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BVR Summary

0 SUMMARY

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie Fernpassbahn wurden verschiedene
Trassen entwickelt und anhand einer Gesamtnutzwerttabelle anschliel3end
die Bestvariante ermittelt. Aufgabenstellung fir eine weitere Beurteilung
war zunachst die Aufbereitung der verkehrlichen Grundlagen und in weiterer
Folge die Durchfiihrung einer Potenzialabschatzung der Trassenvarianten
zum Prognosehorizont 2035 im Hinblick auf den Alltagsverkehr der Wohn-
bevélkerung im Bezirk Reutte und auf den touristischen Verkehr bei der An-
und Abreise zu/von den Urlaubsdestinationen im Oberinntal. Eine schemati-
sche Darstellung der zentralen Bearbeitungsschritte ist aus Abbildung 0-1

ersichtlich.

Alltagsverkehr An- und Abreise
Matrizen Herkunfts- und
VM Tirol Zielmarkte
Trassenvarianten
Theoretisches Theoretisches
Potenzial Potenzial

+  /

Verkehrsmittelwahl

Mobilitdtserhebung Tirol . .
im Tourismus

Szenarien

. Szenarien
Basis, Standard und
. best- und worst-case
Premium
Realisierbares Realisierbares
Potenzial Potenzial

\ /

Gesamtpotenzial

Abbildung 0-1: Bearbeitungsschritte schematisch
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Das theoretische Fahrgastpotenzial beschreibt die Summe aller Wege, die
grundséatzlich mit der Bahn absolviert werden kénnen und ist durch die zeit-

liche Erreichbarkeit eines Haltepunktes definiert.

Fur die Bestimmung des theoretischen Potenzials werden im Alltagsverkehr
die fur den Bezirk Reutte verfligbaren Strukturdaten und die entsprechenden
Matrizen aus dem Verkehrsmodell Tirol herangezogen. Zusétzlich sind fur
den Alltagsverkehr der Wohnbevdlkerung auch die verschiedenen Effekte
der Trassenvarianten relevant. Bei den weiter ¢stlich verlaufenden Trassen-
varianten kann das theoretische Potenzial zum Prognosehaorizont 2035 mit
rund 1.550 Wegen/Werktag angegeben werden, bei der Trassenvariante mit
Haltepunkt in Nassereith (und Anschluss nach Imst) mit rund 2.380 We-

gen/Werktag.

Fur die Bestimmung des theoretischen Potenzials bei der An- und Abreise

zum/vom Urlaubsort stehen Daten zu den Herkunfts- und Zielméarkten zur

Verfligung, also wieviele Anklnfte in den Urlaubsregionen des Oberinntales
auf die relevanten Herkunftsregionen — Deutschland, Niederlande und Bel-
gien — entfallen. Dabei ergeben sich aus der Wahl der Trassenvariante keine
Unterschiede. Demnach kann das theoretische Potenzial zum Prognoseho-
rizont 2035 mit insgesamt rund 5,6 Mio Wegen/Jahr fiir die An- und Abreise
zum/vom Urlaubsort in den Tourismusregionen des Untersuchungsgebietes

angegeben werden.

Alltagsverkehr An-und Abreise
33.000 Wege/Werktag ___ 36,0 Mio Wege/Jahr
im Bezirk Reutte Uber die Gemeindegrenze alle Herkunftsmarkte nach/von Tirol
21,8 Mio Wege/Jahr
Deutschland, Niederlande und Belgien nach/von Tirol
6.000 Wege/Werktag 6,4 Mio Wege/Jahr
aus/in Richtung Inntal Deutschland, Niederlande und Belgien ins/vom Oberinntal
2.380 Wege/Werktag
bahnaffin bei Trassenvariante 2 5,6 Mio Wege/Jahr
Deutschland, Niederlande und Belgien ins/vom Oberinntal
1.550 Wege/Werktag vom Kfz verlagerbar

bahnaffin bei den Trassenvarianten 1

* alle Tourismusverbéande des Untersuchungsgebietes (siehe Kapitel 2.1.2)

Abbildung 0-2: theoretische Fahrgastpotenziale

Studie Fernpassbahn 12
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BVR Summary

Nur ein Teil des theoretischen Potenzials kann auch tatsachlich abgerufen
werden. Als Grundlagen fur die Abschéatzung des realisierbaren Poten-
Zials werden zunachst im Alltagsverkehr die Ergebnisse zum Modal Split aus
der Mobilitdtserhebung Tirol herangezogen, zur Verkehrsmittelwahl im Tou-

rismus stehen dagegen nur vergleichsweise unscharfe Daten zur Verfiigung.

Fur die Abschatzung des realisierbaren Potenzials wird im Alltagsverkehr der
im Mobilitdtsprogramm des Landes Tirol fiir 2020 angegebene Zielwert auf
den Bezirk Reutte umgelegt und mit 9% als Ausgangswert zugrundegelegt.
Als maximaler Zielwert kann unter Berticksichtigung der mittleren Reisewei-
ten der in der Mobilitdtserhebung Tirol fir Reiseweiten von 30 bis 50 km ge-

nannte OV-Anteil von 28% herangezogen werden.

Fur die Abschéatzung des realisierbaren Potenzials bei der An- und Abreise

zum/vom Urlaubsort stehen als Ausgangswert die Ergebnisse einer Befra-

gung des Tourismus Monitor Austria von Géasten aus Deutschland, den Nie-
derlanden und Belgien zur Verfligung. Demnach hatten im gewichteten Ge-
samtdurchschnitt dieser Gruppen rund 4% die Bahn flr ihre Anreise zum
Urlaubsort gewahlt. Als maximaler Zielwert kann ein Anteil der Bahn von 21%
herangezogen werden, der fur die An- und Abreise zu/von den alpinen De-

stinationen in der Schweiz angegeben wird.

Alltagsverkehr An-und Abreise
= © =
2 2 E
IS %) <
T T
= g =
<
28%

21%
0

Abbildung 0-3:  Anteile des 6ffentlichen Verkehrs an allen Wegen
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Maf3stab fur die Abschatzung des realisierbaren Potenzials ist fur beide
Gruppen das jeweils bestehende Verkehrssystem. Dabei ist im Alltagsver-
kehr der Wohnbevélkerung derzeit keine hinreichende Angebotsqualitat im
offentlichen Verkehr gegeben, um die Vorteile des Pkw ann&hernd aufzuwie-
gen. Aufgrund der erforderlichen Umwege ist die Bahn auf keiner der be-
trachteten Relationen eine adaquate Alternative. Am geringsten ist der zu-
satzliche Zeitaufwand mit +38% bei den zwar umsteigefrei, jedoch nur ein-
geschrankt verkehrenden Kursen der Linie 160X zwischen Reutte und Inns-
bruck.

Fir die Beurteilung der An- und Abreise zum/vom Urlaubsort wurde exem-

plarisch die Strecke Kéln — Otztal Bahnhof herangezogen, insbesondere weil
es sich bei der Metropolregion Rhein-Ruhr um einen Ballungsraum mit hoher
Bevolkerungsdichte und einem entsprechend dichten 6ffentlichen Verkehrs-
netz handelt. Dabei ergibt sich, dass die Fahrzeit mit der Bahn via Rosen-
heim nur unwesentlich langer ist als jene mit dem Pkw unter idealen Ver-
kehrsbedingungen, also ohne Zeitverluste aufgrund von Unféllen oder Ver-
kehrsiuiberlastung. Bericksichtigt man deshalb bei der Bahn die gesamte
Reisezeit zwischen Start- und Zielbahnhof inklusive Transfers und beim Pkw
die erforderlichen Pausen, dann ergibt sich bereits im Bestand ein Zeitvorteil
von -3% fir die Bahn. Derzeit steht dieses Angebot allerdings saisonal und

tageszeitlich nur sehr eingeschrénkt zur Verfugung.

Alltagsverkehr An- und Abreise
Reutte - Innsbruck Kéln - Otztal Bahnhof

\Le*‘?@

L) GARMISCH-P

GARMISCH-P

BAHN-3%

MIEMING

INNSBRUCK

INNSBRUCK

Abbildung 0-4:  Vergleich Reisezeiten bestehende Verkehrssysteme
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BVR Summary

Ausgehend von verschiedenen Bewertungsfaktoren wurden fiir beide Grup-
pen jeweils drei Szenarien zur Abschéatzung des realisierbaren Potenzi-
als entsprechend der jeweiligen Angebotsqualitat im dffentlichen Verkehr de-
finiert. Im Alltagsverkehr wird der erzielbare Reisezeitvorteil im Basis-Szena-
rio jeder Trassenvariante abgebildet. In weiterer Folge sind im Standard-Sze-
nario Fahrplandichte und Betriebszeiten wesentliche Qualitatsmerkmale, die
eine flexible Nutzung des Angebotes erlauben. Diese MaRnahmen werden

im Premium-Szenario auf bereits sehr hohem Niveau noch weiter ausgebaut.

Bei der An- und Abreise zum/vom Urlaubsort werden im worst-case-Szenario

jene Fahrgastpotenziale abgebildet, die sich zum Teil bereits durch Optimie-
rungen am Bestand ergeben kénnen. Umfassende Reisezeitvorteile sind im
best-case-Szenario dagegen erst dann erzielbar, wenn die Fernpassbahn
Teilstuck eines neuen Bahnkorridors Miinchen — Mailand mit unter anderem
infrastrukturellen Verbesserungen im Nordzulauf und entsprechenden Zu-

wachsen auch bei durchreisenden Fahrgasten ist. Als langfristig wirksamer
Effekt der zuvor gesetzten MaRnahmen ist im best-case*-Szenario eine wei-

tere, vergleichsweise geringe Steigerung des OV-Anteils moglich.

Alltagsverkehr An-und Abreise

Ausgangswert

rund 2.000
durchreisende
Fahrgaste/Tag

% Z
o N ﬁ -
(0]

. . +
Basis Standard Premium worst-case best-case best-case

Abbildung 0-5:  Anteile des 6ffentlichen Verkehrs nach Szenarien
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BVR Summary

Bei beiden Nutzergruppen geht die Potenzialabschatzung vor allem von den
bereits im Bestand absolvierten Wege aus und bericksichtigt mégliche Ver-
lagerungen vom Kfz auf die Bahn. Induzierte Wege, die erst aufgrund eines
besonders hochwertigen Angebotes im oOffentlichen Verkehr zustande kom-
men, kénnen demgegeniber nur in geringem Umfang und mit grof3eren Un-
scharfen quantifiziert werden. Im Rahmen dieser Studie werden deshalb nur
Aussagen zum primér induzierten Alltagsverkehr der Wohnbevdlkerung ge-
troffen, nicht aber bei der An- und Abreise von Gasten zum/vom Urlaubsort.
Der sekundar, durch raumstrukturelle Veranderungen induzierte Verkehr

bleibt insgesamt unberticksichtigt.

Das daraus abgeleitete, maximal erzielbare Gesamtpotenzial ist — umge-
rechnet auf einen durchschnittlichen Tag des Jahres, also ohne Berlicksich-
tigung von Nachfrageschwankungen im Wochen- und Jahresverlauf — mit
durchschnittlich rund 3.810 Fahrgésten/Tag in beide Richtungen anzugeben,
das entspricht rund 1,4 Mio Fahrgasten/Jahr. Davon wird der gré3te Teil
(rund 85%) durch die An- und Abreise zu/von den Urlaubsorten im Oberinntal
generiert, lediglich knapp jeder siebte Fahrgast (rund 15%) ist dem Alltags-
verkehr der Wohnbevdlkerung zuzurechnen. Im unginstigsten Fall, also bei
Verfugbarkeit eines eingeschrankten Basisangebotes im Alltagsverkehr und
ausbleibender Beschleunigung im Nordzulauf entsprechend dem worst-
case, ist das Gesamtpotenzial mit durchschnittlich rund 2.410 Fahrga-
sten/Tag in beide Richtungen bzw. 880.000 Fahrgasten/Jahr anzugeben.

Alltagsverkehr

Minimal-Szenario

Maximal-Szenario
An- und Abreise

Abbildung 0-6: Gesamtpotenzial Fahrgaste/Tag 2035
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BVR Summary

Im Gesamtpotenzial wird die durchschnittliche Nachfrage an allen 365 Tagen
das Jahres abgebildet, also ohne Beriicksichtigung der grundséatzlich erwart-
baren Schwankungen im Wochen- und Jahresverlauf. Insbesondere bei der
touristischen Nachfrage, die den Grof3teil der potenziellen Fahrgaste aus-
macht, stehen dafiir zum einen keine hinreichend genauen Daten zur Verfi-
gung, zum anderen aber liel3e sich dadurch auch die gewiinschte Entwick-
lung hin zu einer zeitlichen Entflechtung der An- und Abreise Uber alle Wo-
chentage und in die saisonalen Ubergangszeitbereiche nicht entsprechend
berticksichtigen. Die im Maximal-Szenario je Tag im Durchschnitt erzielbare
touristische Nachfrage entspricht dem Fassungsvermdgen von etwa 4 Gar-
nituren des OBB Railjet je Richtung. Unter der Annahme eines dartiber hin-
aus gehenden Angebotes (2h-Takt) wirden jedenfalls ausreichend Kapazi-
taten zur Verfiigung stehen, um maogliche Nachfragespitzen an Wochenen-

den und in den maflRgebenden Urlaubszeitbereichen bedienen zu kénnen.

Gerade beim Minimal-Szenario ist zudem zu bericksichtigen, dass die tou-
ristische Nachfrage (rund 89% der Gesamtnachfrage) ebenso durch geeig-
nete Maflnahmen wie Fahrplangestaltung, Angebotsverdichtung, Marketing

u.a. auf der Bestandsstrecke via Rosenheim lukriert werden kann.

Kausal ausschliel3lich auf eine neue Fernpassbahn rickfiihrbare Potenziale
sind im touristischen Ziel- und Quellverkehr des Oberinntales und dariiber-
hinaus auch im Durchgangsverkehr erst bei Realisierung eines best-case-
Szenarios im Zuge eines neuen Bahnkorridors Minchen — Mailand erwart-
bar. Fur dessen Realisierung ist die Erarbeitung und Umsetzung eines um-
fassenden MalRhahmenpaketes erforderlich, das unter anderem den Luk-
kenschluss im Ratischen Dreieck, eine Ertlichtigung und Erweiterung der be-
stehenden Strecken der Rhétischen Bahn und der Vinschgaubahn im Siden
sowie insbesondere auch eine Beschleunigung der Zulaufstrecken im Nor-
den (Elektrifizierung Allgéu, Ausbau Minchen — Garmisch-Partenkirchen)

beinhalten muss.

Innsbruck, im Dezember 2020
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BVR Aufgabenstellung und Auftrag

1 AUFGABENSTELLUNG UND AUFTRAG

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie Fernpassbahn (1) wurden insgesamt
7 Trassenvarianten entwickelt, die in weiterer Folge im Hinblick auf verschie-
dene Kriterien untersucht und schlie3lich anhand einer Gesamtnutzwertta-
belle bewertet wurden. Im Anschluss daran wurde eine Bestvariante ermit-

telt, andere Varianten wurden ausgeschieden.

Abbildung 1-1:  Ubersicht

In der vorliegenden Studie sind fur eine weitere Beurteilung die verkehrlichen
Grundlagen im offentlichen Verkehr und im motorisierten Individualverkehr
aufzubereiten und einer Analyse zu unterziehen. Dabei ist zu berilicksichti-
gen, dass mit der Neuerrichtung oder Optimierung einer Verkehrsinfrastruk-
tur in der Regel mehrere Zielsetzungen verfolgt werden, die sich auf die Ge-
wahrleistung der Sicherheit, Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs, die
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BVR Aufgabenstellung und Auftrag

Deckung eines nicht oder nur ungentigend bedienten Bedarfs und eine pro-
aktive Verbesserung des vorhandenen Angebotes im Sinne einer Angebots-
planung beziehen kénnen. Aufbauend darauf ist fur die untersuchten Tras-
senvarianten der Fernpassbahn eine Potenzialabschatzung auszuarbeiten,
die insbesondere den Alltagsverkehr der Wohnbevolkerung im Bezirk Reutte
aber auch den touristischen Verkehr bei der An- und Abreise zum/vom Ur-

laubsort beriicksichtigt.

Das Amt der Tiroler Landesregierung, Abteilung Verkehrsplanung hat Dipl.-
Ing. Klaus Schlosser, Zivilingenieur flr Bauwesen, mit der Erstellung dieser
Studie beauftragt.
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BVR Rahmenbedingungen

2 RAHMENBEDINGUNGEN

2.1 Abgrenzung
2.1.1 Inhalt

Gegenstand der vorliegenden Verkehrsuntersuchung zur Potenzialabschat-
zung einer neuen Bahnstrecke zwischen dem Ehrwalder Becken und dem

Inntal sind die Mobilitdtsanspriiche

¢ im Alltagsverkehr der einheimischen Wohnbevélkerung und
e im touristischen Verkehr bei der An- und Abreise von Gésten

zu/von ihrem Urlaubsort stidlich des Inntals
jeweils unter Beriicksichtigung der Anteile

e im verlagerten Verkehr und

e im induzierten Verkehr.

Die Studie geht dabei von der Annahme aus, dass mit einer direkten, nach-
haltigen und qualitatvollen Anbindung zum einen des Bezirks Reutte an den
Tiroler Zentralraum (Alltagsverkehr) und zum anderen insbesondere von
deutschen Gasten an die wichtigsten Urlaubsdestinationen im Oberinntal
eine teilweise Verlagerung vom Kfz-Verkehr und damit eine Entlastung der

bestehenden Fernpassroute bewirkt werden kann.

MalRgebende Zielsetzung der Neuerrichtung einer Verkehrsinfrastruktur oder

der Optimierung bestehender Anlagen ist es dabei,

e die Sicherheit, Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs
Zu gewahrleisten,

e einen nicht oder ungentigend bedienten Bedarf zu decken und

¢ durch angebotsorientierte Planung und unter Beriicksichtigung der
verkehrspolitischen Zielvorgaben eine Beeinflussung der Verkehrs-
mittelwahl insgesamt zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltver-

bundes zu erwirken.
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BVR

Rahmenbedingungen

Die Auswahl der mdglichen Beurteilungskriterien und Indiaktoren erfolgt zu-

nachst anhand des Zielsystems einer Wirkungsanalyse im Rahmen von Nut-

zen-Kosten-Untersuchungen (Tabelle 2-1) und in weiterer Folge vertiefend
anhand der in ONORM/EN 13816 definierten Qualitatskriterien im OV (4). Da

in der vorliegenden Studie keine wirtschaftliche Bewertung einer méglichen

Fernpassbahn erfolgt, wird im Zielsystem der Wirkungsanalyse lediglich der

Beurteilungsaspekt Verkehr und darin der Themenbereich Erreichbarkeit mit

der Reisezeit als mal3gebendem Kriterium betrachtet.

Beurteilungsaspekt

Themenbereich

Kriterium

Verkehr

Erreichbarkeit

Reisezeit (Personen, Guter)

Fahrzeugbetriebskosten

Energie, Material, Personal

Verkehrssicherheit

Unfallhaufigkeit

Unfallschwere

Mensch, Raum und Um-
welt

Immissionen

Larm

Erschitterungen

Luftschadstoffe

Klima

Globales Klima

Lokales Klima

Siedlungs- und

Wirtschaftsraum

Flachenbeanspruchung

Soziale Trennwirkung

Sach- und Kulturguter

Orts- und Landschaftsbild

Freizeit und Erholung

Land- und Forstwirtschaft

Jagd und Fischerei

Natrurraum und Okologie

Tiere und deren Lebensrdume,
Pflanzen und deren Lebensraume
(einschlieBlich dkologische Trennwirkung)

MaRnahmekosten

Oberflachengewésser
Wasser - ——

Grundwasser einschlie3lich Wassernutzungen
Investition Investitionskosten

Laufende Kosten

Bauliche und betriebliche Erhaltung

Tabelle 2-1:

NKU Zielkatalog — Thema Verkehr

Dartiber hinausgehend erlauben die in ONORM/EN 13816 angefiihrten Qua-

litatskriterien zum OV eine detailliertere Betrachtung.
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BVR Rahmenbedingungen
Ebene 1 Ebene 2 Ebene 3
1. Verfugbarkeit 1.1 Verkehrsmittel
1.2 Netz 1.2.1 Entfernung zu Haltestellen
1.2.2 Notwendigkeit umzusteigen
1.2.3 Bedientes Gebiet
1.3 Betrieb 1.3.1 Betriebszeiten
1.3.2 Takt
1.3.3 Fahrzeugauslastung
1.4 Eignung

1.5 Zuverlassigkeit

2. Zugéanglichkeit

2.1 Externe Schnittstellen

2.1.1 zu FuBgangern

2.1.2 zu Radfahrern

2.1.3 zu Taxikunden

2.1.4 zu Benutzern privater Pkw

2.2 Interne Schnittstellen

2.2.1 Ein-/Ausgénge
2.2.2 Bewegung innerhalb des Systems
2.2.3 Umsteigen in andere Verkehrsmittel

2.3 Ticketing/Fahrausweise
(Verfugbarkeit)

2.3.1 Kauf innerhalb des Systems
2.3.2 Kauf auRerhalb des Systems
2.3.3 Fahrausweiskontrolle

3. Information

3.1 Allgemeine Informationen

3.1.1 Uber Verfugbarkeit

3.1.2 Uber Zugénglichkeit
3.1.3 uber Informationsquellen
3.1.4 Uber Fahrzeit

3.1.5 Uiber Kundenbetreuung
3.1.6 uber Komfort

3.1.7 Uber Sicherheit

3.1.8 uber Umwelteinflisse

3.2 Reiseinformationen unter
Normalbedingungen

3.2.1 Ausschilderung auf der Strale

3.2.2 Kennzeichnung der Haltestellen
3.2.3 Fahrweganzeiger an den Fahrzeugen
3.2.4 Uber Strecke

3.2.5 Uber Zeit

3.2.6 Uber Fahrpreis

3.2.7 Uber Fahrausweisart

3.3 Reiseinformationen unter
Sonderbedingungen

3.3.1 Uber aktuellen/zukunftigen Zustand des Netzes
3.3.2 Uber verfigbare Alternativen

3.3.3 Uber Rickerstattung/Entschadigung

3.3.4 Uiber Vorschlage und Beschwerden

3.3.5 lber verlorene Gegenstande/Fundsachen

4. Zeit

4.1 Reisezeit

4.1.1 Reiseplanung

4.1.2 Zugang/Ausgang

4.1.3 an Haltestellen und Umsteigepunkten
4.1.4 im Fahrzeug

4.2 Einhaltung des Fahrplans

4.2.1 Punktlichkeit
4.2.2 RegelmaRigkeit

5. Kundenbetreuung

5.1 Engagement

5.1.1 Kundenorientiertheit
5.1.2 Innovation und Initiative

5.2 Schnittstelle zum Kunden

5.2.1 Anfragen
5.2.2 Beschwerden
5.2.3 Erscheinungsbild

5.3 Personal

5.3.1 Verfugbarkeit
5.3.2 Verhalten

5.3.3 Fahigkeiten
5.3.4 Erscheinungsbild

5.4 Unterstiitzung des Kunden

5.4.1 bei Betriebsstérungen
5.4.2 fur Kunden, die Hilfe bendétigen

5.5 Fahrausweisoptionen

5.5.1 Flexibilitat

5.5.2 FahrpreiserméaRigungen

5.5.3 durchgehende Fahrausweise
5.5.4 Zahlungsmdglichkeiten

5.5.5 Konsistente Preiskalkulationen

Tabelle 2-2:

ONORM/EN 13816 — Qualitatskriterien OV
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Rahmenbedingungen

Ebene 1

Ebene 2

Ebene 3

6. Komfort

6.1 Benutzbarkeit von
Fahrgasteinrichtungen

6.1.1 an Haltestellen
6.1.2 in Fahrzeugen

6.2 Raumangebot

6.2.1 in Fahrzeugen
6.2.2 an Haltestellen

6.3 Fahrkomfort

6.3.1 wahrend der Fahrt
6.3.2 beim Anfahren/Anhalten
6.3.3 aufgrund externer Einflisse

6.4 das Umfeld betreffende
Bedingungen

6.4.1 Witterungsbedingungen

6.4.2 Wetterschutz

6.4.3 Sauberkeit

6.4.4 Freundlichkeit/Helligkeit

6.4.5 Staus/Uberlastung

6.4.6 Larm

6.4.7 sonstige unerwiinschte Einflisse

6.5 Zusatzliche Einrichtungen

6.5.1 WC/Waschraume

6.5.2 Gepack und andere Gegensténde
6.5.3 Kommunikation

6.5.4 Erfrischungen

6.5.5 Einkaufsmdoglichkeiten

6.5.6 Unterhaltung

6.6 Ergonomie

6.6.1 Bewegungsfreiheit
6.6.2 Design des Mobiliars

7. Sicherheit

7.1 Verbrechensvermeidung

7.1.1 Gestaltung der Verbrechensvorbeugung
7.1.2 Beleuchtung

7.1.3 Sichtbare Uberwachung

7.1.4 Anwesenheit von Personal/Polizei

7.1.5 Gekennzeichnete Notfallstellen

7.2 Unfallvermeidung

7.2.1 Vorhandensein/Sichtbarkeit von Hilfseinrichtungen
wie z.B. Haltegriffen

7.2.2 Vermeidung/Sichtbarkeit von Gefahren

7.2.3 Aktive Sicherung durch Personal

7.3 Notfallmanagement

7.3.1 Einrichtungen und Pléne

8. Umwelteinflisse

8.1 Verschmutzung

8.1.1 Abgase

8.1.2 Larm

8.1.3 visuelle Verschandelung

8.1.4 Schwingung

8.1.5 Staub und Schmutz

8.1.6 Geruch

8.1.7 Abfall

8.1.8 elektromagnetische Interferenz

8.2 Nattirliche Ressourcen

8.2.1 Energie
8.2.2 Raum

8.3 Infrastruktur

8.3.1 Auswirkungen von Schwingungen

8.3.2 Abnutzung von Strafe/Schiene usw.
8.3.3 Beanspruchung vorhandener Ressourcen
8.3.4 Trennwirkung anderer Aktivitdten

Tabelle 2-2: ONORM/EN 13816 — Quialitatskriterien OV

Die in der ONORM definierten Anforderungen dienen der Definition, Zielfest-
legung und Qualitditsmessung von Leistungen im offentlichen Personenver-
kehr und beinhaltet damit in erster Linie Vorschlage fur die Messung einer
entsprechenden Dienstleistung. Generell wird dadurch aber auch eine Uber-
setzung der Erwartungen und Wahrnehmungen von Kunden in brauchbare,

messbare und handhabbare Qualitatsparameter bewirkt.
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BVR Rahmenbedingungen

Von den insgesamt 8 Themenfeldern der Ebene 1 ist dabei fur die gegen-
standliche Aufgabenstellung wiederum ausschlie3lich der Faktor Zeit (The-
menfeld 4) ausschlaggebend, da die Optimierung der anderen Qualitatskri-
terien entweder vollkommen (Themenfelder 1, 2, 3, 5 und 7) oder weitgehend
(Themenfelder 6 und 8) unabhangig von der jeweiligen Linienfihrung oder
Trassierung im Offentlichen Verkehr erfolgen kann. Die gleiche Annahme gilt
auch innerhalb des Themenfeldes Zeit, wo Indikatoren wie Plnktlichkeit, Re-
gelmagigkeit oder Umsteigezeit unabhangig von der Linienfiihrung optimier-
bar sind und lediglich die Reisezeit im Fahrzeug (4.1.4) — also die reine Fahr-
zeit — ausschlieRlich durch Anderungen an der Fahrstrecke maRgeblich ver-

bessert und ein hinreichender Reisezeitnutzen erzielt werden kann.

