT, insbesondere der
Zeitkostensdize und deren Verteilung ist besondere Aufmerksamkeit zu
widmen. Die Verlagerungseffekte sind Uberschlagig zu berticksichtigen.

Die Daten und Modelle, die im Rahmen dieser Arbeit zur Verfiigung gestellt werden, dirfen
nicht an Dritte weitergegeben werden.

Die ,,Empfehlungen zur Erstellung studentischer Arbeiten sind bel der Erstellung der Arbeit
Zu verwenden.

Die verwendeten Excel-Tabdlen und VISUM-Dateien sind in der Arbeit zu dokumentieren.
Die Datensétze sind zu beschreiben und mit der Arbeit abzugeben.

Eine Zwischenbesprechung findet spétestens alle vier Wochen statt.

Betreuer: Prof. Axhausen Ausgabe:
Institut fir Stral3enbau und V erkehrsplanung Abgabe: 31.12.2000
Korrektur: nach Bedarf

Endbesprechung:
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KURZFASSUNG

Diese Arbeit analysiert die Auswirkungen einer kilometerabhéngigen Bemautung der
Autobahnen fir Personenkraftwagen in Tirol anhand von drei Mauszenarien mit
unterschiedlicher Mauthohe:

Szenario 1 mit einer Mautgebihr von 10 Groschen/km
Szenario 2 mit einer Mautgebihr von 30 Groschen/km
Szenario 3 mit einer Mautgebihr von 70 Groschen/km

Zusétzlich werden die Auswirkungen einer Mautbefreiung der Autobahnen im Innsbrucker
Stadtgebiet bzw. einer Bemautung der S16-Arlbergschnellstral3e untersucht. Zu Beginn wird
anhand von bereits existierenden StraRenmauten ein Uberblick tiber Mautsysteme und die
Auswirkungen von Mautsystemen auf das Nachfrageverhalten der Verkehrsteilnehmer
gegeben. Die Entwicklung der fahrleistungsabhangigen Maut in Osterreich wird mit
besonderem Augenmerk auf Road Pricing fir Lastkraftwagen beschrieben. Auf die
Funktionsweise des verwendeten Umlegungsprogrammes VISUM und die theoretischen
Hintergrinde des Umlegungsmodelles TRIBUT wird im Rahmen der Kapitel Netzerstellung
und Netzeichung eingegangen. Die Auswirkungen der verschiedenen Mautszenarien werden
analysiert und die Ergebnisse diskutiert.
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Gemeinden Zams und Landeck, Karres, Telfs, Hall, Worgl, Strass und Jenbach sowie starke

zusitzlicne Belastungen fir das gesamte Innsbrucker Stadtgebiet. Uberregionale
Verlagerungen treten praktisch nicht auf.
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1. Einleitung

Seit einigen Jahren und einer Reihe von Wirtschaftskrisen (Rufdand, Asien, Lateinamerika)
wird in Europa eine ,neue” Art der Budgetpolitik propagiert: Waren in den letzten Jahr-
zehnten weit héhere Staatsausgaben als —einnahmen der Normalfall, so setzte aufgrund der
immer hoheren Staatsschulden und den damit verbundenen Zinsbelastungen ein Umdenk-
prozess ein. EU-weit wird nun die Erreichung eines Budgetiiberschusses, zumindest aber
eines ,Nulldefizits® gefordert. Damit missen naturgemald umfassende Sparmal3nahmen bei
den Ausgaben bzw. eine Erhthung der Einnahmen einhergehen. Zur selben Zeit
vertffentlichte die EU-Kommission ein Weil3buch fir Infrastrukturabgabensysteme, in dem
vorgeschlagen wird, die durch den Stral3enverkehr verursachten Kosten nach dem
Verursacherprinzip auch dem Stral3enverkehr anzulasten. In den meisten Landern Europas
wurde dieser Ansatz aufgegriffen und mit dem Beschlul3 zur Einfihrung von Road Pricing fur
Lastkraftwagen ein erster Schritt in diese Richtung getan. Es liegt nahe, dal3 aufgrund der zu
erwartenden Einnahmen auch der Schritt zu Road Pricing fir Personenkraftwagen getan wird.

Thema dieser Diplomarbeit ist es einerseits, einen Uberblick tber (bereits funktionsfahige)
Pkw-Road Pricing-Systeme sowie ihre Funktionsweise zu geben. Ein weiterer Abschnitt
beschéftigt sich mit den Auswirkungen von bereits umgesetzten Bemautungssystemen auf das
Verkehrsverhalten der Stral3enbenutzer. Im zweiten Teil werden fur Tirol die zu erwartenden

Auswirkungen verschiedener Mautszenarien untersucht.

Durch die Aufgabenstellung und den Arbeitsablauf ist die Gliederung diese Berichtes weit-
gehend vorgegeben. Es wird auf ale Punkte der Aufgabenstellung eingegangen. Die
Behandlung der Teilaufgaben richtete sich dabei nach den vorhanden Datengrundlagen und
dem Zeitrahmen dieser Diplomarbeit.

In Abschnitt 2 werden die theoretischen Grundiagen von Road Pricing erléutert. Es wird auf
mdgliche Ziele eingegangen, die durch Bemautung erreicht werden konnen. In einem Uber-
blick Uber Bemautungssysteme werden die Vorteile von elektronischem Road Pricing erléu-
tert. Da eines der Hauptargumente gegen Stral3engebiihren die einseitige Belastung von ein-
kommensschwécheren Bevolkerungsschichten ist, wird auch die soziale Komponente von
Road Pricing sowie die zu erwartende Akzeptanz in der Bevolkerung hinterfragt.



In Osterreich wird bereits seit einigen Jahren die Einfilhrung einer fahrleistungsabhangigen
Stral3enmaut fir Personenkraftwagen und Lastkraftwagen diskutiert. Abschnitt 3 beschaftigt
sich mit den bereits bestehenden Bemautungssystemen (Jahresvignette fir Pkw) und mit der
geplanten Umsetzung von Road Pricing fur Lastkraftwagen als duales oder als
vollelektronisches System. Auch auf die geplante Verwendung der Mauteinnahmen und die
volkswirtschaftlichen Auswirkungen von Road Pricing wird eingegangen.

In verschiedenen Staaten sind bereits seit einigen Jahren Bemautungssysteme fir den Pkw-
Verkehr in Verwendung, hauptséchlich in stadtischen Ballungsraumen. Abschnitt 4 gibt einen
Uberblick tber die wichtigsten Mautprojekte sowie (iber Nachfrageveranderungen und —ver-
lagerungen bei Einfuhrung der Bemautung.

Der zweite grof3e Teilbereich beschéftigt sich mit den Auswirkungen unterschiedlicher Maut-
szenarien auf Tirol. In Abschnitt 5 wird die Verkehrssituation in Tirol dargestellt; besonderes
Augenmerk wird dabei auf die geographischen Gegebenheiten und die sich daraus ergebenden
Verkehrsstrome gelegt. Dain Tirol das Thema Transitverkehr besondere Brisanz besitzt, wird
die Auftellung des Verkehrs nach Fahrtzweck (Pendlerverkehr, Urlauberverkehr,
Durchreiseverkehr) untersucht.

Zur Simulierung des Verkehrsablaufes wird das Umlegungsprogramm VISUM verwendet.
Da fir Tirol noch kein geeignetes Verkehrsmodell vorhanden ist, muld das Tiroler Verkehrs-
netz moglichst realitétsnah nachgebildet werden. Dazu wird das hoherrangige Stral3ennetz
digitalisert und anschlief3end die Streckeneigenschaften (Leistungsfahigkeit, Strecken-
geschwindigkeit bei freiem Verkehrsflul?) definiert. Als schwierig erweist sich aufgrund der
geringen Kapazitdten die realitdtsnahe Abbildung des Bundesstral3ennetzes, zur Festlegung
werden sowohl bestehende v-g-Diagramme fir Landessstral3en herangezogen als auch auf den
wichtigsten Strecken ein Lokalaugenschein durchgefihrt. In Abschnitt 6 wird die Erstellung
des VISUM-Netzmodelles beschrieben.

Die Verkehrsnachfrage wird in VISUM in Form von Fahrtenmatrizen dargestellt. Fur diese
Arbeit werden die Pendlermatrix des Landes Tirol, eine vereinfachte Innsbrucker Matrix der
Stadt Innsbruck sowie die Daten des Bundesverkehrswegeplanes zur Verfigung gestellt.
Abschnitt 7 beschéftigt sich mit der Eichung dieser Daten und des erstellten Netzes. Tirol
wird, ausgerichtet an den Autobahnauffahrten, in 80 Bezirke eingeteilt; die unterschiedlichen
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Fahrtenmatrizen mussen an diese Einteillung angepal’t und zu einer Gesamtmatrix zusammen-
gefaldt werden. Im Zuge der Kalbrierung wird versucht, die Belastungswerte auf den Strecken
infolge der VISUM-Umlegung der Gesamtfahrtenmatrix auf das Verkehrsnetz an die vorhan-
denen Zahldaten der automatischen Dauerzéhistellen anzupassen. Dieser Vorgang erweist
sich als ausgesprochen zeitaufwendig, da zwel unterschiedliche Umlegungsverfahren ver-
wendet werdenn muissen; auf die dabei auftretenden Komplikationen wird eingegangen.

Laut Aufgabenstellung sollen drei unterschiedliche Mautszenarien entwickelt werden. In

Abschnitt 8 werden diese drei Bemautungsvarianten ausgewahlt und untersucht:

Szenario 1 mit einer Mautgebihr von 10 Groschen/km
Szenario 2 mit einer Mautgebihr von 30 Groschen/km
Szenario 3 mit einer Mautgebihr von 70 Groschen/km

Diese drei Mautszenarien werden jeweils in drel Varianten unterteilt:

Variante 1 mit Bemautung der Inntalautobahn zwischen den Knoten
Kufstein-Nord und Landeck-Ost/Zams und der Brennerautobahn

Variante 2 mit Mautbefreiung der Autobahnen im Stadtgebiet Innsbruck
zwischen Innsbruck-Amras und Innsbruck-Kranebitten bzw. Innsbruck-Siid
Variante 3 mit zusétzlicher Bemautung der S16-Arlbergschnellstra®e und
der Inntalautobahn zwischen Kufstein-Nord und Staatsgrenze Kiefersfelden

Die Untersuchungen werden mit VISUM durchgefihrt und anschlieffend in EXCEL
ausgewertet. Auf die theoretischen Hintergriinde des von VISUM verwendeten TRIBUT-

Verfahrens wird eingegangen. Die auftretenden Verlagerungen werden analysiert.

Anschlieflend werden die Ergebnisse dieser Studie zusammengefald und die Quellen der

verwendeten Literatur angegeben.



2. Theoretische Grundlagen des Road Pricings

2.1 Allgemeines

Road Pricing ist ein Verfahren zur Erhebung von Straf3enbenutzungsgebiihren. Darunter wird
gemeinhin der Versuch verstanden, Autofahrer zur Kasse zu bitten, um die leeren Kassen des
Staates zufullen. Die Grunde fur die Einfihrung von Road Pricing kdnnen jedoch sehr ver-
schiedenartig sein; dementsprechend unterschiedlich ist die Ausgestaltung der Systeme im
Einzelfal. So stellt es etwa einen groRRen Unterschied dar, ob Uberland-Strecken oder
Strecken in stadtischen Ballungsgebieten bemautet werden. Verallgemeinernd kann man von
drel grof3en Bereichen sprechen, in denen die Einfihrung von Road Pricing zielfihrend sein

kann:

Finanzierung: Erhebung von (fahrleistungsabhéngigen) Stral3engebihren zur
Deckung der Infrastrukturkosten.

Verkehrdenkung: Steuerung der Verkehrsnachfrage zur Vermeidung von Uber-
lastungen der Netzteile (Staus).

Umweltschutz: Anlastung von Umweltkosten (L&rm-, Luftverschmutzung) nach dem
Ausmal} der Verursachung; Schaffung von Anreizen zur Reduktion der
Umweltbel astung.

Je nach Zielsetzung wird die Art der zum Einsatz kommende Bemautungssysteme diver-
gieren. In stadtischen Ballungsrédumen ist es nur in den seltesten Falen moglich, Maut-
stationen mit grofdem Flachenbedarf zu errichten; dafir ist die Bildung eines geschlossenen
Systems mit — im Vergleich zu Uberlandstrecken - relativ geringem Aufwand |6sbar. Im
Folgenden soll sowohl auf die einzelnen Zielsetzungen as auch auf die wichtigsten Bemau-

tungssysteme kurz eingegangen werden.



2.2 Zielsetzungen von Road Pricing

2.2.1 WeilRbuch der Europdischen Kommission

2.2.1.1 Problemstellung

Am 22. Juli 1998 verdffentlichte die EU-Kommission ein Weil3buch fur ein Infrastruktur-
abgabensystem’, das die EU-Verkehrspolitik der néchsten Jahre entscheidend beeinflussen
durfte (Européische Kommission, 1998). Darin wird die Basis fir eine Harmonisierung der
Anlastung der Verkehrswegekosten in der Europdischen Union nach enem
wohlfahrtstheoretisch fundierten Modell gelegt. Vorerst bezieht sich das Weil3buch — wohl
aus politischen Grinden — nur auf den Stral3enguterverkehr; im Prinzip konnen die
Grundsétze aber Eins zu Eins auf Road Pricing fir Personenkraftwagen Ubertragen werden,
das ja den logischen nachsten Schritt darstellen wiirde.

Die Problemstellung:

Die bendtigten Infrastrukturinvestitionsmal3en tbersteigen im Normalfall die Riick-
flisse; entsprechend schwierig gestalten sich zum Beispiel Privatisierungsmal3-
nahmen.

Da externe Kosten nicht angelastet werden, kommt es zu einer Uberniitzung von
Tellen der Infrastruktur. Das Ziel der Nachhaltigkeit des Verkehrs kann somit nicht
erreicht werden.

Je nach Mitgliedsland bestehen innerhalb der Europaischen Union unterschiedlich
strukturierte Abgabensysteme; die Hohe von Kfz-Steuer, Stral3enbenutzungsge-
buhren und fahrtbezogenen Mautgebihren divergieren zum Tell betréchtlich. Damit
kommt es zu Wettbewerbsverzerrungen, die das Funktionieren des Binnenmarktes
beeintrachtigen. Es wére demnach eine EU-weite einheitliche Besteuerung des
L astkraftwagenverkehrs anzustreben.

! Das WeiRBbuch der EU-Kommission enthdt sowohl Grundlagen =zu  stralRenbezogenen
Infrastrukturabgabesystemen as auch Richtlinienvorschidge fir die Eisenbahn (Zuweisung von
Infrastrukturnutzungsrechten, Festlegung von Transportentgelten).
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Als Ziel wird gesetzt ,die Gesamteffizienz bei der Bereitstellung und Nutzung der européi-
schen Verkehrsinfrastruktur zu steigern, den fairen Wettbewerb zu fordern, das Funktionieren
des Binnenmarktes zu sichern und die Nachhaltigkeit des Verkehrssystems zu konsolidieren®
(Européische Union, 1998, Kap.3, Tz.1) wobel grundsétzlich die Gebiihren nach den jeweils
vor Ort anfallenden Kosten bemessen werden.

2.2.1.2 Interne und externe Kosten

Im Normalfall berlicksichtigt ein Verkehrsteilnehmer bei Antritt einer Fahrt nur die Kosten,
die er direkt selber zu tragen hat: Trelbstoffkosten, Wertverlust des Autos durch Abnttzung,
Stral3engebiihren, eventuell auch Zeitverluste durch Staus etc. Diese Kosten werden als in-
terne Kosten bezeichnet. Jedes Fahrzeug in einem System (bt aber zusétzlich einen teilweise
betrachtlichen negativen Effekt einerseits auf nicht am System , beteiligte® Personen aus
(zum Beispiel Larm und Luftverschmutzung), die Akzeptanz derartiger Belastungen ist
naturgemald sehr gering. Andererseits sind auch Personen, die zur selben Zeit das Verkehrs-
system nutzen, betroffen, etwa durch Stauungskosten, die jahrlich zu Milliardenverlusten in
der Wirtschaft fuhren. Im Falle eines Staus bewirkt jeder Verkehrsteilnehmer Kosten fur die
anderen Verkehrsteilnehmer: In einer Situation, in der hohe Audastung bereits zu erhthten
Kosten gefiihrt hat, fuhrt jede weitere Fahrt zu zusétzlichen Kosten fur alle anderen Ver-
kehrsteilnehmer. Diese Kosten bezeichnet man a's externe Kosten.

Die Summe aus internen und externen Kosten wird als soziale Grenzkosten bezeichnet. Zu
ihnen gehdren damit Kosten der Verkehrsinfrastruktur (Neubau und Reperaturarbeiten),
Uberlastungs- bzw. Stauungskosten, 6kologische Kosten (L&m und Umwelt) und Unfall-
kosten.



2.2.1.3 Soziale Grenzkosten

Ein erschwerender Umstand bel der Berechnung der externen Kosten ist, dal3 die dem Nutzer
direkt anrechenbaren Kosten (zum Beispiel Erhaltungskosten der Infrastruktur durch Abrieb,
Beschadigung des Unterbaus etc.) immer niedriger sind als die eigentlich auf ihn entfallenden
Durchschnittskosten (sozialen Grenzkosten), in die eben auch Staukosten, Umweltkosten
oder Larmkosten mit eingehen. Lastet man dem Nutzer nur die direkten Kosten an, sind die
Gesamtkosten der Strecke nicht gedeckt; es besteht daher fur die Betreiber ein gewisser An-
reiz, die Verkehrsinfrastruktur starker als 6konomisch optimal auszulasten; Uberlastungen
sind die Folge. Belastet man den Nutzer hingegen mit den Durchschnittskosten, werden da-
durch Nutzer abgeschreckt, die zwar bereit sind, die direkten Kosten zu tragen, nicht aber die
(deutlich hoheren) Durchschnittskosten. Eine Abnahme der Nutzer bewirkt wiederum eine
Steigerung der Durchschnittskosten.

Nach Ewers (1996) gibt es grundsétzlich zwel Lésungsansitze: gespaltene Tarife und Preis-
differenzierung in Form von Ramsey-Preisen. Beim Modell der gespaltenen Tarife erfolgt die
Anlastung der Grenzkosten durch nutzungsabhangige Gebihren, die mit wachsender Achs-
last mitwachsen. Dadurch entféllt der Grof3teil der Gebihren auf den Lkw-Verkehr, die Be-
lastung fur Personenkraftwagen bleibt wegen ihrer geringen Achslasten niedrig. Das verblei-
bende Wegekostendeffizit wird durch einen nutzungsfixen Betrag gedeckt, der nach
Nutzungsinteresse differenziert wird (zum Beispiel unterschiedliche Kostensédtze fur Pendler
oder Durchreiseverkehr).

Bel einer Preisdifferenzierung in Form von Ramsey-Preisen werden die hdchsten Gebihren
denjenigen Nutzern angelastet, die geringste Preiselastizitét der Nachfrage haben, aso am
dringendsten auf diesen Weg angewiesen sind. Die Hauptbetroffenen wéren in diesem Fall
die Pendler; ob dieser Lésungsansatz in der Praxis durchfihrbar wére, bleibt zweifel haft.

Einen weiteren Losungsansatz stellt nach Teubel (1997) die dynamische Berechnung der je-
weils optimalen Abgabe dar. Der Betrag wirde entspricht demnach gerade den durch ein
Fahrzeug verursachten externen Kosten bei der optimalen Zahl von gleichzeitigen Fahrten. Er
hangt damit von der aktuellen Verkehrsbelastung innerhalb des Netzes ab und schwankt ent-
sprechend in Abhangigkeit von Zeit und Ort.



Ziel des Weilbuches ist es, Infrastrukturentgelte kiinftig konsequent nach dem Verursacher-
prinzip zu erheben, wobei sich die Hohe der Abgabe nach den sozialen Grenzkosten richten
soll. Einnahmen, die Uber die reinen Infrastrukturkosten hinausgehen, kénnten der Volkswirt-
schaft zur Verfigung gestellt werden, etwa zur Entlastung des Faktors Arbeit. Die genaue
Verwendung der Uberschiissigen Mittel bliebe jedoch jedem Mitgliedsstaat selbst Uberlassen.

2.2.2 Zielsetzung Finanzierung

In diesem Fall wird Road Pricing ausschliefdlich aus finanzpolitischen Grinden eingefihrt.
Es existieren unterschiedliche Varianten:

1. Dem Verkehr werden genau die Kosten angelastet, die durch die Nutzung der Infrastruktur
entstehen. Eine solche Maut hangt sowohl von der Fahrleistung als auch von der Achdast
des Fahrzeuges ab, da steigende Achsasten zu vermehrtem Verschlei3 der Fahrbahn fih-
ren. Lastkraftwagen missen also mit deutlich htheren Gebihren rechnen as Personen-
kraftwagen. Die HOhe der Maut wird so bemessen, dal3 durch sie ale Infrastrukturmal’-
nahmen gedeckt sind (sowohl Erhalt und Sanierung bestehender Strecken als auch der Bau
vom Stral3enverkehr eingeforderter bzw. bendtigter neuer Strecken (, L Uckenschllisse®)).
Sinken die Kosten, sinkt die Maut; steigen die Kosten, steigt die Maut. In einigen européi-
schen Landern (Norwegen, Frankreich, Ungarn) wird diese Variante bereits zur Finanzie-
rung von Stral3enneubauten und zum anschlief3enden Erhalt genutzt. Andere externe
Kosten werden bei dieser Variante nicht berticksichtigt.

Bel einem generellen, landesweiten Road Pricing konnte man auf diese Weise die Kraft-
fahrzeugsteuer ganz abschaffen und auch digjenigen Teile der Mineraldlsteuer, die mit der
Deckung der Wegekosten legitimiert werden, entfallen lassen. Diese Kosten muf3ten dann
zusétzlich zu den reinen Infrastrukturkosten auf die Streckenentgelte umgelegt werden.
Der Vortell: Das System wére dann vollig verursachergerecht; nur wer fahrt, bezahlt.

Da es direkt ersichtlich ist, dald Verkehr zur Abnitzung der Stral3en fuhrt, und jedermann
relativ einfach nachvollziehen kann, wofiur er zahlen mul3, diurfte diese Variante in der
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offentlichen Meinung bel Neueinfihrung von Road Pricing auf bisher unbemauteten
Uberland-Strecken derzeit am ehesten durchsetzbar sein.

2. Dem Verkehr werden die Infrastrukturkosten und ein Teil der externen Kosten angel astet.
In diesem Fall ist das Entgelt hoher, als direkt fur Baumal3nahmen bendtigt wird. Die UGber-
schiissigen Einnahmen stehen fir andere Mal3nahmen zur Verfigung, wobei die Européi-
sche Kommission vorerst vorschlagt, die Verwendung des Geldes den einzelnen Mitglied-
staaten zu Uberlassen (Européische Kommission, 1998). Es kdnnten also anteilig Kosten
fur die Larm- oder Umweltbelastung eingehoben, die Uberschiissigen Einnahmen aber zur
Finanzierung von Steuersenkungen — zum Beispiel zur Entlastung des Faktors Arbeit -
herangezogen werden. Einzige V oraussetzung wére eine Zweckbindung der Einnahmen an
den gewahlten Bereich, damit sie nicht wenig nachhaltig zur Stopfung von Budgetltchern
verwendet werden. Da davon ein Grofdteil der Bevolkerung profitieren wirde — im Prinzip
alle Personen, die nur sporadisch mit dem Auto fahren — dirfte auch bel dieser Variante
die Akzeptanz durch die Bevolkerung erreichbar sein.

3. Dem Verkehr werden die Infrastrukturkosten und die gesamten externen Kosten ange-
lastet. Aufgrund der sich dadurch ergebenden hohen Streckenentgelte dirfte diese Variante
vorerst wohl keinerlel Chance auf Einflihrung haben (siehe auch Kapitel 2.2.1.2).

2.2.3 Zielsetzung Umweltschutz

Gerade in Tirol mit seinem beschrankten Siedlungsraum steht die Bevolkerung den verkehrs-
bedingten Larm- bzw. Umweltbelastungen sehr sensibel gegentiber. Durch Road Pricing
kann versucht werden, diese Auswirkungen des Strallenverkehrs zu verringern bzw. zu
minimieren. Dem Verkehr werden dafur die Infrastrukturkosten und die Teile der externen
Kosten, die Larm- und Umweltbelastungen betreffen, angelastet.. Auch hier gibt es unter-
schiedliche Varianten:



1. Road Pricing zur Finanzierung von Umweltschutz- bzw. Larmschutzmal3nahmen. Zuséiz-
lich zur Stral3eninfrastruktur werden aus den Mauteinnahmen L&rmschutzmal3nahmen und
Umweltprojekte (etwa Abminderung oder Beseitigung der Beeintrdchtigung durch
Zerschneidungs- und Versiegelungseffekte) bezahlt. Aus umweltpolitischer Sicht wére
diese Variante alerdings wenig sinnvoll, da alle Kraftfahrzeuge im gleichen Mal3e belastet
wéren und nicht nach der Hohe der tatsachlichen Umweltbelastung differenziert wird.

2. Road Pricing als Instrument zur Senkung der verkehrsbedingten Emissionen und Unmwelt-
beeintrachtigungen. Die Hohe der Maut wirde dabei von den Umweltstandarts abhangen:
verbrauchsarme, mit modernster Vermeidungstechnologie ausgeristete Fahrzeuge mifiten
wesentlich weniger zahlen als dltere Modelle; fur Elektroautos mifite die Maut gegen Null
gehen. Bei geniigend grofem Preisunterschied wirde dadurch fur die Fahrer der Anreiz
geschaffen, in moderne Vermeidungstechnologien zu investieren; gleichzeitig wirde der
Druck auf die Fahrzeugindustrie bedeutend grof3er, larmarmere und umweltvertréglichere
Fahrzeuge zu entwickeln und den Treibstoffverbrauch der Autos weiter abzusenken. In
Tirol wurde durch ein Gebuhrenmodell, bei dem herkdmmliche Lastkraftwagen deutlich
mehr a s larmarme zahlen missen, mittlerweile praktisch der gesamte Lkw-V erkehr umge-
rustet. Allerdings sind ab einer gewissen Grenze rein technisch weitere Verringerungen der
Emissionen nicht mehr sinnvoll oder moglich; eine derartige Maut ergébe dann natlrlich
keinen Sinn mehr.

3. Road Pricing in Abhangigkeit von der aktuellen Schadstoffbelastung der Luft (Benzol,
Ozon, Dieselrufd). In stadtischen Ballungsraumen koénnte man zur Steuerung der Schad-
stoffbelastung die Mauthohe variabel festsetzen, wobel auch hier zwischen modernen und
alten Fahrzeugen differenziert werden sollte. Gerade in Grof3stddten mit massiven Smog-

Problemen wére das eine denkbare Variante.

Ein Problem stellt derzeit allerdings noch die technologische Umsetzung dar. Im Prinzip
muf3te jedes Fahrzeug seine technischen Daten - Kraftstoffverbrauch, Art des Treibstoffes
(Diesel oder Benzin, verbleit oder bleifrei), verwendete Vermeidungstechnologien wie
Katalysatoren, besonders l&rmarme Reifen etc. — speichern (etwa auf eine Chipkarte).
Diese Daten mufdten dann (per Funk, Mikrowelle, Internet-Handy oder énlichen Einrich-
tungen) an Bemautungseinrichtungen tbermittelt werden, die aufgrund der Daten die Hohe

der Maut bestimmen und zum Beispiel von der Chipkarte abbuchen wirden. Man kénnte

10



ein Maximalentgelt fir alte Fahrzeuge einfUhren; fur unterschiedliche Schadstoff-
vermeidungseinrichtungen bekdme man unterschiedliche Ermaligungen. Theoretisch hétte
S0 jedes Fahrzeug, je nach Ausstattung, seinen eigenen Tarif. Noch komplizierter wirde
es, wenn die Hohe des Mautentgeltes zusétzlich noch mit der Hohe der aktuellen Schad-
stoffbelastung variieren wirde. Beim derzeitigen Stand der Technik dirften derartige

Systeme wohl ausgeschlossen sein; mittelfristig scheinen sie jedoch durchaus realisierbar.

2.2.4 Zielsetzung Verkehrslenkung und Stauvermeidung

Zu den bedeutendsten volkswirtschaftlichen Schaden, die Verkehr verursachen kann, zdhlen
Staus; die dabei durch (Arbeits-) Zeitverlust und Umweltverschmutzung erzeugten Kosten
sind enorm. Im Weif3buch der EU-Kommission (Europésche Kommission, 1998) wurde an-
geregt, auch Stauungskosten dem Verursacher anzulasten. Problematisch ist allerdings, dal3 in
diesem Fall nicht eindeutig zwischen Schadigern und Geschédigten unterschieden werden
kann. Jeder (vermeintlich) Geschédigte hat ja schliefdlich durch eigenes Zutun dazu
beigetragen, dem Schaden ausgesetzt zu sein. An einem Verkehrsstau sind nicht nur
digienigen, die schon auf der Straf3e fahren, schuld, sondern auch alle, die ab einem kritischen
Niveau die Strecke zusdtzlich befahren wollen. Staukosten sind zwar fir jeden einzelnen
Verkehrsteilnehmer externe Kosten, fir die Gesamtheit der Gruppe der Nutzer jedoch
hauptsachlich intern, da keine Belastungen fir die Allgemeinheit auRerhalb der
Benutzergruppe anfallen. Ob man also in diesem Fall von ,Verursacherprinzip® sprechen
kann, bleibt fraglich.

Da die Theorie der Nachfragednderung schnell zu komplexen analythischen Problemen fihrt,
wird hier nur grob auf das Prinzip der Stauvermeidung durch Road Pricing eingegangen
(siehe auch Teubel, 1997; Bobinger, 1996). Ab einer gewissen Anzahl von Fahrzeugen QX
wird es auf einer Strecke zu gegenseitigen Behinderungen und Uberfiillungserscheinungen
kommen. Das fiuhrt dazu, dal die internen Kosten und die sozialen Grenzkosten immer stér-
ker divergieren bzw. die externen Kosten immer stéarker zunehmen (schraffierte Flache, siehe
Abbildung 2-1).
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Abbildung 2- 1: Verkehrsreduktion durch optimal e StralRenbenutzungsgebuhr

Kosten

soziale Grenzkosten

N externe Kosten

private Kosten

Anzahl der
Q- > Q° Fahrzeuge

Quelle: Teubel (1997), Bobinger (1996)

Da der Verkehrsteilnehmer nur seine privaten Kosten beachtet, nimmt die Menge der Fahr-
zeuge auf Q° zu, obwoh! die aus gesamtwirtschaftlicher Sicht optimale Menge nur bei Q*
liegt. Die optimale Gebihr zur Vermeidung der externen Staukosten entspricht genau den
durch die Fahrzeuge verursachten externen Kosten bei der optimalen Zahl von gleichzeitigen
Fahrten, also atb = t. Dadurch, dal3 den Nutzern nun auch die externen Kosten angelastet
werden, sinkt die Anzahl der Fahrzeuge wieder auf Q* (nach Teubel, 1997; Bobinger, 1996).

In Abhéngigkeit von der aktuellen Verkehrslage konnte man nun jeweils unterschiedliche
Streckenentgelte einfihren, die fortlaufend dynamisch an die tatschliche Verkehrsstarke an-
gepaldt werden. Die maximale Maut fiele im Falle eines Staus an; bei vollig freiem Ver-
kehrsflul? wiirde sie gegen Null tendieren. Dieser Fall ist wohl hauptsachlich fur stédtische
Ballungsgebiete interessant. Man kann so versuchen, die téglichen Verkehrsspitzen
abzubauen, indem man die Verkehrsteilnehmer dazu bringt, nach Moglichkeit ihre Wege
aulBerhalb der Spitzenzeiten zu erledigen bzw. ene andere Route zu wahlen.
Realistischerweise muld aber angemerkt werden, dal3 Ausweichrouten im stédtischen Bereich
meist nur sparlich vorhanden und ebenfalls schnell Uberlastet sind; auch die zeitliche

Flexibilitét der Verkehrsteilnehmer durfte — gerade in der Morgenspitze — relativ gering sein.
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Auf Uberlandstrecken, insbesondere auf Autobahnen, konnte man eine verkehrsstérkenab-
hangige Maut zum Beispiel zur Regulierung der regelméfdig wiederkehrenden ,, Urlaubsreise-
wellen benutzen. Dementsprechend wiirde die Maut etwa eine Woche nach Schulende oder
eine Woche vor Schulbeginn sowie Uber Feiertage wie Ostern oder Pfingsten maximal wer-
den, wahrend sie aul3erhalb der Hauptreisezeit ebenfalls gegen Null tendieren wirde. Zur
Vereinfachung konnte man hier fixe Mautsdtze verwenden, zum Beispiel an sogenannten
»Reisetagen” generell die doppelte normale Streckenmaut. In Frankreich wird dieser Ansatz
von der Eisenbahn genutzt, um die Uberfiillung der Ziige an Wochenenden abzubauen: An
Freitagen, Samstagen oder bel Ferienbeginn ist eine Bahnfahrt wesentlich teurer als unter der
Woche.

In jedem dieser drei Szenarien fur sich (Finanzierung, Umweltschutz, Verkehrsleitung) kann
Road Pricing in Zukunft eine wichtige Rolle spielen. Richtig effizient wére ein System, bel
dem ale drei Gesichtspunkte berlicksichtigt wirden: Das Kilometerentgelt mifte einen
achdlastabhangigen Grundanteil enthalten, der die Finanzierung der Infrastruktur und even-
tuell die Abschaffung der Kraftfahrzeugsteuer ermoglicht. Dieser Betrag wére auf jeden Fall
bei Benitzung einer Strecke zu zahlen. Dazu kdmen, je nach Fahrzeugtyp, zusétzlich Um-
weltkosten, die fir die modernsten Fahrzeuge praktisch Null wéren, fur dltere Fahrzeuge ent-
sprechend hoher wirden. Und schliefdlich konnte man an verkehrsintensiven Tagen zusdtz-

liche Gebiihren, je nach Streckenauslastung einheben.
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2.3 Privatisierung von Autobahnen

Einen Sonderfall von Road Pricing stellt die Privatisierung von Autobahnen dar. Dabel wird
einer Gesellschaft der Auftrag erteilt, eine bestimmte Strecke auf eigene Kosten zu errichten.
Sie finanziert also den Bau vor, bekommt dafir aber das Recht auf Mauteinnahmen auf dieser
Strecke Ubertragen, meist fir einen bestimmten, vorher festgelegten Zeitraum. Der Staat spart
sich dabel die nicht unbetréchtlichen Investitionskosten in den wirtschaftlich erforderlichen
Ausbau der betrachteten Strecke. In verschiedenen européischen Landern wurden bereits Teil-
strecken von rein privaten Gesellschaften gebaut; in Ungarn war auch eine Osterreichische
Baufirma auf diese Weise am Neubau einer Autobahnstrecke beteiligt®. Auch hierzulande
wurde ein dhnliches Modell in der Vergangenheit des ofteren vehement von der heimischen

Bauwirtschaft gefordert.

Es gibt verschiedene Privatisierungsmodelle (siehe auch Gratza, Hahn und Steenken, 1996),
die sich hauptsachlich durch den unterschiedlich grof3en Einfluld des Staates in den einzelnen
Modellen unterscheiden. Es stellt sich hierbel auch die Frage nach der sozialen Verant-
wortung des Staates: Bei Erteillung des Auftrages an ein rein privates Firmenkonsortium liegt
die Hohe der Maut letztendlich in der Hand der Privatfirmen; da diese zuerst einma Geld
verdienen wollen, ist die Gefahr grof3, dal3 die Maut unangemessen hoch ausfalen wird. Eine
Moglichkeit wéren zeitlich befristete Konzessionen oder die Schaffung von privatrechtlichen
Gesellschaften, bel denen der Staat der Hauptgesellschafter ist und damit bei der Festlegung

der Mauthohe entscheidend mitbestimmen kann®.

2 Autobahnen M1 (1994/95, 6sterreichisch-ungarische Staatsgrenze Nickelsdorf/Hegyeshalom - Gyér) und M15
(1996/97, Abzweigung nach Preffourg); Konsortiafihrer war die STRABAG Osterreich (Bau Holding
STRABAG AG). Beauftragt waren Planung, Errichtung, Betrieb und Finanzierung.

% Die Maut fir die oben erwshnten Abschnitte M1 / M15 in Ungarn betrégt 1.400 Forint pro Fahrt, umgerechnet
rund 140 Schilling. Zum Vergleich: Der ungarische Staat plant die EinfUhrung einer Autobahnvignette ; der
Preis fir ein Monatsticket soll fir das gesamte Autobahnnetz bei rund 1.200 Forint liegen.

Der hohe Preis filhrte andererseits zu einer drastischen Verkehrsverlagerung, insbesonders der Schwerverkehr
weicht grof¥dumig Uber die Slowakei aus, das Konsortium steht mangels ausreichender Einnahmen
mittlerweile kurz vor der Zahlungsunfahigkeit. Das Vorhandensein von ausreichend attraktiven
Auswei chrouten duirfte also eine willkirliche Festlegung der Tarifhthe im Normalfall verhindern.
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2.4 Systeme

2.4.1 Barzahlung

Die manuelle Gebuhreneinhebung hat zwei gravierende Nachteile: zum einen die hohen Per-
sonalkosten, zum anderen die geringe Kapazitdt der Abfertigungsspuren. Die maximale
Kapazitét liegt bei etwa 400 Fahrzeugen je Spur je Stunde (Keuchel und Rodi, 1994). Der
Platzbedarf von Maustationen ist sehr hoch, sodal’3 derartige Verrechnungssysteme in
stédtischen Ballungsraumen im Normalfall nicht machbar sein dirften. Die Vorteile sind eine
effiziente Kontrolle des Verkehrs und gute Serviceleistungen fur die Verkehrsteilnehmer
(Information, Mauthohe, unterschiedliche Moglichkeiten der Bezahlung). Auf Autobahnen ist
diese Form der Bemautung die derzeit in Europa am haufigsten anzutreffende Variante.

2.4.2 Minzautomaten

Bei diesem System stehen an jeder Spur Behélter mit groRen Offnungen, in die man aus dem
(fahrenden) Auto den erforderlichen Betrag in Minzen einwirft. Anhand von Groéf3e und Ge-
wicht der Miinzen erkennt der Automat, ob der gezahlte Betrag stimmt; in diesem Fall 6ffnet
sich die Schranke. Die Kapazitéat entspricht mit maximal 500 bis 600 Fahrzeugen je Stunde je
Spur (Keuchel und Rodi, 1994) in etwa der handischen Abfertigung, man spart sich aber den
Groliteil der (teuren) Personalkosten. Das System ist allerdings sehr benutzerunfreundlich, die
Fahrer miissen die genaue Summe in Minzen bel der Hand haben. In Frankreich wird dieses

System héaufig verwendet, allerdings meist in Kombination mit handischer Bemautung.
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2.4.3 Videomaut

Hier gibt esim Prinzip zwei Varianten. Die Benutzer missen in beiden Féllen registriert sein,
die Abbuchung erfolgt elektronisch vom Konto des registrierten Fahrzeugbesitzers. Auch
dieses System ist also nur in Kombination mit anderen Systemen mdglich, da zum Beispiel

Durchreiseverkehr nicht abgefertigt werden kann.

1. Videoerfassung per Fahrzeugnummernschild: Naherkommende Fahrzeuge werden durch
Uberfahren von Induktionsschleifen erkannt; das Nummernschild wird mit einer Kamera
erfaldt, die die Nummer an in der Station befindliche Computer weitergibt. Ist das Fahrzeug
registriert, wird der Mautbetrag vom Konto des Fahrzeugbesitzers abgebucht und die er-
folgreiche Erkennung per Lichtsignal (grine Ampel) an den Fahrer Ubermittelt. Wird das
Nummernschild nicht erkannt, wird auch das per Lichtsignal angezeigt (rote Ampel). Fahrt
das Fahrzeug trotzdem weiter, wird ein Photo mit den genauen Angaben wie Datum, Zeit,
Mautstation, Spur etc. gemacht, damit der Fahrer weiter verfolgt werden kann. Die Durch-
fahrtsgeschwindigkeit betrégt bei dieser Variante nur rund 30 Kilometer pro Stunde, die

Identifikationszeit liegt weit unter einer Sekunde.

2. Videoerfassung per elektronischem Nummernschild: Registrierte Fahrzeuge bekommen
eine Art elektronischen Auswels, eine wartungs- und verschleil¥freie Komponente mit
Antenne. Néherkommende Fahrzeuge werden auch hier mittels Induktionsschleifen er-
kannt; es wird ein Impuls ausgesendet, der von jedem elektronischen Nummernschild in
einer individuellen Art und Weise reflektiert wird. Die Reflexion des Signas wird von
einem in der Station befindlichen Computer entschllisselt und ergibt die Fahrzeugnummer.
Ist die Nummer registriert, wird der Betrag vom Konto abgebucht und der ordnungsgemaliie
Vorgang per Lichtsignal angezeigt; andernfalls wird ein Photo gemacht. Die Durchfahrts-
geschwindigkeit bei diesem System betrégt bis zu 150 Kilometer pro Stunde (Keuchel und
Rodi, 1994), im Prinzip kénnte die Bemautung also ohne Verminderung der Geschwindig-

keit erfolgen.
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2.4.4 Vollelektronische Abbuchung per Chipkarte

Die Erfassung und Abrechnung der gefahrenen Kilometer erfolgt Gber eine obligatorisch im
Fahrzeug mitgeflhrte Einrichtung (, On Board Unit*), einem zigarettenschachtelgrof3en Kast-
chen, das mit einer langlebigen Batterie ausgerustet ist und innen auf die Windschutzscheibe
geklebt wird. In diese On Board Unit , in der Daten tber Grofie und Gewicht des Fahrzeugs
gespeichert sind, wird eine Chipkarte gesteckt. Durchféhrt ein Fahrzeug eine Mautstation,
signalisiert die On Board Unit, dal3 es sich um ein Fahrzeug mit Chipkarte handelt. Fur die
Verrechnung sind unterschiedliche Varianten denkbar:

1. Die gefahrenen Kilometer werden per Funk an ein zentrales Informationssystem Uber-
mittelt, das die Hohe der Mautgebihr bestimmt und riickibermittelt; die Chipcard speichert
diese Daten. Fahrt ein Fahrzeug ohne Chipkarte durch, wird es mit Hilfe eines Video-
systems erfalt. Am Monatsende werden die Chipcards einfach an eine Verrechnungsstelle
geschickt. Auslandische Fahrer mufdten die Chipcard bel der Ein- oder Ausreise in Auto-
maten stecken und dort bezahlen. Dieses System durfte allerdings wohl hauptséchlich for
den Lastkraftwagenverkehr interessant sein, da ansonsten der Verwaltungsaufwand in der
Verrechnungsstelle der Chipkarten zu grof3 werden dirfte.

2. Die On Board Unit wird zur Identifikation der Fahrzeuge herangezogen; die Fahrtleistung
wird an die Mauteinrichtungen Ubermittelt und das Entgelt direkt vom Konto des Fahr-
zeugbesitzers abgebucht bzw. in Form einer Sammelrechnung monatlich zugestellt. Fahr-
zeuge ohne On Board Unit missen eine (relativ hohe) Pauschale zahlen. Problematisch
konnte sein, dal3 die Anonymitét der Fahrzeuge nicht gewahrleistet werden kann.

3. Die Gebiihrenabrechnung erfolgt dezentral im Fahrzeug. Die Chipkarte wird a's elektroni-
sche Geldborse verwendet. Bel Durchfahren einer Mautstation meldet die On Board Unit
die Fahrzeugdaten an die Mautstation und signalisiert, dal3 noch Kredit vorhanden ist. Die
Mautstation bucht daraufhin die anfallenden Kosten von der Chipkarte ab. Ist das Guthaben
aufgebracht, kann man die Chipkarte an speziellen Automaten wiederaufladen. Das System
ist also ansich vallig anonym; nur wer mit zu wenig Guthaben oder ohne Chipkarte die
Mautstationen passiert, wird mit einem Videosystem erfalét und damit registriert.
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Vollelektronische Systeme sind mit einer Kapazitédt von 1.600 bis 2.000 Fahrzeugen pro
Stunde pro Spur (Keuchel und Rodi, 1994) einerseits wesentlich leistungsfahiger als die han-
dische Bemautung, andererseits liegen auch die Gesamtkosten (Anfangsinvestitionen und
laufende Kosten) deutlich unter denen der herkbmmlichen Bemautung, da ja weder
grof¥flachige Mautstationen noch teure Personalkosten anfallen. Zudem lassen sich
elektronische Chipkartensysteme auch fir variable Mautansétze verwenden, die bereits in den
vorangegangenen Kapiteln erwédhnt wurden. Bisher nicht befriedigend geldst werden konnte
allerdings das Problem von ,Mautprellern”: Die gesetzliche Lage 183t die Strafverfolgung im
Ausland mit Ausnahme von Deutschland praktisch nirgends zu; als Alternative kommen
direkte Kontrollen in Frage, diese wiederum sind sehr personalintensiv, also teuer. Bei unzu-
reichenden Kontrollen ist andererseits die Wahrscheinlichkeit hoch, da? en nicht
unbetréchtlicher Teil der Fahrten ohne Bezahlung durchgefihrt wird. Ebenfalls ungeklart ist

bei geschlossenen Systemen die Frage der Verfolgung von systeminternen Mautprellern®.

2.5 Soziale Komponente von Road Pricing

Als wichtiges Argument gegen Road Pricing wird in Diskussionen immer wieder die man-
gelnde soziale Ausgewogenheit vorgebracht, da dadurch sozial Schwache praktisch vom
Autofahren ausgeschlossen wiirden. Uber die , Gewinner* und , Verlierer* von Road Pricing
gibt es bereits diverse Studien, hierauf soll hier nicht néher eingegangen werden. Generell
kann man sagen: Absolut wirden die oberen Einkommensklassen starker belastet als die
unteren. Relativ — und das ist der fur die soziale Komponente aussagekréftigere Wert - wir-
den jedoch die unteren Einkommensklassen deutlich starker durch Road Pricing belastet als
die oberen. Road Pricing hat eindeutig regressive Vertellungswirkungen; der prozentuelle
Anteil der zusétzlichen Belastung am Haushaltseinkommen geht mit steigendem Einkommen

zuriick.

* Bei geschlossenen Systemen befinden sich die Mauteinrichtungen an allen Autobahnauffahrten und —abfahrten;
auf der Strecke gibt es keine Kontrolleinrichtungen. Im Lkw-Verkehr wére es damit denkbar, dal? sich ein
Fahrzeug sténdig auf der Autobahn aufhélt, ohne abzufahren; die Ladung wiirde auf grenznahen Parkplétzen
auf andere Fahrzeuge verladen. Diese Fahrzeuge miften dann jeweils nur den Betrag von der Grenze zum
néchstgelegenen Parkplatz und zurlick zahlen, das im System pendelnde Fahrzeug wére praktisch ohne
anfallende Kosten unterwegs. Im Ministerium rechnet man, bei entsprechender Héhe des Kilometerentgeltes,
mit einer betréchtlichen Zahl an derartigen Mautprellversuchen.
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Tabelle 2- 1:  Durchschnittliche, relative Belastung durch die Einfihrung von Road Pricing
fiir Haushalte in verschiedenen Einkommensklassen®

dur chschnittliche abso- Anteil der durchschnittl. Anteil der durchschnittl.

Einkommen lute Belastung durch Belastgngiggr;! Road gene‘r<acl)§§t;nn RP-

(DM/Monat) ?S&%&gﬁg)g durchschnittl. durchschnittl.
Haushaltseinkommen Haushaltseinkommen

ale 72,42 1,89 % 0,89 %
unter 2.200 41,40 2,76 % 1,36 %
2.200—3.000 61,50 2,36 % 1,09 %
3.000 —4.000 80,78 2,30 % 1,06 %
4.000 - 6.000 79,80 1,65 % 0,78 %
Uber 6.000 83,35 1,13% 0,53 %

Quelle: KBU 1995 der Stadt Dresden, Teubel (1997)

Eine provokante These ist, dafd wirklich arme Menschen, da in der Regel keine Autofahrer,
von Road Pricing ja nicht betroffen sind; fir sie sind ein gut ausgebautes OPNV-System und
niedrige Preise im oOffentlichen Nahverkehr wichtig. Die Studie von Teubel zeigt tatséchlich
bei der absoluten Belastung der durchschnittlichen Haushaltseinkommen ein Sinken der Be-
lastung mit sinkendem Haushaltseinkommen; das wirde bedeuten, dal3 bei geringerem Ver-
dienst auch weniger mit dem Auto gefahren wird. Ein interessanter Ansatz in stadtischen
Ballungsgebieten wére daher, Telle der Einnahmen durch Road Pricing zum Ausbau des
OPNV-Systems und zur Subvention der Preise im Offentlichen Nahverkehr zu verwenden.
Zusétzlich konnte man Teile der Einnahmen, wie bereits angesprochen, zum Beispiel zur
Senkung der Lohnnebenkosten verwenden. Damit konnte bei einkommensschwachen
Schichten letztendlich der Nutzen den Schaden durch Road Pricing tbertreffen.

® Teubel (1997), S.101: Exemplarisch fiir die Stadt Dresden wurde die Wirkung von StralRenbenutzungsabgaben
auf verschiedene Gruppen von Berufspendlern untersucht.
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2.6 Akzeptanz

Als Hauptargument gegen die Einfihrung von Road Pricing wird heutzutage meist die man-
gelnde offentliche und politische Akzeptanz genannt. Das ist insofern interessant, als in der
Geschichte Bruckenzolle oder Wegzdlle aller Art in Europa lange Tradition haben. Schon im
13. Jahrhundert wurden in London auf der London Bridge Mautgebtihren eingefihrt (Schlag,
1998). Diese Zdlle dienten der Instandhaltung und Finanzierung der Briicken und Stral3en und
galten lange Zeit als Selbstverstandlichkeit.

