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Editorial

Liebe Leserin, lieber Leser!

Ich freue mich, als neu gewahiter
Vorsitzender der FSV lhnen die
von uns geplanten Schwerpunkte
des laufenden Jahres vorstellen
zu durfen:

Zu Jahresbeginn haben wir die

Umsetzung der neuen euro-
paischen Asphaltanforderungen
in der RVS bewaltigt. Bis 1.1.2008
bestehen die bisherigen und die
neuen Regelungen der relevan-
ten RVS nebeneinander. Zur
Umsetzung auf Auftraggeber-
und Auftragnehmerseite werden
wir Schulungen anbieten. Fur
den Sommer planen wir die
Fertigstellung der ersten Version
der Leistungsbeschreibung In-
frastruktur Bau, der Zusammen-
fihrung von derzeit vier be-
stehenden eigenstandigen Leis-
tungsbeschreibungen zu einem
Ganzen; Ziel ist dabei die
Rechtssicherheit zu heben, Re-
dundanzen zu verringern und
Parallelitdten auszuschlieBen.
Der Bereich der Schulungen -
auch in Zusammenwirken mit
kommunalen Einrichtungen -
soll forciert werden. Winterdienst-
schulungen, Schulungen im
Bereich Sanierung und StraBe-
nerhaltung sollen helfen, Fehler

Schiene -

Verkehr

zu vermeiden und Kosten zu
sparen. Im Bereich der For-
schung  werden  wir das
sotraBenforschungskonzept  bis
2010“ vorlegen; auch unser
demnéchst  publizierter ,Ver-
kehrspolitischer Standpunkt* soll
eine Grundlage fur die neue Re-
gierung in Osterreich sein. Ver-
starkte internationale Zusam-
menarbeit, insbesondere mit den
Landern des erweiterten EU-
Raumes, aber auch die Koope-
ration mit Verbanden des Bau-
bereichs wird in den nachsten
Jahren flr uns eine wichtige Auf-
gabe sein. Die unter der Leitung
des bisherigen Vorsitzenden Dr.
Prager, dem ich auch an dieser
Stelle nochmals danken mdchte,
in der Vergangenheit geleistete
sehr gute Arbeit in den FSV-Aus-
schissen soll nattrlich fortge-
setzt werden. Nicht unerwahnt
lassen modchte ich auch, dass
derzeit alleine 16 Richtlinien und
Vorschriften flr das Eisenbahn-
wesen in Begutachtung sind -
dieses neue Segment der FSV
muss vorsichtig aber bestandig
ausgebaut werden. Ich freue
mich, die Flhrung einer in der
Fachwelt anerkannten, gesun-
den Organisation, die viel im
Verkehrswesen bewegt, Uber-
nommen zu haben. Gemeinsam
mit meinen Kollegen im Vor-
stand mdochten wir die vielfalti-
gen Aufgaben, die die FSV er-
freulicher Weise bewaltigen soll
und darf, engagiert angehen. In
diesem Sinne hoffe ich, dass Sie
als Mitarbeiter der FSV unsere
gemeinsamen Anliegen weiter
unterstitzen und als Leser die
Umsetzung unseres ehrgeizigen
Programmes in den néachsten
Ausgaben von FSV-aktuell ver-
folgen kdénnen.

o. Univ.-Prof. Dr. Johann Litzka
Vorstandsvorsitzender

OSTERREICHISCHE
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Der Pivot-Point-Trick:
Ein Prognosemodell
auf Basis vorhandener
Verkehrsnachfrage-
und Individual-
verhaltensdaten

AT
Der diesjéhrige FSV-Preis wurde
an Herrn DI Dr. Georg Kriebernegg
(Foto oben) verliehen. Er erhielt
diesen fiir seine Dissertation
»Inkrementelle Nachfragemodel-
lierung mit Verhaltensparame-
tern der Verkehrsmittelwahl im
Personenverkehr”. Nachstehend
finden Sie eine Zusammenfas-
sung dieser Arbeit, wobei einige
neue Erkenntnisse seit dem Ab-
schluss der Arbeit in den Text
mit eingeflossen sind.