Fur beide Nutzergruppen — Einheimische und Gaste — erfolgt deshalb eine

Gegentberstellung auf Grundlage der Fahrzeit

¢ mit der neuen Fernpassbahn,
e mit dem Kfz und
e mit dem bestehenden OV (Bahn/Bus)

unter der Annahme, dass es bei dem bestehenden OV-Angebot (und hier
vor allem bei der Bahn) Optimierungspotenziale hinsichtlich Umsteigehaufig-

keit, Fuhrpark, Personal, Ticketing etc. bereits auf der Bestandsstrecke gibt.

Dementsprechend wird als Vergleichsbasis die reine Fahrzeit ohne Umstei-
gezeiten herangezogen und auch ohne Berucksichtigung der ersten/letzten
Meile, die zwar grundséatzlich mit ausschlaggebend fir die Verkehrsmittel-
wahl ist, die aber als Entscheidungsgrundlage im Hinblick auf eine neue
Fernpassbahn neutral zu bewerten ist, da entsprechende Optimierungspo-

tenziale bereits im bestehenden Betrieb ansetzen kdnnten.
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2.1.2 Raum

Die raumliche Abgrenzung des Planungs- und Untersuchungsgebietes ist

aus Abbildung 2-1 zu entnehmen.

ebiet
M?‘ *..I: :

Planungsg

Abbildung 2-1:  Untersuchungs- und Planungsgebiet

Das Planungsgebiet wird auf Grundlage der Machbarkeitsstudie Fernpass-
bahn definiert und ist im Norden mit Ehrwald sowie im Siden mit dem Inntal

von Silz bis Imst bzw. wo erforderlich mit Nassereith begrenzt und beschreibt
jenes Gebiet, fur das im Rahmen der Aufgabenstellung Aussagen getroffen

und MaRnahmen erarbeitet werden.
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Das Verkehrssystem im Planungsgebiet umfasst die folgenden hochrangi-

gen Stral3en:

e B 179 Fernpassstralle
e B 189 Mieminger StralRe
e A 12 Inntal Autobahn

Weiters umfasst das Verkehrssystem im Planungsgebiet das folgende An-

gebot im offentlichen Verkehr:

e Regionalbahn Reutte — Garmisch-Partenkirchen — Seefeld — Innsbruck
e Regionalbus 160X: Reutte — Nassereith — Telfs — Innsbruck

e Regionalbus 150: Reutte — Nassereith

e Regionalbus 4206: Nassereith — Imst

e Regionalbus 4176: Nassereith — Innsbruck

Das engere Untersuchungsgebiet erstreckt sich dartiber hinaus auf einen
deutlich groReren Bereich, durch den das Verkehrsgeschehen im Planungs-
gebiet wesentlich beeinflusst wird und mit dem das Planungsgebiet funktio-
nell verflochten ist. Dementsprechend werden im Alltagsverkehr die Ver-
kehrsbeziehungen aus dem Bezirk Reutte (Aul3erfern) ins Inntal und hier ins-
besondere nach Innsbruck bertcksichtigt. In der touristischen Nachfrage
sind die Verkehrsstréme zu den regionalen Tourismusgebieten ausschlag-
gebend, die folgende Tourismus- (TVB) bzw. Planungsverbande (PV) um-

fassen:

e TVB 1406 Otztal Tourismus / PV 13 Otztal

e TVB 6408 Paznaun-Ischgl / PV 7 Paznauntal

e TVB 6424 Serfaus-Fiss-Ladis / PV 8 Sonnenterrasse

e TVB 6610 Tiroler Oberland / PV 9 Oberes und Oberstes Gericht
e TVB 6017 St. Anton am Arlberg / PV 5 Stanzertal

e TVB 1325 Pitztal / PV 12 Pitztal

e TVB 1058 Imst Tourismus / PV 10 Imst und Umgebung

e TVB 6378 Tirol West / PV 6 Landeck und Umgebung

Studie Fernpassbahn 26



BVR Rahmenbedingungen

Im Zuge der rdumlichen Abgrenzung ist zudem zu berlcksichtigen, dass die
vorliegenden Trassenvarianten einer Fernpassbahn zwar als eine isolierte
Maflnahme gesehen werden kdnnen, mit der eine deutliche Verkirzung der
Reisezeit zwischen dem Ehrwalder Becken und dem Inntal erzielt werden
kann. Die Fernpassbahn ist aber auch Teilstlick eines wesentlich gréReren
Verkehrssystems, das in Verbindung mit dem angedachten Liickenschluss
im Réatischen Dreieck — einer Bahnverbindung zwischen den bestehenden
Bahnhdofen an der Arlbergstrecke in Landeck, der Rhatischen Bahn in Scuol
und der Vinschgaubahn in Mals — und einem kiinftig neuen Bahnkorridor
Miinchen — Mailand zu sehen ist (Abbildung 2-2).
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Abbildung 2-2:  Bahnkorridor Miinchen — Mailand

Studie Fernpassbahn 27



BVR Rahmenbedingungen

2.1.3 Zeit

Beurteilungsgrundlage ist der durchschnittliche tagliche Verkehr an Werkta-
gen (Werktagsverkehr) im Jahr 2018, fir den im Kfz-Verkehr (MIV) Auswer-
tungen der automatischen Dauerzahlstellen des Landes Tirol und im 6ffent-
lichen Verkehr (OV) Auswertungen einer tirolweit durchgefihrten Nachfrage-
erhebung zur Verfigung stehen. Als zeitliche Abgrenzung fiir die Potenzial-
abschatzungen wird das Jahr 2035 gewahlt. Vom Amt der Tiroler Landesre-
gierung stehen hierfir Prognosewerte sowohl zur demographischen Ent-

wicklung als auch zur Verkehrsentwicklung zur Verfigung.

2.2 Methodisches Konzept

Der Bearbeitung wird das folgende methodische Konzept zugrundegelegt:

¢ Bestandsanalyse flr das Untersuchungsgebiet mit Aufbereitung und
Darstellung des bestehenden Offentlichen Verkehrs (OV), des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) und der relevanten Strukturdaten
entsprechend dem jeweils aktuell verfiigharen Datenstand

e Aufbereitung und Darstellung der erforderlichen Grundlagen zur Po-
tenzialabschéatzung im Alltagsverkehr auf Basis der bestehenden Er-
reichbarkeiten und unter Berlicksichtigung relevanter Strukturdaten

e Aufbereitung und Darstellung der erforderlichen Grundlagen fur die
Potenzialabschatzung im touristischen Verkehr auf Basis der vorhan-
denen Infrastruktur und unter Berlicksichtigung der relevanten Tou-
rismusstatistiken

e Erarbeitung und Definition von Szenarien unter Berlcksichtigung der
entwickelten Trassenvarianten, moglicher Umsteigeknoten und Di-
rektverbindungen, Taktfahrplanen, optimierte Abstimmung Bahn /
Bus etc.

e Potenzialabschatzung Alltagsverkehr

e Potenzialabschéatzung touristischer Verkehr

e Zusammenfihrung Gesamtpotenzial
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3 GRUNDLAGEN

3.1 Machbarkeitsstudie Fernpassbahn

In der gemeinsam von Land Tirol und OBB durchgefiihrten Machbarkeitsstu-
die zu einer Bahntrassierung zwischen dem Ehrwalder Becken und dem
Inntal im Zuge einer Fernpassbahn (1) wurden insgesamt 7 mogliche Vari-
anten betrachtet (Abbildung 3-1) und anhand eines umfassenden Kriterien-
kataloges in den Fachbereichen Verkehr und Technik, Raum und Umwelt

sowie Kosten und Risiken beurteilt.

Abbildung 3-1:  VariantenUbersicht Machbarkeitsstudie

Die Reisezeiten, die fir die untersuchten Varianten auf den relevanten Strek-
kenabschnitten zwischen Innsbruck und Ehrwald bzw. Reutte ermittelt wur-
den, sind aus Tabelle 3-1 ersichtlich. Dabei zeigt sich, dass sich bei der Va-

riante Imsterau aufgrund der gewahlten Linienfiihrung durch das Gurgltal bis
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zur Einbindung in die Arlbergstrecke im Bereich der Bahnhaltestelle Imster-
berg eine gegeniber den anderen Varianten deutlich langere Reisezeit
ergibt. Im Vergleich zur Bestandsstrecke Uber Garmisch-Partenkirchen und
Seefeld mit einer Reisezeit von rund 1h22 zwischen Ehrwald und Innsbruck

bedeutet das einen Zeitvorteil von lediglich 7 Minuten im Alltagsverkehr.

Rietz 1 Rietz 2 Silz Silz- Imsterau | Gaistal A | Gaistal B
Imsterau
Reutte 1h08 1h06 1h14 1h19 1h45 1h26
Innsbruck
Ehrwald ) ) 59 0h36 0h44 0h49 1h15 0h56
Innsbruck
Tabelle 3-1: Variantenbeurteilung — Reisezeiten

Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie zur Anwendung gekommenen Krite-
rien ergeben zusammengefasst den jeweiligen Gesamtnutzwert der Varian-
ten. Den insgesamt hochsten Wert erzielt dabei die Variante Silz, die bei der
Beurteilung in allen drei Fachbereichen im Spitzenfeld liegt. Demgegeniber
schneidet die Variante Imsterau bei zwei von drei Fachbereichen und damit
auch insgesamt am schlechtesten ab. Die starkere Gewichtung der Errich-
tungskosten im Rahmen einer Kosten-Wirksamkeitsanalyse flihrt schlieBlich
auch bei den Varianten Gaistal A und Gaistal B zu deutlich ungtinstigeren

Ergebnissen.

Aufgrund dieser Beurteilung wurden in der Machbarkeitsstudie die beiden
durch das Gaistal fihrenden Varianten und die Variante Imsterau letztlich

ausgeschieden.
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3.2 Strukturdaten
3.2.1 Hauptwohnsitze

Fur die Ermittlung des theoretischen Gesamtpotenzials an Wegen stehen
aus der Registerzahlung aktuelle georeferenzierte Rasterdaten in einem
feinmaschigen Raster zur Verfigung. Fur die Beurteilung des Alltagsver-
kehrs ist aus Abbildung 3-2 die Verteilung der Hauptwohnsitze innerhalb der
Region ersichtlich, wobei die zunehmende Intensitat der Einfarbung jeder der
1km-Rasterzellen einer héheren Dichte an Wohnbevdlkerung entspricht. Er-
wartungsgemal ist die Bevolkerungsdichte in den Siedlungsschwerpunkten
des Reuttener und zum Teil auch des Ehrwalder Beckens am hoéchsten. Be-
reits auf dieser Grundlage wird die raumliche Verteilung der maf3gebenden
Quellen aller Wege am Morgen und deren Zielen am Abend (Wegzweck:
wohnen) ersichtlich, obwohl detaillierte Aussagen daraus noch nicht abgelei-

tet werden kénnen.
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Abbildung 3-2:  Verteilung der Hauptwohnsitze (Stand 1.1.2016)
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In Tabelle 3-2 ist die nach der kleinrdumigen Bevoélkerungsprognose fir Tirol
zu erwartende Bevolkerungsentwicklung fur den Bezirk Reutte bzw. fur die
betroffenen Planungsverbadnde Tannheimertal PV1, Reutte und Umgebung
PV2, Oberes Lechtal PV3 und Zwischentoren PV4 im Vergleich zu den Da-
ten fiir Tirol und Osterreich insgesamt zusammengestellt. Daraus ist ersicht-
lich, dass die zwischen 2015 und 2018 verzeichnete Zunahme zwar etwas
unter dem Landesschnitt liegt, allerdings noch geringfugig Uber dem oster-
reichischen Durchschnittswert. Betrachtet man die Entwicklung von 2000 bis
2018, dann ist die Bevolkerungszunahme im Bezirk Reutte ber diesen lan-
geren Zeitraum mit +4% anzugeben und liegt damit deutlich unter dem Lan-
desdurchschnitt von +12%. Im Vergleich mit anderen Bezirken zeigt sich je-
doch, dass die Zuwachse in Landeck mit +2% und in Lienz mit -4% merklich

darunter liegen

2015 2018 2030

abs. Index abs. Index abs. Index abs.
Osterreich 8.584.926 100 8.822.267 102,8 9.214.311 107,3 9.532
Tirol 728.826 100 754.705 103,6 796.275 109,3 823
Bezirk Reutte 31.691 100 32.670 1031 32.878 103,7 32
PV 1 — Tannheimertal 3.000 100 3.128 104,3 3.053 101,8
PV 2 — Reutte und Umgebung 17.614 100 18.336  104,1 18.916 107,4
PV 3 — Oberes Lechtal 4998 100 4.975 99,5 4.895 97,9
PV 4 — Zwischentoren 6.079 100 6.231 102,5 6.014 98,9

Tabelle 3-2: Entwicklung Wohnbevdlkerung

Zum Prognosehorizont 2035 ist die Bevdlkerungszahl fir den gesamten Be-
zirk Reutte mit insgesamt rund 32.900 Personen anzugeben. Die geringe,
deutlich unter dem Landesdurchschnitt bleibende Zunahme der Wohnbevol-
kerung von rund 0,7% gegeniber der Beurteilungsgrundlage im Jahr 2018

kann letztlich als Stagnation interpretiert werden.
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3.2.2 Beschaftigte

Analog zu den Hauptwohnsitzen ist eine Darstellung fiir die Zahl der Arbeits-

platze je Rasterzelle und damit deren Verteilung innerhalb der Region nicht

verfugbar. Rickschliisse konnen jedoch auch tber die Differenz der Tages-

bevélkerung gezogen werden (Abbildung 3-4). Erwartungsgemal ist da-

beiim Reuttener Becken oder auch in Tannheim eine positive und in den Tal-

schaften eine negative Differenz zu erkennen.
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Differenz der Tagesbevdlkerung (Stand 1.1.2016)

In Tabelle 3-3 ist die Entwicklung der Erwerbstatigen am Arbeitsort und am

Wohnort sowie die Pendlerstatistik flr den Bezirk Reutte zusammengestellit.

Aus dem Pendlersaldo geht hervor, dass fir die Summe der Gemeinden des

Bezirks die Zahl der Auspendler jene der Einpendler tibersteigt. Eine detail-

lierte Auswertung auf Gemeindeebene zeigt, dass demgegentber die Ge-
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meinden Breitenwang, Ehenbichl, Reutte, Gran und Leermos einen Pend-
lersaldo >100 und damit einen Uberhang an Gemeindeeinpendlern aufwei-
sen (Abbildung 3-4).

Erwerbstatige am Gemeindeeinpendler Gemeindeauspendler Pendlersaldo

Jahr
. von nach
AuRerfern Tirol auRerhalb auRerhalb absolut  Index
[Pers] Index [Pers] Index [Pers]
1991 12.235 112 272.092 129 6.399 6.932 -533 96
2001 13.866 127 302.291 144 8.407 928 9.085 1.606 -678 95
2011 13.149 121 328.399 156 8.074 576 9.435 1.937 -1.361 91
2016 14.140 130 359.803 171 8.631 561 9.903 1.833 -1.272 92
= (Erwerbstatige am Arbeitsort / Erwerbstétige am Wohnort)*100
Tabelle 3-3: Erwerbstéatige und Erwerbspendler
120

' >100-120
| 280-100
I =60-80
B - 2060
M-

Wetterstei

Abbildung 3-4: Index des Pendlersaldos
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Die Verflechtungen zwischen dem Bezirk Reutte und dem Inntal kénnen ak-
tuell mit insgesamt rund 830 Personen angegeben werden, 516 Personen

pendeln in ein anderes Bundesland und weitere 595 Personen ins Ausland.

Eine detaillierte Auswertung der Pendlerstréme gibt Auskunft Gber die Ziel-
und Quellorte der Erwerbstatigen auf Gemeindeebene. Am Beispiel der
Marktgemeinde Reutte zeigt sich, dass der Grol3teil der einpendelnden Er-
werbstéatigen aus dem unmittelbaren Umfeld im Reuttener Becken sowie aus
dem Oberen Lechtal und dem Tannheimertal kommt. Daneben vermerkt die
Pendlerstatistik auch insgesamt 38 Einpendler (1,55%) aus Innsbruck (Ab-
bildung 3-5).

Abbildung 3-5:  Reutte — Einpendler

Ahnlich stellt sich die Situation im Bereich der auspendelnden Erwerbstati-
gen dar, die Uberwiegend auf die benachbarten Gemeinden entfallen. Inns-
bruck erzielt hier mit 62 (3,58%) ebenfalls einen signifikanten Anteil (Abbil-
dung 3-6).
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Abbildung 3-6: Reutte — Auspendler

3.2.3 Regionsprofil AuR3erfern

Die zur Entwicklung der Wohnbevélkerung und der Beschaftigten angefthr-
ten Daten sind wesentliche Bestandteile eines zusammenfassenden Regi-
onsprofils fir den Bezirk Reutte. Zusammen mit anderen Kennwerten kon-
nen sie als wichtige Grundlage flr ein mogliches Regionalentwicklungspro-
gramm 2035+ betrachtet werden:

e die Bevolkerungsentwicklung 2000-2018 ist im AuRerfern mit +49%

anzugeben, deutlich unter dem Landesdurchschnitt von +12%. Le-
diglich in den Bezirken Landeck mit +2% und Lienz mit -4% sind die
Zuwachse geringer

¢ die Arbeitslosenguote im Bezirk Reutte ist fiir das Jahr 2019 mit 4%

anzugeben und liegt damit deutlich unter dem Durchschnittswert fir

Tirol von 4,5% und Osterreich von 7,4%
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e im Jahr 2017 hatten im AuBerfern rund 21% der 25-64-jahrigen

Wohnbevdlkerung Matura oder einen Hochschulabschluss und damit

deutlich weniger als tirolweit (29%) und 6sterreichweit (33%)

e die Nachtigungsentwicklung 2010-2019 ist im Aul3erfern mit +20%

anzugeben, deutlich tiber dem Landesdurchschnitt von +17%. Eben-
falls tberdurchschnittlich sind Innsbruck mit +34% und die Bezirke

Imst mit +20% und Kufstein mit +19%

3.2.4 Tourismus

Die Ergebnisse einer im August 2014 zum Thema Mobilitat durchgefihrten,
reprasentativen Befragung von deutschen Urlaubsgéasten in Osterreich und
der Gastebefragung T-MONA (8) kénnen im Rahmen der Bemessung von
Verlagerungspotenzialen bei der An- und Abreise zum/vom Urlaubsort als
Referenz fur die Gewichtung von Bewertungsfaktoren im Rahmen einer Pro-

blemanalyse Bahn herangezogen werden.

In der Urlauberbefragung vom August 2014 hatten 12% der Befragten ange-
geben, fiir inre Anreise zu dem vor der Befragung letzten Urlaub in Osterreich
die Bahn genutzt zu haben. Im Hinblick auf die Potenziale der Bahn ergibt
sich in weiterer Folge ein interessantes Detail aus der Frage nach der Attrak-
tivitat von Verkehrsmitteln fir eine kinftige Anreise an die jeweils genannte
Destination. Die Mdglickeit mit der Bahn anzureisen, wurde dabei von 50%
der Befragten als sehr attraktiv oder attraktiv bewertet, lediglich 30% hielten

diese Option fur nicht oder gar nicht attraktiv.

Im Rahmen des Projektes Easy Travel (8) wurde bei einer Géastebefragung
im Sommer und Winter nach Griinden gefragt, die gegen eine Nutzung der
Bahn sprechen. In Abbildung 3-7 ist neben den getrennt im Sommer und

Winter erhobenen Daten deren gewichteter Mittelwert dargestellt.
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Sommer = Winter mgewichteter Mittelwert
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Abbildung 3-7:  An- und Abreise mit der Bahn — Hinderungsgriinde

Haufigste Nennung im Sommer war die nicht direkte Erreichbarkeit des
Zielortes (41%), gefolgt von der mangelnden Mobilitat vor Ort und dem Preis
(jeweils 32%). Ebenfalls haufiger wurden zudem der Gepéacktransport (29%)
und die Lange der Reisedauer (23%) genannt. Haufigste Nennung im Winter
war der Gepacktransport (44%), gefolgt von der nicht direkten Erreichbarkeit
des Zielortes (34%). Mangelnde Mobilitat vor Ort (28%) und der Preis (22%)
sind im Winterurlaub von geringerer Bedeutung, mehr Gewicht als im Som-

mer haben dagegen die erforderlichen Wege zum und vom Bahnhof (24%).

Insgesamt stellen der Gepacktransport und die nicht direkte Erreichbarkeit
des Urlaubsortes mit der Bahn die starksten Hinderungsgriinde dar, gefolgt
von mangelnder Mobilitat vor Ort, Fahrpreis und erforderlichen Umsteigevor-
gangen. Die Lange der Reisedauer wurde nur von 16% der Befragten ge-
nannt und liegt im Mittelfeld.