Nach einem aktuellen EU-Projekt (MIRO, 1995)° in acht europgischen Stadten bekam Road
Pricing die mit Abstand geringste Akzeptanz bel Moglichkeiten der Verkehrsbeschrankung.
Der Grund durfte zu einem nicht unbetréchtlichen Tell in der mangelnden Transparenz der
Mal3nahmen liegen. Einen wesentlichen Punkt vor der Einfiihrung von Road Pricing stellt die
umfassende Aufklarung und Information der Bevolkerung dar; so muf3 klar gemacht werden,
wie hoch die wahren Kosten der Mobilitét sind, inklusve Umweltkosten, Unfallkosten,
Staukosten etc. Genauso klar mul3 auch dargelegt werden, fir was das die Mauteinnahmen
verwendet werden: Pro Kilometer fallt pro Fahrzeug ein gewisser Geldbetrag an
Infrastrukturkosten an; wenn also die geplante Maut genau diesem Geldbetrag entspricht, ist
damit auch fiir die Offentlichkeit klar ersichtlich, daf? fir Kosten gezahlt wird, die man selbst

verursacht.

Wichtig dirfte auch die Art der Verwendung der Einnahmen sein. Wenn sich daraus ein er-
sichtlicher Nutzen fir weite Teile der Bevdlkerung ergibt (zum Beispiel Senkung der Lohn-
nebenkosten mit den Abgabeniberschiissen) dirfte die Akzeptanz durchaus realistisch sein.
Wenn hingegen die Einnahmen ohne sofort fir den Einzelnen a's niitzlich erkennbaren Zweck
im Staatshaushalt verschwinden, wird darin nicht mehr als eine weitere Form der Besteuerung
gesehen; dementsprechend grof wéaren vermutlich die Widersténde.

® Studie der Europsischen Union (ber die Akzeptabilitdt verschiedener Mdglichkeiten des

Nachfragemanagments (,, Demand Management Options*)
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3. Entwicklung der fahrleistungsabhangigen Maut
in Osterreich

3.1 Jahresvignette flr Personenkraftwagen bzw.
Lastkraftwagen

3.1.1 Allgemeines

Einen erster Schritt in Richtung fahrleistungsabhangiger Maut stellt in Osterreich die Ein-
fihrung der Mautvignette dar. Seit 01. Janner 1997 ist prinzipiell die Benutzung aller
SchnellstraRen und Autobahnen in Osterreich fir Motorrader, Personenkraftwagen, Busse und
Lastkraftwagen bis unter 12 t héchstzul &ssigem Gesamtgewicht gebihrenpflichtig.

Es werden, gestaffelt nach Gultigkeitsdauer, Jahresvignetten, Zweimonatsvignetten und
Zehntagesvignetten unterschieden. Die Gesamteinnahmen aus dem Vignettenverkauf verblei-
ben mit Kundmachung des Infrastrukturfinanzierungsgesetzes 1997, BGBI. Nr. 113/1997, bei
der ASFINAG und sind zweckgebunden fir den L tickenschlul® im hochrangigen Stral3ennetz.

3.1.2 Gultigkeitsbereiche

Autobahnen und Schnellstral3en, die bereits bemautet werden (Brennerautobahn, Phyrnauto-
bahn, Tauernautobahn und Arlbergtunnel) sind nicht vignettenpflichtig; auf diesen gilt der
jeweilige Sondertarif (siehe Abbildung 3-1).
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Abbildung 3- 1. Vignetten- bzw. mautpflichtige Strecken in Osterreich

A7 533
(ogtenting | St Palten fta Sl

e \f‘f.ﬁl Y
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— Moutpflicht
== geplonter Lickenschlufl Tonnd

Quelle: ASFINAG (Dezember 1999, www.asfinag.at)

3.1.3 Giltigkeitsdauer

Die Jahresvignette ist jeweils 14 Monate gultig, also vom 1. Dezember bis zum 31. Janner des
zweiten darauffolgenden Jahres, die Zweimonatsvignette an zwel aufeinanderfolgenden
Monaten, z.B. fur die Monate Janner/Februar oder fir Februar/Mérz, und die Zehntages-
vignette von 0.00 Uhr des Ausstellungstages bis 24.00 Uhr des 9. Folgetages. Die tageweise
Zusatzvignette gilt nur an dem jeweiligen Kalendertag und ist fur jene Fahrzeuge vorgesehen,
die aufgrund eines Anhangers in die Klasse Uber 7,5 t bis unter 12 t Gesamtgewicht fallen
(siehe auch Tabelle 3-1).
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3.1.4 Ausgewaéahlte Sonderregelungen

Lkw Ober 12 t hochstzuléassigem Gesamtgewicht brauchen keine Mautvignette. Fir
diese gelten weiterhin die Vorschriften des Stral3enbeniitzungsabgabegesetzes.

Bel Kraftfahrzeugen bis 3,5 t hoéchstzulassigem Gesamtgewicht mit Anhénger (z.B.
Wohnwagen) ist keine eigene Vignette fir den Anhanger erforderlich

Wohnmobile gelten, unabhéngig vom tatséchlichen héchstzul dssigen Gesamtgewicht,
als Pkw. Bei Wohnmobilen mit Anhangern ist keine eigene Vignette fir den Anhanger
erforderlich.

Busse zahlen, unabhéngig vom tatséchlichen hochstzuldssigem Gesamtgewicht, nur
die kleine LKW-Vignette (3,5- 7,51).

Ausgenommen von der Vignettenpflicht sind u.a. Heeresfahrzeuge', Fahrzeuge des Stral3en-
dienstes?, Fahrzeuge des 6ffentlichen Sicherheitsdienstes, der Zollwache, der Justizwache,

ausandischer Sicherheitsbehorden®, sowie aus andischer Zoll- und Justizbehorden.

3.1.5 Tarife

Um EU-konform zu bleiben, wurden gleichzeitig mit der EinfUhrung der Mautvignette die
Einzelfahrten auf den bereits bestehenden Mautstrecken um durchschnittlich 15 Prozent ge-
senkt. Die Preise fUr Zeitkarten blieben unverandert, Besitzer von Zeitkarten auf den bemau-

teten Strecken (Brenner, Tauern, etc.) bekommen den Kaufpreis der Vignette angerechnet.

! entsprechend § 2 Z38 KFG 1967
2 gem. § 27 Abs. 1 StVO 1960
% gemaR § 2 Abs. 3 Polizeikooperationsgesetz, BGBL Nr. 104/1997

23



Tabelle 3- 1:  Vignettentarife, giiltig seit 01.01.1997 (Sand 01.01.2000)"

Jahres- 2-Monats- 10-Tages tzagglgse
vignette vignette Vignette vignette
1 D(:]ergber 2wei aufeinander O(laIJIhr des Aus-b 0 Uhrr1 bids
. L Vorjahr bis stellungstagesbis 24 Uhr des
Kategorie Gultigkeit 31 Jinner E;ge”ge o 24UNrdeso. jeweiligen
Folgejahr endermondaie ) getages Tages
A Motorrader ATS 220,- ATS80,-
Pkw und Kfz bis einschl.
B 3,5t Gesamtgewicht, ATS550,- ATS 150,- ATST70,-
Wohnmobile
Autobusse Uber 3,5t
C Gesamtgewicht ATS 6.000,- ATS 1.500,- ATS 300,-
Kfz und Fahrzeugkombina-
D tionen Uber 3,5t biseinschl.  ATS 6.000,- ATS 1.500,- ATS 300,- ATS60,-
7,5t Gesamtgewicht
Kfz und Fahrzeugkombina-
E tionen Uber 7,5t bis 12t ATS 12.000,- ATS 3.000,- ATS600,-

Gesamtgewicht

Quelle: ASFINAG (Dezember 1999, www.asfinag.at), ARBO (Dezember 1999, www.arboe.at)

In Tabelle 3-2 sind dieTarife fir eine Fahrt (Pkw und Kfz bis einschl. 3,5 t Gesamtgewicht)
auf bereits bisher mautpflichtigen Strecken zusammengefalit.

Tabelle 3- 2. Mauttarife auf Altmautstrecken (Kfz bis 3,5 To, Stand 01.01.2000)

seit 1.1.1997 (Stand 01.01.2000)

A9, Phyrnautobahn ATS 110,-
A10, Tauernautobahn Sommertarif ATS 140,- (bisher ATS 190,-)
A10, Tauernautobahn Wintertarif ATS 140,- (bisher ATS 120,-)
A13, Brennerautobahn ATS 110,-
S16, Arlbergtunnel ATS 130,-

Quelle: ARBO (1999, www.arboe.or.at)

* Tarife ab 01.12.2000 siehe Anhang, Tabelle A-1
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Mit der Definitivstellung der Vignettenpflicht fir Kfz bis 3,5 To und Motorrader im Sommer
2000 wurde der Passus der Einfiihrung einer fahrtlei stungsbezogenen Maut fur
Personenkraftwagen endgultig aus der Gesetzevorlage gestrichen. Die von der ASFINAG fir
Erhaltung und Neubau des Stral3ennetzes bendtigten Mittel sollen demnach bei den
Personenkraftwagen ausschliefdlich tGber die Vignette eingehoben werden, die Tarife wurden
mit Datum 01.12.2000 um bis zu 80 Prozent (Jahresvignette Kfz bis 3,5 To) erhdht (siehe
auch Kapitel 3.3, Anhang Tabelle A-1), wobei auf Altmautstrecken der Vignettenpreis auf
Zeitkarten weiter anrechenbar ist. Die Gebuhren fir leichte und mittel schwere Lkws wurden
um rund 30 Prozent erhdht, bei Lkws von 7,5 bis 12 To muf3ten sie aufgrund geanderter EU-

Richtlinien um rund 15 Prozent gesenkt werden
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3.1.6 Einnahmen aus dem Vignettenverkauf

Das erste Geschéftgahr der Vignette reichte vom 1.12.1996 bis zum 31.12. 1997 (ohne Vor-
verkauf der Jahresvignette fur 1998). Die Gesamteinnahmen betrugen exkl. Umsatzsteuer
rund 2,6 Mrd. Schilling. Im abgelaufenen Geschéftgahr 1998/99 haben sich die Einnahmen
margina auf etwa 2,644 Mrd. Schilling erhoht (OESAG, 2000). Durch die Preiserh6hung der
Vignetten ab dem Kalenderjahr 2001 durften die Nettoeinnahmen um 60 bis 70 Prozent

steigen.

Tabelle 3- 3: verkaufte Vignetten (in Tausend) und Einnahmen aus dem Vignettenverkauf
(Mio. ATS) 1996/97

Verkaufte Stiick (in 1000) Einnahmen in ATS Mio. - exkl. USt
KFZ<35t KFZ>35t  Summe KFZ<35t KFZ>35t Summe

10-T-v.Y 6.891,5 314,9 7.206,4 402,0 80,8 482,8

2-M V. 2.612,0 14,4 2.626,4 320,4 20,1 340,5
Jahres-V. 3.468,4 24.4 3.492,8 1.569,6 154,2 1.7238
Summe 12.971,9 353,7 13.325,6 2.292,0 255,1 2.645,1?

10-T-V.= 10-Tages-Vignette

2-M.-V. = 2-Monats-Vignette

Jahres-V. = Jahresvignette

Y Inklusive der Tageszusatzvignetten (Aufzahlung fiir LKW, die aufgrund eines Anhéngers die 7,5 Tonnen-
Grenze Uberschreiten)

2 Zusitzlich beriicksichtigt wurden Kursdifferenzen von ATS 28 Mio. und Ersatzgebiihren von ATS 70 Mio.
(beides netto).

Quelle: ASFINAG (Dezember 1999, www.asfinag.at)
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3.2 Road Pricing fur Lastkraftwagen

3.2.1 LKW-Maut auf der Inntalautobahn und Brennerautobahn

3.2.1.1 Allgemeines

Im Zuge der Einfihrung der Mautvignette wurden am 01. Februar 1996 auf der Brennerauto-
bahn auch die Mauttarife fir schwere Lastkraftwagen erhoht. Um der Transitproblematik
Tirols Rechnung zu tragen, unterschied man bel der Gebiihrengestaltung zwischen lérm- und
schadstoffarmen Lastkraftwagen und ,alten* Lastkraftwagen, gleichzeitig wurde die
Einhebung einer doppelten Nachtmaut zwischen 22:00 Uhr abends und 5:00 Uhr frih
beschlossen.

Tabelle 3- 4:  LKW-Tarife auf der Brennerautobahn seit 01.02.1996 (Stand 01.01.2000)

mehrspurige Fahrzeuge Uber 3 Achsen, Typ Tarif

L~hormae’ LKW ATS 1.500,-
[&rm-, schadstoffarme LKW ATS 1.150,-
L KW-Nachtmaut, generell ATS 2.300,-

Quelle: Brenner-Autobahn-AG, Tiroler Tageszeitung (1998b)

Im Kalenderjahr 1996 war das Gesamtverkehrsaufkommen an schweren Lastkraftwagen im
Vergleich zu 1995 tatsachlich um rund 5 Prozent niedriger. Es stellt sich allerdings die Frage,
ob nicht andere Faktoren, etwa wirtschaftliche oder geopolitische, zu dieser kurzfristigen
Abnahme des Lastkraftwagenverkehrs fuhrten, zumal die jahrlichen Verkehrs-Zuwachsraten
seither wie vor der Mauterhthung steil nach oben gehen (Abbildung 3-2, Anhang Tabellen A-
2und A-3).
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Ein voller Erfolg ist auf alle Falle die Nachtmaut; nur mehr ein Bruchteil der LKW-Fahrten

erfolgen in den Nachtstunden”.

Abbildung 3- 2:  LKW-Fahrten in Tausend und Frachttransporte in Mio. Tonnen auf der
Brennerautobahn 1990 - 1997°
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Quelle: Alpen StraRen AG (LKW-Fahrten), : OSZA (bis 1994), Abt. VIb (ab 1995) (Frachttransporte), Der Standard (1998l), Der Standard
(1998m)

® Der Nachtanteil der LKW-Fahrten liegt bei rund 4 % des LKW-Gesamtverkehrs (siehe auch: Der Standard,
1998d)

¢ siehe auch Anhang, Tabellen A-2 und A-3
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3.2.1.2 EU-Wegekosten-Richtlinie

Seit dem Beitritt zur Europaischen Union ist Osterreich in Fragen der Mautpolitik auf die Zu-
stimmung der EU-Kommission angewiesen. Die Grundlage zur Errechnung der maximal zu-
lassigen Maut auf einer bestimmten Strecke bildet die EU-Wegekostenrichtlinie. Nach
derzeitigem EU-Recht durfen Mautgebihren nur zur Abdeckung der Infrastrukturkosten der
betroffenen Strecken eingehoben werden, eventuelle Zusatzfaktoren wie Umweltbelastung
durch L&m und Abgase werden bisher in der Wegekostenrichtlinie nicht erfasst und kénnen
daher auch bei der Festlegung der Mauthdhe nicht berticksichtigt werden. Von der EU-
Verkehrskommission wurde mitgeteilt, auf der gesamten Strecke Kufstein — Brenner sei
demgemal? hochstens eine Maut von durchschnittlich 84 Ecu (rund 1160 Schilling, etwa 10
Schilling pro Kilometer) akzeptabel (Salzburger Nachrichten, 1998c).

Die derzeitige Maut betragt fur |1&rm- und schadstoffarme Lastkraftwagen allein auf der 34 km
langen Brennerautobahn 1150 Schilling, d.h. fast 34 Schilling pro Kilometer, ist also deutlich
hoher als zuléssig. Zusdtzlich werden nach Meinung der EU-Kommission auslandische
Fréachter diskriminiert, weil der Unterinntalabschnitt mautfrei ist. Da Osterreich nicht bereit
war, die Brennermaut zu senken bzw. auch auf das Unterinntal auszudehnen, brachte EU-
Verkehrskommissar Neil Kinnock im Auftrag der EU-Kommission eine Klage beim
Europaischen Gerichtshof (EuGH) in Luxemburg gegen die Republik Osterreich ein. Damit
drohte, im Fale einer Verurteilung, die Rickzahlung der als zu hoch angesehenen
Mauteinahmen seit 1996.

3.2.1.3 Neuregelung der Lkw-Maut

Die darauffolgenden Verhandlungen zwischen Verkehrsminister Caspar Einem und EU-Ver-
kehrskommissar Neil Kinnock tber eine Ausdehnung der LKW-Maut auf die Inntalautobahn
wurden  innenpolitisch  sowohl  durch  Meinungsverschiedenheiten mit  dem
Wirtschaftsministerium und Wirtschaftsminister Hannes Farnleitner, als auch durch den
Widerstand der Tiroler Landesregierung und Landeshauptmann Wendelin Weingartner Uber
langere Zeit blockiert. Da in Tirol eine Ausdehnung der Maut auf die Inntalautobahn unter
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Hinwels auf die davon betroffenen Tiroler Frachter grundsétzlich abgelehnt wurde, plédierte
das Wirtschaftsministerium fir eine Senkung der Gebuhr auf ein zul&ssiges Mali.

AuRenpolitisch verknipfte Verkehrsminister Einem die Zustimmung Osterreichs zum
Schweizer Transitvertrag mit der Europaischen Union mit einer Einigung in Sache Brenner-

maut.

Nach fast einem Jahr Verhandlungen einigten sich am 01. Dezember 1998 die EU-Ver-
kehrsminister auf eine Kompromifdésung. Die Hohe der Maut wurde nicht geandert, dafir
sollte die Mautpflicht fur Lastkraftwagen auf das gesamte Unterinntal bis nach Kufstein
(,, Unterinntalmaut”) ausgedehnt werden. Auf diese Weise wére die Mautpflicht von einer
bisher 34 Kilometer (Brennerautobahn) auf eine insgesamt knapp 110 Kilometer lange
Strecke verléngert worden (Abbildung 3-3).

Abbildung 3- 3:  LKW-Maut nach Vereinbarung vom 01.12.1998
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Quelle: APA, Tiroler Tageszeitung (1998b)
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Der durchschnittliche Kilometerpreis fur die Gesamtstrecke betrégt damit rund 10 Schilling
pro Kilometer betragen und wére damit EU-konform. Auf der Teilstrecke Kufstein —
Innsbruck fielen rund 40 Prozent (450 Schilling) an, auf der Brennerautobahn rund 60 Prozent
(700 Schilling), die genaue Aufteilung wurde vorerst offen gelassen (Tabelle 3-5). Vorstellbar

waére etwa auch eine Abstufung nach Gewichtsklassen.

Basis fur den Kompromif3 Uber die Brennermaut war die Einigung zwischen Européischer
Union und der Schweiz beim Landverkehr. Die Schweiz sagte unter anderem zu, bis zum Jahr
2005 pro Jahr um 100.000 Lkw-Fahrten mehr zu akzeptieren als bisher vereinbart; Osterreich
konnte mit einer Rickverlagerung von bis zu 200.000 Lkw-Fahrten in die Schweiz rechnen.

Tabelle3-5: voraussichtliche LKW-Maut auf Inntal- und Brennerautobahn, Sand

01.12.1998
Gesamtstrecke Kufstein-Brenner 05:00-22:00Uhr 1150 bzw. 1.500 OS
22:00 - 05:00 Uhr 230005  (doppelte Nachtmaur)
Teilstrecke Kufstein - Innsbruck 05:00 - 22:00 Uhr 150 —450 OS
22:00 - 05:00 Uhr 300—9000s  (doppelte Nachtmaut)
Teilstrecke Innsbruck - Brenner 05:00 - 22:00 Uhr 1.000 — 700 OS
22:00 - 05:00 Uhr 2.000—1.400 0s  (doppelte Nachtmar)

Quelle: Tiroler Tageszeitung (1998b) und Tiroler Tageszeitung (1998d)

Gleichzeitig wurde von den EU-Verkehrsministern ein umfangreiches Paket zur Neuregelung
der StralRenverkehrsabgaben (, Eurovignette) fir Europas Schwerverkehr verabschiedet. Bel
Nachfahrten sind seither Zuschlage von 100 Prozent auf den Normaltarif erlaubt. Auch die
Differenzierung der Mauththe nach Umweltbelastung wurde anerkannt; fir die schmutzigsten
Lastkraftwagen dirfen um bis zu 50 Prozent mehr verlangt werden as fur die
umweltfreundlichsten der Klasse Euro-2. Damit wurde nachtréglich sowohl die Nachtmaut al's
auch die Unterteilung in [arm- und schadstoffarme bzw. , alte* Lastkraftwagen legalisiert.

Die Einhebung der Maut sollte vorerst , handisch® erfolgen. Dazu sollten eine Hauptmaut-
stelle bel Radfeld und zwel Nebenmautstellen bei Kramsach und Worgl-West (siehe
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Abbildung 3-3) errichtet werden. Die Umstellung auf Funk sollte erst mit der Einfiihrung des
allgemeinen Lkw-Road Pricings erfolgen.

Die Umsetzung des Kompromisses wurde jedoch durch den starken Widerstand der Tiroler
Fréchter und Politiker verhindert. Die neue EU-Verkehrskommissarin Loyola de Palacio zog
daher die Klage vor dem EU-Gerichtshof nicht zurlick; Ende September 2000 wurde
Osterreich erwartungsgemal? verurteilt. Infrastrukturminister Schmid schlug daraufhin eine
Senkung der Brennermaut auf 850 Schilling (61,8 Euro) vor, die doppelte Nachtmaut sollte
beibehaten werden; es ist allerdings fraglich, ob die EU-Kommission nicht auf einer
Ausdehnung der Maut auf das Unterinntal beharren wird.
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3.2.2 Generelles Road Pricing fir Lastkraftwagen

3.2.2.1 Allgemeines

Im Zuge der Ausdehnung der Lkw-Maut auf das Unterinntal wurde eine beschleunigte
EinfUhrung einer Osterreichweiten fahrleistungsabhdngigen Maut fir Lastkraftwagen be-
schlossen. Diese soll als Ersatz der bestehenden zeitabhéangigen Gebuhren fir Lastkraftwagen
(Stral3enbenitzungsabgabe fir Lkw ab 12 Tonnen bzw. Vignette fur Fahrzeuge zwischen 3,5
und 12 Tonnen) dienen. Road Pricing fur Lastkraftwagen war schon seit langerer Zeit sowohl
von der Bauindustrie als auch besonders von der Autobahn- und Schnellstraf3en-
Finanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG) gefordert worden. Beflrworter waren auch
Arbeiterkammer, Wirtschaftsministerium, Verkehrsministerium, Landwirtschaftskammer und
Gewerkschaftsbund.  Strikt  dagegen sprachen sich das Land Vorarlberg und die
Wirtschaftskammer aus, die Ubrigen Bundeslander, insbesondere Tirol, sowie die
Industriellenvereinigung standen dem Projekt negativ gegeniber. Mit den erwarteten Ein-
nahmen sollen laut ASFINAG sowohl der Lickenschlul® im hochrangigen Stral3ennetz als
auch die beschleunigte General sanierung der Westautobahn finanziert werden.

Betreiber des Gebiihrensystems des Osterreichischen Autobahnnetzes ist seit dem 01. Janner
1997 die ASFINAG,; sie ist fur Betrieb und bauliche Instandsetzung der Autobahnen sowie
die im Netz erforderlichen Baumal3nahmen (Neu- und Ausbauten) verantwortlich. Als

Gegenleistung erhielt sie das Recht der Mauteinhebung.

Mit Janner 1998 wurde die ASFINAG beauftragt, die Basis fur die nach dem Bundesstral3en-
finanzierungsgesetz erforderlichen Verordnungen beziiglich Mautstellen und Tarife vorzube-
reiten und die Bundeslander zu informieren. Im Zuge der Diskussion um die Ausdehnung der
Lkw-Maut auf das Unterinntal wurde die ASFINAG mit Méaz 1998 beauftragt, die
Planungsarbeiten zur fahrleistungsabhéngigen LKW-Maut im Bereich der A12 Innsbruck -

Kufstein vorzuziehen.
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3.2.2.2 Systeme

Nach einer Untersuchung des Wirtschaftsministeriums von vier unterschiedlichen Systemen
(Bundesministerium fir Wirtschaft, 1998) kamen zwel davon in die ndhere Auswahl:

System 1: vollelektronische Erfassung und Abrechnung der gefahrenen Kilometer

System 2 duales System mit manueller und elektronischer Bemautung

Ein weiteres mdgliches System wére die Bemautung tber Handy (GSM) und Satellit
mittels GPS.

3.2.2.2.1 Vollelektronisches System mittels Funk bzw. Mikrowelle

Unter einem ,vollelektronischen Mautsystem* wird ein Mautsystem verstanden, dal3 ohne
Zahlstellen, die ein Anhalten im mautpflichtigen Stral3ennetz erforderlich machen, auskommt.
Auf  DSRC-basierende Systeme (Dedicated Short-Range Communication =

zweckgebundener, kurzreichweitiger Funk) wurde bereits im Kapitel 2.4.4 kurz eingegangen.

Der grofdte Vorteil sind die vergleichsweise niederen Investitionskosten: Bel einem Stlckpreis
von geschétzten 1.000 bis 4.000 Schilling waren Uberschlégig zwischen 100 und 400 Mio.
Schilling nétig, um alle betroffenen Lastkraftwagen mit der On Board Unit auszustatten
(Strasser, 1997). Selbst bei kostenloser Abgabe der Gerédte wére dieses System also weitaus
billiger as die duale Maut. Zugleich wére das System auch ohne grof3eren zusétzlichen

Aufwand offen fur eine Erweiterung der Bemautung auf Personenkraftfahrzeuge.

Sowohl Italien as auch die Schweiz (ab 2001) planen die Einfuhrung dieses voll-
elektronischen Systems.

Die obligatorische Mitfiihrung einer On Board Unit ist allerdings in der Européischen Union
aus Griunden des Datenschutzes sehr umstritten und wirde eventuell nicht erlaubt werden.

Auch die Verfolgung von Mautprellern konnte bisher nicht zufriedenstellend gel6st werden.
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3.2.2.2.2 GPS-System

Ein etwas anderes vollelektronisches System, das wohl nur fir Lastkraftwagen in Frage
kommt, stellt die Bemautung Uber Handy (GSM) und Satellit dar. Dabel konnte das
amerikanische GPS (Global Positioning System) geniitzt werden. Die Satelliten registrieren
die genaue Position eines Fahrzeuges, damit ist eine Unterscheidung moglich, ob es gerade
auf einer mautpflichtigen Autobahn oder etwa auf einer (kostenfreien) Bundesstral3e fahrt.
Die Européische Union plant derzeit unter dem Namen ,, Galileo® eine eigene Satellitenflotte
nach dem Vorbild des Globa Positioning Systems, Uber die dann EU-weit Road Pricing

abgewickelt werden konnte.

Da moderne Lkw-Flotten schon zum grofen Teil mit GPS ausgertstet sind, waren die
Investitionskosten vergleichweise gering. Ein Nachteil ist die Storanfélligkeit des GPS/GSM-
Systems; auch Wirtschaftsspionage konnte dadurch begiinstigt werden. Zudem wurde GPS
von der amerikanischen Armee entwickelt, die sich die Bereitstellung vorbehdlt; es besteht
keinerlei Rechtsanspruch auf die Nutzung der GPS-Dienste. In der Vergangenheit wurde das
System in Krisensituationen immer wieder voriibergehend fur die Allgemeinheit gesperrt
(letztmalig bei der ,, Operation Wistensturm® im Irak).

Derzeit 14uft in der EU ein Forschungsprojekt tiber die Uberwachung von Geschwindigkeits-
beschrankungen mittels GPS. Der Ansatz ist dhnlich wie beim Road Pricing: Uber eine On
Board Unit wird via GPS die genaue Position bestimmt und gleichzeitig die Meldung Uber die
derzeit hochstzulassige Geschwindigkeit empfangen. Die On Board Unit ist mit einem
Geschwindigkeitsregler verbunden, der den Motor automatisch auf die zuléssige Geschwin-
digkeit abregelt. Man sieht aso, dal3 dieses System auch fur andere Aufgaben verwendet

werden konnte.
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3.2.2.2.3 Duales, halboffenes System

Halboffenes System bedeutet, dal3 an Hauptmaustellen an strategischen Autobahnpunkten
(mdglichst gleichméaldig Uber die Mautstrecken verteilt) eine Mautgebtihr eingehoben wird,
die sowohl fahrleistungsabhdngige als auch pauschale Anteile (optimiert Uber die
durchschnittliche Fahrtweite) enthalt. Jeweils vor und nach der Hauptmaustelle befinden sich
an den Zu- und Abfahrten der Autobahn Nebenmaustellen. Sie sollen einerseits die
Moglichkeiten der kleinrdumigen Umfahrung der Hauptmautstellen verhindern und
andererseits durch Vorticket und Rickbuchung die pauschalen Anteile an der Mautgebiihr

minimieren. Die bestehenden Mautstrecken werden in das System integriert.

Die Vorteile: Da auch manuell bemautet wird, kann jeder Lastkraftwagen selbst wéhlen,
welches System er verwenden mdchte. Die zwingende Mitfihrung einer On Board Unit ent-
falt daher. Auch ein Ausfall der Elektronik kann durch manuelle Bemautung kurzfristig
abgefangen werden. Die Nachteile: Es gibt keine absolute Tarifgerechtigkeit. Wer direkt vor
einer Hauptmautstelle aufféhrt, zahlt bedeutend mehr als in einiger Entfernung danach.
Zudem sind die Realsierungskosten rund 10 mal héher a's bei der vollelektronischen Mauit.

3.2.2.3 Umsetzung der Lkw-Maut als halboffenes, duales System

Angang 1999 wurde die Entscheidung zugunsten eines halboffenen Mautsystems mit dualer
Moglichkeit der Bezahlung getroffen (konventionell, also handisch, bzw. mittels einer CEN-
kompatiblen On Board Unit — auf 5,8 GHz Mikrowellenbasis, sogenannte , Tele-Maut*). Das
System ist ein Kompromi (3 zwischen einem vollelektronischen System, das wegen des grof3en
Antells auslandischer Fahrzeuge abgelehnt wurde, und einem traditionellen offenen System,
gegen das bel den vorhandenen relativ geringen Entfernungen der Anschluf3stellen der zu
befurchtende intensive Ausweichverkehr sprach.

Mautpflichtig sind alle Kraftfahrzeuge Gber 3,5 Tonnen hochstzulassigem Gesamtgewicht.
Die Tarifgruppe, in der die Fahrzeuge bemautet werden, ist abhangig von der Achsanzahl des
jeweiligen Fahrzeugs. Dies erleichtert einerseits die automatisierte Uberpriifung an den Mauit-
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stellen, andererseits wird die Homogenitét mit anderen europdischen Landern beibehalten. Es
sind folgende Kategorien geplant: Fahrzeuge mit 2 Achsen, mit 3 Achsen sowie mit 4 und
mehr Achsen.

Der Grundtarif héangt aber nicht nur von der Achsanzahl ab. Ausschlaggebend ist auch der fir
den Bau und die Erhaltung der jeweiligen Strecke notwendige finanzielle Aufwand. So ist fr
Streckenabschnitte mit einem hohen Anteil an Tunnels oder Brickenbauwerken ein

entsprechend hoherer Grundpreis erforderlich und auch EU-konform.

Die Hauptmautstellen sind beziiglich der Verkehrsfihrung so gestaltet, dal? die zwei oder drei
bestehenden Fahrspuren der Hauptfahrbahn als PKW-Fahrspur bestehen bleiben. Rechts von
diesen Spuren befindet sich eine Tele-Maut-Spur fur Lastkraftwagen, die eine Abfertigung
mit einer Geschwindigkeit von ca. 30 km/h ermdglicht. Rechts daneben befinden sich,
abhéngig von der Verkehrsstarke, zwei bis vier weitere Fahrspuren, die unter Mitwirkung
eines Mautners sowohl Tele-Maut-Kunden (bel eventuellem Versagen der elektronischen
Bemautung) als auch Kunden mit konventioneller Bezahlung (Bargeld oder Kreditkarten)

abfertigen konnen.

Die Nebenmautstellen an den Zu- und Abfahrten sind aufgrund der generell viel geringeren
Verkehrsbelastungen nur zweispurig gestaltet. Den Grundsétzen der Verkehrssicherheit ent-
sprechend wird auch hier der Verkehr geteilte: links befindet sich die PKW-Fahrspur, rechts
die Lkw-Fahrspur, in der sowohl tiber Tele-Maut a's auch mittels konventioneller Bezahlung
bemautet wird. Der Pkw-Verkehr wird also auch hier durch die Mauteinhebung nicht
behindert.

Fur den Bemautungsvorgang werden Mautkabinen errichtet, die mit Mautnern besetzt sind.
Zur Versorgung der Mautkabinen und zur Uberwachung der Bemautungsvorgange wird im
Standardfall ein Betriebsgebaude errichtet; dieVerbindung der beiden Stralenseiten erfolgt
Uber eine geschlossen Briicke.

Ein besonderes Merkmal des Osterreichischen Systems ist, dal3 es im Gegensatz zu den
ublichen Mautsystemen fur die Aufrechterhaltung eines fliissigen Verkehrsablaufes pro Fahrt-
richtung zwei bis drel unbeschrénkte Pkw-Spuren aufweist. Theoretisch besteht daher auch

fur mautpflichtige Fahrzeuge die Moglichkeit, die Bemautung durch Benitzung dieser
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"freien” Spuren zu umgehen, ohne einen Sachschaden (wie beispielsweise das Durchfahren
eines Schrankens) zu verursachen. Deshalb ist bei den Mautstellen auf der Hauptfahrbahn die
Schaffung der notwendigen technischen Einrichtungen, um alle Kraftfahrzeuge mit mehr als
3,5 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht bildlich zu erfassen, vorgesehen; vor und nach den
Mautstellen wird dafiir ein allgemeines Tempolimit von 60 Kilometern pro Stunde eingefihrt.
In- und ausléndische Mautpreller kdnnen so entweder sofort bestraft oder in Form eines
Verwaltungsverfahrens weiterverfolgt werden.

Bis 2002 sollen osterreichweit 24 Hauptmautstellen und 67 Nebenmautstellen errichtet
werden, dazu kommen 6 bereits bestehende Hauptmaustellen und 8 bestehende
Nebenmautstellen” (Abbildung 3-4). Die 30 Hauptmautstellen werden in finf
Regionalleitungen organisatorisch zusammengefihrt. Bis 2007 sind weitere drel

Hauptmautstellen und sechs Nebenmautstellen geplant.

Abbildung 3- 4:  Lage der Hauptmauststellen®

Quelle: ASFINAG (Oktober 2000, www.asfinag.at)

" Die genaue Lage wurde in der Mautstellenverordnung BGBL 11 / 28-2000 vom 17.01.2000 gesetzlich fixiert.
8 Liste der vorhandenen und geplanten Hauptmauttstellen siehe Anhang Tabelle A-4
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Im April 2000 wurde die Errichtung der Mautstellen samt darugehdrenden
Verkehrdeiteinrichtungen europaweit ausgeschrieben; kurz vor der Vergabe beschlofd der
Ministerrat am 08. August eine dreimontige Verlangerung der Ausschreibungsphase bis zum
08. November 2000. Am 06. September fand im Bundesministerium fir Verkehr ein
Workshop zur Présentation von vollelektronischen Mautsystemen statt; von 19 vorgestellten
Systemen wurden 6 als ,aussichtsreich” bis ,jederzeit realisierbar* eingestuft. Derzeit ist
unklar, ob das System in der geplanten Form tatsachlich realisiert wird; die Bestrebungen im
Verkehrsministerium gehen mittlerweile eher in Richtung Neuausschreibung und Einfihrung

eines vollelektronischen Mautsystems.

3.2.2.4 Tarifgestaltung

Die genaue Tarifgestaltung wird sowohl von der Gréfe (Achsanzahl) der Lastkraftwagen as
auch von der jeweiligen Beschaffenheit der Strecke abhangen: Auf topographisch oder bau-

technisch anspruchsvollen Strecken (Tunnels, Briicken) werden hohere Betrége eingehoben

werden, der Preis dirfte aber Uberall zwischen 1,2 O3 und 3,0 O3/ _liegen.

Tabelle 3- 6: erwartete durchschnittliche Kilometermaut, Strecke ohne baulich bedingte
Zuschlage

durchschnittliche Maut erwartete Spannweite

Lkw < 12 Tonnen

bzw. unter 4 Achsen rund 1,5 6Skm 1,2 - 1,7 O6Skm

Lkw > 12 Tonnen

bzw mit 4 oder mehr Achsen rund 2,0 6S/km 1,7 — 3,0 6Skm

Quelle: ASFINAG (Dezember 1999, www.asfinag.at)

Aus technischen Griinden und zur Vermeidung von Verkehrsverlagerungen in das nieder-
rangige Stral3ennetz ist vorerst nicht vorgesehen, bei der Tarifierung zwischen Tag und Nacht

wesentlich zu unterscheiden.
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3.2.2.5 Einnahmen

Uber die genaue Hohe der Einnahmen kann zur Zeit nur spekuliert werden. Insgesamt
berechneten die Mautexperten 24 Varianten, wie die Einnahmen bewertet werden konnten.
Diese Varianten unterscheiden sich einerseits darin, welche Teile der Einnahmen tatséchlich
fir die Finanzierung des Stral3enbaues zur Verfigung stehen wirden, andererseits werden
unterschiedliche Abzuge fir den Entfall aktueller Einnahmen in Rechnung gestellt: Als
eventueller Einnahmeentfall finden sich unter anderem auch ein Absenken der Kraftfahr-
zeugsteuer auf das Niveau Deutschlands oder das EU-Mindestniveau; strittig ist auch, ob die
gesamte Stral3enbeniitzungsabgabe oder nur jener Teil der Abgabe, der fur die Autobahnen
eingehoben wird, entfallen solle. In der ,Minimavariante® wirden so die jahrlichen Nettoein-
nahmen nur bel 28 Mio. Schilling liegen (Der Standard, 1997m).

Eine Zusammenstellung der wahrscheinlichsten Ergebnisse sowie die Bandbreite der

Expertenschétzungen werden in der folgenden Tabelle dargestellt. Genaue Einnahmen-
szenarien verschiedener Experten befinden sich im Anhang(Tabellen A-5, A-6 und A-7).

Tabelle 3- 7:  erwartete Investitionskosten und Einnahmen durch das Lkw-Road Pricing

erwartete Kosten bzw. Bandbreite der Schétzungen
Einnahmen in Mrd. Schilling in Mrd. Schilling

Investitionskosten 3,6 35-4.2

jahrl Erldse netto 4,2 35-45

jéhrl. Betriebskosten -1.2 094-13

Entfall Lkw-Vignette -04 300 —400 Mio

Entfall Stral3enbentiitzungsabgabe -0,6 600 — 900 Mio

ver bleibende Nettoeinnahmen 2,0 0,9 -2,66

Quelle: ASFINAG (Dezember 1999, www.asfinag.at), Wirtschaftsministerium (November 1999, www.bmv.gv.at), Arbeiterkammer, Der
Standard (1997m)
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3.2.2.6 Volkswirtschaftliche Auswirkungen

Die volkswirtschaftlichen Auswirkungen durch das Road Pricing fir Lastkraftwagen werden
allgemein as gering eingeschédtzt. Das Wirtschaftsministerium prognostiziert eine
Verteuerung der Lkw-Transporte von maximal 5 Prozent; das wirde zu maximal 0,35 bis 0,4
Prozent hoheren Produktpreisen fiihren (Der Standard, 1997m).

Nach einer Studie des Osterreichischen Ingtituts fiir Raumplanung (OIR) vom Janner 1998
(Der Standard, 1998b) sind in Summe sogar nur Kostensteigerungen zwischen 0,12 und 0,2
Prozent der Bruttoproduktionspreise zu erwarten. Einzig beim Verkehr und in der
Nachrichtentibermittlung sind Verteuerungen von tber einem Prozent wahrscheinlich (siehe
Tabelle 3-8).

Aufgrund des Konkurrenzkampfes zwischen den einzelnen Firmen ist sogar wahrscheinlich,
dai’ es - wegen der Geringfligigkeit der Kostensteigerungen — in den meisten Féllen zu Uber-
haupt keiner Verteuerung kommt; heimische Lebensmittel oder Weine kénnten gegentiber
auslandischen Produkten sogar konkurrenzfahiger werden.
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Tabelle 3- 8:  Verteuerung der Produktendpreise durch Einfihrung des Lkw-Road Pricings

Wirtschaftssektor Verteuerung durch
Lkw Road Pricing
Verkehr, Nachrichtentibermittiung 1,28%
Bauwesen 0,27 %
Erzeugung von Stein- und Glaswaren 0,17 %
Be- und Verarbeitung von Holz 0,09 %
Grundmetallindustrie 0,08 %
Papierindustruie, Druckerei, Verlagswesen 0,08 %
Nahrungsmittel 0,07 %
Bergbau 0,06 %
Beherbergungs- und Gaststéttenwesen 0,05 %
Chemische Industrie 0,05 %
Metallverarbeitung 0,05 %
Textilien/Leder 0,05 %
Land- und Forstwirtschaft 0,04 %
Sonstige marktméaliige Dienste 0,04 %
Offentl., personl. und hausliche Dienste 0,04 %
Grof3- und Einzelhandel 0,02 %
Energie- und Wasserversorgung 0,02 %
Vermdgensverwaltung 0,01 %
Osterr. Wirtschaft insgesamt 0,12 %

Quelle: OIR, Der Standard (1998b)
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3.3 Road Pricing in Osterreich

Auch in Osterreich beruht die Diskussion tiber die Einfiinrung eines generellen Road Pricings
fir Personenkraftwagen und Lastkraftwagen vor alem auf den mangelnden Geldmitteln fur
den weiteren Stral3enausbau. Durch das Infrastrukturfinanzierungsgesetz vom Jénner 1998
wurde der Autobahn- und Schnellstral3en-Finanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG), die
friher eine reine Finanzierungsgesellschaft fur Bauvorhaben des Bundes war, die operative
Verantwortung fir das gesamte Autobahn- und Schnellstral3ennetz Ubertragen.

Die ASFINAG mufde bei ihrer Griindung rund 75 Mrd ATS an Schulden des Bundes aus dem
Autobahnbau Gbernehmen. Daftr wurde ihr vertraglich das Recht Ubertragen, auf den Auto-
bahnen und Schnellstrallen Maut bzw. Vignettenbeitrdge sowie Gelder aus Mieten und
Pachten zur Deckung Ihrer Kosten einzuheben (Fruchtgenul3vertrag).

Tabelle 3- 9: voraussichtliche Ertrage 1998 (in ATS):

Bestehende Mautstrecken (z. B. Brenner, Pyhrn, Tauern) 3,2 Mrd Schilling

Vignette 2,6 Mrd Schilling
davon Lkw-Vignette bis 12 t 0,3 Mrd Schilling
Sonstige 04 Mrd Schilling
Gesamteinnahmen 6,2 Mrd Schilling

Quelle: ASFINAG (Dezember 1999, www.asfinag.at)

Tabelle 3- 10: voraussichtliche Aufwendungen 1998 (in ATS):

Bauliche und betriebliche Erhaltung 3,3 Mrd Schilling
Zinsen und Refinanzierung 3,9 Mrd Schilling
Aufwendungen fur Mauteinhebung, Vignettenprovisionen,

Abgabe an Lander fur Umweltschutzmal3nahmen, 1,0 Mrd Schilling
Verwaltung im Konzern u. &

Gesamtausgaben 8,2 Mrd Schilling

Quelle: ASFINAG (Dezember 1999, www.asfinag.at)
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Dazu kommen noch die Kosten fir den Neu- und Ausbau des hochrangigen Stral3ennetzes bis
ins Jahr 2006 (,Luckenschluld‘, Generalsanierung A1 Westautobahn); in Summe sind bis
2006 rund 30 Milliarden Schilling an anfallenden Kosten veranschlagt (Tabelle 3-11,
Abbildung 3-5).

Gemal dem Masterplan fur den Osterreichischen Bundesverkehrswegeplan sind sogar Aus-
baumal3nahmen mit Gesamtkosten von fast 40 Milliarden Schilling vorgesehen (November
1999, www.bmv.gv.at).

Da die ASFINAG als Aktiengesellschaft prinzipiell verpflichtet ist, ausgeglichen zu bilan-
zieren, sind zusétzliche Einnahmen notig, die aller Logik nach von den direkten Verursachern
der Kosten, also Personenkraftwagen und L astkraftwagen, kommen mussen.

Nachdem mit der Einfihrung der Mautvignette fir Personenkraftwagen und Lastkraftwagen
1996 ein erster Schritt in Richtung Kostenwahrheit im Sinne des Verursacherprinzips
gemacht wurde, war die Einfuhrung des Lkw-Road Pricings der logische néchste Schritt.
Aufgrund der angespannten Budgetlage herrscht Uber die Notwendigkeit mittlerweile breites
Einverstandnis, strittig ist jedoch nach wie vor das Abrechnungssystem. Vor alem die
Bundeslander leisten, u.a. auch wegen des grof3en Platzbedarfes der Hauptmautstellen,
vehement Widerstand gegen das duale System und fordern ein geschlossenes, rein
elektronisches System. Im Hinblick auf die eventuelle kinftige Einfuhrung von Road Pricing
fir Personenkraftwagen scheint das duale System tatséchlich eher zweifelhaft. Diese dirfte
aller Wahrscheinlichkeit nach ausschliefdlich elektronisch erfolgen, was die jetzigen

Investitionen in Mautinfrastruktur zum Teil tiberfliissig machen wiirde®.

® Nach derzeit geltendem EU-Recht muR allerdings bei vollelektronischen Systemen eine Auffanglésung fiir den
Fal des Systemausfals bereitstehen. Daflr konnte kinftig die Mautinfrastruktur des dualen Systems
herangezogen werden. Ungelost ist bislang auch die Frage der stichprobenartigen Kontrollen, da derzeit nur
auf Raststéttenparkplétzen gentigend Platz vorhanden wére; diese konnten ebenfalls auf den Mautstellen
durchgefihrt werden.
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Tabelle 3- 11: Neubauprojekte der ASFINAG bis 2006

Nr. It. . : . kmin
Plan Str. Proj ektbezeichnung km in Bau Planung
1 A2 Volkermarkt-West — Klagenfurt-Ost 18,1 —
2 A2 Mooskirchen — Modriach, Vollausbau - 23,2
3 A8 KN Vorapenkreuz — Wels - 11,0
4 A9 Inzersdorf — Schon 9,4 -
5 A9 Schén — Lainberg-Nord 13,5 -
6 A9 KN Selzthal, Vollausbau 3,6 -
7 A9 Plabutschtunnel, Westréhre - 9,9
8 A 14  Ambergtunnel LRFB, 2. Rohre - 4,0
9 S6 Maria Schutz — Gastein-Ost 14,6 -
10 S6 Ganzsteintunnel, 2. Réhre - 24
10a S6 Kindberg — St. Marein, Vollausbau - 6,7
11 S16  Pians—FHlirsch - 5,9
12 S18 Bodensee-Schnellstral3e _ 6,2
13 S31  Weppersdord — Neutal 5,0 -
14 S35 Stausee Rothelstein - 114
15 B 301 Wiener-Sidrand-Stralie _ 16,2
16 B 302 Umfahrung Sif3enbrunn - 42
17 B 315 Sudumfahrung Landeck 8,8 -

Quelle: ASFINAG, Format (1999b)

Abbildung 3- 5:  Neubauprojekte der ASFINAG bis 2006

Quelle: ASFINAG, Format (1999b)




Schon einmal, namlich Mitte der 90er Jahre, debattierte man tber die Einfihrung von Road
Pricing fur Personenkraftwagen; im Bundesstral3enfinanzierungssgesetz wurde ein Passus
Uber die Einfihrung einer fahrleistungsabhangigen Maut for Pkws ab dem Jahre 2001
aufgenommen. Im Juni 1997 wurde vom V erfassungsgerichtshof jener Paragraph aufgehoben,
in dem es um die Einbeziehung von Mautstral3en in das System des fahrleistungsabhéngigen
Road Pricing geht. In der folgenden Diskussion verstdrkte sich die Ablehnung der
fahrleistungsabhangigen Pkw-Bemautung; eine haufig vorgebrachte Begrindung war etwa, es
sei  schwierig, eine sozia ausgewogene Regelung z.B. fir Pendler zu treffen;
Ausgleichszahlungen zur Abfederung der Mal3nahmen wiederum hétten eine Vielzahl von
schwer administrierbaren und kostenintensiven Geldrickflissen zur Folge. Die Investitionen
zur Einfuhrung des Pkw-Road Pricings seien zudem sehr hoch und lie?en sich kaum
amortisieren (Interview mit SPO-Klubobmann Peter Kostelka; Der Standard, 1997 und Der
Standard, 1997k).

In der Novelle zum Bundesstral3enfinanzierungsgesetz im Sommer 1999 strich der
Osterreichische Nationalrat das Vorhaben einer kilometerabhangigen Maut fiir Motorrader
und KFZ bis 3,5 To zuléssiges Gesamtgewicht ganzlich und beschied der Vignette, die zuvor
nur als Ubergangslosung bis zur fahrleistungsabhéngigen Maut konzipiert war, einen
endgultigen Status. Als Einnahmenersatz fir die ASFINAG fur Bau und Erhaltung des
Hochleistungsstral3ennetzes wurden die Einnahmen aus den Vignettenverkaufen bestimmit;
eine massive Preiserhthung fur Personenkraftwagen und Motorréader war die Folge (siehe
auch Kapitel 3.1.5).

Dies ist in einem gewissen Umfang sicher eine Ldsung, eine zu hohe Pauschalmaut wirde
aber die Pkw-Fahrer stark einseitig belasten und dem Verursacherprinzip und der
Kostenwahrheit zuwiderhandeln: Personen mit grofem Kilometeraufkommen wirden massiv
gegeniber Personen mit nur gelegentlichen Fahrten bevorzugt. Da es sehr wohl
vollelektronische Verrechnungssysteme gibt, die mit relativ geringen Investitionskosten vallig
anonym funktionnieren, wird vermutlich auch in Osterreich letztenendes doch noch der
Schritt zum Road Pricing fur Personenkraftwagen getan werden.

Den entscheidenden Anstol3 durften vermutlich wieder die moglichen Einnahmen geben. In
einer Studie der , Grinen* von 1996 zum Thema Road Pricing (Die Gruenen, 1999) wird eine

Pkw-Maut zwischen 30 und 70 Groschen pro Kilometer vorgeschlagen. Bereits bel einem
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Kilometersatz von 30 Groschen auf Autobahnen und Schnellstraf3en wirden sich - unter
Berlicksichtigung der Verlagerung von rund 15 Prozent des Gesamtverkehrs auf das B-Netz -
Einnahmen von rund 3,9 Milliarden Schilling pro Jahr ergeben (Pressekonferenz der Griinen
zum Thema Road Pricing fur Personenkraftwagen, 19.03.1996). Die Maut konnte zudem nach
umweltpolitischen Gesichtspunkten wie Trelbstoffverbrauch, Schadstoffemissionen etc.
gestaffelt sein.

