TU

Grazm

Graz University of Technology

Institut fiir StraBen- und Verkehrswesen

Aufbau eines
mafRnahmensensitiven multimodalen
Verkehrsmodells fiir die Stadt St. Polten

MASTERARBEIT

vorgelegt von

Christoph Gmoser, BSc.

bei
Univ. Prof. Dr. Ing. Martin Fellendorf
Technische Universitat Graz

Institut flir StraBen- und Verkehrswesen

Graz, 21. Juni 2013






Beschluss der Curricula-Kommission fiir Bachelor-, Master- und Diplomstudien vom 10.11.2008
Genehmigung des Senats am 01.12.2008

Eidesstattliche Erklarung

Ich erkldare an Eides Statt, dass ich die vorliegende Arbeit selbststiandig verfasst, andere als die
angegebenen Quellen / Hilfsmittel nicht benutzt und die den benutzten Quellen wértliche und
inhaltlich entnommene Stellen als solche kenntlich gemacht habe.

Graz,

Christoph Gmoser, BSc.

Statutory Declaration

| declare that | have authored this thesis independently, that | have not used other than the declared
sources / resources, and that | have explicitly marked all material which has been quoted either
literally or by content from the used sources.

Graz,

Christoph Gmoser, BSc.






Danksagung

Fir die stets gute und fachkundige Betreuung wahrend der Abfassung dieser Arbeit gilt mein Dank
Herrn Univ.-Prof. Dr.-Ing. Martin Fellendorf und Herrn Dipl.-Ing. Michael Haberl. Weiters mdchte ich
mich auch bei den anderen Mitarbeitern des Instituts flir StraRen- und Verkehrswesen fiir jedwede
Unterstiitzung bedanken.

Bei meinen Studienkollegen moéchte ich mich herzlich bedanken fiir die vielen guten Freundschaften,
die hoffentlich auch in Zukunft weiter bestehen werden. Danke auch fiir die gute Zusammenarbeit
bei vielen Projekten und Studienarbeiten.

Ein grofler Dank geht an meine Eltern Franz und Roswitha, die mich von Kindesbeinen an stets
unterstitzt haben und immer um eine gute Ausbildung fiir mich bemiiht waren. Ich kann mich gut
daran erinnern, dass zu Hause eine Zeit lang ein fast unscheinbar wirkender Zettel gehangen ist, auf
dem das Sprichwort stand: "Wenn die Kinder klein sind, gebt ihnen Wurzeln; wenn sie grof$ sind, gebt
ihnen Fligel." Ich danke euch, dass ihr dieses Sprichwort in die Tat umgesetzt habt!

In ganz besonderer Weise moéchte ich mich bei meiner Frau Eva-Maria bedanken: Danke fiir deine
Begleitung wahrend meiner gesamten Studienzeit; Danke fiir deine aufmunternden Worte in
manchen schweren Stunden; Danke fiir deine Motivation und Unterstiitzung bei der Abfassung
dieser Arbeit. Auch fiir deine liebevolle Sorge um unsere Tochter Sophie mochte ich dir ein grof3es
Dankeschon aussprechen. lhr seid immer eine wertvolle Kraftquelle fiir mich!

Ich mochte meine Danksagung mit einem Gebet von Karl Bernhard Garve (1763 - 1841) schlieBen. Es
beschreibt in schoner Weise den tiefsten Grund meiner Motivation und soll gleichzeitig als Bitte flr
mein nun beginnendes Berufsleben gelten.

Zur Arbeit winkt mir mein Beruf; Gefabhr fiir Leib und Seele droht
Du, dessen Glite mir der tréiige MiifSiggang.

die Kraft' in Seel” und Gliedern schuf, Zur Arbeit rief uns Dein Gebot;
begonnen sei mit Dir! Sei's Liebe denn, nicht Zwang!

O, stérke mich zu munterm Fleifs; O dass, vom Joch der Trdgheit frei,
Gib Lust und Kraft dazu! mein Fleifs auch andern gern

Zum Nutzen mir und Dir zum Preis zum Nutzen, nie zum Schaden sei!
gedeihe, was ich tu'! So dien' ich Dir, dem Herrn.

Herr, ohne Dich ist kein Gedeih'n,
vergeblich Miih' und Schweifs.
Lass Deinen Segen mit mir sein!
Dann wuchert mir mein Fleifs.






TU

Grazm
Graz University of Technology

Institut fur StraRen- und Verkehrswesen Vorstand Univ.-Prof. Dr.-Ing. Martin Fellendorf

Rechbauerstrafle 12

A-8010 Graz
Aufgabenstellung fiir die Masterarbeit Tel.: +43 (0) 316 873-6221

Fax: +43 (0) 316 873-4199

von Christoph Gmoser
DVR: 008 1833 UID: ATU 574 77 929

Graz, 09.10.2012

Aufbau eines maBnahmensensitiven multimodalen Verkehrsmodells fiir die Stadt St. Pélten

Problemstellung

St. Pélten ist mit ca. 52.000 Einwohnern die groRte Stadt Niederdsterreichs und liegt inmitten einer
aufstrebenden Region Osterreichs. Die fiir die Stadt positiven Wachstumsraten der letzten Jahre
hinsichtlich Wirtschaft und Bevdlkerung gehen jedoch auch mit einer zu erwartenden Zunahme der
Verkehrsnachfrage einher, welche zu einer Uberlastung diverser Streckenabschnitte fiihren kann.
Weitere Effekte, wie z.B. die gednderten Lebensbedingungen, der Ausbau des Radwegenetzes, die
Anforderungen eines umweltbewussten Mobilitdtsverhaltens oder die anspruchsvolle
Eigenverpflichtung, einer ,Stadt der kurzen Wege“ zu sein, fihren zur Erfordernis eines aktualisierten
Verkehrskonzeptes.