In einer von der Osterreich Werbung verfassten Kurzinfo zum Mobilitatsver-

halten deutscher Urlauber 2014 (11) heifl3t es dementsprechend, dass ,die
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wichtigsten Kriterien bei der Wahl des Anreiseverkehrsmittels ... der pro-
blemlose Gepéacktransport, der giinstige Preis, die reibungslose Anreise von
Tidr zu Tar und die Mobilitat in der Urlaubsregion* sind. Im Hinblick auf die
Verkehrsmittelwahl wird auRerdem darauf hingewiesen, dass sich insgesamt
in den 10 Jahren zuvor kaum Veranderungen ergeben haben: ,Auto und
Flugzeug liegen nach wie vor deutlich vor Bus und Bahn. Bei den Kurzreisen
wurde vor allem das Auto gewahlt. Allerdings, so die Kurzinfo der Osterreich
Werbung, zeigt sich auch eine gewisse Veranderungsbereitschaft, jeder
Funfte kdnne sich demnach eine Anreise mit der Bahn vorstellen. Diese
grundséatzliche Bereitschaft besteht insbesondere bei den unter 30-Jahrigen,
die in den Stadten zudem einen sinkenden Anteil an Fluhrerschein- oder Kfz-
Besitzern aufweisen. Die Entscheidung bei der Verkehrsmittelwahl hangt
letztlich aber auch von den jeweils konkreten Umstéanden und Mobilitatsan-
forderungen am Urlaubsort ab. So stimmen etwa 61% der Befragten jeden-
falls teilweise der Aussage zu, dass es gerade in Osterreichischen Regionen

schwierig sei, ohne eigenes Auto Ausflugsziele zu erreichen.

3.3 Mobilitdtserhebung Tirol

Im Auftrag von Land Tirol und Stadt Innsbruck wurde im Zeitraum Marz bis
Juni 2011 eine tirolweite Mobilitatserhebung (16) durchgefihrt, die einen
Rucklauf von 5.000 auswertbaren Fragebogen und bei einer Schwankungs-

breite von +/- 1,4% einen statistisch reprasentativen Einblick ermdglicht.

3.3.1 Verkehrsmittelwahl

Wesentliche Grundlage fiir die Beurteilung der Bedienung von Mobilitatsan-
spruchen der Wohnbevdlkerung im Alltagsverkehr ist die in Abhangigkeit von
verschiedenen Faktoren getroffene Verkehrsmittelwahl. Tirolweit werden
demnach von jeder Person Uber 6 Jahren an Werktagen im Mittel 4,1 Wege
unternommen, die zu rund 56% im motorisierten Individualverkehr (Kfz als
Lenker oder Mitfahrer) und zu 42% mit den Verkehrsmitteln des Umweltver-

bundes (6ffentlicher Verkehr, Rad- und FulRverkehr) abgewickelt werden.
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Die Anteile in der Verkehrsmittelwahl (Modal Split) des gesamten Bundes-

landes sind grafisch in Abbildung 3-8 veranschaulicht.

B Pkw lenken

B Pkw mitfahren
Motorrad / Moped
Fahrrad
zu Ful

m offentlicher Verkehr

Andere

Abbildung 3-8: Modal Split — alle Wege Tirol

Ein differenziertes Bild ergibt die Auswertung des Modal Split nach Raumty-
pen, bei der insbesondere die Unterschiede zwischen stadtisch und landlich
gepragtem Raum zum Ausdruck kommen (Abbildung 3-9). So liegt der Anteil
des Kfz-Verkehrs in Regionen mit Intensivtourismus und im landlichen Raum
mit jeweils 69% noch deutlich tber dem Wert fur Tirol gesamt, lediglich bei
zentralen Orten im Verdichtungsraum (53%) — dazu z&ahlt auch Reutte — und
in der Landeshauptstadt Innsbruck (31%) ist der Anteil des Kfz-Verkehrs ge-

ringer.

Der Anteil des o6ffentlichen Verkehrs liegt mit 21% fir Tirol gesamt deutlich
darunter, lediglich jeder fiinfte Weg wird demnach mit Bus oder Bahn zurtick-
gelegt. In Regionen mit Intensivtourismus (17%) und im landlichen Raum

(16%) fallt dieser Wert entsprechend dem hdheren Kfz-Anteil noch weiter ab,
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bei zentralen Orten im Verdichtungsraum (24%) und vor allem in der Lan-

deshauptstadt Innsbruck (29%) wird das 6ffentliche Verkehrsangebot dage-

gen Uberdurchschnittlich oft genutzt.

24% 17% 21%

11%

22%

Innsbruck Verdichtung - zentraler Verdichtung - nicht Intensiv- landlicher Raum Tirol
Ort zentraler Ort tourismus gesamt
W Pkw-Lenkerln W Pkw-Mitfahrerin Motorrad/Moped Fahrrad Fult Sonstige mOPNY

Abbildung 3-9: Modal Split — alle Wege nach Raumtyp

Ubertragt man diese Erkenntnisse auf die Verkehrsmittelwahl nach Wohn-
bezirken (Abbildung 3-10), so resultiert daraus neben der Landeshauptstadt
Innsbruck insbesondere in den Bezirken mit deutlichen Verdichtungsschwer-
punkten ein vergleichsweise hoher Anteil im Radverkehr —in Lienz rund 14%
und in Reutte rund 11%. Demgegeniber weisen die flachig weitlaufiger be-
siedelten Bezirke Innsbruck Land und Schwaz einen geringeren Radver-
kehrsanteil auf, in den Bezirken Imst und Landeck dafur zudem die topogra-

phischen Verhéltnisse ausschlaggebend.
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Der Anteil des o6ffentlichen Verkehrs liegt im Bezirk Reutte mit 5% am unte-

ren Ende, nur jeder zwanzigste Weg wird demnach mit Bus oder Bahn zu-

23% |

rickgelegt.
. . 21% 16%
17% 18% w2
18%
% 11%
6% 50 0
A - 10% o 14%

7%

7%

59% 58%

53% 53%

Imst Innsbruck Kitzbuhel Kufstein Landeck Lienz Reutte
Land

mPkw-Lenkerin = Pkw-Mitfahrerin Motorrad/Moped Fahrrad Fuld Sonstige = OPNV

Abbildung 3-10: Modal Split — alle Wege nach Wohnbezirk

In den bisher betrachteten Auswertungen erfolgt zunachst keine Unterschei-
dung dahingehend, ob die der Verkehrsmittelwahl zugrundeliegenden Wege
im Binnenverkehr oder im Quell-/Zielverkehr zurtickgelegt werden, also in-
nerhalb des jeweiligen Raumtyps oder ob sie verschiedene Raumtypen mit-
einander verbinden. Erst diese Differenzierung kann aber veranschaulichen,
dass etwa die Binnenwege innerhalb der zentralen Orte eines Verdichtungs-
raumes insgesamt hohe Anteile im Ful3- und Radverkehr erzielen, die Uber-
ortlichen Wege des Quell-/Zielverkehrs dagegen zum weitaus grofiten Teil
im MIV — 73% als Lenker oder Mitfahrer — zuriickgelegt werden (Abbildung
3-11).
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4%

Innsbruck Verdichtung - zentraler Verdichtung - nicht Intensivtourismus landlicher Raum Tirol gesamt
Ort zentraler Ort

m Pkw-Lenkerln  ®mPkw-Mitfahrerin Motorrad/Moped Fahrrad Fu Sonstige  ®mOPNV

Abbildung 3-11:  Modal Split — Quell-/Zielwege nach Raumtyp

Neben den Unterschieden in der Verkehrsmittelwahl nach Raumtyp und da-
mit in gewisser Weise auch nach Wohnbezirk, sowie in Abhangigkeit von der
Wegart (Binnen- oder Quell-/Zielverkehr), ist im Rahmen der vorliegenden
Studie auch die Beurteilung des Modal Split nach dem Wegezweck relevant
(Abbildung 3-12).

Dabei zeigt sich, dass der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs neben dem er-
wartungsgeman hohen Anteil von 35% bei Wegen zur Ausbildung/Schule
auch bei Wegen zur Arbeit mit 14% und noch knapp bei Wegen flr private
Erledigungen mit 11% Uber dem tirolweiten Mittelwert aller Wege liegt. Die
geringen OV-Anteile bei tendenziell unregelmaRig stattfindenden Wegen
etwa zum Einkauf oder in der Freizeit bestatigen den Ansatz, nennenswerte
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Fahrgastpotenziale fur eine neue Fernpassbahn in erster Linie auf Grund-
lage der taglich stattfindenden Wege der Arbeits- und Ausbildungspendler

zu ermitteln.
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90% 6%

80% 19% ——— 210 —
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20%

10%

0% o

Arbeit Ausbildung/Schule  Bringen/Holen geschéaftliche private Erledigung Einkauf Freizeit

Erledigung

mPkw-Lenkerin = Pkw-Mitfahrerin Motorrad/Moped Fahrrad Fuld Sonstige = OPNV

Abbildung 3-12: Modal Split — alle Wege nach Wegezweck
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3.3.2 Reiseweiten

Die von jeder Person uber 6 Jahren tirolweit an Werktagen unternommenen
Wege weisen im Mittel eine Reiseweite von rund 7,5 km auf. Wenig tberra-
schend variiert dieser Wert deutlich mit den verschiedenen Raumtypen, ins-

besondere zwischen stadtisch und landlich gepragtem Raum.

In einer weiteren Auswertung (Abbildung 3-13) wurde der Modal-Split fir un-
terschiedliche Reiseweiten ermittelt. Bei Entfernungen bis 1,5 km spielt der
OPNV keine Rolle, der iiberwiegende Anteil der Wege wird zu FuRR oder mit
dem Rad zuriickgelegt. Fur zentrale Orte im Verdichtungsraum — wie Reutte
— kann die mittlere Reiseweite mit 6,7 km angegeben werden. Aufgrund der
raumlichen Lage in einem Talkessel und dem grof3en Anteil von Berufspend-
lern innerhalb dieses Bereiches ist flir Reutte und Umgebung demgegeniiber

von einer geringeren mittleren Reiseweite von bis zu 3 km auszugehen. In

59% angegeben, der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs betragt 8%.

diesem Segment ist fur den Kfz-Verkehr (Fahrer und Mitfahrer) ein Anteil von
% 8% 5% I I I
2%

4% ;
44% 1% 5
10%
20% .
18%
" 67% 69% 69% 70%
59%
52%
31%

0%
<0,5 km

B Pkw-Lenkerln

05-15km 15-3km 3-5km 5-10 km 10-15km 15-20km 20-25km 25-30km  30-50km

> 50 km

B Pkw-Mitfahrerin Motorrad/Moped Fahrrad Fuly Sonstige mOPNV

Abbildung 3-13: Modal Split nach Reiseweiten
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3.3.3 Reisezeiten

Die von jeder Person Uber 6 Jahren in Tirol an Werktagen unternommenen
Wege weisen im Mittel eine Reisezeit von rund 18,5 min auf. Bei diesem
Wert gibt es zwischen den verschiedenen Raumtypen nur eine geringe
Schwankungsbreite. Die mittlere Reisezeit fur alle Wege nach Raumtyp ist
in Abbildung 3-14 dargestellt.

min

Innsbruck Verdichtung - zentraler Verdichtung - nicht Intensivtourismus landlicher Raum Tirol gesamt
Ort zentraler Ort

Abbildung 3-14: Mittlere Reisezeit — alle Wege nach Raumtyp
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3.4 Verkehrsmittelwahl im Tourismus

Die Ausfiihrungen in dem vom Sténdigen Sekretariat der Alpenkonvention
herausgegebenen Alpenzustandsbericht tber nachhaltigen Tourismus in
den Alpen (12) stellen eine zentrale Rahmenbedingung der vorliegenden
Studie dars. Demnach sollten Urlauber im Hinblick auf die Situation und Aus-
wirkungen des Tourismus in den Alpen ,die Mdglichkeit haben, bequem zu
reisen und nachhaltige Verkehrsmittel zu benutzen, um die Natur und Land-
schaft besser genief3en zu kdnnen und um die Belastungen und Risiken im
Bereich des inneralpinen und alpenquerenden Verkehrs auf ein Maf3 zu sen-
ken, das fur Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensraume er-

traglich ist.”

Ebenso wie der Freizeitverkehr im Allgemeinen Uber die vergangenen Jahr-
zehnte massiv zugenommen hat, trifft dies auch auf Urlaubsreisen im ge-
samten Alpenbogen zu. Die Verkehrsmittelwahl der Urlauber bei der Anreise
in die Alpen (Stand 2007) ist aus Abbildung 3-15 zu entnehmen.

Dabei erfolgt der mit Abstand groRte Teil aller Ankiinfte mit dem eigenen
Pkw, insgesamt 84% im Durchschnitt aller von den Bestimmungen der Al-
penkonvention betroffenen Regionen. Mit 83% liegt Osterreich hier ebenso
wie Deutschland und Frankreich knapp unter diesem Durchschnitt, wobei
jungere Stichproben einen demgegenuber etwas hdheren Anteil von 85%
ergeben (siehe Kapitel 3.2.3). Deutlich ausgepragter ist die Anreise mit dem
Pkw in Italien mit rund 90%, den geringsten Wert erzielt die Schweiz mit rund
67%. Dort reisen rund 21% der Urlaubsgaste mit der Bahn an, im Durch-
schnitt aller Regionen sind es lediglich 9%. Hier liegt Osterreich mit knapp
6% deutlich zurtck, lediglich in Italien ist dieser Anteil noch geringer.

Auch wenn diese Zahlen nur eine grobe Orientierung ermoglichen, lasst sich
aus dem Landervergleich gut ablesen, wie vorhandene Potenziale unter &hn-
lichen Rahmenbedingungen in unterschiedlichem Ausmal realisiert werden.
Gerade der bislang geringe Bahnanteil bei der Anreise nach Osterreich — die
jungeren Daten ergeben hier sogar weniger als 4% — verdeutlicht diesen
Madglichkeitsraum.
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Abbildung 3-15: Anreise in die Alpen — Verkehrsmittelwahl

Detailliertere Daten zur Verkehrsmittelwahl von Urlaubsgasten bei der An-
und Abreise zum/vom Urlaubsort stehen nicht umfassend zur Verfigung.
Einzelne Ruckschlisse darauf sowie auf die jeweiligen Beweggrinde und
vorhandenen Potenziale erlauben aber die Ergebnisse einer im August 2014
durchgefiihrten Befragung von deutschen Urlaubsgasten in Osterreich, auf
die in der Zusammenstellung Marktforschungsdaten Mobilitét (8) verwiesen
wird. Dabei hatten 78% der Befragten angegeben, zum letzten Urlaub in
Osterreich mit einem Pkw (eigener order Mietwagen) angereist zu sein, le-

diglich 12% hatten die Bahn gewahlt und 9% das Flugzeug.

Eine spezifischere Datenlage ergeben die auch in dieser Zusammenstellung
enthaltenen Auswertungen der Gastebefragung T-MONA (Tourismus Moni-

tor Austria) fir Gaste aus Deutschland, den Niederlanden und Belgien im

Studie Fernpassbahn 48



BVR

Grundlagen

Tourismusjahr 2013/14 (Tabelle 3-4 und Abbildung 3-16). Im gewichteten

Gesamtdurchschnitt erfolgt demnach bei rund 87% der relevanten Ankiinfte

die Anreise mit dem Kfz und nur bei rund 4% mit der Bahn.

Ankiinfte Kfz Bahn Reisebus | Flugzeug | Sonstiges
Deutschland 4.980.843 88 5 6 1 1
Niederlande 833.332 84 1 5 9 1
Belgien 267.988 78 2 8 9 3
Gesamt 6.082.163 87 4 6 2 1
Tabelle 3-4: Anreise nach Tirol — Verkehrsmittelwahl in %

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

im Tourismusjahr 2013/14

\%Q (\Q@
({a
b@!
é\@

EKfz ®Bahn

Reisebus

&
&
N

f

Flugzeug

Sonst

Abbildung 3-16: Anreise nach Tirol — Verkehrsmittelwahl
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3.5 Verkehrsmodell Tirol

Konkrete Aussagen zu den im Alltagsverkehr realisierten Mobilitdtsanspri-
chen, die allein durch die Berucksichtigung der verfugbaren Struktur- und
Rasterdaten nicht méglich sind, kdnnen direkt aus dem Verkehrsmodell des
Landes Tirol (VM Tirol) tbernommen werden, ebenso die daraus resultieren-
den Verkehrsmatrizen (Wegebeziehungen). Das vorliegende Modell ist ein
umfassendes, komplexes Personenverkehrsmodell, das die Bereiche Ver-
kehrserzeugung, Verkehrsverteilung, Moduswahl und Verkehrsumlegung in

Gestalt eines vereinfachten Abbildes der Wirklichkeit fur ganz Tirol abdeckt.

Um trotz der Heterogenitat des Verkehrsverhaltens in Tirol eine mdglichst
hohe Ergebnisqualitét zu erzielen, wurde das Modell anhand von zahlreichen
Details auf Weglangen, Moduswahl und Zahlstellenwerte kalibriert. Im Er-
gebnis liegt damit ein Verkehrsmodell vor, mit dem adaquate Aussagen Uber
die Wirkung von Angebotsverdnderungen — Infrastrukturmaf3nahmen und

Optimierungen im 6ffentlichen Verkehr — maglich sind.

Ebenso kénnen anhand des Verkehrsmodells jene Auswirkungen abge-
schatzt werden, die aufgrund von Veranderungen in der Bevolkerungsstruk-
tur (Zu- oder Abnahme, Veranderungen in der Zusammensetzung) oder im
Zielpotenzial (zum Beispiel die Errichtung mafligebender Versorgungsein-

richtungen) zu erwarten sind.

Ergebnis sind die quantifizierten Wunschlinien der Verkehrsnachfrage, die
die Zahl der an einem Werktag stattfindenden Wege aus einer bestimmten
Verkehrszelle in jeweils andere Verkehrszellen angeben. Sie bilden damit
jene Mobilitdtsbedurfnisse ab, die entsprechend der Verkehrsmittelwahl —
dem Modal Split — im Quellverkehr, also Uber die Grenze der Verkehrszelle
hinausgehend, befriedigt werden. Als Quell- und Zielpunkte werden dabei
die vom Land Tirol definierten Zellschwerpunkte herangezogen, die auch im
Rahmen des Verkehrsmodells verwendet werden. Dabei handelt es sich im
Wesentlichen um einzelne Orte oder um Ortsteile bei grof3eren Orten bzw.
im flachig strukturierten Siedlungsraum (Abbildung 3-17).
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Die dargestellten Schwerpunkte der Verkehrszellen entsprechen der jeweili-
gen Bevolkerungszahl, reflektieren dabei jedoch nicht nur die Wohnbevdélke-
rung sondern auch Arbeits- und Ausbildungsplatze, Kapazitdten von Ein-
kaufs- und Fachmarktzentren oder Freizeiteinrichtungen. Demnach ent-
spricht eine Verkehrszelle rund 1.000 solcher Personengleichwerte, wobei
die GroRe des Kreises ein Indikator fur die jeweilige Gravitationskraft der

Zelle ist, also fur die Anzahl der auf diese Zelle bezogenen Wege.

Abbildung 3-17: regionale Zellschwerpunkte

Aus Abbildung 3-18 ist die Verteilung aller taglichen Wege unabhéngig vom
Wegezweck ersichtlich. Ausgehend davon kénnen in einem nachsten Schritt
durch die Verknupfung der im Verkehrsmodell enthaltenen Angaben zu We-

gezweck und Zielort detaillierte Informationen zu den konkreten Wunschli-
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nien des Verkehrs ermittelt werden. Die Darstellung dieser Verkehrsbezie-
hungen erfolgt aggregiert auf Gemeindeebene und fir Verkehrsbeziehungen

mit 50 und mehr Wegen.

Abbildung 3-18: Verkehrsbeziehungen — Alle Wege

Neben der Gesamtzahl an Wegen kénnen anhand des Verkehrsmodells
auch die Mobilitatsanforderungen der Wohnbevélkerung fir konkrete Wege-
zwecke abgebildet werden, wobei im Rahmen der vorliegenden Potenzial-
analyse insbesondere die zwischen dem Bezirk Reutte und dem Inntal zu-
ruckgelegten Wege zur Arbeit (Abbildung 3-19) und zur Ausbildung (Abbil-
dung 3-20) relevant sind (dargestellt sind jeweils 20 und mehr Wege).
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Abbildung 3-19: Verkehrsbeziehungen — Wege zur Arbeit

Abbildung 3-20: Verkehrsbeziehungen — Wege zur Ausbildung
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Weitere wichtige Wegezwecke sind Erledigungen, die keinem geregelten
Zeitplan unterliegen wie z.B. Einkdufe oder Arztbesuche sowie Wege in der
Freizeit, die im Wesentlichen eine unstrukturierte Nachfrage umfassen und
im OV bislang nur aufwéndig bedient werden kénnen. Extra ausgewiesen
wird auch der Wegezweck Wohnen, wobei aufeinanderfolgende Wegeketten
nur einen kleinen Teil der Wege insgesamt ausmachen und deshalb in den

meisten Fallen damit der Rickweg eines anderen Wegezwecks gemeint ist.

Aufgrund der rdumlichen und zum Teil auch inhaltlichen Beschrankungen
des Verkehrsmodells Tirol, ist in dessen Rahmen eine Berlcksichtigung des

touristischen Verkehrs im Zuge der An- und Abreise der Gaste zu bzw. von

deren Urlaubsorten nicht maglich. Allenfalls kann derzeit die Verteilung der
von den Urlaubsgasten vor Ort durchgefiihrten Wege anhand der vorhande-
nen Infrastruktur abgeschatzt werden, wobei detaillierte Angaben hierzu erst

bei kiinftigen updates des Verkehrsmodells zur Verfligung stehen sollen.
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4 BESTAND

4.1 Motorisierter Individualverkehr

Das infrastrukturelle Angebot fiir die Abwicklung des motorisierten Individu-
alverkehrs (MIV) im Planungsgebiet erstreckt sich auf ein hochrangiges Stra-
Rennetz mit einer Gesamtldnge von rund 75 km, wobei die B 179 Fernpass-
stralRe als Ruckgrat fur die Bedienung der regionalen und tberregionalen
Verkehrsnachfrage bezeichnet werden kann und eine der meist befahrenen

Landesstraf3en in Tirol darstellt.

Die B 179 beginnt in Nassereith und schlief3t dort an die B 189 Mieminger
Stral3e an. Diese stellt die Verbindung zu den Anschlussstellen Telfs West
und Imst der A 12 Inntal Autobahn sowie Uber die L 236 Métzer Stral3e zur
Anschlussstelle M6tz-Reutte dar. Die B 179 verlauft Richtung Norden tber
den Fernpass bis zum Ehrwalder Becken, wo bei km 20,0 die B 187 Ehrwal-
der Strale Richtung Garmisch-Partenkirchen abzweigt und weiter bis
Reutte, wo bei km 36,1 die B 198 Lechtalstral3e abzweigt. Die B 179 endet
bei km 49,076 im Grenztunnel Flssen.

Fir die Beurteilung der Nachfrage im MIV stehen die Ergebnisse von auto-
matischen Dauerzahlistellen des Amtes der Tiroler Landesregierung zur Ver-
fugung. Diese Daten kbnnen herangezogen werden, um das Verkehrsmodell
bzw. die darin verwendeten Matrizen auf den Werktagsverkehr 2018 zu ei-

chen.

Im Planungsgebiet stehen dafir folgende Zahlistellen zur Verfigung:

e Vils (Nr. 8187) — B 179 Fernpassstraf3e, km 48.28

¢ Nassereith-Fernstein (Nr. 8088) — B 179 FernpassstralRe, km 5.2
e Lermooser Tunnel (Nr. 8194) — B 179 Fernpassstralie, km 19.4

e Bichlbach (Nr. 8826) — B 179 Fernpassstrale, km 31.9

e Tarrenz (Nr. 8184) — B189 Mieminger Stral3e, km 33.97

o Obsteig-Holzleiten (Nr. 8210) — B189 Mieminger Stral3e, km 16.36
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Betrachtet man die aus Abbildung 4-1 ersichtliche Verkehrsentwicklung an
den verschiedenen Zahlguerschnitten entlang der Fernpassroute, so lasst
sich gut eine Uber den gesamten Verlauf der B 179 Fernpassstral3e gleich-
mafge Zunahme des Kfz-Verkehrs erkennen, die in der letzten Dekade seit

etwa 2010 deutlich eine dynamische Entwicklung aufweist.

