Das Verkehrswertmodell als Grundlage fiir eine intelligente
und transparente Verkehrsplanung am Beispiel Sudtirols

Michael DEMANEGA

1. Einleitung

In einem Land wie Sidtirol spielt das Verkehrs-
aufkommen in der offentlichen Debatte eine
wesentliche, allerdings auch zwiespaltige Rolle.
Einerseits kann es — zumindest auf Seiten der
Wirtschafts- und Tourismustreibenden — nicht
genug Verkehr sein. Die Sidtiroler Handelskam-
mer beispielsweise erachtet ,Erreichbarkeit als
Wettbewerbsfaktor und Basis fur den Wohlstand*
und beurteilt Einschrankungen jeglicher Art in der
Folge als Wettbewerbsbeeintrachtigung', zumal
der ,Erreichbarkeitsfaktor® fiur Sudtirol ohnehin
schon unterdurchschnittlich sei. Unter Bezug-
nahme auf eine Studie der BAK Basel Econo-
mics aus dem Jahr 2014 wird die kontinentale
Erreichbarkeit, die in Sudtirol unter 90 Punkte
betrage, als eindeutiger Beleg fiir die unterdurch-
schnittliche Entwicklung Sudtirols angefiihrt?. Der
kontinentale Mittelwert ist in der Studie in Europa
mit 100 indexiert, einbezogen werden Stralen-,
Bahn- und Flugverbindungen. Die umliegenden
Regionen, etwa das 6sterreichische Bundesland
Tirol verfugt laut Studie Uber eine vergleichswei-
se Uberdurchschnittliche Erreichbarkeit. Gerade
dieser Umstand scheint in Sudtirol mit Argwohn
betrachtet zu werden. Das Ergebnis der Studie
aus Basel wurde namlich auf Seiten der Handels-
kammer insbesondere dazu verwendet, um ge-
gen Einschrankungen im StralRenverkehr und fur
den Flughafen Bozen zu argumentieren®.
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Abb. 1: Der Brennerpass im europaischen Verkehrssystem
(BMVIT & HERRY-Consult, 2011)*
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Andererseits ist der Brennerpass mit Uber 39
Millionen Tonnen an transportierter Ladung pro
Jahr die meistbefahrene Verkehrsverbindung im
Alpenraum?®. Die Brennerautobahngesellschaft
reagiert auf diese Entwicklung, indem ein ,dyna-
mischer Ausbau®“ der Brennerautobahn vollzogen
wird. Die Brennerautobahn sudlich des Brenners
ist eigentlich eine zweispurige Autobahn. Auf
weiten Strecken ist ein Ausbau der Autobahn
aus technischer Sicht auch kaum mdglich, da
die Trassenflhrung besonders ndrdlich von Bo-
zen weitgehend auf Viadukten konzipiert ist. Zwi-
schen Modena Nord und Verona Nord entsteht
allerdings seit 2016 eine dritte Fahrspur. Die drit-
te Fahrbahn soll laut Ankindigungen der Betrei-
bergesellschaft jene Verkehrsprobleme ,lésen®,
die durch den internationalen Transitverkehr
und durch den Zuwachs an touristischer Mobili-
tat entstehen®. Zwischen Bozen Sid und Verona
Nord ist hingegen eine dynamische Nutzung der
Notspur als dritte Autobahnspur vorgesehen. Die
Notspur soll im Bedarfsfall als dritte Autobahn-
spur genutzt werden. Auf Seiten der Brenner-
autobahngesellschaft verspricht man sich durch
einen derartigen Ausbau der Infrastruktur unter
anderem auch Umweltvorteile’. Dadurch, dass
der Verkehr namlich flissiger werde, wiirde man
die Schadstoffemissionen reduzieren konnen.
Nicht bertcksichtigt werden dabei allerdings die
dynamischen Entwicklungen, die derartige Ein-
griffe in die Verkehrsinfrastruktur bewirken.