Die hohe Rate an Tageseinpendlern in die Stadt — rund 60 % der in St. Polten erwerbstatigen
Personen sind Pendler — stellt dabei eine besondere Herausforderung dar. Obwohl es innerhalb der
Stadtgrenzen ein sehr gutes Angebot im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs gibt, benlitzen mehr als
drei Viertel der Einpendler aus den umliegenden, stark zersiedelten Gemeinden den motorisierten
Individualverkehr (MIV), um ihren Arbeitsplatz zu erreichen. Dies liegt darin begriindet, dass das gute
Angebot des 6ffentlichen Personennahverkehrs an den Stadtgrenzen endet und dass es fir Pendler,
die nicht gerade unmittelbar an den Hauptverkehrsrouten wohnen, zu massiven Reisezeitverlusten
an den Schnittstellen zum regionalen 6ffentlichen Verkehr kommt. Die vermehrte Beniitzung des mlV
durch die Pendler bewirkt fur die stadtische Bevolkerung neben negativen Umwelteinwirkungen
auch eine Qualitatsminderung im Verkehrsangebot, wenn das Verkehrsnetz Gberlastet wird und es zu
Stauungen kommt. Zur Entlastung der stark befahrenen radialen Einfahrtsstralen und zur
Verlagerung des Durchgangsverkehrs waren schon in der Vergangenheit die Errichtung von
Ausweichrouten Gegenstand verschiedener Planungen (so z.B. im Generalverkehrskonzept 2002),
jedoch kam es kaum zu Realisierungen der angedachten MaRnahmen.

Um realistische Aussagen Uber die zukiinftige Entwicklungen der Verkehrs in St. Pélten treffen zu
konnen und die Wirksamkeit von geplanten Mallnahmen abschatzen zu koénnen, ist ein
malknahmensensitives Prognosemodell unerldsslich. Als Grundlage dient dabei das Verkehrsmodell
der ITS Vienna Region, wobei dieses gerade im Stadt- und Umlandgebiet von St. P6lten zweckmaRig
angepasst werden muss.




Aufgabenstellung

Ubergeordnetes Ziel dieser Masterarbeit ist die Erstellung eines maRnahmensensitiven IV/OV-
Verkehrsnachfragemodells fiir die Stadt St. Polten. Basis des Aufbaus des Verkehrsmodells sollen
eigens daflr erhobene, analysierte und aufbereitete Struktur- und Verhaltensdaten bilden. In
weiterer Folge soll der aktuelle Leitfaden fir die Verkehrsplanung (RVS 02.01.11) auf seine
Praktikabilitat Gberprift werden.

Die folgende Liste enthadlt wesentliche Bearbeitungspunkte der Masterarbeit; Abweichungen mit
fortschreitendem Erkenntnisstand wahrend der Bearbeitung sind moglich:

® Analyse des bestehenden Verkehrskonzeptes — Entwicklungen (Bevolkerung, Wirtschaft) seit
dem letzten GVK — Vergleich mit Prognosen beim letzten GVK

e Kritische Analyse einer Mobilitatserhebung mittels Wegetagebiicher, zum Zweck
personenspezifische Verkehrsverhaltensdaten generieren zu kénnen

e Verkehrserhebungen des MIV: Auswertung von bereits verfliigbaren Dauerzahlistellen im
Betrachtungsgebiet von St. Pélten und Umgebung; Des weiteren Organisation, Durchfiihrung
und Auswertung von Knotenstromzdhlungen, Verkehrszdahlungen und Reisezeitmessungen
um KalibrierungsgroRRen fir das Verkehrsmodell errechnen zu kénnen

e Verkehrserhebungen des OV: Erhebung und Analyse vorhandener Fahrgastdaten (VOR, LUP,
OBB,...), welche wiederum als KalibrierungsgréRen herangezogen werden kénnen

e Beschaffung und Aufbereitung von Strukturdaten (Einwohnerzahlen, Arbeitsplatze etc.) zur
Verwendung im Verkehrsnachfragemodell

¢ Aufbau eines maBnahmensensitiven Prognosemodells bzw. Adaptierung des bestehenden
Verkehrsmodells der ITS-Vienna-Region unter anderem unter den folgenden Aspekten:
Verfeinerung der Bezirksstruktur, Uberpriifung des StraRennetzgraphen, Implementierung
des OV, Modellierung der Verkehrsnachfrage im Bestand

e Kalibrierung des erstellten Verkehrsmodells anhand der aus der Verkehrserhebung
gewonnen Daten Uber den tatsadchlichen Verkehrszustand

e Uberpriifung des Leitfadens fiir die Verkehrsplanung (RVS 02.01.11) auf dessen
Praktikabilitat, wobei dem Einbeziehen der Graphenintegrationsplattform (GIP) in ein
bestehendes makroskopisches Modellnetz ein besonderes Augenmerk zukommen soll.

Fir die Anfertigung der Masterarbeit stehen die Verkehrsplanungssoftware VISUM und das
aktivitatenkettenorientierte Nachfragemodell (VISEM) der ptv AG am Institut flr StralRen- und
Verkehrswesen zur Verfigung. Der Diplomand verpflichtet sich, die Software sowie die
bereitgestellten Daten ausschlieBlich zur Anfertigung der Masterarbeit zu nutzen und bei der
Datenaufbereitung und Datenanalyse der zur Verwendung gestellten Verkehrszdhldaten
Datenschutzrichtlinien einzuhalten.

Die Arbeit ist zweifach mit allen Anlagen in DIN A4 gebunden einzureichen. Ein Datentrager mit dem
Masterarbeitstext, Prasentationen sowie allen Modelldaten ist beizulegen.