Tabelle 3- 12: mdgliche Einnahmeszenarien fir Pkw Road Pricing auf Autobahnen und

Schnellstraf3en
Mautin erwartete Einnahmen
Groschen/Kilometer
30 39Mrd S
70 9,1Mrd S

Quelle: ,Die Griinen“, Pressekonferenz 19.03.1996

Mit einem derartigen System konnten auflerdem zusétzlich die hochrangigen Stral3en in
Ballungsraumen bemautet werden, was weitere Einnahmen bedeuten wiirde. Damit wére dann
in Osterreich der Schritt zur Kostenwahrheit im Personen-Straenverkehr getan.

47



4. Nachfrageveranderungen und -verlagerungen
bei EinfiUhrung und Veranderungen von Mauten

4.1 Bemautung stadtischer Ballungsraume

4.1.1 Norwegen

4.1.1.1 Allgemeines

Stral3enbenutzungsgebihren haben in Norwegen Tradition, schon seit mehr als sechs Jahr-
zehnten werden sie zur Finanzierung von Briicken, Tunnels und Stral3en eingesetzt. Derzeit
werden fur etwa 30 Brucken und Tunnels Gebiihren verlangt, die bemautete Finanzierungs-
periode betrégt meist 15 bis 20 Jahre. In den 80er Jahren stieg das Verkehrsaufkommen in
Norwegen um Uber 40 Prozent bel gleichzeitig beinahe gleichbleibenden Infrastrukturin-
vestitionen; eine Beschleunigung der geplanten Infrastrukturprogramme war also unerl&fdlich.
Mit der Ausweitung der Straf3enbenutzungsgebihren auf grof3ere Stral3enabschnitte und ganze
Stral3ennetze der Ballungsrdume sollten die daf ir notwendigen finanziellen Mittel aufgebracht
werden; bis Anfang der 90er Jahre konnte dadurch der Anteill der Mautgebihren am
Gesamtbudget der Stral3eninfrastruktur auf Gber 26 Prozent erhéht werden. Seit Mitte der 80er
Jahre werden in den drei groften Ballungszentren des Landes (Bergen, Oslo und Trondheim)
Stral3enbenutzungsgebiihren eingehoben; zwischen 1985 und 1990 versechsfachten sich die
Einnahmen beinahe, wobei sich der Einnahmenschwerpunkt eindeutig in die Ballungszentren
verlagerte (Tabelle 4-1).

Tabelle 4-1:  Einnahmen aus Stral3enbenutzungsgebiihren in Mio. Kronen

1985 1990
Stadt 4 115
Region 20 40
gesamt 24 115

Quelle: Keuchel, S. und H. Rodi (1994)
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4.1.1.2 Die drei Mautringe Bergen, Oslo, Trondheim

Bergen

Der Mautring in Bergen wurde 1986 errichtet, er grenzt mit sechs Mautstellen (2 Stationen
mit je 4 Spuren, 4 Stationen mit je 2 Spuren) den Innenstadtbereich ab. Durchschnittlich
passieren t&glich rund 60.000 Fahrzeuge den Ring; rund 60 Prozent machen von den unter-
schiedlichen Zeitkartenangeboten Gebrauch (Monats-, Halbjahres- und Jahreskarten) und
konnen die Stationen auf Spuren ohne Halt passieren. Die Kontrolle wird zufallsabhéngig mit
Hilfe von Videoaufnahmen durchgefihrt.

Odo

Der 1990 errichtete Mautring in Oslo umschlief?t etwa die Halfte der in Oslo |ebenden Bevol-
kerung und ist damit wesentlich grof3er. Er besteht aus 19 Stationen, elf kleinen mit je einer
manuell bemauteten und einer nonstop-Fahrbahn, zwel mittleren mit einer zusétzlichen mit
Minzautomaten ausgestatteten Fahrbahn, und sechs grofRen mit einer manuell bemauteten,
zwel nonstop- und drei mit MUnzautomaten ausgestatteten Fahrbahnen. Durchschnittlich
passieren taglich rund 230.000 Fahrzeuge den Mautring, etwa 65 Prozent nutzen Fahrbahnen
ohne Haltevorgange. Die Kontrolle erfolgt Uber ein elektronisches Ausweissystem in Form
von Prepaid-Karten; das Strafausmal3 im Falle der unberechtigten Durchfahrt entspricht dem
Preis einer Monatskarte ( Waersted, 1992, S. 3).

Trondheim

Der 1991 errichtete Mautring umfaldt etwa 40 Prozent der Einwohner des Stadtgebietes und
bezieht auch eine Fernstral3e mit ein. Er besteht aus 12 Stationen, die zwel Stationen an der
Fernstral3e sind mit Personal besetzt, die Ubrigen Stationen weisen je eine elektronisch be-
mautete und eine Fahrbahn mit Minz-/ Magnetkartenautomaten auf. Das tagliche Fahrzeug-
aufkommen betragt rund 75.000 Wagen, davon nutzen fast 80 Prozent Fahrbahnen ohne

Haltevorgange.
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Tabelle4-2: diedrel Mautringe im Vergleich

. Er6ffnun . Spuren Fahrzeuge/  davon Fahrzeuge/
Projekt 9 Stationen Spuren ohne Halt Tag Tag ohne Halt
Bergen Jan. 1986 6 16 8 63.000 37.000
Odlo Feb. 1990 19 62 27 230.000 145.000
Trondheim Okt. 1991 12 35 21 75.000 60.000

Quelle: Waersted, K. (1992), S.1

4.1.1.3 Akzeptanz

Die Einnahmen aus der Bemautung waren von Anfang an zweckgebunden fir den Ausbau des
StralRennetzes und Investitionen in den Offentlichen Personennahverkehr. Trotzdem standen
vor Einfuhrung der Mautringe in alen drei Stadtgebieten die Betroffenen trotz massiver Mar-
ketingbemiihungen der Betreiber den Mal3nahmen negativ gegeniiber. Befiirchtet wurden
Staus an den Mautstellen und mangelnde Anonymitét; bei den elektronischen Systemen wer-
den zur Kontrolle und Durchsetzung der Geblhrenkonzeption Zeit, Ort, Fahrzeug und Fahrer
festgehalten. Fur einen grof3en Tell der Norweger stellte jedoch den Hauptkritikpunkt dar, daf3
das staatliche Steueraufkommen auch ohne Bemautung mehr as ausreichend sei. In dieser
Beziehung ist Norwegen wohl mit keinem anderen Staat zu vergleichen, durch die Einnahmen
aus der Ol- und Gasindustrie ist es tatsichlich eines der reichsten Lander der Welt; dement-

sprechend hoch sind auch die Steuereinnahmen.

Mit der tatséchlichen Einfuhrung der Gebuhren ging alerdings eine signifikante Verschie-
bung der Einstellung hin zu den Befurwortern einher (Tabelle 4-3). Die Griinde durften unter-
schiedlich sein: Zum einen traten die befirchteten Verkehrsbehinderungen an den Maut-
stationen nicht auf; durch die Mdéglichkeit der Verwendung von elektronischen Zeitkarten
entfielen fir die Benutzer auch die Unannehmlichkeiten der GeblUhrenerhebung; zum anderen
waren die Preise generell sehr billig, Vielfahrer erhielten zusdtzlichen Rabatt. Auch die
Offentlichkeitsarbeit der Betreibergesellschaften diirfte nicht unwesentlich zum Meinungsum-
schwung beigetragen haben: Es wurde hervorgehoben, dal3 im bestehenden gesetzlichen
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Rahmen Mautgebihren die einzige Moglichkeit wéren, die Infrastrukturkosten nur auf die

tatsachlichen Benutzer aufzuteilen und nicht allgemein auf ale Steuerzahler.

Tabelle 4-3:  Einstellung der Bevilkerung zu den Stral3enbenutzungsgebihren vor und nach
der Einfuhrung der Mautringe in Prozent

Bergen Trondheim Odlo
Einstellung 1985 1987 1990 1992 1989 1992
negativ 54 36,5 72 48 65 56
positiv 13 50 7 21 29 39
unentschlossen 33 135 21 31 6 5

Quelle: Keuchel, S. und H. Rodi (1994)

4.1.1.4 Auswirkungen

Die Mautringe in Norwegen wurden vordergrindig zur Finanzierung der nétigen Infrastruk-
turmal3nahmen eingefihrt, eventuelle Lenkungswirkungen der Mautgebiihren waren sogar
unerwiinscht®. Generell waren keine nennenswerten Verlagerungswirkungen auf den offent-
lichen Personennahverkehr zu beobachten, auch fir den durchschnittlichen Pkw-Besetzungs-
grad konnten keine signifikanten Verdnderungen festgestellt werden. Das gesamte Ver-
kehrsaufkommen nahm in Oslo nach Einfuhrung der Gebthren leicht ab, in Bergen und
Trondheim innerhalb der bemauteten Zeiten wesentlich weniger stark zu als in der mautfreien
Zeit®. Es scheint, daR die Anderung sich aus der Reduktion der Fahrten im Stadtgebiet wah-
rend der bemauteten Zeiten ergibt, aus Bindelung von Fahrtenzielen bzw. aus der zeitlichen
oder rdumlichen Verlagerung, nicht aber durch eine geénderte Verkehrsmittelwahl. Der Um-

! Das Bruttossozialprodukt betrug 1998 34.310 $ je Einwohner, zum Vergleich: Japan 32.350 $, Deutschland
26.570 $, Osterreich 26.830 $, Vereinigte Staaten 29.240 $

2 Im Finanzierungsplanentwurf fiir den Infrastrukturausbau wird mit einem jahrlichen Verkehrswachstum von
1% zwischen 1990 und 2000 gerechnet; ohne Wachstum des Verkehrsaufkommens oder gar bei einem
Ruckgang wére das Finanzierungskonzept nicht gesichert; s.a Aring (1993)

% Bemautung in Bergen werktags von 6:00 Uhr bis 22:00 Uhr, in Trondheim werktags von 6:00 Uhr bis 17:00
Uhr; in Odlo hingegen 24h taglich
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lenkungseffekt betrifft vor allem Fahrten wahrend den Schwachlastzeiten und an den
Wochenenden; das Verkehrsaufkommen wahrend den Spitzenzeiten (also der Berufsverkehr)
ist im wesentlichen unveréndert geblieben. Das Fahrtenmuster bei Dauerkartenbenutzern ist
weitgehend stabil geblieben (regelméllige Fahrer, wie im Berufsverkehr, sind fast immer
Dauerkartenbenutzer); Pauschalgebihren entfalten im Gegensatz zu nutzungsabhangigen Ge-
buhren aso keine wesentliche Steuerungswirkung. Eine effektivere Ausnutzung der Stral3en-

kapazitdten durch eine zeitliche Entzerrung der Nutzung konnte nicht erreicht werden.

4.1.2 GrofRraum Stuttgart

4.1.2.1 Allgemeines

Durch seine geographische Lage in einem Ta mit nur wenigen Zufahrtsstral3en eignet sich
Stuttgart hervorragend fur Pilotversuche Uber Mautringe. Zwischen Februar 1994 und April
1995 wurden die Randbedingungen und Auswirkungen eines Stral3engebihrensystems fir den
innerstadtischen Bereich getestet. Im Test waren funf verschiedene Tarifmodelle, mit deren
Hilfe  moglicherweise  Verkehrsiiberlastungen  abgebaut, ein  flUssigerer  und
umweltfreundlicherer Verkehrsfluld gewahrleistet und Verkehre auf alternative Verkehrstrager
verlagert werden konnen. Die Gebiihren wurden mittels elektronischer Chipkarte (Mobilpass)
und Telekommunikation zwischen GebiUhrenstation und Fahrzeug abgebucht. Auf alen
stdlichen Zufahrtsstral3en in die Stadt wurden von den 400 Studienteilnehmern Gebihren
eingehoben, die je nach Tageszeit und Route variierten. Um tatséchliches Road Pricing
moglichst echt zu simulieren, mufdten die Tellnehmer samtliche wéahrend einer Fahrt
anfallenden Gebuhren tatsachlich bezahlen. War das Guthaben am Mobilpass aufgebraucht,
mufte er mit Bargeld an eigenen Automaten neu aufgeladen werden; die Kosten wurden

allerdings spéter zuriickerstattet.
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4.1.2.2 Akzeptanz

Interviews mit den Teilnehmern des Feldversuches fanden vor, wahrend und nach Ende der
Malinahmen statt. Vor Beginn des Versuchs hatte die Mehrheit der Teilnehmer eine eher
positive Meinung dem Mautring gegeniber; alerdings waren nur 15% voéllig Uberzeugt
davon. Im Laufe des Versuchs nahm die Zahl der positiv eingestellten Personen auf rund 40%
ab. Bei den Befragungen zeigte sich, dal3 das Auto im stédtischen Verkehr hauptséchlich als
Statussymbol, als Freizeitvergniigen, oder als téglicher Gebrauchsgegenstand gesehen wird,;
fur den Grofell der Betelligten war es zudem schlicht das einzige Mittel zu freien Wahl,
wann, wie und wo man reist. 95% aller Befragten stimmten der Aussage zu ,Das Auto
garantiert meine Unabhangigkeit”, 75% der Aussage ,,Fahren macht Spal3*. Im Gegensatz zu
den Gebihrensystemen in Norwegen, die durch den grofen Dauerkartenanteil das
Fahrverhalten nur marginal beeinflussen, wird beim Stuttgarter Tarifmodell die ,freie®
Verkehrsmittelwahl bewuf¥ beeinfluldt; es scheint, dal3 bel Eingriffen in diesen Bereich mit
betréchtlichem Widerstand zu rechnen ist.

4.1.2.3 Auswirkungen

Es zeigte sich ein Trend dahin gehend, da die Versuchsteilnehmer zwar deutlich
wahrnehmbar auf das MobilPass-System reagierten, dabei aber eher nach
Verhatensalternativen mit dem Pkw suchten und erst in zweiter Linie auf andere
Verkehrsmittel als das Auto umstiegen. Unabhangig davon wurde aber festgestellt, dal3 die
Pkw-Fahrleistung der Versuchsteilnehmer wahrend des Versuches zurtickgegangen ist, indem
Fahrgemeinschaften gebildet, Fahrten zusammengelegt oder offentliche Verkehrsmittel®
genutzt wurden. Der dadurch eintretende Verkehrsentlastungseffekt, der sich direkt positiv
auf die Umwelt auswirkt, konnte bei einem realen System tatséchlich die in einen
Ballungsraum strebende Fahrzeugmenge verringern und Verkehrsiiberlastungen abbauen.
AufschlulRreich nach der ersten Bilanz des Versuches ist auch, dal? etliche Versuchsteilnehmer

* Im Laufe der Studie verlagerten sich knapp 5 Prozent der werktaglichen Fahrten und Uber 15 Prozent der
Fahrten an den Wochenenden vom Auto hin zum Offentlichen Verkehr.
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bereit waren, ihre Fahrten in verkehrsschwéachere und damit billigere Zeitperioden zu
verschieben: Uber 12 Prozent der urspriinglich in den Spitzenzeiten durchgefiihrten Fahrten
wurden im Laufe des Tests in die verkehrsschwéacheren Zeiten verschoben.

4.1.3 Tunnel Prado Carénage, Marseille

Der Tunnél ist ein ehemaliger Eisenbahntunnel mitten im Stadtzentrum, der die Osthélfte und
die Westhédl fte Marseilles miteinander verbindet. Von 1991 bis 1993 wurde er von der Société
Marseillaise du Tunnel Prado Carénage (SM.T.P.C)), einer eigens gegrindeten
Privatgesellschaft, zu einem zweistockigen Strallentunnel umgebaut, um die Licke im
hochrangigen Stral3ennetz der Stadt zu schlief3en. SSM.T.P.C. bekam dafir das Recht, bis ins
Jahr 2025 fir die Benttzung Mautgebihren einzuheben. Die Gebuhr betrdgt 14 Francs pro
Fahrt, gezahlt werden kann an einer handisch bemauteten und an sechs automatisch
bemauteten Spuren (M {inzautomaten, Chipkarte oder , Tunnel Pass™). 1999 benutzten taglich
durchschnittlich 33.400 Fahrzeuge den Tunnel, 70 Prozent aler Befragten gaben an, mit den
Service sehr zufrieden zu sein.

4.1.4 Nam Sam Tunnels, Seoul, Stidkorea

Seoul gehdrt mit rund 15 Millionen Einwohnern zu den 20 grofiten Stadten der Welt. Das
Verkehrsaufkommen wéchst jahrlich um 13 bis 15 Prozent, die Zahl der Neuzulassungen von
Autos um Uber 15 Prozent; die Kapazitét des Stral3ennetzes kann aber nur um rund sechs
Prozent jahrlich erhoht werden. Um den Verkehrsflu3 auf den zwe vollig Uberlasteten
innerstadtischen Hauptverbindungsstral3en, den Nam Sam Tunnels Nr. 1 und Nr. 3 zu

verbessern, fuhrten die Verantwortlichen 1996 eine verkehrsabhangige, variable Bemautung

® Eine Chipkarte, die vollelektronisch jede Fahrt an einen Zentralcomputer Gbermittelt; sobald die Mautgebiihr
mehrere Fahrten die Summe von 100 Francs Uberschreitet, wird der Betrag automatisch vom Konto
abgebucht.
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fir SOVs (single-occupant vehicles) - dhnlich den Pilotprojekten in den USA - ein. Die
Mautgebuhr wurde von rund 20 Cents im Jahr 1996 auf mittlerweile fast 1,50 Dollar pro Fahrt
angehoben. Die Ergebnisse waren durchaus zufriedenstellend: Das Gesamtverkehrs-
aufkommen durch die Tunnels nahm innerhalb eines Jahres um 13,6 Prozent ab, die
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit steigerte sich um 38 Prozent. Die Zahl der
mautbefreiten Fahrgemeinschaften mit mindestens zwel Insassen nahm um 146 Prozent zu,
die Zahl der ebenfalls gebiihrenfreien Busse und Taxis um 148 Prozent bzw. um 57,5 Prozent.
Von Seouls Einwohnern wird die Bemautung alerdings scharf kritisiert, nur die wenigsten
sind freiwillig zur Bezahlung einer Maut zur Verbesserung der Verkehrsqualitét bereit; die
geplante Ausweitung der Bemautung auf andere Hauptverkehrsstral3en der Region wurde
daher vorerst abgesagt.

4.2 Bemautung von StraBensystemen

4.2.1 Allgemeines

Gebuhrenpflichtige Strafl3en- und Autobahnabschnitte gibt es in diversen Landern schon seit
langerem, etwa in Frankreich, Italien, den USA und Ungarn. Auch wenn die Systeme teils
sehr unterschiedlich sind, dominierten international fast tberall rein fiskalische Grinde bei
der Entscheidung fur privatrechtliche Autobahnsysteme; Privatisierungsziele wie z.B.
Effizienzgewinn durch private Aufgabenerflllung, Erweiterung des Dienstlel stungsangebotes
oder auch verursachergerechte Anlastung der Wegekosten standen nirgends im Vordergrund.
Die Entscheidung tber die Gebiuhrenfinanzierung fiel beinahe Uberall bereits vor dem Bau des
betreffenden Teiles des StralRennetzes; die Ausgangssituation ist also mit Osterreich nur
bedingt zu vergleichen, wo die Autobahnen ja immerhin schon jahrzehntelang kostenfrei
benutzt werden konnten. Von einigen wenigen Ausnahmen abgesehen (etwa Ungarn) handelt
es sich beim Betreibermodell um privatrechtliche Gesellschaften mit mehrheitlich 6ffentlicher
Beteiligung. Das wirtschaftliche Risiko wird dadurch minimiert, was naturgeméal? den Anreiz
zur Leistungsverbesserung hemmt; durch die staatliche Fixierung der Gebuhrenhohe ist eine
Regulierung von Angebot und Nachfrage tGiber den Preis nicht mdglich.
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Eine Sonderstellung nehmen die Pilotprojekte in den Vereinigten Staaten ein, sie betreffen
sowohl die stadtischen Ballungsraume as auch Uberland-Zubringerstrecken. Das
Bemautungsziel war dabel durchwegs die Verbesserung der Verkehrsgualitét und die Mini-

mierung von Staus.

4.2.2 Pilotversuche in Kalifornien

4.2.2.1 Allgemeines

Die in den USA durch Staus verursachten Kosten durch Zeitverlust und erhohten
Treibstoffverbrauch betragen valorisiert Gber 72 Billionen Dollar jahrlich. Mitte der 90er
Jahre begann das U.S. Department of Transportation landesweit Pilotprojekte zu férdern, die
eventuell zu verbessertem Verkehrsflul3 fihren kénnten. Zwei Referenzprojekte sind das
Express Lanes/FasTrak Projekt in San Diego und die Express Lanes der California Private
Transportation Company (CPTC) auf der State Route 91, beide in Kalifornien. In San Diego
wurden mehrere Spuren eines Highways ausschliefdich fir Fahrzeuge mit zwel oder mehr
Insassen (HOV®-2 lanes) oder fiir Fahrzeuge mit mindestens drei Insassen (HOV-3+ lanes)
reserviert worden, Einzelfahrer konnten diese Spuren gegen Maut benutzen. Auf der State
Route 91 wurden mehrere Spuren mit in Abhangigkeit von der Verkehrsstérke variierenden
Gebihren bemautet. Die Ziele der Pilotprogramme, die bessere Ausnutzung der freien
Kapazitéten und damit die Verbesserung des Verkehrsflusses, konnte in beiden Féllen erreicht

werden, die Anzahl der Staus ging signifikant zurtick

¢ High Occupancy Vehicle*
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4.2.2.2 San Diego: Pilotprogramme Express Lanes und FasTrak

1996 wurden in San Diego im Rahmen eines Pilotversuches mehrere HOV-2+ lanes eines
bestehenden Highways (Interstate 15), fur eine begrenzte Anzahl von Einzelfahrern (single-
occupant vehicles, SOVs) freigegeben (Express Lanes). Fahrgemeinschaften mit mindestens
zwei Personen konnten ihn weiterhin kostenlos benutzen, SOVs mufdten eine monatliche
Grundgebuhr (ExpressPass) zahlen. Anfangs wurden 500 SOV's bei einer monatlichen Gebtihr
von 50 Dollar zugelassen, nach vier Monaten kamen weitere 400 SOV's dazu; gleichzeitig
wurde die Maut auf 70 Dollar pro Monat angehoben. 84 Prozent der bisherigen Benutzer
waren bereit, auch diesen hdheren Tarif zu bezahlen, die Warteliste fur weitere Bewilligungen
betrug bald mehrere Hundert Personen. Die Zeitersparnis durch Benutzung der HOV lanes
liegt zwischen 10 und 20 Minuten.

Im Méarz 1998 wurde die néchste Stufe des Pilotprogrammes eingefiihrt, 1-15 FasTrak. Statt
einer fixen monatlichen Gebthr zahlen SOV's seitdem bei der Benutzung der HOV lanes eine
variable Geblhr fir jede Fahrt. Die Mauththe richtet sich nach dem aktuellen
Verkehrsaufkommen und liegt im Normalfall zwischen 0,50 $ und 4 Dollar je Fahrt, kann
aber im Falle eines Staus auf Uber 8 Dollar steigen. Die Gebihren werden alle sechs Minuten
in Schritten von 25 Cents an die aktuelle Qualitét des V erkehrsflusses angepalit.

Das Ziel des Pilotprogrammes, die bessere Ausnutzung der freien Kapazitéten und damit die
Verbesserung der Verkehrsqualitét auf der Interstate 15, konnte erreicht werden, die Anzahl
der Staus ging signifikant zuriick. Die Zahl der (zahlenden) Teilnehmer am FasTrak-
Programm nahm um tber 30 Prozent von 12.000.bel der Einfihrung 1998 auf fast 16.000 im
Februar 2000 zu; die Einnahmen aus der Maut betragen rund 1,2 Mio. Dollar im Jahr.

4.2.2.3 California State Route 91

Die State Route 91 (SR91) ist einer der meistbefahrensten und verstopftesten Highways der
Vereinigten Staaten. 1995 wurde der Betrieb von vier mautpflichtigen Express Lanes vom
Staat Kalifornien an eine Privatgesellschaft, die California Private Transportation Company
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(CPTC), Ubertragen. Die bemauteten Spuren sind durch Bodenmarkierungen und
Kunststoffbaken vom restlichen Highway getrennt. Die SR91 ist der erste vollelektronisch
bemautete Highway mit variablen Mautgebiihren in den USA. Die Gebiuhren variieren in
Abhangigkeit von der aktuellen Verkehrsbelastung zwischen 0,75 Dollar und 3,75 Dollar je
Fahrt; Fahrzeuge mit drei oder mehr Insassen erhaten hohe Rabatte. 65 Prozent der
zahlungspflichtigen Benutzer der Express Lanes, 62 Prozent der (verbilligten)
Fahrgemeinschaften und 53 Prozent der ,,normalen® Highwaybenutzer stehen dem Projekt
positiv gegenuber. Die durchschnittliche Zeitersparnis durch die Benutzung der Express lanes
liegt bel rund 20 Minuten pro 10 Meilen. Der durchschnittliche tagliche Verkehr auf den
Express Lanes durch zahlende Benutzer nahm von 8.000 Fahrzeugen auf fast 25.000
Fahrzeuge zu, ohne dal3 es auf dem normalen Highway zu &hnlichen Zunahmen kam;
gleichzeitig nahm die Stauhdufigkeit in den Spitzenzeiten auf dem normalen Highway
signifikant ab. Es dirften sich also Teile des Verkehrs auf die kostenpflichtigen Fahrspuren
verlagert haben; die Fahrer scheinen bereit zu sein, fir ein zigiges Vorankommen einen gar
nicht so geringen Betrag zu zahlen. Nach Untersuchungen der California Polytechnic State
University gibt es dabel keinen Zusammenhang mit der Einkommensklasse der zahlenden
Autofahrer; urspringlich war befiirchtet worden, dal’ die Express Lanes nur von den hochsten
Einkommensklassen benutzt wirden. Interessanterweise nahmen wahrend der Versuche auch
die (verbilligten) Fahrgemeinschaften um Uber 15 Prozent zu; Fahrzeuge mit drei oder mehr
Insassen machen mittlerweile Uber 20 Prozent des Verkehrsaufkommens auf den Express
Lanes aus.

4.2.3 Konzessionsautobahnen M1 und M15, Ungarn

Mit Hinblick auf den geplanten EU-Beitritt will Ungarn sein derzeit im internationalen
Vergleich eher kimmerliches Autobahnnetz in den kommenden zehn Jahren entlang der
wichtigeren Transitrouten komplettieren. Die Strecke Wien/Pref3burg — Budapest — Bukarest
steht auf der Liste der zehn transeuropéischen Korridore der Europédischen Union durch die
EU-assoziierten Staaten. Da dem Ungarischen Staat die nétigen Geldmittel zum
beschleunigten Ausbau des hochrangigen Stral3ennetzes fehlen, wurden Anfang 1994
Planung, Errichtung, Betrieb und Finanzierung der M1 (Osterreichisch-ungarische
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Staatsgrenze Nickelsdorf/Hegyeshalom — Gydr) an die private Betreibergesellschaft EImko
Ubertragen; im Gegenzug wurde der Gesellschaft das Recht der Mauteinnahme auf der
neuerrichteten Strecke Ubertragen. 1996/97 wurde auf der gleichen Basis die M15
(Abzweigung von der M1 nach Pref3burg) errichtet.

Die Maut fur die oben erwdhnten Abschnitte M1 / M15 in Ungarn wurde immer wieder
erhoht und betrug Mitte 1999 1.400 Forint pro Fahrt, umgerechnet rund 140 Schilling. Zum
Vergleich: Der ungarische Staat plant derzeit die Einflhrung einer Autobahnvignette ; der
Preis fur ein Monatsticket soll fir das gesamte Autobahnnetz bei rund 1.200 Forint liegen.

Der hohe Preis fuhrte zu einer drastischen Verkehrsverlagerung, insbesonders der
Schwerverkehr wich grofraumig Uber die Slowakei aus, der Pkw-Verkehr verlagerte sich
hauptséchlich ins die parallelfiihrende Landsstral3ennetz. Ende 1998 klagte ein Autofahrer die
Betreibergeseallschaft auf Uberhdhte Preise; der ungarische Verfassungsgerichtshof gab ihm
letztendlich recht und lies die Mautgebihr im Sommer 1999 um 50 Prozent senken. Das
Betreiberkonsortium steht mangels ausreichender Einnahmen mittlerweile kurz vor der
Zahlungsunfahigkeit und soll von einer staatliche Auffanggesellschaft Gbernommen werden.

59



5. Darstellung der Verkehrssituation in Tirol

5.1 verkehrspolitische Rahmendaten

5.1.1 Flachenkennzahlen Tirols

Tirol ist ein Hochgebirgsand. Der menschliche Siedlungsraum ist durch die topographische
Situation stark eingeschrénkt und Uber ein gewisses Mal3 hinaus praktisch nicht mehr erweiterbar.
Bei einer Gesamtflache von rund 12.500 km2* sind im Landesdurchschnitt nur rund 13% der Flache
besiedelbar; der Osterreichweite Durchschnittswert liegt mehr als dreima hoher (siehe Tabelle 5-1).
Die Bevolkerungsdichte im Dauersiediungsraum ist fast 1,7 mal hoher alsim tbrigen Osterreich.

Tabelle5-1:  Flachenkennzahlen Tirols (Stand 1998)

Flache in Ki? 12.648 83.859 151

Dauersi edll(lrJrggsraum in 1.564 32.073 4,9
Dauersiedlungsraum in % 12,4 38,3
Einwohner je km?im 421 251

Dauersiedlungsraum

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung (1998)

Wenn man die acht politischen Bezirke (ohne Innsbruck Stadt) betrachtet, féllt das Bild etwas
differenzierter aus. bei Bezirksflachen zwischen ein- und zweitausend Quadratkilometer weisen
einige Bezirke gar unter 10 % Dauersiedlungsraumanteil - gemessen an der Bezirksgesamtflache —
auf. Die Bezirke Kufstein und Kitzbuhl stellen mit einem Anteil zwischen 20 % und 30 % die am
dichtesten besiedelten Bezirke Tirols dar. In Innsbruck Stadt, bei einer Gesamtfléche von nur 105

kmz, betrégt der Anteil des Dauersiedlungsraumes naturgemald weit Uber 30 % (Tabelle 5-2).

! zum Vergleich: Schweiz 41.293 km?
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Tabelle5-2:  Flachenkennzahlen nach politischen Bezirken (Stand 1995)?

Anteil des Dauer-
Gesamtflache  siedlungsraumes an
in kmz2 der Gesamtfléche in

Antell der Baufléche Anteil der Verkehrs-
am Dauersiediungs-  flache am Dauer-

% raumin % siedlungsraum in %
Innsbruck Stadt 105 >30% 12,4 10,3
Kufstein 969 20 % bis 30 % 53 2,1
Kitzbihel 1163 20 % bis 30 % 2,9 15
Innsbruck Land 1983 10 % his 20 % 7,6 2,7
Reutte 1236 10 % his 20 % 5,7 17
Schwaz 1842 <10% 6,0 2,7
Lienz/Osttirol 2019 <10% 59 1,8
Landeck 1594 <10% 75 2,3
Imst 1725 <10% 8,8 2,8

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung (1998), Herry (1995)

Besonders schwerwiegend ist in Tirol, dal3 praktisch alle Hauptverkehrsrouten mitten durch den
Dauersiedlungsraum fihren und damit kostbaren Wohnraum blockieren. So betragt die Verkehrs-
flache je nach Bezirk bis zu 50 Prozent der Bauflache (Tabelle 5-2).

5.1.2 Bevodlkerungsstruktur - Wohnzentren

Tirol hat eine Gesamtbevdlkerung von rund 670.000 Einwohnern (siehe Anhang, Tabelle A-9). Die
Bevdlkerung ist um die Landeshauptstadt konzentriert. Allein in Innsbruck Stadt leben rund 17
Prozent der Bevdlkerung, in den Bezirken Innsbruck-Stadt und Innsbruck-Land zusammen fast 40
Prozent. Am dinnsten besiedelt ist der Bezirk Reutte/Aul3erfern; hier Ieben nur rund vier Prozent der
Tiroler Bevdlkerung (Abbildung 5-1).

2 genaue Werte siehe Anhang, Tabelle A-8
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Die Anzahl der Wohnungen ist in Innsbruck-Stadt und Innsbruck-Land etwa gleich hoch, rund 43
Prozent aller Wohnungen liegen in diesen beiden Bezirken. Schlufdicht ist wieder Reutte mit nur
knapp funf Prozent der Wohnungen.

Abbildung 5- 1:  Einwohner (Stand 1998) und Wohnungen (Stand 1991) nach polit. Bezirken®

160.000
140.000
120.000
100.000 =
80.000 =
60.000 =

40.000 =

- Einwohner

|:| Wohnungen

20.000 =

Einwohner und Wohnungen

0

Innsbruck-Stadt
Innsbruck-Land
Imst

Kitzblhel
Kufstein
Landeck
Lienz/Osttirol
Reutte

Schwaz

politische Bezirke

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung, Raumordnung — Statistik, Herry (1995)

% genaue Zahlen siehe Anhang, Tabelle A-9
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5.1.3 Bevodlkerungsstruktur - Arbeitszentren

Im Dienstleistungssektor weist Innsbruck-Stadt mit rund 55.000 mit Abstand am meisten Beschéf-
tige auf, gefolgt von Innsbruck-Land mit 24.000. Schlufdlicht ist Reutte mit rund 6.500 Beschéf-
tigten. Im produktiven Sektor hingegen liegt Innsbruck-Land mit rund 19.000 Besché&ftigten an der
Spitze, gefolgt von Kufstein mit rund 14.000. Hier liegt der Bezirk Landeck mit nur 3.800
Beschéftigten ganz hinten. In den Bezirken Innsbruck-Stadt und Innsbruck-Land zusammen befindet

sich fast die Halfte aler vorhandenen Arbeitspldtze (Abbildung 5-2).

Abbildung 5- 2:

Beschéftigte in Tirol nach Sektoren (Stand 1991)*
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Innsbruck-Stadt

Imst
Kitzbiihel _
Kufstein
Landeck e -
Reutte

Innsbruck-Land

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung (1998), Herry (1995)

|:| Produktion

)y - Dienstleistungen

- Beschétftigte gesamt

* genaue Werte siehe Anhang, Tabelle A-10
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5.2 Pendler — Berufsverkehr

5.2.1 Pendlerstatistik

Innsbruck-Stadt ist das Beschéftigungszentrum des Landes. Hier befindet sich der Arbeitsplatz von
fast 30 Prozent aller Erwerbstétigen Tirols. Innsbruck Stadt weist mit dem Faktor 1,77 (siehe An-
hang, Tabelle A-10) die mit Abstand grofite Beschaftigtenzahl im Verhéltnis zu den Einwohnern auf.
Dementsprechend grof3 ist die Zahl der Berufstétigen, die taglich aus den Ubrigen Tiroler Bezirken
nach Innsbruck einpendeln (rund 28.500 Einpendler). Die Zahl der Einpendler nach Innsbruck-Stadt
ist fast funfmal so grof3 wie die Zahl der Auspendler (rund 6.000 Auspendler).

In den meisten Bezirken ist die Zahl der Einpendler und der Auspendler in etwa ausgeglichen. Nur
Innsbruck-Land weist deutlich mehr Auspendler (rund 38.000) als Einpendler (rund 22.500) auf.
Auch in den Bezirken Schwaz (rund 14.000 zu rund 12.000) und Imst (rund 8.500 zu 5.500) Uber-
wiegt der Anteil der Auspendler (siehe Abbildung 5-3). Mit einem Verhdtnis Einwohner pro
Beschéftigter von 3,5 (siehe Anhang, Tabelle A-10) ist der Bezirk Imst der beschaftigungs

schwachste Bezirk in Tirol.

Insgesamt pendeln in Tirol téglich Uber 105.000 Erwerbstdtige, das sind tber 45 Prozent aller
Beschéftigten. In Innsbruck Land und Schwaz sind Uber 50 Prozent der in diesen Bezirken
Beschéftigten Pendler; im Bezirk Kitzbiihel dagegen unter 35 Prozent (Tabelle 5-3).



Tabelle5-3:  Anteil der Pendler an den Beschéftigten in ausgewahlten politischen Bezirken (Werte
gerundet, ausgenommen Nichttagespendler, Sand 1991)5

Beschiftigte Pendler / Einpendler g‘;ﬂ% tiig:g der
Tirol 235.000 107.500 452
Innsbruck-Stadit 66.500 28.500 43,0
Innsbruck-Land 43.000 22.500 52,1
Reutte 25.500 12.000 50,7
Kufstein 32.500 15.500 4755
Schwaz 25.500 12.000 46,6
Landeck 12.000 5.500 454
Kitzbiihel 20.000 7.000 34,3

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung (1998), eigene Berechnungen

Abbildung 5- 3:  Einpendler, Auspendler und Beschéftigte insgesamt (Stand 1991)°
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Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung (1998), eigene Berechnungen

® genaue Werte sieche Anhang, Tabelle A-10 und Tabelle A-11
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5.2.2 Modal Split

Uber 68 Prozent der Pendler benutzen fiir den Weg zur Arbeit ein Kraftfahrzeug. Nach Innsbruck-
Stadt pendeln relativ am wenigsten Erwerbstétige mit Auto oder Motorrad (rund 56 Prozent).
Spitzenreiter ist der Bezirk Lienz mit Uber 80 Prozent. MIV-Benutzern (siehe auch Tabelle A-9).
Insgesamt benutzen knapp 73.000 Pendler ein Kraftfahrzeug, wobel ein betréchtlicher Teil derzeit
zumindest fir eine Tellstrecke des Arbeitsweges die Inntalautobahn benutzt.

Abbildung 5- 4:  Anzahl der Pendler mit Kraftfahrzeug als Verkehrsmittel®
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Reutte {mm
Schwaz
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Innsbruck-Stadt
Innsbruck-Land

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung, Raumordnung - Statistik, eigene Berechnungen

® genaue Daten siehe Anhang, Tabelle A-11
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5.3 Pendler — Schuler und Studenten

In Tirol gibt es knapp Uber 100.000 Schiler; davon besuchen rund 75.000 algemeinbildende
Pflichtschulen. Die Zahl der Studenten an der Innsbrucker Universitdt betrug rund 15.000 (WS
1996/1997). Die Aushildungsschwerpunkte liegen , abgesehen von den Pflichtschulen, in Innsbruck-
Stadt, in Schwaz und in Kufstein.

Tabelle 5-4:  Schiler und Studenten in Tirol (Stand 1996/1997)

allgemeinbildende/beruf shildende Pflichtschulen 76.326
allgemeinbildende hohere Schulen 13.322
berufshildende mittlere/hthere Schulen 15.721
Schiller insgesamt 105.369
Studenten, Absolventen an Anst. der Lehrer-/Erzieherbildung 17.305

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung, (1998)

Es war leider nicht méglich, eine Modal-Split-Aufteilung der Schiler und Studenten getrennt nach
den politischen Bezirken zu erhalten; weder das Land Tirol noch die Universitét Innsbruck oder die
Osterreichische Hochschillerschaft (OH) scheinen bisher eine solche Aufteilung vorgenommen zu
haben. Bei den Schiilern ist das verstandlich, da aus dem Modal-Split fir Gesamttirol ersichtlich ist,
da® nur rund zwei Prozent der Auszubildenden ein eigenes Kraftfahrzeug benutzen; weitere 13
Prozent sind Mitfahrer, erzeugen damit ja aber keine eigenen Fahrten (Tabelle 5-5, Tabelle 5-6)). Bei
den Studenten wére der bezirksweise Modal-Split sicherer interessant, da eine inoffizielle Schatzung
der OH-Innsbruck ergab, dal? angeblich iiber 60 Prozent der Studenten ihre Ausbildungswege mit
einem Kraftfahrzeug erledigen, und nicht — wie man anzunehmen geneigt ist — mit einem oOffent-
lichen Verkehrsmittel.
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Tabelle 5-5:  Modal-Split Auszubildende Gesamittirol (Stand 1991)

Ful Rad MIV MIV (Mitf)  OEV Gesamt
Grofstédte 17% 22% 4% 10% 25% 14%
zentrale Bezirke 23% 13% 2% 10% 58% 16%
periphere Bezirke 23% 19% 2% 15% 59% 18%
Gesamt 21% 19% 2% 13% 48% 16%

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung (1998), Axhausen (1997)

Tabelle 5-6: auszubildende Auspendler mit Kraftfahrzeug als taglichem Verkehrsmittel zum
Ausbildungsort (Stand 1996/1997)

Innsbruck zentrale Gemeinden periphere Gemeinden Gesamt

21 1.092 251 1.364

Quelle: Herry (1995) S.82

5.4 Urlauberverkehr

Der Fremdenverkehr ist der wichtigste Wirtschaftszweig Tirols. Dementsprechend stellt der
Urlauberverkehr vor allem in den Hauptreisezeiten (Ferienbeginn und —ende im Sommer bzw.
Winter, Feiertage wie Pfingsten oder Ostern) einen wesentlichen Teil des Gesamtverkehrs dar.
Einschrankend werden hier allerdings nur Personen betrachtet, die in Tirol selbst Urlaub machen;
alle anderen Fahrten fallen in die Kategorie Durchreiseverkehr. Der Urlauberverkehr gliedert sich
damit in zwei Teile: Zum einen den An- und Abreiseverkehr zu bzw. von den Urlaubsorten in Tirol;
zum anderen jene Fahrten (Ausflige), die von den Urlaubern wahrend ihres Aufenthaltes in Tirol

gemacht werden (Urlauberlokal verkehr).
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Beim Reiseverkehr werden im Sommer und im Winter etwa gleich viele Verkehrsmittelwege mit
dem Pkw unternommen; im Lokalverkehr rund 60 Prozent aller Pkw-Verkehrsmittelwege im Winter.
Interessant scheint, dal3 im Lokalverkehr mehr als dreimal soviel Pkw-Verkehrsmittelwege anfallen

asim Reiseverkehr.

Tabelle 5-7:  Verkehrsmittelwege Personenkraftwagen und Reisebus, Urlauberreiseverkehr und
Urlauberlokalverkehr (Werte gerundet, Sand 1991)’

Urlauberrei severkehr Urlauberlokalverkehr
Audénder Gesamt Audénder Gesamt
Winter 2.000.000 2.200.000 5.900.000 6.400.000
Sommer 2.300.000 2.700.000 7.700.000 8.400.000
Gesamt 4.400.000 4.900.000 13.600.000 14.900.000

Quelle: Herry (1996)

Bel den Personenwegen gibt es im Urlauberreiseverkehr fast elffmal so viele Wege mit einem
Kraftfahrzeug wie mit einem Offentlichen Verkehrsmittel, wobei im Winter immerhin doppelt so
viele Personen den Offentlichen Verkehr benutzen als im Sommer. Beim Lokalverkehr ist der Pkw-
Antell bei den Personenwegen lber das ganze Jahr gerechnet hingegen nur rund doppelt so hoch wie
der Anteil des Offentlichen Verkehrs, im Winter Uberwiegen sogar Fahrten mit Offentlichen
Verkehrsmitteln. Den Grofdteil der Nicht-Pkw-Personenwege machen dabei allerdings Fahrten mit
dem Schibus aus; ohne Schibusse betrégt auch hier der M1V-Anteil Uber 70%.

" genaue Werte sieche Anhang, Tabelle A-12 und Tabelle A-13
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Tabelle 5-8:  Personenwege Personenkraftwagen und Offentlicher Verkehr fiir
Urlauberreiseverkehr und Urlauber|okalverkehr (Werte gerundet, Sand 1991)®

Urlauberrei severkehr Urlauberlokalverkehr

Pkw ov Pkw ov

Audéander Gesamt Audéander  Gesamt Audéander Gesamt Audéander Gesamt

Winter 5.600.000 6.200.000 800.000 900.000 13.200.000 14.200.000 16.200.000 17.300.000

Sommer 7.200.000 8.000.000 350.000 450.000 17.500.000 18.800.000 6.000.000 6.400.000
Gesamt 12.800.000 14.200.000 1.150.000 1.300.000 30.700.000 33.000.000 22.100.000 23.700.000

Quelle: Herry (1996)

5.5 Durchreiseverkehr

Im Prinzip gibt esin Tirol zwei Arten von Durchgangsverkehr: Den Binnendurchgangsverkehr von
Vorarlberg ins restliche Osterreich und umgekehrt einerseits, und andererseits grenziiberschreitenden
Durchgangsverkehr von den benachbarten Bundesldndern oder den Nachbarstaaten in
Nachbarstaaten. Gerade zu Ferienbeginn bzw. Ferienende spielt der grenziiberschreitende Durch-
reiseverkehr in Tirol — vor allem auf den Autobahnen — eine grof3e Rolle. Auffallend auch hier der
geringe Anteil des Offentlichen Verkehrs (Busse, Eisenbahn): Liegen Anfang oder Ende einer Fahrt
im Ausland, betragt der Anteil des Offentlichen Verkehrs (unter Einbeziehung der Eisenbahn) bei

den Personenwegen nur mehr rund 10 Prozent.

8 genaue Werte siehe Anhang, Tabelle A-14 und Tabelle A-15
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Abbildung 5- 5:  Durchreiseverkehr durch Tirol nach Verkehrsarten in Mio. Personenwege (Stand

9
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Quelle: Herry (1996)

® Zahlenwerte siche Anhang, Tabelle A-16
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5.6 Lkw- und Guterverkehr

Ein periodisch wiederkehrendes Reizthema in der Tiroler Landespolitik ist der Lastkraftwagen-
verkehr. Vor allem der Gitertransitverkehr sorgt immer wieder fiir massive Protestveranstaltungen.
Initiator ist meist das Tiroler Transitforum, das im Prinzip eine Plattform von Transitgegnern dar-
stellt. Interessant ist es hier, die Statistik zu betrachten. Denn das Hauptverkehrsaufkommen im
Guterverkehrsbereich stellt nicht etwa der Transit dar, sondern mit Uber 55 Prozent der Binnen-
verkehr (Tabelle 5-9). Der reine Durchgangsverkehr kommt nur auf rund ein Drittel der Fahrten.
Betrachtet man das Verkehrsaufkommen nach transportierten Tonnen, wird das Ergebnis schon
differenzierter: Hier macht der Durchgangsverkehr schon tber 50 Prozent aus, der Binnenverkehr
nur mehr knapp Uber einem Drittel. Ganz eindeutig wird die Statistik dann bei den Tonnen-
Kilometern: Uber 75 Prozent aller Tonnenkilometer gehen auf das Konto des Durchgangsverkehrs,
der reine Binnenverkehr tragt nur mehr magere zehn Prozent bel.

Tabelle 5-9:  Guterverkehr in Tirol — Straf3e (Anzahl Fahrten, Mio. Tonnen und Mio. Tonnen-
Kilometer pro Jahr, Sand 1993)

Verkehrs- Antell ¢ Verkehrsauf- Anteil am Verkehrse_ - Anteil am
Gesamt-L kw- - kommenin
aufkommen kommenin Gesamtauf- . Gesamtauf-
: Verkehrsauf - . Mio. Tonnen-
in Lkw Mio. Tonnen kommen kommen
kommen KM
Tirol Binnenverkehr 1.933.690 55,5 % 14,3 36,5% 365,32 12,3%
Grenziiberschreitender
Qudll-/Zielverkehr  fir 414.420 11,9 % 4,82 12,3% 338,55 11,3%
Tirol*°
Durchgangsverkehr 1.136.230 32,6% 20,03 51,2% 2.276,71 76,4%
(Transit)

Quelle: Herry (1996) S.27

Was bedeutet das. Beim Verkehrsaufkommen in Fahrten ist der gesamte Nahversorgungsverkehr
inkludiert. Hier werden naturgemald viele Fahrten erzeugt, die Lastkraftwagen haben aber eine sehr
niedere Tonnage. Die grofien Lastkraftwagen bzw. der wirkliche Schwerverkehr, der ja zum Grofeil

1% Tirol <-> andere Bundeslander, Tirol <-> Ausland
1 Rest Osterreich <-> Vorarlberg, andere Bundesldnder <-> Ausland, Ausland <-> Ausland
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fur Larmbel&stigung, Umweltschéden und Stral3enschéaden verantwortlich ist, ist zum allergrofiten
Tell reiner Transitverkehr.

Wenn man nun die Grenzibertritte im Stral3engiterverkehr (beladene Lastkraftwagen) betrachtet, so
wird klar, da3 ein Grofeil der Transitfahrten im Schwerlastwagenverkehr Uber Inntal- und
Brennerautobahn abgewickelt werden. Von Bedeutung sind nur die Grenziibergange Kiefersfelden
und Brennerpal3 (Abbildung 5-6).

Abbildung 5- 6: Anzahll2 Grenzibertritte im Straf3engiterverkehr (beladene Lastkraftwagen, Stand
1993)
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Quelle: Herry (1996)

12 genaue Werte siehe Anhang Tabelle A-17
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Interessant ist beim Guiterverkehr auch die Gegeniberstellung von Schiene und Straf3e. Im Binnen-
verkehr werden rund 95 Prozent aller beforderten Guiter von Lastkraftwagen befordert! Selbst wenn
man davon ausgeht, dal3 die Bahn in der Nahversorgung praktisch nicht konkurrenzfahig it
erscheint die Zahl immer noch sehr hoch. Im Durchgangsverkehr ist das Verhdltnis fir die Bahn ein
wenig besser; aber auch hier entfallen fast 75 Prozent aller Tonnen-Kilometer auf Lastkraftwagen.
Wenn man bedenkt, dal3 der grofdte Teil aler Transitfahrten nordlich von Minchen beginnt und
sudlich von Verona endet, so scheint hier doch prinzipiell ein grof3es Potential fir die Bahn
vorhanden zu sein; auf langeren Strecken wére sie bei moderner Logistik und Entmischung des

Streckennetzes ndmlich durchaus konkurrenzféhig.