Einleitung
Hintergrund

Als Loésungsansatz fur die wach-
senden Probleme der Kifz-Nut-
zung stehen zunehmend MaB-
nahmen zur Diskussion, die len-
kend auf die Verkehrsnachfrage
einwirken. Fur die Abschéatzung
verkehrlicher  Wirkungen von
MaBnahmen, wie beispielsweise
groBflachige Road-Pricing-Sys-
teme, werden hohe Anforderun-
gen an die Verkehrsnachfrage-
modelle gestellt. Dementspre-
chend ist ein Trend bei der
Modellentwicklung hin zu immer
komplexeren und umfangreiche-
ren Modellsystemen festzustel-
len. Dabei steigen ebenso die
Anforderungen an die Qualitat
und Quantitat der benétigten Da-

~

Wir finden neue Wege.

tengrundlagen. Als Beispiele flr
Entwicklungen im deutschspra-
chigen Raum seien die Arbeiten
der Autoren Bobinger (2001),
Vrtic (2003) und Schiller (2004)
genannt.

Den Anforderungen eines theo-
retisch ausgefeilten Modells ste-
hen in der Praxis im Regelfall er-
hebliche Unsicherheiten in den
vorhandenen Daten sowie be-
grenzte finanzielle Mittel zur Da-
tenbeschaffung entgegen. Fir
die praktische Planung besteht
demnach Entwicklungsbedarf fir
ein  Verkehrsnachfragemodell,
welches

e ausreichende  MaBnahmen-
sensitivitat aufweist,

e zum groBten Teil auf vorhan-
dene Daten aufbaut,

« flexibel an die Qualitat der Da-
tengrundlagen anpassbar ist
und

* mit praxistblichen Software-
modulen kombinierbar ist.

Inhalt

In diesem Artikel wird ein verein-
fachtes Prognosemodell - das
inkrementelle Nachfragemodell
INF - zur Ermittlung verkehr-
licher Wirkungen im Personen-
verkehr auf Basis des Pivot-
Point-Ansatzes vorgestellt und
dessen Anwendung im Modell-
beispiel Oberdsterreich gezeigt.
Die Ausfuhrungen gliedern sich
in drei Hauptteile:

» Weiterentwicklung des Pivot-
Point-Ansatzes flr die simul-
tane Ermittlung von Verande-
rungen der Ziel- und Verkehrs-
mittelwahl und Integration aller
Modellschritte inklusive Ver-
kehrserzeugung und Umle-
gung in ein Modellsystem.

« Aufbau eines Individualverhal-
tensmodells und Schéatzung
der fur die Modellanwendung
erforderlichen Verhaltenspara-
meter unter Verwendung einer
Osterreichweiten Haushaltsbe-
fragung und den Daten einer
Vertiefungsbefragung.

* Anwendung des inkrementel-
len Nachfragemodells, wobei
die verkehrlichen Wirkungen
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eines groBflachigen Road-Pri-
cing-Systems im Personenver-
kehr flr Obero6sterreich abge-
schatzt werden.

Modellentwicklung
Grundlagen

MaBnahmen zur Beeinflussung
der Verkehrsnachfrage, wie bei-
spielsweise  Pkw-Road-Pricing,
wirken Uber die Wahrnehmung
und Bewertung durch einzelne
Individuen. Fur die Modellierung
und Schatzung entsprechender
Verhaltensparameter bieten sich
daher Entscheidungsmodelle
nach der diskreten Wahltheorie
mit individueller Nutzenmaximie-
rung (discrete choice models)
an. Damit konnen individuelle
Merkmale und Pragungen durch
das Einbeziehen von personen-,
weg- und situationsspezifischen
Eigenschaften beriicksichtigt
werden. Demgegentiber Uber-
wiegt in der Planungspraxis die
Anwendung von Personenkate-
gorienmodellen auf Basis von
Quelle-Ziel-Verkehrsstréomen, wo-
bei auBerdem erprobte und
anwenderfreundliche Software-
pakete zur Verflgung stehen.
Dies trifft insbesondere auf die
Routenwahl und Umlegungs-
rechnung zu. Fur die Modellent-
wicklung und praxisgerechte Im-
plementierung eines vereinfach-
ten  Verkehrsnachfragemodells
bietet sich daher die Kombina-
tion dieser zwei Modellgruppen
an.