O Nassereith-Fernstein, B 179

Lermooser Tunnel, B 179 |

Vils, B 179

1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Abbildung 4-1:  Verkehrsentwicklung Fernpassroute

Die raumliche Darstellung der Belastungen des betroffenen Strallennetzes
im Kfz-Verkehr ist fir den jahresdurchschnittlichen taglichen Verkehr (JDTV)
des Jahres 2017 aus Abbildung 4-2 zu entnehmen. Dabei wird der hochste
Wert mit rund 19.400 Kfz/24h an der Zahlstelle 8195 Imst-Sid bei km 133,08
der B 171 Tiroler StralRe zwischen Imst und der Anschlussstelle Imst der
A 12 Inntal Autobahn erreicht, was kurz vor dem Inntal auf die Uberlagerung

von Alltagsverkehr und touristischem Verkehr zurtickzufiihren ist.
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Generell zeigt sich aber an den Zahlstellen 8194 beim Lermooser Tunnel im
Norden und 8826 Bichlbach in Zwischentoren mit jeweils rund 16.700
Kfz/24h sowie an den Z&hlstellen 8088 Nassereith-Fernstein mit rund 13.900
Kfz/24h und 8184 Tarrenz mit rund 13.500 Kfz/24h die insgesamte hohe Be-
lastung der Fernpassroute im Kfz-Verkehr.

g v NG N 8
W;, onten Ussj_!% :
o \q o — ¢

oL :
-

J

- -

Garmisch-Partenkirchen;
- e

e

4

Abbildung 4-2: JDTV 2017 in Kfz/24h
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4.2 Offentlicher Verkehr

Das fur die vorliegende Potenzialanalyse relevante Angebot im 6ffentlichen
Verkehr umfasst die von dem Vorhaben direkt betroffenen Linien, bei denen
die Umsetzung des Vorhabens eine Anderung des Bedienungsangebotes
zur Folge haben wird sowie indirekt betroffene Linien, um das Gesamtbild

des OV-Netzes im Planungsgebiet darzustellen.
Im Alltagsverkehr ist die Buslinie

e 160X Expressbus Reutte — Innsbruck

insofern direkt betroffen, als eine Umsetzung des Vorhabens eine Fortfiih-
rung dieser Linie in der bestehenden Form nicht mehr erfordert. Dariiberhin-

aus sind die Buslinien

e 150 Reutte — Nassereith
e 4206 Nassereith — Imst

e 4176 Nassereith — Innsbruck

insofern indirekt betroffen, als die von ihnen im Bestand bediente regionale
Nachfrage auch kinftig, dann allerdings in adaptierter und mit dem Vorhaben

abgestimmter Form bedient werden muss.

Der schematische Liniennetzplan des 6ffentlichen Verkehr mit den genann-

ten Buslinien ist fir das Planungsgebiet aus Abbildung 4-3 ersichtlich.

Die mit einer Reisezeit von rund 1:50h schnellste und einzige umsteigefreie
Verbindung im 6ffentlichen Verkehr zwischen Reutte und Innsbruck steht auf
der Linie 160X zur Verfiigung, die auf dieser Strecke allerdings nur Montag
bis Freitag mit 2 Kursen je Richtung verkehrt. Ein weiterer Kurs je Richtung
wird auf dem Abschnitt Reutte — Nassereith angeboten. Fir diese Strecke
stehen Montag bis Freitag auf der Linie 150 je Richtung im Tagesverlauf 6
Kurse mit einer Reisezeit von mehrheitlich 1:06h zur Verfiigung, an Samsta-

gen sowie Sonn- und Feiertagen ein demgegeniber reduziertes Angebot.

Studie Fernpassbahn 58



BVR Bestand

Die Anbindung aus/in Richtung Innsbruck ist Montag bis Freitag auf der Linie
4176 je Richtung mit 5 zeitlich abgestimmten Kursen bei einer Reisezeit von
1:08h gegeben. Bei Verwendung der Linien 150/4176 ist fur die Strecke
Reutte — Innsbruck eine Reisezeit von insgesamt rund 2:20h erforderlich, das
entspricht etwa dem bei Benltzung der Bahn erforderlichen Zeitaufwand.
Ebenfalls ab Nassereith ist die Anbindung aus/in Richtung Imst Montag bis
Freitag auf der Linie 4206 mit 15/14 Kursen je Richtung bei einer Reisezeit
von 0:23h gegeben. Fur die gesamte Strecke Reutte — Imst kann die Reise-
zeit bei optimiertem Anschluss 150/4206 mit insgesamt rund 1:26h angege-

ben werden.

Abbildung 4-3:  Liniennetzplan Bus
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Fur das Planungsgebiet ist die Verteilung der Halte auf die Haltestellen aus
Abbildung 4-4 ersichtlich, die tageszeitliche Verteilung, exemplarisch an der
Haltestelle Ehrwald Kirchplatz, aus Abbildung 4-5.
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Abbildung 4-4: raumliche Verteilung der Halte — beide Richtungen

Neben den Regionalbussen umfasst der 6ffentliche Verkehr im Planungsge-
biet auch das bestehende Angebot auf der Schiene. Die Strecke zwischen
Reutte und Garmisch-Partenkirchen wird von der Regionalbahn-Linie 2
(RB2) bzw. von der Linie 965 gemal Kursbuch der Deutschen Bahn bedient.
Auf der gesamten Strecke verkehren werktags Mo-Fr zwischen 05:26 und
23:26 Uhr insgesamt 32 Kurse (beide Richtungen) weitgehend in einem 60-
Minuten-Takt mit Licken, zusatzliche Kurse verkehren nur auf dem Strek-
kenabschnitt zwischen Ehrwald und Garmisch-Partenkirchen. Ab Garmisch-
Partenkirchen stehen auf der Mittenwaldbahn bis Innsbruck werktags Mo-Fr
zwischen 06:32 und 21:57 Uhr im 2-Stunden-Takt insgesamt 16 Kurse (beide

Richtungen) zur Verfiigung.
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Abbildung 4-5: tageszeitliche Verteilung der Halte
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Die Strecke zwischen Reutte und Kempten wird von der Linie 973 gemaf
Kursbuch der Deutschen Bahn bedient. Auf der gesamten Strecke verkehren
werktags Mo-Fr zwischen 05:27 und 21:10 Uhr insgesamt 21 Kurse (beide
Richtungen) weitgehend in einem 60-Minuten-Takt mit Licken, zusatzliche
Kurse verkehren nur auf dem Streckenabschnitt zwischen Kempten und

Pfronten-Steinach.

Eine umsteigefreie Verbindung von Reutte nach Innsbruck steht auf der
Schiene derzeit nicht zur Verfigung, Anschlussmdglichkeiten bestehen in
Garmisch-Partenkirchen auf der Linie 960 Richtung Minchen Hbf sowie
Richtung Mittenwald bzw. Scharnitz und weiter Richtung Innsbruck Hbf (Ab-
bildung 4-6) (6).
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Minchen Hbi + alle S-Bahnen
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Abbildung 4-6:  Liniennetzplan Bahn
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Ab Scharnitz an der Grenze zu Deutschland verkehren die Ziige der S-Bahn-
Linie S5 werktags Mo-Frim 30-Minuten-Takt bis Innsbruck, auf den S-Bahn-
Linien im Inntal zwischen Telfs-Pfaffenhofen und Kufstein (S1) und zwischen
Otztal und Jenbach (S2) ergibt sich zwischen Telfs und Jenbach ebenfalls
ein 30-Minuten-Takt (Abbildung 4-7).

Q Gries

? Brennero

Abbildung 4-7:  S-Bahn-Netz Tirol West

Fur die Bestimmung des Fahrgastpotenzials im touristischen Verkehr bei der

An- und Abreise zum/vom Urlaubsort ist eine Beurteilung der Bestandssitua-
tion Uber das engere Untersuchungsgebiet hinaus erforderlich. Eine sche-
matische Ubersicht des relevanten Schienennetzes ist aus Abbildung 4-8 zu
entnehmen, hervorgehoben sind darin die in Nord-Siud-Richtung verlaufen-

den Korridore im Fernverkehr der DB.

Die im Hinblick auf das Gesamtpotenzial mal3gebenden Destinationen befin-
den sich sudlich des Inntals (Otztal, Pitztal, Paznaun) und sind grundsatzlich
bereits derzeit im offentlichen Verkehr sowohl aus Richtung Westen (Bre-
genz, Zurich) als auch aus Richtung Osten (Miunchen, Wien) angebunden.
Richtung Westen bestehen Uber die Arlbergstrecke derzeit taglich 7 umstei-
gefreie Fernzugverbindungen aus/nach Zirich und 8 bzw. 9 umsteigefreie

Fernzugverbindungen aus/nach Bregenz. Richtung Osten bestehen derzeit

Studie Fernpassbahn 63

& # Scharnitz &
q
& Gieflenbach q_h
& O 3 &R Seefeld i.T. &
S {07. Q\'& & Reith &
& & &£
& &
> & 5 & & & & . O —
& ¥ @ S SO0 >
6&? & b i ¥ 1&?’&\ .\.\c‘ “\'S"' q(? R {\é@ +© g Unterberg-Stefansbriicke *
& & & & & F @& Patsch *
3 20
& «é\" ‘oéc‘ & Matrei =3
[s) N
I & Steinach i.T. =R
& O st. Jodok

(3]



BVR Bestand

taglich 6 umsteigefreie Fernzugverbindungen aus/nach Wien und jeweils
eine umsteigefreie Fernzugverbindung aus/nach Minchen an Samstagen

wahrend der Saisonzeiten. In Abbildung 4-9 sind exemplarisch die aktuellen

Reisezeiten von/nach Otztal Bf dargestellt.

STANTON aA &
LANDECK
OTZTAL BF

Abbildung 4-8: Gesamtdarstellung Schienennetz
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Abbildung 4-9: Reisezeiten im Bahnverkehr von/nach Otztal Bf

- Innsbruck
Otztal 0:20

Die moglichen Verlagerungspotenziale sind abhangig von der vorhandenen
Infrastruktur und ausgehend von der Netzhierarchie im Bahnverkehr zu be-
urteilen. Aus Abbildung 4-10 ist die ICE- bzw. IC/EC-Bedienung 2020 im sid-

deutschen Raum ersichtlich (7).

Im Bereich der ICE-Bedienung sind gut die zentralen Achsen Mannheim —
Stuttgart — Minchen und Mannheim — Freiburg — Basel erkennbar, geeignete
Umsteigeknoten fur die Weiterfahrt Richtung Tiroler Oberland sind dement-
sprechend die Hauptbahnhéfe in Minchen und Zirich. Einzelne ICE-Verbin-
dungen aus/in Richtung Tirol bestehen zudem von Minchen Uber Rosen-
heim und Kufstein nach Kitzblihel sowie von Miinchen tber Garmisch-Par-
tenkirchen und Seefeld nach Innsbruck. Die sidlich der Strecke Mannheim
— Minchen bestehende Liicke im ICE-Verkehr wird durch mehrere Strecken
mit EC/IC-Bedienung geschlossen. Die fir die gegenstandliche Potenzial-
analyse relevanten Linien verkehren auf den Streckenabschnitten Ulm —

Memmingen — Kempten — Oberstdorf und Augsburg — Kempten — Oberstorf.
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Im Fernverkehr ist demzufolge keine umsteigefreie Verbindung Richtung
Reutte vorhanden, die Anbindung erfolgt in Kempten mit der Regionalbahn
im 2h-Takt in rund 1:20h Reisezeit. Auf dieser Grundlage und mit Anbindung
an den ICE-Halt in Ulm Hbf stehen derzeit taglich 10 bzw. 9 Verbindungen
aus/nach Reutte mit Umsteigen in Kempten und einer Reisezeit von insge-
samt rund 2:40h zur Verfigung. Fir die Weiterfahrt nach Ehrwald (Absprung-
punkt Trassenvarianten Fernpassbahn) ist derzeit ein Umsteigen in Reutte
und eine Reisezeit von rund 0:30h erforderlich. Der gesamte Streckenverlauf

Kempten — Reutte — Ehrwald ist aus Abbildung 4-11 ersichtlich.

At ircion

Haelizety Bchlabs

Flafflar

Abbildung 4-11: Bahnstrecke Kempten — Reutte — Ehrwald
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4.3 Bestehende Verkehrssyteme

4.3.1 Alltagsverkehr der Wohnbevolkerung

Auf Grundlage der aktuellen Fahrplane und der Verkehrsauskunft Osterreich
wurden die Reisezeiten (RZ) und Fahrzeiten (FZ) im offentlichen Verkehr
und im motorisierten Individualverkehr ausgewertet und fur die maf3geben-

den Relationen im Alltagsverkehr einander gegentbergestellt.

Fur die im Alltagsverkehr der Wohnbevdélkerung relevanten, Gber den Bezirk
Reutte hinausgehenden Relationen ergeben sich die in Tabelle 4-1 zusam-
mengestellten Fahrzeiten, wobei jeweils die schnellste mégliche Verbindung
ausgewahlt wurde. Neben einzelnen, umsteigefrei gefiihrten Kursen (insbe-
sondere Expressbus nach/von Innsbruck) sind in der Aufstellung auch die im

regionalen Busverkehr haufigeren Verbindungen mit Umsteigen enthalten.

Reutte = Innsbruck Reutte - Imst
Distanz Rz Fz A Distanz | RZ Fz A
@,ﬂf Phkw | o5km | 1h20 | 1h20 50 km | Oh50 | 0h50
A stérungsfrei
@ Bus ohne 95km | 1h50 | 1h50 | +38% | 50 km | 1h23 | 1h23 | +66%
Umsteigen
@®@ |Busmt 95km | 2h17 | 2h10 | +63% | 50km | 1h18 | 1h14 | +48%
Umsteigen
Bahn mit 105 km | 2h22 | 2h17 | +71% | 155 km | 3h39 | 3h05 | +270%
Umsteigen
Tabelle 4-1: Vergleich der bestehenden Fahrzeiten

im Alltagsverkehr

Aus der Tabelle ist zu entnehmen, dass die Bahn derzeit auf keiner der be-
trachteten Relationen eine adaquate Alternative zum Pkw darstellt. Insbe-

sondere bei Zielen im Tiroler Oberland — hier exemplarisch am Bahnhof Imst-
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Pitztal — ergeben sich aufgrund der Streckenfihrung via Innsbruck weitrei-
chende Umwege und massiv langere Fahrzeiten. In dem fir die Wohnbeval-
kerung im Alltag relevanten Verkehrssystem des Untersuchungsgebietes
kann ein konkurrenzfahiges Angebot im o6ffentlichen Verkehr deshalb aus-

schlie3lich durch Regionalbusse bereitgestellt werden.

Die geringste Verlangerung der Fahrzeit ergibt sich mit +38% gegenuber
dem Kfz auf den umsteigefrei gefihrten Kursen der Linie 160X zwischen
Reutte und Innsbruck. Demgegeniiber deutlich langer fallt der zusatzliche
Zeitaufwand Richtung Oberland aus, wo die Verlangerung der Fahrzeit mit
dem Bus via Nassereith nach Imst mit +48% anzugeben ist. Eine schemati-
sche Ubersicht der Strecken bzw. Streckenabschnitte ist aus Abbildung 4-12

zu entnehmen.

GARMISCH-P

BAHN
NASSEREITH 2:20

INNSBRUCK

0:29 \\15‘ «Q\S’r’

Abbildung 4-12: Fahrzeiten im 6ffentlichen Verkehr —

Wohnbevélkerung

Aus Abbildung 4-13 ist exemplarisch die Erreichbarkeit im OV ausgehend

von der Haltestelle Reutte Bahnhof ersichtlich (6). Richtung Inntal erreichen
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Fahrgaste innerhalb eines Zeitbudgets von 60 Minuten demnach den Fern-

pass, die Reisezeit bis Ehrwald ist mit rund 40 Minuten anzugeben.
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Abbildung 4-13: Reutte Bahnhof — Erreichbarkeit im OV

4.3.2 Touristischer Verkehr bei der An- und Abreise

Ebenfalls auf Grundlage der aktuellen Fahrplane und der Verkehrsauskunft
Osterreich wurden die Reisezeiten (RZ) und Fahrzeiten (FZ) im 6ffentlichen
Verkehr und im motorisierten Individualverkehr ausgewertet und fr maf3ge-
bende Relationen der an- und abreisenden Gaste einander gegeniiberge-
stellt. Enthalten ist darin auch der Vergleich der Fahrzeiten mit der Bahn ge-
geniber jener des Pkw sowie die Anzahl der erforderlichen Umstiege bei den

jeweils schnellsten Verbindungen.
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Far die im touristischen Verkehr auf Grundlage aktueller Tourismusstatisti-
ken relevanten Relationen ergeben sich exemplarisch die in Tabelle 4-2 zu-
sammengestellten Fahrzeiten, wobei fir die Anreise mit der Bahn jeweils
Verbindungen an Samstagen ausgewahlt wurden. Dabei ist aus der Tabelle
zu entnehmen, dass diese Verbindungen mit grof3erer Distanz — exempla-
risch von/nach Koln — zum Teil bereits im Bestand eine adaquate Alternative

zum Kfz darstellen.

Koln - Otztal Bf Stuttgart > Otztal Bf
Distanz | RZ Fz A U | Distanz | RZ Fz A
=%
=) |Bw . | 650km | 7h15 | 6h30 | — | - | 290km | 3n35 | 3h20 | -
@’ | storungsfrei
Eiggrﬁim 860 km | 7h00 | 6h52 | +6% | 1 | 455km | 4h4l | 4h33 | +37%
gaa?;i‘é'gh_P 835km | 8h03 | 7h48 | +20% | 2 | 440km | 5h56 | 5h21 | +61%
Bahnvia | gs0km | 8h29 | 7h42 | +18% | 2 | 470km | 6h30 | 6hO6 | +83%

Tabelle 4-2: Vergleich der bestehenden Reise- und Fahrzeiten

im touristischen Verkehr

Auf der Strecke von Koln nach Otztal Bahnhof ist die reine Fahrzeit mit der
Bahn mit +6% nur unwesentlich langer als jene des Pkw unter idealen Ver-
kehrsbedingungen, also ohne die Berucksichtigung von Zeitverlusten, die
haufig aufgrund von Unféllen, Verkehrstiberlastung oder anderen Griinden
auftreten. Ebenso sind darin die gerade bei langeren Strecken notwendigen
Pausen nicht enthalten, wie auch bei der Bahn die Umsteigezeiten fir einen
Zugwechsel nicht bertcksichtigt sind. Geht man bei der Bahn von der ge-
samten Reisezeit zwischen Start- und Zielbahnhof aus und berticksichtigt
auch beim Pkw empfohlene Pausen von insgesamt 45 Minuten, dann ergibt

sich bereits ein geringer Reisezeitvorteil fir die Bahn.
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Obschon in dieser Kalkulation auch die ,letzte Meile' vom Zielbahnhof bis an
den eigentlichen Urlaubsort nicht enthalten ist und gerade diese haufig eine
entscheidende Schwachstelle in der gesamten Wegekette darstellt, ist im
konkreten Beispiel die Busverbindung von Otztal Bahnhof nach Sélden sehr
gut auf die Schiene abgestimmt und erfordert deshalb nur kurze Umsteige-
zeiten. Da den mit der Bahn anreisenden Urlaubsgasten fur den Weg zur
Unterkunft oft auch ein Shuttledienst angeboten wird, kann fur diesen Ab-
schnitt aber ohnehin eine mit dem Pkw idente und damit fiir die Beurteilung

insgesamt neutrale Fahrzeit angenommen werden.

Anders als auf der Strecke via Rosenheim ergeben sich im Bestand bei den
Verbindungen tber Garmisch-Partenkirchen mit +20% und Gber Zirich mit
+18% deutlichere Fahrzeitverluste gegeniiber dem Pkw — und damit auch
gegeniiber der Rosenheim-Strecke. Eine schematische Ubersicht der Strek-
ken bzw. Streckenabschnitte von/nach Koln ist aus Abbildung 4-14 zu ent-

nehmen.

Mo

Abbildung 4-14: Fahrzeiten im 6ffentlichen Verkehr —

touristische An- und Abreise
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5 VISION FERNPASSBAHN

In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurden ausgehend von den Trassen-
varianten der Machbarkeitsstudie und von zu definierenden Szenarien, die
jeweils ein Paket an begleitenden MalRhahmen umfassen, die kiinftigen Ver-
kehrssysteme im Alltagsverkehr der Wohnbevélkerung und im touristischen
Verkehr bei der An- und Abreise von Gésten als grundlage fir die Quantifi-

zierung der jeweiligen Fahrgastpotenziale entwickelt.

5.1 Trassenvarianten

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie Fernpassbahn (1) wurden zwischen
dem Ehrwalder Becken und dem Inntal bzw. dem Seefelder Plateau die in
Abbildung 5-1 schematisch dargestellten Trassenvarianten entwickelt und
aus der Perspektive verschiedener Fachbereiche beurteilt. Als Bestvariante

wurde in diesem Planungsschritt die Variante Silz ermittelt.

Die Variantenbeschreibung der Machbarkeitsstudie verweist auf folgende,
auch in der vorliegenden verkehrsplanerischen Beurteilung relevanten, ei-

senbahntechnischen Vorgaben des Auftraggebers:
e Alle Varianten sind in Hauptrichtung Innsbruck angeschlossen

¢ Bei den Inntalvarianten (Silz, Silz-Imsterau, Imsterau) ist fur den in-
ternationalen Fernreiseverkehr auch ein Anschluss in Richtung Lan-

deck/Arlberg geplant

¢ Die bestehende AuBRerfernbahn infaus Richtung Garmisch-Partenkir-
chen endet kinftig in der neuen Haltestelle Ehrwald. Die Verbindung
Reutte - Innsbruck sieht den Umstieg in der Haltestelle Ehrwald zur
bestehenden AulRerfernbahn in/aus Richtung Garmisch-Partenkir-
chen vor. Samtliche Verbindungen haben einen Halt im neuen Bahn-
hof Ehrwald
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Abbildung 5-1:  schematische Ubersicht der Trassenvarianten

Fur die einzelnen Varianten ergeben sich folgende, in Tabelle 5-1 zusam-

mengestellte Eckdaten:

¢ Die Variante Rietz 1 verlauft mit einer Gesamtlange von rund 18,3 km
auf der Strecke Ehrwald — Rietz. Eine Anbindung Richtung Landeck
ist nicht vorgesehen. Die Fahrzeit betragt 9:04 Minuten bei einer

durchschnittlichen Geschwindigkeit von maximal 121 km/h

¢ Die Variante Rietz 2 verlauft mit einer Gesamtlange von rund 18,5 km
auf der Strecke Ehrwald — Rietz. Eine Anbindung Richtung Landeck
ist nicht vorgesehen. Die Fahrzeit betragt 9:02 Minuten bei einer

durchschnittlichen Geschwindigkeit von maximal 123 km/h

e Die Variante Silz verlauft mit einer Gesamtlange von rund 20,0 km

auf der Strecke Ehrwald — Silz. Eine Anbindung Richtung Landeck ist
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vorgesehen. Die Fahrzeit betragt 9:42 Minuten bei einer durchschnitt-
lichen Geschwindigkeit von maximal 123 km/h

Lange Geschwin- Fahrzeit
Variante Strecke Tunnel digkeit Strecke Reutte - Ibk

km km km/h hh:mm:ss hh:mm:ss
Rietz 1 18,3 16,1 121 00:09:04 01:08:00
Rietz 2 18,5 15,9 123 00:09:02 01:06:00
Silz 20,0 17,1 123 00:09:42 01:14:00
Silz-Imsterau 24,4 21,3 123 00:11:56 01:19:00

Tabelle 5-1: Trassenvarianten Machbarkeitsstudie

Die Variante Silz-Imsterau verlauft mit einer Gesamtlange von rund
24,4 km auf der Strecke Ehrwald — Nassereith — Silz. Eine Anbindung
Richtung Landeck ist vorgesehen. Die Fahrzeit betragt 11:56 Minuten

bei einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von maximal 123 km/h

Die Variante Imsterau verlauft mit einer Gesamtlange von rund
35,5 km auf der Strecke Ehrwald — Nassereith — Silz. Eine Anbindung
Richtung Landeck ist vorgesehen. Die Fahrzeit betragt 16:56 Minuten

bei einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von maximal 126 km/h

Die Variante Gaistal A verlauft mit einer Gesamtlange von rund
26,4 km auf der Strecke Ehrwald — Seefeld. Eine direkte Anbindung
an die Gemeinden des Oberinntals ist nicht mdglich. Die Fahrzeit be-
tragt 12:35 Minuten bei einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von

maximal 126 km/h
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e Die Variante Gaistal B verlauft mit einer Gesamtlange von rund
25,7 km auf der Strecke Ehrwald — Seefeld. Eine direkte Anbindung
an die Gemeinden des Oberinntals ist nicht moglich. Die Fahrzeit be-
tragt 12:17 Minuten bei einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von

maximal 126 km/h

Aus der Gesamtnutzwerttabelle der Machbarkeitsstudie ergibt sich, dass die
Variante Imsterau und die beiden durch das Gaistal fihrenden Varianten
letztlich auszuscheiden waren. Den weiteren Betrachtungen sind demzu-
folge die verbleibenden vier Varianten zugrundezulegen, wobei diese im Hin-
blick auf die Verkehrsnachfrage entsprechend Tabelle 5-1 in zwei Gruppen
gegliedert werden kénnen. demnach sind die Varianten Rietz 1, Rietz 2 und
Silz hinsichtlich Fahrzeit und geplante Halte &hnlich zu bewerten, bei der Va-
riante Silz-Imsterau ist durch den vorgesehenen Bahnhof Nassereith eine
direkte Anbindung des Gurgltales und damit auch eine gute Erreichbarkeit

von Imst als wichtigem Zielort moglich.