Abbildung 5- 7:  Verkehrsaufkommen in Mio. Tonnen und Mio. Tonnen-KM, Schiene und Straf3e
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Quelle: Herry (1996)

13 genaue Werte siehe Tabelle 5-9 und Anhang, Tabelle A-18
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5.7 Zusammenfassung

Eine Kennziffer zur Beurteilung des Verkehrsaufkommens im Personenverkehr (Lastkraftwagen-
und Guterverkehr siehe Kapitel 5.6) stellen die Personenwege dar. Wenn man sowohl Radfahrer als
auch Fuf3ganger auler Acht a3, so ergibt sich folgendes Bild: Fast 80 Prozent aller Personenwege
werden in Tirol mit dem Pkw bzw. Reisebus unternommen. Beim reinen Durchgangsverkehr durch
Tirol werden sogar fast 90 Prozent aller Personenwege mit dem Pkw erledigt. Der Grof3teil aler
Personenwege fallt mit tiber 80 Prozent im Binnenverkehr an; der Anteil des Offentlichen Verkehrs
liegt auch hier nur knapp tber 20 Prozent.

Tabelle 5-10: Personenverkehr in Tirol. Personenwege pro Jahr mit dem Pkw und dem OV nach
den Verkehrsarten (Sand 1991, Werte gerundet™*)

MV ove Gesamt MivY
Verkehrs- Anteilam Anteilam  Verkehrs Anteil am  Antell am Gesamt-Ver-
aufkommen Gesamt- Gesamtver- aufkommen Gesamtauf- Gesamtver-  kehrsaufkom
in Mio. aufkommen kehrsauf- in Mio. kommen kehrsauf- men in Mio.
Wegen kommen Wegen kommen Wegen
Binnenverkehr 309 80% 79 % 84 85 % 21% 393
Grenziiber-
e 5 2% 81% 0 1% 19% 55
kehr fiir Tirol*8
Ee‘::rc??f‘;?;"t)%' 30 8% 88 % 4 4% 12% 34
Gesamt 384 1009 80 % 98 100 % 20 % 482

Quelle: Herry (1996), eigene Berechnungen

14 genaue Werte siehe Anhang, Tabelle A-17

% inkludiert: Pkw-Fahrer und Mitfahrer, mit Reisebussen beférderte Personen

18 |nkludiert: stédtische Verkehrsmittel, Eisenbahn, Linienbus, Schibus und sonstige 6ffentliche Verkehrsmittel
Y inkludiert: Pkw-Fahrer und Mitfahrer, mit Reisebussen beférderte Personen

18 Tirol <-> andere Bundeslander, Tirol <-> Ausland

19 Rest Osterreich <-> Vorarlberg, andere Bundes nder <-> Ausland, Ausland <-> Ausland
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6. Netzerstellung

6.1 Allgemeines

Um die folgenden Kapitel allgemein versténdlich zu machen, soll hier der Aufbau und Ablauf eines
VISUM-V erkehrsmodells beschrieben werden (Abbildung 6-1).

Auf der untersten Ebene, der Dateneingabe, ist das VISUM-Verkehrsmodell in zwei Teilbereiche
gegliedert: das Verkehrsnachfragemodell und das Netzmodell.

Verkehrsnachfrage entsteht, wenn eine Folge von Aktivitéten nicht am selben Ort ausgeiibt wird und
daher ein Ortswechsel notwendig ist. Das Verkehrsnachfragemodell enthélt die Daten der
Verkehrsnachfrage; die Wegeketten werden in einer Nachfragematrix abgebildet. Auf die Erstellung
einer Verkehrsachfragematrix wird in Kapitel 7 ndher eingegangen.

Das Netzmodell bildet die rdumliche und zeitliche Struktur des Verkehrsangebotes ab. VISUM
unterscheidet zwischen 1V- und OV-Verkehrssystem; im Rahmen dieser Diplomarbeit werden nur
IV-Systeme behandelt. Das Netzmodell wird durch eine Reithe von Netzobjekten definiert, die ale
relevanten Daten des Verkehrswegenetzes und der Verkehrszellen enthalten (PTV System GmbH,
1998).

Die Daten des Netzmodells und des Nachfragemodells sind die Eingangsparameter fir das
Wirkungsmodell. Das Wirkungsmodell enthdt die Methoden zur Wirkungsermittlung eines
Verkehrsangebotes; VISUM stellt drel Wirkungsmodelle zur Verfligung:

Wirkungsmodell Benutzer (Auswirkungen auf die Verkehrsteilnehmer)

Wirkungsmodell Betreiber (Offentlicher Verkehr, Abschitzung der Wirkungen auf die
Betreiber)

Wirkungsmodell Umwelt (Berechnung der durch den motorisierten Individualverkehr hervor-

gerufenen Umweltbel astungen)

In Kapitel 7 wird néher auf das ,, Wirkungsmodell Benutzer* eingegangen.
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Abbildung 6- 1:  VISUM Verkehrsmodell und Wirkungsmodell

Verkehrsmodell
Verkehrsnachfragemodell Netzmodell
Enthalt die Daten der Enthalt die Daten des
N Verkehrsnachfrage: Verkehrsangebotes:
Quélle, Zid, Zahl der - Verkehrssysteme
Fahrten - Verkehrszellen
Ganglinie der - Knoten/Haltestellen
Verkehrsnachfrage - Strecken
OV-Linien

l l

Wirkungsmodell

Enthat die Methoden zur Wirkungsermittiung:
- Benutzermodell: Verkehrsumlegung, Kenngrélienberechnung

Betreibermodell: Fahrzeugumlaufbildung, Linienerfolgsrechnung
Umweltmodell: Schadstoff-, Larm-Emissionen

l

Ergebnisse:

Listen und Statistiken (berechnete Attribute von Netzobjekten und Routen)
Kenngrolenmatrizen (Reisezeit, Umsteigehaufigkeit, ...)

Graphische Analysen (Spinnen, Isochronen, ...)

Plots

Quelle: PTV system GmbH (1998), Abbildung 1
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6.2 VISUM Netzmodell

6.2.1 Begriffsdefinitionen

Im Folgenden werden die wichtigsten Begriffe des VISUM-Netzmodelles erl&utert.

Bezirke bzw. Verkehrszellen sind Punktobjekte, die die Lage von Nutzungen im Netz
beschreiben. Sie sind Ausgangspunkt und Ziel von Ortsveranderungen, d.h. von Verkehr,
und Uber Anbindungen mit dem Netz verbunden. Die Grofe der Zelle wird durch die
Bezirksumrandung festgelegt, das Zentrum durch den Bezirksschwerpunk.

Knoten sind Punktobjekte, die die rdumliche Lage von Stral3enkreuzungen und Haltestellen
definieren (stadtischer Bereich). In Uberregionalen Netzen stellen Knoten markante Punkte
einer Stralle (z.B. Richtungsanderungen, Straf3enkreuzungen) oder auch Ortschaften an
einer Stralde dar. Sie sind Anfangs- bzw. Endpunkte von Strecken und definieren damit
deren genauen Verlauf.

Strecken verbinden Knoten und beschreiben so die Struktur des Stral3ennetzes. Eine
Strecke ist eine gerichtete Kante, d.h. Hin- und Ruckrichtung sind eigensténdige
Netzobjekte.

Abbiegebeziehungen geben an, ob an einem Knoten abgebogen werden darf.

Anbindungen schlief3en Bezirke an das Streckennetz an. Sie entsprechen den Zu- und
Abgangswegen zwischen Bezirksschwerpunkt und I'V-Knoten.

Verkehrssysteme werden definiert durch Verkehrsmodus (1, OV, Bahn, Rad, FuR) und
Verkehrsmittel (Fahrzeugtyp)

Der Verkehrssystemcode (VsysCode) ist der VISUM-Code fur die einzelnen
Verkehrssysteme (z.B. P fur PKW, L fir LKKW).

Jedes dieser Netzobjekte wird durch Eingabeattribute bzw. berechnete Attribute beschrieben.
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6.2.2 VISUM-Inputdatei

Alle erforderlichen Netzobjekte und —attribute konnen in VISUM entweder graphisch oder in Form
einer Input-Datel eingegeben werden. Die Inputdatel wird mit einem Texteditor erstellt, die einzel-
nen Elemente der Netzdatei werden dabei durch Semikolon getrennt. Zeilen mit einem Stern (, * “)
am Zeilenanfang werden als Erlauterungen angesehen und vom Programm ignoriert. Ein Beispiel mit
dem prinzipiellen Aufbau einer VISUM-Inputdatei befindet sich im Anhang (Abbildung A-1).

6.2.2.1 Verkehrssysteme

Ein Verkehrssystem wird definiert durch einen Verkehrsmodus (IV, OV, OV-FuR) und ein
Verkehrsmittel (Fahrzeugtyp, z.B. PKW, LKW, Rad). Zu Beginn wird jedem Verkehrsmittel ein
Verkehrsmittelcode (VSysCode) zugewiesen (z.B. P fur PKW, L fur LKW). Zugleich werden fir
jedes Verkehrsmittel der Verkehrsmodus (VsysMode), die Standardgeschwindigkeit (Vsys v) und
der Umrechnungsfaktor in PKW-Einheiten (Pkw-E, zur Beschreibung der Belastungswirkung eines
IV-Fahrzeuges) festgelegt.

Abbildung 6- 2:  Eingabeformat der Verkehrssystemein VISUM

* Liste der Verkehrssysteme
PV SY SV SysCode;V SysName;V SysMode;V Sys v;Pkw-E;REFNET

P: PKW:1V;130;1.000;
L; LKW:1V:100;1.500;

6.2.2.2 Knoten

Knoten bestimmen den genauen Verlauf einer Strecke bzw. stellen die Lage von Orten entlang einer
Strecke dar. In stadtischen Netzen konnen Knoten sowohl unterschiedliche Kreuzungstypen als auch
OV-Haltestellen darstellen.
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Abbildung 6- 3:  Eingabeformat der Knoten in VISUM

*Liste der Knotentypen 0-99
$KNOTENTYP: Typ;NAME

0; Zwischenknoten

*

*|_iste der Knoten
$KNOTEN:Nr; CODE;NAME; Typ;XKoord;Y Koord;Hst

5;:Knoten Innsbruck Kranebitten; 4; 74865.1400; 236283.0900; 0

Der Knotentyp wird zur Kategorisierung der Knoten verwendet (z.B. Knoten mit Lichtsignalanlage,

Knoten mit ,, rechts-vor-links-Regelung*):

Tabelle6-1:  VISUM-Knotenpunkttypen

Typ Name

Zwischenknoten
Lichtsignalanlage
kein Widerstand
geregelte Kreuzung
ungeregelte Kreuzung
Kreisverkehr

oo, O

In der Knotenliste wird jeder Knoten durch eine eindeutige Nummer, eine Kurzbezeichnung (Code),
einen Namen, den Knotentyp, die x-Koordinate und die y-Koordinate im gewahlten
Koordinatensystem und die Haltestellenkennung abgebildet. Die Haltestellenkennung gibt an, ob ein
Knoten eine OV-Haltestelle ist; fur 1V-Netze wird sie generell auf Null gesetzt. Nicht benétigte
Attribute werden ausgel assen, es folgen dann zwei Semikolon aufeinander (;;).
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6.2.2.3 Strecken

Strecken verbinden Knoten, sie beschreiben das Stral3en- oder Schienennetz. Eine Strecke ist eine
gerichtete Kante (Von Knoten-Nr. — Nach Knoten-Nr.); Hinrichtung und Ruckrichtung sind zwel
eigenstandige Objekte, die dieselbe Streckennummer besitzen.

Abbildung 6- 4:  Eingabeformat der Strecken in VISUM

* Liste der Streckentypen 0-99

$STRECKENTY P:Nr;NAME;Kap-1V;v0-1V;V SysCode;vMax-1V (P);vMax-1V (L );v-OV (B);v-OV(T);v-OV(S);v-OV (F);Rang
01; Autobahn; 3000; 90; PL; 120; 100; 50;50; 50; 4; 1

*

* Liste der Strecken
$STRECKEN:Nr;VonKnot;NachK not; Typ;L aenge;Kap-1V;V SysCode;v0-1V;t-OV (B);t-OV (T);t-OV(S);t-OV (F);Einbahn
3;2;5;20;290; 3000; PL;90; 20; 20; 20; 261, 1

3;5;2;20;290; 3000; PL;90; 20; 20; 20; 261, 1

*

Liste der Streckenpolygone
$STRECKENPOLY :VonKnot;NachKnot;INDEX ;X Koord; Y Koord

5;37,1;75279.0000;235750.3750
5;37,2;76259.8438; 235286.2656
5;37,3;77500.6406;235578.4531

Als erstes wird eine Liste der verwendeten Sreckentypen erstellt. Streckentypen dienen der
Klassifikation des Straf3ennetzes (z.B. Autobahn, Bundesstral3e, Stadtstral3e) und ermdglichen die
Vergabe von unterschiedlichen Standardwerten an verschiedene Stral3entypen (siehe Tabelle 6-2).

Mit Hilfe des Verkehrssystemcodes (V SysCode) wird definiert, welche Verkehrsmittel VISUM fur
welchen Streckentyp zuldldt (z.B. ,,PL* -PKW und LKW); Verkehrsmittel, die nicht angefuhrt wer-
den, durfen Straf3en dieses Streckentyps nicht benutzen. Auf diese Weise kénnen Fahrverbote fir

L astkraftwagen oder Busse dargestel It werden.
Durch die Vergabe von unterschiedlichen Réngen an die Streckentypen wird von VISUM auto-

matisch der Hauptstrom (bevorrechtigter Strom) und der Nebenstrom ermittelt. Vom Rang einer

Strecke hangen damit auch Knotenkapazitdten und —zeitzuschlage ab.
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Tabelle 6-2:  Definition der Streckentypen

Nr. Nummer des Streckentyps

Name Name des Streckentyps

Kap-1V IV-Kapazitét (Leistungsfahigkeit in gewdhltem Zeitraum) des Streckentyps
vO-1V IV-Geschwindigkeit vO bei freiem Verkehrsfluld auf der Strecke

vSysCode Der Verkehrssystemcode definiert die vorhandenen Verkehrssysteme (PKW, LKW,
Bus, Bahn, Ful3 etc.). Jeder Streckentyp darf nur von den hier angegebenen Verkehrs-
systemen benutzt werden (z.B. vSysCode ,,PL* nur PKW und LKW).

vMax-IV  Hdéchstgeschwindigkeit der einzelnen Verkehrssysteme fiir den Streckentyp (z.B. 130
km/h furAutobahnen, 50 km/h in Ortsgebieten etc.)

v-OV die Standardgeschwindigkeit fiir den Offentlichen Verkehr

Rang Legt die Streckenhierarchie fest (Definition der Hauptstréme bzw. der bevorrechtigten
Abbiegebeziehungen (Rang 2 hat Nachrang gegeniiber Rang 1 und Vorrang gegentber
allen anderen Réngen))

Als néchstes werden die bestehenden Knoten durch Strecken miteinander verbunden. Jede Fahrt-
richtung wird in der Input-Datei in einer eigenen Zeile beschrieben; die Streckennummer ist fir
beide Fahrtrichtungen gleich. Die Eingabe erfolgt in VISUM am einfachsten graphisch, indem man
die vorhandenen Knoten miteinander verbindet; die Streckenlange wird dabel automatisch berechnet.
Je nach gewahltem Streckentyp werden automatisch die vorher definierten Standardeinstellungen fir
die zulassigen Verkehrsmittel und deren jeweilige Geschwindigkeiten und Kapazitéten verwendet.
Falls ndtig, kénnen die Standardwerte aber auch — getrennt nach Hin- und Ruckrichtung - durch
streckenspezifische Angaben ersetzen werden.

Eine interessante Moglichkeit bietet die Funktion Strecke digitalisieren. Eine Strecke zwischen zwei
Knoten kann damit elastisch — wie ein Gummiband — veréndert werden. Punkte, die man mit dem
Cursor dabel anklickt, werden automatisch zu Polygon-Zwischenknoten; sie werden im Abschnitt
Streckenpolygone der VISUM-Eingabedatei gespeichert. Knoten, die nur der Definition des
Stral3enverlaufs dienen, werden dadurch Uberfllssig; man kann die Punkte in der Knotendatel auf

Stral3enkreuzungen und Ortschaften beschranken.
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6.2.2.4 Abbiegebeziehungen

Abbiegebeziehungen geben an, ob an einem Knoten abgebogen werden darf und welcher Zeitzu-
schlag fur 1V-Verkehrssysteme berticksichtigt werden mul3. Beim Einflgen einer Strecke erzeugt
VISUM alle theoretisch moglichen Abbiegebeziehungen (Geradeausfahrer, Linksabbieger, Rechts-
abbieger und U-Turns) an beiden Endknoten der Strecke. Fir jede Abbiegebeziehung missen die
Verkehrsmittel festgelegt werden, die diese Abbiegebeziehung benutzen dirfen. Darf nicht
abgebogen werden, werden die betroffenen Abbiegebeziehung gesperrt gesetzt.

Abbildung 6- 5:  Eingabeformat der Abbiegebeziehungen in VISUM

* Liste der Abbiegebeziehungen
$ABBIEGEBEZIEHUNG:V onK not; UeberK not; NachK not;V SysCode;t0-1V;Kap-1V; Typ
2;5;4;,PLBTSF;0;3600;2

2;5;6;PLBTSF;0;3600;3

2;5;37;PL;0;3600; 1

Mit dem VSysCode wird angegeben, welche Verkehrsmittel abbiegen durfen. Da eine Abbiege-
beziehung keine Lange hat, wird die Fahrzeit tO, die fir den Abbiegevorgang benétigt wird, als
Abbiegezeitzuschlag tO-IV (Einheit: Sekunden) vorgegeben. Die Abbiegezeit tAkt im belasteten
Netz ergibt sich dann aus der gewdhlten CR-Funktion und dem Verhdtnis der aktuellen
Verkehrsbelastung g und der Kapazitét gMax. Die Leistungsfahigkeit einer Abbiegebeziehung wird
mit Kap-1V angegeben. VISUM unterscheidet 10 Abbiegetypen (0 bis 9, , Typ"), die aus der Geo-
metrie der Abbiegebeziehungen automatisch berechnet werden.

Tabelle 6-3:  VISUM-Abbiegetypen:

0 unbelegt 2 Geradeausfahrer 4 U-Turn
1 Rechtsabbieger 3 Linksabbieger 5-9 selbstdefinierte Spezialféle
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6.2.2.5 Bezirke und Anbindungen

Netzmodelle werden in Bezirke unterteilt. Ein Bezirk ist eine Verkehrszelle, die Ausgangspunkt und
Ziel von Ortsverénderungen, d.h. von Verkehr, ist. Jedem Verkehrsbezirk kann eine Bezirks-
umrandung zugeordnet werden, die die raumliche Ausdehnung des Bezirks darstellt. Im Netzmodell
reduziert VISUM den Bezirk auf einen frei zu definierenden Bezirksschwerpunkt, Uber den die

Fahrten der Fahrtenmatrizen ins Netz eingespeist werden.

Abbildung 6- 6:  Eingabeformat der Bezirkein VISUM

* Liste der Bezirke
$BEZIRK:Nr;NAME; Typ;XKoord;Y Koord;Proz_Q(IV);Proz_zZ(IV);Proz_Q(OV);Proz_Z(OV)

1;1bk; 0;81175.3204; 236401.6812;0;0;0;0

Die Koordinaten geben die Lage des Bezirksschwerpunktes an. Quell- und Zielverkehr kdnnen so-
wohl prozentual als auch absolut auf die Anbindungen aufgeteilt werden. Standardméidig wird der
Verkehr absolut, also frei, auf die Anbindungen verteilt (Proz_Q(1V)=0, Proz_Z(1V)=0). Bei pro-
zentualer Anbindung wird der Verkehr durch automatische Berechnung von Anbindungskapazitaten

verteilt.

Anbindungen schlief3en die Bezirke an das Streckennetz an. Sie entsprechen den Zugangswegen
(Zielverkehr) und Abgangswegen (Quellverkehr) zwischen Bezirksschwerpunkt und IV-Knoten. Ein

Bezirk kann Uber beliebig viele Anbindungen an das Netz angebunden sein.

Abbildung 6- 7:  Eingabeformat der Anbindungen in VISUM

* Liste der Anbindungen

$ANBINDUNG:BezNr;KnotNr;Richtung; Typ;Laenge; | V-Zul;OV-Zul;t0-1V;t-OV;Proz(IV);Proz(OV)
1;11;0QZ;0;5354;1;1,1;4818;;

1;51;0QZ;0;2327;1;1,0;2094;;




Die Lénge wird von VISUM automatisch als Abstand des angebundenen Knotens zum Bezirks-
schwerpunkt berechnet, die Zu- und Abgangszeit t0-1V wird danach aus dieser fiktiven Anbin-
dungslange — unter Annahme einer Anbindungsgeschwindigkeit — abgel eitet.
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6.3 Tiroler Verkehrsnetz

6.3.1 Erstellung eines reduzierten Verkehrsnetzes fur Gesamttirol

Das vorliegende Verkehrsnetz basiert auf folgenden Grundlagen:

1) Osterreichische Generalkarte MafRstab 1:200.000, Stand 1998

2) Vereinfachtes Innsbrucker Netz (Innsbruck Stadt und Randgemeinden), zur Verflgung
gestellt von Herrn Moser (Moser, 1999)

3) Bundesverkehrswegeplan Osterreich

Als ersten Schritt galt es, das Tiroler Stral3ennetz auf seine fur diese Diplomarbeit wesentlichen
Strecken zu reduzieren. Bedingt durch die topographische Situation ist die Leistungsfahigkeit des
Tiroler Stral3ennetzes bis auf wenige Hauptstrecken stark eingeschrankt (Abbildung 6-8).

Abbildung 6- 8:  Das hochrangige Tiroler Stral3ennetz
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Die wichtigsten Stralenverbindungen in Tirol sind die Al2-Inntalautobahn, parallel dazu die
Bundesstral3e B171 (Nr. 4 und 8), die Arlberschnellstra3e S16 (Nr. 1) Richtung Vorarlberg, die
Brennerautobahn A13 (Nr. 6) und die Brennerbundesstral3e B182 Richtung Italien. Ein Grofdteil des
Durchgangsverkehrs as auch des Pendlerverkehrs (Berufspendler, Schiler, Studenten) wird Uber
diese Strecken abgewickelt.

Wichtige Alternativrouten sind die Achenseebundesstral3e B181, die B177 Uber Seefeld nach
Garmisch und die Fernpaf3bundesstral3e B189/B314 ins Ausserfern; im Raum Kitzbihel/Felbertauern
sind die B312 und die B161 wichtige Verbindungsstral3en. Das Ubrige Tiroler Stral3ennetz ist |,
abgesehen vom Ortsverkehr, von geringer Bedeutung.

6.3.1.1 Knoten

Da kein digitales Modell des Verkehrsnetzes fir Gesamttirol vorlag, wurden der Verlauf der
wichtigsten StraRen und die gréften Ortschaften von der Osterreichischen Generalkarte, Malistab
1:200.000, punktweise digitalisiert. Die Koordinaten wurden as Knoten in die VISUM-Input-Datei
eingefugt (Abbildung 6-9).

Abbildung 6- 9:  Darstellung der Knoten im VISUM-Verkehrsnetz Tirol
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6.3.1.2 Strecken

Als Verbindung der Knoten wurden anschlief3end die Strecken erzeugt. Durch Digitalisieren (siehe
Kapitel 6.2.2.3) wurden die Stral3en ihrem realen Verlauf angepald und die Knoten anschlief3end auf
die Ortschaften reduziert.

Abbildung 6- 10: reduziertes Stral3en- und Knotennetz Tirol in VISUM

-7

6.3.2 Vereinfachtes Innsbrucker Netz

Da die Stadt Innsbruck eine zentrale Stellung im Tiroler Verkehrsnetz einnimmt, war es
wunschenswert, eine moglichst genaue Darstellung des Innsbrucker Stral3ennetzes zu erhalten. Herr
Moser entwickelte in seiner Diplomarbeit (Moser, 1999) ein integriertes Verkehrsmodell fir die
Stadt Innsbruck; eine vereinfachte VISUM-Version seines Innsbrucker Netzes fir den Grofdraum
Innsbruck stellte er fur diese Diplomarbeit zur Verfligung. Knoten und Strecken aus seiner Input-
Datei wurden handisch mit fortlaufender Nummerierung in die Input-Datel des Tiroler Netzes Uber-
tragen. Der Anschlul® von Autobahnen, Bundesstral3en und Landesstral3en an das Gesamittiroler Netz
erfolgte bei den Autobahnabfahrten Innsbruck-Kranebitten, Innsbruck-Sid, Innsbruck-Amras sowie

in den Bereichen Aldrans, Rum und Véls.
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Abbildung 6- 11: Vereinfachtes Innsbrucker Netz

[nnsbruck-Kranebiiten

| [nnsbruck-Anras

Innshruck-Sud

6.3.3 Streckentypen

Bel der Erstellung der Streckentypen mufdte einerseits versucht werden, die tatséchlichen Stral3en-
verhdtnisse moglichst realitétsnah wiederzugeben, andererseits sollte die Zahl der Streckentypen aus
Griinden der Ubersichtlichkeit moglichst gering bleiben. Im Netz Tirol wurden schliefilich, in
Abhangigkeit von Kapazitdt, mittlerer moglicher Streckengeschwindigkeit und Wichtigkeit der
Strecke, sechs Streckentypen definiert:

Autobahnen, Schnellstral3en (Arlberg, Worgl)

Bundesstral3en

Bundesstral3en 2 (Bundesstral3en mit geringer Wichtigkeit bzw. eingeschrankter Kapazitét)
Landesstral3en

Autobahnauffahrten (Sonderfall)

Ortsdurchfahrten
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Aus dem Innsbrucker Netz wurden drel weitere Streckentypen Ubernommen:
Ring
Stadtstral?e v-50
Stadtzubringer

Die Eintellung der Straf3en in die einzelnen Streckentypen erfolgte aufgrund von vier Kriterien:
Leistungsfahigkeit, realistische mittlere Geschwindigkeit bel freilem Verkehrsfluld bzw. Hochst-
geschwindigkeit, Kurvigkeit und Steigung.

Als Bundesstral3en gelten ale Stral3en, auf denen die gesetzliche Hochstgeschwindigkeit von 100
Kilometer pro Stunde tatséchlich erreichbar ist und Durchschnittsgeschwindigkeiten bel freiem
Verkehrsflul? von bis zu 80 Kilometer pro Stunde realistisch sind.

Straf3en des Types Bundesstral3e 2 weisen aul3ergewdhnlich hohe Kurvigkeit und/oder Steigung auf;
die realistische Durchschnittsgeschwindigkeit liegt bei rund 60 Kilometer pro Stunde fir PKW und
bei rund 40 Kilometer pro Stunde fir LKW.

Landesstral3en sind Stral3en untergeordneter Wichtigkeit mit wesentlich geringerer Kapazitdt als
Bundesstral3en. Als erreichbare Durchschnittsgeschwindigkeit wurden 60 Kilometer pro Stunde

angenommen.

Ortsdurchfahrten sind Abschnitte von Bundesstral3en im Bereich grof3erer Ortschaften, auf denen
aufgrund von lokalen Geschwindigkeitsbeschrankungen oder durch die baulichen Verhéltnisse die
zul&ssige Geschwindigkeit nur 40 Kilometer pro Stunde betragt.

Einen Sonderfall stellen Autobahnauffahrten dar; hier wurde versucht, den Ubergang zwischen

Autobahnen und dem Ubrigem Stral3ennetz zu erfassen.

Fir jeden Streckentypen wurden Standardwerte fur die Streckenattribute Kapazitdt (pro Fahrt-
richtung), vO-1V (Geschwindigkeit bei frelem Verkehrsflul}), Rang und zuldssige Hochstge-
schwindigkeit vMax (fur PKW und LKW) definiert (Tabelle 6-4). Fir das Innsbrucker Netz wurden
die Vorgaben von Herrn Moser (Moser, 1999) Ubernommen. Die genaue Einteilung in die
unterschiedlichen Streckentypen ist in Abbildung 6-12 dargestellt.
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Tabelle 6-4: Sandardattribute der Sreckentypen im Netz Tirol

Kapazitét VO-1V VMax-Pkw VMax-Lkw Rang
Autobahn 3.500 130 130 100 1
Schnellstralie 3.000 100 100 80 1
Bundesstralle 1.500 80 100 100 2
Bundesstrafie 2 1.500 60 80 40 8
Landesstralle 1.000 60 80 50 3
Autobahnauffahrt 1.500 70 100 70 7
Ortsdurchfahr 1.500 40 40 40 1
Ring 1.800 60 70 70 5
Stadtstral3e v-50 1.250 50 60 60 6
Stadtzubringer 1.500 70 80 70 4

Abbildung 6- 12: Streckentypen im VISUM-Verkehrsnetz Tirol
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6.3.3.1 Streckengeschwindigkeiten

Bel Autobahnen, Schnellstral3en sowie im Ortsgebiet entspricht die Standardgeschwindigkeit den
zul&ssigen Hochstgeschwindigkeiten. Die Festlegung der Geschwindigkeiten fir Bundesstral3en und
Landesstral’en erfolgte mit Hilfe der Tabellen von Brilon/Weiser (1998) in Abhangigkeit von
Stral3enausbau, Kurvigkeit und Steigung. Soweit sinnvoll, wurden einzelnen Strecken in Ab-
stimmung auf die Ortlichen Gegebenheiten von den Standardgeschwindigkeiten abweichende Werte
zugeteilt. Damit wurde einerseits besonders ungunstigen Stral3enverhdtnissen Rechnung getragen
(z.B. Timmelgoch, Reschenpald), andererseits konnte so auch zwischen bergwarts und talwarts
fuhrenden Fahrspuren unterschieden werden, da talwarts teillweise deutlich hdhere Durchschnitts-
geschwindigkeiten moglich sind als bergwarts. Eine Ubersicht tber die angenommenen Strecken-
geschwindigkeiten befindet sich im Anhang (Abbildungen A-2 bis A-6). Auch die Strecken-
abschnitte, bei denen je nach Fahrtrichtung unterschiedliche Geschwindigkeiten angenommen
wurden, sind daraus ersichtlich.

6.3.3.2 Leistungsfahigkeit der Strecken

Unter Leistungsfahigkeit einer Strecke verstent man die gréf3tmagliche Anzahl von Fahrzeugen, die
je Zeiteinheit bei gegebenen Weg- und Verkehrsbedingungen den kritischen Streckenabschnitt
passieren konnen, sodald der Verkehrsflul? gerade noch aufrecht bleibt. Die Darstellung einer
Streckenkapazitét ist demgemald sowohl vom Zeitraum als auch von der Anzahl der betrachteten
Spuren abhangig. In letzterem Fall werden drei Moglichkeiten unterschieden: Kapazitét einer
einzelnen Fahrspur, Kapazitédt aller Fahrspuren einer Fahrtrichtung oder Kapazitét aller Fahrspuren
beider Fahrtrichtungen zusammen. In VISUM wird die Kapazitét pro Fahrtrichtung angegeben, das
heif3 bei Mehrspurigkeit wird das Vielfache der Leistungsfahigkeit eines Fahrstreifens angesetzt. Fur
Einbahnen wird die Kapazitéat der Gegenrichtung Null gesetzt.

Als Zeitraum sollte ein moglichst aussagekréftiger Zeitabschnitt gewahlt werden. Die haufigsten
Varianten sind Kapazité pro (Spitzen-)Stunde, Kapazitdt pro zwel Spitzenstunden, Kapazitét pro
vier Spitzenstunden und Kapazitét pro 24 Stunden. Dabel ist darauf zu achten, dald die Strecken-
kapazitédten nicht linear mit der Zeitdauer zunehmen, da der flussige Verkehrsablauf bel einer
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Streckenbelastung nahe an der Kapazitatsgrenze nicht tUber einen langeren Zeitraum gewahrleistet
ist. Gangige Umrechnungsfaktoren fir Kapazitdtsumrechnungen sind 1,9 fir zwei Stunden, 3,0 fur
vier Stunden und 10,0 firr 24 Stunden®. Die Kapazitét pro 24 Stunden (Tageskapazitét) entspréche
demgemal’ der zehnfachen Streckenkapazitét einer Stunde. Da sich fur die Modellierung Tirols eine
Spitzenstunde al's zu kurz erwies, wurde ein Zeitraum von zwei Spitzenstunden (Umrechnungsfaktor
1,9), ndmlich die Zeit des morgendlichen Ausbildungs- und Berufsverkehrs zwischen 7 Uhr und 9
Uhr, gewahlt.

Die Ermittlung der Leistungsféhigkeit der Autobahnen erfolgte mit Hilfe des Highway Capacity
Manual (HCM). Die Resultate wurden mit Hilfe von reprasentativen v-g-Diagrammen fur zwei- und
dreistreifigen Richtungsfahrbahnen auf deutschen Autobahnstrecken (Heidemann und Hotop, 1990)
Uberprift und angepaldt. Dabei wurden ein Lkw-Anteil zwischen 10 Prozent und 15 Prozent und
Qualitétsstufe E (Kolonnenverkehr, Grenze der Leistungsfahigkeit) zugrunde gelegt. Die
Arlbergschnellstral?e ist auf weiten Streckenabschnitten nur einspurig ausgebaut, daftr wurde ein
Lkw-Anteil kleiner as 5 Prozent, aso deutlich niederer, angenommen. Die Werte der
Brennerautobahn beruhen auf einer Analyse der Leistungsfahigkeit der Brennerautobahn von
Axhausen und Rudelstorfer (Axhausen und Rudelsdorfer, ).

Die Ermittlung der Leistungsfahigkeit der Bundes- und Landesstra3en erfolgte mit Hilfe der
deutschen RAS-Q bzw. der v-g-Diagramme von W. Brilon und F. Weiser (Brilon und Weiser, 1998).
Die Diagramme sind fir zweistreifige Landstralen gultig und differieren je nach
Steigungsverhaltnissen, Kurvigkeit und Anteil des Schwerverkehrs. Im Gegensatz zu den RAS-Q
wurde in den Diagrammen auch die Abminderung der Kapazitéten durch langsamere Fahrzeuge
innerhalb eines Verkehrsstromes beriicksichtigt. Bei begrenzten Uberholméglichkeiten aufgrund
unibersichtlicher Streckenverhaltnisse oder Gegenverkehr?* entstehen durch langsamere Fahrzeuge
langere Lucken im Verkehrsflul3; es bilden sich Warteschlangen, die aufgrund mangelnder
Uberholmdglichkeiten nur schwer wieder aufgeldst werden kénnen. Dies fuhrt zu einer
betrachtlichen Reduktion der Leistungsfahigkeit von rund 1.800 Fahrzeugen pro Stunde (RAS-Q)
auf nur mehr 1.400 bis 1.450 Fahrzeuge pro Stunde (Brilon und Weiser, 1998, S.457). Diese
Abminderung wurde aus den Diagrammen Ubernommen, da es in Tirol - bedingt durch die

2 Anhadtswerte der PTV AG Karlsruhe

2 gb einer Starke des Gegenverkehrs von 300 bis 400 Fahrzeugen pro Stunde ist effektives Uberholen nicht mehr
madglich (Brilon, W. und F. Weiser (1998), S.457)
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Topographie und den starken landwirtschaftlichen Sektor — haufig zu derartigen Stérungen des

Verkehrsflusses, vor alem durch Traktoren, kommit.

Zusétzlich wurde gegebenenfalls auch die Leistungsfahigkeit von Ortsdurchfahrten verringert, um
besonders enge Stral3enverhaltnisse darzustellen.

Sowohl in den RAS-Q als auch in den verwendeten Diagrammen werden die Verkehrsstérken Uber
beide Fahrtrichtungen summiert. Eine Differenzierung anhand der Verkehrszusammensetzungen aus
den beiden Fahrtrichtungen findet nicht statt. Im Rahmen dieser Arbeit wurde daher vereinfacht eine

annahernd gleiche Aufteilung der Kapazitéten auf beide Fahrtrichtungen angenommen.

Die Angaben in den Diagrammen beziehen sich auf Kraftfahrzeuge pro Stunde, daher wurden die
Werte entsprechend dem Vorschlag der PTV AG Karlsruhe mit dem Faktor 1,9 multipliziert, um die

Kapazitat zweier Spitzenstunden darzustellen.

Die Kapazitaten des Innsbrucker Netzes wurden ungegndert von Herrn Moser tibernommen.

Betrachtet man die Verteilung der Streckenkapazitdten genauer, fallt der krasse Unterschied zwi-
schen Autobahnen und Schnellstral3en bzw. dem dbrigen Tiroler Stral3ennetz auf. Wéhrend die
Leistungsfahigkeit der Autobahnen durchwegs Uber 5.000 Kraftfahrzeuge pro Fahrtrichtung pro 2
Stunden betragt, liegt die Kapazitét eines grof3en Teiles des Ubrigen Tiroler Stral3ennetzes nur mehr
zwischen 1.100 und 1.300 Kraftfahrzeugen pro Fahrtrichtung pro 2 Stunden (Abbildungen 6-13 und
6-14). Auf den Hochgebirgsstrecken an den Landesgrenzen féllt die Kapazitdt durchwegs auf unter
1.000 Kraftfahrzeuge pro Fahrtrichtung pro 2 Stunden. Eine detaillierte Ubersicht Uber die
Streckenkapazitdten befindet sich im Anhang (Abbildungen A-7 bis A-11).
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Abbildung 6- 13. Strecken mit Kapaztéten kleiner 1.300 Fahrzeuge pro Richtung pro 2 Sunden

Abbildung 6- 14. Strecken mit Kapaztéaten grof3er 1.500 Fahrzeuge pro Richtung pro 2 Stunden
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6.3.4 Verkehrsbezirke und Anbindungen

Da Verkehrsbezirke die Ausgangs- und Endpunkt von Fahrten sind, ist es flr eine moglichst genaue
Darstellung des Fahrtverlaufs sinnvoll, jedem Bevolkerungsschwerpunkt einen eigenen Bezirk
zuzuordnen. In Tirol gibt es, verglichen etwa mit deutschen Autobahnen, Gberdurchschnittlich viele
Autobahnauf- und —abfahrten bezogen auf die Streckenlénge; im Inntal betrégt der Abstand meist
nur wenige Kilometer. Beinahe jeder Bevolkerungsschwerpunkt entlang der Autobahn hat eine
eigene Auf- und Abfahrt, es bot sich bel der Bezirkseinteilung also an, die Verkehrszellen im Inntal
an die Autobahnausfahrten anzupassen. Da ein betrachtlicher Tell des Uberregionalen Verkehrs tber
die Autobahn abgewickelt wird und viele Fahrten auf dem kirzestméglichen Weg auf die Autobahn
fuhren, konnte dadurch eine sehr genaue Differenzierung des Fahrtverlaufs vorgenommen werden.
Die Randgebiete Tirols wurden jewells zu mehreren grof3r&umigen Bezirken zusammengefaldt (z.B.
Bereich Kitzbiihel, Bereich Pitztal, Bereich Otztal etc.); Grenzilberginge wurden als eigener Bezirk
dargestellt, um grenziberschreitenden Verkehr darstellen zu konnen. Fur den Bereich Innsbruck
Stadt wurde die vereinfachte Bezirkseinteilung von Herrn Moser Gbernommen. Insgesamt ergibt sich
damit eine Aufteilung auf 70 Verkehrsbezirke, dazu kommen 10 weitere Bezirke im Bereich Inns-
bruck Stadt (Abbildung 6-15, detaillierte Einteilung im Anhang Abbildungen A-13 bis A-15).

Abbildung 6- 15: Ubersicht tber die Verkehrsbezirke

96



VISUM konzentriert den gesamten Verkehr, der innerhalb eines Bezirkes entsteht oder endet, auf
lagemallig frel wahlbare Bezirksschwerpunkte. Der Anschluf? dieser Schwerpunkte an das
Streckennetz erfolgt Uber Anbindungen; anhand der Lange dieser Anbindungen berechnet VISUM
automatisch die Anbindungszeit. Um den Verkehrsablauf innerhalb einer Verkehrszelle moglichst
realistisch wiederzugeben wurde jeder Bezirksschwerpunkt an mehrere wichtigen Stral3enknoten des
Bezirkes angebunden. Wahrend bel kleineren Bezirken der Bezirksschwerpunkt meist mit dem
Bevdlkerungsschwerpunkt zusammenfalt, wurde er bei den grofReren Randbezirken ins Zentrum des
Bezirkes gelegt, um &hnliche Anbindungszeiten an die unterschiedlichen Straf3enknoten zu
ermoglichen (Anhang Abbildungen A-13 bis A-15, die Lage der Bezirkszahl definiert die Lage des
Schwerpunktes).

6.3.5 Netzstatistik
In Tabelle 6-5 werden die Elemente des Tiroler Verkehrsnetzes einschlielllich vereinfachtes Inns-

brucker Netz, ohne Beriicksichtigung von Streckenpolygonen und Zwischenpunkten, zusammen-
gefalt.

Tabelle 6-5:  Netzstatistik ohne Streckenpolygone

Netzelement Anzahl der Elemente
im Netz
Knoten 476
Strecken 1190
tirolinterne Bezirke 57
Anschluf3bezirke Nachbarlander 23
Quellanbindungen 242
Zielanbindungen 242
Streckentypen 11
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7. Netzeichung

7.1 Fahrtenmatrizen

7.1.1 Allgemeines

In einer Fahrtenmatrix wird die Verkehrsnachfrage eines Gebietes, also die Zahl der Fahrten (Orts-
veradnderungen) von Verkehrszelle i nach Verkehrszelle j, dargestellt. Eine Nachfragematrix be-
zieht sich immer auf ein bestimmtes Zeitintervall — den Untersuchungszeitraum; Fahrten auf3erhalb
dieses Zeitintervalls werden nicht berlicksichtigt. Die Lange des Intervalls variiert je nach Zweck
der Untersuchung; die haufigsten Beobachtungszeitraume sind eine Spitzenstunde, zwel
Spitzenstunden, vier Spitzenstunden und das Tagesmittel (24 Stunden). Zusétzlich wird beim
Untersuchungszeitraum zwischen Samstag, Sonn- und Feiertagen bzw. normalen Wochentagen
unterschieden. Im Rahmen dieser Diplomarbeit werden die zwei Spitzenstunden von 7 Uhr friih bis
9 Uhr friih an einem normalen Werktag (Dienstag) betrachtet.

Fahrtenmatrizen kénnen sowohl fir den Offentlichen Verkehr als auch fiir den Individual verkehr
erstellt werden. Es ist mdglich, jedem vorhandenen IV-Verkehrssystem (z.B. PKW, LKW) genau
eine Fahrtenmatrix zuzuordnen. Auch eine Unterteilung nach Fahrtzweck ist mdglich (z.B. je eine
eigene Matrix fur Pendlerverkehr, Schilerverkehr, Durchgangsverkehr etc.). Die auf diese Weise
erstellten Matrizen kénnen in VISUM entweder getrennt betrachtet oder beim Einlesen auf-

summiert werden.

Abbildung 7- 1:  Format VISUM-Fahrtenmatrix

$Vv
*Von Bis
7.00 9.00
* Faktor
1.00
* Verkehrsmittel-Nr. 4
* 3 Verkehrsmittel OV
* 4 Verkehrsmittel |V
*
* Anzahl Bezirke
8
100 200 300 400 500 600 700 800
*Bez 100 Summe= 1080
0 18 200 170 60 120 150 200
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Die Eingabe in VISUM efolgt in einer Textdatei entweder im O-Format (jede Quell-Zidl-
Beziehung wird in der Form ,, Quellbezirk, Zielbezirk, Anzahl Fahrten® gespeichert) oder im V-
Format (die Fahrten der Fij-Beziehungen werden spaltenweise in der Form von Bezirk — nach
Bezirk hintereinander geschrieben (siehe Abbildung 7-1)). Es besteht die Moglichkeit, alle Werte
der Fahrtenmatrix mit einem fixen Faktor zu multiplizieren (Standard 1,00); auf diese Weise
kénnen auch Matrizen, die mit Hilfe unterschiedlich langer Beobachtungszeitraume erstellt

wurden, Uberlagert werden.

7.1.2 Tiroler Pendlermatrix

Im Rahmen der Volkszéhlung 1991 wurden unter anderem auch Angaben zur Lage des Arbeits-
platzes bzw. zum Anfahrtsweg zum Arbeitsplatz erhoben. Auf Grundlage dieser Daten erstellte das
Amt fir Statistik der Tiroler Landesregierung eine Pendlermatrix. Zur Vereinfachung wurden die
Verkehrsmittel zu mehreren Gruppen zusammengefalit:

Gruppe 1: M1V (Auto, Motorrad und Moped)
Gruppe 2: Schienenverkehr (Eisenbahn, Schnellbahn)
Gruppe 3: Offentlichen Verkehr (Autobus, O-Bus)
Gruppe 4: Ful3ganger

Gruppe 5: Radfahrer

Gruppe 6: Nichttagespendler

Die Darstellung erfolgte in einer Textdatel in der Form ,, Fahrten von Ort — nach Ort* getrennt nach
Art des benutzten Verkehrsmittels; zusétzlich wurden die Fahrten zur Kontrolle je nach Lénge des
Fahrweges in 20 entfernungsabhangige Gruppen unterteilt (Abbildung 7-2). Im angefihrten
Beispiel wirden vom Wohnort Innsbruck-Stadt zum Arbeitsplatz Imst téglich 45 Personen mit
Auto oder Motorrad, 5 Personen mit der Eisenbahn und 3 Personen mit dem Autobus pendeln;
dazu k&men noch 8 Nichttagespendler.
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Abbildung 7- 2:  Aufbau der Pendlermatrix der Tiroler Landesregierung

"Gemeinde des Wohnortes';" Pendelentfernung (in Kilometerstufen)™

"Gemeinde / Ausland des Arbeitsortes bzw. Schulortes’;"bis 9 km";"10 bis 14 km";"15 bis 19 km";"20 bis 24 km";"25
bis 29 km";"30 bis 34 km";"35 bis 39 km";"40 bis 44 km";"45 bis 49 km";"50 bis 54 km";"55 bis 59 km";"60 bis 64
km";"65 bis 69 km";"70 bis 74 km";"75 bis 79 km";"80 bis 84 km";"85 bis 89 km";"90 bis 94 km";"95 bis 99
km";"100 und mehr km"

"Verkehrsmittel fur den (taglichen) Pendelweg"

"xInnsbruck <70101>"

"Imst <70203>"

"Auto, Motorrad, Moped";0;0;0;0;0;0;0;0;45;0;0;0;0;0;0;0;0;0;0;0
"Eisenbahn, Schnellbahn™;0;0;0;0;0;0;0;0;5;0;0;0;0;0;0;0;0;0;0;0
"Autobus, Obus";0;0;0;0;0;0;0;0;3;0;0;0;0;0;0;0;0;0;0;0
"Nichttagespendler";0;0;0;0;0;0;0;0;8;0;0;0;0;0;0;0;0;0;0;0

Um diese Daten in der Form der VISUM-Fahrtenmatrix darstellen zu konnen, waren mehrere
Zwischenschritte notwendig: Als erstes wurde aus der Tiroler Pendlermatrix eine Datenbank in
Microsoft Access erstellt; in Form von Abfragen konnten dadurch Nichttagespendler und Fahrten
innerhalb Osttirols herausgefiltert und die Verkehrsmittel auf den Motorisierten Individual verkehr
beschrankt werden. Als néchstes wurde jedem Ort anhand der bereits erstellten Bezirkseinteilung
(siehe Kapitel 6.3.4) die jeweilige Bezirksnummer zugeordnet. Alle Orte eines Bezirkes wurden
darauf Uber Abfragen anhand der Bezirksnummern zu Gruppen zusammengefal3 und in
Exceltabellen exportiert; in diesen Tabellen wurden die Fahrten aus den anderen Bezirken in den

jeweils betrachteten Zielbezirk aufsummiert.

In dieser ersten Version der VISUM-Pendlermatrix wurde die Stadt Innsbruck noch als einzelner
Grof¥ezirk dargestellt, da in der Tiroler Pendlermatrix nur generell ,, Fahrten nach Innsbruck® an-
gegeben werden. In der Innsbrucker Matrix war hingegen die Aufteilung auf die einzelnen Bezirke
bereits vorhanden. Um eine redlitdtsnahe Verteilung auf die einzelnen Verkehrsbezirke zu
erreichen, wurden die Fahrten der Pendlermatrix Schritt prozentuell im selben Verhdtnis wie bei

der Innsbrucker Matrix aufgeteilt.

Dadie Tiroler Pendlermatrix Fahrten pro 24 Stunden angibt, im Rahmen dieser Diplomarbeit aber
die zwei morgendlichen Spitzenstunden betrachtet werden, mul3 die erstellte Fahrtenmatrix beim
Einlesen in VISUM mit einem entsprechenden Faktor abgemindert werden. Da in Tirol der
Arbeitsbeginn in Geschaften und Biros in der Regel zwischen 8 und 9 Uhr liegt und in der Matrix
nur die Fahrten vom Wohnort zum Arbeitsort enthalten sind, wurde ein Einlesefaktor von 0,80

angenommen, das heilt 80 Prozent aller Fahrten finden zwischen 7 und 9 Uhr statt. Der Antell
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erscheint relativ hoh, man mui3 jedoch bedenken, dal3 aufgrund der Arbeitszeiten nach 9 Uhr
morgens kaum mehr Anreiseverkehr zu den Arbeitspldizen stattfinden kann; ein gewisser
Prozentteil beginnt sicher vor 7 Uhr friih , da die Anfahrtszeit in Tirol nur im Ausnahmefall langer
als eine Stunde dauert, ist ein Anteil von tber 20 Prozent eher unwahrscheinlich. Die Annahme
wurde letzendlich durch einen Vergleich der Verkehrsstrome mit den Z&hlstellenergebnissen
best&tigt.

7.1.3 Innsbrucker Matrix

Das Stadtmagistrat Innsbruck hat sowohl fiir den MIV als auch fir den OV getrennte Verkehrs-
nachfragematrizen erstellt, die von Herrn Moser im Rahmen seiner Diplomarbeit fir VISUM
adaptiert wurden (Moser, 1999). Zusammen mit dem vereinfachten Innsbrucker Stral3ennetz stellte
Herr Moser auch eine vereinfachte Fahrtenmatrix im VISUM-Format zur Verfigung. Da fur diese
Matrix aufgrund der anderen Aufgabenstellung eine génzlich andere Bezirkseinteilung gewahlt
worden war, mufdte sie erst an die im Rahmen dieser Diplomarbeit verwendeten Einteilung
angepaldt werden. Der Quell- /Zielverkehr der Randbezirke des vereinfachten Innsbrucker Netzes
(z.B. westliches Oberinntal, ostliches Unterinntal) wurde dabel in etwa anteilsmadig auf die
entsprechenden Bezirke des Tiroler Netzes aufgetellt; die Aufteilung im Innsbrucker Umland
erfolgte ortschaftsweise. Die Fahrten innerhalb Innsbrucks wurden ungedndert Gbernommen.