Modellansatz

Bauend auf den von Kumar
(1980, Seite 22) erstmals er-
wahnten inkrementellen Ansatz
flr das einfache Logit-Modell, er-
folgt die Weiterentwicklung zur
Integration  mehrerer  Modell-
schritte. Wahrend die Kombination
aus Gravitations- und Logit-Mo-
dell sowie das Joint-Logit-Modell
weniger gut geeignet scheinen,
ist mit der hierarchischen Struk-
tur des Nested-Logit-Modells eine
praxistaugliche und adaquate
Modellform zur Abbildung der
Ziel- und Verkehrsmittelwah! ge-
geben.

Das entwickelte inkrementelle
Nested-Logit-Modell ermoglicht
es, auf Basis vorhandener Nach-
fragedaten und alleine mit den
Differenzen der veranderlichen
Nutzenbestandteile in den Nut-
zenfunktionen, Prognosen uber

die Veranderung der Ziel- und

Verkehrsmittelwahl in einem Be-

rechnungsschritt zu erstellen.

Da in der Prognose bildlich ge-

sprochen um einen gegebenen

Punkt der Verkehrsnachfrage ge-

dreht wird, ist diese Prognose-

methode auch als Pivot-Point-

Ansatz bekannt (DALY et al.

2005). Die wesentlichen Vorteile

des Pivot-Point-Tricks sind:

» Der geringe Bedarf an empi-
risch geschatzten Verhaltens-
parametern, da sich alle im
Analyse- und Prognosefall
gleich bleibenden Bestandteile
der Nutzenfunktionen heraus-
kirzen. Es werden demnach
ausschlieBlich jene Verhaltens-
parameter bendtigt, die direkt
von der zu untersuchenden
MaBnahme betroffen sind.

» Die Struktur der vorhandenen

Nachfragedaten bleibt in der

Prognose erhalten.

Es besteht die Moglichkeit, auf

Basis erhobener oder hoch-

gerechneter Nachfragedaten,

ohne synthetische Modellie-
rung der Verkehrsnachfrage,

Prognosen zu erstellen.

Das inkrementelle Nachfrage-
modell

Auf Grund der geforderten Inter-
aktionsmoglichkeit mit  praxis-
Ublichen  Umlegungsmodellen
erfolgt die Entwicklung des in-
krementellen Nachfragemodells
fir die reale Anwendung des
Ansatzes als Personenkatego-
rienmodell. Die MaBnahmen-
sensitivitdt wird dabei Uber eine
entsprechende Formulierung der
Nutzenfunktionen und Uber die
Segmentierung der Verkehrs-
nachfrage erreicht. Die wichtigs-
ten Merkmale des inkrementel-
len Nachfragemodells (INF) sind:
* Das INF stellt eine Kombina-

tion zweier Modellgruppen
dar: Aus einem diskreten
Wahimodell mit Individualda-
ten werden die Parameter des
Wabhlverhaltens bei der Ziel-
und Verkehrsmittelwahl sowie
die Segmentierung der Ver-
kehrsnachfrage Ubernommen.
Die Prognoserechnungen flr
den gesamten Modellierungs-
ablauf inklusive Verkehrser-
zeugung, Ziel- und Verkehrs-
mittelwahl sowie Routenwahl
und Umlegung erfolgen im
INF auf Basis von Quelle-Ziel-
Matrizen. Dabei ist der deter-
ministische Teil der Nutzen-
funktion im INF véllig frei for-
mulierbar.

» Die Verkehrserzeugung und
Umlegung wird mit Standard-
ansatzen in das INF integriert,
wobei flr die Umlegungsrech-
nung praxisubliche Software-

Module verwendet werden
kénnen.  Die  belastungs-
abhangigen Zeitwiderstande

sowie die Kosten der Raum-
Uberwindung dienen zur Ein-
stellung eines Systemgleichge-
wichtes zwischen Nachfrage-
prognose und Umlegung auf
das Verkehrsangebot.

* Besondere Bedeutung wird
einer konsistenten Berticksich-
tigung der individuellen Wahl-
situation im Prognosemodell
beigemessen. Bei der Zielwahl
erfolgt eine Einteilung in ziel-
wahlgebundene und zielwahl-
freie Personenkategorien. Bei
der Verkehrsmittelwahl werden
die Ergebnisse aus der empiri-
schen Analyse Uber die Anteile
nicht verfugbarer Verkehrsmit-
telalternativen (Wahlgebun-
denheit) fir jede Quelle-Ziel-
Beziehung extra berlcksich-
tigt.