5.2 Szenarien
5.2.1 Bewertungsfaktoren

Fir die Starkung der Konkurrenzfahigkeit des offentlichen Verkehrs im Wett-
bewerb mit dem privaten Pkw und eine Verschiebung des Modal Split zugun-
sten des OV-Anteils sind grundsatzlich verschiedene MaRnahmen maglich,
um die Vorteile des 6ffentlichen Verkehrs auszubauen und Nachteile weitge-
hend zu verringern. In der direkten Gegeniiberstellung von Pkw und OV las-
sen sich Annahmen zu deren jeweiligen Vor- und Nachteilen zunachst ent-
sprechend Tabelle 5-2 verdeutlichen und in weiterer Folge zu relevanten Be-
wertungsfaktoren aggregieren, die den im Rahmen der ONORM/EN13816

(4) definierten Qualitatskriterien entsprechen.

Hinsichtlich Zeitfaktor kann ein bestimmter Weg aufgrund der weitgehend frei
wahlbaren Fahrtstrecke und der beim OV erforderlichen Haltevorgéange im

Regelfall schneller mit dem privaten Pkw als mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
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zurtickgelegt werden. Mit einer attraktiven Verknipfung von Bahn / Bahn bei
Umsteigeerfordernissen im Zuge der Hauptstrecke sowie von Bahn / Bus fur
die Bewadltigung der ersten / letzten Meile eines Weges kann dieser Nachteil
fallweise auch kompensiert werden. Auf diese Weise kdnnen Wege insbe-
sondere uber langere Distanzen mit der Bahn meist schneller zuriickgelegt

werden als mit dem Pkw.

Pkw ov
Zeit schnell langsam

_ o flexibel unflexibel )
Verfugbarkeit | : — @
= einfach kompliziert S
Komfort | = komfortabel unkomfortabel z

Zuverlassigkeit zuverlassig unzuverlassig

Sicherheit und gefahrlich sicher

Sozialitat | ¢ unsozial sozial @
Kosten % teuer gunstig g
Umwelt| 2 | umweltschadiich skologisch =

Effizienz verlorene Zeit nutzbare Zeit

Tabelle 5-2: Gegeniiberstellung von Pkw und OV —

angenommene Vor- und Nachteile

Hinsichtlich Verfiigbarkeit sind die Vorteile des privaten Pkw am starksten zu
gewichten, weil dieser fast immer zur Verfigung steht und damit einfach und
flexibel genutzt werden kann. Zwar lasst sich dieser Vorteil, der insbeson-
dere bei spontanen Fahrten zur Geltung kommt, bei entsprechend grof3er
zeitlicher und raumlicher Angebotsdichte im OV etwas kompensieren. In der
Regel ist aber vor allem bei regionalen Angeboten eine vorausschauende
Planung der Fahrt erforderlich, da die Betriebszeiten etwa in den Nachtstun-
den oder an den Wochenenden deutlich von der Rundum-Verflugbarkeit des
privaten Pkw abweichen. Um Zugangsbarrieren zu verringern ist jedenfalls

eine Verbesserung der Angebotsqualitat durch die Bereitstellung von leicht
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abrufbaren und gut verstandlichen Fahrplan- und Tarifinformationen erfor-
derlich.

Hinsichtlich Komfort kénnen die Nachteile des OV trotz massiver Verbesse-
rungen hinsichtlich Wagenmaterial, Haltestellenausstattung und zusétzlicher
Serviceangebote insgesamt nur schwer und teilweise kompensiert werden.
Allerdings gelingt eine solche Anndherung noch am besten im Bahnverkehr,
da Schienenfahrzeuge aufgrund ihrer Laufruhe und der vorhandenen Bewe-
gungsrdume einen deutlich héheren Fahrkomfort als etwa Linienbusse auf-

weisen.

Hinsichtlich Zuverlassigkeit sind objektiv keine nennenswerten Unterschiede

zwischen Pkw und OV feststellbar, weil technische Defekte bei modernen
Fahrzeugen generell eher selten auftreten. Allerdings kann es auf dem hoch-
rangigen StraRennetz insbesondere auf langeren Strecken und wéahrend der
Hauptreisezeiten zu teils massiven Verzégerungen aufgrund von punktuel-
len Ereignissen oder allgemeiner Verkehrsuberlastung kommen, die es im

Bahnverkehr lblicherweise nicht gibt.

Hinsichtlich der Faktoren Sicherheit und Sozialitét und ihrer Wechselwirkun-

gen ist eine eindeutige Zuordnung von Vor- und Nachteilen nicht mdglich.
Statistisch belegt ist die bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln deutlich geringere
Unfallhaufigkeit als beim privaten Pkw. Zugleich ist bei der Nutzung 6ffentli-
cher Verkehrsmittel der Kontakt zu anderen Menschen wahrscheinlicher als
im Pkw, was aber auch als ein Nachteil interpretiert werden kann. Dies gilt
insofern, als Sozialitdt zwar als ein allen Arten der gesellschaftlichen Inter-
aktion zugrunde liegendes aber nicht zu jeder Tageszeit (etwa am Morgen)
und gegenlber allen potenziellen Interaktionspartnern in gleichem Ausmaf
vorhandenes Bedurfnis verstanden wird. Gerade mit Blick auf die Vielfalt der
Nutzer von offentlichen Verkehrsmitteln kann daraus eine Verringerung der
subjektiv empfundenen Sicherheit resultieren, auch wenn es daflr keine ob-

jektiv belastbaren Anhaltspunkte gibt.
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Hinsichtlich Kosten sind offentliche Verkehrsmittel insbesondere auf lange-

ren Strecken und Uber einen langeren Zeitraum gerechnet deutlich glnstiger
als der eigene Pkw. Aus Grinden der Kostenwahrheit sind dabei auch die
mit dem Erwerb eines Kfz anfallenden Kosten zu berticksichtigen, also ne-
ben den Betriebskosten, sonstigen Fixkosten und Kosten fur Wartung und
Reparatur des Fahrzeugs auch dessen Wertverlust. Gerade das seit der Ta-
rifreform 2017 deutlich gunstiger gewordene Jahresticket Tirol hat seitdem
insbesondere im Hinblick auf den Alltagsverkehr bereits eine Verschiebung
zugunsten des OV bewirkt. Im internationalen Reiseverkehr hangen die an-
fallenden Kosten maf3gebend vom Zeithorizont ab und sind bei flexiblem Rei-

sedatum und rechtzeitiger Buchung mit dem Pkw konkurrenzfahig.

Neben dem direkten Kostenfaktor ist auch zu beriicksichtigen, dass gerade
bei jungen Verkehrsteilnehmern — nicht nur aber vor allem — in den Ballungs-
raumen der eigene Pkw als Statussymbol zunehmend an Bedeutung verliert
und damit vermehrt die Bereitschaft besteht, ein entsprechend attraktives

Angebot im offentlichen Verkehr anzunehmen.

Hinsichtlich Umweltfaktor gelten die Vorteile des OV weitgehend als unstrittig
und evident. Wesentliche Ursache fir die — neben anderen Kriterien — bes-
sere CO2-Bilanz o6ffentlicher Verkehrsmittel — insbesondere der Bahn — ist
deren Auslastungsgrad, da sich die jeweilige Schadstoffbilanz mit zuneh-
mender Fahrgastzahl verbessert. Da die zur Behebung von Umweltschéaden
anfallenden externen Kosten dem Kfz-Verkehr bislang nicht angelastet wer-
den, ergibt sich daraus eine verzerrte Wahrnehmung der tatsachlichen Ko-

sten und in weiterer Folge ein ineffizienter Gebrauch des privaten Pkw.

Hinsichtlich der Effizienz eines Verkehrsmittels ist neben dem Zeit- und Ko-
stenfaktor zu bericksichtigen, ob und in welchem Ausmald dessen Nutzung
verschiedene Tatigkeiten zulasst. Wahrend im privaten Pkw diese Moglich-
keiten weitestgehend auf Gesprache (face to face oder am Telefon) be-

schrankt sind — und dabei entsprechende Implikationen auf die Verkehrssi-
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cherheit haben, lassen sich wahrend einer Bahnfahrt Tatigkeiten am Com-
puter erledigen oder die Zeit kann zum Lesen und andere Formen der Un-
terhaltung genutzt werden. Sinnvolle oder jedenfalls angenehme Betétigun-
gen koénnen damit die aktive Tatigkeit des Fahrens ersetzen, zudem ist die
Einhaltung von regelmalRigen Pausen — wie bei langeren Fahrten mit dem

Kfz — im offentlichen Verkehr nicht erforderlich.

5.2.2 MalRBhahmenpakete

Grundsatzlich stehen fiir eine Optimierung des vorhandenen OV-Systems
verschiedene Anknipfungspunkte zur Verfiigung, die ebenso im jeweiligen
Aufwand bei der Umsetzung von Mafinahmen wie in der effektiven Abschdp-
fung grundsatzlich vorhandener, realisierbarer Fahrgastpotenziale variieren.
Fir die Bestimmung dieser Anknupfungspunkte ist im Rahmen der vorlie-
genden Studie inshesondere die Berlicksichtigung des intermodalen Ver-
kehrsverhaltens mafRgebend, bei dem flr einzelne Abschnitte eines Weges
— etwa zur Arbeit — mehrere Mobilitdtsangebote kombiniert werden. Ausge-
hend von einer mdglichen Fernpassbahn als dem zentralen Ruckgrat fr die
Abwicklung von grundsétzlich verlagerbaren Wegen — sowohl im Alltagsver-
kehr der Wohnbevdlkerung als auch im touristischen Verkehr bei der An- und
Abreise zum/vom Urlaubsort — lassen sich demnach die in Abbildung 5-2
dargestellten Anknipfungspunkte mit daran jeweils anschlieBenden Malf3-

nahmenbindeln identifizieren.

Abbildung 5-2: intermodales Verkehrsverhalten
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(1) Auf der Hauptstrecke, die im vorliegenden Fall mit der Bahn zurtickge-
legt wird, sind die gangigen Kriterien zur Bestimmung der Angebotsqua-

litat (Bewertungsfaktor: Verfligbarkeit) maf3gebend.

Dazu z&hlen vor allem Aspekte der Fahrplanung wie die Betriebszeiten,
also die tageszeitliche Ausdehnung des Verkehrsangebotes sowie des-
sen Dichte und RegelmaRigkeit. Im Hinblick auf die Anforderungen im
regional begrenzten Alltagsverkehr sind diese Kriterien insbesondere
ausschlaggebend, um etwa die zu den Tagesrandzeiten bestehenden
Erfordernisse der Wohnbevdlkerung nicht zu vernachlassigen oder eine
Ubersichtliche, eng getaktete Bedienung der potenziellen Verkehrsnach-
frage zu gewahrleisten. Im Hinblick auf den touristischen Verkehr sind
diese Kriterien insofern von geringerer Bedeutung, als bei Urlaubsreisen
von einer groReren zeitlichen Flexibilitat und generell besseren Planbar-
keit ausgegangen werden kann. Dennoch sind etwa die Abfahrts- und
Ankunftszeiten sowie die Haufigkeit des Angebotes im Wochenverlauf

relevant, um einen optimalen Einsatz von Urlaubstagen zu erméglichen.

(2) Die erste und letzte Meile' des Weges erweisen sich oft als Knackpunkte

bei der Verlagerung vom Kfz auf eine Kombination aus mehreren Ver-
kehrsmitteln. Nur wenn fir die gesamte Verbindung zwischen Quelle
und Ziel, also fur alle Segmente eines Weges hinsichtlich der Bewer-
tungsfaktoren objektiv und auch aus der subjektiven Wahrnehmung der
Fahrgaste optimal organisiert ist, kann die als selbstverstandlich und al-

ternativlos erachtete Nutzung des privaten Pkw aufgebrochen werden.

Fur den Weg vom Wohnort zum Bahnhof (erste Meile) und vom Ziel-
bahnhof zum jeweiligen Arbeits-, Schul- oder Urlaubsort (letzte Meile)
sind ebenfalls die gangigen Kriterien zur Bestimmung der Angebotsqua-
litat (Bewertungsfaktor: Verfligbarkeit) mafligebend. Dabei ist im Zuge
der Feinverteilung tblicherweise ein gréReres Angebot erforderlich, das

sich neben einem dicht getakteten, schnellen und zuverlassigen o6ffent-
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lichen Verkehr auch auf eine Vielfalt von alternativen Mobilitatsangebo-
ten bezieht. So lassen sich etwa im Alltagsverkehr der Wohnbevdlke-
rung deren haufig kirzere Wege zum Teil auch gut mit dem Fahrrad
bewaltigen und kénnen im touristischen Verkehr bei der Anreise zum
Urlaubsort etwa Nachteile hinsichtlich Flexibilitat und Komfort durch Ta-
xis, Mietwagen oder die bereits angesprochenen Hotel-Shuttles ausge-

glichen werden.

(3) Da die ohne privatem Pkw zwischen Quelle und Ziel zurtickgelegten
Wege immer auch Umsteigevorgange zwischen den verschiedenen Ver-

kehrsmitteln erfordern, stellen intermodale Schnittstellen zwischen die-

sen Segmenten ein zentrales Element fur die Realisierung von Fahr-
gastpotenzialen dar. Diese Bedeutung spiegelt sich auch in einer Reihe
von mafgebenden Bewertungsfaktoren wider — insbesondere Zeit,
Komfort, Zuverlassigkeit, Sicherheit und Sozialitat, deren Berticksichti-

gung fiir den Erfolg von OptimierungsmafRnahmen im OV erforderlich ist.

Die rdumliche BlUndelung verschiedener Angebotsformen im Rahmen
von Mobilitatsstationen sollte jeweils das gesamte, fiir eine Region rele-
vante Mobilitatsportfolio umfassen. Im OPNV ist dabei neben einer opti-
mierten Anschlussplanung zwischen Bus und Bahn etwa die Anbringung
von Abfahrtsmonitoren fur eine dynamische Fahrgastinformation erfor-
derlich. Im Radverkehr ist neben der Schaffung von qualitativ hochwer-
tigen, Uberdachten Stellplatzen in ausreichender Zahl auch die Schaf-
fung von Lademdglichkeiten fir E-Bikes und von versperrbaren Einzel-
oder Mehrfachboxen erforderlich, die eine diebstahl- und witterungsge-
schitzte Verwahrung insbesondere von hochwertigen Fahrradern erlau-
ben. Die Standorte sollten zudem in bereits bestehenden oder neu ein-

zurichtenden Sharing-Systemen (Car / Bike) integriert sein.
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5.2.3 Szenarien Alltagsverkehr

Ausgehend von den grundsatzlichen Bewertungsfaktoren und den daran ge-
knipften MalRnahmenpaketen kénnen insbesondere fur den Alltagsverkehr
der Wohnbevdélkerung Szenarien formuliert werden, die eine Abschatzung
von Potenzialen im Fahrgastautfkommen entsprechend der jeweils vorhan-
denen Angebotsqualitat im offentlichen Verkehr erlauben. Neben dem mit
den verschiedenen Trassenvarianten erzielbaren Reisezeitvorteil gegenuber
dem bestehenden Verkehrssystem, der als wesentliche Bedingung einer
kiinftigen Nachfrage vorausgesetzt werden kann, sind die in jedem der Sze-
narien zusammengefassten Maflinahmen und Qualitditsmerkmale entschei-
dend fur das Ausmalf dieser Nachfrage bzw. fur die Ausschdpfung des theo-
retisch vorhandenen Gesamtpotenzials. Nicht enthalten sind darin Mal3nah-
men fur den Komfort, die Zuverlassigkeit und die Sicherheit der Fahrgaste,
deren Gewabhrleistung bei allen Szenarien in hinreichendem Ausmald vor-

ausgesetzt wird.

(A) Basis-Szenario

In diesem minimalen Szenario werden lediglich die zumindest erwartbaren
Fahrgastpotenziale angesetzt, die sich aufgrund der demographischen Ent-
wicklung bei gleichzeitiger Umsetzung der wichtigsten, jedenfalls fur Pend-
lerinnen und Pendler erforderlichen MaRnahmen im Sinne einer Optimierung
des OV-Systems im Allgemeinen und einer Attraktivierung der Bahn im Be-

sonderen ergeben.

Die Angebotsqualitat ist werktags Mo-Fr durch insgesamt 16 (2x 8) umstei-
gefreie Zugverbindungen zwischen Reutte und Innsbruck definiert, die zwi-
schen 6 und 18 Uhr in einem 2h-Takt mit ergdnzenden Einschubkursen am
Morgen in Richtung Innsbruck und am Abend in Richtung Reutte verkehren.
An Samstagen, Sonn- und Feiertagen entfallen die Einschubkurse und wer-
den die Betriebszeiten gegenliber dem Werktagsverkehr reduziert. Dadurch

ergeben sich insgesamt 12 (2x 6) umsteigefreie Zugverbindungen zwischen

Studie Fernpassbahn 83



BVR Vision Fernpassbahn

Reutte und Innsbruck, die zwischen 8 und 18 Uhr in einem 2h-Takt verkeh-
ren. Erfordernisse der letzten Meile werden durch entsprechende MalRnah-
men an den starker frequentierten Bahnhaltepunkten (Ein- und Aussteiger,
Umsteigeknoten) integriert. Dazu zahlen kurze Wartezeiten durch abge-
stimmte Fahrpl&ne bei Zu- und Abbringern im offentlichen Verkehr sowie
eine hinreichend dimensionierte Ausstattung mit Anlagen fur Bike+Ride und
Park+Ride. Vereinfachungen im Ticketing und tarifliche Integration sind be-

reits mit der Tarifreform 2017 gegeben.

Bei Variante 2 Silz-Imsterau ist nach/aus Imst ein direkter Shuttlebus vorge-
sehen, der am kuinftigen Bahnhof Nassereith eine direkte Anbindung an die

Bahn mit kurzen Wartezeiten ermdglicht.

Die in diesem Szenario vorgesehenen MalRnahmen sind in Tabelle 5-3 zu-
sammengefasst. Sie definieren damit insgesamt ein nachfrageorientiertes
Basisangebot, mit dem die Attraktivitat der Bahn aber bereits in nennenswer-

tem Ausmald in Nachfrage Ubersetzt werden kann.

Mo bis Fr | insgesamt 16 Kurse am Tag

Abfahrt Reutte

. 06:00/07:00/08:00/10:00/12:00/14:00/ 16:00/ 18:00
Richtung Innsbruck

Abfahrt Innsbruck

. 06:30/08:30/10:30/12:30/14:30/16:30/17:30/18:30
Richtung Reutte

Sa, Sound F | insgesamt 12 Kurse am Tag

Abfahrt Reutte

Richtung Innsbruck 08:00/10:00 / 12:00 / 14:00 / 16:00 / 18:00

Abfahrt Innsbruck

Richtung Reutte 08:30/10:30/12:30/14:30/16:30/ 18:30

Angebotsoptimierung inshesondere fiir Bike&Ride und Park&Ride
an den wichtigsten Bahnhofen, Anschlussplanung im 6ffentlichen Verkehr

Bei Variante 2 Silz-Imsterau direkter Shuttlebus von Nassereith nach Imst und zuriick,
Anschlussplanung Bahn

Tabelle 5-3: Basis-Szenario Wohnbevdlkerung
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(B) Standard-Szenario

In diesem moderaten Szenario werden die erwartbaren Fahrgastpotenziale
angesetzt, die sich aufgrund der demographischen Entwicklung bei gleich-
zeitiger Umsetzung von weitreichenden, deutlich Gber ein Basisangebot hin-
ausgehenden MalRnahmen zur Optimierung des OV-Systems im Allgemei-

nen und zur Attraktivierung der Bahn im Besonderen ergeben.

Die Angebotsqualitat ist werktags Mo-Fr durch insgesamt 30 (2x 15) umstei-
gefreie Zugverbindungen zwischen Reutte und Innsbruck definiert, die bei
ausgedehnten Betriebszeiten zwischen 5 und 20:30 Uhr in einem 60-Minu-
ten-Takt verkehren. An Samstagen, Sonn- und Feiertagen werden die Be-
triebszeiten gegentber dem Werktagsverkehr reduziert. Dadurch ergeben
sich insgesamt 22 (2x 11) umsteigefreie Zugverbindungen zwischen Reutte
und Innsbruck, die zwischen 8 und 18 Uhr in einem 60-Minuten-Takt verkeh-
ren. An Freitagen, Samstagen und vor Feiertagen sollen zudem einzelne
Nightliner-Kurse, vergleichbar mit den Ziigen im Ober- und Unterinntal, die
entsprechende Nachfrage auf der Strecke zwischen dem Inntal und dem Au-

Rerfern bedienen.

Erfordernisse der letzten Meile werden ebenfalls durch entsprechende Mal3-
nahmen an den starker frequentierten Bahnhaltepunkten (Ein- und Ausstei-
ger, Umsteigeknoten) integriert. Dazu zéhlen kurze Wartezeiten durch abge-
stimmte Fahrpléne bei Zu- und Abbringern im 6ffentlichen Verkehr sowie
eine hinreichend dimensionierte Ausstattung mit Anlagen fur Bike+Ride und
Park+Ride. Bei Variante 2 Silz-Imsterau ist nach/aus Imst ebenfalls ein di-
rekter Shuttlebus vorgesehen, der am kiinftigen Bahnhof Nassereith eine di-
rekte Anbindung an die Bahn mit kurzen Wartezeiten erméglicht.

Die in diesem Szenario vorgesehenen MalRnahmen sind in Tabelle 5-4 zu-
sammengefasst. Sie definieren damit einen bereits angebotsorientierten
Standard, mit dem die gesteigerte Attraktivitat der Bahn und damit des Ver-
kehrssystems Umweltverbund insgesamt in zuséatzliche Nachfrage tbersetzt

werden kann.
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Mo bis Fr | jeweils 30 Kurse am Tag

Abfahrt Reutte | 05:00 /06:00 /07:00 /08:00 /09:00/ 10:00/ 11:00 / 12:00 /
Richtung Innsbruck | 13:00/14:00/15:00/16:00/ 17:00/ 18:00 / 19:00

Abfahrt Innsbruck | 06:30/07:30/08:30/09:30/10:30/11:30/12:30/13:30/
Richtung Reutte | 14:30/ 15:30/16:30/17:30/18:30/19:30/ 20:30

Sa, Sound F | jeweils 22 Kurse am Tag

Abfahrt Reutte | 08:00/09:00/10:00/11:00/12:00/
Richtung Innsbruck | 13:00/14:00/15:00/16:00/17:00/ 18:00

Abfahrt Innsbruck | 08:30/09:30/10:30/11:30/12:30/
Richtung Reutte | 13:30/14:30/15:30/16:30/17:30/18:30

Nacht-S-Bahn
an Wochenenden und | jeweils 2 Kurse in der Nacht
vor Feiertagen

Abfahrt Reutte
Richtung Innsbruck

24:00

Abfahrt Innsbruck

Richtung Reutte U

Angebotsoptimierung insbesondere fir Bike&Ride und Park&Ride
an den wichtigsten Bahnhofen, Anschlussplanung im 6ffentlichen Verkehr

Bei Variante 2 Silz-Imsterau direkter Shuttlebus von Nassereith nach Imst und zuriick,
Anschlussplanung Bahn

Tabelle 5-4: Standard-Szenario Wohnbevdélkerung

(C) Premium-Szenario

In diesem maximalen Szenario werden die optimistisch erwartbaren Fahr-
gastpotenziale angesetzt, die sich aufgrund der demographischen Entwick-
lung bei gleichzeitiger Umsetzung von umfassenden MafRnahmen auf sehr
hohem Niveau zur Optimierung des OV-Systems im Allgemeinen und zur

Attraktivierung der Bahn im Besonderen ergeben.