Die Fahrtenangaben der vereinfachten Innsbrucker Matrix bezogen sich auf Kfz pro Spitzenstunde;
da die zeitliche Verkehrsverteilungskurve im stadtischen Verkehr im Allgemeinen relativ ausge-
glichen ist, scheint die Annahme von 10 bis 20 Prozent aller Fahrten in den zwei morgendlichen
Spitzenstunden realistisch. Auch in diesem Fall spielt der Berufs- und Schulverkehr eine wichtige
Rolle, daher wurde letztendlich ein Einlesefaktor von 1,7 (also 17 Prozent aller Fahrten in den
zwei morgendlichen Spitzenstunden) gewahlt.
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7.1.4 Fahrtenmatrix Bundesverkehrswegeplan (BVWP)

Im Auftrag des Bundesministeriums fir Wissenschaft und Verkehr wurde ein Verkehrsmodell fur
Osterreich erstellt, der sogenannte Bundesverkehrswegeplan (Bundesministerium fiir Wissenschaft
und Verkehr, 1998). Darin wird unter anderem eine osterreichweite Fahrtenmatrix ,,von Ort — nach
Ort* angegeben; dazu kommen noch Verkehrsbeziehungen zu den Nachbarstaaten (von Osterreich
ins Ausland und umgekehrt) und Fahrten zwischen den Nachbarlandern as Transit durch
Osterreich (z.B. von Deutschland tiber Tirol nach Italien). Die fir Tirol relevanten Modelldaten
wurden vom Verkehrsministerium fur diese Diplomarbeit in Form von Polydromdateien zur
Verfigung gestellt (Bundesministerium fir Wissenschaft und Verkehr, 1998). Da VISUM diese
Art der Fahrtendarstellung nicht versteht, wurden die Daten in einer Exceltabelle aufbereitet. Auch
hier stellte sich wieder das Problem der unterschiedlichen Bezirkseinteilungen: Ahnlich wie bei der
Tiroler Pendlermatrix mufdten die BVWP-Bezirke auf die verwendete Bezirkseinteilung aufgeteilt
werden; die Aufteilung erfolgte adaquat mit dem Zwischenschritt Gber eine Microsoft Acess
Datenbank und der Aufsummierung in Microsoft Excel.

Nach Auskunft von Herrn Dipl. Ing. Erwin Kastberger (Bundesministerium fur Wissenschaft und
Verkehr) stellt der BVWP in der derzeitigen Form ein annehmbar genaues Modell des
Uberregionalen Verkehrs dar, ist aber fur die detallierte Betrachtung der Verkehrsflisse in
einzelnen Bezirken oder auch Bundesléandern nur bedingt brauchbar. Die Daten des BVWP, die
den Tiroler Binnenverkehr abbilden, wurden daher nur zur Verhaltniskontrolle der aus der Tiroler
Pendlermatrix ermittelten Verkehrsstrome benutzt. Im Gegensatz dazu konnen die Daten zum
Durchgangsverkehr und zum Verkehr aus den der Nachbarldndern mit Zielort innerhab Tirols und
umgekehrt as hinreichend genau angesehen werden'. Da im Rahmen dieser Diplomarbeit nur das
Tiroler Stralennetz ssimuliert wird, nicht aber die Netze der Nachbarlander Deutschland, Italien,
Salzburg und Vorarlberg, war es nétig, die Verkehrsstrome aus den Nachbarlandern handisch auf
die Randbezirke’® des Tiroler Netzes aufzuteilen. Die Aufteilung des Verkehrs aus den
Nachbarléndern mit Ziel in Tirol und umgekehrt erfolgte in einem ersten Schritt gezielt nach
geographischen Gesichtspunkten; so wurde etwa davon ausgegangen, dal3 bel Zielort Seefeld der

! Die Daten erscheinen im GroRen und Ganzen plausibel; einzig der Quell-Ziel-Verkehr von Deutschland nach Tirol
und umgekehrt beinhaltet Uberprifenswerte Zahlen: Fast ein Drittel aler Fahrten (rund 1700 von 5400) beginnen
und enden im Gebiet um den Achensee; das erscheint trotz Bonus als Urlauberregion doch sehr fraglich. Da jedoch
keine Alternativzahlen vorliegen und eine Uberprifung durch die Ersteller des BVWP kurzfristig nicht moglich ist,
wurden die Werte beibehalten.

2 Jeder Grenziibergang bekam einen eigenen Randbezirk zugeordnet, tiber den der Verkehr aus den Nachbarlandern ins
Tiroler Netz eingespeist wird.
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Grofliteil der Autofahrer den Weg Uber Uber Mittenwald wahlen wirde, ein kleinerer Teil Uber
Fussen und Uber Kiefersfelden/Autobahn; beim Ziel Kufstein kommen dementsprechend nur die
lokalen Bundesstral3en und die Autobahn in Frage etc. Je nach der Wahrscheinlichkeit der
Routenwahl erfolgte in einem zweiten Schritt die prozentuelle Aufteilung unter den gewahiten
Grenzibergangen. Die Aufteilung des Durchgangsverkehrs von Deutschland nach Italien und
umgekehrt erfolgte prozentuell nach dem Verhdtnis der vorhandenen Zahlergebnisse der
Grenzibergange. Abschlief3end wurden die Werte noch mit den Werten der grenznahen
automatischen Dauerzéhlstellen Uberprift und an die tatsichlichen Werte angepalt.

Einen unbekannten Faktor stellt das grordumige Verhalten deutscher bzw. italienischer Auto-
fahrer in Deutschland und Italien dar; so wére es durchaus denkbar, dal3 bei Bemautung der
Inntalautobahn deutsche Fahrer grofraumig Uber Seefeld oder den Fernpald ausweichen wirden
statt Uber Kufstein zu fahren. Die Verkehrsstréme wirden sich dann alerdings bereits ab Miinchen
verlagern und dementsprechend die Werte der Randbezirke von den derzeit vorhandenen
abweichen; nachdem hier nur das Tiroler Stral3ennetz nachgebildet wird und damit die Werte der
Randbezirke in allen Szenarien gleich bleiben, kann eine derart grof¥dumige Verlagerung von
Verkehrsstromen hier nicht berticksichtigt werden. Der Einflul? dirfte dennoch sehr gering bleiben,

dain den morgendlichen Spitzenstunden der Anteil des Durchgangsverkehrs unter 10 Prozent liegt.

Die Fahrtenmatrix des Bundesverkehrswegeplans ist in Fahrzeuge pro 24 Stunden an einem
normalen Werktag angegeben. Der Durchgangsverkehr ist an normalen Werktagen relativ
gleichm&f3ig tber den Tag verteilt, die Daten wurden zur Umrechnung auf zwel Spitzenstunden mit
dem Faktor 0,08 multipliziert, das heil3 acht Prozent des Durchgangsverkehrs fallen in die zwei
morgendlichen Spitzenstunden; die Tagesganglinien der Zahistellen an den Grenzibergangen
weisen zwischen 6 und 10 Prozent des Gesamtverkehrs fur diesen Zeitraum aus, wobei der Antell
des Pendlerverkehrs eher hoher sein durfte. Der BVWP enthélt auch eine grobe Zuordnung von
Fahrtzwecken zu den Daten der Fahrtenmatrix®, der Anteil des Berufsverkehrs ist gemaR dieser
Zuordnung fur Italien und Salzburg vernachlassigbar. Daher wurden Fahrten zwischen Tirol und
Salzburg bzw. Italien gemald den Tagesganglinien der Dauerzahlstellen zur Umrechnung auf zwei
Spitzenstunden mit dem Faktor 0,08 multipliziert. Beim Verkehr zwischen Tirol und Vorarlberg
oder Deutschland ist der Anteil des Berufsverkehrs hoher, da dieser hauptsachlich in den beiden
Spitzenstunden stattfinden durfte, wurden diese Werte zur Umrechnung mit dem etwas hoheren

% Einteilung in finf Kategorien: Beruf, Freizeit, Geschaft, Ausbildung, Einkauf
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Wert 0,10 multipliziert. Da die Einheit der Gesamtmatrix damit bereits Kfz/2h entspricht, betragt
der Einlesefaktor in VISUM 1,00.

7.1.5 Gesamtmatrix

VISUM bietet die Moglichkeit, mehrere unterschiedliche Fahrtenmatrizen beim Einlesen zu tber-
lagern und so aus voneinander unabhangigen Tellmatrizen eine Gesamtfahrtenmatrix zu erstellen.
Nachdem auf diese Weise die Teilmatrizen relativ klein und Gberschaubar bleiben, wurde diese
Methode auch im Rahmen dieser Diplomarbeit angewandt. Die Matrizen der drei grofien
Teilbereiche Innsbrucker Netz, Pendlerverkehr und Bundesverkehrswegeplan wurden getrennt
erstellt und anschliefiend Uberlagert. Da die Innsbrucker Matrix symmetrisch aufgebaut ist (die
Anzahl der Fahrten aus den Bezirken nach Innsbruck entspricht der Anzahl der Fahrten aus
Innsbruck in die restlichen Bezirke), was in den morgendlichen Spitzenstunden sicher nicht
realistisch ist, wurden die einzelnen Fahrtenmatrizen noch einmal modifiziert:

die Tiroler Pendlermatrix enthalt die Fahrten der Tiroler Bezirke untereinander und die
Fahrten aus Innsbruck in die restlichen Bezirke

die Innsbrucker Fahrtenmatrix enthdt die Fahrten der Innsbrucker Bezirke untereinander
und die Fahrten aus den Tiroler Bezirken nach Innsbruck

die BVWP-Matrix enthdt den grenziberschreitenden Durchgangsverkehr zwischen
Deutschland und Italien sowie die Fahrten aus den Nachbarlandern (Italien, Deutschland,
Salzburg, Vorarlberg) mit Zielort innerhalb Tirols und umgekehrt.
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7.2 Zahlwerte

Fur die Netzeichung ist das Angleichen der Werte der Fahrtenmatrizen an die tatsachlichen
Verkehrsverhdltnisse notig. Seit der neuesten Version konnen in VISUM dafur Zahlstellen
definiert werden; VISUM-Zahistellen sind eigenstandige Netzobjekte, die genau einer Strecke
richtungsbezogen zugeordnet sind. Fur die Belastungswerte der Strecken wurden die Werte der
automatischen Dauerzahlstellen des Jahres 1997 herangezogen (Bundesministerium fir
wirtschaftliche Angelegenheiten, 1997); durch diese Zahlstellen wird der Verkehr getrennt nach
Personenkraftwagen und Lastkraftwagen an den wichtigsten Grenzibergdngen und den
Hauptverkehrsrouten erfaldt (siehe Abbildung 7-3). Die Werte sind Jahresdurchschnittswerte und
beziehen sich auf Kfz pro 24 Stunden. Dartiber hinaus waren noch Zahlergebnisse der ECE-
Zahlung 1995 zur Verfigung gestanden; auf ihre Verwendung wurde aus Grinden der Vergleich-
barkeit verzichtet: Die Innsbrucker Matrix und die BVWP-Matrix haben in etwa das gleiche
Erstelldatum wie die Zahlergebnisse der Dauerzahlstellen, die Pendlermatrix ist im Vergleich
schon ziemlich veraltet; wirden jetzt noch zusétzlich dtere Zahlergebnisse verwendet, die noch
dazu aus der Zeit vor Einfuhrung der Mautvignette stammen, wére die Vergleichbarkeit der Daten

untereinander nicht mehr gewéahrleistet.

Abbildung 7- 3:  Lage der automatischen Dauer zihlstellen*
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* Eine detaillierte Auflistung der Z&hlstellen befindet sich im Anhang : Tabelle A-20
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7.3 Widerstande (Aufwandswerte)

7.3.1 Streckenwiderstande

Uber Zuordnung von Widerstdnden zu den einzelnen Strecken erfolgt eine Bewertung aller
Strecken des Netzmodells, um die sinnvollen Wege, die von den Verkehrsteilnehmern mit grof3er
Wahrscheinlichkeit angenommen werden, herauszufinden. Die Fahrtwegewahl wird hauptsachlich
von der voraussichtlichen Reisezeit, aber auch von eventuellen Stral3enbenutzungsgebiihren
beeinflud; sie werden daher haufig als Streckenwiderstand verwendet. Beim Verfahren mit
variablen Streckenwiderstdnden erfolgt die Ermittlung der Widerstdnde (Fahrzeiten und
Wartezeiten) wahrend der Netzberechnung auf der Grundlage der ermittelten Verkehrsstarke. Da
die Verkehrsstarke zu Beginn der Berechnung unbekannt ist, wird die Widerstandsermittiung
zuerst mit einer geschatzten mittleren Verkehrsstdrke oder mit der Verkehrsstérke g=0
durchgefuihrt und im laufenden N&herungsverfahren sténdig auf Grundlage der neu ermittelten
Verkehrsstarken korrigiert.

Eines der Modelle fir die Widerstandsberechnung, die vom U.S. Bureau of Public Roads (BPR )
entwickelten  Capacity-Restraint-Funktionen  oder  Kapazitétsbeschrankungsfunktionen
ta=f(q,A), werden von VISUM zur Berechnung der Streckenfahrzeiten und Abbiegezeiten im
belasteten Netz verwendet. Capacity-Restraint-Funktionen beschreiben den Zusammenhang von
Fahrzeit bzw. Wartezeit t 4 und Verkehrsstérke g in Abhangigkeit von der jewelligen
Betriebsweise und Ausbauart A des Netzelements; sie sollen im normalen Verkehrsstérkenbereich
(O<0<gmsx) die Fahrzeit moglichst redlistisch beschreiben und im Bereich Gber der
Streckenkapazitét gmax Stark anwachsende Zeiten ermitteln.

Die aktuelle Fahrzeit im belasteten Netz errechnet sich nach folgender Formel (Axhausen, 1996b;
Federal Highway Administration, 1990; Horowitz, 1991):
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t okt aktuelle Fahrzeit/Wartezeit bel Verkehrsstérke ¢t O (belastetes Netz)

to Fahrzeit/Wartezeit bel Verkehrsstérke g=0 bzw. freiem Verkehrsfluf

q Verkehrsstarke des Netzelementes = aktuelle Belastung (Summe der V-
Belastungen einschliefdlich Vorbel astungen)

Omax  Durchlai3fahigkeit/Kapazitét des Netzelementes/der Strecke

ab benutzerdefinierte Parameter

c Kapazitéatsumrechnungsfaktor, meistensc =1

Als Unbekannte in der Widerstandsfunktion verbleiben die Konstanten a und b. Der Parameter a
definiert den Beginn des Anstiegs der Wartezeit, je kleiner a ist, bei einem desto kleineren
Sattigungsgrad beginnt sie zu steigen; der Parameter b definiert die Steilheit der Kurve, je grofl3er b
wird, desto steiler wird die Kurve bzw. desto schneller steigt die Wartezeit an.

Fur das Innsbrucker Netz wurden die vorgegebenen Werte Ubernommen, die Werte fir die Ubrigen
Streckentypen wurden im Zuge der Netzeichung nach Tabelle 7-3 festgelegt. Die Kurvenverlaufe
fur Autobahn und Bundesstraf3e sind in Abbildung 7-4 und 7-5 ersichtlich, alle tbrigen
Streckentypen sind im Anhang dargestellt (Abbildung A-16 bis A-21).

Tabelle 7-1: Parameter der CR-Funktionen

Nr. Bezeichnung a b
02 Bundesstralie 3,50 7
11 Ring, Stadtstral3e v50 1,75 6
20 Autobahn 35 3
41 Landesstral3e 35 6
51 Bundesstralie 2 3 6,5
62 Ortsdurchfahrt 3 3
71 Stadtzubringer 2,53 4
80 Schnellstral3e 35 3
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Abbildung 7- 4:

CR-Funktion fur den Streckentyp Autobahn
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Abbildung 7- 5:

CR-Funktion fur den Streckentyp Bundesstralie
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7.3.2 Knotenwartezeiten

Ein weiterer wesentlicher Faktor in einem Verkehrsnetz sind die Knotenwartezeiten. In stédtischen
Netzen, in denen Knoten die Stral3enkreuzungen abbilden, wird die Reisezeit mal3geblich durch
Geometrie, Spuranzahl und Geschwindigkeitsregelungen beeinflufd. In Uberregionalen Netzen
dienen Knoten hauptsachlich zur Darstellung von Ortschaften; vor alem bel kleinen Orten kénnen
Geschwindigkeitsbeschrénkungen oder verminderte Kapazitdten im  Ortsgebiet  durch
Knotenwidersténde gut dargestellt werden. Fir eine exakte Abbildung wére ein iterativer Prozef3
notwendig, der fUr jeden Knotentyp in Abhéngigkeit der Belastung der einzelnen Verkehrsstrome
die Wartezeiten aller Abbiegerelationen berechnet. Im VISUM-Modell kdnnen Knotenwartezeiten
durch Angabe der Kapazitdt und der Wartezeit fir Abbiegevorgange bei freiem Verkehrsfluld
dargestellt werden, mittels einer gewdhlten CR-Funktion wéchst die Knotenwartezeit mit
zunehmender Belastung. Die Eingabe kann einzeln fur jede Abbiegebeziehung erfolgen, bel grof3en
Netzen mit Tausenden von Abbiegebeziehungen wirde der Aufwand jedoch bald unrealistisch
grof3 werden; VISUM bietet daher zusétzlich die Definition von Abbiegestandards an. Fir jeden
Knotentyp und die dort stattfindeten Abbiegerelationen (Hauptstrom in Hauptstrom (HS-HS),
Hauptstrom in Nebenstrom (HS-NS), Nebenstrom in Hauptstrom (NS-HS) und Nebenstrom in
Nebenstrom (NS-NS) werden die Wartezeit bel freilem Verkehrsfluld und die Kapazitét bestimmt
und in der VISUM-Netzdatel in die Liste der Abbiegestandards eingetragen. Mit Hilfe dieser
Standards generiert VISUM fiur alle Knoten automatisch die notwendigen Zeitzuschldge und
Kapazitéten fur alle moglichen Abbiegebeziehungen.

Fur das Innsbrucker Stadtnetz wurden sowohl Knotentypen als auch Abbiegezeitzuschlage und
Abbiegekapazitdéten nach den Vorschldggen von Herr Moser (Moser, 1999) unverandert
Ubernommen. Fir die Darstellung des Verkehrs durch kleinere Ortschaften wurden zwei
zusdtzliche Knotentyp generiert: Typ 02 Ortsgebiet fur normalen Ortsverkehr  mit
Hochstgeschwindigkeiten von 40 bzw. 50 Kilometer pro Stunde; hier wurde davon ausgegangen,
dai’ die Behinderung hauptsachlich in der Geschwindigkeitsbeschrankung besteht, der Verkehr den
Ort jedoch flussig durchqueren kann, d.h. die Kapazitét entspricht in etwa der freien Strecke, es
falt jedoch aufgrund der verminderten Geschwindigkeit ein Zeitzuschlag an. Um besonders
beengten Stral3enverhaltnissen Rechnung zu tragen, wurde ein weiterer Knotentyp eingefihrt, Typ
03 Ortsgehiet v3p; in diesem Fall betrgt die Hochstgeschwindigkeit 30 oder 40 Kilometer pro
Stunde, zusétzlich kann es durch besonders enge Stral3enverhdltnisse oder Ortseinfahrten zu
Unterbrechungen des Verkehrsflusses kommen, die Kapazitdt wird daher hier niederer und die
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Wartezeit hoher angesetzt. Bel grof3eren Ortschaften wird der Widerstand durch einen eigenen
Streckentyp dargestellt, um zusétzlich Kreuzungen im Ortsgebiet berlicksichtigen zu konnen,
wurde fir die Randknoten der Ortschaften ebenfalls ein eigener Typ definiert.

Tabelle 7-2:  Abbiegezeitzuschlage und Abbiegekapazitaten

Typ Bezeichnung Abbiege- to Kapazitéz

beziehung typ [<] [Pkw-E/h]
01 LSA HS-ale ale 10 770
01 LSA NS-dle dle 16 520
02  Ortsgebiet dle dle 3 1.800
03  Ortsgebiet vio ale ale 5 1.000
04  kein Widerstand dle dle 0 3.600
05 geregelte Kreuzung HS-HS ale 0 1.800
05 geregelte Kreuzung HS-NS rechts 0 1.800
05 geregelte Kreuzung HS-NS geradeaus 5 1.800
05 geregelte Kreuzung HS-NS links 5 1.800
05 geregelte Kreuzung NS-HS rechts 5 1.800
05 geregelte Kreuzung NS-HS geradeaus 8 1.800
05 geregelte Kreuzung NS-HS links 8 1.800
05 geregelte Kreuzung NS-NS ale 8 900
06  ungeregelte Kreuzung ale ale 5 1.800
07  Ortschaften grof3 ale ale 2 1.800
08 Kreisverkehr ale ale 5 1.800

7.3.3 Anbindungswiderstande

Die Anbindung der Bezirke an das Streckennetz kann in VISUM absolut oder prozentuell erfolgen.
In grof3en Bezirken gibt es mehrere Anbindungen an die grofdten Ortschaften; hier wurde generell
die prozentuelle Anbindung gewahlt, um eine moglichst wirklichkeitsgetreue Verteilung der
Fahrten entsprechend der Grof3e der Ortschaften zu erreichen. Damit der Anbindungswiderstand
einen Einflul3 auf die Routensuche hat, muf3 eine hohe Anbindungszeit (Uber 5 Minuten) und eine
steile CR-Funktion gewahlt werden (Abbildung 7-6).
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Abbildung 7- 6:  CR-Funktion fir Anbindungen (a=1,b=5,c= 0.5)
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7.4 Umlegung und Kalibrierung der Fahrtenmatrix

7.4.1 Umlegungsverfahren

Die Umlegung stellt eine Methode dar, um die Wirkungen eines Verkehrsangebotes zu ermitteln
und zu analysieren. Ein IV-Benutzer wahlt fir eine Ortsveranderungen eine Route, d.h. eine Folge
von Strecken, die ihm am ginstigsten erscheint; mit Hilfe der Umlegung werden die Ortsver-
anderungen der Verkehrsteil-nehmer nachgebildet.. Kern der Verfahren sind Suchalgorithmen, die
Routen bzw. Verbindungen zwischen einer Quelle und einem Ziel ermitteln. An die Suche schlief3t
sich dann ein Wahl- bzw. Splitverfahren an, das die Personenfahrten einer Quelle-Ziel-Beziehung
auf die Routen bzw. Verbindungen aufteilt. Die Routen / Verbindungen bilden gleichzeitig die
Grundlage fur die Berechnung der Kenngrofden, da sich daraus Zeiten, Langen und Umsteige-
haufigkeiten einer Ortsveranderung berechnen lassen. Als Ergebnis der Umlegung erhdt man Be-
lastungswerte der benutzen Netzobjekte (Knoten, Strecken, Anbindungen, Abbiegebeziehungen,

Linien).

VISUM stellt vier Umlegungsverfahren zur Verfigung; sie unterscheiden sich durch das verwen-
dete Suchverfahren und das Verfahren zur Aufteilung der Verkehrsnachfrag:

Beim Sukzessiwerfahren wird die Fahrtenmatrix in mehrere Teilmatrizen aufgeteilt.
Diese Teilmatrizen werden schrittweise auf das Netz umgelegt; fur jeden neuen Schritt
wird der Widerstand beriicksichtigt, der sich aus der Belastung des vorangegangenen
Schrittes ergeben hat.

Das Gleichgewichtsverfahren vertellt die Fahrten nach dem ersten Wardrop’ schen Prin-
zip: Jeder Verkehrsteilnehmer wahlt seine Route derart, dal3 die Fahrtdauer auf allen al-
ternativen Routen letztlich gleich ist und jeder Wechsel auf eine andere Route die per-
sonliche Fahrzeit erhdhen wirde. Als Startlésung wird eine Sukzessivumlegung durch-
gefluhrt, der Gleichgewichtszustnd wird in einer mehrstufigen Iteration erreicht. Im
inneren Iterationschritt werden solange paarweise je zwei Routen einer Beziehung durch
Verlagern von Fahrzeugen ins Gleichgewicht gebracht, bis alle Beziehungen im Gleich-
gewicht sind. n der auf3eren Iteration wird Uberprift, ob aufgrund des aktuellen Netzzu-
stands neue Routen mit geringeren Widersténden gefunden werden kdnnen.

Das Lernverfahren bildet den Lernprozef3 der Verkehrsteilnehmer ab. Beim ersten Itera-
tionsschritt werden nur die Netzwiderstande im unbelasteten Zustand berticksichtigt, in
den folgenden Umlegungsschritten wird das gesamte V erkehrsaufkommen auf die bisher
gefundenen kirzesten Wege umgel egt.

Das TRIBUT-Verfahren wurde speziell zur Berlcksichtigung von Stralenmauten
entwickelt.
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Da das Netz zur Entwicklung von Mautszenarien kalibriert wurde, mufde das TRIBUT-Verfahren
gewdhlt werden, die anderen Verfahren unterstiitzen nicht den geforderten bikriteriellen
Umlegungsansatz. Als Problem erwies sich allerdings die Tiroler Pendlermatrix, die aufgrund ihrer
im Vergleich zu den anderen Fahrtenmatrizen veralteten Daten absolut betrachtet zu wenig Fahrten
aufwies, dadurch fehlte an den Zahlstellen eine so hohe Zahl an Fahrten, dal3 eine héndische
Korrektur ausgeschlossen war. Da beim TRIBUT-Verfahren eine Matrixkorrektur durch VISUM
nicht vorgenommen werden kann, muf3te ein zweistufiges Verfahren angewandt werden: Fir eine
erste Umlegung wurde das Gleichgewichtsverfahren gewahlt. Es bricht erst ab, wenn sich alle
Routen der einzelnen Verkehrsbeziehungen im Gleichgewichtszustand befinden; die Rechenzeiten
sind dadurch bedeutend l&nger as bel den anderen Verfahren, die Ergebnisse sind aber wirklich-
keitsnaher. Danach erfolgte mit sehr gutem Ergebnis die Korrektur der bereits héndisch grob kali-
brierten Fahrtenmatrix durch VISUM und die Hochrechnung der fehlenden Fahrten. Die dabei er-
zeugte neue Gesamtmatrix wurde anschlief3end mit Hilfe des TRIBUT-Verfahrens erneut umge-
legt. Dabel stellte sich heraus, dal? die Ergebnisse des von TRIBUT verwendeten Umlegungsver-
fahren und des Gleichgewichtsverfahrens sehr stark voneinander abweichen; die hochgerechnete

Gesamtmatrix mufdte daher erneut kalibriert werden.

7.4.2 Umlegung und handische Kalibrierung mit dem Gleich-
gewichtsverfahren und Hochrechnen der Fahrtenmatrix mit dem
Modul Kali

Das Umlegungsergebnis wird durch eine Reihe von Faktoren beeinflul3t:

Streckenkapazitét

Geschwindigkeit vo bei freiem Verkehrsfluld
Anzahl und Lage der Anbindungen
Knotentypen

Fahrtenmatrizen

Zahlwerte der Strecken

V orbelastungen

Die Knotentypen, die Geschwindigkeit vO und die Streckenkapazitéten bilden die Grundlage der
VISUM-Berechnung und wurden im Rahmen der Netzeichung nicht veréndert. Die Innsbrucker

Matrix basiert auf Daten der Stadt Innsbruck und wurde als richtig vorausgesetzt, der Einlesefaktor
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von 1,70 erwies sich as redlistisch. Die Tiroler Pendlermatrix basiert auf den Daten der Volks-
zéhlung 1991, die Fahrtenverteilung wurde ebenfalls als richtig vorausgesetzt. Die in der Matrix
angegebene Fahrtenanzahl erwies sich alerdings als problematisch, sie scheint seit 1991 erheblich
gestiegen zu sein; der gewahlte Einlesefaktor von 0,80 erwies sich aber als realistische Annahme.
Die Kalibrierung des Netzes wurde hauptséchlich durch Anpassung der Fahrtenmatrix des Bun-
desverkehrswegeplans, durch Aufbringen von Vorbelastungen und durch Anderungen der Anbin-
dungen durchgefuhrt.

Die Matrix des Bundesverkehrswegeplans enthélt den Durchgangsverkehr und die Fahrten von den
Nachbarléndern nach Tirol und von Tirol in die Nachbarlander. An den wichtigsten Grenziber-
gangen befinden sich automatische Dauerzéhistellen (siehe Kapitel 7.2), die im Normalfall vom
Tiroler Binnenverkehr nicht berihrt werden; die Fahrten der BVWP-Matrix konnten daher direkt
an die Werte der Zahlstellen angepaldt werden. Es stellte sich heraus, dai3 vor allem in den Grenz-
gebieten (Ausserfern, Arlberggebiet, Serfaus/Nauders, Kdssen/Ebbs, Brennerregion) der Anteil des
grenziberschreitenden Pendlerverkehrs sehr hoch sein dirfte, der Korrekturfaktor mufite in diesen
Regionen in beide Richtungen durchwegs auf 0,30 erhtht werden (30 Prozent des Verkehrs in den
morgendlichen zwei Spitzenstunden). Beim Ubrigen grenziberschreitenden Verkehr ergibt sich
kein einheitliches Bild, der Korrekturfaktor liegt, abhéngig von den lokalen Verhatnissen, zwi-
schen 0,08 und 0,15, tendenziell eher im unteren Bereich. Der Korrekturfaktor 0,08 des Durch-
gangsverkehrs erwies sich als realistisch und wurde nicht verandert.

Die Fahrtenanzahl der Matrix des Bundesverkehrswegeplans wurde durch Anpassung an die Zahl-
stellen fixiert, die Verteilung der Fahrten auf die einzelnen Stral3entypen bzw. die Routenwahl er-
folgte anschlief3end durch Aufbringen von Vorbelastungen auf einzelne Streckenabschnitte (Ab-
bildung 7-7). Auf diese Weise konnten tatséchlich vorhandene Verkehrsverlagerungen durch be-
stehende Mauten (Brennerautobahn, Arlbergtunnel) berlicksichtigt und Unregelméaiiigkeiten in der
vorliegenden Version des Tiroler Netzes beseitigt werden. Die Werte der Zahlstellen legen den
Schlufd nahe, dal3 gerade im lokalen Verkehr im Bereich der grofReren Ortschaften (Innsbruck,
Kufstein, Imst, Landeck, Schwaz) ein bedeutender Fahrtenanteil auf die Bundesstral3en entfallt,
obwohl der Weg Uber die Autobahn hdufig der schnellere ware. Das mag damit zusammenhangen,
dal’ der Weg Uber die Bundesstral3en des ofteren der (entfernungsméldig) kirzere ist und die
geringe Zeitersparnis durch Benutzen des (entfernungsméldig langeren) Anfahrtswegs Uber die
Autobahn bei kurzen Fahrtsstrecken (unter 15 Minuten) fur die Wegwahl nicht entscheidend ist.
VISUM waéhit bei der Umlegung immer den schnellsten Weg aus, durch Aufbringen von
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Vorbelastungen auf den betreffenden Autobahnabschnitten konnte eine realitétsnahe Verlagerung
von Verkehrsanteilen auf die Bundesstral3en erreicht werden. Auf der Brennerautobahn wurde der
Verlagerungseffekt durch die Brennermaut ebenfalls durch Vorbelastungen simuliert.

Abbildung 7- 7:  Strecken mit Vorbelastungen zur Matrixkorrektur

Bel den Anbindungen wurde durch prozentuelle Aufteilung auf die einzelnen Anbindungsknoten
versucht, Quelle und Ziel der Fahrten moglichst realitétsnah wiederzugeben. Bestimmte Abwei-
chungen sind jedoch verfahrensbedingt, da die Einspeisung in das Stral3ennetz in VISUM punk-
tuell erfolgt, im realen Verkehrsablauf im allgemeinen jedoch kontinuierlich. Dadurch entstehen
Belastungsspriinge, die nicht der Realitét entsprechen; es kann vorkommen, dal3 Streckenbereiche
gar keine oder nur eine sehr geringe Belastung erhalten, da die restlichen Zugange einen geringeren
Widerstand aufweisen. Alle Anderungen wurden daher mit Hilfe der Wegespinnen auf ihre Plausi-
bilitat Gberpraift.

Nach Durchfihrung der handischen Kalibrierung zeigte das Netz in den Randbereichen eine sehr
genaue Ubereinstimmung zwischen Zahldaten und Umlegungsergebnis, das Verhdtnis des Auto-
bahn- und Bundestral3enverkehrs entsprach ebenfalls in etwa den Vorgaben. An den Zahistellen
der Inntalautobahn kam es jedoch teilweise zu einer massiven Abweichung des Umlegungsergeb-
nisses von den Zahldaten (Abbildung 7-8). In Fahrtrichtung ,,von Innsbruck” fehlte eine betrécht-
liche Anzahl von Fahrten vor allem bei htheren Streckenbelastungen (Abbildung 7-9), die Fahrt-
richtung ,,nach Innsbruck® wies hingegen eine akzeptable Abweichung auf (grofdtenteils innerhalb

10 Prozent, grof3ere Abweichungen nur bei geringer Belastung, Abbildung 7-10).
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Abbildung 7- 8:

Relative Abweichung der Belastung von den Zahlwerten nach handischer
Kalibrierung beide Fahrtrichtungen, Angaben in Prozent)
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Abbildung 7- 9:

Relative Abweichung der Belastung von den Zahlwerten nach handischer
Kalibrierung (Fahrtrichtung von Innsbruck, Angaben in Prozent)
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Abbildung 7- 10: Relative Abweichung der Belastung von den Zahlwerten nach handischer
Kalibrierung (Fahrtrichtung nach Innsbruck, Angaben in Prozent)
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Der Grofdeil der fehlenden Fahrten ,,von Innsbruck” durfte auf die nicht mehr aktuellen Zahlen der
Pendlermatrix zurlickzufthren sein. Da dieses Problem mittels handischer Kalibrierung nicht |6s-
bar ist, wurde auf ein Kalibrierungsmodul von VISUM ,Kali* zurlckgegriffen. Dabel werden,
ausgehend von vorhandenen Umlegungsergebnissen, anhand der Werte der Zahistellen Hoch-
rechnungsfaktoren fir die Quell- und Zielsummen der IV-Fahrtenmatrix ermittelt. Mit einem Aus-
gleichsverfahren wird die Matrix anschlief3end auf die Summenwerte hochgerechnet.; die Zahl-
querschnitte liefern Informationen tber die "Korrekturfaktoren”, die zu berlicksichtigen sind. Fir
die quell- und zielbezogene Hochrechnung wird ein iteratives Verfahren - das Multiverfahren nach
Lohse - verwendet, das in jedem Iterationsschritt neue Quelle-Ziel-Beziehungen Fij berechnet, wo-
durch die Ergebnisse sich moglichst stark den Sollwerten in der Verkehrsnachfragematrix ndhern..
Voraussetzung fur die Verwendung von Kali sind die richtige Abbildung der Widerstandssituation
des Netzes durch die vorhandene (handisch kalibrierte) Fahrtenmatrix und die bestmogliche
Eichung des Netzes beziiglich der Routenwahl. Grundsétzlich neue Verkehre kdnnen nicht erzeugt
werden, dain der Matrix mit O belegte Fij-Beziehungen nach Hochrechnung weiterhin mit O belegt
sind.
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Insgesamt wird eine sehr gute Ubereinstimmung zwischen Zahldaten und Umlegungsergebnissen
erreicht, die Abweichungen betragen groftenteils unter zwei Prozent. Das Ergebnis wurde mit
Hilfe der Wegespinne auf seine Plausibilitét Uberprift, es konnten im Vergleich mit der handisch
kalibrierten Umlegung keine groferen Veranderungen der Routenwahl festgestellt werden.

Abbildung 7- 11: Relative Abweichung der Belastung von den Zahlwerten nach Kalibrierung
durch Modul Kali (beide Fahrtrichtungen, Angaben in Prozent)
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7.4.3 Umlegung und Kalibrierung mit dem TRIBUT-Verfahren

Das TRIBUT-Verfahren ist ein bikriterielles Umlegungsverfahren zur Berlicksichtigung von
Stral3enmauten (siehe Kapitel 8.1). Eine erste Umlegung der mit Hilfe der Gleichgewichtsum-
legung hochgerechneten und kalibrierten Fahrtenmatrix zeigte teilweise grof3e Abweichungen an
den Zahistellen (Abbildung 7-12) und bei der Kontrolle mit der Wegespinne unwahrscheinliche

Routenwahlen.

Abbildung 7- 12: Relative Abweichung der Belastung von den Zahlwerten nach Umlegung der
hochgerechneten Matrix durch TRIBUT (beide Fahrtrichtungen, Angaben in

Prozent)
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Die hochgerechnete Fahrtenmatrix wurde daraufhin handisch neu kalibriert. Die Vorbelastungen
der Brennerstrecke wurden dabel durch die auf die einzelnen Streckenabschnitte aufgeteilte tat-
séchliche Autobahnmaut (110 Schilling fir die gesamte Strecke) ersetzt. Auf der
Brennerbundesstral3e waren zum Ausgleich geringe Vorbelastungen nétig. Da das TRIBUT-
Verfahren teilweise vollig andere Routenwahlen trifft al's die Gleichgewichtsumlegung, muf3ten die
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Vorbelastungen zahlenmallig komplett Uberarbeitet werden, lagemallig ergaben sich keine
groReren Anderungen; auch hier ist im Bereich der groRReren Siedlungen auf den Autobahnen eine
Vorbelastung nétig.

Abbildung 7- 13: Strecken mit Vorbelastungen zur Matrixkorrektur mit dem TRIBUT-Verfahren

Als besonders problematisch erwies sich beim TRIBUT-Verfahren ein haufig vorkommender
Belastungssprung bei Anderung der Vorbelastungen von parallel verlaufenden Strecken®, der
weder durch Variieren der CR-Funktionen noch der Streckenkapazitdten und —geschwindigkeiten
ganzlich beseitigt werden konnte: Ab einer gewissen Vorbelastung kommt es zu einer plétzlichen
Verlagerung von 30 bis 40 Prozent des V erkehrsaufkommens von der einen Strecke auf die andere;
eine exakte Kalibrierung des Netzes war auch nach vielfachen Versuchen nicht moglich und wurde
letztendlich aufgrund des begrenzten Zeitvolumens unterlassen. Ein weiteres Problem waren nicht
nachvollziehbare Anderungen der Anbindungen durch VISUM: Bei einigen Bezirken mit mehreren
Anbindungsknoten konzentrierte VISUM plétzlich ohne direkten Zusammenhang mit
durchgefiihrten Kalibrierungsmal3nahmen den gesamten Verkehr auf einer Anbindung; auch durch
Variieren der CR-Funktion fir Anbindungen und der Anbindungszeiten konnte die angegebene

prozentuelle Verteilung nicht mehr hergestellt werden. In einigen Bezirken fihrte dieser Umstand

® Bereich Landeck/Perjentunne (S16, B171), Bereich Strengen (S16, B316), Bereich Brennersee (A13, B182), Bereich
Kirchbichl/Langkampfen (A12, B171)

120



zu leicht erhdhten durchschnittlichen Fahrzeiten; da jedoch ausschliefdich AulRenbezirke ohne
direkten Autobahnzugang betroffen sind, sollten die Auswirkungen auf diese Arbeit relativ gering

sain.

Der Tributparameter Median wurde fur die Umlegung mit 300 festgelegt, die Streuung mit 0,50
(siehe Kapitel 8.1.4). Der gesamte Kalibrierungslauf erwies sich verfahrensbedingt als sehr zeit-
aufwendig, am Ende konnte aber auch hier ein gutes Ergebnis erreicht werden: die maximale
Abweichung von den Zahldaten betrégt unter 8 Prozent, der Grofdeil der Belastungen weicht
zwischen O und 4 Prozent ab (Abbildung 7-14).

Abbildung 7- 14. Relative Abweichung der Belastung von den Zahlwerten nach héandischer Kali-
brierung und Umlegung durch TRIBUT (beide Fahrtrichtungen, Angaben in

Prozent)
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Abbildung 7- 15: Umlegungsergebnis fir das Bestandsnetz (kalibriert, TRIBUT; Autobahnen sind rot dargestellt)
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8. Mautszenarien

8.1 TRIBUT-Verfahren

8.1.1 Allgemeines

In klassischen Verfahren zur Beriicksichtigung von Stralenmauten wird ein konstanter Zeitwert
(value of time) angesetzt und damit die Kosten (Mautgebthr) in Zeit umgerechnet; die Um-
legungsverfahren sind monokriteriell. In den 90er Jahren wurde am franzéschischen Forschungs-
institut INRETS (Institut National de Recherches sur les Transports et leur Sécurité) mit TRIBUT
eine bikriterielle Umlegungsmethode entwickelt, die seit 1998 auch in VISUM implementiert ist.
Die Routenwahl erfolgt dabel mit einem zufallsverteilten Zeitwert, es wird davon ausgegangen,
dal3 fur jede einzelne Fahrt unterschiedliche Bereitschaft besteht, fir die Reduktion der Reisezeit
Mautgebuhr zu bezahlen. Durch diesen Ansatz wurde eine signifikant bessere Preiselastizitét alsin

den monokriteriellen Verfahren erreicht.

Das entscheidende Kriterium eines Umlegungsverfahrens — die Routenwahl und Routenbewertung
- setzt sich aus der Fahrzeit t. und den Kosten ¢, zusammen. Die Funktion des generalisierten

Wegwahlkriteriums Critp, 183t sich folgendermal3en formulieren:

Crit, = to + G/ VT = SRt 2+CR o IVT
Eep @ Eep G
mit:
L Netzobjekt (Strecke, Knoten, Abbiegebeziehung)
t. =t(vol)) Fahrzeit der Strecke L als Funktion der Streckenbelastung vol,
vol, Belastung der Strecke L

CL Mautgebuhr fir die Benutzung der Strecke L
VT value of time (Zeitwert, z.B. Schilling/h)
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Bei jeder einzelnen Fahrt wird versucht, das Kriterium Crit, bei der Routenwahl zu minimieren.
Der Unterschied zu den , klassischen* Verfahren liegt nun in der Definition des Zeitwertes VT:

Bel den monokriteriellen Verfahren wird der Zeitwert as konstant fur alle Fahrten bzw.
fur alle Fahrten derselben Kategorie (z.B. Pendlerverkehr, Freizeitverkehr) angenommen.
Der Ausdruck 6/VT entspricht einem konstanten Zeitzuschlag zur Zeit t, fur jeden Pfad
p, der Wert der Funktion Critp ist fur alle Fahrten identisch. Im Verlauf der gesamten

Umlegung wird nur ein Kriterium verwendet.

Beim bikriteriellen Ansatz ist der Zeitwert VT zufalsvertellt, fur jede Fahrt der Matrix
wird zur Routenwahl ein individueller VT angesetzt. Wahrend der Umlegung miissen fur
jeden Weg beide Kriterien tg und cr standig bekannt sein. Es gibt nicht nur einen
»besten” Weg, sondern fir jede Fahrt existieren individuelle , beste” Wege.

8.1.2 Zeit-Kosten-Diagramme und effiziente Routen

Betrachtet man ein Zeit-Weg-Diagramm (Abbildung 8-1), so entspricht jeder Punkt A, B, X, Y
einer Route der gleichen Quell-Ziel-Beziehung; jeder Punkt wird dabei durch die fir diese
Routenwahl bendtigte Zeit und Kosten genau definiert (A=(ta,Ca). Ein bestimmter Zeitwert ent-
spricht einer Schar paralleler Geraden mit negativer Steigung; wenn zwei Routen auf derselben
VT-Geraden liegen, sind sie, gleich gut* fir einen Nutzer mit genau diesem Zeitwert. Dieser Zeit-
wert wird als kritischer Zeitwert fur alle Routen bezeichnet. Alle Routen, die rechts von diesem
kritischen Zeitwert liegen (X, Y), werden bel der Routenwahl verworfen, da sowohl Zeit as auch

Kosten minimiert werden sollen.
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Abbildung 8- 1:  Zeit-Kosten-Diagramm mit alternativen Routen und kritischem Zeitwert

Route A Route X
C . =
A N
VT=lc-c,|/ [t t
(of \(//
. Route B
Cof e w.\ .
T Route Y
T T < - |
t, t . t

Da bel TRIBUT immer mehrere ,,Bestwege” in der Routensuche vorhanden sind, wird versucht,
die Datenmenge durch Bestimmung der , effizientesten“ Route zu reduzieren (Abbildung 8-2). Die
Verbindungsgeraden A-B, B-C, C-D hilden eine konvexe Frontlinie. Es kann graphisch und analy-
tisch nachvollzogen werden, dal3 es keinen Zeitwert gibt, fir den die Routen rechts dieser Linien
(z.B. X, Y) optimal sein kdonnen. Die Routen auf der konvexen Front werden daher als effiziente
Routen bezeichnet, alle anderen Routen kénnen verworfen werden; die Routensuche wird daher

auch bei bikriteriellen Verfahren mit endlichem Zeit- und Speicheraufwand berechenbar.

Zu Beginn jeder neuen Iteration wird beim TRIBUT-Verfahren eine Routensuche durchgefiihrt.
Werden neue Routen gefunden, die auf der konvexen Front liegen, werden sie der Menge der rele-
vanten Routen hinzugefiigt; werden Routen gefunden, die links von der konvexen Front liegen,
wird diese neu definiert (Abbildung 8-2, Verschiebung B” ® B). Anschliefend wird die Gleichge-
wichtsumlegung durch einen paarweisen Nachfrage-Ausgleich zwischen den Routen in zwei
schritten durchgefiihrt: Im ersten Schritt wird ein Ausgleich der Routen desselben Mautlevels
durchgefuhrt, im zweiten Schritt zwischen benachbarten Mautlevels. Da die Fahrzeit sich in
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Abhangigkeit von der Belastung sténdig éndert, werden die konvexe Front und die kritischen Zeit-
werte wahrend des Ausgleichvorgangs laufend korrigiert und angepalt.
Abbildung 8- 2:  effiziente Wege und ihre Berechnung durch TRIBUT
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8.1.3 Algorithmus
Bel bikriteriellen Verfahren wird fir jedes Fahrzeug ein individueller Zeitwert berechnet. In

TRIBUT wird dies durch Verwendung des Zeitwerts als Zufallsvariable mit einer LogNormal-
Verteilung als Wahrscheinlichkeitsverteilung erreicht:

VT = logn (\Tt,s )

mit;
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vt  Lageparameter, entspricht dem Medianvon VT = logn (\Tt,s )

S Streuungsparameter, entspricht der Standardabweichung der assoziierten Zufallsvariable
Y=log«(VT), wobel Y normalverteilt ist

Fur negative Werte ist die Wahrscheinlichkeit dieser logN-Verteilung gleich Null; for VT=wt

nimmt die Verteilungsfunktion den Wert 50 % an, da vt dem Median von VT = loghw (\Tt,s )

entspricht. In der Verteilungskurve der Routenwahl wird der Prozentsatz der Benutzer abgebildet,
welche bei einem bestimmtem Zeitwert den schnellen, teureren Weg bzw. den hilligen, lang-
sameren Weg nehmen; die Grenze wird durch die effektive Frontkurve gebildet, wobel der Bereich
oberhalb der Kurve den Antell der Fahrer angibt, die bei einem bestimmtem Zeitwert bereit sind,
die Gebuhr zu bezahlen. Im Beispiel in Abbildung 8-3 wirden bei einem Zeitwert von etwa 25
knapp 42 Prozent der Fahrer die teurere Route wahlen, knapp 58 Prozent die billigere.

Abbildung 8- 3:  Verteilungsfunktion der Routenwahl (Median 25, Standardabweichung 0,3)
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8.1.4 Umlegungsparameter

Da das TRIBUT-Modell ein relativ neuer Ansatz in der Verkehrsplanung ist, gibt es fur die
Festlegung der Umlegungsparameter noch relativ wenig Richtwerte. Nach einem Vorschlag von
Dodgson (Dodgson, Link, Maibach und Herry, 1999, Tab. A17, S.11) wirde der Wert des Medians
fur Osterreich bei 14,70 Euro/h, also rund 202 Schilling/h liegen. Franzosische Studien (Marin,
2000) gehen von einem Wert von 102 FF/h, das entspricht rund 213 Schilling/h, aus. PTV
(Barbier-Saint-Hilaire, Friedrich, Hofsal3 und Scherr, 1999) schlagt, basierend auf franzdsischen
Untersuchungen zum Tunnel Prado-Carénage in Marsellle (siehe auch Kapitel 4.1.3), einen
Median von 57 FF/h (rund 119 Schilling/h) und eine Standardabweichung von 0,66 vor. Wéhrend
die Werte aus Frankreich auf empirischen Untersuchungen basieren, ermittelt Dodgson seinen
Wert aus volkswirtschaftlichen Kriterien. Dieser Ansatz erscheint interessant, da der Zeitwert eine
mehr oder weniger subjektive Konstante ist und sich damit von Land zu Land unterscheiden dirfte
bzw. der ,Wert® von Zet in verschiedenen Landern volkswirtschaftlich unterschiedlich
eingeschétzt wird. Auch der Reisezweck dirfte erheblichen Einfluf auf den Median haben, daim
Berufsverkehr der Zeitwert mit Sicherheit wesentlich hoher ist als im Freizeit- oder
Urlaubsverkehr.