Das Mikromodell (=Individual-

Referenzmodell

Verkehrsnachfrage:
* Q-Z-Matrizen im

Ausgangszustand v0ijk
+ Modal Split Plijk

@ Widerstande Zeit &
Kosten je Q-Z-
Beziehung

Makromodell INF
Inkrementelles
Nachfragemodell

Ziel-&Verkehrsmittelwahl je

Inkr. Nested-Logit-Modell:
Nachfragesegment P‘ijk

Systemgleich-
gewicht

Netzgleichgewicht fuhrt zu

Routenwah| & Umlegung:
Netzbelastungen

Mikromodell

* Nutzenfunktion V.
« Verhaltensparameter

Prognostizierte Quelle-
Ziel-Matrizen v'ijk

+ Segmentierung

* Ind. Wahlsituation AV,

Ind. ... Individuelle; Q-Z ... Quelle-Ziel

Abbildung 1: Modellierungsablauf des INF

verhaltensmodell) generiert fol-
gende Daten und Informationen
far das INF:

» Die Form der Nutzenfunktio-

nen V, mit den erforderlichen

Nutzenbestandteilen und den

korrespondierenden  Verhal-

tensparametern

Die Einteilung der Nachfrage

in maBnahmensensitive Perso-

nenkategorien

* Die Anteile an verfligbaren
Verkehrsmittelalternativen (Ver-
figbarkeitsanteile) AV,

Das Referenzmodell liefert

» die Nachfragedaten in Form
von Quelle-Ziel-Matrizen der
einzelnen Verkehrsstrome vy
und

+ die Wahrscheinlichkeiten P9
der Auswahl einer Quelle-Ziel-
Beziehung i — j mit dem Ver-
kehrsmittel k.

Im INF wird dann ein lterations-
prozess gestartet: Mit den gege-
benen Quelle-Ziel-Verkehrsstro-
men erfolgt eine Startumlegung
und die Ermittlung der Netzbe-
lastungen sowie der belastungs-
abhangigen  Netzwiderstande.
Danach werden mit dem inkre-
mentellen  Nested-Logit-Modell
die Veranderungen in der Ziel-
und Verkehrsmittelwah!l ermittelt
und neue Quelle-Ziel-Verkehrs-
strome berechnet. Dieser ltera-
tionsprozess wird so lange
durchlaufen, bis die Ergebnisse
der Nachfrageprognose inner-
halb einer bestimmten Genauig-
keitsschranke stabil bleiben.

Individualverhaltensmodell
und Parameterschatzung

Fur die Anwendung des inkre-
mentellen Nachfragemodells INF
sind Verhaltensparameter erfor-
derlich, die reales Verkehrsver-
halten widerspiegeln. Daher wird
ein  Individualverhaltensmodell
(discrete choice model) aufge-
baut und die relevanten Einfluss-
gréBen der Verkehrsmittelwahl
untersucht sowie entsprechende
Verhaltensparameter unter Ver-
wendung von Revealed- und
Stated-Preference-Daten ge-
schatzt. Die Zielwahlparameter
werden aus qualitativen Uberle-
gungen und aus der Literatur
abgeleitet.

Grundlagen

Die Schatzung der Verhaltenspa-
rameter erfolgt unter Anwen-
dung des Maximum-Likelihood-
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Verfahrens. Als Grundlage zur
Parameterschatzung fir die Ver-
kehrsmittelwahl dienen zwei ver-
schiedene Datensétze:

» RP95: Eine Osterreichweite Re-
vealed-Preference-Befragung
mit Haushaltsbogen aus dem
Jahr 1995 mit gesamt 12.796
Haushalten, 32.211 befragten
Personen und 83.033 erhobe-
nen Wegen (Herry und Sam-
mer 1999).