Abgesehen vom Transitverkehr und vom Verkehr
an der Brennerautobahn stellt der motorisierte
Individualverkehr in Sidtirol selbst ein zuneh-
mendes Problem dar, das die Lebensqualitat
beeintrachtigt. So wird jahrlich intensiv dartber
diskutiert, die Alpenpasse flr den motorisierten
Individualverkehr zu sperren®. Andererseits wird
aus touristischen Grinden mit Nachdruck der
Ausbau von Strallen verlangt. Der bekannte
Sudtiroler Hotelier Heinrich Dorfer malt den Teu-
fel sprichwortlich an die Wand wenn er sagt: ,Ir-
gendwann, wenn es so bleibt, kollabiert der Ver-
kehr, und Sudtirol ist nicht mehr erreichbar“® auch
wenn er in der Folge StralRenausbauten verlangt.
Charakteristisch ist die Entwicklung am Pragser
Wildsee. Dieser idyllische Bergsee, inmitten der
Sidtiroler Dolomiten auf 1.500 Hohenmetern
gelegen, wurde medial Uber Sudtirol hinaus be-
kannt. Der zunehmende Andrang durch Touristen
wurde durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
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tur scheinbar geldst. Errichtet wurden mehrere
Parkplatze mit hunderten Fahrzeugabstellplat-
zen, welche inzwischen in der Hochsaison be-
reits bei Weitem nicht mehr ausreichen und zu
einer Entwicklung fiihren, die schon wieder nach
neuen Eingriffen in die Verkehrsinfrastruktur und
nach neuen Parkplatzen verlangt'.
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Abb. 2: Parkplatz am Pragser Wildsee, eigene Fotographie
August 2016

Uber negative Entwicklungen von Eingriffen in
das Verkehrssystem scheint man sich grundsatz-
lich — nicht nur in Sudtirol — nicht im Klaren zu
sein. Es muss angesichts derartiger Investitionen
in das Verkehrssystem grundsatzlich den Punkt
geben, an dem sich der Nutzen von Infrastruk-
turmalnahmen in das Gegenteil umschlagt und
sich besonders fur Tourismusregionen, die heute
zunehmend auf Nachhaltigkeit und auf Ruhe set-
zen™, negative Entwicklungen ergeben.

Die folgende Abhandlung beruht auf meiner Di-
plomarbeit mit dem Titel ,Verkehrsplanung im
Spannungsfeld zwischen Erreichbarkeit und
Nachhaltigkeit — Leistungsfahigkeit der Verkehrs-
wertanalyse bei strategischen Entscheidungen
im Verkehr am Beispiel Sidtirols®, die ich im
Jahr 2017 an der Technischen Universitat Wien
unter der Betreuung von Professor Hermann
Knoflacher verfasst habe'™. In der Diplomarbeit
wurde versucht, die qualitativen und quantita-
tiven Auswirkungen von Infrastrukturmafinahmen
unter Bezugnahme auf das Verkehrswertmodell
abzuschatzen.

2. Das Verkehrswertmodell

Das Verkehrswertmodell, auf welches sich die
vorliegende Untersuchung bezieht, ist ein ein-
faches praktisches Modell zur quantitativen Ab-
bildung von Verkehrsfliissen. Urspriinglich wurde
das Verkehrswertmodell durch Mai'® aufgegriffen,
um die Attraktivitat von Verkehrsverbindungen in
der DDR abzubilden. In der Folge wurde das Ver-
kehrswertmodell durch Knoflacher folgenderma-
Ren angepasst'*:

f,-h
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Dabei sind:
VWU. der Verkehrswert
a ein Kalibrierungsfaktor

f, eine Funktion fur die ortliche Verfugbarkeit
der Verbindung

h eine Funktion fur die zeitliche Verfligbarkeit
der Verbindung

t. eine Funktion fir die Reisezeit als Summe
von Zugangszeiten, Wartezeiten, Beforde-
rungszeiten, Umsteigezeiten, Abgangszeiten

f eine Funktion fir die Kosten der Verbindung.

Die ortliche Verfugbarkeit drickt die Méglichkeit
zur Teilhabe an einem Verkehrsmittel aus. Wah-
rend 6ffentliche Verkehrsmittel allen Verkehrsteil-
nehmern im Einzugsbereich einer Haltestelle zur
Verfligung stehen, hangt die ortliche Verfliigbar-
keit beim motorisierten Individualverkehr von der
Fahrzeugverflugbarkeit ab und kann mit dem Mo-
torisierungsgrad angenommen werden’.

Die zeitliche Verflgbarkeit einer Verkehrsverbin-
dung beschreibt hingegen die Bedienungshaufig-
keit. Beim motorisierten Individualverkehr kann
davon ausgegangen werden, dass die zeitliche
Verflugbarkeit unbegrenzt ist. Bei offentlichen
Verkehrsmitteln bezieht sich die zeitliche Verflig-
barkeit auf die Taktzeiten.