In Tirol wird die Brennerautobahn seit ihrer Erbauung bemautet, parallel fihrt eine Bundesstralie
mit deutlich niederer Kapazitét und entsprechend deutlich hoheren Fahrzeiten; sowohl Mauthohe
als auch Streckenkennwerte und Zahlwerte sind bekannt. Ausgehend von der Pramisse, dal bei
»wirklichkeitsnahen" Umlegungsparametern die Verkehrsverteilung auch ohne Vorbelastungen
den Za&hlwerten relativ nahekommen mafdte, wurden unterschiedliche Ansdtze von 200 Schilling/h
bis 350 Schilling/h fur den Median und 0,40 bis 0,70 fur die Standardabweichung getestet. Eine
vollige Ubereinstimmung der Verkehrsverteilung mit den Zahlergebnissen lieR sich nicht
erreichen, es wurden geringe Vorbelastungen auf der Brennerbundesstral3e bendtigt. Am
realistischten erwiesen sich ein Median von 300 Schilling/h und eine Standardabweichung von
0,50; hohere Mediane brachten nur mehr marginale Verbesserungen der Verkehrsaufteilung. Der
Wert ist etwas hoher als bei Dodgson, allerdings trifft Dodgson keine Unterscheidung nach
Fahrtzweck; der Verkehr in den morgendlichen zwei Spitzenstunden besteht aber zum gréfdten Teil
aus Arbeitspendlern, insofern scheint dieser Ansatz gerechtfertigt.
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8.2 Auswahl der Szenarien

In den letzten Jahren wurde die Einfihrung von Road Pricing fur Pkw von politischer Seite immer
wieder dezidiert ausgeschlossen, die neue Bundesministerin Monika Forstinger hat diese Haltung
kurz nach ihrer Angelobung erneut bestétigt. Durch diese andauernden beschwichtigenden
Dementis durfte eine mittelfristig vorstellbare Umsetzung auf relativ grof3e Widerstande in der
Bevolkerung stof3en, zudem ist die Lobbyingarbeit der Autofahrerklubs nicht zu unterschétzen, die
erbitterten Widerstand leisten durften. Es ist durchaus wahrscheinlich, dal? Road Pricing fur Pkw
anfangs mit einer sehr niedrigen Mautgebulhr eingefihrt wird; damit waren zwar vorerst keine
grof3en Einnahmen zu erwarten, aber die Regierung konnte um einiges leichter argumentieren,
wenn der Durchschnittsbiirger fast Gberhaupt nicht belastet wirde. Sobald die Hemmschwelle erst
einmal Uberwunden ist, kann die Maut immer noch sukzessive erhéht werden. Vergleichbar ist die
geplante Einfuhrung von Studiengebihren; auch hier sind die Nettoeinnahmen bel der derzeit
geplanten Gebihrenhthe sehr gering, aber auch hier ist eine grof3e Hemmschwelle zu Gberwinden.

Auch die Hohe der Lkw-Maut wird ein Kriterium fur die Gebuhrenhohe bei den Pkw sein. Es ist
davon auszugehen, dal3 as Hauptargument fur die Einfihrung von Pkw-Road Pricing die
Anlastung der Stral3enerhaltungskosten an die Benutzer - nach dem Verursacherprinzip - dienen
wird. Lastkraftwagen belasten allerdings die Stralen um ein Vielfaches mehr as Personenkraft-
wagen, es ist daher mit einem deutlichen Unterschied der zwel Gebiihrensétze zu rechnen. Derzeit
wird eine Lkw-Maut zwischen 1,20 Schilling/km bis 1,50 Schilling/km erwartet, die Pkw-Maut
koénnte etwa ein Zehntel bis ein Viertel davon betragen, also zwischen 12 Groschen/km und 37
Groschen/km..

Bel der Wahl der Mauthohe wird darauf Wert gelegt, realistische Gebiihrenansétze zu wéhlen, die
tatsachlich eine Chance auf Umsetzung haben. Da am Anfang mit einer niederen Gebihr zu rech-
nen ist, wird als erstes Szenario eine Maut von 0,10 Schilling/km gewahlt. Als zweites Szenario
bietet sich mit 0,30 Schilling/lkm eine Maut am oberen Ende der derzeit vorstellbaren
Geblhrenspanne an. Zum Vergleich wird as drittes Szenario eine Maut von 0,70 Schilling/km
gewdhlt. Das entspricht beinahe zwei Drittel der geplanten Lkw-Maut und ist fir den Anfang vaollig
unrealistisch; die Reaktion des Verkehrs auf eine derart hohe Gebihr ist aber im Hinblick auf

kunftige MauterhGhungen interessant.
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Nicht nur die Hohe der Maut wird Gegenstand von Diskussionen sein, auch die Frage, welche
Straf3enabschnitte bemautet werden, dirfte umstritten sein. Deshalb werden die drel Mautszenarien
zusétzlich in jeweils drel Varianten unterteilt. Am wahrscheinlichsten ist Variante 1, bemautet
werden die A12-Inntalautobahn von der Autobahnausfahrt Kufstein-Nord bis zum Perjentunnel bei
Landeck und die A13-Brennerautobahn. Der Abschnitt Staatsgrenze bis Kufstein-Nord ist aus
rechtlichen Grinden ausgenommen — wie auch derzeit bel der Autobahnvignette -, da die
Benutzung der Autobahn bis zur ersten Abfahrt auf dsterreichischem Staatsgebiet fir auslandische
Fahrzeuge kostenfrei sein muf3. Die S16-Arlbergschnellstral3e ist ausgenommen, da sie vom
Ausbau her nicht gleichwertig mit einer Autobahn ist. Zusétzlich zu Variante 1 werden eine
Minimalvariante und eine Maximalvariante gewdhlt. In Variante 2 entfdllt im Vergleich zu
Variante 1 die Bemautung der Autobahn im Bereich der Stadt Innsbruck zwischen den Auffahrten
Innsbruck-Ost und Innsbruck-Kranebitten bzw. Innsbruck-Sid. Damit wird eine Mautbefreiung fir
Stadtautobahnen dargestellt, die mit Sicherheit diskutiert wird. Variante 3 schliefdich umfaldt das
gesamte Tiroler Autobahnen- und Schnellstral3ennetz ab Kiefersfelden; sollte auch Deutschland
Pkw-Road Pricing einfihren durfte die rechtliche Voraussetzung fir eine Bemautung ab der

Staatsgrenze gegeben sein.
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8.3 Mautszenario 1

Als Maut wird eine geringe Gebuhr von 10 Groschen/km angesetzt, die Strecke Innsbruck-Kufstein
wuirde damit rund 8 Schilling pro Fahrt kosten. Diese Summe ist niedrig genug, dal3 sie sich im
Prinzip fast jeder leisten konnte, selbst fir Pendler ware die zusétzliche Belastung noch ertréglich.
Auf der Brennerautobahn sind Verlagerungen von der Bundesstral3e zur Autobahn zu erwarten, da
die derzeitige Brennermaut durch die doch deutlich niederere Road Pricing-Kilometerabgabe
ersetzt wird. Die exakten Verkehrsverlagerungen aller Autobahnabschnitte aller drei VVarianten und
die Varianten im Vergleich finden befinden sich in der Excel-Tabelle ,Belastungsvergleich.xIs®,
Blatt ,, Szenario 1“ auf der beigelegten CD-Rom.

8.3.1 Variante 1

Bemautet werden die A12-Inntalautobahn zwischen der Autobahnabfahrt Kufstein-Nord und dem
Perjentunnel und die A13-Brennerautobahn.

Betrachtet man das Gesamtnetz, so ergeben sich — mit Ausnahme der Brennerautobahn — nur mar-
ginale Anderungen gegenilber dem unbemauteten Netz. Bei den Fahrten, die tiber langere Entfer-
nungen Uber die Autobahn fihren, ergeben sich praktisch keine Verlagerungen ins Bundesstral3en-
netz. Auf der Brennerautobahn kommt es zu betréchtlichen Verkehrszunahmen von tber zehn
Prozent. Lokal zeigen sich allerdings schon bei dieser geringen Gebiihr starke Verlagerungen von
den Autobahnen auf die Bundestral3en, vor alem im Stadtgebiet Innsbruck (Abbildung 8-4).
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Bereich Landeck-Zams

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten Landeck-Ost/Zams und Mils/Schonwies verlagern
sich in Fahrtrichtung nach Landeck Uber 16 Prozent des Verkehrs auf die Bundesstral3e, in Fahrt-
richtung von Landeck knapp 7 Prozent; im anschlief3enden Perjentunnel (S16) in Fahrtrichtung
Landeck fast 6 Prozent. Im Bereich Landeck-West verlagern sich in Fahrtrichtung Innsbruck knapp
5 Prozent der Fahrten auf die Bundesstral3e, im Bereich Strengen knapp 10 Prozent. Die Verénde-
rung durfte auf den hier auftretenden Belastungssprung von VISUM zurtickzufiihren sein. Auf den
Autobahn- bzw. Schnellstral3enabschnitten davor und danach betrégt die Verénderung unter 1
Prozent (Tabelle 8-1, Abbildung 8-5).

Tabelle 8-1: Verkehrsverlagerungen von Al12 auf B171 bzw. von S16 auf B316 im Bereich
Landeck absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes

Strecken- Bezeichnung nach Landeck nach Landeck  von Landeck von Landeck
Nr. [absolut] [%0] [absolut] [%0]
751 Imst Au -9 -1,0 -12 -1,4
752 Mils/Schonwies -4 -0,5 -2 -0,2
1124 Zams -164 -16,5 -64 7,2
962 Perjentunnel -30 -5,7 4 0,9
1123 Landeck-West -22 -5,4 0 0
1121 Strengen -34 -10,3 -12 -4,8
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Abbildung 8- 4:  Verlagerungen bei Mautszenario 1, Variante 1 (qualitatives Differenznetz zum unbemauteten Zustand, rot=Abnahme, Grin=Zunahme)
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Abbildung 8- 5:  Differenznetz zum zum unbemauteten Zustand, Gebiet Landeck/Zams/Mils
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl Fahrt-
richtung nach Innsbruck.

Mit Hilfe der Wegespinne erkennt man, dal3 fast der gesamte verlagerte Verkehr Quell- /Ziel-
verkehr des Bezirkes Mils/Schonwies ist. Wéahrend im unbemauteten Zustand der Grofdteil der
Fahrten nach Landeck und Zams Uber die Autobahn durchgefiihrt werden, erfolgen sie im
bemauteten Zustand zu 80 Prozent Uber die Bundesstral3e (Abbildungen 8-6 und 8-7, bzw.
Anhang Abbildung A-22 und A-23). Die Reaktion scheint verstandlich, da die Reisezeit auf
beiden Routen anndhernd gleich ist. Die Wegewahl des tbrigen Verkehrs bleibt praktisch
unverandert, es handelt sich hier um eine lokal begrenzte Verlagerung.
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Abbildung 8- 6:  Quellverkehr Bezirk 56- Mils/Schonwies, unbemauteter Zustand
(Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch den Quellverkehr von Bezirk 56.

Abbildung 8- 7:  Quellverkehr Bezirk 56- Milg/Schonwies, bemauteter  Zustand
(Wegespinne)

\

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch den Quellverkehr von Bezirk 56.
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Bereich Imst — Otztal

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten Imst-Pitztal und Otztal verlagern sich in Fahrt-
richtung nach Imst Uber 27 Prozent des Verkehrs auf die Bundesstral3e, in Fahrtrichtung von
Imst knapp 3 Prozent; auf den Autobahn- bzw. Schnellstral3enabschnitten davor und danach
betragt die Veranderung unter 1 Prozent (Tabelle 8-2, Abbildung 8-8).

Tabelle 8-2:  Verkehrsverlagerungen von A12 auf B171 im Bereich Imst-Otztal absolut und
in Prozent des unbemauteten Zustandes

Strecken- Bezeichnung nach Imst nach Imst von Imst von Imst
Nr. [absolut] [%] [absol ut] [%9]
1156 Silz/Stams 39 5,5 -27 -1,7
748 Otztal -292 -27,2 -40 -3,2
751 Imst Au -9 -1,0 -12 -1,4

Abbildung 8- 8: Differenznetz  zum unbemauteten Zustand, Gebiet Imst/Otztal
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl Fahrt-
richtung nach Innsbruck.
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Mit Hilfe der Wegespinne erkennt man, dal3 fast der gesamte verlagerte Verkehr Quell-/ Ziel-
verkehr des Bezirkes Otztal ist. Wahrend im unbemauteten Zustand praktisch alle Fahrten
vom Otztal nach Imst tiber die Autobahn durchgefiinrt werden, erfolgen sie im bemauteten
Zustand zu 75 Prozent Uber die Bundesstral3e (Abbildungen 8-9 und 8-10). Die Verteilung
von Imst Richtung Otztal ist dhnlich, nur ist das Fahrtenaufkommen hier deutlich niederer.
Die Reaktion scheint verstéandlich, da die Reisezeit auf beiden Routen anndhernd gleich ist.
Die Verkehrszunahme zwischen der Ausfahrt Motz und dem Otztal (Streckenabschnitt
Silz/Stams) beruht auf einer teilweisen Verlagerung des Quellverkehrs von Bezirk 61-
Nassereith-Obsteig von der Bundesstral3e auf die Autobahn (Anhang Abbildungen A-24 und
A-25); eine Erklarung dafir konnte nicht gefunden werden. In beiden Féllen handelt es sich

um eine lokal begrenzte Verlagerung.

Abbildung 8- 9:  Quellverkehr Bezirk 58- Otztal, unbemauteter Zustand (Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch den Quellverkehr von Bezirk 56.

Abbildung 8- 10: Quellverkehr Bezirk 58- Otztal, bemauteter Zustand (Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch den Quellverkehr von Bezirk 56.
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Bereich Tdfs

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten Telfs-West und Telfs-Ost verlagern sich in
Fahrtrichtung nach Telfs knapp 4 Prozent des Verkehrs auf die Bundesstral3e, in Fahrtrichtung
von Telfs Uber 11 Prozent; auf den Autobahn- bzw. Schnellstraf3enabschnitten davor und
danach betragt die Verdnderung unter 1 Prozent (Tabelle 8-3, Abbildung 8-11).

Tabelle 8-3: Verkehrsverlagerungen von Al12 auf B171 im Bereich Telfs absolut und in
Prozent des unbemauteten Zustandes

Strecken- Bezeichnung nach Telfs nach Telfs von Telfs von Tefs
Nr. [absolut] [%0] [absol ut] [%9]
744 Pfaffenhofen -13 -0,9 -33 -1,0
745 Telfs -40 -4,2 -336 -11,3
746 Motz/Rietz -2 -0,2 0 0

Abbildung 8- 11: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Gebiet Telfs (rot=Abnahme,
grun=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl Fahrt-
richtung nach Innsbruck.
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Mit Hilfe der Wegespinne erkennt man, dal3 fast der gesamte verlagerte Verkehr aus zwel
Quellen stammt: Quell-/Zielverkehr des Bezirkes 63- Telfs und des Gebietes Ausserfern.
Waéhrend im unbemauteten Zustand alle Fahrten aus dem Ausserfern ab der Autobahnauffahrt
TelfsWest Uber die Autobahn gefiihrt werden, erfolgt die Auffahrt im bemauteten Zustand zu
70 Prozent erst bei der AnschlulRstelle Telfs-Ost (Abbildung 8-12). Ahnlich das Bild beim
Quellverkehr aus Telfs Richtung Innsbruck: Wahrend im unbemauteten Zustand fast 55
Prozent bei Telfs-West auffahren, sind es im bemauteten Zustand nur mehr 35 Prozent, der
Rest benutzt die Auffahrt Telfs-Ost und dazwischen die Bundesstral3e (Abbildungen 8-13 und
8-14). Die Verteilung in umgekehrter Fahrtrichtung ist &hnlich, nur ist das Fahrtenaufkommen
hier deutlich niederer. Die Reisezeit auf beiden Routen ist anndhernd gleich; in beiden Falen

handelt es sich um eine lokal begrenzte Verlagerung.

Abbildung 8- 12: Quellverkehr aus dem Gebiet Ausserfern mit Fahrtrichtung Innsbruck,
unbemauteter Zustand (linkes Bild) und bemauteter Zustand (rechtes Bild)

A
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Zahlen sind absolute V erkehrsbelastungen aus dem Gebiet Ausserfern Fahrtrichtung Innsbruck (\Wegespinne)
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Abbildung 8- 13. Quellverkehr Bezirk 63- Telfs, unbemauteter Zustand (Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch Quellverkehr aus dem Bezirk Telfs.

Abbildung 8- 14. Quellverkehr Bezirk 63- Telfs, bemauteter Zustand (Wegespinne)

153

Zahlen sind absolute V erkehrsbel astungen durch Quellverkehr aus dem Bezirk Telfs.
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Bereich Jenbach / Achensee-Zillertal

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten Jenbach und Achensee-Zillertal verlagern sich
in Fahrtrichtung von Innsbruck knapp 12 Prozent des Verkehrs auf die Bundessiral3e, in
Fahrtrichtung nach Innsbruck fast 15 Prozent; im Abschnitt zwischen den Knoten Achensee-
Zillertal und Kramsach nimmt der Verkehr auf der Autobahn Richtung Kufstein um knapp 12
Prozent zu; auf den Autobahn- bzw. Schnellstral3enabschnitten davor und danach finden nur
geringflgige Veranderung statt (Tabelle 8-4, Abbildung 8-15).

Tabelle 8-4:  Verkehrsverlagerungen von A12 auf B171 im Bereich Jenbach-Zillertal absolut
und in Prozent des unbemauteten Zustandes

Strecken- Bezeichnung von Innsbruck von Innsbruck  nach Innsbruck nach Innsbruck
Nr. [absolut] [%0] [absolut] [%0]

496 Schwaz 2 0,1 -33 -1,1

497 Jenbach 0 0 -195 -5,6

498 Achensee -256 -12,1 -441 -14,9

499 Rattenberg/Brixlegg 189 12,3 19 1,0

500 Kundl -81 4,7 -23 -1,4
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Abbildung 8- 15: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Gebiet Jenbach/Achensee-
Zillertal (rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl Fahrt-
richtung nach Innsbruck.

Die Verlagerungen Fahrtrichtung Zillertal resultieren zur Génze aus Verkehr der Bezirke
Fritzens und Hall mit Fahrtziel Zillertal. Wahrend diese Fahrten im unbemauteten Zustand bis
zur Ausfahrt Achensee-Zillertal die Autobahn benutzen, verlagert sich im Mautszenario ein
Tell ab der Ausfahrt Jenbach auf die Bundessiral3e; die Fahrzeit bleibt in etwa gleich
(Abbildung 8-16). Im unbemauteten Zustand fahren die Fahrzeuge aus dem Zillertal in
Richtung Kufstein erst bel der Anschluf3stelle Kramsach auf die Autobahn auf, der Grund
durfte sein, da3 die Zufahrtsstrecke zur Autobahn auch ohne diese Fahrten bis an die
Kapazitatsgrenze ausgelastet ist und der Streckenwiderstand und damit die Fahrzeit dadurch
sehr hoch wird. Im Mautfall sinkt die Auslastung dieser Strecke durch Umlagerungen deutlich
ab, ein Grofdtell des Verkehrs fahrt daher direkt in Achensee-Zillertal auf die Autobahn auf
(Abbildung 8-17).
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Abbildung 8- 16: Quellverkehr aus Gebieten Fritzeng/Hall mit Fahrtzie Zillertal,
unbemauteter Zustand (linkes Bild) und bemauteter Zustand (rechtes Bild)

{aall

S

Zahlen sind absolute V erkehrshel astungen aus dem Gebiet Fritzeng/Hall Richtung Zillertal (Wegespinne).

Abbildung 8- 17: Quellverkehr aus dem Zillertal mit Fahrtziel Kufstein, unbemauteter
Zustand (linkes Bild) und bemauteter Zustand (rechtes Bild)

Zahlen sind absolute Verkehrshel astungen aus dem Gebiet Zillertal Richtung Kufstein (Wegespinne).

Die Verlagerungen Fahrtrichtung Innsbruck haben zwei Ursachen: Wahrend im unbemauteten
Zustand die Fahrzeuge aus dem Zillertal Richtung Innsbruck Uber die Anschlul3stelle
Achensee-Zillertal auf die Autobahn auffahren, benutzt im Mautfall der Grofdteil bei gleicher
Fahrzeit bis zur Anschlul3stelle Jenbach die Bundesstral3e (Abbildung 8-18). Gleichzeitig
verlagert sich der gesamte Verkehr aus dem Achenseegebiet mit Fahrtziel Schwaz zwischen
den Anschlul3stellen Achensee-Zillertal und Schwaz auf die Autobahn; im unbemauteten
Zustand hatten etwa 45 Prozent in diesem Abschnitt die Bundesstral?e benutzt. Die Fahrzeit
bleibt in etwa gleich, der Grund dirfte darin liegen, dal3 die Bundesstral3e durch die
Verlagerung der Fahrten aus dem Zillertal nach Innsbruck von der Autobahn ziemlich

ausgelastet ist und dadurch die Fahrzeit hoher wird.
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Abbildung 8- 18: Quellverkehr aus dem Gebiet Zillertal mit Fahrtrichtung Innsbruck,
unbemauteter Zustand (linkes Bild) und bemauteter Zustand (rechtes Bild)

i

Zahlen sind absolute V erkehrsbel astungen aus dem Gebiet Zillertal Richtung Innsbruck (Wegespinne).

Bereich Kufstein / Unterland (Kitzbihel, St.Johann, K 6ssen)

Im Bereich Kufstein ergeben sich nur minimale Anderungen unter 5 Prozent. Auch hier
kommt es loka zu geringen Verlagerungen auf die Bundesstral3en, es &% sich jedoch kein
Trend erkennen. Beim Quell-/Zielverkehr innerhalb des Gebietes Kossen-Kitzbihel-Worgl
kommt es teilweise zu geénderten Routen und damit lokal zu Verlagerungen etwas Uber 5
Prozent, der Grund liegt immer in der groben Bezirkseinteilung und der punktweisen Einspei-
sung des Verkehrs ins Netz. VISUM nimmt fir den Zielverkehr immer den Weg zum néchst-
gelegenen Anbindungsknoten, bei grof3en Bezirken konnen sich daher unrealistische Routen
ergeben. Da im Rahmen dieser Arbeit der , Binnenverkehr® innerhalb des Tiroler Unterlandes

ohne Verbindung zur Autobahn nicht relevant ist, wird darauf nicht néher eingegangen.

Tabelle 8-5: Verkehrsverlagerungen von Al2 auf B171 im Bereich Kufstein-Unterland
absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes

Strecken-  Bezeichnung von Innsbruck von Innsbruck  nach Innsbruck nach Innsbruck
Nr. [absolut] [%0] [absolut] [%0]

500 Kundl -81 -4.7 -23 -1,4

502 Langkampfen -12 -0,7 -66 -4,2

503 Kufstein-Sid 6 0,4 -59 -3,8
1202 Schnellstra3e Worgl -48 -3,8 -115 -9,7
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Die einzige nennenswerte Veranderung ist die Verlagerung von fast 10 Prozent des Verkehrs
aus dem Gebiet Kitzbihel Richtung Innsbruck von der Autobahnauffahrt Worgl-Ost und der
daran anschlieffenden Schnellstral3e hin zur Autobahnauffahrt Worgl-West. Dadurch ergeben
sich auf der B171 durch Worgl Verkehrszunahmen von Uber 20 Prozent.

Bereich Innsbruck-Stadt und Umgebung

In der Tiroler Pendlermatrix und der Matrix des BVWP war keine Aufteilung der Fahrten
von/nach Innsbruck auf die einzelnen Stadtgebiete enthalten, diese Aufteilung wurde in etwa
entsprechend der Aufteilung der Innsbrucker Matrix von Herr Moser (Moser, 1999) durchge-
fahrt. Das Innsbrucker Stral3ennetz wurde in einer grob vereinfachten Form von Herr Moser
zur Verfigung gestellt. Die von VISUM berechnete Routenwahl im Innsbrucker Stadtgebiet
ist daher teilweise sehr unredistisch. Uber die Aufteilung der Verkehrsstrome auf die einzel-
nen Stadtbezirke bzw. die genaue Routenwahl im innerstédtischen Netz werden deshalb im
Rahmen dieser Arbeit keine Aussagen getroffen, untersucht werden ganz allgemein
Verkehrsverlagerungen von der Autobahn ins Innsbrucker Stadtnetz und umgekehrt.

Im Bereich Innsbruck-West zwischen den Autobahnauffahrten Innsbruck-Kranebitten und
Innbruck-West betragt die Verkehrsabnahme nach Einfihrung der Bemautung in beide Fahrt-
richtungen unter 2 Prozent, entsprechend gibt es auch im westlichen Innsbrucker Stadtgebiet
keine zusatzlichen Belastungen.

Ein relativ hoher Antell des Verkehrs, der kommend von den Bezirken westlich von Inns-
bruck ein Fahrziel im Ostteil der Stadt hat, fahrt Gber die Autobahnabfahrt Innsbruck-West ab
statt erst in Innsbruck-Amras, das Verkehrsaufkommen auf der Egger-Lienz-Stral3e wirde
dadurch um rund 20 Prozent erhoht (Abbildung 8-19). Ein Anteil an Fahrten aus den Bezirken
Ostlich von Innsbruck mit einem Fahrtziel im Stadtzentrum oder im Westtell der Stadt
benutzen die Abfahrt Innsbruck-Amras, Fahrten mit einem Fahrtziel entlang der Dorferlinie
die Abfahrt Hall-West statt der Abfahrt Innsbruck-West. Dadurch wirde sich die Verkehrs-
belastung anschlief3end an die Autobahnabfahrt Innsbruck-Amras um rund 15 Prozent erhé-
hen, anschlief3end an den Knoten Hall-West um rund 12 Prozent (Abbildung 8-20).
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Derzeit wird auf der Brennerautobahn eine relativ hohe Mautgebihr eingehoben; im Grund-
szenario ohne Road Pricing verlauft ein gro3er Teil des Verkehrs aus den Gebieten
lgls/Patsch nach Innsbruck und umgekehrt Uber die Igler Stral3e bzw. auf der Landesstral3e
Uber Lans und Aldrans Richtung Hall. Im Mautszenario 1 wird die Brennermaut auf die all-
gemeine Road Pricing-Gebuhr gesenkt, dadurch fahrt rund 35 Prozent des Quellverkehrs des
Bezirks Igls/Patsch bei der Autobahnauffahrt Patsch-1gls auf die Brennerautobahn auf und
verteilt sich von dort auf die Innsbrucker Autobahnabfahrten, der Verkehr auf der Igler Stral3e
nimmt um 20 Prozent ab. In die umgekehrte Fahrtrichtung ergibt sich dasselbe Bild, nur ist
das Fahrtenaufkommen wesentlich geringer (Abbildung 8-21).

Abbildung 8- 19: Quellverkehr aus den Bezirken westlich von Innsbruck mit Fahrtziel im
Ostlichen Innsbrucker Stadtgebiet, unbemauteter Zustand (linkes Bild) und
bemauteter Zustand (rechtes Bild)

Zahlen sind absolute V erkehrsbel astungen aus den Bezirken westlich von Innsbruck (Wegespinne).
Abgebildet ist die Autobahnkreuzung Innsbruck-West, daran anschlief3end Richtung Nordost die Egger-Lienz-
Stral3e.

Abbildung 8- 20: Quellverkehr aus den Bezirken o6stlich von Innsbruck mit Fahrtziel im
westlichen Innsbrucker Stadtgebiet bzw. im Stadtzentrum, unbemauteter
Zustand (linkes Bild) und bemauteter Zustand (rechtes Bild)

Zahlen sind absolute V erkehrsbel astungen aus den Bezirken dstlich von Innsbruck (Wegespinne).
Linksim Bild die Autobahnabfahrt Innsbruck-Amras, rechts der Knoten Hall-West.
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Abbildung 8- 21: Quellverkehr aus dem Bezrk Igls/Patsch mit Fahrtziel Innsbruck bzw.
Hall, unbemauteter Zustand (linkes Bild) und bemauteter Zustand (rechtes
Bild)

v 7

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen aus dem Bezirk Igls/Patsch (Wegespinne).
Unten im Bild die AnschluR3stelle Igls-Patsch, links oben der Knoten Innsbruck-Berg Isdl.

Betrachtet man alle Verkehrsstrome zusammen, ergibt sich ein erstaunliches Bild: In Summe
heben sich die Zunahmen und Abnahmen des Verkehrsaufkommens im Innsbrucker Stadt-
gebiet praktisch auf, kurz nach den Autobahnabfahrten betrégt die Gesamtveranderung nur
zwischen 2 und 5 Prozent. Insgesamt kommt es in Innsbruck also zu keiner Steigerung des
Verkehrs, es ist jedoch wahrscheinlich, dal3 sich stadtintern Verkehrsumlagerungen ergeben.
Auf der Autobahn kommt es hingegen zwischen den Knoten Innsbruck-Amras und Innsbruck-
West in beide Fahrtrichtungen zu einer Verkehrsabnahme um rund 20 Prozent; auf der
Brennerautobahn zwischen der Anschlul3stelle Igls-Patsch und den Autobahnknoten
Innsbruck-Berg Isel bzw. Innsbruck-Amras in Fahrtrichtung nach Innsbruck zu einer
V erkehrszunahme von fast 20 Prozent (Abbildung 8-22).
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Abbildung 8- 22: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Autobahnen Gebiet Innsbruck
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Richtung Stadtzentrum, untere Zahl von Zentrum weg.

Brennerautobahn

Auf der Brennerautobahn ergeben sich im stidlichen Abschnitt ab der Anschluf3stelle Matrei-
Steinach massive Verlagerungen von der Bundesstral3e auf die Autobahn, die Verkehrszu-
nahme auf der Autobahn betragt bis Uber 20 Prozent Richtung Italien, das entspricht beinahe
dem gesamten Verkehr der Bundesstral3e. Richtung Innsbruck fallt die Verlagerung mit rund
10 Prozent nicht ganz so deutlich aus, da hier viele Pendler von Sudtirol nach Gries und
Steinach enthalten sind, fur die die Bundesstral3e den kirzesten Weg darstellt. Im Bereich
zwischen Schonberg und Matrei sind die Anderungen gering, es scheint, dal3 Fahrer der
dazwischenliegenden Gemeinden Richtung Italien in Matrei und Richtung Innsbruck in
Schonberg auf die Autobahn auffahren (Tabelle 8-6 , Abbildung 8-23)
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Tabelle 8-6: Verkehrsverlagerungen von Brennerbundesstral3e auf Brennerautobahn,
absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes

Strecken-  Bezeichnung von |nnsbruck von Innsbruck  nach Innsbruck nach Innsbruck
Nr. [absolut] [%] [absolut] [%]

506 Patsch 36 3,3 260 10,8

507 Schénberg 6 0,6 43 19

508 Matrei 43 4,6 61 4,6

509 Steinach 148 19,9 88 9,0

510 Brennersee 162 22,2 31 4,2

Abbildung 8- 23: Differenznetz zum  unbemauteten  Zustand, Brennerautobahn
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Q

2

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Richtung Innsbruck, untere Zahl von Innsbruck.
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8.3.2 Variante 2

Bemautet werden die Al2-Inntalautobahn zwischen den Autobahnabfahrten Kufstein-Nord
und Innsbruck-Amras und zwischen dem Knoten Innsbruck-Kranebitten und dem Perjen-
tunnel sowie die A13-Brennerautobahn ab der Autobahnauffahrt Innsbruck-Sud.

Die Mautbefreiung der Autobahnen im Bereich der Stadt Innsbrucker haben keinerlel Aus-
wirkung auf die Wegewahl im dbrigen Tirol, die Abweichungen zur Variante 1 liegen mit
Ausnahme des Innsbrucker Stadtgebietes im gesamten Netz unter 1 Prozent.

Das Verkehrsverhalten im Bereich Innsbruck ist uneinheitlich. Im Bereich westlich vom
Knoten Innsbruck-West liegen die Verlagerungen ahnlich wie bei Variante 1 unter 2 Prozent.
Der Verlauf des Verkehrs aus dem Bezirk Igls/Patsch verhdt sich exakt wie unter Variante 1,
es ist anzunehmen, dal bereits in Variante 1 ale Fahrten, fir die die Autobahn den schnell-
sten Weg darstellt, die Brennerautobahn benutzen. Im Bereich Mitte/Ost gibt es bel den
Fahrten von Innsbruck Richtung Osten im Gegensatz zu Variante 1 praktisch keine Unter-
schiede zum unbemauteten Zustand. Bei den Fahrten vom Tiroler Unterland nach Innsbruck
ergibt sich jedoch ein dhnliches Bild wie in Variante 1: Ein Antell an Fahrten aus den
Bezirken 6stlich von Innsbruck mit einem Fahrziel im Stadtzentrum oder im Westteil der
Stadt benutzen die Abfahrt Innsbruck-Amras, Fahrten mit einem Fahrziel entlang der Dorfer-
linie die Abfahrt Hall-West statt der Abfahrt Innsbruck-West. Die Verkehrsbelastung aus
diesen Fahrten erhoht sich anschlief3end an die Autobahnabfahrt Innsbruck-Amras um rund 5
Prozent, anschlief?end an den Knoten Hall-West um rund 15 Prozent (Abbildung 8-24). Auf
der Autobahn zwischen Innsbruck-Amras und Innsbruck-West entfallen dadurch Richtung
Innsbruck-West bis zu 17 Prozent der Fahrten, anschlief3end an die Anschluf3stelle Innsbruck-
West stadteinwaérts knapp 5 Prozent der Fahrten.

Vergleicht man die beiden Varianten (Variante 1 — Bemautung und Variante 2 -
Mautbefreiung der Autobahnen im Stadtbereich Innsbruck), finden sich nur wenige
Argumente, die eine Mautbefreiung rechtfertigen wirden (Abbildung 8-25). Das
Verkehrsaufkommen im Westen und Siiden der Stadt ist in beiden Varianten fast identisch;
die Verlagerungen bei Fahrten stadteinwérts von Innsbruck-West nach Innsbruck-Amras und
Hall-Ost falen in Variante 2 nur um rund 5 bis 10 Prozent geringer aus asin Variante 1, das
entspricht maximal 150 Fahrten in den 2 Spitzenstunden. Auch die Wahrscheinlichkeit

150



gednderter Routen im Innsbrucker Stadtgebiet selbst diurfte anndhernd gleich sein.

Demgegentiber stehen geringere Mauteinnahmen im Falle einer Mautbefreiung.

Abbildung 8- 24: Quellverkehr aus den Bezirken 6stl. von Innsbruck mit Fahrtziel im westl.
Innsbrucker Stadtgebiet bzw. im Sadtzentrum, unbemauteter Zustand
(linkes Bild) und bemauteter Zustand Variante 2 (rechtes Bild)

Zahlen sind absolute V erkehrsbel astungen aus den Bezirken dstlich von Innsbruck (Wegespinne).
Linksim Bild die Autobahnabfahrt Innsbruck-Amras, rechts der Knoten Hall-West.

Abbildung 8- 25: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Autobahnen Gebiet Innsbruck
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

KA

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Richtung Stadtzentrum, untere Zahl von Stadtzentrum.
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8.3.3 Variante 3

Bemautet werden die gesamte Al12-Inntalautobahn ab Staatsgrenze Kiefersfelden, die S16-
Arlbergschnellstral3e sowie die A13-Brennerautobahn.

Die Abweichungen gegentiber dem in Variante 1 bemauteten Netz liegen - mit Ausnahme des
Autobahnabschnittes Mils/Schonwies bis Landeck-Ost/Zams - unter 2 Prozent, der Verkehrs-

verlauf ist praktisch identisch.

Bereich S16-Arlbergschnellstralie

Fur den Verkehr von und nach Vorarlberg ergeben sich in der Routenwahl keinerlei Auswir-
kungen gegentiber Variante 1 durch die neu eingefiihrte Bemautung der S16. Beim Verkehr
von den Gemeinden am Arlberg Richtung Landeck verlagern sich zwischen St. Anton und
Gand rund 6 Prozent auf die Bundesstral3e, der anschlief3ende Abschnitt nach Flirsch bleibt
unverandert. Im Bereich Strengen verlagern sich fast 25 Prozent auf die Bundesstral3e, absolut
betrachtet sind das allerdings nur 76 Fahrten, da schon zuvor der meiste Verkehr tber die
Bundesstral3e abgewickelt wurde. In Fahrtrichtung von Landeck verlagern sich ab Gand rund
10 Prozent des Verkehrs nach St. Anton auf die Bundesstral3e, im Streckenabschnitt Flirsch
gibt es auch hier keine Veradnderungen. Im Bereich zwischen Landeck und Strengen verlagern
sich Uber 10 Prozent des Quellverkehrs aus Landeck auf die S16, ein Grund dafir ist nicht
ersichtlich, moglicherweise hangt die Verlagerung mit dem VISUM-Belastungssprung im

Bereich Strengen zusammen.

Insgesamt bleiben die Auswirkungen im Rahmen der Erwartungen: In den Bereichen, in
denen die Bundesstrale fahrzeitmaldig in etwa gleichwertig mit der Schnellstral3e ist, kommt
es zu lokalen Verlagerungen von bis zu 10 Prozent des Verkehrs hin zur Bundesstral3e. In
Fahrtrichtung von Innsbruck kommt es im Bereich Landeck-West/Strengen zu einer Verlage-
rung auf die Schnellstral3e, diese Verlagerung dirfte VISUM-bedingt sein (Belastungs-
sprung).Die Verlagerungen im Bereich Perjentunnel/Zams sind nicht ganz so hoch wie in
Variante 1 (Abbildung 8-26).
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Abbildung 8- 26: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Arlberggebiet (rot=Abnahme,
grun=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Richtung Arlberg, untere Zahl Richtung Landeck.

Bereich Kufstein — ostliches Unterland

Im Vergleich zur Variante 1 ergeben sich durch die Ausdehnung der Maut bis zur Staats-
grenze bei Kiefersfelden nur lokale Verlagerungen im Bereich nordlich von Kufstein. Der
Verkehr stdlich von Kufstein und im Bereich Kdssen — Kitzbihel weist gegentber Variante 1
Verénderungen von unter 1 Prozent auf. Auf dem Autobahnabschnitt zwischen Kufstein-Nord
und Kiefersfelden verlagern sich in Fahrtrichtung Innsbruck rund 6 Prozent des Verkehrs von
der Autobahn auf die B175; es sind dies Fahrten aus dem Gebiet Kdssen und dem
benachbarten deutschen Grenzgebiet, die bisher die Autobahnauffahrt Oberndorf benutzten.

In Fahrtrichtung Deutschland liegen die Anderungen unter 1 Prozent.
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8.4 Mautszenario 2

Als Maut wird eine nach heutigen Gesichtspunkten bei Einfuhrung von Road Pricing maximal
vorstellbare Gebuhr von 30 Groschen/km angesetzt, die Strecke Innsbruck-Kufstein wirde
damit rund 23 Schilling pro Fahrt kosten. Fur einzelne Fahrten dirfte auch diese Gebiihr
kaum relevant sein, benutzt man die Autobahn haufiger, werden die Kosten jedoch schnell
spiurbar. Pendler von Kufstein nach Innsbruck hétten mit monatlichen Mehrkosten von Uber
1.000 Schilling zu rechnen, fir das gesamte Jahr bedeutet das in etwa eine Verzwdlffachung
der Gebuhr, die derzeit die Mautvignette kostet. Auf der Brennerautobahn sind Verlagerungen
von der Bundesstral’e zur Autobahn zu erwarten, da auch eine Kilometerabgabe von 30
Groschen deutlich niederer ist als die derzeitige Brennermaut. Die exakten Verkehrs-
verlagerungen aller Autobahnabschnitte aller drel Varianten und die Varianten im Vergleich
finden befinden sich in der Excel-Tabelle , Belastungsvergleich.xls*, Blatt ,,Szenario 2 auf
der beigelegten CD-Rom.

8.4.1 Variante 1

Bemautet werden die A12-Inntalautobahn zwischen der Autobahnabfahrt Kufstein-Nord und
dem Perjentunnel und die A13-Brennerautobahn.

Betrachtet man das Gesamtnetz, so zeigen sich - an den gleichen Stellen wie schon im
Szenario 1 - lokal starke Verlagerungen von der Autobahn auf die Bundesstral3e. Bei den
Fahrten, die Uber langere Entfernungen Uber die Autobahn fihren, betragen die Verlage-
rungen von den Autobahnen auf die Bundesstral3en nur zwischen 1 und 3 Prozent. Auf der
Brennerautobahn kommt es zu betréchtlichen Verkehrszunahmen zwischen 5 und 20 Prozent
(Abbildung 8-27).

154



Abbildung 8- 27: Verlagerungen bei Mautszenario 2, Variante 1 (qualitatives Differenznetz zum unbemauteten Zustand, rot=Abnahme,
Griin=Zunahme)

A ™
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Bereich L andeck-Zams

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten Landeck-Ost/Zams und Mils/Schonwies
verlagern sich in Fahrtrichtung nach Landeck Uber 12 Prozent des Verkehrs auf die Bundes-
stral?e, in Fahrtrichtung von Landeck knapp 8 Prozent, also etwas weniger als in Szenario 1.
In den anschlief3enden Streckenabschnitten Perjentunnel und Landeck-West nimmt der Ver-
kehr in Fahrtrichtung Arlberg auf der S16 um 25 bzw. fast 45 Prozent zu. In Fahrtrichtung
Innsbruck verlagern sich im Bereich Strengen Uber 15 Prozent der Fahrten auf die Bundes-
stral?e, im anschlief3enden Abschnitt Landeck-West knapp 5 Prozent. Auf den Autobahn- bzw.
SchnellstralRenabschnitten davor und danach betragt die Verdnderung rund 3 Prozent (Tabelle
8-7, Abbildung 8-28).

Tabelle 8-7: Verkehrsverlagerungen von A12 auf B171 bzw. von S16 auf B316 im Bereich
Landeck absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes, zum Vergleich
die Prozentwerte aus Mautszenario 1/ Variante 1 (% in Sl)

Strecken-  Bezeichnung nach Landeck von Landeck

Nr. [absolut]  [%] %in S1 [absolut] [%] %in S1
752 Mils/Schénwies -22 -2,7 -0,5 -28 -3,4 -0,2

1124 Zams -122 -12,3 -16,5 -72 -8,2 -7,2
962 Perjentunnel 136 25,7 5,7 47 11,0 0,9

1123 Landeck-West -22 54 54 161 44,0 0,0

1121 Strengen -54 -16,4 -10,3 5 2,0 -4.8

Mit Hilfe der Wegespinne erkennt man, dal3 die Verkehrzunahme zwischen Landeck und
Zams auf der Bundesstral3e und die massive Zunahme auf der S16 im Bereich Perjentunnel
und Landeck-West zur Ganze durch Verkehr aus dem Inntal um Serfaus mit Fahrtrichtung
Arlberg entsteht. Dieser Verkehr nimmt nun plétzlich einen Umweg Uber die Autobahnautf-
fahrt Landeck-Ost/Zams und die S16 bis zum Knoten Pians, wo er wieder auf die Bundes-
stral3e wechselt, anstatt wie im unbemauteten Zustand direkt bei Landeck Richtung Arlberg
abzubiegen (Abbildung 8-29). Die Audastung der Bundesstral3e westlich von Landeck ist
gleich hoch wie im unbemauteten Zustand, es handelt sich hier mit grof3er Wahrscheinlichkeit
um eine falsche Wegeberechnung durch VISUM. Die Verkehrsabnahmen auf der A13 im
Abschnitt Zams zwischen den Knoten Mils-Schonwies und Landeck-Ost/ Zams ergeben sich

wie in Mautszenario 1 durch die Verlagerung des Quell-/Zielverkehrs des
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Abbildung 8- 28: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Gebiet Landeck/Zams/Mils
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl
Fahrtrichtung nach Innsbruck.

Abbildung 8- 29: Quellverkehr aus Gebiet unteres Inntal/Serfaus mit Fahrtziel Arlberg,
unbemauteter Zustand (oberes Bild) und bemauteter Zustand (unteres Bild)

Trq

JH6

T4
5

51

Zahlen sind absolute V erkehrsbel astungen aus dem Gebiet unteres |nntal/Serfaus (Wegespinne).
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Bezirkes Mils/Schonwies von der Autobahn auf die Bundesstralie (vergleiche Abbildungen 8-
6 und 8-7). Im Bereich Strengen erfolgt in Fahrtrichtung Landeck wieder eine prozentuell
deutliche Verlagerung auf die Bundesstral3e (16 Prozent), absolut betrachtet sind das aller-
dings nur knapp 50 Fahrten, der meiste Verkehr lief bereits davor Uber die Bundesstral3e. Ins-

gesamt handelt es sich hier also wieder um lokal begrenzte Verlagerungen.

Bereich Imst — Otztal

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten Imst-Pitztal und Otztal verlagern sich in Fahrt-
richtung nach Imst fast 30 Prozent des Verkehrs auf die Bundesstral?e, in Fahrtrichtung von
Imst knapp 11 Prozent (Abschnitt Otztal); auf den Autobahn- bzw. SchnellstraRenabschnitten
davor und danach betragt die Veranderung zwischen 3 und 4 Prozent (Tabelle 8-8, Abbildung
8-30).

Tabelle 8-8:  Verkehrsverlagerungen von A12 auf B171 im Bereich Imst-Otztal absolut und
in Prozent des unbemauteten Zustandes, zum Vergleich die Prozentwerte aus
Mautszenario 1/ Variante 1 (% in Sl)

Strecken-  Bezeichnung nach Imst von Imst

Nr. [absolut]  [%] %in S1 [absolut] [%] %in S1

1156 Silz/Stams -20 -2,8 5,5 -67 -4,1 -1,7
748 Otztal -319 -29,8 -27,2 -135 -10,8 -3,2
751 Imst Au 26 -2,9 -1,0 68 -7,8 -1,4

Mit Hilfe der Wegespinne erkennt man, dal3 — wie in Mautszenario 1 - fast der gesamte verla-
gerte Verkehr Quell-/Zielverkehr des Bezirkes Otztal ist (vergleiche Abbildungen 8-9 und 8-
10). Es handelt sich um lokale Verlagerungen zwischen Imst und dem Otztal.
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Abbildung 8- 30: Differenznetz  zum unbemauteten  Zustand, Gebiet Imst/Otztal
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl Fahrt-
richtung nach Innsbruck.

Bereich Tdfs

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten Telfs-West und Telfs-Ost verlagern sich in
Fahrtrichtung nach Telfs knapp 10 Prozent des Verkehrs auf die Bundesstralde, in Fahrt-
richtung von Telfs Uber 12 Prozent; auf den Autobahn- bzw. Schnellstral3enabschnitten davor
und danach betrégt die Veranderung zwischen 1 und 4 Prozent (Tabelle 8-9, Abbildung 8-31).

Tabelle 8-9: Verkehrsverlagerungen von Al12 auf B171 im Bereich Telfs absolut und in
Prozent des unbemauteten Zustandes, zum Vergleich die Prozentwerte aus
Mautszenario 1/ Variante 1 (% in Sl)

Strecken-  Bezeichnung nach Telfs von Telfs

Nr. [absolut]  [%] %in S1 [absolut] [%9] %in S1
744 Pfaffenhofen -23 -1,7 -0,9 -104 -3,3 -1,0
745 Telfs -93 -9,7 -4,2 -373 -12,5 -11,3
746 Motz/Rietz -20 -0,8 0 -36 -4,2 -0,2
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Abbildung 8- 31: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Gebiet Telfs (rot=Abnahme,
grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl Fahrt-
richtung nach Innsbruck.

Mit Hilfe der Wegespinne erkennt man, dal3 fast der gesamte verlagerte Verkehr — wie in
Mautszenario 1 - aus zwel Quellen stammt: Quell-/Zielverkehr des Bezirkes 63- Telfs und des
Gebietes Ausserfern. Wahrend im unbemauteten Zustand alle Fahrten aus dem Ausserfern ab
der Autobahnauffahrt Telfs-West Uber die Autobahn gefuhrt werden, erfolgt die Auffahrt im
Mautszenario 2 zu 85 Prozent erst bei der Anschlul3stelle Telfs-Ost (vergleiche Abbildung 8-
12). Ahnlich das Bild beim Quellverkehr aus Telfs Richtung Innsbruck: Wahrend im unbe-
mauteten Zustand fast 55 Prozent bel Telfs-West auffahren, sind es im bemauteten Zustand
nur mehr rund 35 Prozent, der Rest benutzt die Auffahrt Telfs-Ost und dazwischen die
Bundesstrafe (vergleiche Abbildungen 8-13 und 8-14). Die Verteilung in umgekehrter Fahrt-
richtung ist dhnlich, nur ist das Fahrtenaufkommen hier deutlich niederer. Die Reisezeit auf
beiden Routen ist annghernd gleich; in beiden Fallen handelt es sich um eine lokal begrenzte
Verlagerung.
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Bereich Tefs/Pfaffenhofen - | nnsbruck

Es kommt im gesamten Abschnitt zu maximal 4 Prozent Verlagerung von der Inntalautobahn
auf die Bundesstrale (Tabelle 8-10).

Tabelle 8-10: Verkehrsverlagerungen von Al2 auf B171 zwischen Pfaffenhofen/Telfs und
Innsbruck absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes; zum Vergleich
die Prozentwerte aus Mautszenario 1/ Variante 1 (% in Sl)

Strecken-  Bezeichnung nach Innsbruck von |nnsbruck

Nr. [absolut]  [%] %in S1 [absolut] [%9] %in S1
744 Pfaffenhofen -104 -3,3 -1,0 -23 -1,7 -0,9
743 Pettneu/Hatting --160 -4,1 -1,6 -16 -1,1 0
742 Zirl/Oberperfufd -131 -3,5 -0,9 -3 -0,2 0
741 Vols/Kematen -4 -0,1 -0,2 24 -1,1 -0,1

Bereich Innsbruck/Hall - Schwaz

Es kommt im gesamten Abschnitt zu maximal 2 Prozent Verlagerung von der Inntalautobahn
auf die Bundesstrale (Tabelle 8-11).

Tabelle 8-11: Verkehrsverlagerungen von Al12 auf B171 zwischen Innsbruck/Hall und
Schwaz absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes;, zum Vergleich
die Prozentwerte aus Mautszenario 1/ Variante 1 (% in Sl)

Strecken-  Bezeichnung von |nnsbruck nach Innsbruck

Nr. [absolut]  [%] %in S1 [absolut] [%9] %in S1
744 Volders/Wattens -23 -1,0 0 -89 -2,1 -1,9
743 Vomp -44 -1,7 -1,6 -40 -1,3 15
496 Schwaz 0 0 0,1 -64 -2,1 -1,1
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Bereich Jenbach / Achensee-Zillertal

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten Jenbach und Achensee-Zillertal verlagern sich
in Fahrtrichtung von Innsbruck fast 17 Prozent des Verkehrs auf die Bundesstralie, in Fahrt-
richtung nach Innsbruck knapp 16 Prozent; im Bereich von Achensee-Zillertal nach Kram-
sach nimmt der Verkehr auf der Autobahn Richtung Kufstein um knapp 10 Prozent zu; auf
den Autobahn- bzw. Schnellstral3enabschnitten davor und danach finden nur geringfigige
Veranderung statt (Tabelle 8-12, Abbildung 8-32).