Univ-Prof. Dr.-Ing. Martin Fellendorf Dipl.-Ing. Michael Haberl
Tel. 0316 873 6220 Tel. 0316 873 6722
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Kurzfassung

Aufbau eines maBnahmensensitiven multimodalen Verkehrsmodells fiir die Stadt St. Pélten

189 Seiten, 55 Abbildungen, 58 Tabellen

In dieser Arbeit wird die Erstellung eines Verkehrsmodells fiir die Stadt St. Polten naher beschrieben.
Neben den Ausfiihrungen (iber die allgemeinen Grundlagen eines Verkehrsmodells wird verstarkt auf
die praktische Modellierungsarbeit eingegangen. Diese erstreckt sich Uber die Beschaffung und
Aufbereitung der bendtigten Mobilitdtsverhaltens- und Raumstrukturdaten, die Modellierung des
Verkehrsangebots, die Berechnung der Verkehrsnachfrage, die Kalibration des Modells, sowie die
Anwendung von Planfallen.

Die Modellerstellung erfolgte aufbauend auf einem Uberregionalen Verkehrsmodell, aus dem ein
regionales Modell ausgeschnitten und durch entsprechende Anpassungs- bzw. Verfeinerungs-
malnahmen in seiner Genauigkeit verbessert wurde. Daflir wurde unter anderem ein genauerer
StralRennetzgraph aus der Graphenintegrationsplattform exportiert und im neu erstellten Modell
eingebunden. Zur weiteren Qualitatsverbesserung wurde die Verkehrsnachfrage innerhalb des neu
erstellten Modells zur Ganze neu und auf Basis eines aktivitdtenketten-orientierten Modellansatzes
berechnet. Um dafiir reprasentative Verkehrsverhaltensdaten zu erlangen, wurde eine umfangreiche
Mobilitatserhebung durchgefiihrt, deren Ergebnisse sowohl beim Aufbau des Modells, als auch in der
Kalibration Verwendung fanden. Das neu erstellte Bestandsmodell wurde in weiterer Folge auf Basis
von durchgefiihrten Verkehrsmessungen analysiert und kalibriert. Als Anwendungsfall wurde der
Neubau der Traisental-Schnellstrae S34 im Westen von St. Pélten simuliert und beurteilt.

Mit dieser Arbeit ist es gelungen zu zeigen, dass eine derartige Vorgehensweise der Modellerstellung
(Ausschnitt eines regionalen Verkehrsmodells aus einem U{berregionalen in Kombination mit
qualitatssteigernden MaRRnahmen) maoglich ist. Bei entsprechender Datengrundlage zur Kalibration
des Ausgangsmodells, wie auch des neu erstellten Modells erscheint es zudem als sinnvoll, da es zu
einer effizienten Modellierungstatigkeit beitragt.

AbschlieBend wurde im Vergleich zur Vorgehensweise bei diesem Projekt der neue Leitfaden fiir die
Verkehrsplanung (RVS 02.01.11) auf dessen Praktikabilitat und Ausfiihrlichkeit hin Gberprift.



Abstract

Measure-sensitive multimodal travel demand model for St. P6lten

189 pages, 55 figures, 58 tables

The generation of a transport model for St. Polten is the purpose of this thesis. In addition to a
general discussion on the basics of a travel demand model, the focus will be on the implementation
of the modelling. This realization includes the procurement and processing of required data on
mobility behaviour and spatial structure, the modelling of the traffic supply, the calculation of the
transport demand, the calibration as well as the simulation of new planned scenarios.

The modelling process is based on a supraregional model from which a part of the area around St.
Polten was cut out. The accurateness of this model was then improved by different refinement
activities, such as for example the integration of a more detailed road system from the
“Graphenintegrationsplattform” (GIP). To further increase of the model quality the traffic demand
inside the new created model was calculated completely new by using an activity-chain-based
modelling approach. To get representative data on mobility behaviour a mobility survey was carried
out. Furthermore the model was then calibrated by using results from accomplished traffic
investigations. Finally the realisation of the “Traisental-SchnellstraBe S34” has been analysed and
evaluated.

As a result of this thesis it could be demonstrated that this modelling procedure (cutting a regional
model out of a supraregional in combination with quality-improving activities) is possible. With an
accurate database it is furthermore reasonable because it contributes to an efficient modelling
practice.

Last of all the modelling procedure in this thesis has been compared to the new guideline for traffic
planning (RVS 02.01.11) by special examination of its practicality and elaborateness.
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Motivation, Zielsetzung und Uberblick

1 Motivation, Zielsetzung und Uberblick

Die niederdsterreichische Landeshauptstadt erlebt seit Mitte der 80-iger Jahre einen wirtschaftlichen
Aufschwung, der sich neben einem Bevoélkerungswachstum auch in einer Erhéhung der
Verkehrsnachfrage niederschlagt. Den wachsenden Problemen aus den negativen Nebeneffekten der
erhohten Verkehrsnachfrage und dem sich immer tiefer manifestierenden Willen der Gesellschaft,
eine umweltschonendere Verkehrssituation zu erreichen, moéchte die Stadt St. P6lten mit einem
neuen Generalverkehrskonzept begegnen. Dabei sollen Strategien und MalBnahmen erarbeitet
werden, die als Grundlage fiir die weiteren politischen Entscheidungen bis zum Jahr 2025 und
dariiber hinaus dienen sollen.

Damit die Wirksamkeit von geplanten MaRnahmen beurteilt werden kann, wird ein Verkehrsmodell
bendtigt. Im Allgemeinen sind Modelle vereinfachte Abstraktionen der Wirklichkeit und aus unserer
Lebensrealitdat nicht wegzudenken: jede Wettervorhersage, samtliche Prognosen Uber zukiinftige
demografische oder wirtschaftliche Entwicklungen, aber auch viele personlich getroffene
Entscheidungen basieren auf Modellen, die im einfachsten Fall auf gedanklicher Ebene in unseren
Kopfen gebildet werden. Verkehrsmodelle im Speziellen sind EDV-gestiitzte, mathematische
Modelle, die auf Basis von Raumstruktur- und Verkehrsverhaltensdaten die realen Entscheidungen
der Verkehrsteilnehmer nachbilden.