Die Kostenfunktion fallt fur Motorisierte an. Er-
fahrungsgemafR sind fur die Verwendung von
Kraftfahrzeugen in der subjektiven Kostenab-
schatzung nur die variablen Kosten relevant,
wahrend Fahrzeuganschaffung, die Wartung des
Fahrzeuges oder Steuern und Versicherungsab-
gaben praktisch von den Nutzern kaum in Rech-
nung gestellt werden'®.

Die Zeitfunktion umfasst Zugangszeiten, Warte-
zeiten, Beférderungszeiten, Umsteigezeiten und
Abgangszeiten. Zeiten werden dabei subjektiv
bewertet und kdnnen mit den Zeitbewertungsfak-
toren nach Walther abgeschatzt werden'”.

Der Kalibrierungsfaktor stellt einen Bezug zur
Realitat her und driickt Nutzertendenzen ab, die
nicht ohne weiteres im Modell quantifizierbar
sind.

Im Gegensatz zum Personenverkehr stellen sich
im  Wirtschaftsverkehr andere Gesetzmalig-
keiten ein. Unterschieden werden kann zwischen
Massengltern und hochwertigen Giitern'®. Hoch-
wertige Guter sind Guter, die Uberall nachgefragt,
allerdings nur an wenigen Produktionsstellen
hergestellt werden. Fur diese Giter spielen die
Widerstande im Verkehrswertmodell keine An-
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wendung und es wird auf ein Zufallsmodell Be-
zug genommen’®. Die vorliegende Untersuchung
bezieht sich hingegen auf Massengiiter. Massen-
guter haben einen geringeren Wert im Verhaltnis
zu den Transportkosten. Die Transportzeiten sind
im Vergleich zu den Transportkosten von nach-
rangigem Interesse®.

Folglich ergibt sich die Verkehrswertfunktion fur
den Guter- und Wirtschaftsverkehr folgenderma-

Ben:
.fv'h
fr

Die Auswahlwahrscheinlichkeit P, einer Verkehrs-
verbindung ergibt sich schlussendlich als der
Verkehrswert einer Verkehrsverbindung im Ver-
haltnis zur Summe aller anderen vergleichbaren
Verkehrswerte?':
VW
Pi=o

X5 Vw;

3. Wichtigste Ergebnisse

3.1 Der Brennerbasistunnel im europaischen
Verkehrssystem

Der Bau des Brennerbasistunnels, der als Jahr-
hundertprojekt im europaischen Verkehrsbau gilt,
verspricht die folgenden verkehrstechnischen
Verbesserungen am Verkehrssystem:

- Verkehrsverlagerung von der StralRe auf die
Schiene

- Verbesserung der Erreichbarkeit im Personen-
und Guterverkehr

- Verkirzung der Strecke Innsbruck — Waidbruck
um 21 Kilometer

- Zeitersparnis im Personenverkehr von 75 Mi-
nuten zwischen Innsbruck und Waidbruck??

- Verdopplung der Kapazitat im Guterverkehr
von ca. 250 auf knapp 600 Ziige?.

Inwiefern das erklarte Projektziel, namlich die
Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene ver-
wirklicht werden kann, kann mittels Verkehrswert-
modell abgeschatzt werden. Das Verkehrswert-
modell schatzt dabei anhand der Modellfaktoren
die Auswahlwahrscheinlichkeit fir die StralRe
und fur die Schiene unter den gegebenen Bedin-
gungen im Verkehrssystem ab. Die Modellierung
erfolgt anhand der Strecke Minchen — Verona,
fur welche die verkehrstechnischen Rahmenbe-
dingungen in der Verkehrswertmodellierung Ein-
fluss finden.