Tabelle 8-12: Verkehrsverlagerungen von A12 auf B171 im Bereich Jenbach-Zillertal absolut
und in Prozent des unbemauteten Zustandes; zum Vergleich die Prozentwerte
aus Mautszenario 1/ Variante 1 (% in S1)

Strecken-  Bezeichnung von |nnsbruck nach Innsbruck

Nr. [absolut]  [%] %in S1 [absolut] [%] %in S1
496 Schwaz 0 0 0,1 -64 2,1 -11
497 Jenbach -3 -0,1 0 -290 -8,3 -5,6
498 Achensee -354 -16,8 --12,1 -468 -15,8 -14,9
499 Rattenberg 148 9,6 12,3 -30 -1,5 1,0
500 Kundl -102 -6,0 -4.7 -18 -1,1 -1,4

Die Grinde fur die Verlagerungen bzw. die gednderten Routen sind exakt dieselben wie in
Mautszenario 1; zahlenméldig sind sie in Mautszenario 2 etwas hoher als in Mautszenario 1.
Die Verlagerungen Fahrtrichtung Zillertal resultieren zur Génze aus Verkehr der Bezirke
Fritzens und Hall mit Fahrtziel Zillertal. Wahrend diese Fahrten im unbemauteten Zustand bis
zur Ausfahrt Achensee-Zillertal die Autobahn benutzen, verlagert sich im Mautszenario 2 ein
noch hoherer Teil als in Mautszenario 1 ab der Ausfahrt Jenbach auf die Bundesstral3e; die
Fahrzeit bleibt in etwa gleich (vergleiche Abbildung 8-16). Im unbemauteten Zustand fahren
die Fahrzeuge aus dem Zillertal in Richtung Kufstein erst bei der Anschlul3stelle Kramsach
auf die Autobahn auf, im Mautfall fahrt der Verkehr — eine etwas geringerer Anteil als in
Mautszenario 1 - direkt in Achensee-Zillertal auf die Autobahn auf (vergleiche Abbildung 8-
17).

Die Verlagerungen Fahrtrichtung Innsbruck haben zwel Ursachen: Wéahrend im unbemauteten
Zustand die Fahrten aus dem Zillertal Richtung Innsbruck tber die Anschluf3stelle Achensee-
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Abbildung 8- 32: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Gebiet Jenbach/Achensee-
Zillertal (rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl Fahrt-
richtung nach Innsbruck.

Zillertal auf die Autobahn auffahren, benutzt im Mautfall der Grofiteil (rund 5 Prozent weni-
ger as in Mautszenario 1) bis zur Anschluf3stelle Jenbach die Bundesstral3e (vergleiche
Abbildung 8-18). Gleichzeitig verlagern sich im Mautszenario 2 rund 85 Prozent der Fahrten
aus dem Achenseegebiet mit Fahrtziel Schwaz zwischen den Anschluf3stellen Achensee-
Zillertal und Schwaz auf die Autobahn; im unbemauteten Zustand benutzen etwa 45 Prozent
in diesem Abschnitt die Bundesstralde, in Mautszenario 1 verlagert sich der gesamte Verkehr
auf die Autobahn.
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Bereich Kufstein / Unterland (Kitzblhel St.Johann, K 6ssen)

Fahrzeuge von Jenbach Richtung Kundl benutzen in Mautszenario 2 ab der Abfahrt Kramsach
die Bundesstral3e statt die Route Uber Worgl-West zu nehmen, daraus resultieren etwa 6 Pro-
zent Verkehrsabnahme im Autobahnabschnitt Kundl Richtung Kufstein. Ein Teil des Ver-
kehrs aus dem Gebiet Jenbach mit Fahrziel Worgl benutzt die Autobahnabfahrt Worgl-West
statt den Knoten Worgl-Ost und danach die Schnellstral3e zu benutzen, die Verkehrsabnahme
auf der Autobahn betrégt dadurch rund 7 Prozent, auf der Schnellstral3e Worgl rund 6 Prozent.
Die Veranderungen im Autobahnabschnitt Langkampfen entstehen in beide Fahrtrichtungen
durch Verlagerung von Verkehr aus dem Gebiet Kufstein nach Kirchbichl von der Autobahn
auf die Bundesstralie, die Fahrzeit steigt dadurch nur marginal. Fast 10 Prozent aler Fahrten
aus Kufstein Richtung Innsbruck benutzen im Mautszenario 2 die Autobahnauffahrt Kufstein-
Sid statt Kufstein-Nord, die Verkehrsabnahme auf diesem Autobahnabschnitt betrégt 9
Prozent (Tabelle 8-13).

Beim Quell-/Zielverkehr innerhalb des Gebietes Kdssen-Kitzbihel-Worgl kommt es teilweise
zu geanderten Routen und damit lokal zu Verlagerungen von etwas tber 5 Prozent, der Grund
liegt immer in der groben Bezirkseinteilung und der punktweisen Einspeisung des Verkehrs
ins Netz. VISUM nimmt fir den Zielverkehr immer den Weg zum néchstgelegenen An-
bindungsknoten, bei grof3en Bezirken kénnen sich daher unrealistische Routen ergeben. Ein
Teil des Verkehrs von Kitzbihel von Worgl féhrt im Mautszenario 2 tGber die B161 und die
B312, statt wie zuvor direkt Uber die B170. Verkehr aus Scheffau nach und Elmau nach
Kirchbichl fahrt nun erst Gber die B173 Richtung Kufstein und dann tber die B171 nach

Tabelle 8-13: Verkehrsverlagerungen von Al2 auf B171 im Bereich Kufstein-Unterland
absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes; zum Vergleich die
Prozentwerte aus Mautszenario 1/ Variante 1 (% in S1)

Strecken-  Bezeichnung von |nnsbruck nach Innsbruck

Nr. [absolut] [%0] % in S1 [absolut] [%0] % in S1
500 Kundl -102 -6,0 -4.7 -18 -1,1 -1,4
548 Worgl -115 -6,7 -2,6 -15 -0,8 -3,1
549 Kirchbichl -46 -3,1 -2,2 58 3,5 1,3
502 Langkampfen -91 -5,4 -0,7 -93 -5,9 -4,2
503 Kufstein-Sud -39 -2,3 0,4 -141 -9,0 -3,8
504 Kufstein-Nord -14 -1,1 0,7 -38 -3,1 0,8

1202 Schnellstral3e -78 -6,2 -3,8 -82 -6,9 -9,7

Worgl
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Kirchbichl, statt wie bisher tber die B312 Richtung Worgl und anschlief3end die B171 bis
Kirchbichl. Da im Rahmen dieser Arbeit der , Binnenverkehr* innerhalb des Tiroler Unter-
landes ohne Verbindung zur Autobahn nicht relevant ist, wird darauf nicht ndher einge-

gangen.

Bereich Innsbruck-Stadt und Umgebung

Im Bereich Innsbruck-West zwischen den Autobahnauffahrten Innsbruck-Kranebitten und
Innsbruck-West betragt die Verkehrsabnahme im Mautszenario 2 in beide Fahrtrichtungen
maximal 4 Prozent. Ein relativ hoher Anteil des Verkehrs, der kommend von den Bezirken
westlich von Innsbruck ein Fahrziel im Ostteil der Stadt hat, fahrt — wie bereits in Maut-
szenario 1 - Uber die Autobahnabfahrt Innsbruck-West ab statt erst in Innsbruck-Amras (ver-
gleiche Abbildung 8-19). In die umgekehrte Richtung fahren viele Fahrzeuge aus dem Inns-
brucker Stadtzentrum statt in Innsbruck-West erst in Innsbruck-Amras (Richtung Kufstein)
bzw. in Innsbruck-Kranebitten (Richtung Telfs) auf die Autobahn auf. Fahrten zwischen dem
Ostteil von Innsbruck und V6ls werden nun in beide Richtungen Uber das Bundes- und Stadit-
stral3ennetz abgewickelt. Ein hoher Anteil an Fahrten aus den Bezirken ostlich von Innsbruck
mit einem Fahrziel im Stadtzentrum oder im Westteill der Stadt benutzen — ebenfalls wie in
Mautszenario 1 - die Abfahrt Innsbruck-Amras, Fahrten mit einem Fahrziel entlang der
Dorferlinie die Abfahrt Hall-West statt der Abfahrt Innsbruck-West. (vergleiche Abbildung 8-
20). Wie in Mautszenario 1 treten auch Verlagerungen des Verkehrs von und nach Igls/Patsch
von der Igler Stral3e auf die Brennerautobahn auf (vergleiche Abbildung 8-21). Die Fahrten
aus Igls tber die Autobahn sind alerdings um 20 Prozent geringer as in Mautszenario 1, die
Fahrten auf der Landesstrale Gber Lans und Aldrans nach Hall, die im Mautszenario 1 zur
Ganze Uber die Autobahn gefiihrt werden, entsprechen jetzt wieder in etwa dem Wert des un-

bemauteten Zustandes.

In Summe betrachtet ergeben sich fur den Knoten Innsbruck-Kranebitten praktisch keine
Anderungen. Am Knoten Innsbruck-West kommt es bei Fahrten von der Autobahn Richtung
Innenstadt zu einer splrbaren Verringerung des Verkehrs von knapp 20 Prozent, von Inns-
bruck auf die Autobahn nimmt der Verkehr um rund 5 Prozent ab. Noch stérker alsim Maut-

szenario 1 kommt es zu einer Entflechtung der Fahrten auf der Inntalautobahn im Bereich
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Innsbruck. Fahrten aus dem Osten Tirols fahren konsequent in Hall oder Innsbruck-Amras ab
und benutzen fir den restlichen Weg das Innsbrucker Stadtnetz, Fahrten aus dem Westen
Tirols benutzen die Abfahrten Innsbruck-Kranebitten oder Innsbruck-West. VISUM zeigt fur
dieses Szenario fur die Bundesstral3en 171a und 171b durchs Innsbrucker Stadtgebiet von der
Haller Stral3e bis zur Kranebitter Allee Verkehrszuwéchse von bis zu 20 Prozent. Demgegen-
Uber nimmt der Verkehr zwischen den Knoten Innsbruck-Amras und Innsbruck-West in
Fahrtrichtung Telfs zwischen 20 und 30 Prozent ab, in Fahrtrichtung Kufstein um rund 10
Prozent. Die Verkehrszuwéchse auf der Brennerautobahn betragen zwischen 5 und 10
Prozent. Abbildung 8-33 zeigt die Verdnderungen des Verkehrs des Innsbrucker Autobahn-
netzes, Abbildung 8-34 gibt einen qualitativen Uberblick tiber die gednderte Routenwahl bei
Fahrten von, nach und durch Innsbruck. Die Quell-/Zielanbindungen innerhalb des Inns-
brucker Stadtgebietes entsprechen einer groben Vereinfachung durch VISUM.

Abbildung 8- 33: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Autobahnen Gebiet Innsbruck
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Je “ .m Y

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Richtung Stadtzentrum, untere Zahl von Stadtzentrum.
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Abbildung 8- 34: Qualitatives Differenznetz zum unbemauteten Zustand fir das Gebiet
Innsbruck (rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Die Quéll-/Zielanbindungen innerhalb Innsbrucks sind rein informativ und entsprechen nicht der Realitét.

Brennerautobahn

Gegenliber dem Mautszenario 1 treten beinahe keine Verénderungen auf, es verlagern sich
maximal 2 Prozent weniger Fahrten von der Bundesstralle auf die Autobahn. Im Vergleich
zum unbemauteten Zustand ergeben sich damit auf der Brennerautobahn im stdlichen Ab-
schnitt ab der Anschluf3stelle Matrei-Steinach massive Verlagerungen von der Bundesstrale
auf die Autobahn, die Verkehrszunahme auf der Autobahn betragt bis fast 20 Prozent Rich-
tung Italien, das entspricht beinahe dem gesamten Verkehr der Bundesstral3e. Richtung Inns-
bruck falt die Verlagerung mit rund 10 Prozent nicht ganz so deutlich aus; im Bereich
zwischen Schonberg und Matrei sind die Anderungen gering (Tabelle 8-14).
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Tabelle 8-14: Verkehrsverlagerungen von Brennerbundesstral3e auf Brennerautobahn,
absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes; zum Vergleich die
Prozentwerte aus Mautszenario 1/ Variante 1 (% in S1)

Strecken-  Bezeichnung von |nnsbruck nach Innsbruck

Nr. [absolut]  [%] %in S1 [absolut] [%9] %in S1
506 Patsch 30 2,8 3,3 194 8,0 10,8
507 Schodnberg 9 0,9 0,6 45 2,0 1,9
508 Matrei 41 4.4 4,6 55 4,0 4,6
509 Steinach 130 17,5 19,9 71 7,3 9,0
510 Brennersee 144 19,8 22,2 30 4,0 4,2

8.4.2 Variante 2

Bemautet werden die Al2-Inntalautobahn zwischen den Autobahnabfahrten Kufstein-Nord
und Innsbruck-Amras sowie zwischen dem Knoten Innsbruck-Kranebitten und dem Perjen-
tunnel sowie die A13-Brennerautobahn ab der Autobahnauffahrt Innsbruck-Sud.

Die Mautbefreiung der Autobahnen im Bereich der Stadt Innsbrucker haben wie im Mautsze-
nario 1 keinerlei Auswirkung auf die Wegewahl im brigen Tirol, die Abweichungen zur
Variante 1 liegen mit Ausnahme des Innsbrucker Stadtgebietes im gesamten Netz unter 1

Prozent.

Das Verkehrsverhalten im Bereich Innsbruck ist auch im Mautszenario 2 uneinheitlich. Im
Bereich westlich vom Knoten Innsbruck-West liegen die Verlagerungen unter 2 Prozent. Der
Verlauf des Verkehrs aus dem Bezirk Igls/Patsch weist praktisch keinerlei Anderungen zu
Variante 1 auf. Der Verkehr von Natters und Mutters Richtung Innsbruck verlagert sich ab
dem Knoten Innsbruck-Sid auf die Autobahn, die Verkehrszunahmen auf den betroffenen
Abschnitten der Brennerautobahn betragen knapp 12 Prozent gegeniiber Variante 1, knapp 25
Prozent gegentiber dem unbemauteten Zustand und entsprechen in etwa Mautszenario 1.

Am Autobahnknoten Innsbruck-Amras nimmt der Verkehr in Fahrtrichtung von Innsbruck
gegenuber Variante 1 um gut 10 Prozent zu, das entspricht einer Zunahme gegeniiber dem
unbemauteten Zustand und Mautszenario 1 um rund 5 Prozent. Am Knoten Innsbruck-West

fahren um 10 Prozent mehr Fahrzeuge von der Autobahn ab alsin Variante 1, rund 5 Prozent
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weniger asim unbemauteten Zustand und in Mautszenario 1. Wie in Variante 1 fahrt ein Tell
des Verkehrs von Osten mit Ziel Stadtzentrum und Westinnsbruck bereits in Hall oder Inns-
bruck-Amras ab, die Verkehrszunahme auf der Haller Stral3e betréagt gleich wie in Variante 1
Uber 15 Prozent. Es fahren in dieser Variante jedoch deutlich mehr Fahrzeuge aus dem Osten
bis zur Abfahrt Innsbruck-West weiter als in Variante 1, das gleiche gilt fir Fahrten aus dem
Westen bis Innsbruck-Amras. Das bedeutet auf dem Autobahnabschnitt zwischen Innsbruck-
Amras und Innsbruck-West einen Fahrtenzuwachs gegeniiber Variante 1 von rund 10 Prozen;.
gegeniber dem unbemauteten Zustand nehmen die Fahrten jedoch um etwa 10 Prozent ab.
Diein Variante 1 eindeutig erkennbare Routenwahl tber die Bundesstral3e B171a/B171b quer
durch das Innsbrucker Stadtgebiet tritt in Variante 2 nicht mehr auf. Abbildung 8-35 gibt
einen qualitativen Uberblick Uber die gednderte Routenwahl bei Fahrten von, nach und durch
Innsbruck im Vergleich zur Variante 1, Abbildung 8-36 im Vergleich zum unbemauteten
Zustand. Die Quell-/Zielanbindungen innerhalb des Innsbrucker Stadtgebietes sind eine nicht
der Redlitét entsprechende grobe Vereinfachung durch VISUM.

Anders as in Mautszenario 1 treten im Szenario 2 deutliche Unterschiede zwischen Variante
1 und Variante 2 auf. Die massiven Verkehrsverlagerungen ins Innsbrucker Stadtnetz aus
Variante 1 werden abgeschwacht. Vor alem im innerstédtischen Verkehr dirfte die Belastung
wesentlich geringer ausfallen, da der Verkehr aus dem Westteil mit Fahrtrichtung Unterinntal
wieder zu einem betréchtlichen Teil in Innsbruck-West oder Kranebitten auffahrt bzw. der
Verkehr aus dem Osten mit Ziel Oberinntal in Innsbruck-Amras; das gleiche gilt fir den Ver-
kehr nach Innsbruck. Die Fahrten quer durch die Stadt zu den Autobahnauffahrten am
gegenlberliegenden Stadtende werden dadurch deutlich verringert. Ein Teil des Umwegver-
kehrs quer durch die Stadt bleibt aber auch in Variante 2 bestehen. Insgesamt wére eine
Mautbefreiung der Autobahnen im Stadtbereich Innsbruck bei einer Mauthdhe von 30
Groschen pro Kilometer in Hinblick auf die Verkehrssituation in Innsbruck durchaus sinnvall.
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Abbildung 8- 35: Qualitatives Differenznetz zu Variante 1 fir das Gebiet Innsbruck
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

-q________\

Die Quell-/Zielanbindungen innerhalb Innsbrucks sind rein informativ und entsprechen nicht der Realitét.

Abbildung 8- 36: Qualitatives Differenznetz zum unbemauteten Zustand fir das Gebiet
Innsbruck (rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Die Quéll-/Zielanbindungen innerhalb Innsbrucks sind rein informativ und entsprechen nicht der Realitét.
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8.4.3 Variante 3

Bemautet werden die gesamte Al12-Inntalautobahn ab Staatsgrenze Kiefersfelden, die S16-
Arlbergschnellstral3e sowie die A13-Brennerautobahn.

Die Abweichungen gegeniulber der Verkehrsaufteilung des auch in Variante 1 bemauteten

Netzes liegen Uberall unter 2 Prozent, der Verkehrsverlauf ist praktisch identisch.

Bereich S16-Arlbergschnellstralie

Im Vergleich zu Variante 1 korrigiert VISUM hier die Routenwahl vom Gebiet Serfaus/|nntal
Richtung Arlberg, die Fahrten verlaufen wie im unbemauteten Zustand auf der B315 westlich
an Landeck vorbei. In Fahrtrichtung Arlberg verlagern sich im Vergleich mit dem unbemau-
teten Zustand bei Landeck-West und Strengen zwischen 4 und 8 Prozent des Verkehrs auf die
Schnellstralie, der Grund dirfte der VISUM-Belastungssprung bel Strengen sein. Im Bereich
der Abschnitte Flirsch/Pettneu und Gand verlagert sich in Fahrtrichtung Arlberg im Vergleich
zur Variante 1 knapp 14 bzw. knapp 10 Prozent des Verkehrs auf die Bundesstral3e. In Fahrt-
richtung Landeck verlagern sich im Vergleich zu Variante 1 zwischen Gand und Strengen
zwischen 8 und 15 Prozent der Fahrzeuge auf die Bundesstral3e, im Vergleich zum
unbemauteten Zustand zwischen 15 und 23 Prozent.

Wie in Variante 3 des ersten Mautszenarios bleiben die Auswirkungen im Rahmen der Er-
wartungen und entsprechen in etwa denen im Ubrigen bemauteten Netz. Im Bereich der
gesamten Schnellstral3e kommt es zu Verkehrsverlagerungen zwischen 10 und 20 Prozent auf
die Bundesstral3e; betroffen sind ausschliefdlich Fahrten mit relativ geringer Fahrzeit, also der
Verkehr vom Bezirk Landeck zum Arlberg und umgekehrt. Betrachtet man die Verlagerungen
absolut statt prozentuell, sind die Verénderungen aufgrund der geringen Fahrtenanzahl auf der
Schnellstral3e sehr klein. (Abbildung 8-37).
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Abbildung 8- 37: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Arlberggebiet (rot=Abnahme,
grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Richtung Arlberg, untere Zahl Richtung Landeck.

Bereich Kufstein — ostliches Unterland

Im Vergleich zur Variante 1 ergeben sich wie im Mautszenario 1 / Variante 3 durch die Aus-
dehnung der Maut bis zur Staatsgrenze bei Kiefersfelden nur lokale Verlagerungen im Be-
reich nordlich von Kufstein. Der Verkehr siidlich von Kufstein und im Bereich Kdssen —
Kitzbiihel weist gegentiber Variante 1 nur marginale Veranderungen auf; die Verlagerung des
Verkehrs nach Kirchbichl von der B312 auf die B173 ist rein VISUM-bedingt. Auf dem
Autobahnabschnitt zwischen Kufstein-Nord und Kiefersfelden verlagern sich in Fahrtrichtung
Innsbruck fast 8 Prozent des Verkehrs von der Autobahn auf die zwel Bundesstral3en, im
Vergleich zum unbemauteten Zustand Uber 11 Prozent. Es sind dies wie im Mautszenario 1
Fahrten aus dem Gebiet Kossen und dem benachbarten deutschen Grenzgebiet, die bisher die
Autobahnauffahrt Oberndorf benutzten. In Fahrtrichtung Deutschland liegen die Anderungen
bei rund 4 Prozent bzw. 5 Prozent gegeniiber dem unbemauteten Zustand (Abbildung 8-38).
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Abbildung 8- 38: Differenznetz zur Variante 1, Gebiet Kufstein- Nord (rot=Abnahme, grin=
Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Linke Zahl Richtung Kufstein, rechte Zahl Richtung Staatsgrenze.

173



8.5 Mautszenario 3

In den Mautszenarien 1 und 2 wird ein Wert am oberen und am unteren Ende der derzeit
vorstellbaren Gebuhrenspanne untersucht. Im Hinblick auf spétere Erhdhungen der Maut ist
die Reaktion der Autofahrer auf eine aus heutiger Sicht deutlich Uberhdhte Gebuhr interes-
sant. Dabei konnen Gewohnungseffekte, die eine hthere Maut zumindest begilnstigen
wirden, nicht berlicksichtigt werden. Als Maut wird in diesem Szenario eine Gebuhr von 70
Groschen/km angesetzt, das entspricht etwa 70 Prozent der derzeit diskutierten Lkw-Maut.
Die Strecke Innsbruck-Kufstein wirde damit fast 54 Schilling pro Fahrt kosten, fir Pendler
wurde das — sieht man von einer ginstigen Pendlerpauschale ab — monatliche Mehrkosten von
Uber 3.000 Schilling bedeuten. Schon die einzelne Fahrt dirfte nach heutigem Geldwert als
Belastung empfunden werden, fir Pendler wére realistischerweise wohl eine relativ hohe
Pendlerermal3igung ndtig. Die exakten Verkehrsverlagerungen aller Autobahnabschnitte aller
drei Varianten und die Varianten im Vergleich finden befinden sich in der Excel-Tabelle
» Belastungsvergleich.xIs", Blatt ,, Szenario 3" auf der beigelegten CD-Rom.

8.5.1 Variante 1

Bemautet werden die A12-Inntalautobahn zwischen der Autobahnabfahrt Kufstein-Nord und
dem Perjentunnel und die A13-Brennerautobahn.

Auch in diesem Szenario fallen as erstes die hohen lokalen Verlagerungen in den Bereichen
Landeck, Imst-Otztal und Jenbach-Zillertal auf. Gegeniiber Szenario 2 verstarken sie sich
noch einmal betréchtlich und liegen nun zwischen 20 und 40 Prozent des lokalen Verkehrs
auf der Autobahn. Beim nicht-lokalen Verkehr mit langeren Fahrtstrecken tber die Autobahn
bleiben die Verdnderungen insgesamt erstaunlich nieder; im Westen von Innsbruck sind sie
aber tendenziell hoher alsim Osten: Zwischen Hall-Ost und Schwaz liegen die Verlagerungen
zwischen 1 und 6 Prozent; zwischen Telfs und Pfaffenhofen zwischen 2 und 15 Prozent. Auf
der Brennerautobahn nimmt der Verkehr im Vergleich zu Mautszenario 2 um rund 3 Prozent
ab, liegt aber immer noch zwischen 5 und 20 Prozent hoher as im Ausgangsszenario
(Abbildung 8-39).
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Abbildung 8- 39: Verlagerungen bei Mautszenario 3, Variante 1 (qualitatives Differenznetz zum unbemauteten Zustand, rot=Abnahme,
Griin=Zunahme)
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Bereich Landeck-Zams

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten Landeck-Ost/Zams und Mils/Schonwies ver-
lagern sich in beide Fahrtrichtungen zwischen 15 und 20 Prozent des Verkehrs auf die
Bundesstral3e; tber 80 Prozent diese Verkehrs kommen aus den Gebieten Mils und Imst. Im
Perjentunnel bleibt der Verkehr im Vergleich zum unbemauteten Zustand praktisch unver-
andert, im Bereich Landeck-West und Strengen ergeben sich in Fahrtrichtung Arlberg eben-
falls keine nennenswerten Anderungen, in Fahrtrichtung Landeck ist die Verlagerung mit 6
bzw. 27 Prozent deutlich hoher alsim Mautszenario 2. Interessanterwelise zeigen sich auch im
(unbemauteten) Arlberggebiet Verlagerungen zwischen 4 und 6 Prozent auf die Bundesstral3e
(Tabelle 8-15, Abbildung 8-40).

Tabelle 8-15: Verkehrsverlagerungen von A12 auf B171 bzw. von S16 auf B316 im Bereich
Landeck absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes, zum Vergleich
die Prozentwerte aus Mautszenario 2/ Variante 1 (% in &2)

Strecken-  Bezeichnung nach Landeck von Landeck

Nr. [absolut] [%0] % in S2 [absolut] [%0] %in S2
752 Mils/Schonwies -121 -15,1 -2,7 -130 -16,0 -3,4

1124 Zams -221 -22,3 -12,3 -165 -18,7 -8,2
962 Perjentunnel -5 -0,9 -5,7 2 0,5 11,0

1123 Landeck-West -26 -6,4 -5,4 -1 -0,3 44,0

1121 Strengen -90 -27,3 -16,4 11 4,4 2,0

Im Bereich zwischen den Knoten Imst-Au und Mils-Schonwies verlagert sich rund ein Drittel
des Quell-/Zielverkehrs aus Imst mit Ziel Landeck/Zams auf die Bundesstral3e (A utobahnab-
schnitt Mils/Schonwies). Im unbemauteten Zustand wird der gesamte Verkehr tber die Auto-
bahn abgewickelt (Anhang Abbildungen A-26 und A-27), im Mautszenario 2 knapp 90
Prozent. Ab dem Knoten Mils-Schonwies verlagert sich etwa die Héalfte des Quell-
/Zielverkehrs des Bezirkes Mils/Schonwies auf die Bundesstral3e (Autobahnabschnitt Zams,
vergleiche Abbildungen 8-6 und 8-7). Da im unbemauteten Zustand praktisch der gesamte
Verkehr tGber die Autobahn abgewickelt wird, betragt die Auslastung der Bundesstral3e auch
in diesem Szenario unter 10 Prozent, die Fahrtgeschwindigkeit entspricht also in etwa der
Geschwindigkeit der freien Strecke. Die Fahrzeit von Imst nach Zams verlangert sich dadurch
nur um rund 4 Minuten. Die Verlagerungen im Arlberggebiet auf die Bundesstral3e sind
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Abbildung 8- 40: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Gebiet Landeck/Zams/Mils
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl Fahrt-
richtung nach Innsbruck.

absolut zu gering, um irgendeinen Trend erkennen zu kdnnen. Im Bereich Strengen setzt sich
in Fahrtrichtung Landeck der Trend der Szenarien 1 und 2 fort, Uber 25 Prozent des Verkehrs
weicht auf die Bundesstral3e aus. Ein Grund dafr ist nicht ersichtlich, da die Fahrzeit Uber die
Bundesstral3e etwas langer sein mufite, die Verlagerung durfte wohl VISUM-bedingt sein.

In Summe handelt es sich also auch in Szenario 3 um rein lokal begrenzte Verlagerungen auf
die Bundesstral3e, bei denen die Fahrzeit nur unmerklich langer wird.
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Bereiche Imst — Otztal und Tefs- Otztal

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten Imst-Pitztal und Otztal (Abschnitt Otztal)
verlagern sich in Fahrtrichtung nach Imst fast 40 Prozent des Verkehrs auf die Bundesstralie,
in Fahrtrichtung von Imst Uber 12 Prozent. Zwischen Telfs und Imst (Abschnitte M6tz-Rietz
und Silz/Stams) Richtung Imst weichen knapp 15 Prozent des Verkehrs auf die Bundesstralen
aus, Richtung Telfsrund 8 Prozent (Tabelle 8-16, Abbildung 8-41).

Tabelle 8-16: Verkehrsverlagerungen von A12 auf B171 im Bereich Imst-Otztal absolut und
in Prozent des unbemauteten Zustandes, zum Vergleich die Prozentwerte aus
Mautszenario 2/ Variante 1 (% in 2)

Strecken-  Bezeichnung nach Imst von Imst

Nr. [absolut] [%0] % in S2 [absolut] [%0] %in S2
746 Métz/Rietz -127 -14,9 -4,2 -182 -7,2 -0,8

1156 Silz/Stams -112 -15,8 -2,8 -171 -10,6 -4,1
748 Otztal -405 -37,8 -29,8 -157 -12,6 -10,8
751 Imst Au -141 -15,5 -2,9 -136 -15,6 -7,8

Abbildung 8- 41: Differenznetz  zum unbemauteten  Zustand, Gebiet Imst/Otztal
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl Fahrt-
richtung nach Innsbruck.
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Die Verlagerungen zwischen Telfs und Otztal in Fahrtrichtung Imst resultieren zum groRten
Tell aus Verkehr aus dem Gebiet Innsbruck mit Ziel Nassereith; dieser Verkehr benutzt nun
ab der Autobahnabfahrt Telfs-West die Bundesstral’e B189, statt erst in M6tz abzufahren (An-
hang Abbildungen A-28 und A-29). Auch Verkehr von Telfs nach Stams und nach Otztal
verlagert sich auf die Bundesstral3e, ein Teil der Fahrten von Telfs und Umgebung nach Imst
wird Uber die B189 durchgefuhrt. In Fahrtrichtung Telfs beruht der Grofidteil der Verlage-
rungen aus Verkehr aus dem Otztal nach Stams und nach Telfs, der bisher zur Ganze liber die
Autobahn abgewickelt wurde (Abbildung 8-42). Auch Verkehr von Stams und Silz nach Telfs
benutzt nun die Bundesstral?e. Der Grof¥teil dieser Umlagerungen entsteht durch Verlagerung
von lokalem Verkehr von der Autobahn auf die Bundesstral3en ohne splrbare Verénderung
der Fahrzeit, nur rund 10 Prozent stammen aus den Gebieten ¢stlich von Telfs bzw. westlich
von Imst und fahren grol3ere Strecken im Bundesstral3ennetz.

Abbildung 8- 42: Quellverkehr aus Bereich Otztal, unbemauteter Zustand (linkes Bild) und
bemauteter Zustand (rechtes Bild)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch den Quellverkehr aus dem Bereich Otztal.

Im Abschnitt zwischen Imst und Otztal it — wie in den Mautszenarien 1 und 2 - fast der
gesamte verlagerte Verkehr Quell-/Zielverkehr des Bezirkes Otztal nach und von Imst (ver-
gleiche Abbildungen 8-9 und 8-10), dazu kommen noch Verkehrsanteile aus den oben
beschriebenen Verlagerungen.
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Bereich Tdfs

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten TelfsWest und Telfs-Ost verlagern sich in
Fahrtrichtung nach Telfs knapp 13 Prozent des Verkehrs auf die Bundesstralde, in Fahrt-
richtung von Telfs Uber 15 Prozent (Tabelle 8-17, Abbildung 8-43).

Tabelle 8-17: Verkehrsverlagerungen von Al12 auf B171 im Bereich Telfs absolut und in
Prozent des unbemauteten Zustandes, zum Vergleich die Prozentwerte aus
Mautszenario 2/ Variante 1 (% in 2)

Strecken-  Bezeichnung nach Telfs von Telfs

Nr. [absolut]  [%] %in S2 [absolut] [%9] %in S2
744 Pfaffenhofen -69 -5,0 -1,7 -404 -12,6 -3,3
745 Telfs -122 -12,7 -9,7 -439 -14.7 -12,5
746 Motz/Rietz -182 -7,2 -0,8 -127 -14,9 -4,2

Abbildung 8- 43: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Gebiet Telfs (rot=Abnahme,
grin=Zunahme)

434

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl Fahrt-
richtung nach Innsbruck.
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Der Groliteil des verlagerten Verkehrs resultiert — wie in den Mautszenarien 1 und 2 - aus:
Quell-/Zielverkehr des Bezirkes 63- Telfs und des Gebietes Ausserfern (vergleiche Abbildung
8-12). Beim Quellverkehr aus Telfs Richtung Innsbruck benutzen nur mehr rund 20 Prozent
des Vekehrs die Auffahrt TelfsWest, der Rest die Auffahrt TelfsOst (vergleiche
Abbildungen 8-13 und 8-14), rund ein Drittel des Verkehrs féhrt bis Innsbruck auf der
Bundesstral3e. Die Verteilung in umgekehrter Fahrtrichtung ist @nlich, nur ist das Fahrten-
aufkommen hier deutlich niederer. Auch in Szenario 3 beruht der Grof3teil der Verlagerungen
zwischen Telfs-Ost und Telfs-West aus lokal gedanderten Routen.

Bereich Tefs/Pfaffenhofen - | nnsbruck

In Fahrtrichtung Telfs kommt es zu rund 5 Prozent Verlagerungen auf die Bundestral3en. In
Fahrtrichtung Innsbruck betragen die Verlagerungen zwischen Telfs und Zirl doch deutliche
12 bis 15 Prozent (Tabelle 8-18).

Tabelle 8-18: Verkehrsverlagerungen von Al2 auf B171 zwischen Pfaffenhofen/Telfs und
Innsbruck absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes; zum Vergleich
die Prozentwerte aus Mautszenario 2/ Variante 1 (% in &2)

Strecken-  Bezeichnung nach Innsbruck von |nnsbruck

Nr. [absolut] [%0] % in S2 [absolut] [%0] % in S2
744 Pfaffenhofen -404 -12,6 -3,3 -69 -5,0 -1,7
743 Pettneu/Hatting -565 -14,4 -4,1 -80 -5,7 -1,1
742 Zirl/Oberperfuld -515 -13,8 -3,5 -47 -3,7 -0,2
741 Vols/Kematen -70 -1,6 -0,1 -159 -7,1 -1,1

In Fahrtrichtung Innsbruck benutzen in Mautszenario 3 rund 35 Prozent des Quellverkehrs
aus Telfs mit Ziel Innsbruck die Bundesstral3e, im unbemauteten Zustand benutzen alle Fahr-
zeuge die Autobahn (Anhang Abbildungen A-30 und A-31). Die Fahrzeit verléngert sich da-
durch um funf bis zehn Minuten. Merkwirdig ist, dal3 60 Prozent der Autobahnfahrten des
Telfser Quellverkehrs in Zirl abfahren, bis Innsbruck-Kranebitten die Bundesstral3e benutzen
und in Kranebitten wieder auffahren. Es kann sich hier nur um einen etwas seltsamen Fehler
von VISUM bel der Wegewahl handeln. Rund 10 Prozent des Quellverkehrs von Stams nach
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Innsbruck und rund 5 Prozent der Fahrten aus dem Otztal benutzen ebenfalls durchgehend die
Bundesstral3en statt der Autobahn. Lokal verlagern sich die Fahrten aus dem Ausserfern mit
Ziel Pettneu/Hatting zwischen Telfs-Ost und Pettneu auf die Bundesstral3e. Rund 20 Prozent
des Verkehrs aus dem Gebiet Polling/Hatting/Flauerling benutzt im Mautszenario 3 die
Bundesstral3e statt ab der Autobahnauffahrt Pettneu die Autobahn; gut die Hafte der
weiterhin auf der Autobahn durchgefiihrten Fahrten mit Ziel West-Innsbruck fahren nun in
Zirl ab und benutzen ab dort die Bundesstral3e (Anhang Abbildungen A-32 und A-33). Der
Verkehr auf der Autobahn zwischen Zirl und Innsbruck-K ranebitten nimmt dennoch kaum ab,
da zum Ausgleich die Fahrten aus Kematen nach Innsbruck zu fast 75 Prozent Uber die
Autobahn durchgefiihrt werden, statt wie bisher gerade einmal zu 25 Prozent. Das ist insofern
einleuchtend, da die Bundesstral3e zwischen Kematen und V4ls bereits ohne diesen Verkehr —
durch die vorher beschriebenen Verlagerungen — hundertprozentig ausgelastet ist; insgesamt
ist die Routenwahl von VISUM in diesem Bereich jedoch vdllig unglaubwirdig.

Abbildung 8- 44: Quellverkehr aus Bereich Kematen, unbemauteter Zustand (linkes Bild)
und bemauteter Zustand (rechtes Bild)

Zahlen sind absolute V erkehrsbel astungen durch den Quellverkehr aus dem Bereich Kematen.

Bereich Innsbruck/Hall - Schwaz

In Fahrtrichtung Innsbruck benutzt im Szenario 3 ein Teil des Verkehrs aus dem Zillertal, von
Schwaz und von Brixlegg nach Wattens die Bundesstral3e statt die Autobahn, auch hier fallen
nur geringe Fahrzeitdnderungen an. Bel Fahrten, die im unbemauteten Zustand Uber eine
grofkere Entfernung die Autobahn benutzen, treten praktisch keine Verlagerungen auf. In
Fahrtrichtung Kufstein verlagert sich rund 30 Prozent des Verkehrs von Innsbruck nach
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Wattens auf die Bundesstral’e, auch hier ohne grofere Auswirkungen auf die Fahrzeit.
Grolere Entfernungen werden auch in diese Richtung weiter auf der Autobahn zuriickgelegt
(Tabelle 8-19).

Tabelle 8-19: Verkehrsverlagerungen von Al12 auf B171 zwischen Innsbruck/Hall und
Schwaz absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes, zum Vergleich die
Prozentwerte aus Mautszenario 2/ Variante 1 (% in 2)

Strecken-  Bezeichnung von |nnsbruck nach Innsbruck

Nr. [absolut] [%0] % in S2 [absolut] [%0] % in S2
744 Volders/Wattens -156 -6,8 -1,0 -108 -2,5 -2,1
743 Vomp -83 -3,2 -1,7 -208 -6,6 -1,3
496 Schwaz 3 0,1 0 -150 -4.9 -2,1

Bereich Jenbach / Achensee-Zillertal

Im Bereich zwischen den Autobahnabfahrten Jenbach und Achensee-Zillertal verlagern sich
in Fahrtrichtung von Innsbruck knapp 20 Prozent des Verkehrs auf die Bundessiral3e, in
Fahrtrichtung nach Innsbruck etwa 22 Prozent; im Bereich von Achensee-Zillertal nach
Kramsach nimmt der Verkehr auf der Autobahn Richtung Kufstein um knapp 4 Prozent zu
(Tabelle 8-20, Abbildung 8-45).

Die Anderungen zwischen den Knoten Schwaz und Jenbach resultieren zur Ganze aus
Verlagerungen von Verkehr zwischen Schwaz und dem Zillertal auf die Bundesstral3e. Dazu
kommt zwischen Jenbach und dem Zillertal rund 60 Prozent des Autobahnverkehrs mit
Ursprung westlich von Schwaz und Zidl Zillertal. Wie schon in den Szenarien 1 und 2 benutzt
dieser Verkehr ab dem Knoten Jenbach die Bundesstrafl3e bis Strass und von dort Uber die
Landesstral3e ins Zillertal (vergleiche Abbildung 8-16).
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Tabelle 8-20: Verkehrsverlagerungen von A12 auf B171 im Bereich Jenbach-Zillertal absolut
und in Prozent des unbemauteten Zustandes; zum Vergleich die Prozentwerte
aus Mautszenario 2/ Variante 1 (% in &)

Strecken-  Bezeichnung von |nnsbruck nach Innsbruck

Nr. [absolut]  [%] %in S2 [absolut] [%9] %in S2
496 Schwaz 3 0,1 0 -150 -4,9 -2,1
497 Jenbach -131 -5,3 -0,1 -529 -15,2 -8,3
498 Achensee -427 -20,2 -16,8 -652 -22,0 -15,8
499 Rattenberg 57 3,7 9,6 -153 -7,7 -1,5
500 Kundl -198 -11,6 -6,0 -102 -6,1 -1,1

Abbildung 8- 45: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Gebiet Jenbach/Achensee-
Zillertal (rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Fahrtrichtung von Innsbruck, untere Zahl Fahrt-
richtung nach Innsbruck.

184



Die Verlagerung des Verkehrs aus dem Zillertal Richtung Kufstein auf die Autobahn findet
auch in Szenario 3 statt, wenn auch in bedeutend geringerem Ausmal3 (vergleiche Abbildung
8-17). Gleichzeitig benutzt ein Teil des Verkehrs von Jenbach nach Kundl die Bundesstral3e,
daher die wesentlich geringere Gesamtzunahme des Verkehrs alsin Szenario 2.

Die Verlagerungen Fahrtrichtung Innsbruck zwischen den Knoten Achensee-Zillertal und
Jenbach haben dieselbe Ursache wie in den Szenarien 1 und 2, der Verkehr aus dem Zillertal
Richtung Innsbruck féhrt erst in Jenbach auf die Autobahn auf. Die Fahrten aus dem Achen-
seegebiet Richtung Schwaz benutzen dafir in Szenario 3 zu etwa zwei Dritteln die Autobahn.
Ein grol3er Teil des Verkehrs aus den Gebieten Jenbach und Zillertal nach Schwaz und
Terfens wird in Szenario 3 Uber die Bundesstral3e gefuhrt; im unbelasteten Zustand wird der
gesamte Verkehr Uber die Autobahn abgewickelt.

Bereich Kufstein / Unterland (Kitzbihel, St.Johann, K 6ssen)

In Fahrtrichtung Innsbruck gibt es gegeniiber Mautszenario 2 praktisch keine Anderungen:
Fahrzeuge von Jenbach und aus Innsbruck Richtung Kundl benutzen wie in Mautszenario 2
ab der Autobahnabfahrt Kramsach die Bundesstralle statt die Route tber Worgl-West zu
nehmen, daraus resultieren etwa 12 Prozent Verkehrsabnahme im Autobahnabschnitt Kundl
Richtung Kufstein. Ein Teil des Verkehrs aus dem Gebiet Jenbach mit Fahrziel Worgl benutzt
— ebenfals wie in Szenario 2 - die Autobahnabfahrt Worgl-West statt den Knoten Worgl-Ost
und danach die Schnellstral3e zu benutzen, die Verkehrsabnahme auf der Autobahn betragt
dadurch rund 7 Prozent, auf der Schnellstral’e Worgl rund 9 Prozent. Die Veranderungen im
Autobahnabschnitt Langkampfen entstehen in beide Fahrtrichtungen durch Verlagerung von
Verkehr aus dem Gebiet Kufstein nach Kirchbichl von der Autobahn auf die Bundesstralie,
die Fahrzeit steigt dadurch nur marginal. Fast 10 Prozent aller Fahrten aus Kufstein Richtung
Innsbruck benutzen wie in Mautszenario 2 die Autobahnauffahrt Kufstein-Sid stett Kufstein-
Nord, die Verkehrsabnahme auf diesem Autobahnabschnitt betragt 9 Prozent. Die Verschie-
bungen in Fahrtrichtung Kufstein entstehen fir ale Streckenabschnitte fast zur Génze durch
die Verlagerung von Fahrten von Worgl und dem Gebiet Hopfgarten/Westendorf nach
Kufstein von der Autobahn auf die Bundesstral3e, dadurch kommt es auch auf der
Schnellstral’e zu einer erheblichen Verminderung des Verkehrs. Im Hinterland zwischen
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Kitzbihel und K6ssen treten praktisch keinerlei Verdnderungen gegentiber Szenario 2 auf; der
Verkehr von Scheffau/Ellmau nach Kirchbichl erfolgt ebenfalls Gber die B173 statt Uber die
B312.

Tabelle 8-21: Verkehrsverlagerungen von Al2 auf B171 im Bereich Kufstein-Unterland
absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes; zum Vergleich die
Prozentwerte aus Mautszenario 2/ Variante 1 (% in 2)

Strecken-  Bezeichnung von |nnsbruck nach Innsbruck

Nr. [absolut] [%0] % in S2 [absolut] [%0] % in S2
500 Kundl -198 -11,6 -6,0 -102 -6,1 -1,1
548 Worgl -118 -6,8 -6,7 -87 -4,8 -0,8
549 Kirchbichl -144 -9,5 -3,1 -30 -1,8 3,5
502 Langkampfen -114 -6,8 -5,4 -140 -8,9 -5,9
503 Kufstein-Sud -143 -8,6 -2,3 -139 -8,9 -9,0
504 Kufstein-Nord -62 -4,8 -1,1 -19 -1,6 -3,1

1202 Schnellstral3e -112 -8,9 -6,2 -195 -16,4 -6,9

Worgl

Bereich Innsbruck-Stadt — Umgebung

In Mautszenario 3 verstérken sich die bereits in Szenario 2 aufgetretenen Trends. Der Groliteil
des Autobahnverkehrs mit Ursprung im Osten Tirols und Ziel in Innsbruck fahrt in Hall oder
Innsbruck-Amras ab, der Verkehr aus dem Westen in Innsbruck-West. Der Fahrtenzuwachs
auf der Brennerautobahn sowohl aus Mutters ab Innsbruck-Sud als auch aus Igls ab Inns-
bruck-Patsch nimmt gegentiber Szenario 2 um fast 10 Prozent ab, gegeniiber dem unbemau-
teten Zustand ist das ein Zuwachs von nur mehr knapp 3 Prozent. Der Grofdteil der Fahrten
aus dem Gebiet Igls/Patsch wird jetzt wieder Uber die Igler Stral3e gefuhrt. Ein grof3er Tell der
Fahrten von Innsbruck ins Gebiet Kematen/Zirl verlagert sich im Szenario 3 auf die Bundes-
stral3e; Fahrzeuge aus dem westlichen Tirol Richtung Innsbruck fahren zum Teil bereits in
Zirl von der Autobahn ab und dann Uber VOls weiter ins Zentrum, statt bis Innsbruck-West
auf der Autobahn zu bleiben. Auf der anderen Stadtseite verlagert sich in beide
Fahrtrichtungen ein relativ hoher Tell des Verkehrs aus den Gebieten Fritzens/Gnadenwald
und Wattens/VVolders von der Autobahn auf die Bundesstral3e. Der in Szenario 2 erkennbare
Korridor Uber die Bundesstral3e B171a/B171b ist auch hier vorhanden, der Verkehr auf der
Hallerstral’e nimmt im Vergleich mit dem unbemauteten Zustand fast 20 Prozent zu, der
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Verkehr auf der Kranebitter Allee rund 10 Prozent. Im Gegensatz dazu nimmt das
Fahrtenaufkommen auf der Autobahn zwischen Innsbruck-Amras und Innsbruck-West noch
stérker ab als in Szenario 1; in Fahrtrichtung Innsbruck-Kranebitten zwischen 20 und 40
Prozent, in Fahrtrichtung Hall-West zwischen 10 und 20 Prozent im Vergleich zum
unbemauteten Zustand, im Vergleich zum Mautszenario 2 sind das rund 10 Prozent weniger
Verkehr. Entsprechend nimmt auch der Verkehr an den Autobahnabfahrten ab: In Innsbruck-
Kranebitten fahren rund 40 Prozent weniger Fahrzeuge auf und rund 20 Prozent weniger ab
als im unbemauteten Zustand, das Verkehrsaufkommen auf den stédtischen Anschlul3strecken
ist durch die stédrkere Bundesstral3enbelastung dennoch hoher. Bel der Anschlulistelle
Innsbruck-West fahren im Vergleich zum Szenario ohne Bemautung 17 Prozent weniger
Fahrzeuge ab und 22 Prozent weniger auf, auch die Anschlul3strecken Richtung Innenstadt
weisen hier rund 10 Prozent geringere Belastungen auf. Am Knoten Innsbruck-Amras nimmt
die Anzahl der Fahrten in beide Fahrtrichtungen um etwa 5 Prozent ab (Abbildungen 8-46 bis
8-48).

Abbildung 8- 46: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Gebiet Hall-1nnsbruck-Amras
(linkes  Bild), Autobahnknoten  Innsbruck-West  (rechtes Bild,
rot=Abnahme, griin=Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Am linken Bild ist die Autobahn zwischen Innsbruck-Amras und
Hall-Ost sowie die Halerstralle dargestellt (obere Zahl Richtung Zentrum, untere Zahl Richtung Osten), am
rechten Bild der Autobahnknoten Innsbruck-West mit den Innsbrucker Anschluf3strecken (obere Zahl Richtung
Westen, untere Richtung Zentrum).
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Abbildung 8- 47: Differenznetz zum unbemauteten Zustand, Autobahnen Gebiet Innsbruck
(rot=Abnahme, grin=Zunahme )

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Obere Zahl Richtung Stadtzentrum, untere Zahl von Stadtzentrum.

Abbildung 8- 48: Qualitatives Differenznetz zum unbemauteten Zustand fir das Gebiet
Innsbruck (rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Die Quéll-/Zielanbindungen innerhalb Innsbrucks sind rein informativ und entsprechen nicht der Realitét.
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Brennerautobahn

Im Bereich zwischen Matrei/Steinach und Innsbruck treten nur marginale Anderungen gegen-

Uber dem unbemauteten Zustand auf. Zwischen dem Knoten Matrei-Steinach und ltaien

nimmt der Verkehr auf der Autobahn gegeniiber Mautszenario 2 nur geringfigig ab, im Ver-

gleich zum unbemauteten Zustand ergibt das Richtung Italien Uber 15 Prozent Verkehrs-
zuwachs auf der Autobahn, Richtung Innsbruck etwa 6 Prozent (Tabelle 8-22).