* SP96: Eine Vertiefungsbefra-
gung von Personen als Stich-
probe aus der RP95-Befra-
gung. Dabei wurden die Reak-
tionen auf drei verschiedene
MaBnahmenpakete im OV und
IV in Bezug auf die damals be-
richteten Wege erhoben. Ins-
gesamt wurden 321 Personen
zu 1209 erhobenen Wegen
befragt.

In beiden Datenséatzen erfolgt ei-
ne Unterscheidung der Ver-
kehrsmittel zu FuB, Rad, MIV-
Fahrerlnnen, MIV-Mitfahrerlnnen
und OV.

Hypothesen

Fur die Parameterschatzung er-
folgt zusatzlich zur Systematisie-
rung der Arbeitshypothesen dis-
kreter Wahlmodelle die Formu-
lierung von Hypothesen, die auf
eine Verbesserung der Parame-
terschatzung mit Daten aus einer
Haushaltsbefragung (Revealed-
Preference-Daten) abzielen. Zen-
trale Punkte der Hypothesen
sind:

» Die Quantifizierung von Ab-
hangigkeiten aufeinander fol-
gender Verkehrsmittelwahlent-
scheidungen im taglichen Akti-
vitatsablauf

» Die Bestimmung von nicht di-
rekt aus den Daten erkennba-
ren (latenten) Zwangen

» Die Verwendung einer Vertie-
fungsbefragung (Stated-Prefe-
rence-Daten) zur Starkung der
Kostenparameter bei einer ge-
meinsamen Schatzung von
Verhaltensparametern mit den
vorhandenen Revealed-Prefe-
rence-Daten

Individuelle Wahlsituation

In Hinblick auf die Rekonstruk-
tion der zur Verfligung stehen-
den  Verkehrsmittelalternativen
(individuelle Wahlsituation) bei
der RP95-Befragung erfolgt die
Analyse der in den Daten vor-

handenen potenziellen Bestim-
mungsgroBen. Dabei erweisen
sich der Fuhrerscheinbesitz, das
Alter, Fahrer einer Fahrgemein-
schaft und die Abhangigkeit auf
einander folgender Verkehrsmit-
telwahlentscheidungen durch
die Verkettung von Aktivitaten als
erkennbare objektive Zwange.
Die Anteile an mittlerer Wahlge-
bundenheit auf Grund der ge-
nannten objektiven Zwéange be-
wegen sich in einer Bandbreite
von rund 24 % bei den MIV-Mit-
fahrer-Wegen bis Uber 47 % bei
den Radwegen. Daneben erwei-
sen sich die Reisezeitverhéltnisse
des gewahlten Verkehrsmittels
zu den alternativen Verkehrsmit-
teln als geeignet, latente, aus
den Daten nicht direkt erkennba-
re Zwange zu bestimmen.

Parameterschatzung

Die Parameterschatzung erfolgt
zunachst getrennt flir jeden Da-
tensatz. Dabei kdnnen die Hypo-
thesen Uber den Einfluss der
Verkettung von Aktivitaten und
Uber die Notwendigkeit zur Be-
ricksichtigung latenter Zwange
voll bestatigt werden. Dagegen
bringt die gemeinsame Schéat-
zung von Parametern auf Basis
von RP95- und SP96-Daten keine
Verbesserung der Modellqualitat
und die Hypothese gemeinsa-
mer Praferenzstrukturen in den
zwei analysierten Datensétzen
muss abgelehnt werden.

Dennoch konnen auf Basis der
RP95-Daten erstmals Verhaltens-
parameter der Verkehrsmittel-
wahl aller Hauptverkehrsmittel
im Personenverkehr fir Oster-
reich prasentiert werden.

Die wichtigsten Erkenntnisse aus
der Datenanalyse und Parame-
terschatzung sind:

» Als maBgebliche Einflussgro-
Ben bei der Verkehrsmittelwahl
sind neben der Reisezeit und
den Reisekosten insbesondere
OV-Informationsstand ~ sowie
OV-Zeitkartenbesitz & OV-Er-
maBigungen, Berufsklassen,
Erwerbstatigkeit,  Wegzweck,
vorhandene Pkw pro Person,
Geschlecht und Raumtypen zu
nennen.

« Mit den soziodemographi-
schen Variablen Erwerbstatig-
keit und Wegzweck kdnnen
segmentspezifische Verhalten-
sparameter geschatzt werden.
Damit wird eine Segmentie-

rung in maBnahmensensitive
Personenkategorien  ermdog-
licht.