Die wichtigsten Modelldaten im Personenverkehr
werden nachfolgend tabellarisch zusammenge-
fasst.
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Entfernung |Fahrizeiten| Kosten
Modelldaten k] Mn]  |[Euro / km]
Offentlicher Verkehr 428 I 037
NMotarisierter Indwvidualverkehr 428 295 011

Tabelle 1: Modelldaten fiir den Offentlichen Verkehr und fiir

den Motorisierten Individualverkehr fiir die Strecke Miinchen

- Verona?*25

Nodelidaten Entfernung| HKosten
[km] [Eurg / km]

Schiene 428 3,09

Stralle 428 1.79

Tabelle 2: Modelldaten flr Schiene und Strale im Guterver-
26

kehr flr die Strecke Miinchen — Verona
Die Verkehrsverteilung wird im Bestand im Per-
sonenverkehr mit 4% fur den offentlichen Verkehr
und 96% fur den motorisierten Individualverkehr
angenommen?28_ Im Wirtschaftsverkehr liegt die
Verkehrsverteilung bei 28% fur die Schiene und
72% fur die StralRe?®. Die Bestandsdaten flieRen
als Kalibrierungsdaten in die Verkehrsmodellie-
rung ein.

Die Projektannahmen fir den Brennerbasistun-
nel, die eine Verdopplung der Verbindungen und
eine Reduzierung der Fahrtzeiten versprechen,
bedingen im Verkehrswertmodell die folgende
Auswahlwahrscheinlichkeit:

Offentlicher Verkehr

Motorise rter Individuahlrerkehr

Diagramm 1: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Indivi-
dualverkehr und Offentlicher Verkehr auf der Strecke Miin-
chen — Verona bei Annahmen Brennerbasistunnel im Perso-
nenverkehr

Im Guterverkehr wird — bezugnehmend auf die
Projektdaten Brennerbasistunnel — von einer
Verdreifachung der Verbindungen ausgegangen,
was der Kapazitatsgrenze entspricht. Daraus er-
geben sich die folgenden Verkehrsanteile:
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Schiene Strale

Diagramm 2: Auswahlwahrscheinlichkeit Schiene und Strale
auf der Strecke Muinchen — Verona bei Annahmen Brenner-
basistunnel mit Kapazitatsgrenze

Immerhin ist mit 10 Prozentpunkten Zuwachs
des Schienenverkehrs beim Guterverkehr und
mit 2 Prozentpunkten beim Personenverkehr zu
rechnen.

Behalt man hingegen die Bestandsinfrastruktur
bei und halbiert stattdessen die Fahrtkosten fur
den Schienenverkehr, ergeben sich die folgenden
Verkehrsverteilunaen im Personenverkehr:

Offentlicher Verkehr

Motorisert e Individu ahver kehir

Diagramm 3: Auswahlwahrscheinlichkeit Motorisierter Indivi-
dualverkehr und Offentlicher Verkehr auf der Strecke Miin-
chen — Verona bei halben Fahrtkosten

Analog dazu ergeben sich im Wirtschaftsverkehr
bei Erreichen der Kapazitatsgrenze und Ver-
dopplung der StralRenmaut die folgenden Vertei-
lungen:

Schiene Stralie

Diagramm 4: Auswahlwahrscheinlichkeit Schiene und Strale
auf der Strecke Miinchen — Verona bei Kapazitatsgrenze und
Verdopplung der Transportkosten
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Ein Nachtfahrverbot auf der Brennerautobahn
A22 sudlich des Brenners fiir den Guterverkehr,
womit die zeitliche Verfligbarkeit drastisch sinken
wirde, ergibt hingegen die folgende Konstellati-
on:

Schiene Strale

Diagramm 5: Auswahlwahrscheinlichkeit Schiene und StraRe
auf der Strecke Miinchen — Verona bei Nachtfahrverbot auf
der Brennerautobahn A22

Die Ergebnisse unterstreichen, dass die Projekt-
ziele, die mit dem Brennerbasistunnel umgesetzt
werden sollen, auch durch alternative MafRnah-
men denkbar sind. Relevant wird der Brenner-
basistunnel wenn in absehbarer Zeit die Kapazi-
tatsgrenze im Schienenverkehr erreicht werden
wirde. Auf jeden Fall wird unterstrichen, dass
beim Bauvon Verkehrsinfrastrukturen begleitende
verkehrstechnische Mal3hahmen wichtig sind. Es
ist auf jeden Fall bei der Preisgestaltung und bei
anderweitigen MaRnahmen anzusetzen, welche
eine Verlagerung von der Stralle auf die Schiene
anregen und den Umwegverkehr einschranken,
anzusetzen. Hinzu kommt namlich der Umstand,
dass 29 bis 34% des Verkehrs tber den Brenner
als Umwegverkehr einzustufen ist*°.