Das im Rahmen des Projekts ,GVK St. Polten 2013“ geforderte Verkehrsmodell soll
»maRnahmensensitiv’ sein, d.h. es soll von seiner Struktur her so aufgebaut sein, dass es auf
veranderte Rahmenbedingungen reagiert. Die Veranderungen kdnnen sich sowohl auf das
Verkehrsangebot beziehen (geplante MalRnahmen, wie z.B. eine neu gebaute Strecke oder eine neue
Buslinie), als auch auf die Verkehrsnachfrage (verandertes Verkehrsverhalten, Modifikationen in der
Siedlungsstruktur, Bevolkerungswachstum/-riickgang). Damit soll es moglich sein, zukinftige
Entwicklungen mit hohen Wahrscheinlichkeiten prognostizieren und Aussagen (ber geplante
Malnahmen treffen zu kénnen. Das Verkehrsmodell fungiert somit als ein wichtiges Werkzeug in den
Handen von Planern und politischen Entscheidungstragern’.

|II

Des Weiteren soll das Verkehrsmodell ,multi-modal” sein. D.h. in der Berechnung der
Verkehrsnachfrage sollen die verschiedenen Modi, mit denen Verkehr Ublicherweise durchgefiihrt
wird, berlicksichtigt werden. Diese Forderung geht jedoch Hand-in-Hand mit dem Anspruch der
Malnahmensensitivitdt einher, da eine Nicht-Berlicksichtigung der diversen Verkehrsmodi die
Reaktion des Modells auf geplante MaRnahmen, die nur einen bestimmten Modus betreffen, stark

einschranken wirde.

Das Verkehrsmodell wird rdumlich in ein Planungs- und ein Untersuchungsgebiet eingegrenzt. Das
Planungsgebiet umfasst jenen Bereich, in dem Mallnahmen im Zuge des Projekts geplant sind und
bewertet werden sollen. Das Untersuchungsgebiet umfasst jenen - das Planungsgebiet umspannende
Gebiet - in dem verkehrliche Auswirkungen der geplanten MaRnahmen zu erwarten sind”.

Hinsichtlich der zeitlichen Auflésung wurde im Zuge dieses Projekts entschieden, als Bezugsgrofie
einen ganzen Tag (= 24 Stunden) zu verwenden. Eine feinere Auflosung (Stundenmodell) wére
moglich, allerdings ware dies mit erhéhtem Arbeits- bzw. Rechenaufwand verbunden. AuBerdem ist
fur die Beurteilung der geplanten MalRnahmen in diesem Projekt ein Tagesmodell ausreichend. Als

! vgl. Ortuzar, Willumsen 2012, S. 2
%vgl. RVS 02.01.11, S. 14
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weiteres Kriterium wurde bestimmt, dass es sich um ein Werktagsmodell handeln soll. Samtliche
Eingangs- und Ausgangsgroflen missen sich demnach auf einen Werktag beziehen, wobei als
reprasentativ die Werktage von Dienstag bis Donnerstag gelten, denen keine Feiertage vorausgehen
oder nachfolgen®. Damit soll verhindert werden, dass verzerrte Verkehrsverhiltnisse im Modell
abgebildet werden.

Diese Arbeit gliedert sich in sieben Kapiteln. In Kapitel 2 werden die Grundlagen von
Verkehrsmodellen erlautert, wie sie in weiterer Folge fir den praktischen Aufbau des
Verkehrsmodells verwendet werden. Kapitel 3 beschreibt die Datengrundlage, welche in das Modell
eingearbeitet wurde. In Kapitel 4 sind die praktischen Ausfiihrungen beschrieben, die zum Aufbau
des Verkehrsmodells fir das GVK St. Polten 2013 fihrten. Die Analyse einer MaRnahme wurde
schlief8lich in Kapitel 5 durchgefiihrt. Erganzt wird diese Arbeit durch eine kritische Betrachtung der
RVS 02.01.11 ,Allgemeine Grundlagen der Verkehrsplanung” hinsichtlich deren Praktikabilitat in
Kapitel 6. Das letzte Kapitel liefert eine Zusammenfassung der Arbeit sowie einen Ausblick fir
zukiunftige Modellierungsarbeiten.

* vgl. Fellendorf 2009, S. 7-15
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2 Methodische Grundlagen von Verkehrsplanungsmodellen

Verkehrsmodelle dienen der vereinfachten Abbildung der verkehrlichen Verhaltnisse mittels
mathematischer Algorithmen. Wesentliches Element jedes Verkehrsmodells stellt dabei die
Verbindung von Verkehrsangebot und -nachfrage dar”.

Bei den EDV-gestitzten Verkehrsmodellen kann in Mikro- und Makromodelle unterschieden werden.
Waihrend sich Mikromodelle auf das Verhalten einzelner Individuen beziehen, bilden Makromodelle
das Verkehrsverhalten der ganzen Population ab. Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich auf
Makromodelle, welche vor allem bei groRraumigeren Verkehrsplanungen — wie beispielsweise einem
Generalverkehrskonzept —zum Einsatz kommen.

2.1 Modellierung des Verkehrsangebots

Die Verkehrsangebotsmodellierung umfasst die modellhafte Abbildung aller dem Verkehrsangebot
zuordenbaren Elemente. Dazu zdhlen die sichtbaren Elemente (Infrastruktur, Rollmaterial), als auch
die unsichtbaren Elemente des Verkehrsangebots (Logistik, Regeln, Tarifsysteme)®. Konkret besteht
das Netzmodell somit aus den verfligbaren Verkehrssystemen, den Verkehrszellen (Bezirke), den
Anschlussknoten bzw. Haltestellen, den Strecken und den OV-Linien®.