« Die Schatzung kostenrelevan-
ter Parameter gestaltet sich
insbesondere im OV als
schwierig. Der Grund daflr
sind die Unsicherheiten der
Kostenschatzung fiir die OV-
Wege, da eine Vielzahl an un-
terschiedlichen ErmaBigungs-
karten und Freifahrttickets im
Umlauf sind.

* Die Einschrankungen  der
Wabhlfreiheit bei der Verkehrs-
mittelwahl auf Grund von in-
dividuellen  Zwangen sind
enorm. Je nach Segment ste-
hen im Mittel bis zu 56,5 % der
maoglichen Verkehrsmittelalter-
nativen nicht zur Verfligung.

Anwendung des INF

AbschlieBend wird die Anwen-
dung des inkrementellen Nach-
fragemodells (INF) am Modell-
beispiel Oberosterreich gezeigt.
Fir 20 Nachfragesegmente (4
Personenkategorien und 5 Ver-
kehrsmittel) werden die verkehr-
lichen Wirkungen einer flachen-
deckenden StraBenbenitzungs-
gebihr von 5 Cent pro Kilometer
(Planungsvariante G-5) in
Oberdsterreich abgeschatzt.

Modellbeispiel Oberdsterreich

Neben der programmtechni-
schen Umsetzung des Ansatzes
umfassen die Vorarbeiten zur
Modellierung zum einen die Auf-
arbeitung und Segmentierung
der Nachfragedaten. Zum ande-
ren werden fUr die festgelegte
Segmentierung nach je zwei Er-
werbstatigkeits- und Wegzweck-
klassen die entsprechenden Ver-
haltensparameter geschatzt und
die Anteile an Wahlgebunden-
heit aus den Individualdaten er-
mittelt.
Fir die Planungsvariante G-5
reichen im inkrementellen Nach-
fragemodell flinf volle Iterations-
schritte zur Einstellung eines
globalen Gleichgewichtes aus.
Dabei setzt sich das Gesamt-
ergebnis aus der Uberlagerung
von Ziel-, Verkehrsmittel- und
Routenwahleffekten  zusammen
(die Verkehrserzeugung wurde
im Beispiel ausgeklammert):
« Die Zielwahleffekte bleiben
insgesamt relativ gering und

betreffen  hauptsachlich die
Randbezirke des Untersu-
chungsgebietes.

* Bei den Verkehrsmittelwahl-
effekten ergibt sich die groBte
Verlagerung von den MIV-Fah-
rern zu den Mitfahrern. Die
Verlagerung zum OV ist relativ
gering.

Entgegen den Erwartungen
sind trotz des flachendecken-
den Road-Pricing erhebliche
Routenwahleffekte  festzustel-
len. Dabei gewinnen schlecht
ausgebaute und langsamere,
jedoch weglangenkurzere
Routen gegendber den gut
ausgebauten, langeren Routen
an Attraktivitat.

Insgesamt steht einer relativ
geringen Reduktion des Ver-
kehrsaufkommens bei den
MIV-Fahrern von 2,8% eine
starke Reduktion der Fahrleis-
tungen in Oberdsterreich von
rund 18 % gegentiber.

Erkenntnisse

Aus einer Analyse der Ergebnisse
kénnen folgende Erkenntnisse
gewonnen werden:

« Die Bedeutung der Ruckkop-
pelung zwischen Nachfrage-
prognose und deren Umle-
gung auf das Angebot ist
enorm. Ohne Ruckkoppelung
wulrden die Wirkungen bei den
Netzbelastungen an den aus-
gewahlten Kontrollquerschnit-
ten um bis zu 43% unter-
schatzt.

« Die Vergleichsrechnung auf
Individualebene fir den RP95-
Datensatz bringt tendenziell
ahnliche Ergebnisse und be-
statigt damit die Plausibilitat
der Ergebnisse des inkremen-
tellen Nachfragemodells.

» Die segmentspezifischen Un-
terschiede der Wirkungen sind
erheblich und zeigen die Be-
deutung einer adaquaten
Nachfragesegmentierung. Da-
bei gewahrleistet die relativ
grobe Einteilung in vier Nach-
fragesegmente mit je flnf Ver-
kehrsmitteln  dennoch eine
ausreichende  MaBnahmen-
sensitivitat.