3.2 Kapazitatserhéhungen entlang der Brenner-
autobahn

Die Brennerautobahngesellschaft sieht in dem
Ausbau der Brennerautobahn zwischen Modena
Nord und Verona Nord mit einer dritten Fahrbahn
sowie in der dynamischen Nutzung der Notspur
zwischen Bozen Sud und Verona eine Mdglich-
keit, um die Probleme, die sich durch den Ver-
kehrszuwachs ergeben und die unter anderem
auch die Umweltbelastungen betreffen, zu 16-
sen®. Nicht beachtet wird dabei allerdings der
Umstand, dass sich durch derartige Malinahmen
auch die Attraktivitat der Strallenverkehrsroute
erhoht und vermeintliche Umweltvorteile durch
die Verkehrszunahme riickgangig gemacht wer-
den.

Die nachfolgende Modellierung bezieht sich auf
dieAnnahme eines zweistlindigen Staus zwischen
Brenner und Verona, welcher in den Hauptver-
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kehrszeiten als realistisch angenommen werden
kann. Die nachfolgenden Verhaltnisse zwischen
Verkehrsdichte und Verkehrsgeschwindigkeit
beziehen sich auf das Fundamentaldiagramm in
der Verkehrsplanung®?. Die Reisegeschwindig-
keit reduziert durch die Stausituation sich auf 54
Kilometer pro Stunde bei einer Verkehrsdichte
von 57 PKW-Einheiten pro Kilometer und Fahr-
streifen. Durch den abschnittsweisen Ausbau
der Brennerautobahn zu einer dreispurigen Au-
tobahn ist von einer Kapazitatserhbhung auszu-
gehen, welche die Reisegeschwindigkeit erhoht.
Die Kapazitat erhoht sich durch die dritte Spur
um ein Drittel, womit die Verkehrsdichte um ein
Drittel reduziert wird. Bei einer entsprechenden
Verkehrsdichte von nunmehr 38 PKW-Einheiten
pro Kilometer und Fahrtstreifen erhoht sich
die Reisegeschwindigkeit auf 81 Kilometer pro
Stunde.

Die Auswirkungen der Kapazitatserh6hung auf
die Verkehrsverteilung werden in der folgenden
Abbildung dargestellt:

200%
180%
160% 145%
140%
120%
100%
B0
60%
405
20%
0%

m 54 km/h = 81 km/h

Diagramm 6: Auswirkungen der Kapazitatserhdhung auf das
Verkehrsaufkommen bei einer Reisegeschwindigkeit von
54km/h und 81 km/h

Die Verkehrswertmodellierung belegt, dass eine
Kapazitatserhéhung durch die Nutzung der drit-
ten Spur gleichzeitig auch die Auswahlwahr-
scheinlichkeit fur die Route erhéht und folglich
angebliche Vorteile fur die Umwelt wieder riick-
gangig gemacht werden. Zudem wird verhindert,
dass sich Vorteile fur den o6ffentlichen Verkehr
ergeben. Die zusatzliche Umweltbelastung be-
dingt unter Bezugnahme auf die durchschnitt-
lichen CO2-Emissionen von 128,4 Gramm pro
Kilometer im Personenkraftverkehr in Osterrei-
ch® und die durchschnittlichen Feinstaubemis-
sionen von 0,08 Gramm pro Personenkilometer
die folgenden erhéhten Umweltbelastungen®*:
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Diagramm 7: Auswirkungen der Kapazitatserhéhung auf die
CO2-Emissionen bei einer Reisegeschwindigkeit von 54km/h
und 81 km/h

Diagramm 8: Auswirkungen der Kapazitatser-
héhung auf die Feinstaub-Emissionen bei einer
Reisegeschwindigkeit von 54km/h und 81 km/h

Die Intention der Brennerautobahn-Gesellschaft,
durch eine Kapazitatserh6hung Umweltvorteile
zu erzielen, muss folglich kritisch hinterfragt wer-
den und beruht auf einer Sichtweise, welche die
dynamischen Auswirkungen von Infrastruktur-
malRnahmen nicht beriicksichtigt. Es kann mit-
tels Verkehrswertmodell sehr einfach nachge-
wiesen werden, dass vermeintliche MafRnahmen
zur Stauvermeidung ihren Zweck verfehlen und
dass wegen der Verkehrszunahme schlussend-
lich neue Malinahmen zur Kapazitatserhohung in
Angriff genommen werden missen. Die Grundla-
gen einer nachhaltigen Verkehrsplanung werden
damit missachtet.