In EDV-gestitzten Modellierungsprogrammen wird das Verkehrsangebot fiir den IV grundsatzlich
durch Strecken dargestellt, welche durch einen Anfangs- und Endknoten definiert werden. Jede
Strecke wird Uber die Freifahrgeschwindigkeit und die Kapazitdt charakterisiert. Die Kapazitat
beschreibt jene Grenze der Verkehrsbelastung (Kfz pro Stunde), bis zu der ein flussiger
Verkehrszustand moglich ist. Die Freifahrgeschwindigkeit vq ist jene Geschwindigkeit, die auf einer
bestimmten Strecke ohne Behinderung (d.h. bei einer theoretischen Belastung von 0 Fahrzeugen)
gefahren werden kann. Mit zunehmender Verkehrsbelastung steigt auch die Reisezeit fir die
Uberwindung einer bestimmten Strecke. Der Zusammenhang zwischen der Kapazitit, der
Verkehrsbelastung und der damit einhergehenden erreichbaren Reisegeschwindigkeit bzw. Reisezeit
kann mittels einer Kapazitatsbeschrankungsfunktion (CR-Funktion) beschrieben werden (siehe Kap.
2.2.3). Flr jede Strecke muss zudem angegeben werden, fiir welche Verkehrssysteme (z.b. FuRk, Rad,
Bus, PKW) diese freigegeben wird.

Abbiegerelationen zwischen den einzelnen Strecken werden (iber die Abbieger definiert. Wie bei den
Strecken konnen auch fiir die Abbieger Kapazitaten und Zeitverluste flir das Abbiegemandver im
unbelasteten Netz festgelegt werden. Fiir die Berechnung der Abbiegerzeitverluste im belasteten
Netz kommen erneut CR-Funktionen zum Einsatz.

Anbindungen stellen schliefllich die Verbindung des StralRennetzgraphen zu den Verkehrsbezirken
dar, in denen die Verkehrsnachfrage eingespeist wird’.

Fiir den OV besteht das Verkehrsangebot ebenfalls aus Strecken, Abbiegern und Anbindungen, wobei
diese um OV-Haltestellen und Fahrplandaten ergénzt werden.

vgl. RvS 02.01.11, S. 22
vgl. RvS 02.01.11, S. 22
vgl. VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 2
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Methodische Grundlagen von Verkehrsplanungsmodellen

2.2 Modellierung der Verkehrsnachfrage

Verkehrsnachfrage kann allgemein als ,Befriedigung des mittelbaren Bediirfnisses Fortbewegung®*
definiert werden. Ein Wunsch nach Fortbewegung entsteht, sobald es zu einem Bediirfnis nach
Aktivitat (z.B. Arbeiten, Einkaufen, Freizeit) kommt, zu der eine Uberwindung von raumlicher Distanz
notwendig wird. Verkehr miindet also in der Regel nicht in sich selbst, sondern leitet sich ab von dem
Bedurfnis zur Durchfiihrung von Aktivititen an unterschiedlichen Orten’. Werden mehrere
auBerhausliche Aktivitdten hintereinander durchgefiihrt ergibt sich daraus eine Aktivitdten- oder
Wegekette. Jede Aktivitatenkette beginnt und endet am Wohnort der betrachteten Person.

Ublicherweise stehen mehrere Méglichkeiten zur Stillung des Aktivititsbedirfnisses zur Auswahl,
weshalb es in der Realitdt zu mehreren - teilweise simultan gefiihrten - Wahlentscheidungen kommt.
Samtliche Entscheidungen sind dabei von Aufwdnden (Widerstdnden) abhangig, die mit der
notwendigen Ortsverdanderung einhergehen. Je aufwendiger die Erreichung eines bestimmten
Aktivitatsortes ist, umso unwahrscheinlicher ist es, dass eben dieser Ort zur Auslibung der Aktivitat
gewadhlt wird. Die Aufwande sind duflierst vielschichtig und werden subjektiv bewertet. So kann
beispielsweise eine erhdohte Reisezeit fiir eine Person als groRer Widerstand empfunden werden,
wahrend es fiir eine andere Person kaum Einfluss auf die Wahlentscheidung fiir ein bestimmtes Ziel
hat.

Aufgabe von Verkehrsnachfragemodellen ist die qualitative und quantitative Beschreibung
hinsichtlich der Erzeugung des Verkehrs auf Basis der Aktivititenwahl, der Zielwahl, der
Verkehrsmittelwahl und der Routenwahl'®. Diese vier Entscheidungsebenen bilden auch die
Grundlage fur den Standard-Vier-Stufen-Algorithmus, welcher aus den folgenden vier

Verfahrensschritten besteht:

e Verkehrserzeugung (Aktivitdtenwahl)
e Verkehrsverteilung (Zielwahl)

e Verkehrsmittelwahl

e Verkehrsumlegung (Routenwahl)

Verkehrsnachfragemodelle haben das Ziel, dieses System von Entscheidungen auf Basis von
Algorithmen und mathematischen Gleichungen abzubilden''. Die exakte Abbildung der realen
Entscheidungen ist in der Praxis aber nicht umsetzbar, da es aufgrund der Komplexitat und der
Vielzahl an Entscheidungsfaktoren nicht moglich ist, samtliche EinflussgréBen im gewlinschten
Detaillierungsgrad zu bertcksichtigen. Viele der Einflussfaktoren lassen sich zudem nicht quantitativ
beschreiben, was jedoch fiir ein mathematisches Modell unabdingbar ist. Deshalb sei an dieser Stelle
nochmals darauf verwiesen, dass Verkehrsmodelle lediglich eine vereinfachte Abstraktion der
Realitat darstellen kénnen. Wichtig hinsichtlich der Brauchbarkeit von Verkehrsmodellen ist es

“12 \wiedergegeben

jedoch, dass darin , die Wirkungszusammenhdnge richtig und hinreichend genau
werden. Dies ist nur mit Hilfe einer soliden Datengrundlage moglich, welche Auskunft Gber die
Verkehrsverhaltensweisen und die strukturellen Gegebenheiten der im Untersuchungsgebiet

abgebildeten Personen geben kann.