Die Angebotsqualitat ist werktags Mo-Fr durch insgesamt zumindest 30 (2x
15) umsteigefreie Zugverbindungen zwischen Reutte und Innsbruck defi-
niert, die bei ausgedehnten Betriebszeiten zwischen 5 und 20:30 Uhr in ei-
nem 60-Minuten-Takt verkehren und die insbesondere am Abend und wéh-

rend der Nachfragespitzen durch zusatzliche Kurse bedarfsorientiert erganzt
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werden. An Samstagen, Sonn- und Feiertagen werden die Betriebszeiten
gegenuber dem Werktagsverkehr reduziert, wobei auch hier eine bedarfsori-
entierte Anpassung insbesondere am Tagesrand wahrend der Urlaubszeit-
raume vorgesehen. Dadurch ergeben sich insgesamt zumindest 22 (2x 11)
umsteigefreie Zugverbindungen zwischen Reutte und Innsbruck, die jeden-
falls zwischen 8 und 18 Uhr in einem 60-Minuten-Takt verkehren. Das an
Freitagen, Samstagen und vor Feiertagen vorgesehene Angebot der Nacht-

S-Bahn soll bei entsprechender Nachfrage erweitert werden.

Erfordernisse der letzten Meile werden ebenfalls durch entsprechende Mal3-
nahmen an den Bahnhaltepunkten integriert, wobei hier neben kurzen War-
tezeiten durch abgestimmte Fahrplane und guten Angeboten fiir Bike+Ride
und Park+Ride vor allem an eine weitreichende qualitative Aufwertung der
Schnittstellen zu intermodalen Verkehrsdrehscheiben gedacht ist. Durch zu-
satzliche Ausstattungsmerkmale (Incentives) sollen insgesamt hohere Stan-
dards und damit eine weitere Aufwertung zur Mobilitatsstation erzielt werden,
um so weitere Anreize fur einen Umstieg auf den o6ffentlichen Verkehr zu
schaffen. Dazu zahlen neben der Integration von Sharing-Systemen und der
Unterstitzung von E-Mobilitat spezifische Angebote fir Gastronomie und In-
fotainment, qualifizierte Auskunftspersonen oder die Einrichtung von Loun-
ges im Wartebereich, die deutlich Gber die Erfillung von notwendigen Basis-
faktoren hinausweisen und eine Erhohung der Aufenthaltsqualitat am Bahn-
hof bewirkt werden kann. Dies gilt insbesondere bei Variante 2 Silz-Imsterau
fir den Bahnhof Nassereith, wo der vorgesehene Shuttledienst dadurch er-

ganzt und aufgewertet werden kann.

Die in diesem Szenario vorgesehenen MalRnahmen sind in Tabelle 5-5 zu-
sammengefasst. Sie definieren damit einen angebotsorientierten Standard,
mit dem die schon hohe Attraktivitdt der Bahn und des Umweltverbundes

insgesamt nochmals in weitere Nachfrage Ubersetzt werden kann.
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Mo bis Fr | jeweils 30 Kurse am Tag zzgl Verstarker (Einschub)

Abfahrt Reutte | 05:00 /06:00 /07:00 /08:00 /09:00/10:00/11:00 / 12:00 /
Richtung Innsbruck | 13:00/14:00/15:00/16:00/ 17:00/ 18:00 / 19:00

Abfahrt Innsbruck | 06:30/07:30/08:30/09:30/10:30/11:30/12:30/13:30/
Richtung Reutte | 14:30/ 15:30/16:30/17:30/18:30/19:30/ 20:30

Sa, Sound F | jeweils 24 Kurse am Tag

Abfahrt Reutte | 08:00/09:00/10:00/11:00/12:00/ 13:00 /
Richtung Innsbruck | 14:00/15:00/16:00/17:00 / 18:00 / 20:00

Abfahrt Innsbruck | 06:30/08:30/09:30/10:30/11:30/12:30/
Richtung Reutte | 13:30/14:30/15:30/16:30/17:30/18:30

Nacht-S-Bahn
an Wochenenden und | jeweils 4 Kurse in der Nacht
vor Feiertagen

Abfahrt Reutte
Richtung Innsbruck

22:00/ 24:00

Abfahrt Innsbruck

Richtung Reutte | 2520/ 01:30

Angebotsoptimierung insbesondere fir Bike&Ride und Park&Ride
an den wichtigsten Bahnhofen, Anschlussplanung im 6ffentlichen Verkehr

Bei Variante 2 Silz-Imsterau direkter Shuttlebus von Nassereith nach Imst und zuriick,
Anschlussplanung Bahn

Erh6éhung der Aufenthaltsqualitéat an ausgewahlten Bahnhofen durch
Aufwertung zur intermodalen Verkehrsdrehscheibe (Mobilitatsstation)

Tabelle 5-5: Premium-Szenario Wohnbevolkerung

5.2.4 Szenarien touristische An- und Abreise

Im touristischen Verkehr bei der An- und Abreise zum/vom Urlaubsort sind
neben dem innerhalb des Planungsgebietes erzielbaren Reisezeitvorteil
durch einen Fernpassbahntunnel auch jene Effekte zu beriicksichtigen, die
sich — wiederum im Hinblick auf die Reisezeit — unter der Annahme weiterer
infrastruktureller MaRnahmen im gesamten Untersuchungsgebiet ergeben.
Demgegeniiber sind andere Qualitatsmerkmale, die Umfang und Dichte des
Verkehrsangebotes oder Komfort, Zuverlassigkeit und Sicherheit betreffen,
fuir die vorliegende Beurteilung nachrangig und im erforderlichen Ausmalf3 bei

beiden Szenarien zu gewahrleisten.
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Eine raumliche Abgrenzung dieser beiden Szenarien ist aus Abbildung 5-3

zu entnehmen.

. e
o, Bludenz : 7 ) . 7
e T N, 0 ‘E\_ woyst case
o Landec! %

Abbildung 5-3:  Szenarien fir die touristische An- und Abreise

(A) worst-case-Szenario

Bei diesem Szenario wird davon ausgegangen, dass die Errichtung einer
neuen Fernpassbahn im schlechtesten Fall eine isolierte EinzelmalZnahme
ohne weitere Optimierungen auf der ndrdlichen Zulaufstrecke darstellt. Mini-
male Reisezeitgewinne ergeben sich dann ausschlie3lich auf der Neubau-
strecke, wobei das grundsatzlich vorhandene Fahrgastpotenzial aufgrund
der rdumlich vorgelagerten Engpésse und der dadurch beschréankten Lei-
stungsfahigkeit des gesamten Verkehrssystems kaum abgerufen werden
kann. Wesentlich ist bei diesem Szenario, dass die erwiinschten Effekte
auch durch eine signifikante Optimierung des bestehenden Angebotes im

Hinblick auf Fahrplanung und Mobilitdt am Urlaubsort erzielt werden kdnnen.
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(B) best-case-Szenario

Bei diesem Szenario wird davon ausgegangen, dass die Errichtung einer
neuen Fernpassbahn im besten Fall keine Einzelmalinhahme darstellt son-
dern als Teilstiick eines viel umfassenderen, Uber die Region hinausgehen-
den MalRnahmenprogramms zwischen dem Grof3raum Minchen und Oberi-

talien zu bewerten ist.

In erster Linie bezieht sich dieses Programm auf den schon seit langem an-
gedachten Liuckenschluss im Ratischen Dreieck, der die Errichtung einer
Bahnverbindung zwischen den bestehenden Bahnhofen an der Arlberg-
strecke in Landeck und der Rhatischen Bahn in Scuol/Schweiz bzw. der
Vinschgaubahn in Mals/Italien verfolgt und der in juingster Zeit wieder in den
Vordergrund riickt. Besonders in der Schweiz haben sich Studien des De-
partement fur Infrastruktur, Energie und Mobilitdt in Graublinden (13) (14)
bereits ausfuhrlich und auch mit groRraumigen und langfristigen Uberlegun-
gen zur Machbarkeit und ZweckmaRigkeit einer Bahnstrecke zwischen Scuol
und Landeck als Teil des Korridors Minchen — St.Moritz/Bormio — Mailand
befasst. Ebenfalls Gegenstand dieser Uberlegungen ist eine mogliche Ver-
bindung Scuol — Mals, die fur funf ausgewahlte Varianten definiert und ge-

nauer untersucht wurde (15).

In weiterer Folge beruht das zugrundegelegte MalRnahmenprogramm auf der
Annahme, dass dieser Liickenschluss im Réatischen Dreieck das zentrale
Element auf einem neuen Korridor Minchen — Mailand darstellt und damit
auch eine Aufwertung und Erneuerung der bestehenden Eisenbahninfra-
struktur auf den Zulaufstrecken zu erwarten ist. Gemeint sind damit im Stiden
erforderliche MafRnahmen auf der Bestandsstrecke Scuol — Pontresina — Ti-
rano oder eine ebenfalls bereits diskutierte Verlangerung der Rhatischen
Bahn von St.Moritz Uber Maloja nach Chiavenna. Im Norden ware eine Be-
schleunigung auf der Strecke Miinchen — Garmisch-Partenkirchen und von
dort weiter bis Ehrwald erforderlich, die damit einhergehend dann auch bei
den Zielmarkten im Tiroler Oberland fur Gaste aus Deutschland eine signifi-

kante Verringerung der Reisezeit bei der An- und Abreise bewirkt.
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(C) best-case*-Szenario

Bei diesem Szenario wird von einer weiteren, aber nur mehr geringen Erho-
hung des OV-Anteils ausgegangen, die sich langfristig als zusétzlicher Ertrag

aus den bereits zuvor gesetzten MalRnahmen ergibt.

5.3 Kinftige Verkehrssysteme

5.3.1 Wohnbevdlkerung

Im Vergleich mit dem bestehenden Verkehrssystem der Wohnbevdlkerung
im Alltagsverkehr ergeben sich unterschiedliche Fahrzeiten lediglich im Hin-
blick auf die in zwei Gruppen zusammengefassten Trassenvarianten. Auf-
grund der grol3eren Streckenlange ist bei der Variante Silz-Imsterau dement-
sprechend auch von einer etwas langeren Fahrzeit auszugehen. Die zuvor
in den Szenarien definierten Qualitatsmerkmale wirken sich in weiterer Folge
ausschlieR3lich auf den Umfang der realisierbaren Fahrgastpotenziale aus

und sind im Hinblick auf die erzielbaren Fahrzeiten unerheblich.

Aus Tabelle 5-6 ist zu entnehmen, dass — exemplarisch auf der Strecke
Reutte — Innsbruck — mit der Fernpassbahn eine deutliche Verbesserung ge-
genliber dem im Bestand schnellsten offentlichen Verkehrsmittel auf dieser

Relation, dem Expressbus 160X, erzielt werden kann.

Bei Trassenvariante 1 ist zudem eine Zeitersparnis von rund 13% gegeniber
dem Pkw und damit eine neue schnellste Verbindung in die Landeshaupt-
stadt mdglich. Demgegeniber bleibt die Fahrzeit bei Trassenvariante 2 auf-
grund der gréReren Distanz zwar unverandert, dafir ist durch den in
Nassereith vorgesehenen Bahnhof eine bessere Erreichbarkeit von Imst und
durch eine direkt moégliche Fihrung von Zigen in Richtung Landeck eine

bessere Erreichbarkeit von anderen Zielorten des Oberinntales realisierbar.
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Reutte = Innsbruck
Distanz RZ Fz A
@f Pkw . 95km | 1h20 1h20 -
A stérungsfrei
@ BUS ohne 95km | 1h50 | 1h50 | +38%
msteigen
Fernpassbe_lhn 80 km _ 1h10 -13%
Trassenvariante 1
Fernpassbahn 85 km - 1h20 | +0%
Trassenvariante 2
Tabelle 5-6: Vergleich der kiinftigen Fahrzeiten

im Alltagsverkehr

5.3.2 Touristische An- und Abreise

Im Vergleich mit dem bestehenden Verkehrssystem fir den touristischen
Verkehr bei der An- und Abreise ergeben sich unterschiedliche Fahrzeiten
lediglich aufgrund der zuvor genannten Szenarien, die sich hinsichtlich Aus-
baugrad der Strecke im Nordzulauf von Miinchen tber Garmisch-Partenkir-
chen bis Ehrwald und damit einhergehend den mdglichen Reisegeschwin-
digkeiten unterscheiden. In diesem raumlich deutlich weiter ausgedehnten
Verkehrssystem kénnen die unterschiedlichen Streckenléangen und Fahrzei-

ten der beiden Trassenvarianten unbertcksichtigt bleiben.

Aus Tabelle 5-7 ist zu entnehmen, dass — exemplarisch auf der Strecke Kdln
— Otztal Bahnhof — mit der Fernpassbahn eine Verbesserung gegeniiber
dem im Bestand schnellsten 6ffentlichen Verkehrsmittel auf dieser Relation,
der Bahn via Rosenheim, erzielt werden kann. Diese Zeitersparnis ist insbe-
sondere bei einer entsprechenden baulichen Optimierung der Zulaufstrek-
ken im best-case-Szenario gegeben und dabei auch mit rund 13% gegen-
tber dem Pkw deutlich wirksam.
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Grundlage fur die Ermittlung der Fahrzeiten auf der Fernpass-Strecke im
best-case-Szenario ist die Annahme einer mit der Rosenheim-Strecke ver-
gleichbaren Durchschnittsgeschwindigkeit. Fir diese wurden die jeweils
schnellsten Verbindungen auf den Abschnitten Minchen — Kufstein (EC:
1h00), Kufstein — Innsbruck (RJX: 0h35) und Innsbruck — Otztal Bf (RJX:
0h22) zugrundegelegt und fiir die gesamte Strecke von rund 220 km eine

Durchschnittsgeschwindigkeit von rund 110 km/h ermittelt.

Im worst-case-Szenario, also ohne entsprechende Adaptierungen im Nord-
zulauf, bleiben die Fahrzeiten um 10%-Punkte hinter dieser Zeitersparnis zu-

riick und liegen im Bereich jener des Kfz-Verkehrs.

Koéln = Otztal Bf
Distanz RZ Fz A
=
(=) |Pw 650km | 7h15 | 6h30 -
@B’ | storungsfrei
i Bahn via 860km | 7h00 | 6h52 +6%
Rosenheim
Fernpassbahn 780km | - 5h40 | -13%
best-case
Fernpassbahn o
@ g, 780 km — 6h20 3%
Tabelle 5-7: Vergleich der kiinftigen Fahrzeiten

im touristischen Verkehr

Zu berlcksichtigen ist dabei, dass sich die fur das worst-case-Szenario er-
mittelte Fahrzeit aus den jeweils schnellsten aktuellen Verbindungen der
Streckenabschnitte Minchen — Garmisch-P, Garmisch-P — Ehrwald und Silz
— Otztal Bf und der Fahrzeit im Fernpasstunnel zusammensetzt. Dieser Wert
wurde anschlieRend anhand der hoheren Durchschnittsgeschwindigkeit im

best-case-Szenario aufgewertet. In beiden Szenarien handelt es sich also
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um theoretische Fahrzeiten, die auf diese Weise am Stlick derzeit nicht zur

Verfligung stehen.

Die Unterschiede zwischen den Szenarien lassen sich noch besser verdeut-
lichen, wenn man fir die Betrachtung nur den unmittelbar relevanten Ab-
schnitt Miinchen — Otztal Bahnhof heranzieht und die beiden Strecken ein-

ander gegeniberstellt (Abbildung 5-4).

Abbildung 5-4:  Vergleich best-case / worst-case

Demnach ist bei einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 110 km/h im
best-case-Szenario fur die rund 145 km lange Strecke Miinchen — Garmisch-
P — Ehrwald — Otztal Bf eine Fahrzeit von rund 1h20 erforderlich und damit
etwa ein Drittel weniger als fur die Strecke Miinchen — Rosenheim — Inns-
bruck — Otztal Bf mit einer Lange von insgesamt rund 220 km. Im worst-case-
Szenario bleiben die derzeit méglichen Fahrzeiten unverandert und kénnen
Verbesserungen lediglich im Bereich der Neubaustrecke erzielt werden. Fir
beide Strecken ergeben sich dann anndhernd gleiche Fahrzeiten, wobei die
Durchschnittsgeschwindigkeit via Garmisch-P mit rund 73 km/h deutlich un-

ter jener liegt, die auf der Rosenheim-Strecke erreicht werden kann.
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Bei dieser Betrachtung wurden auch fir die Strecke via Rosenheim — analog
zu den Szenarien —theoretische Fahrzeiten ermittelt, die sich aus den jeweils
schnellsten aktuellen Verbindungen der einzelnen Streckenabschnitte zu-
sammensetzen und auf diese Weise am Stick derzeit nicht zur Verfligung

stehen.
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6 POTENZIALABSCHATZUNG

6.1 Allgemeine Grundlagen

Grundsatzlich kann die Potenzialabschatzung sowohl im Alltagsverkehr der
Wohnbevdlkerung als auch im touristischen Verkehr bei der An- und Abreise
von Gasten zunéachst nur an den bereits im Bestand absolvierten Wegen an-
knipfen und Verlagerungen vom Kfz auf die Bahn im Sinne einer Verschie-
bung der Anteile am Modal Split berlicksichtigen. Kurzfristig reagieren Ver-
kehrsteilnehmer zum Beispiel auf Reisezeitverkiirzungen, die in einem Ver-
kehrssystem auf einer bestimmten Relation durch Malinahmen erzielt wer-
den, durch die Verlagerung von anderen Verkehrssystemen oder von ande-
ren Routen des gleichen Verkehrssystems, die nun aber nicht mehr die

schnellste Relation darstellen.

Induzierte Wege, die erst aufgrund eines qualitativ hochwertigen Angebotes
im offentlichen Verkehr zustande kommen, kénnen demgegeniber in deut-
lich geringerem Umfang konkretisiert und dementsprechend auch nur mit
groBeren Unscharfen quantifiziert werden. Neben der genannten Verlage-
rung von bereits stattfindenden Wegen kdnnen aufgrund von MalRhahmen
ebenso langere und gegebenenfalls neue, zuvor nicht durchgefiihrte Fahrten
entstehen, ohne dass sich dadurch das Reisezeitbudget wesentlich erhéht.

Dieser primér induzierte Verkehr umfasst also einen Anstieg der Gesamtzahl

an Wegen, der auf eine entsprechende Angebotsverbesserung zurtiickzufih-
ren ist. Im Rahmen des Alltagsverkehrs der Wohnbevélkerung wird ein ent-
sprechender Anteil im Zuge der standardisierten Bewertung ausgewiesen.
Fur den touristischen Verkehr ist die Angabe einer induzierten, erst aus An-
gebotsverbesserungen im offentlichen Verkehr resultierenden Nachfrage da-

gegen nur auf einer allgemeinen Ebene mdaglich.

Neben kurzfristigen Effekten konnen die durch eine verkehrliche MalRnahme
verursachten Veranderungen im Verkehrsgeschehen unter Umstanden aber

auch erst langfristig greifen. Derartige Wirkungen entstehen in der Regel,
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wenn durch eine Verkehrsmalinahme raumstrukturelle Veranderungen an-
gestolRen werden, die in der Folge — beispielsweise durch Betriebsansied-

lungen — auf das Verkehrsgeschehen zurlickwirken. Dieser sekundar indu-

zierte Verkehr ist also auf langerfristige Entwicklungen zurtickzufiihren, die
jedenfalls uber das jeweilige Verkehrssystem hinausreichen und deshalb

eine Abschatzung weitreichender volkswirtschaftlicher Effekte erfordern.

Aus Abbildung 6-1 sind die verschiedenen Komponenten der Nachfragereak-
tion zu entnehmen, wobei neu hinzukommende Ortsver&nderungen weiter in

primar und sekundé&r induzierten Verkehr zu unterscheiden sind (16).

Verkehrsaufkommen
: - A
Attraktions-
verkehr
neu hinzukommende Ortsverénderungen
P Verkehr durch
-~ - e anderungen MaRnahmen
- ; erlagerte Ortsverandertiz=r,
7 _ - - intramodal veriagerte
il - intermodal veﬂage"‘fﬁo_"ls‘ﬁré."_d grngen
3 en
rte Ortsveranderunger, Verkehr durch
interiokal verlagerte, . .
ines Verkehrswachstum allgemeine Veranderung
allgemeines ve v der Rahmenbedienungen
| i Status-Quo-Verkehr

L Einfiihrungsphase J Zeit

Abbildung 6-1: Komponenten der Nachfragereaktion auf eine verkehrli-

che InfrastrukturmafRnahme
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6.2

Alltagsverkehr

6.2.1 Methode

Die Abschatzung des theoretischen Potenzials erfolgt anhand des folgenden

methodischen Konzepts in 9 Arbeitsschritten, wobei die Punkte 1-5 die mo-

delltechnische Bearbeitung (theoretisches Gesamtpotenzial) und die Punkte

6-10 die verkehrsplanerische Gewichtung (realistisches Potenzial) umfas-

sen:

)

)

®3)

(4)

Zunachst werden aus dem Verkehrsmodell alle Verkehrszellen (jeweils
1.000 Personengleichwerte) ermittelt, in denen einer der zu betrachten-
den Haltepunkte (Bahnhof) liegt bzw. in einer bestimmten Zeit erreichbar
ist

AnschlieRend werden innerhalb der Verkehrszellen jene Rasterzellen
(jeweils 250 x 250 m) ausgewahlt, von wo aus der jeweilige Haltepunkt
in maximal 15 Minuten Pkw-Fahrzeit (Quelle im Bezirk Reutte) bzw. 15
Radfahrzeit (Quelle oder Ziel aulRerhalb des Bezirks Reutte) entfernt ist
und fr die entsprechende Angaben zur Bevolkerungsstruktur vorliegen.
Die Einzugsbereiche am gerouteten StraRennetz sind aus Abbildung 6-2
ersichtlich. Zusatzlich wurde um die StraRenachse ein Pufferbereich von
50 m definiert

Fur diese Rasterzellen wird anhand des Verkehrsmodells die Anzahl der
Wege im Quellverkehr der Verkehrszelle ermittelt. Bei Uberlappung von
Einzugsbereichen werden die Wege anteilsmaRig auf die jeweiligen Hal-
tepunkte verteilt

Die Ermittlung des theoretischen Gesamtpotenzials setzt voraus, dass
sich auch das Ziel eines Weges in der Nahe eines Haltepunktes befin-
det. Daflir wird eine Distanz von langstens 15 Radminuten angenom-
men. Um die grof3e Zahl an Einpendlern nach Innsbruck und die sehr
gute ErschlieBung im stadtischen offentlichen Verkehr zu berlicksichti-
gen, werden die mdglichen Ziele in der Landeshauptstadt tber diese Di-

stanz hinaus auf alle Verkehrszellen erweitert. Im Fall der Varianten tber
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Nassereith wird zusatzlich eine Busverbindung Nassereith — Imst be-

ricksichtigt

s

Einzugsbereich 15 Minuten
mit dem Kfz am Quellpunkt
mit dem Fahrrad am Zielpunkt

S
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L3
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Abbildung 6-2: Einzugsbereiche

(5) Insgesamt ergibt sich damit eine Quell-/Ziel-Matrix aller Wege, die unter

(6)

den genannten Rahmenbedingungen (Distanz von den jeweiligen Hal-

tepunkten am Beginn und am Ende des Weges) absolviert werden

In der Abschéatzung des theoretischen Gesamtpotenzials sind die im MIV
zuriickgelegten Wege im Quellverkehr zur Génze enthalten und werden
bei Verlagerung auf die Wegekette Fahrrad — Bahn als neue Fahrgaste
wirksam. Die mit dem Rad zuriickgelegten Wege sind fir das Gesamt-
potenzial auf Grund der Distanzen und der Topografie nicht von Inter-

esse
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Abbildung 6-3:  Verkehrsmodell Tirol ,Alle Wege — von* im definierten Ein-

()

(8)

zugsbereich

Die Wege (Wegeketten) im OV umfassen zum einen die bereits im Be-
stand mit Bus / Bahn und zu Fu3 / Fahrrad zurtickgelegten Wege und
zum anderen jene Wege, die auch kiinftig etwa im Regionalbusverkehr

stattfinden und nicht auf die Bahn verlagert werden

Das so ermittelte theoretische Gesamtpotenzial, das sich im wesentli-
chen aus einem geringen Anteil der OV-Wege und den MIV-Wegen zu-
sammensetzt, wird in weiterer Folge auf das praktisch erzielbare Fahr-
gastpotenzial reduziert. Als realisierbarer Mal3stab kann daflir der nach
Wohnbezirk und Raumtyp differenzierte Anteil des OPNV am Modal
Splitim Wohnbezirk (siehe Abbildung 3-9) zugrunde gelegt werden, wei-
terer malRgebender Faktor ist der nach mittleren Reisweiten differen-
zierte Modal Split (siehe Abbildung 3-13).
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(9) Ausgehend vom realisierbaren Teil des theoretischen Gesamtpotenzials
werden ergéanzend mégliche Effekte im primar induzierten, aufgrund der

Mafinahme neu entstehenden Verkehr beriicksichtigt

(10) Die Hochrechnung des realistischen Potenzials auf den kiinftigen Bedarf
2035 erfolgt anhand der ebenfalls differenziert nach Bezirken vorliegen-

den kleinrAumigen Bevdlkerungsprognose

6.2.2 Theoretisches Potenzial

Um das Potenzial des offentlichen Verkehrs abschéatzen zu kénnen, das bei
Realisierung der in der Machbarkeitsstudie ausgearbeiteten und fir weitere
Betrachtungen empfohlenen Trassierungsvorschlage zwischen dem Ehrwal-
der Becken im Norden und dem Inntal im Stiden sowohl im Alltagsverkehr
der Wohnbevélkerung als auch bei der An- und Abreise von Urlaubsgéasten
effektiv abrufbar ist, werden unter anderem die Matrizen des Verkehrsmo-
dells Tirol sowie die beschriebenen OV-Anteile der Mobilitatserhebung (16)

herangezogen.