3.3 Die Riggertalschleife

Wahrend in Sudetirol entlang vielbefahrener Stra-
Ren, die durch bewohntes Gebiet flhren, der 6f-
fentliche Ruf nach Umfahrungsstraften laut wird
und die Forderungen von der Politik auch willfahrig
umgesetzt werden, gestalten sich Bahnprojekte
im offentlichen Nahverkehr in Sidtirol schwie-
riger®. Ein besonderes Kapitel ist die Uberetscher
Bahn, die trotz jahrelang anhaltender Forderung
durch die betroffene Bevdlkerung und trotz ein-
schlagiger Machbarkeitsstudien nicht umgesetzt
wird®®. Die Entscheidungstrager beharren auf
einer Metrobus-Linie vom Uberetsch nach Bo-
zen. Demgegenuber sind in den letzten Jahren
hunderte Millionen Euro flir Umfahrungsstralen
investiert worden®. mit dem Manko, dass diese
Umfahrungen verkehrsplanerisch als Schnell-
strallen ohne Widerstande ausgefuhrt werden
und der Natur der Dinge die Verkehrsattraktivitat
und in der Folge das Verkehrsaufkommen steigt
Die zunehmende Verkehrsattraktivitdt kann mit-
tels Verkehrswertmodell einfach nachgewiesen
werden.
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Hinzu kommt etwa im Falle des Pustertales, wo
ein Ausbau der verkehrsuberlasteten Pustertaler
Stralle abschnittsweise Uber Umfahrungsstra-
Ren durchgefiihrt wird, eine verkehrstechnische
Anziehungskraft im gesamteuropaischen Ver-
kehrssystem. Die Tatsache, dass beispielsweise
die Verkehrsverbindung Wien — Verona derzeit
Uber die Pustertaler StralRe entfernungsmafig
nahergelegen ist, allerdings einen hdheren Zeit-
aufwand beansprucht, macht sie derzeit fir den
Fernverkehr noch unattraktiv. Es gibt allerdings
eine ganze Reihe an Beflirwortern, die den Aus-
bau der Pustertaler Stralle im groflen Malstab
vorantreiben wollen. Unter anderem Altlandes-
hauptmann Luis Durnwalder, der in einem Zei-
tungsinterview bedauert, dass die Vinschgauer
Strae und die Pustertaler Stral3e nicht ahnlich
wie die SchnellstraBe Meran — Bozen zu vier-
spurigen Schnellstralen ausgebaut wurden®.
Inwiefern sich ein derartiger Ausbau langerfristig
negativ auf die landliche Entwicklung ausschlagt,
ist eine interessante Frage, die man sich kaum
stellt.

Auf der politischen Agenda der Entscheidungs-
trager steht zogerlich nach jahrelangen Forde-
rungen der Beflrworter die so genannte Rigger-
talschleife®, die die Bahnverbindungen zwischen
dem Pustertal und Bozen attraktiver machen sol-
len.

Die Riggertalschleife ist eine rund 3,5 Kilometer
lange Schleife, durch welche sich eine direktere
Verbindung zwischen Bruneck und Bozen er-
gibt*. Wegfallen wirden damit der Aufenthalt
und die entsprechenden Aufenthaltszeiten im
Knotenbahnhof Franzensfeste. Die Zeiteinspa-
rung zwischen Bruneck und Bozen soll fir Ex-
pressziige rund 30 Minuten betragen*'.

. £ L' .:" Wi -.A‘- 3 7y
Abb. 3: Riggertalschleife und aktuelle Bahnlinie (weil® gestri-
chelt)*?

Im Bestand kann davon ausgegangen werden,
dass die Verkehrsverteilung rund 12% flir den 6f-
fentlichen Verkehr und 88% fiir den motorisierten
Individualverkehr entspricht*.
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Die Projektvorgaben der Riggertalschleife be-
dingen anhand der Verkehrswertanalyse die fol-
gende Verkehrsverteilung:

Offentlicher Verkehr

Motoriserter Individuaher kehr

Diagramm 9: Auswahlwahrscheinlichkeit motorisierter Indivi-
dualverkehr und o6ffentlicher Verkehr fir die Strecke Bozen
— Bruneck mit der Riggertalschleife