® Schiller 2007, S. 48

o vgl. Ortuzar, Willumsen 2012, S. 3
% vgl. Lohse 2007, S. 1

! vgl. Ortdzar, Willumsen, S. 2
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Methodische Grundlagen von Verkehrsplanungsmodellen

Wichtige Elemente der Verkehrsnachfrageberechnung stellen Quelle-Ziel-Matrizen dar, in welche die
Verkehrsnachfrage als Anzahl an Fahrten F; von einem Quellbezirk (i) nach einem Zielbezirk (j)
geschrieben werden.

Als EDV-Werkzeuge haben sich fiir die Berechnung der Verkehrsnachfrage vor allem die Produkte der
ptv vision AG etabliert. Im Programm VISUM 12 stehen derzeit drei Moglichkeiten der
Nachfragemodellierung zur Auswahl: Neben dem Standard-Vier-Stufen-Algorithmus und dem
aktivitdtenpaar-basierten EVA-Modell gibt es auch den aktivitatenketten-basierten Modellansatz
VISEM, welcher im Rahmen dieser Arbeit angewendet wurde. Mit VISEM kdnnen die ersten drei
Entscheidungsebenen, namlich die Aktivititenwahl (Verkehrserzeugung), die Zielwahl
(Verkehrsverteilung) und die Moduswahl (Verkehrsmittelwahl), berechnet werden. Insbesondere die
zweite und dritte Entscheidungsebene (Verkehrsverteilung und Moduswahl) werden in der Realitat
nicht nacheinander in abgeschlossenen Schritten durchgefiihrt, sondern beeinflussen sich
gegenseitig. Dieser simultane (,gleichzeitige”) Entscheidungsvorgang wird in VISEM beriicksichtigt,
indem Verkehrsverteilung und Moduswahl in einem einzigen Verfahrensschritt berechnet werden.
Diese Berechnungsmethode stellt auch den groRten Vorteil gegeniiber dem Standard-Vier-Stufen-
Algorithmus dar. Im Vergleich zum EVA-Modellansatz, welcher auf der Abbildung von
Aktivitdtenpaaren beruht, hat VISEM den Vorteil, dass hierbei die Verkettung von Aktivitdten
bericksichtigt wird und somit eine realistischere Abbildung der Wegeketten moglich ist. Als Nachteil
muss jedoch der hohere Aufwand fiir die Generierung der Eingangsdaten genannt werden.

Aufbauend auf die Verkehrsmittelwahl wird im finalen Entscheidungsmodell die Auswahl einer Route
getroffen, woraus die Belastungen fiir die einzelnen Strecken im Modell resultieren.

Auf die theoretischen Grundlagen der Berechnungsmethoden wird im Folgenden naher eingegangen,
ohne dabei zu sehr in die Tiefe gehen zu wollen.

2.2.1 Verkehrserzeugungsmodell

Im Verkehrserzeugungsmodell wird grundsatzlich das Quell- und Zielverkehrsaufkommen fir jede
Verkehrszelle berechnet. Dies geschieht (iber eine Kombination von Raumstruktur- und
Verkehrsverhaltensdaten, welche die Haufigkeiten der Auslbung bestimmter Aktivitdten- bzw.
Wegeketten definieren. Diese Verkehrsverhaltensdaten geben an, mit welcher Wahrscheinlichkeit
eine bestimmte Wegekette an einem durchschnittlichen Werktag durchgefiihrt wird. Da die
Wahrscheinlichkeiten der nachgefragten Aktivitatenketten stark von sozio-demografischen Faktoren
(Alter, Erwerbsstatus, PKW-Verfligbarkeit) abhangig sind, ist es sinnvoll, die gesamte im Modell
abgebildete Bevolkerung in verhaltenshomogene Gruppen (VHG) zu unterteilen, um so die
Genauigkeit zu erhéhen. Das Verkehrsverhalten der Mitglieder ein und derselben VHG soll dabei
moglichst homogen sein, wohingegen die Auspragung der Mobilitdit von Personen zweier
verschiedener VHG maoglichst inhomogen sein soll®. Allerdings missen dann auch die
Verkehrsverhaltensdaten fiir jede VHG getrennt verfligbar sein. Als Datenquellen eignen sich am
besten die Ergebnisse von Mobilitatserhebungen. Damit sollte es moglich sein, fiir jede VHG ein

spezifisches Tages-Mobilitdtsprogramm zu ermitteln.

B vgl. Fellendorf et al. 1997; S. 56
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Als Ergebnis der Verkehrserzeugung werden die Randsummen der Quell- und Zielverkehrsnachfrage
jeder Verkehrszelle berechnet. Diese Gesamtnachfragedaten sind Ausgangspunkt fir die Ermittlung
der Zielwahl, welche im Verfahrensschritt der Verkehrsverteilung berechnet wird.

2.2.2 Verkehrsverteilungs- und Verkehrsmittelwahimodell

Die Verkehrsverteilung und Moduswahl werden in VISEM in einem Verfahrensschritt berechnet.
Damit ist es moglich, die reale, gegenseitige Beeinflussung bei der Wahlentscheidung zu
bericksichtigen.