Fur die Gesamtbeurteilung im Hinblick auf das Verkehrsmodell Tirol ist dabei
von Interesse, dass unter Bertlicksichtigung der mittleren Anzahl von 4,3 We-
gen pro Tag (4,1 Wege entsprechend der Mobilitdtserhebung), die im Durch-
schnitt tirolweit jede Person tber 6 Jahren unternimmt, und bei einer durch-
schnittlichen Reisedauer von 18,5 Minuten pro Weg, insgesamt eine mittlere

tagliche Reisedauer von rund 75 Minuten resultiert.

Die mittlere Pkw-Reiseweite (ausgewertet fir den gesamten erzeugten Pkw-
Verkehr des Verkehrsmodells) ist mit rund 9,36 km und in der Gesamtreise-
weite Uber alle Modi mit 7,12 km anzugeben.

Die Wegezwecke der Mobilitatserhebung wurden im Verkehrsmodell ent-
sprechend Tabelle 6-1 grob aggregiert. Ausgehend von der Gesamtmatrix
bzw. der Summe der Teilmatrizen fir jeden Wegezweck des Verkehrsmo-
dells ist die Summe aller Wege, die ihr Ziel oder ihre Quelle im Bezirk Reutte
haben, zum Prognosehorizont 2035 mit rund 6.000 pro Werktag anzugeben.
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Wegezweck fiir VM Tirol Bemerkung

Arbeit Weg zum Arbeitsplatz / zur Lehrstelle

dienstlicher / geschaftlicher Weg

geschéftliche Erledigung (2.B. Kundenbesuch)

Ausbildung/Schule Weg zur Schule / Hochschule

Einkauf Lebensmittel, Drogerie, Mébel, Mode...

Inanspruchnahme von Dienstleistung

private Erledigung (z.B. Arzt, Friseur)

Bringen/Holen

Freizeit bei Freunden, Verwandten
Wohnen/ nach Hause Weg nach Hause
Tabelle 6-1: Grob aggregierte Wegezwecke Verkehrsmodell Tirol

Abbildung 6-4:  Verkehrsmodell Tirol ,Alle Wege — von*
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Unter Berlcksichtigung der Erreichbarkeit einer Haltestelle reduziert sich
diese Zahl auf rund 1.550 Wege / Werktag bei den zusammengefassten
Trassenvarianten 1 und auf rund 2.380 Wege / Werktag bei Trassenvariante
2 via Nassereith. Insgesamt rund 33.000 Wege / Werktag im Bezirk Reutte

Uberschreiten jeweils die Gemeindegrenze.

6.2.3 Realisierbares Potenzial

Die Bestimmung des von anderen Transportmodi, primar vom Kfz verlager-
ten Verkehrs erfolgt anhand von erzielbaren Anteilen des 6ffentlichen Ver-

kehrs am Modal Split.

Unter Berucksichtigung des Modal Split und des Mobilitatsprogramms Tirol
wird der Minimalwert fir den OPNV-Anteil definiert. Ausgehend von einem
tirolweiten Anteil von 9% (Mobilitatserhebung 2011) sowie einem definierten
Zielwert von 13% (Mobilitatsprogramm fur 2020) ergibt sich flr 2035 ein
OPNV-Anteil von 18%, das entspricht einer Zunahme um 80% in einem Zeit-
raum von 24 Jahren. Legt man diese Steigerung auf den Bezirk Reutte um,
so kann der — auch ohne Fernpassbahn zu erzielende — OPNV-Anteil mit

mindestens 9% angegeben werden.

Der Maximalwert fiir den OPNV-Anteil wird unter Beriicksichtigung der mitt-
leren Reiseweiten entsprechend dem zugehdrigen Modal Split abgeleitet.
Auf Basis der theoretischen Wunschlinien und unter Berticksichtigung von
Korrekturfaktoren wird die durchschnittliche Lange aller Wege in/faus dem
Bezirk Reutte ermittelt. Die mittlere Weglénge bei Umsetzung der Trassen-
varianten 1 ist mit rund 51 km und jene der Trassenvariante 2 — mit Halt in
Nassereith und Busanbindung nach Imst — mit 42 km anzugeben. Unter Be-
riicksichtigung der Weglangen kann der OPNV-Anteil mit maximal 28% an-

gegeben werden.

Minimal- und Maximalwert markieren die gesamte Bandbreite des méglichen

Anteils im offentlichen Verkehr, der jeweils abhangig von den Szenarien und
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den darin zusammengefassten MalRnahmen realisiert werden kann. Aller-
dings ist dabei nicht von einer linearen Wirkung der in den Szenarien formu-
lierten Indikatoren (Variablen) auszugehen und verteilen sich dementspre-
chend die Zuwéchse nicht zu gleichen Teilen auf die MalRnhahmenpakete.
Vielmehr lassen sich (auch) bei Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur viel-
fach Effekte eines abnehmenden Grenznutzens beobachten, dass also trotz
weitergehender Verbesserungen beispielsweise in der Erreichbarkeit, die
dadurch generierbare Nachfrage dahinter zuriickfallt. In diesem Fall hangt
der Nutzen jeder zuséatzlichen Einheit von der absoluten Menge der bereits
vorhandenen Einheiten ab. In Abbildung 6-5 ist diese Entwicklung schema-

tisch und im Hinblick auf die gegenstandlichen Szenarien dargestellt.

4 Nachfrage

28%
26%

20%

9%

Erreichbarkeit

>

Abbildung 6-5: abnehmender Grenznutzen

Aus Abbildung 6-6 ist die Verteilung der Effekte auf die drei Szenarien er-
sichtlich. Positive Impulse kdnnen dabei vor allem in einer ersten Phase (ent-
sprechend dem Basis-Szenario A) ausgeldst werden, was sich tblicherweise
noch verstarkt in strukturschwécheren Regionen beobachten l&asst. Deutlich
geringer sind bereits die Effekte, die durch zusatzliche MalRnahmen in einer
zweiten Vertiefungsphase (entsprechend dem Standard-Szenario B) erzielt
werden konnen. Dariiber hinaus kann in einer dritten Phase (entsprechend

dem Premium-Szenario C) nur mit einem vergleichsweise groRen Aufwand
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ein vergleichsweise geringer Nutzen gestiftet werden. Obschon auch die im
Premium-Szenario vorgeschlagenen Mal3hahmen fir potenzielle Fahrgaste
jedenfalls zum Teil vorteilhaft sein kénnen, ist dadurch kein fir eine umfas-

sende Nutzergruppe relevanter Effekt erzielbar.

Abbildung 6-6: Bandbreite des realisierbaren OPNV-Anteils

Ausgehend vom theoretisch vorhandenen Potenzial an grundsatzlich verla-
gerbaren Wegen und unter Berticksichtigung der als erzielbar erachteten An-
teile im offentlichen Verkehr ergeben sich die Fahrgastpotenziale im verla-
gerten Verkehr entsprechend Tabelle 6-2.

Szenarien Basis

OV-Anteil an allen Wegen

0,
zwischen Reutte und dem Inntal 20%

Trassenvarianten | Var 1 Var 2

vom MIV verlagerte Wege

Fahrgaste/Tag (Mo-Fr) beide Richtungen 310 480

400 620

Tabelle 6-2: Wege je Werktag 2035 im verlagerten Verkehr

Der priméar induzierte Verkehr umfasst alle zusatzlichen Ortsveranderungen

und zusétzlichen Verkehrsleistungen, die unmittelbar auf Verbesserungen

des Verkehrsangebotes zurtickzufiihren sind.
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Ruckschlisse auf die mdgliche GréRenordnung des priméar induzierten Ver-
kehrs kdnnen auf der Basis von Literaturanalysen gezogen werden. Daraus
sind zwar zum Teil auch quantitative Angaben zu enthehmen, wesentlich ist
aber die Erkenntnis, dass der aufgrund einer MaRhahme primar induzierte
Verkehr deutlich geringer zu bewerten ist als der verlagerte, im Bestand be-

reits stattfindende Verkehr.

Dennoch muss der primar induzierte Verkehr in die Betrachtungen einflie3en
und koénnen konkretere Angaben anhand der Standardisierten Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen OPNV erfolgen.
Ausgegangen wird hier vom Mitfall-Ohnefall-Prinzip, bei dem einem hypo-
thetischen zukulnftigen Szenario ohne Realisierung des Vorhabens die zu-

kiinftige Situation mit Realisierung des Vorhabens gegentibergestellt wird.

Bewertet werden dabei die Unterschiede zwischen Mitfall und Ohnefall im
Hinblick auf

e Reisezeiten im OPNV

e Pkw-Betriebskosten

e (zusatzliche) Mobilitatsmdglichkeiten

e OPNV-Betriebskosten

e Unfallschaden

e CO2-Emissionen

e Schadstoffemissionskosten weitere Schadstoffe und

e Gerauschbelastung.

Diesen auf der Nutzenseite erfassten Indikatoren wird auf der Kostenseite

der Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall gegentuibergestellt.

Wesentlich fur die Abschatzung des primar induzierten Verkehrs ist das Ver-
héaltnis der Reisezeiten im MIV und im OPNV (Abbildung 6-7).
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Abbildung 6-7:  Abschatzung der Verkehrswirkungen —

Standardisierte Bewertung

250%

Demzufolge lassen sich nur noch geringe Zuwéchse (<4% A) generieren,

wenn bereits im Bestand ein Reisezeitvorteil im OPNV gegeben ist und der

gleiche Effekt ergibt sich, wenn der Reisezeitvorteil im MIV entsprechend

deutlich Uberwiegt. Im besten Fall, wenn die Reisezeiten auf einer Strecke

im OPNV und im MIV ein ausgeglichenes Verhéltnis aufweisen, ist ein Zu-

wachs von knapp 9% im o6ffentlichen Verkehr erzielbar. Um den best case

abzubilden, also das maximal erzielbare Potenzial im priméar induzierten Ver-

kehr, werden daflr je Szenario und Trassenvariante 9% der vom MIV verla-

gerten Wege angesetzt (Tabelle 6-3).

28%

Szenarien Basis Standard
OV-Anteil an allen Wegen
zwischen Reutte und dem Inntal 20% 26%
Trassenvarianten | Var 1 Var 2 Var 1 Var 2
neu primér induzierte Wege
Fahrgaste/Tag (Mo-Fr) beide Richtungen 30 = & =

40 60

Tabelle 6-3: Wege je Werktag 2035 im primar induzierten Verkehr
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Der sekundar induzierte Verkehr entspricht der neu hinzukommenden Ver-

kehrsnachfrage, die durch eine Veranderung der Lagegunst von Regionen
infolge von Verkehrsprojekten bedingt ist. Dieser Effekt tritt in der Regel erst
sehr langfristig auf, da beispielsweise die ErschlieBung neuer Siedlungs-

raume entsprechende Zeitraume benotigt.

Um die Zunahme an Wegen serids abschatzen oder beziffern zu kbnnen, die
aufgrund der strukturellen Entwicklung in der Region erwartet werden kon-
nen, ware zuvor jedenfalls die Festlegung von Zielen in einem Regionalent-
wicklungsprogramm 2035+ fir den Bezirk Reutte erforderlich. Im Rahmen
der vorliegenden Studie bleibt der sekundar induzierte Verkehr daher unbe-

rucksichtigt.

Insgesamt ergeben sich damit die in Tabelle 6-4 zusammengestellten Wege

je Werktag Mo-Fr als Fahrgastpotenzial im Alltagsverkehr der Wohnbevoélke-

Szenarien Basis Standard _

OV-Anteil an allen Wegen o o 0
zwischen Reutte und dem Inntal 20% 26% 28%

rung.

Trassenvarianten Var 1 Var 2 Var 1 Var 2

alle Wege
Fahrgéaste/Tag (Mo-Fr) beide Richtungen 340 525 435 675 470 730

Tabelle 6-4: alle Wege je Werktag 2035 im Alltagsverkehr

6.3 Touristischer Verkehr

6.3.1 Methode

Die Abschéatzung der Wirkungen im touristischen Verkehr, die mit Umset-
zung der Trassenvarianten Fernpassbahn erwartet werden kénnen, beruht
auf dem folgenden methodischen Konzept. Darin sind die Punkte 1-5 auf die

Auswertung der statistischen Datenbasis im Hinblick auf das grundséatzlich
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vorhandene, theoretische Fahrgastpotenzial und die Punkte 6-10 auf die ver-
kehrsplanerische Gewichtung im Hinblick auf das realisierbare Fahrgastpo-

tenzial bezogen.

(1) Fdr die im Hinblick auf eine Fernpassbahn relevanten Herkunftsmarkte

nordlich des Planungsgebietes — priméar Deutschland und die Benelux-

Staaten — wird die Zahl der jahrlichen Ankiinfte in Tirol ermittelt

(2) Fur die definierten Urlaubsregionen im Oberinntal — die relevanten Ziel-
markte — werden die im Laufe eines Tourismusjahres verzeichneten An-

kiinfte ermittelt

(3) Durch Uberlagerung der relevanten Herkunfts- und Zielmarkte ergibt
sich das grundsétzlich vorhandene, theoretische Fahrgastpotenzial im
touristischen Verkehr als Gesamtzahl aller Ankiinfte mit allen Verkehrs-

mitteln

(4) Im weiteren wird davon ausgegangen, dass nur jene Ankinfte jedenfalls
theoretisch auf die Bahn verlagert werden koénnen, die im Bestand mit
dem Kiz erfolgen. Anreisen die aufgrund spezifischer Rahmenbedingun-
gen mit dem Flugzeug oder mit dem Reisebus erfolgen, lassen demnach

auch mittelfristig keine Anderung der Verkehrsmittelwahl erwarten.

(5) Demnach bildet das ermittelte theoretische Verlagerungspotenzial vom
Kfz zusammen mit den bereits im Bestand mit der Bahn erfolgenden
Ankiinften das theoretische Gesamtpotenzial. Die Hochrechnung auf
das Prognosejahr 2035 erfolgt anhand einer linearen Fortschreibung
des 10-Jahres-Trends von 2008 bis 2018

(6) Nur ein Teil dieses theoretischen Gesamtpotenzials kann auch tatsach-
lich umgesetzt werden. Die Reduzierung auf ein realisierbares Fahrgast-
potenzial erfolgt anhand von verkehrsplanerischen Szenarien, die Rei-
sezeitgewinne als mafRgebend flr eine Attraktivierung der Bahn zugrun-

delegen

(7) Im Hinblick darauf ist die An- und Abreise der Urlaubsgaste von zwei

grundlegenden Szenarien abhangig:
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e best-case-Szenario: die Fernpassbahn zwischen Ehrwald und dem
Inntal ist Teilstick in einem grol3raumigen Bahnkorridor zwischen Min-

chen und Mailand

e worst-case-Szenario: die Fernpassbahn zwischen Ehrwald und dem
Inntal ist eine isolierte MalRhahme mit Fokus auf eine verbesserte An-

bindung des Aul3erfern an das Inntal

(8) Weitere MalRnahmen im Hinblick auf eine Verbesserung der Ange-
botsqualitat im Fernverkehr und der Mobilitat am Urlaubsort werden fur

beide Szenarien vorausgesetzt

(9) Unter Voraussetzung erzielbarer Reisezeitvorteile werden diese Szena-
rien im weiteren mit einem fur die An- und Abreise im touristischen Ver-
kehr erwartbaren Anteil der Bahn hinterlegt. Grundlage fur die quantita-
tive Bemessung dieser Verkehrsmittelwahl ist zum einen die subjektive
Bewertung von Problemfeldern durch die Urlaubsgéste, zum anderen
werden dafir in vergleichbaren Zusammenhéangen bereits realisierte An-

teile der Bahn herangezogen

(10) Erganzend zum realisierbaren Teil des theoretischen Gesamtpotenzials
kénnen mdogliche Effekte im primar oder sekundéar induzierten, aufgrund

der Mallnahme neu entstehenden Verkehr berlicksichtigt werden

6.3.2 Theoretisches Potenzial

Seitens der Statistik Austria werden im Tourismus keine Datensétze auf Ra-
sterbasis zur Verfigung gestellt. Mit den umfangreichen Auswertungen der
Tirol Werbung liegen aber als Grundlage fiir die gegenstandliche Studie hin-
reichend genaue Daten sowohl fur die Herkunftsmarkte als auch fir den Ziel-
markt vor. Mal3gebend ist hier insbesondere die ausfihrliche, fir das Touris-
musjahr 2017/18 vorliegende Statistik Deutschland (7). Die aktuell bereits fur
das Tourismusjahr 2018/19 verfugbaren Gesamtzahlen weisen demgegen-
Uber moderate Veranderungen auf, was aber aufgrund der in der vorliegen-

den Studie erzielbaren Genauigkeit ohne Auswirkung bleibt.
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Im Tourismusjahr 2017/18 verzeichnet Tirol insgesamt rund 12,3 Mio An-
kiinfte, unter Bertcksichtigung von An- und Abreise zum/vom Urlaubsort ent-
spricht das rund 24,6 Mio Wegen/Jahr (Abschatzung 2035: 36,0 Mio, siehe

Seite 117). Im Hinblick auf die Herkunftsmarkte geht aus dem Géstemix in

Tirol hervor, dass bei 12,3 Mio Ankiinften von rund 49,4 Mio N&chtigungen
in diesem Zeitraum rund 52% (25,7 Mio) auf deutsche Urlaubsgéaste entfal-
len. Zu den gréReren Herkunftsmarkten im Ausland zahlen auRerdem die
Niederlande mit 10% und die Schweiz mit Liechtenstein mit 6%, auf Gaste

aus dem Inland entfallen 8% der Nachtigungen (Abbildung 6-8).

Schweden
1%
Tschechische pglen
Republik 1% Sonstige Mirkte
/ 10%

Frankreich
(inkl. Monaco)

Veremlgtes Be]glen
Komgrelch

Schweiz und

Liechtenstein __— Deutschland
6% 52%

Osterreich_—"
8%

Niederlande
10%

Abbildung 6-8: Anteile im Tiroler Gastemix im Tourismusjahr 2017/18

Von den insgesamt 25,7 Mio Nachtigungen der deutschen Gaste entfallt der
grofdte Anteil mit 23% auf Bayern. Mit annahernd gleichen Anteilen von rund
15% liegen die Bundeslander Nordrhein-Westfalen und Baden-Wirttemberg
sowie die definierten Gebiete Mittel- und Ostdeutschland im Mittelfeld, die

geringsten Anteile entfallen auf Norddeutschland mit 11% und Berlin mit 4%.
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Fur die in Tabelle 6-5 zusammengestellten Herkunftsregionen in Deutsch-
land sind zudem Angaben zur Aufenthaltsdauer verfugbar. Anhand der
durchschnittlichen Aufenthaltsdauer kann ebenfalls regional differenziert die
zur Abschéatzung der Fahrgastpotenziale relevante Zahl der Ankiinfte ermit-
telt werden. Auch dabei entféllt der grof3te Anteil mit rund 31% auf Bayern
und der geringste Wert mit rund 4% auf Berlin. Die Gesamtzahl aus dem
Herkunftsmarkt Deutschland ist im Tourismusjahr 2017/18 mit rund 6,0 Mio

Ankunften in Tirol zu beziffern.

Ubernachtungen Dauer Ankinfte
gerundet % Tage gerundet %

Bayern 5.798.500 22,6 3,0 1.890.000 31,3

Nordrhein-Westfalen 4.339.900 16,9 5,6 760.000 12,6

Mitteldeutschland 4.150.000 16,1 4.8 845.000 14,0

Baden-Wirttemberg 3.978.000 15,5 3,8 1.025.000 17,0

Ostdeutschland 3.547.700 13,8 5,2 670.000 11,1

Norddeutschland 2.828.100 11,0 55 615.000 10,2

Berlin 1.071.400 4,2 4.5 235.000 3,9

Gesamt 25.713.600 100,0 6.040.000 100,0
Tabelle 6-5: regionale Herkunft deutscher Gaste in Tirol

im Tourismusjahr 2017/18

Die Verteilung der Anklnfte nach regionaler Herkunft ist auch aus Abbildung

6-9 zu entnehmen.

Neben den deutschen Regionen sind daraus auch die Zahlen fur den zweit-
wichtigsten Herkunftsmarkt Niederlande (10%) sowie Belgien (3%) ersicht-
lich, die im weiteren Verlauf tGber den westlichen Bahnkorridor angebunden
sind. Die jungsten Direktverbindungen mit OBB Nightjets von Wien und Inns-
bruck nach Brissel (2020) und Amsterdam (2021) sind ein Indiz fir das je-
denfalls im Grundsatz vorhandene Potenzial. Auf diese beiden Herkunfts-

markte entfallen im Tourismusjahr 2017/18 insgesamt rund 1,3 Mio Ankiinfte.
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Abbildung 6-9: relevante Anklnfte in Tirol im Tourismusjahr 2017/18
nach regionaler Herkunft
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Aus Abbildung 6-10 (8) ist ersichtlich, dass die relativ dichte Besiedelung der
Herkunftsmarkte im Rheintal sowie in den Niederlanden und Belgien eine

gute Voraussetzung fur die Erreichbarkeit mit der Bahn darstellt.

= T

Abbildung 6-10: Bevolkerungsdichte in Europa
Geostat population grid, 2011

Insgesamt sind im Tourismusjahr 2017/18 aus den verschiedenen Herkunfts-
regionen in Deutschland rund 6,0 Mio Ankunfte in Tirol zu verzeichnen, aus
den Niederlanden und aus Belgien zusammen rund 1,3 Mio Ankilnfte. In
Summe ergeben sich damit fir das Tourismusjahr 2017/18 rund 7,3 Mio re-
levante Ankunfte in Tirol.
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Far die Verteilung der Gaste und damit der Ankiinfte auf dem Zielmarkt ste-
hen ebenfalls detaillierte Daten fir das Tourismusjahr 2017/18 zur Verfu-
gung. Zu bericksichtigen sind dabei die bereits zuvor aufgelisteten Touris-
musverbénde, deren Géste jedenfalls zum Teil Uber die Fernpass-Route an-
und abreisen bzw. grundsatzlich als potenzielle Fahrgaste einer neuen Fern-
passbahn infrage kommen. Von den insgesamt rund 7,3 Mio Ankinften, die
Gaste aus Deutschland, den Niederlanden und Belgien tirolweit generieren,

entfallen rund 30% auf diese Tourismusverbande (Abbildung 6-11).

Tirol West
1%

Imst Tourismus
1%

Pitztal
St. Anton am__2%
Arlberg
3%
Tiroler Oberland/

4% Ubriges Tirol
70%

Serfaus—Fiss—_/ °

Ladis

5%

Paznaun - Ischgl
6%

Otztal Tourismus
8%
Abbildung 6-11: Anteile der Tourismusverbande am relevanten

Géastesegment im Tourismusjahr 2017/18

Detailliertere Angaben zu den Herkunftsregionen der Gaste aus Deutschland
innerhalb der einzelnen Tourismusverbande des Zielmarktes stehen nicht
zur Verfigung. Als Grundlage fur die Ermittlung der Anklnfte wird deshalb
von der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer der Gaste am Urlaubsort aus-

gegangen.

Studie Fernpassbahn 115



BVR Potenzialabschatzung

Daraus ergeben sich die in Tabelle 6-6 zusammengestellten Ubernachtun-
gen und Ankinfte fur die einzelnen Tourismusverbéande im Zielmarkt. Insge-
samt ist die Zahl der Anklinfte aus den relevanten Herkunftsmérkten im Tou-
rismusjahr 2017/18 mit rund 2,2 Mio Gasten zu beziffern und umfasst damit

rund 2/3 von insgesamt 3,2 Mio Ankilinften in der Region.