Tabelle 8-22: Verkehrsverlagerungen von Brennerbundesstral3e auf Brennerautobahn,

absolut und in Prozent des unbemauteten Zustandes; zum Vergleich die

Prozentwerte aus Mautszenario 2/ Variante 1 (% in 2)

Strecken-  Bezeichnung von |nnsbruck nach Innsbruck

Nr. [absolut] [%0] % in S2 [absolut] [%0] % in S2
506 Patsch -4 -0,4 2,8 71 2,9 8,0
507 Schdnberg 5 0,5 0,9 35 15 2,0
508 Matrei 34 3,6 4.4 48 3,5 4,0
509 Steinach 113 15,2 17,5 67 6,9 7,3
510 Brennersee 127 17,4 19,8 31 4,2 4,0
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8.5.2 Variante 2

Bemautet werden die Al2-Inntalautobahn zwischen den Autobahnabfahrten Kufstein-Nord
und Innsbruck-Amras und zwischen dem Knoten Innsbruck-Kranebitten und dem Perjen-
tunnel sowie die A13-Brennerautobahn ab der Autobahnauffahrt Innsbruck-Sud.

Die Mautbefreiung der Autobahnen im Bereich der Stadt Innsbrucker haben — mit Ausnahme
des Gebietes Imst - wie im Mautszenario 1 keinerlei Auswirkung auf die Wegewahl im
dbrigen Tirol, die Abweichungen zur Variante 1 liegen mit Ausnahme des Innsbrucker Stadit-
gebietes im gesamten Netz unter 1 Prozent. Die Anderungen bei Imst lassen keinerlei
Zusammenhang mit der Mautbefreiung in Innsbruck erkennen und dirften rein auf die

VISUM-Umlegung zurlickzufiihren sein.

Die in Variante 1 aufgetretenen Verlagerungen von Verkehr aus der Innsbrucker Umgebung
von und nach Innsbruck auf die Bundesstral3en bleiben erhaten. Der Verkehr verlagert sich
wie in Variante 2 aus Szenario 2 wieder etwas vom Stadtgebiet auf die Autobahnen zurick;
die Ruckverlagerung auf die Inntalautobahn fallt aber um rund 10 Prozent niederer aus alsin
Szenario 2. Der Verkehrszuwachs von Igls/Patsch auf der Brennerautobahn Richtung Inns-
bruck entspricht in etwa der Variante 2 des Mauszenarios 2, der Verkehr aus Igls Richtung
Hall verbleibt hingegen grofitenteils auf der Landesstral3e Uber Lans und Aldrans.

Es ergeben sich weiterhin deutliche Verkehrsabnahmen - im Vergleich zum unbemauteten
Zustand zwischen 10 und 30 Prozent - auf den Autobahnabschnitten zwischen Knoten Hall-
West und Innsbruck-Kranebitten. Der Hauptgrund fir diese deutlichen Abnahmen ist die
Verlagerung des Verkehrs zwischen VoldersWattens, Fritzens/Gnadenwald und Innsbruck -
wie bereits in Variante 1, allerdings um rund 6 Prozent geringer - auf das Bundesstral3ennetz.
Der Verkehr auf der Hallerstral3e nimmt dementsprechend im Vergleich zum unbemauteten
Zustand um Uber 15 Prozent zu. Der Verkehr mit Ursprung ostlich von Innsbruck fahrt
weiterhin zum Tell bereits in Innsbruck-Amras ab, dazu kommen noch Fahrten aus Igls Uber
die Brennerautobahn, die in Variante 1 Uber die Igler Stral3e gefuhrt werden; im Vergleich
zum unbemauteten Zustand steigt der Verkehr Richtung Stadt an dieser Abfahrt um rund 6
Prozent. Am Autobahnknoten Innsbruck-West fahren im Vergleich zum unbemauteten
Zustand rund 11 Prozent weniger Fahrzeuge ab, eine leichte Steigerung des Verkehrsauf-
kommens gegenuiber Variante 1. Auch auf den Anschluf3strecken im Innsbrucker Stadtgebiet
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falt der Verkehr hier deutlich. Auf der Autobahn zwischen den Knoten Innsbruck-West und
Innsbruck-Kranebitten kommt es nur zu geringen Verkehrsabnahmen gegentiber dem unbe-
mauteten Zustand. Am Knoten Innsbruck-Kranebitten fahren rund 30 Prozent weniger Fahr-
zeuge auf und rund 20 Prozent weniger ab als im unbemauteten Zustand, gegentiber Variante
1 entspricht das einem leichten Verkehrszuwachs. Auch hier liegt der Grund fur die Ver-
kehrsabnahme in der Verlagerung des Verkehrs aus der Innsbrucker Umgebung auf die
Bundesstralie.

Die Mautbefreiung der Innsbrucker Stadtautobahnen bringt in Szenario 3 — anders als in
Szenario 2 — im Grof3en und Ganzen nicht die erwiinschte Wirkung. Der Verkehr aus den
Umlandgemeinden zwischen Wattens und Inzing fahrt weiterhin — anders als im unbemau-
teten Zustand — zu einem betrachtlichen Tell Uber die Bundesstral3en nach Innsbruck, das
gleiche gilt fur den Verkehr von Innsbruck in die umliegenden Gemeinden. Die massive Ver-
kehrsabnahme auf der Inntalautobahn zwischen Hall-West, Innsbruck-Amras und Innsbruck-
West bleibt — im Vergleich zu Variante 1 nur leicht abgemindert — erhalten. Vor allem im
Ostteil und im Siiden der Stadt bleibt die Routenwahl aus Variante 1 bestehen, es kommt zu
keiner spirbaren Entlastung des Stadtgebietes. Nur im Westtell der Stadt erfolgt durch die
Mautbefreiung der Stadtautobahn eine Verkehrsentlastung.

Abbildung 8-49 zeigt einen qualitativen Uberblick tiber die gednderte Routenwahl bei Fahrten
von, nach und durch Innsbruck im Vergleich zur Variante 1, Abbildung 8-50 im Vergleich
zum unbemauteten Zustand. Die Quell-/Zielanbindungen innerhalb des Innsbrucker Stadt-
gebietes sind eine nicht der Realitét entsprechende grobe Vereinfachung durch VISUM.

191



Abbildung 8- 49: Qualitatives Differenznetz zur Variante 1 fir das Gebiet Innsbruck
(rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Die Quéll-/Zielanbindungen innerhalb Innsbrucks sind rein informativ und entsprechen nicht der Realitét.

Abbildung 8- 50: Qualitatives Differenznetz zum unbemauteten Zustand fir das Gebiet
Innsbruck (rot=Abnahme, grin=Zunahme)

Die Quéll-/Zielanbindungen innerhalb Innsbrucks sind rein informativ und entsprechen nicht der Realitét.
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8.5.3 Variante 3

Bemautet werden die gesamte Al12-Inntalautobahn ab Staatsgrenze Kiefersfelden, die S16-
Arlbergschnellstral3e sowie die A13-Brennerautobahn.

Die Abweichungen gegeniulber der Verkehrsaufteilung des auch in Variante 1 bemauteten
Netzes liegen — mit Ausnahme der Stadt Innsbruck - Gberall unter 2 Prozent, der Verkehrs-
verlauf ist praktisch identisch. Die Anderungen im Innsbrucker Stadtgebiet zeigen keinen
Zusammenhang mit den Mautanderungen und dirften von VISUM verursacht sein.

Bereich S16-Arlbergschnellstralie

Die Auswirkungen der Bemautung der S16 bleiben im Rahmen der Erwartungen. Ostlich von
Zams kommt es nur zu marginalen Anderungen der Verkehrsverteilung; der Verkehr im
Perjentunnel nimmt in beide Richtungen unter 10 Prozent ab, betroffen ist Verkehr von und
nach Landeck, der nun den Weg Uber Zams und die Bundesstral3e nimmt. Die Verlagerungen
im Bereich Gand/St. Anton entsprechen Variante 3 aus Szenario 2, im Bereich Flirsch/Pettneu
und Strengen kommt es Richtung Landeck zu Verlagerungen von 23 bzw. 37 Prozent des
Verkehrs auf die Bundesstral3e, das ist deutlich hdher as in Szenario 2. Richtung Arlberg
nimmt der Verkehr auf der Schnellstral3e in den Abschnitten Landeck-West und Strengen 9
bzw. 12 Prozent zu, absolut sind das allerdings weniger als 40 Fahrten. Die Zunahme dirfte
mit dem Visum-Belastungssprung bei Strengen zu tun haben (Tabelle 8-23).

Tabelle 8-23: Verkehrsverlagerungen von S16 auf B316 bzw. B197 im Arlberggebiet absolut
und in Prozent des unbemauteten Zustandes; zum Vergleich die Prozentwerte
aus Mautszenario 2/ Variante 3 (% in &)

Strecken-  Bezeichnung nach Vorarlberg von Vorarlberg

Nr. [absolut]  [%] %in S2 [absolut] [%9] %in S2
962 Perjentunnel -45 -8,5 -4,3 -27 -6,3 -0,5

1123 Landeck-West 32 8,7 7.9 -36 -8,9 -8,9

1121 Strengen 30 12,0 4,0 -122 -37,0 -23,0

1117 Flirsch/Pettneu -10 -2,6 -14,8 -76 -23,2 -4,3

1002 Gand/St. Anton -46 -15,2 -14,6 -43 -16,7 -15,1
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Bereich Kufstein — ostliches Unterland

Wie in Variante 3 der Mautszenarien 1 und 2 ergeben sich durch die Ausdehnung der Maut
bis zur Staatsgrenze bei Kiefersfelden nur lokale Verlagerungen im Bereich ndrdlich von
Kufstein. Der Verkehr stidlich von Kufstein und im Bereich Késsen — Kitzbihel weist gegen-
Uber Variante 1 nur marginae Veranderungen auf. Auf dem Autobahnabschnitt zwischen
Kufstein-Nord und Kiefersfelden verlagern sich in Fahrtrichtung Innsbruck knapp 4 Prozent
des Verkehrs von der Autobahn auf die zwel Bundesstral3en, im Vergleich zum unbemauteten
Zustand knapp 5 Prozent. Es sind dies Fahrten aus dem Gebiet Kssen und dem benachbarten
deutschen Grenzgebiet, die bisher die Autobahnauffahrt Oberndorf benutzten. In Fahrt-
richtung Deutschland liegen die Anderungen bei rund 8 Prozent gegeniiber Szenario 2 bzw.
10 Prozent gegenuiber dem unbemauteten Zustand (A bbildung 8-51)

Abbildung 8- 51: Differenznetz zur Variante 1, Gebiet Kufstein- Nord (rot=Abnahme, grin=
Zunahme)

Zahlen sind Absolutwerte der Verlagerungen. Linke Zahl Richtung Kufstein, rechte Zahl Richtung Staatsgrenze.
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9. Zusammenfassung

Diese Studie berichtet die Auswirkungen einer kilometerabhéngigen Bemautung der
Autobahnen fir Personenkraftwagen in Tirol anhand von drei Mauszenarien mit
unterschiedlicher Mauthohe:

Szenario 1 mit einer Mautgebihr von 10 Groschen/km
Szenario 2 mit einer Mautgebihr von 30 Groschen/km
Szenario 3 mit einer Mautgebihr von 70 Groschen/km

Zusétzlich werden die Auswirkungen einer Mautbefreiung der Autobahnen im Innsbrucker
Stadtgebiet bzw. einer Bemautung der S16-Arlbergschnellstral3e untersucht. Alle dargestellten
Ergebnisse sind mit dem Hintergrund der vorhandenen Eingangsdaten, der notwendigen
Idealisierungen und der getroffenen Annahmen, wie sie in dieser Arbeit beschrieben werden,
Zu betrachten.

Die Einfuhrung einer Kilometerabgabe von 10 Groschen fur Personenkraftwagen zeigt
tellweise betrachtliche lokal begrenzte Verkehrsverlagerungen von den Autobahnen auf die
Bundesstral3en. Hauptsachlich betroffen sind die Ortschaften Zamsund Telfs und die Gebiete
Imst — Otztal und Jenbach — Zillertal. Der Verkehr verlagert sich in allen Féllen nur in einem
begrenzten Abschnitt zwischen zwel Autobahnknoten ins Bundesstral3ennetz, die Fahrzeit
verlangert sich gegeniiber der Route (iber die Autobahn in keinem der Falle. Uberregionale
Umlagerungen von Fahrten ins Bundesstral3ennetz finden nicht stett. Im Bereich der
Brennerautobahn nimmt das Fahrtenaufkommen zwischen Matrei und Italien bzw. Patsch/Igls
und Innsbruck massiv zu. Im Bereich der Stadt Innsbruck &ndert sich das Fahrverhalten:
Fahrzeuge aus dem Westen fahren tendenziell bereits bei Innsbruck-Kranebitten oder
Innsbruck-West ab, Fahrzeuge aus dem Osten bel Hall-West oder Innsbruck-Amras.
Zwischen den Knoten Innsbruck-Amras und Innsbruck-West kommt es auf der
Inntalautobahn zu einer deutlichen Verkehrsreduktion Die Mautbefreiung der Innsbrucker
Stadtautobahnen zeigt keine grofRen Unterschiede zur Mautvariante und kann bel dieser
Mauthohe nicht empfohlen werden. Die Bemautung der S16 bzw. der Inntalautobahn bis zur

Staatsgrenze zeigt nur geringe lokale Auswirkungen.
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Im Szenario mit einer Mautgebihr von 30 Groschen/km verstérken sich die bereits in
Szenario 1 auftretenden Trends. Die Verlagerungen des Uberregionalen Verkehrs ins
Bundesstral3ennetz liegen auch hier tberall deutlich unter 5 Prozent. Die bereits in Szenario 1
aufgetretenen lokalen Verlagerungen verstarken sich wesentlich, bleiben aber weiterhin auf
kurze Autobahnabschnitte begrenzt, die Auswirkungen auf die Fahrzeiten sind dadurch auch
hier marginal. Im Bereich der Stadt Innsbruck verlagert sich der Verkehr noch deutlicher as
in Szenario 1 von der Autobahn ins Stadtgebiet. Auf der B171a/B171b ergeben sich zwischen
Hall und Kranebitten betrachtliche Verkehrszuwéchse, auf der Hallerstral3e steigt das
Verkehrsaufkommen um bis zu 20 Prozent an. Der Autobahnverkehr zwischen Innsbruck-
Amras und Innsbruck-Kranebitten nimmt um bis zu 30 Prozent ab, entsprechend fallt auch die
Verkehrsbelastung am Knoten Innsbruck-West und den stédtischen Anschluf3strecken
geringer aus. Die Mautbefreiung der Autobahnen im Bereich der Stadt Innsbruck fuhrt zu
deutlichen Ruckverlagerungen von ins Stadtgebiet ausgewichenem Verkehr auf die
Autobahnen, es kommt zu einer splrbaren Entlastung des stadtischen Verkehrsnetzes. Bel
einer Gebihrenhdhe im Bereich von 30 Groschen/km wére eine Mautbefreiung der
Innsbrucker Stadtautobahnen daher eine sinnvolle Mal3nahme.

Bel einer Mauthohe von 70 Groschen/km kommt es auch zu Uberregionalen Verlagerungen
ins Bundesstral3ennetz, der Anteil bleibt jedoch tberall unter 10 Prozent. Fahrzeuge weichen
zwischen Telfs und Innsbruck bzw. Telfs und Otztal teilweise auf die Bundesstralen aus. Die
Fahrten zwischen Innsbruck und den umliegenden Gemeinden bis Fritzens/Wattens im Osten
und Hatting/Inzing im Westen benutzen zum Grof3teil nicht mehr die Autobahn, die Fahrzeit
verlangert sich dadurch um finf bis acht Minuten. Der hoher Anteil der Autobahnfahrten von
und nach Innbruck nimmt die erste mdgliche Autobahnabfahrt und legt den Rest der Strecke
im Stadtgebiet zuriick, die Belastung des innerstadtischen Netzes steigt spurbar. Es dirfte
auch zu deutlich geénderten Routenwahlen im innerst&dtischen Verkehr kommen, ndhere
Aussagen dazu sind aufgrund des stark vereinfachten Innsbrucker Netzes im Rahmen dieser
Arbeit nicht mdglich. Der Verkehr auf der Autobahn zwischen Hall-West und Innsbruck-
Kranebitten nimmt abschnittsweise bis zu 40 Prozent ab.

In den Mautszenarien 1 und 2 treten nur minimale Uberregionale Verlagerungen auf, die
Verlagerung von Fahrten hin zum Offentlichen Verkehr konnen daher praktisch
ausgeschlossen werden. Auch im lokalen Bereich sind spirbare Verlagerungen
unwahrscheinlich, da der Fahrzeitverlust durch die Benutzung der Bundesstral3en nur sehr
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gering ist. In Mautszenario 3 treten Uberregionale Verlagerungen auf, sie bleiben aber Uberall
unter 10 Prozent. Die Fahrzeitverlangerung betrégt bis zu 10 Minuten, Uber grolere
Entfernungen ist daher auch hier eine Verlagerung von Fahrten zum Offentlichen Verkehr
unwahrscheinlich. Im Lokalverkehr im Bereich des Innsbrucker Umlandes konnte der
Offentliche Verkehr hingegen durchaus zur Alternative werden, da die BundesstraRen hier
teilweise bis an die Kapazitétsgrenze ausgel astet werden und die Fahrzeiten dementsprechend
ansteigen. Voraussetzung wére eine deutliche Verbesserung des Angebotes des Offentlichen
Verkehrs. Im Rahmen dieser Arbeit werden diese mdglichen Umlagerungen nicht
berticksichtigt, da das Netz und vor alem die Bezirkseinteilung im Bereich Innsbruck-
Umgebung zu grob ist, um eine sinnvolle Einschézung der lokalen Verkehrsstrome treffen zu

konnen.

Die auftretenden Verlagerungen von den Autobahnen ins Bundesstral3ennetz sind insgesamt
erstaunlich gering. Die Grofie der Hemmschwelle vor der Einfihrung von Road Pricing fir
Personenkraftwagen scheint in keinerlei Verhdtnis zu den tatschlichen Auswirkungen der
Mal3nahme zu stehen. Spirbare zusétzliche Belastungen ergeben sich fir die Ortschaften
Zams und Landeck, Karres (Strecke Imst-Otztal) , Telfs (zwischen den Knoten Telfs-Ost und
TelfsWest), Hall, Worgl, Strass und Jenbach sowie das gesamte Innsbrucker Stadtgebiet. Im
(derzeit unrealistischen) Szenario 3 steigt zusétzlich das Verkehrsaufkommen entlang der
Bundesstral3en im gesamten Bereich zwischen Wattens und Inzing merklich an.

Die Mautbefreiung der Innsbrucker Stadtautobahnen erweist sich nur bei Gebihren im
Bereich von 30 Groschen/km als sinnvall, in den anderen Szenarien sind die Auswirkungen
zu gering um eine Einfihrung zu rechtfertigen. Auffalend ist, dald mit steigender Mauththe
der Verkehr zwischen den Autobahnknoten Hall-West bzw.Innsbruck-Amras und Innsbruck-
West immer stérker abnimmt, bei einer Gebuhr von 70 Groschen/km um bis zu 40 Prozent.
Unter diesem Gesichtspunkt stellt sich die Frage nach der Sinnhaftigkeit der milliardenteuren
geplanten zusétzlichen Autobahnabfahrt Innsbruck-Mitte im Bereich des neuerrichteten
Ful3allstadions, sie wirde damit im Bereich der stirksten Verkehrsabnahme liegen. Hier
scheint es empfehlenswert, vor Baubeginn eine Bedarfsanalyse unter Beriicksichtigung einer

kunftigen Einfihrung von Road Pricing fur Personenkraftwagen durchzufhren.
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ANHANG A erganzende Tabellen

Tabelle A- 1:  Neue Vignettentarife, gultig ab 01.12.2000

Jahres- 2-Monats- 10-Tages tzagglgse
vignette vignette Vignette vignette
1. Dezember 2wei aufeinander 0 Uhr des Aus- 0 Uhr bis24
. L Vorjahr bis 31. i stellungstages bis ~ Uhr des
Kategorie Guiltigkeit Jinner Folge- golgende Kaen 24 Uhr des 9. jewailigen
: ermonate
jahr Folgetages Tages
A Motorréader ATS 400,- ATS 150,- ATS 60.-
Pkw und Kfz bis einschl. 3,5t
B Gesamtgewicht, Wohnmobile ATS 1.000,- ATS 300,- ATS 105,
c  Autobusse lber 35t ATS 8.000;- ATS 1.750;- ATS350,-
Gesamtgewicht
Kfz und Fahrzeugkombina-
D tionen Uber 3,5t bis einschl. ATS 8.000,- ATS 1.750,- ATS 350,- ATS80,-
7,5t Gesamtgewicht
Kfz und Fahrzeugkombina-
E tionen Uber 7,5t bis 12t ATS 10.000,- ATS 2.000,- ATS 400,-
Gesamtgewicht
Quelle: ASFINAG (Juli 2000, www.asfinag.at)
Tabelle A- 2: jahrliche LKW-Fahrten Brennerautobahn 1990 — 1997
Jahr 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Fahrten 851.857 912452  961.641 955592 1,112.929 1,228.462 1,164.905 1,217.848

Quelle: Alpen Stral2en AG, Der Standard (1998l)

Tabelle A- 3: : Glterverkehr Brennerautobahn SralRe in Mio Tonnen/Jahr 1990 — 1997
Jahr 1990 1995 1996 1997
Mio Tonnen 13,63 225 22,2 23,4

Quelle: OSZA (bis 1994), Abt. VIb (ab 1995), Der Standard (1998m)
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Tabelle A- 4: Liste der vorhandenen und geplanten Hauptmautstellen

HMS Boheimkirchen  NO

HMS Baden NO
HMS Pinkafeld Bgld.
HMS Bruck/Leitha NO
HMS Sparbach NO
HMS Mirzzuschlag Stmk.
HMS Haag NO
HMS Vorchdorf 00
HMS Mondsee 00
HMSRiedi. I. o0

HMS Hallein/Vigaun ~ Shg.

HMS Lal3nitzthal Stmk.
HMS Mauterni.d.St.  Stmk.
HMS Leibnitz Stmk.
HMS Frohnleiten Stmk.
HMS Knittelfeld Stmk.
HMS Radfeld Tirol
HMS Silz Tirol
HMS Klaus Vbg.
HMS Pack Kérnten
HMS V6lkermarkt Kérnten
HMS Villach Kérnten

HMS Paternion
HMS Hoérbranz

Kérnten
Vbg.

bereits bestehende Mautstellen

HMS Ardning

HMS St. Michael

HMS St. Michael/Lungau
HMS Karawankentunnel
HMS Schonberg

HMS St. Jakob

Stmk.
Stmk.
Shg.
Kérnten
Tirol
Tirol

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Information und Technologie (2000)

Tabelle A- 5 Einnahmenszenario der Wirtschaftskammer?

Mrd. Schilling
Investitionskosten 3,1
jahrliche Nettoerl6se 3,5
jahrliche Betriebskosten -13
Entfall Lkw-Vignetteneinnahmen -04
Entfall Stralfenbeniitzungsabgabe -0,9
verbleibende Nettoeinnahmen 0,9

Quelle: Der Standard (1997d), Der Standard (19971)

! erstellt von Roderich Regler, Leiter der Abteilung Verkehrspolitik der Wirtschaftskammer
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Tabelle A- 6: Einnahmenszenario der Arbeiterkammer?

Mrd. Schilling
Investitionskosten
jahrliche Nettoerl6se 42-45
jahrliche Betriebskosten -10
Entfall Lkw-Vignetteneinnahmen -04
Entfall StralRenbeniitzungsabgabe -0,6°
verbleibende Nettoeinnahmen 22-25

Quelle: Der Standard (19971)

Tabelle A- 7 Einnahmenszenario der ASFINAG"

Mrd. Schilling
Investitionskosten 35-472
jahrliche Nettoerl6se 3,5
jahrliche Betriebskosten -0,94
Entfall Lkw-Vignetteneinnahmen -03
Entfall Stralfenbeniitzungsabgabe -1,05
verbleibende Nettoeinnahmen 1,21

Quelle: ASFINAG (Oktober 1999, www.asfinag.at)

2 erstellt von Bernhard Engleder, AK-Verkehrsexperte

% Die Arbeiterkammer ging davon aus, da fiir die Bundesstra3en weiterhin StralRenbenutzungsabgaben eingehoben
warden.

* Presseinterview des ASFINAG-Vorstands Engelbert Schragl, 03.11.1998
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Tabelle A- 8:  Flachenkennzahlen nach politischen Bezirken (Stand 1995)

Gesamtflache in km?2

Antell des
Dauersiedlungs-

Bauflache in Hektar

Verkehrsflachein

raumes an der Hektar
Gesamtflachein %
Innsbruck Stadt 105 31,4 407 340
Kufstein 969 25,6 1324 518
Kitzbuhel 1163 23,8 800 407
Innsbruck Land 1983 134 2.013 722
Reutte 1236 10,7 758 226
Schwaz 1842 9,5 1.043 477
Lienz/Osttirol 2019 9,4 1.123 350
Landeck 1594 7,7 918 279
Imst 1725 7,6 1154 369

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierun (1998), Herry (1995) S.9

Tabelle A- 9:  Einwohner (Stand 1998) und Wohnungen (Stand 1991) nach polit. Bezirken

Einwohner Einwohner in % Wohnungen Wohnungen in %
TIROL 661.901 100 249.774 100
Innsbruck Stadt 110.454 16,7 54.333 21,7
Innsbruck Land 151.857 23,0 53.155 21,3
Imst 51.931 7.8 16.287 6,5
Kitzbihel 58.328 8,8 26.346 10,5
Kufstein 91.231 13,8 33.163 13,3
Landeck 43.085 6,5 13.689 55
Lienz 50.652 7,6 15.679 6,3
Reutte 31.186 4,7 11.907 4,8
Schwaz 73.177 111 25.215 10,1

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung (1998), Herry (1995) S. 10, eigene Berechnungen
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Tabelle A- 10: Beschaftigte in Tirol nach Sektoren (Stand 1991)

Einwohner Beschéftigte Anteil an Einwohner
_ den Gesamt- pro
prc;jetf(lig;/er Dienstsektor gesamt beschéftigtenin  Beschéftigte
%

TIROL 661.901 80.286 157.323  237.609 100 2,66
Innsbruck Stadt ~ 110.454 11.534 55.197 66.731 28,1 1,77
Innsbruck Land ~ 151.857 18.954 24.020 42,974 18,1 3,29
Imst 51.931 4.740 8.649 13.389 5,6 3,50
Kitzbiihel 58.328 6.697 13.096 19.793 8,3 2,73
Kufstein 91.231 14.217 18.103 32.302 13,6 2,62
Landeck 43.085 3.799 8.209 12.008 5,1 3,35
Lienz 50.652 6.049 8.263 14.312 6,0 3,38
Reutte 31.186 4.071 6.735 10.806 4,6 2,70
Schwaz 73.177 10.225 15.051 25.276 10,6 2,72

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung (1998), Herry (1995) S.11, eigene Berechnungen

Tabelle A- 11: Einpendler und Auspendler (ausgenommen Nichttagespendler, Stand 1991)

Auspendler  Auspendler PKW- Einpendler Einpendler PKW-Anteil

PKW Anteil in % PKW in %
Innsbruck Stadt 6.259 4.110 65,7 28.688 16.190 56,4
Innsbruck Land 37.950 24531 64,6 22.409 15.613 69,7
Imst 8.409 5.543 65,9 5.608 4.380 78,1
Kitzbihe 7.761 5.836 75,2 6.781 5.079 74,9
Kufstein 15.892 11.075 69,7 15.356 11.050 72,0
Landeck 5.816 4.368 75,1 5.452 4.196 77,0
Lienz 5.944 4.794 80,7 5.959 4.803 80,6
Reutte 5.440 3.773 69,4 5.475 3.791 69,2
Schwaz 14.041 9.249 65,9 11.784 8.177 69,4
TIROL 107.512 73.279 68,2

Quelle: Amt der Tiroler Landesregierung (1998), eigene Berechnungen
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Tabelle A- 12: Urlauberreiseverkehr, Verkehrsmittelwege Pkw und Reisebusse (Fahrten pro
Verkehrsmittel pro sechs Monate, Stand 1991)

Inléander Audénder Gesamt
Pkw Bus Gesamt Pkw Bus Gesamt Pkw Bus Gesamt
Winter 232180 3386 235566 1978764 24.499 2.003.263 2.210.944  27.885 2.238.829
Sommer 297317 5781 303.098 2.304.964 43.655 2.348.619 2.602.281  49.436 2.651.717
Gesamt 529497 9167 538.664 4.283.728  68.154 4.351.882 4.813.225  77.321 4.890.546

Quelle: Herry (1996) S. 96

Tabelle A- 13: Urlauberlokalverkehr, Verkehrsmittelwege Pkw, Pkw geschéftlich und Reisebusse
(Fahrten pro Verkehrsmittel pro sechs Monate, Stand 1991)

Inlander Audéander Gesamt
Pkw Pkw Pkw
PW  pooopaitl,  CESMU PAW gy GESAME W gy Cesamt
Winter 399533 131182 536542 5130971 689141 5883639 5530504 820323 6.420.180

Sommer 530623 164.437

Gesamt

705.378 6.338.191 1.268.351
930.156 295619 1.241.919 11.469.162 1.957.492

7.726.583 6.868.814 1.432.787 8.431.960
13.610.221 12.399.318 2.253.111 14.852.141

Quelle: Herry (1996) S. 98

Tabelle A- 14: Urlauberreiseverkehr, Personenwege Pkw und Reisebusse Anzahl der
Personenfahrten je Verkehrsmittel pro sechs Monate, Stand 1991)
Inlénder Audénder Gesamt
Pkw Bus Gesamt Pkw Bus Gesamt Pkw Bus Gesamt
winter 487578 101579 589157 4749034 857464 5606498 5.236.612 959.043 6.195.655
Sommer 624365 173435 797.800 5.762.411 1.440.603 7.203.013 6.386.776 1.614.037 8.000.813
Gesamt  1111.944 275014 1.386.957 10.511.444 2.298.067 12.809.511 11.623.388 2.573.081 14.196.468

Quelle: Herry (1996) S.96
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Tabelle A- 15: Urlauberlokalverkehr, Personenwege Pkw und Offentl. Verkehr (Anzahl der
Personenfahrten je Verkehrsmittel pro sechs Monate, Stand 1991)

Inléander Audlander
Plw gg‘c"r"]éf Lo Ban Schibus  Pkw g;‘c"k‘]’éf_ Lo Ban  Schibus
Winter 830.858 157418 323579 3033 777647 12326645 895884 4768015 21.828 11.410.992
Sommer 1112150 197.324  420.145 890 0 15814768 1.648.856 5.732.853 197.685 0
Gesamt 1952008 354742 743724 3923  T77.647 28141413 2544740 10.500.868 219513 11.410.992

Quelle: Herry (1996) S.99

Tabelle A- 16: Durchreiseverkehr durch Tirol in Personenwegen nach Verkehrsarten (Stand

1991)
MIV® Ove
Vorarlberg <-> ubriges Osterreich 15.950.000 2.990.000
andere Bundesl ander <-> Ausland 2.850.000 260.000
Audand <-> Ausland 11.150.000 1.020.000

Quelle: Herry (1996) S.103

® inkludiert: Pkw-Fahrer und Mitfahrer, Reisebusse
® inkludiert: Eisenbahn, Linienbus, sonstige ffentliche Verkehrsmittel
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Tabelle A- 17: Grenzibertritte im Straf3enverkehr 1993 (Anzahl Lkw pro Grenziibergang)

Grenzzollamt Anzahl beladene Lkw pro Jahr
Einreise Ausreise Summe

Reutte/Plansee 3 4 7
Leutasch 96 93 189
Erl 160 84 244
Fallmuhle 433 469 902
Kufstein/Personenbahnhof 490 480 970
Achenkirchen/Béchental 568 512 1.080
Schattwald 974 906 1.880
Reith im Winkel 1.348 1.345 2.693
Nauders/Martinsbruck 1.789 1.897 3.686
Bayrischzell 3.128 2.090 5.218
Schleching 2.981 3.958 6.939
Vorderrifd 4.584 4.584 9.168
Ehrwald 5.432 4.485 9.917
Wildbichl 8.022 2.815 10.837
Spiss 6.218 6.234 12.452
Pfunds 6.847 7.187 14.034
Niederndorf 9.132 8.613 17.745
Brennerpal¥Brennerstral3e 13.436 9.204 22.640
Achenkirchen 21.343 14.696 36.039
Scharnitz 20.986 22.849 43.835
Vils 29.252 16.174 45.426
Nauders 27.808 22.277 50.085
Pinswang 23.841 32.656 56.497
Sillian 26.913 29.956 56.869
Brennerpal¥ Autobahn 530.131 503.028 1.033.159
Kiefersfelden 510.211 565.511 1.075.722
Gesamt 1.256.126 1.261.107 2.517.233

Quelle: Herry (1996) S.35
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Tabelle A- 18: Guterverkehr in Tirol — Schiene, Verkehrsaufkommen in Millionen Tonnen und in
Millionen Tonnen-Kilometer pro Jahr (Stand 1993)

V erkehrsauf- Antell am Gesamt- V erkehrsauf- Antell am Gesamt-
kommen in Mio. aufkommen in kommen in Mio. aufkommen in
Tonnen Prozent Tonnen-KM Prozent

Tirol Binnenverkehr 0,15 1,3 12,34 0,9
Grenziiberschreitender
Qudll-/Zielverkehr flr 5,05 429 495,79 36,6
Tirol’
Durchgangsverkehr

(Transit)s 6,57 55,8 846,82 62,5

Quélle:Herry (1996) S.28

Tabelle A- 19: Personenverkehr in Tirol. Personenwege mit dem Pkw und dem OV nach den
Verkehrsarten (Stand 1991)

MIV® OV Gesamt

Verkehrsauf Anteil am Anteil am Vekehrsauf Anteil am Antell am Gesamt-
kommen in Gesamtauf Gesamtver kommen in Gesamtauf- Gesamtver- Verkehrsauf

MioWegen kommen  -kehrsauf- MioWegen kommen kehrsauf- kommen in
kommen kommen Mio Wegen

Binnenverkenr 308,65 80,4 % 78,6 % 84,05 85,1 % 22,4 % 392,70
Grenzlberschrei
-tender  Quell- o o o o
[Zidverkehr fir 45,19 11.8% 81,2 % 10,46 10,6 % 18,8 % 55,65
Tirol*
Durchgangsver- N N N N
kehr (Transit)®2 29,95 7.8% 87,5% 4,27 4,3 % 125% 34,22
Gesamt 383,79 100 % 79,5 % 98,78 100 % 20,5 % 482,57

Quelle: Herry (1996) S.103, eigene Berechnungen

" Tirol <-> andere Bundedl&nder, Tirol <-> Ausland

8 Rest Osterreich <-> Vorarlberg, andere Bundeslander <-> Ausland, Ausland <-> Ausland

% inkludiert: Pkw-Fahrer und Mitfahrer, mit Reisebussen beforderte Personen

19 | nkludiert: stédtische Verkehrsmittel, Eisenbahn, Linienbus, Schibus und sonstige 6ffentliche Verkehrsmittel
" Tirol <-> andere Bundeslander, Tirol <-> Ausland

12 Rest Osterreich <-> Vorarlberg, andere Bundes nder <-> Ausland, Ausland <-> Ausland
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Tabelle A- 20: automatische Dauer zahl stellen des Bundes (Stand 1997)

Visum- Prozentanteil 2 Belastung Belastung
Nr. Nr.  Zahlstelle Stralle km Richtung Spitzenstunden pro24h  pro2h
1 34 Kirchbichl B 171 10,9 Kufstein 14,0 3.359 470
2 34 Kirchbichl B 171 10,9 Worgl 10,0 3.675 368
3 36 Strengen B316 5,2 Landeck 12,0 5.432 652
4 36 Strengen B316 5,2 Bludenz 11,0 5.039 554
5 37 Gries/Brenner B182 30,8 Innsbruck 8,0 2.062 165
6 37 Gries/Brenner B182 30,8 Brenner 9,0 1.844 166
7 38 Scharnitz B177 17,9 Seefeld 10,5 2.942 309
8 38 Scharnitz B177 17,9 Mittenwald 7,0 2.795 196
9 42 Achenkirchen B181 25,3 Jenbach 8,5 2.226 189
10 42 Achenkirchen B181 25,3 Achenpald 8,2 1.527 125
11 43 Musau B314 59,7 Reutte 11,0 4.205 463
12 43 Musau B314 59,7 Staatsgrenze 8,5 4.019 342
13 44 Imst B171 135, Innsbruck 10,0 1.443 144
14 44 Imst B171 135, Landeck 10,0 1.394 139
15 45 Matrei/Brenner Al13 15,5 Innsbruck 13,4 10.304 138
16 45 Matrei/Brenner Al13 15,5 Brenner 9,0 10.613 955
17 46 Vomp Al2 53,1 Kufstein 11,5 21.996 253
18 46 Vomp Al2 53,1 Innsbruck 14,4 21.867 314
19 47 Mittersill B161 0,2 Mittersill 10,0 2.648 265
20 47 Mittersill B161 0,2 Kitzblhel 11,0 2.632 290
21 63 Tosens B315 19,4 Landeck 10,5 2.808 295
22 63 Tosens B315 19,4 Reschenpal? 9,0 2.874 259
23 72 Kematen Al2 86 Innsbruck 18,0 23.446 422
24 72 Kematen Al2 86 Landeck 9,8 23.218 227
25 73 Martinsbuihel B171 85,7 Innsbruck 12,0 1.342 161
26 73 Martinsbuihel B171 85,7 Landeck 6,0 1.390 83
27 79 Bocking B312 14,2  Worgl 12,5 6.632 829
28 79 Bocking B312 14,2 St. Johann 10,0 6.779 678
29 81 Arlbergtunnel  S16 15,4 Landeck 9,8 2.551 250
30 81 Arlbergtunnel  S16 15,4 Bludenz 12,5 2.329 291
31 88 Fernstein B314 16,7 Nassereith 10,0 3.642 364
32 88 Fernstein B314 16,7 Reutte 10,0 3.383 338
33 99 Alpe-Rautz B197 14 Landeck 8,0 1.679 134
34 99 Alpe-Rautz B197 14 Bludenz 8,0 1.629 130
35 100 Kufstein Al2 0,4 Staatsgrenze 10,0 13.077 130
36 100 Kufstein Al2 0,4 Innsbruck 10,0 12.503 125
37 123 Soélden B185 33,4 Inntal 8,6 2.491 214
38 123 Soélden B185 33,4 Solden 16,5 2.240 370
39 126 Imst Al2 132, Innsbruck 11,0 7.704 847
40 126 Imst Al2 132, Landeck 12,5 7.091 886
41 127 Gundhabing B170 27,1 Worgl 8,2 4.692 385
42 127 Gundhabing B170 27,1 Kitzblhel 14,5 4.793 695
43 156 Perjentunnel S16 1,8 Innsbruck 10,0 4.418 442
44 156 Perjentunnel S16 1,8 Bludenz 12,0 4.625 555
45 159 Brennersee Al3 32,4 Innsbruck 8,5 8.176 695
46 159 Brennersee Al13 32,4 Staatsgrenze 9,0 8.201 738
47 160 Brennersee B182 34,8 Innsbruck 7,0 1.539 108
48 160 Brennersee B182 34,8 Staatsgrenze 10,0 1.458 146
49 162 Brettfalltunnel B169 2 Jenbach 14,0 6.451 903
50 162 Brettfalltunnel B169 2 Zell/ziller 10,0 6.781 678
51 163 Langkampfen Al2 9,6 Kufstein 11,5 13.807 158
52 163 Langkampfen Al2 9,6 Innsbruck 11,5 13.059 150
53 862 Nauders B315 44  Landeck 9,5 1.613 153
54 862 Nauders B315 44  Staatsgrenze 6,0 1.632 98

Quelle: Bundesministerium fir wirtschaftliche Angelegenheiten (1997)
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ANHANG B erganzende Abbildungen

Abbildung A- 1:  Format der VISUM-Inputdatei

$VISION
$VERSION:VersNr;FileType;Language

*Datelinfo
$DATEIINFO:TEXT

SNETZPARAMETER:Mass; Zeitformat

* Liste der Verkehrssysteme
PV SY SV SysCode;V SysName;V SysMode;V Sys v;Pkw-E;REFNET

* Liste der Knotentypen 0-99
$KNOTENTYP: Typ;NAME

* |iste der Knoten
$KNOTEN:Nr; CODE;NAME; Typ;XKoord;Y Koord;Hst

* Liste der Bezirke
$BEZIRK:Nr;NAME; Typ;XKoord;Y Koord;Proz_Q(IV);Proz_zZ(IV);Proz_Q(OV);Proz_Z(O
V)

* Liste der Streckentypen 0-99
$STRECKENTY P:Nr;NAME;Kap-1V;v0-1V;V SysCode;vMax-1V (P);vMax-1V (L );v-
OV(B);v-OV(T);v-OV(S);v-OV (F);Rang

* Liste der Strecken
$STRECKEN:Nr;VonKnot;NachK not; Typ;Laenge;Kap-1V;V SysCode;vO-1V ;t-OV (B);t-
OV(T);t-0OV(S);t-OV (F);Einbahn

* Liste der Streckenpolygone
$STRECKENPOLY :VonKnot;NachKnot;INDEX; XKoord:;Y Koord

Liste der Anbindungen
$SANBINDUNG:BezNr;KnotNr;Richtung; Typ;Laenge;| V-Zul;OV-Zul;t0-1V ;t-
OV;Proz(1V);Proz(OV)

Liste der Abbiegebeziehungen
$ABBIEGEBEZIEHUNG:V onK not; UeberK not;NachK not;V SysCode;t0-1V;Kap-1V; Typ

215



Abbildung A- 2. Strecken mit angenommener Durchschnittsgeschwindigkeit vO-1V grof3er
100 knvh

Abbildung A- 3:  Strecken mit angenommener Durchschnittsgeschwindigkeit vO-1V zwischen
80 kmvh und 100 kmvh
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Abbildung A- 4:  Strecken mit angenommener Durchschnittsgeschwindigkeit vO-1V zwischen
60 knvh und 79 knvh

Abbildung A- 5:  Strecken mit angenommener Durchschnittsgeschwindigkeit vO-1V zwischen
40 kmvh und 59 kmvh
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Abbildung A- 6:  Strecken mit angenommener Durchschnittsgeschwindigkeit vO-1V bis 40
kmvh

O e

Abbildung A- 7:  Strecken mit Kapazitéten kleiner 1.000 Fahrzeuge pro Richtung pro 2
Stunden
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Abbildung A- 8. Strecken mit Kapaztaten zwischen 1.000 und 1.099 Fahrzeugen pro

Richtung pro 2 Stunden
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Abbildung A- 9:  Strecken mit Kapaztaten zwischen 1.100 und 1.199 Fahrzeugen pro
Richtung pro 2 Stunden
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Abbildung A- 10: Stirecken mit Kapaztaten zwischen 1.200 und 1.299 Fahrzeugen pro
Richtung pro 2 Stunden

Abbildung A- 11: Stirecken mit Kapaztaten zwischen 1.300 und 1.500 Fahrzeugen pro

Richtung pro 2 Stunden
e e
| | «*ﬁ
I _\\_“'H-.. & f_'./
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Abbildung A- 12: Strecken mit Kapazitaten grofRer 1.500 Fahrzeuge pro Richtung pro 2
Sunden
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Abbildung A- 13: Bezrkseinteilung westliches Tirol

Nr. Bezirk Nr. Bezirk
37  Stubaital 55  Zams-Landeck Ost
40  Deutschland - Sonthofen 56  Mils-Schonwies
41  Deutschland - Flssen 57  Pitztd
42  Deutschland - Ehrwald-Garmisch 58 Otztal
43  Reutte 59  Italien - Timmelgoch
44 Ehrwad 60 Imst
45  Bundesstral3e Vorarlberg — B198 61  Nassereith-Obsteig
46  Elbigenalp — westl. Aulerfern 62 Stams-Silz
47  Arlbergpal3 - Bundesstral3e 63 Tdfs
48  Arlbergschnellstral3e - Vorarlberg 64 TdfsOst
49  Arlberg — St. Anton /Schnann / Pettneu 65  Pfaffenhofen
50  Vorarlberg - Bielerhhe 66  Deutschland — Mittenwald
51  Ischgl - Galtlr 67  Seefeld
52  Landeck — Pfunds - Serfaus 68  Pettnau-Hatting
53  Schweiz - Engadin 69 Kematen-Sdlrain
54  Itaien - Reschenpal 70  Zirl - Zirler Berg
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Abbildung A- 14: Bezrkseinteilung Bereich Innsbruck Stadt

37
Nr  Bezirk Nr. Bezirk
30 Fritzens - Baumkirchen 100 Innenstadt
32 Hall 101 Saggen-St.Nikolaus
33 Rinn — Hall Sid 102 Wilten
37 Stubaital 103 Rei chenau-Pradl
38 Schonberg 104 Amras-Rof3au — 6stl. Mittelgebirge
39 Patsch - Igls 105 Muhlau-Arzl-Rum
69 Kematen-Sellrain 106 Hottinger Au
70 Zirl - Zirler Berg 107 Hotting-Kranebitten

108 Siegelanger-Mentelberg
109 Birgitz — Gotzens - Vols
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Abbildung A- 15: Bezrkseinteilung 6stliches Tirol

Nr. Bezirk Nr. Bezirk

1 Deutschland - Bundesstral3e Erl 20 Kramsach

2 Deutschland - Autobahn A12 21 Rattenberg - Brixlegg

3 Deutschland - B171 Oberaudorf-Kufstein =~ 22 Zillertal

4 Deutschland - B175 Niederndorf 23 Salzburg — Gerlospal

5 Deutschland - B176/172 Kossen 24 Achensee

6 Salzburg - Loferer Bundestral3e 25 Deutschland — Achensee
7 Ebbs- Walchsee - Niederndorf 26 Jenbach

8 Késsen 27 Schwaz

9 Salzburg — Pal3 Grief3en 28 Vomp

10  St.Johann - Fieberbrunn 29 Volders— Wattens

11  Sazburg—Pal3 Thurn 30 Fritzens - Baumkirchen
12 Kitzblhel - Kirchberg 31 Italien — Brennerautobahn
13  Kufstein Nord 32 Hall

14  Kufstein Sid — Sll 33 Rinn —Hall Sid

15  Kirchbichl 34 Italien - Brennerbundesstral3e
16  Worgl - Hopfgarten 35 NoRlach - Brennersee

17 Kundl - Worgl West 36 Matrel - Steinach

18  Thiersee 38 Schénberg

19  Langkampfen 39 Patsch - 1gls
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Abbildung A- 16

. CR-Funktion fur den Streckentyp Bundesstral3e 2

10

1+3x> 5

t akt/t 0 [-]

0.1 0.2 03 04 05 & 07 08 08 1

X
Belastung/Kapazitit [-]

15

Abbildung A- 17

: CR-Funktion fur den Streckentyp Landesstrafle

10

o1 o0z 03 04 05 06 07 0B 09 1

X
Belastung/Kapazitit [-]
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Abbildung A- 18: CR-Funktion fir den Streckentyp Ortsdurchfahrt

143x°

t akt/t 0 [-]

0 0.1 0.2 0z 04 053 06 07 08 03 1 1:

X
Belastung/Kapazitit [-]

1:5

Abbildung A- 19: CR-Funktion fir den Streckentyp Ring und Stadtstralie

10 T T T T

1+175x° 5F

t akt/t O [-]

0 0.1 0.2 0z 04 0535 e 07 08 08 1 1.1

X
Belastung/Kapazitit [-]

226



Abbildung A- 20: CR-Funktion fir den Streckentyp Schnellstralie

143 5X°

t akt/t 0 [-]

X
Belastung/Kapazitit [-]

Abbildung A- 21: CR-Funktion fir den Streckentyp Stadtzubringer

10 T T T

+253 S5F

t akt/t 0 [-]

0 0.1 02 0z 04 05 0& 07 08 08

X
Belastung/Kapazitiit [ -]

227



Abbildung A- 22: Zielverkehr Bezirk 56- Milg/Schonwies, unbemauteter  Zustand
(Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch den Zielverkehr von Bezirk 56.

Abbildung A- 23: Zielverkehr Bezirk 56- Mils/Schonwies, Mautszenario 1 (\Wegespinne)

—

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch den Zielverkehr von Bezirk 56.
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Abbildung A- 24: Quellverkehr Bezirk 61- Mieming/Nassereith, unbemauteter Zustand
(Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch den Quellverkehr von Bezirk 61.

Abbildung A- 25: Quellverkehr  Bezirk 61- Mieming/Nassereith, Mautszenario 1

(Wegespinne)
W3
N
f\
f\
&
5

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch den Quellverkehr von Bezirk 61.
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Abbildung A- 26: Quellverkehr Bezirk 60- Imst, unbemauteter Zustand (Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch den Quellverkehr von Bezirk 60.

Abbildung A- 27: Quellverkehr Bezirk 60- Imst, Mautszenario 3 (Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch den Quellverkehr von Bezirk 60.
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Abbildung A- 28: Zielverkehr Bezirk 61- Nassereith, unbemauteter Zustand (Wegespinne)

Zahlen sind absolute V erkehrsbelastungen durch Zielverkehr von Bezirk 61.

Abbildung A- 29: Zielverkehr Bezirk 61- Nassereith, Mautszenario 3 (Wegespinne)

Zahlen sind absolute V erkehrsbelastungen durch Zielverkehr von Bezirk 61.

Abbildung A- 30: Quellverkehr Bezirk 63- Telfs, unbemauteter Zustand (Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch Quellverkehr von Bezirk 63.
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Abbildung A- 31: Quellverkehr Bezirk 63- Telfs, Mautszenario 3 (Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch Quellverkehr von Bezirk 63.

Abbildung A- 32: Quellverkehr Bezirk 65- Flaurling/Polling, unbemauteter Zustand
(Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch Quellverkehr von Bezirk 65.

Abbildung A- 33: Quellverkehr Bezirk 65- Flaurling/Polling, Mautszenario 3 (\Wegespinne)

Zahlen sind absolute Verkehrsbel astungen durch Quellverkehr von Bezirk 65.
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