Verkehrsverteilung

Bei der Verkehrsverteilung werden den erzeugten Quellverkehren Ziele zugeordnet. Daflir wird in
VISUM ein Gravitationsmodell verwendet, welches in Analogie zum Newton’schen Gravitationsgesetz
gesehen werden kann. Es geht aus von einer Annahme tber das spezifische Verkehrsverhalten der
Personen innerhalb einer VHG und wie dieses Verkehrsverhalten von duferen Faktoren (z.B.
Reisezeit, Reiseweite, Fahrtkosten etc.) beeinflusst wird”. Die externen Einflussfaktoren kénnen
realistischer modelliert werden, wenn sie lGber eine degressive Funktion berlicksichtigt werden. Die
Verteilungsformel kann somit allgemein beschrieben werden durch:

Fij = kij Qi Z; - f(uy)
mit F; = Fahrten von Quellbezirk i nach Zielbezirk j

ki = Normierungsfaktor (damit die Summe aller Fahrten von i nach j wenigstens anndhernd
der Anzahl an Quellverkehr aus Bezirk i bzw. Zielverkehr nach Bezirk j entspricht)

Q,; = Quellverkehr in Quellbezirk i
Z; = Zielverkehr in Zielbezirk j
f(u;) = Nutzen- bzw. Widerstandsfunktion fiir die Verkehrsverteilung
u; = Wert fiir den Nutzen bzw. Widerstand fiir die Fahrt von Quellbezirk i nach Zielbezirk j
Die Nutzen- bzw. Widerstandswerte fiir die einzelnen Quelle-Ziel-Beziehungen gehen somit tber

bestimmte Nutzenfunktionen in die Verkehrsverteilung ein. Diese kénnen verschiedene Formen
aufweisen. Die in VISUM verfligbaren Nutzenfunktionen sind in Abb. 1 ersichtlich.

Logit el
fU) =e *
Kirchhoff i c
flUy) = Uy
BoxCox -
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ﬂUUJ =€
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Abb. 1: In VISUM verfiigbare Nutzenfunktionen'®

" vgl. VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 176

> vgl. Ortuzar, Willumsen 2011, S. 182
'®VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 176
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Die Parameter der Nutzenfunktionen (a, b, c) mussen aus empirischen Daten abgeschatzt und/oder
kalibriert werden. Sie haben maRgebliche Auswirkung darauf, wie die externen Einflussfaktoren in
die Berechnung der Verkehrsverteilung eingehen.

Ergebnis der Verkehrsverteilung sind die Mengen an Fahrten F; zwischen allen méglichen
Bezirksbeziehungen. Somit werden die Zellen in den Nachfragematrizen gefillt.

Moduswahl

Die in der Verkehrsverteilung berechnete Nachfragematrix bildet die gesamte Verkehrsnachfrage ab,
unabhangig vom gewahlten Modus, mit dem die Nachfrage gestillt wird. Bei der Moduswahl kommt
es zu einer Aufteilung der gesamten Verkehrsnachfrage auf die einzelnen verfligbaren Modi. Dies
geschieht auf Basis eines diskreten Aufteilungsmodells (Auswahl einer Moglichkeit aus einer
endlichen Anzahl klar unterscheidbarer Alternativen)”’. Die Moduswahl wird wiederum von
unterschiedlichen Faktoren beeinflusst, welche den Nutzen fir einen bestimmten Modus
quantifizieren. Auch hier geht der Wert des Nutzens Uber eine Nutzenfunktion ein, welche dieselbe
Form wie in der Verkehrsverteilung aufweisen kann (Abb. 1).

Somit werden fir alle Quelle-Ziel-Beziehungen die Wahrscheinlichkeiten fir die Benitzung eines
bestimmten Modus berechnet. Mathematisch ausformuliert ergibt sich damit der folgende
Zusammenhang:

i

A .
! Z%ﬂf(ui'cj)

mit P;™ = Wahrscheinlichkeit fir die Bentitzung des Modus m bei der Fahrt von Bezirk i nach j
f(u;™) = Nutzen- bzw. Widerstandsfunktion fur die Moduswahl

u;" = Wert fur den Nutzen bzw. Widerstand fiir den betrachteten Modus auf der Fahrt von
Bezirk i nach j

In der in VISEM durchgefiihrten Moduswahl kommt auch ein Wegekettenkonzept zur Anwendung®?,
mithilfe dessen die Austauschbarkeit der Modi betrachtet werden kann. Wird beim ersten Weg einer
Wegekette im Modell ein nicht austauschbarer Modus gewahlt, so wird dieser Modus fiir die
Abwicklung der gesamten Wegekette verwendet. Wird beim ersten Weg hingegen ein
austauschbarer Modus gewahlt, so wird fir jeden weiteren Weg in der Wegekette erneut eine
Moduswahl berechnet.

Ergebnis der Verkehrsmittelwahl ist eine Nachfragematrix je Modus in denen die Mengen an Fahrten
F; zwischen allen moglichen Bezirksbeziehungen mit dem entsprechenden Modus gespeichert sind.

2.2.3 Routenwahlmodell

Sind die Nachfragematrizen je Modus bekannt, kdnnen diese auf das vorhandene Verkehrsangebot
umgelegt werden. Dabei wird im Individualverkehr eine bestimmte Route ausgewahlt, (iber deren
Verlauf die Quelle-Ziel-Bezirksverbindung hergestellt wird. Flir den o6ffentlichen Verkehr wird die

7 vgl. Maier, Weiss 1990, S. 1

'8 vgl. VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 170
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Fahrt mit dem Transportmittel einer bestimmten OV-Linie (bzw. mehrerer OV-Linien bei Umstiegen)
bestimmt. Durch die Umlegung erfahrt das Netzmodell eine Verkehrsbelastung.