* MIV-Mitfahren ist eine attraktive
Verkehrsmittelalternative.

« OV-Verlagerungen konzentrie-
ren sich auf die hochrangigen
StraBenabschnitte mit paralle-
len Bahnrouten.

Die Betrachtung von Tagesver-
kehrsaufkommen bei der Ana-
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lyse von Road-Pricing-MaB-
nahmen erscheint zu grob und
ergibt eine Uberschatzung der
Reaktionen im StraBennetz.

Schlussfolgerungen

Mit dem Modellbeispiel Ober-
Osterreich wird die Funktions-
fahigkeit und Praxistauglichkeit
des inkrementellen Nachfrage-
modells (INF) zur Abschatzung
verkehrlicher Wirkungen im Per-
sonenverkehr gezeigt. Die Starke
des INF liegt in der Flexibilitat zur
Integration vorhandener Daten.
Dabei kann die Nachfragestruk-
tur (Segmentierung) und folglich
die Anzahl an erforderlichen Ver-
haltensparametern der Qualitat
der analysierten Individualverhal-
tensdaten angepasst werden.
Die bereitgestellten Verhalten-
sparameter der Verkehrsmittel-
wahl liefern auBerdem die
Grundlage zur Untersuchung
von Road-Pricing und anderen
angebotsseitig wirkenden MaB-
nahmen. Der Einsatz des INF
empfiehlt sich Gberall dort, wo:

* bereits ein Umlegungsmodell
mit Nachfragedaten vorhan-
den ist, dieses jedoch keine
ausreichende  MaBnahmen-
sensitivitat aufweist und fur
den Aufbau eines umfangrei-
chen Verkehrsnachfragemo-
dells die entsprechenden Res-
sourcen fehlen und

Nachfragedaten bisher ohne
Nachfragemodell auf Basis
von Erhebungen generiert
wurden und eine Prognose-
fahigkeit gewlnscht wird.

Daruber hinaus kann das ent-
wickelte inkrementelle Nested-
Logit-Modell fur alle zweistufigen
Entscheidungssituationen auf In-
dividualebene angewandt wer-
den. Dazu benoétigt werden le-
diglich die Auswahlwahrschein-
lichkeiten im Ausgangszustand
und die Nutzendifferenzen im
Prognosezustand.
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Kontakt:
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»GRENZEN“ Rust 2006

Am 10. und 11. November 2006
fand auch heuer wieder ein FSV-
Seminar in Rust statt. Dieses
Jahr ging es um Grenzen des
Verkehrs, der Umweltbelastun-
gen und Grenzen der Prognosen
und Prognosemodelle. 80 Teil-
nehmer und Teilnehmerinnen
nahmen an der Veranstaltung teil
und diskutierten mit 14 Referen-
ten Uber das Thema ,Grenzen
im Verkehr”. Die Vortrage zeig-
ten, wie Verkehrsplaner auf Dis-
kussionen mit  Psychologen,
Volkswirten und anderen Exper-
ten sich einlassen konnen und
mussen, die Impulse fir unser
Denken und Handeln liefern.
Cornelia Ehmayer, Stadtpsycho-
login von Wien, sprach Uber das
~mannliche” Wesen Verkehr und
wie Planer das Verkehrsverhal-
ten der Menschen beeinflussen
kénnen, und zeigte zugleich
auch auf, wie schwierig dies ist.
Georg Hauger, TU Wien, gab ei-
nen philosophischen Einblick in
das Thema ,Grenzen“ und
sprach im Speziellen Gber Gren-
zen bei der Planung. Im zweiten
Themenblock der Tagung ging
es um Grenzen der Prognosen

und Prognosemodelle. Thomas
Spiegel, BMVIT, und Andreas
Ké&fer, Trafico, berichteten von der