Deutschland Niederlande Belgien Gesamt
UN AN UN AN UN AN UN AN
Otztal Tourismus | 2.018.025 467.251 390.494 90.414 | 206.076 47.715 | 2.614.595 605.380
Paznaun-lschgl | 1.386.528 321.035 285.819 66.178 | 162.165 37.547 | 1.834.512 424.760
Serfaus-Fiss-Ladis | 1.156.970 267.883 430.890 99.768 82.974 19.212 | 1.670.834 386.863
Tiroler Oberland 893.759 206.940 195.998 | 45.381 60.373 13.979 | 1.150.130 266.299
St. Anton a Arlberg 546.342 126.499 174.729 40.457 50.165 11.615 771.236 178.571
Pitztal 660.080 152.834 55.295 12.803 49.530 11.468 764.905 177.105
Imst Tourismus 259.384 60.057 64.308 14.890 18.735 4.338 342.427 79.285
Tirol West 161.819 37.467 21.081 4.881 7.721 1.788 190.621 44.136
Gesamt | 7.082.907 | 1.639.966 | 1.618.614 | 374.772 | 637.739 | 147.661 | 9.339.260 | 2.162.399
Tabelle 6-6: regionale Verteilung der Gaste am relevanten Zielmarkt

im Tourismusjahr 2017/18

In weiterer Folge ergeben sich aus einer Uberlagerung dieser Herkunfts-
markte mit den relevanten Zielméarkten im Oberinntal im Tourismusjahr
2017/18 in Summe rund 2,2 Mio Ankinfte bzw. fir An- und Abreise 4,4 Mio
Wege/Jahr mit allen Verkehrsmitteln (Abschatzung 2035: 6,4 Mio). Davon
entfallen rund 1.650.000 Ankunfte auf die verschiedenen Herkunftsregionen

in Deutschland und rund 525.000 Ankinfte auf die Niederlande und Belgien.

Rund 87% dieser Ankinfte erfolgen mit dem Kfz. Unter Berucksichtigung der
Verkehrsmittelwahl im Bestand (siehe Tabelle 3-4) ergeben sich daraus ins-
gesamt rund 1,9 Mio Ankiinfte aus den genannten Herkunftsméarkten. Da je-
der Ankunft in der Regel auch eine Abreise gegenibersteht, ist das theoreti-

sche Fahrgastpotenzial im Tourismusjahr 2017/18 mit insgesamt rund 3,8
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Mio Wegen anzugeben. Davon entfallen rund 2,9 Mio Wege auf die verschie-
denen Herkunftsregionen in Deutschland und rund 900.000 Wege auf die

Niederlande und Belgien.

Fur das Prognosejahr 2035 wird von einer Entwicklung ausgegangen, die fir
jeden der drei relevanten Herkunftsmarkte — Deutschland, die Niederlande
und Belgien — den 10-Jahres-Trend von 2008 bis 2018 linear fortschreibt
(Tabelle 6-7). Dabei ist nicht zwingend von einer Kapazitatserweiterung aus-
zugehen. Grundlage ist zum einen die erwartbare Zunahme der Ankinfte
von Gasten aus Deutschland im Sommerhalbjahr, die in Tirol insgesamt
wahrend der vergangenen 20 Jahre zu beobachten ist und mittlerweile das
Niveau des Winterhalbjahres erreicht. Gerade in den gegenstandlichen Ur-
laubsregionen sind hier noch Potenziale vorhanden, beispielsweise entfallt
von den rund 2 Mio Nachtigungen deutscher Gaste im Bereich des Otztal
Tourismus lediglich ein Drittel auf den Sommer. Zum anderen wird tendenzi-
ell ein weiterer Rickgang der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer und damit
ein weitergehender Trend zum Kurzurlaub zugrundegelegt, der zugleich
auch eine bessere Auslastung in den derzeit noch wenig gefragten Monaten

im Frih- und Spatsommer erwarten Iasst.

Herkunftsmarkt gesamt davon relevant
-1 .a.
2008 2015 | 0818 | pa 2035 2018 2035
% %
Deutschland | 4.440.000 | 6.040.000 | 36,0 3,1 9.220.000 | 1.430.000 | 2.190.000
Niederlande 810.000 960.000 | 18,5 1,7 1.240.000 330.000 425.000
Belgien 250.000 300.000 | 18,5 1,7 390.000 130.000 170.000
Gesamt | 5.500.000 | 7.300.000 | 32,7 2,8 10.850.000 | 1.900.000 | 2.785.000
Tabelle 6-7: Entwicklung der relevanten Ankinfte bis 2035

Insgesamt ergeben sich aus der zugrundegelegten Entwicklung zum Pro-
gnosehorizont 2035 rund 10,9 Mio Ankinfte in Tirol und unter Berlcksichti-

gung der An- und Abreise rund 21,8 Mio Wege zum/vom Urlaubsort. Auf die
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relevanten Zielmarkte im Oberinntal entfallen davon rund 2,8 Mio Ankinfte
und unter Berticksichtigung der An- und Abreise zum/vom Urlaubsort ist da-
mit das theoretische Fahrgastpotenzial 2035 im touristischen Verkehr mit

insgesamt rund 5,6 Mio Wegen/Jahr zu beziffern.

6.3.3 Realisierbares Potenzial

Die Quantifizierung des Anteils im Bahnverkehr, der aufgrund der Umset-
zung von kumulativ wirksamen Malinahmen als grundséatzlich realisierbar
angenommen wird, berlcksichtigt lediglich die vom Kfz zur Bahn mdglichen
Verschiebungen, die Anteile der anderen Verkehrstrager bleiben unverén-
dert. Ausgehend davon ist die Summe aller relevanten Wege mit Ziel oder
Quelle in den definierten Tourismusregionen mit jahrlich rund 3,8 Mio Wegen
auf Basis des Tourismusjahres 2017/18 bzw. mit rund 5,6 Mio Wegen im
Prognosejahr 2035 anzugeben. Die Bestimmung des vom Kfz verlagerten
Verkehrs erfolgt in weiterer Folge anhand von erzielbaren Anteilen des 6f-
fentlichen Verkehrs am Modal Split, wobei dafiir insbesondere Reisezeitvor-

teile als maRRgebend erachtet werden.

Betrachtet man die in Kapitel 5.3.2 erorterten Effekte fur das kinftige Ver-
kehrssystem im Tourismus bei der An- und Abreise von Gasten, dann zeigt
sich zunéchst in beiden Szenarien, dass auf der exemplarisch gewahlten
Strecke zwischen Koln und Otztal Bahnhof eine Verkiirzung der Fahrzeit im
Bestand sowohl im Vergleich zum Pkw als auch zur Bahn mdglich ist. Dieser
Zeitvorteil fallt mit 13%-Punkten gegeniiber dem Pkw und mit 19%-Punkten
gegenuber der Bahn via Rosenheim insbesondere im best-case Szenario mit
einer gesamthaften Optimierung der Bahn-Infrastruktur zwischen Miinchen
und dem Inntal deutlich aus. Vergleichsweise gering sind dagegen die Ef-
fekte mit 3%-Punkten gegeniiber dem Pkw und mit 9%-Punkten gegeniber
der Bahn via Rosenheim im worst-case Szenario, wenn die Fernpassbahn
eine isolierte MaRnahme darstellt und auf den vorgelagerten Streckenab-

schnitten zwischen Miinchen und Ehrwald keine Verbesserungen erfolgen.

Studie Fernpassbahn 118



BVR Potenzialabschatzung

Um eine bessere Vergleichbarkeit der verschiedenen Transport-Modi zu ge-
wabhrleisten, wurde als MaR3stab dafiir die Fahrzeit herangezogen. Dieser An-
satz istinsofern nicht ausreichend, als dadurch die beim Pkw subjektiv haufig
in eins fallende Fahr- und Reisezeit zu gunstig bewertet wird und dagegen
die moglicherweise bereits im Bestand gegebenen Zeitvorteile der Bahn ent-
sprechend unterschéatzt werden. Demnach ergibt sich fiir die exemplarisch
gewahlte Strecke Koln — Otztal unter Beriicksichtigung von Ruhepausen und
Verkehrsbehinderungen in geringem Ausmal eine Reisezeit von rund 7h15.
Der Vergleichswert fir die schnellstmogliche Bahnverbindung (7:55 Uhr ab
Kdln) ist bei einem Umstieg und kurzen Transferzeiten in Augsburg aktuell
mit 7h anzugeben und liegt damit bereits um rund 3% unter der Reisezeit
des Pkw.

Daraus lasst sich ableiten, dass der im Bestand gegebene, mit 4% geringe
Anteil der Bahn bei der An- und Abreise im touristischen Verkehr der rele-
vanten Herkunftsméarkte bereits unter der Voraussetzung von geringfugigen
Reisezeitvorteilen entsteht. Berlicksichtigt man zudem, dass die Fahrzeit der
oben genannten, insgesamt schnellstmdglichen Bahnverbindung auf dem
Abschnitt Miinchen — Rosenheim — Innsbruck — Otztal Bf derzeit 2h20 betragt
und damit um 23 Minuten langer ist, als die zusammengesetzte Fahrzeit der
jeweils schnellsten Verbindungen auf den einzelnen Streckenabschnitten
Miinchen — Kufstein, Kufstein — Innsbruck und Innsbruck — Otztal Bf (siehe
Abbildung 5-4), dann kdénnen daraus folgende Schliisse gezogen werden:
erstens ist auf langeren Strecken ein Modal Shift vom Kfz zur Bahn nur bei
einer deutlichen Zeitersparnis zu erwarten und zweitens kdnnen auch auf
der Bestandsstrecke bereits Reisezeitvorteile generiert werden, die jenen
des worst-case-Szenarios entsprechen und damit eine positive Veranderung

des OV-Anteils am Modal Split bewirken.

Unter Beriicksichtigung der Auswertungen einer Befragung des Tourismus
Monitor Austria von Gasten aus Deutschland, den Niederlanden und Belgien
im Tourismusjahr 2013/14 (siehe Tabelle 3-4 und Abbildung 3-16) wird der
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Minimalwert fir den OV-Anteil definiert. Demnach hatten im gewichteten Ge-
samtdurchschnitt dieser Gruppen lediglich rund 4% die Bahn fir ihre Anreise
zum Urlaubsort gewahlt. Ohne weitere Mal3nahmen ist von keiner signifikan-

ten Veréanderung dieses Wertes bis 2035 auszugehen.

Der Maximalwert fiir den OV-Anteil wird unter Beriicksichtigung der bereits
realisierten Verkehrsmittelwahl im Tourismus bei der An- und Abreise zu/von
Destinationen im Alpenbogen (siehe Kapitel 3.4) definiert. Dabei weisen ins-
besondere die Destinationen in der Schweiz mit 21% einen vergleichsweise
hohen Anteil bei der Anreise mit der Bahn auf. Zwar ist daftir neben einem
dichten Schienennetz zu einem guten Teil auch die umfassende und tiefe
Verankerung der Bahn im kulturellen Selbstverstandnis der Schweiz verant-
wortlich und kann dieser Effekt im Hinblick auf Destinationen im Oberinntal
bestenfalls im Rhythmus von Generationen wirken. Dennoch sollten fir die
weitreichenden Mal3nahmen des best-case-Szenarios ambitionierte Plane

verfolgt und ein entsprechender Zielwert angestrebt werden.

Minimal- und Maximalwert markieren die gesamte Bandbreite des méglichen
Anteils im 6ffentlichen Verkehr, der abhéngig von den beiden grundlegenden
Szenarien und den diese begleitenden MalRnahmen realisiert werden kann.
Ebenso wie im Alltagsverkehr der Wohnbevolkerung ist dabei auch bei der
An- und Abreise von Gasten nicht von einer linearen Wirkung der in den
Szenarien formulierten Indikatoren (Variablen) auszugehen. Demnach muss
auch hier ein abnehmender Grenznutzen zugrundegelegt werden und ver-
teilen sich die Zuwéchse dementsprechend nicht zu gleichen Teilen auf die
Maflinahmenpakete (siehe Abbildung 6-5).

Aus Abbildung 6-12 ist die Verteilung der Effekte auf die zugrundeliegenden
Szenarien ersichtlich. So wie deren Umsetzung im Alltagsverkehr in einer
zeitlichen Abfolge zu sehen ist, bei der die sukzessiven Verbesserungs-
schritte zum bestmdglichen Angebot und schlieZlich entsprechenden Fahr-

gastzahlen fihren, sind auch im Hinblick auf die touristische Nachfrage die
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beiden Szenarien nicht notwendigerweise als Alternativen sondern vielmehr

als zeitlich aufeinanderfolgende Ergdnzungen zu sehen.

. worst-case

Szenario Szenario
best-case

Abbildung 6-12: Bandbreite des realisierbaren OV-Anteils

Dabei wurde ebenfalls eine abnehmende Wirksamkeit der MaRnahmen zu-
grundegelegt, wobei in dieser Betrachtung ausschlief3lich die fir die vorlie-
gende Studie relevanten Nutzergruppen im Ziel- und Quellverkehr enthalten
sind. Wirde man jene (in der Abbildung symbolisch angedeuteten) Effekte
mit bertcksichtigen, die durch einen neuen Bahnkorridor zwischen Miinchen
und Mailand — gleichsam als Ergéanzung zur bestehenden Scan-Med-Achse
Uber den Brenner — auch im Bereich des Fernpasstunnels als Durchgangs-
verkehr wirksam werden, dann wére insgesamt von einem deutlichen Uber-

gewicht der in der zweiten Phase erzielbaren Steigerung auszugehen.

Eine seritse Abschétzung dieser Zahlen ist mit der verfigbaren Datengrund-
lage im Rahmen dieser Studie allerdings nicht moglich. Zwar werden in der
Verkehrsprognose Osterreich 2025+ (18) fiir den Querschnitt Brenner im
Prognosejahr 2025 pro Werktag aufRerhalb der Urlaubszeit rund 5.000 Rei-
sende mit der Bahn und rund 28.000 Reisende auf der Stral3e angegeben,
daraus konnen aber weder Ruckschlusse auf den durchschnittlichen tagli-
chen Verkehr an allen Tagen des Jahres (JDTV) noch auf die fur einen Fern-
pass-Korridor erwartbaren Effekte abgeleitet werden.
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Fur den touristischen Ziel- und Quellverkehr wird angenommen, dass bereits
in einer ersten Phase (worst-case-Szenario) positive Impulse ausgeltst wer-
den kénnen, sofern die dabei noch nicht grundsatzlich erzielbaren Reisezeit-
vorteile durch andere signifikante Optimierungen des Angebotes — insbeson-
dere im Hinblick auf Faktoren wie Fahrplanung und Mobilitat vor Ort — aus-
geglichen werden. Zu beachten ist dabei, dass dieser Effekt nicht zwingend
die Errichtung der Fernpassbahn voraussetzt sondern ebenso durch ent-
sprechende Maflinahmen auf der Bestandsstrecke erzielt werden kann. Erst
die deutliche Verkirzung der Reisezeit in einer néchsten Phase (best-case-
Szenario) kann eine weitere Anhebung des OV-Anteils bewirken. Wenn ins-
gesamt von einem maximalen Wert von 21% ausgegangen wird, dann kann
ein entsprechend hoher (oder dariiber hinausgehender) OV-Anteil erst sehr
langfristig und gewissermalf3en als impliziter Ertrag des best-case-Szenarios

in einer dritten Phase zuséatzlich lukriert werden.

Ausgehend vom theoretisch vorhandenen Potenzial an grundséatzlich verla-
gerbaren Wegen und unter Beriicksichtigung der angestrebten Anteile im 6f-
fentlichen Verkehr ergeben sich zum Prognosehorizont 2035 die Fahrgast-
potenziale im verlagerten Verkehr entsprechend Tabelle 6-8. Die Wahl der
Trassenvariante hat dabei keinen Einfluss auf das bei der An- und Abreise
zum/vom Urlaubsort erzielbare Fahrgastpotenzial.

Szenarien worst-case best-case _
An-und Abreias sumivom oaubson 14% 19% 21%
Trassenvarianten | Var 1 Var 2 Var 1 Var 2 _
B %’?’%‘fgﬁ‘%ﬁgﬁﬂggﬁ 780.000 1.060.000 1.180.000
Tabelle 6-8: jahrliche Wege 2035 im touristischen Verkehr

Der priméar induzierte Verkehr umfasst alle zusatzlichen Ortsveranderungen

und zusétzlichen Verkehrsleistungen, die unmittelbar auf Verbesserungen
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des Verkehrsangebotes zurtickzufiihren sind. Im Hinblick auf den touristi-
schen Verkehr bei der An- und Abreise waren darunter konkret haufigere
Urlaubsreisen zu verstehen, die nur aufgrund der guten Bahn-Infrastruktur
gebucht werden. Im Unterschied zum Alltagsverkehr, fir den Rickschlisse
auf die mogliche GrolRenordnung des primar induzierten Verkehrs auf der
Basis von Literaturanalysen gezogen werden kénnen, stehen vergleichbare
Grundlagen fur den touristischen Verkehr nicht zur Verfiigung. Eine Quanti-
fizierung kann deshalb an dieser Stelle nicht erfolgen, wobei auch hier der
primar induzierte Verkehr deutlich geringer zu bewerten sein dirfte als der

verlagerte, im Bestand bereits stattfindende Verkehr.

In weiterer Folge lasst sich auch der sekundér induzierte Verkehr im Bereich

des Tourismus nicht serids bestimmen und bleibt im Rahmen der vorliegen-
den Studie unbericksichtigt. Grundlage dafir waren Kenntnisse tber lang-
fristig mogliche Kapazitatserweiterungen in den relevanten Tourismusregio-
nen, die definitionsgeman aber wiederum erst aus der verbesserten Erreich-
barkeit im 6ffentlichen Verkehr resultieren und die Abschatzung von volks-
wirtschaftlichen Effekten (Wertschdpfung) 2035+ bei einer gesamthaften Be-

trachtung des Untersuchungsgebietes erfordern.

6.4 Gesamtpotenzial

Die Zusammenfihrung der fir den Alltagsverkehr und fiir den touristischen
Verkehr bei der An- und Abreise jeweils ermittelten Potenziale erfolgt Giber
einen durchschnittlichen taglichen Verkehr an allen 365 Tagen des Jahres
(JDTV). Dieser theoretische Wert kann fur beide Gruppen ermittelt werden,
erlaubt aber keine weiteren Rickschlisse etwa auf die Fahrplangestaltung
oder auf den tatsachlichen, im Wochen- und Jahresverlauf jeweils erforder-

lichen Fahrzeugbedarf.

Im Alltagsverkehr der Wohnbevdlkerung ist zu beriicksichtigen, dass rund

64% aller Wege auf Arbeits- und Ausbildungspendelnde und damit zum

Uberwiegenden Teil auf die rund 250 Werktage Mo-Fr eines Jahres entfallen.

Studie Fernpassbahn 123



BVR Potenzialabschatzung

Die verbleibenden 36% entfallen auf Wege in der Freizeit, zum Einkaufen
oder fur Erledigungen und kénnen deshalb Uber alle 365 Tage des Jahres
angesetzt werden. Ausgehend von den bereits in Tabelle 6-4 zusammenge-
stellten Wegen je Werktag Mo-Fr (250 Tage) sowie den an den dbrigen 115
Tagen erwartbaren Wegen ist aus Tabelle 6-9 die Zahl aller Wege der Wohn-
bevolkerung ersichtlich, die je Szenario und Variante insgesamt pro Jahr so-
wie im durchschnittlichen taglichen Verkehr (JDTV) als Fahrgastpotenzial im

Alltagsverkehr an 365 Tagen des Jahres angesetzt werden kdnnen.

Szenarien Basis Standard _
suischen Reuste ung dom Ina 20% 26% 26%
Trassenvarianten | Var 1 Var 2 Var 1 Var 2 _
Wege/Tag (Mo-Fr) 340 525 435 675 470 730
Wege/Tag (Sa, So+F) 120 190 155 245 170 260
Wege/Jahr | 98.800 | 153.100 | 126.575 | 196.925 | 137.050 | 212.400
Wege/Tag (JDTV) 270 420 345 540 375 580

Tabelle 6-9: Fahrgastpotenziale im Alltagsverkehr 2035

Das maximal erzielbare Fahrgastpotenzial bei Umsetzung aller im Premium-
Szenario vorgesehenen MafRRnahmen und bei einer Streckenfihrung ent-
sprechend Trassenvariante 2 mit Einbindung von Nassereith (und damit in
weiterer Folge einer adaquaten Anbindung von Imst) ist mit durchschnittlich
560 Fahrgéasten/Tag in beiden Richtungen zu beziffern und entspricht damit
dem Fassungsvermdgen von 2 Garnituren des OBB Cityjet TALENT3 mit

einer Kapazitat von jeweils 300 Personen.

Bei der Ermittlung von Tageswerten im touristischen Verkehr bei der An- und

Abreise wird unter anderem aus Grinden der Vergleichbarkeit auf die Be-

grenzung durch einen deutlich weniger umfangreichen Urlaubszeitbereich
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(DTVU fir rund 180 Tage) verzichtet. Dagegen spricht insbesondere aber
auch, dass dieser Urlaubszeitbereich zum einen geman RVS (19) wesentlich
anhand der verschiedenen Ferientermine und Feiertage in den Herkunftslan-
dern zu bestimmen wéare und dass dadurch zum anderen die bereits gege-
bene und kiinftig noch mehr in den Ubergangszeitbereichen erwartbare jah-
reszeitliche Verteilung der Ubernachtungen (und Ankiinfte) nicht hinreichend
bertcksichtigt wirde (Abbildung 6-13).
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Abbildung 6-13: jahreszeitliche Verteilung der Ubernachtungen

Ausgehend von den bereits in Tabelle 6-8 zusammengestellten jahrlichen
Wegen im touristischen Verkehr ist aus Tabelle 6-10 die Zahl aller Wege bei
der An- und Abreise von Gésten zu/von den verschiedenen Urlaubsdestina-
tionen im Oberinntal ersichtlich, die je Szenario und Variante im durchschnitt-
lichen taglichen Verkehr 2035 (JDTV) als Fahrgastpotenzial im touristischen
Verkehr an 365 Tagen des Jahres angesetzt werden kénnen.

Szenarien worst-case best-case _

OV-Anteil an allen Wegen bei der
An- und Abreise zum/vom Urlaubsort 14% 19% 21%
Trassenvarianten | Var 1 Var 2 Var 1 Var 2 _
Wege/Tag (JDTV) 2.140 2.900 3.230

Tabelle 6-10: Fahrgastpotenziale im touristischen Verkehr 2035

Studie Fernpassbahn 125



BVR Potenzialabschatzung

Das maximal erzielbare Fahrgastpotenzial bei Umsetzung aller im best-case-
Szenario vorgesehenen MalRhahmen und unter der Annahme einer langfri-
stig orientierten Entwicklung ist mit durchschnittlich 3.230 Fahrgasten/Tag in
beide Richtungen zu beziffern und entspricht damit dem Fassungsvermoégen
von 7-8 Garnituren des OBB Railjet mit einer Kapazitat von jeweils 410-440
Personen. Dabei wird fur diesen Richtwert trotz der erwartbaren Abflachung
von Nachfragespitzen in den Urlaubsdestinationen bzw. der Nutzung von
verfliigbaren Kapazitaten im jahreszeitlichen Verlauf, auch kiinftig von einer
starkeren Schwankungsbreite entlang des bereits genannten Urlaubszeitbe-

reiches auszugehen sein.

Die Abschatzung des Gesamtpotenzials ist aus Tabelle 6-11 zu entnehmen.
Obwohl dem Alltagsverkehr der Wohnbevdlkerung und der An- und Abreise
von Gasten nicht die selben Szenarien zugrundeliegen, wurden diese ent-
sprechend ihrer jeweiligen Position innerhalb der Nutzergruppe zusammen-
gefuhrt und umschlieRen damit die gesamte, zwischen der minimalen und

maximalen Nachfrage liegende Bandbreite.

Trassenvarianten | Var 1 Var 2 Var 1 Var 2
Szenarien Basis Standard
Wohnbevdélkerung Wege/Tag (JDTV) 270 420 345 540 375 580
Szenarien worst-case best-case
Gaste Wege/Tag (JDTV) 2.140 2.900 3.230
Summe Wege/Tag (JDTV) | 2.410 2.560 3.245 3.440 3.605 3.810

Tabelle 6-11.: Abschatzung Gesamtpotenzial 2035

Das maximal erzielbare Gesamtpotenzial ist mit durchschnittlich rund 3.810
Fahrgasten/Tag in beide Richtungen anzugeben. Davon wird der grof3te Teil

durch die touristische An- und Abreise zu/von den Urlaubsdestinationen im
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Oberinntal generiert, lediglich knapp jeder siebte Fahrgast ist dabei dem All-

tagsverkehr der Wohnbevdlkerung zuzurechnen.

Innsbruck, Dezember 2020
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