Weitere Vorteile fur den o6ffentlichen Verkehr sind
moglich, insofern die Bahnverbindungen gegen-
Uber dem Bestand verdoppelt werden. Daraus
ergibt sich die folgende Verkehrsverteilung:

Offenticher Verkehr

Motorisiert e Individuaher kehr

Diagramm 10: Auswahlwahrscheinlichkeit motorisierter Indi-
vidualverkehr und 6ffentlicher Verkehr fur die Strecke Bozen
— Bruneck mit der Riggertalschleife und halber Intervallzeit

Mittels Verkehrswertmodell wird abschatzbar,
welche Potentiale in dem Bau der Riggertal-
schleife liegen konnen. Die Potentiale fiir den
offentlichen Verkehr waren um ein Vielfaches
héher, wenn nicht auch gleichzeitig Mallnahmen
zur Attraktivierung des StralRenverkehrs durch
Umfahrungsstrallen, die als Schnellstral’en und
nicht als reine Verkehrsverlagerungen konzipiert
werden, gesetzt werden wirden. Alternativ waren
auch Malnahmen zur Einschrankung des moto-
risierten Individualverkehrs, etwa Parkraumre-
gelungen mit Park-and-Ride-Losungen in den
Ballungszentren, bei gleichzeitigem Ausbau der
Verbindungen im o6ffentlichen Verkehr denkbar.
Bislang mangelt es trotz guter Ansatze an konse-
quenten verkehrspolitischen Konzepten, welche
sich fur eine effiziente Verkehrsverlagerung von
der StralRe auf die Schiene einsetzen.
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4. Schlussfolgerungen

Entscheidungen, insbesondere in der Verkehrs-
politik und Verkehrsplanung, hangen letztlich von
politischen Wert- und Schwerpunktsetzungen
ab. Verkehrsmodelle kénnen unterstitzend wir-
ken, um Entscheidungen auf eine solide wissen-
schaftliche Basis zu stellen, welche es mdglich
machen, Auswirkungen von Infrastrukturvorha-
ben abzuschatzen, Varianten zu vergleichen und
Mittel fur Infrastrukturvorhaben gezielt einzuset-
zen. Verkehrsmodelle bieten damit die Grund-
lage fur eine intelligente und transparente Ver-
kehrsplanung.

Insbesondere im Rahmen der abgehandelten
Beispiele, die sich auf das Verkehrssystem in
Sadtirol beziehen, kann belegt werden, dass
aktuelle  verkehrspolitische  Entscheidungen
und Infrastrukturvorhaben oftmals am eigent-
lichen Ziel vorbeizielen und dass gegebenenfalls
Nachjustierungen und begleitende MalRnahmen
vonnoten sind. Weitere in der Diplomarbeit ab-
gehandelte Themenpakete sind: Konsequenzen
schneller Straflenverbindungen auf die landliche
Entwicklung; Verkehrstechnische Weichenstel-
lungen flr einen nachhaltigen Tourismus; Kon-
sequenzen verkehrstechnisch glnstig gelegener
Handelsstrukturen auf die Nahversorgung und
den l&ndlichen Raum.

Die Notwendigkeit verkehrswissenschaftlicher
Prognosen wird grundsatzlich auch auf Seiten
von Politik und Wirtschaft befurwortet. In der Stu-
die ,Future Business Austria — Infrastrukturreport
2016 Austria“ wird vonseiten nationaler und inter-
nationaler Wirtschaftsexperten eine Verkehrs-Ge-
samtstrategie mit zuverlassigen Prognosen ver-
langt: ,Osterreich braucht eine prézise Definition
der Infrastrukturbereiche und eine strategische,
koordinierte und langfristige Infrastrukturplanung
im europaischen Kontext, die mit der strate-
gischen Entwicklung des Standortes Osterreich
abgestimmt ist“4. Das Erfordernis komplexer,
,wissenschaftlich fundierter Entscheidungshilfen®
wird aber auch auf Seiten der OBB-Infrastruktur
AG erkannt, welche im Rahmen einer einschla-
gigen Studie ein Bewertungsverfahren entwickelt
hat*. Grundsatzlich kann anhand der aufge-
zeigten Fallstudien unterstrichen werden, dass
die Abschatzung von Verkehrsinfrastrukturpro-
jekten mittels Verkehrsmodellen dazu beitragt,
eine intelligentere und transparentere Verkehrs-
planung zu verwirklichen.
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