Verkehrsprognose  Osterreich
2025+. Leider konnten noch
keine Ergebnisse prasentiert

werden, jedoch erlauterten die
Referenten sehr ausfuhrlich die
Grundlagen und Eingangsdaten
der Prognose sowie die Schwie-
rigkeiten und Grenzen des Prog-
nosemodells. Gerd Sammer,
Universitat fir Bodenkultur, zeigte
anhand konkreter Beispiele die
Notwendigkeit eines Qualitats-
managements fur Prognosever-
fahren auf. Die unterschiedlichen
Verkehrsprognosen von und nach
Osteuropa stellte Birgit Amon,
Snizek + Partner, gegenuber.
Cornelia Krajasits vom OIR be-
geisterte mit einem Vortrag Uber
bisherige regionale Prognosen
und Konsequenzen in Osterrei-
chischen Grenzregionen. Chris-
tian Trattner, Asfinag, erlauterte
die Finanzsituation der Asfinag
und die Bedeutung fir den zu-
kinftigen Infrastrukturausbau. Ei-
nen Einblick in die Finanzierung
des offentlichen Verkehrs gab
Leonhard Hofler vom Amt der
Oberosterreichischen Landesre-
gierung. Philipp Nagl von der
WU Wien zeigte die Effizienz bzw.
Ineffizienz  von  Schieneninfra-
strukturprojekten anhand des
Brennerbasistunnels auf. Stefan
Bruntsch vom VOR und Chris-
toph Westhauser von der Nie-
derosterreichischen  Landesre-
gierung berichteten von der ITS
Vienna Region und den Mog-
lichkeiten eines multimodalen,
grenzUberschreitenden  Mobili-
tatsmanagements in der Wiener
Ostregion. Zum Abschluss refe-
rierten Herbert Formayer von der
Universitat fir Bodenkultur Gber
den Beitrag des Verkehrs zur Kli-
maerwarmung sowie Ralf Risser,
Factum OHG, Uber psychische
und soziale Grenzen neuer tech-
nischer Systeme im Verkehr, wie
zum Beispiel On Board Systeme,
Einparkhilfen usw.

Kontakt:
Dipl.-Ing. Andrea Weninger
weninger@rosinak.at

Die umfangreiche Sammlung
der Unterlagen zum FSV-Semi-
nar ,,Grenzen* ist im FSV-Shop
erhéltlich. Weitere Informatio-
nen finden Sie auf www.fsv.at

Veranstaltungen und
Seminare

FSV/OVG-Tagung
Verkehrsinfrastruktur: Ent-
scheidungen fiir die Zukunft
Wann: Do, 25. Janner 2007
Wo: Arcotel Wimberger, Wien
Teilnahmegebihr: € 180 bzw.
Mitglieder € 150 (exkl. MwSt.)

FSV-Seminar
Leistungsbeschreibung Sied-
lungswasserbau (LB SW 05)
Datum:

Di, 30. Janner 2007, Linz
Dipl.-Ing. Wolfgang Voglauer
Datum:

Mo, 28. Februar 2007, Wien
Dipl.-Ing. Herbert Kraner
Teilnahmegebihr: € 150 bzw.
Mitglieder € 135 (exkl. MwSt.)

Weitere Informationen zu die-
sen und weiteren Veranstaltun-
gen und eine Online-Anmel-
demdglichkeit finden Sie auf
unserer Homepage www.fsv.at.

In der ndachsten Ausgabe ...

... stellen wir Beitrdge der Gewin-
ner des FSV-Preises 2006 vor.

FSV-aktuell StraBe:
,Osterreich-Teil“ und offizielles
Organ des Bereichs StraBe
der Osterreichischen  For-
schungsgesellschaft StraBe —
Schiene - Verkehr (FSV)
FSV - Geschéftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567

Fax: +43 1 5855567 - 99
E-Mail; office@fsv.at
http://www.fsv.at
Schriftleitung:

Dipl.-Ing. (FH) Tristan Tallafuss
(Kommentare, Anregungen,
Beitragsideen etc. erwlinscht!)
Weitere Informationen und
Bestellmdglichkeit der Publi-
kationen der FSV  auf
www.fsv.at.

Bei Bestellungen im EU-Raum
bitte lhre UID bekannt geben
(in Deutschland = DE + 9 Zif-
fern), da Sie so die MwSt.
sparen kdénnen.
Abonnementpreis der Zeit-
schriften  StraBenverkehrs-
technik sowie StraBe + Auto-
bahn fur FSV - Mitglieder er-
maBigt!