CR-Funktion

Die Umlegung in VISUM arbeitet Wege-basiert, was bedeutet, dass fir alle Quelle-Ziel-
Bezirksbeziehungen mogliche Routen gesucht und diese Routen dann schrittweise mit einem Teil der
Verkehrsnachfrage belastet werden®. Die Routensuche erfolgt nach einem Algorithmus, welcher
diejenige Route sucht, entlang deren Verlauf der Widerstand am geringsten ist. Als Widerstand
gehen dabei die Reisezeiten entlang der Anbindungen, Strecken und Abbieger ein. Diese
Widerstande sind belastungsabhangig und bedirfen wahrend der Routenwahl einer standigen
Aktualisierung. Die Widerstandsberechnung folgt hierbei einer Capacity-Restraint-Function (CR-
Funktion).

Der Widerstandsberechnung bei der Umlegung des Individualverkehrs in VISUM liegt die Erfahrung
zugrunde, dass mit steigender Belastung die Beférderungsqualitat sinkt, respektive sich die Reisezeit
erhoht. Typischerweise nimmt die Reisezeit jedoch nicht linear mit der Belastungssteigerung zu,
sondern wird sich ab einer gewissen Belastung - der Kapazitat - wesentlich starker erhohen®. Dieser
Zusammenhang kann (iber eine CR-Funktion abgebildet werden. Anhand dieser kann - ausgehend
von der Reisezeit flir eine bestimmte Strecke im theoretisch unbelasteten Netz (to) - in Abhangigkeit
von der Kapazitdit der Strecke und der aktuellen Belastung eine aktualisierte Reisezeit (ta)
berechnet. Somit ist es moglich, die Verdrangungseffekte von stark belasteten Strecken auf etwaige
alternative Routen zu simulieren®.

In VISUM sind verschiedene CR-Funktionen verfligbar. Eine der gdngigsten Funktion ist die BPR-
Funktion aus dem Traffic Assignment Manual des U.S. Bureau of public roads:

q b
t =ty - 1 o —_—
akt 0 < +a (C . Qmax> )

mit t.«« = aktuelle Reisezeit im belasteten Netz
t; = Reisezeit im unbelasteten Netz
g = aktuelle Belastung
Omax = Kapazitat

a, b, c = Parameter

Abb. 2 zeigt die CR-Kurvenverlaufe fiir a = 1 und c = 1 fir diverse Variationen des Parameters b. Eine
Erhéhung des Parameters b hat zur Folge, dass sich die Reisezeit bis zum Erreichen der Kapazitat
naher an der Null-Reisezeit orientiert, wahrend sie sich dariber hinaus stirker erhoht, als bei
Kurvenverlaufen mit niedrigeren Werten fiir b.

' vgl. VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 224

0 vgl. Hensher, Button 2008, S. 205
! vgl. VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 225
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7 =
/ & ---.b=2
/ _ b=3
2 / // ——b =4
2 —b=5

flg/qMax)

4] 02 04 0,6 0,8 1 1,2 1,4 1,6
q/ gMax

Abb. 2: CR-Funktionstyp BPR mit a=1, c=1 und Variationen von b*

Entsprechend der Definition ist es im Modell auch moglich, eine Verkehrsbelastung zu erreichen, die
Uiber der Kapazitat liegt (,Ubersattigung). Dies ist auch in der Realitdt moglich, allerdings nur fiir
eine beschrankte Zeitperiode®.

Laut Experten (Prof. Fellendorf) werden fiir die Parameter die folgenden Werte empfohlen:

e a=1

e b =2 (fiir stadtische und niedrigrangige landliche StralRen) bzw. b = 5 (fiir hochrangige
StralRen)

e ¢ =1 (wenn Zeitbezug fir die Kapazitdt und zeitliche Abgrenzung des Modells
Ubereinstimmen) bzw. ¢ = 10 (fiir Umrechnung von Stunden-Kapazitdten auf Tagesmodelle)
oder ¢ = 0,1 (fir Umrechnung von Tages-Kapazitdten auf Stundenmodelle)

Umlegungsverfahren fiir den IV

Fir den Individualverkehr gibt es eine Vielzahl an Umlegungsverfahren, welche in VISUM zur
Anwendung gebracht werden kénnen. Als gangige Verfahren haben sich das Sukzessiv- und das
Gleichgewichtsverfahren durchgesetzt.

Beim Sukzessivverfahren wird in mehreren Schritten ein bestimmter, vorher definierter Anteil der
gesamten Verkehrsnachfrage zwischen zwei Zellen auf das Netz umgelegt. Dieser Anteil wird dann
auf jene Route gelegt, entlang derer der Widerstand aktuell am geringsten ist. Nach jedem
Umlegungsschritt erfolgt erneut eine Widerstandsberechnung fir alle moéglichen Alternativrouten
und der nachste Nachfrageanteil wird wiederum auf die Route mit dem geringsten Widerstand
gelegt. Dieses Umlegungsverfahren endet, sobald die gesamte Nachfrage auf das Netz umgelegt
wurde. Der Vorteil des Sukzessivverfahrens ist die kurze Rechenzeit, als Nachteil erweist sich jedoch
die starke Abhangigkeit der Umlegungsergebnisse von der Verteilung der umgelegten

2VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 229
2 vgl. Hensher, Button 2008, S. 206
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Nachfrageanteile je Rechenschritt und eine damit einhergehende nur ndaherungsweise erreichte

Losung.

Beim Gleichgewichtsverfahren kénnen zwei Ansatze zur Optimierung der Umlegung unterschieden

werden?*:

Das Nutzeroptimum (erstes Wardrop’sches Prinzip): Jeder Verkehrsteilnehmer wahlt die fir
ihn widerstandsgeringste Route aus. Es handelt sich somit um ein egoistisches
Verkehrsverhalten, woraus sich die aus Sicht des Individuums minimale Reisezeit ergibt. Das
Gleichgewicht stellt sich ein, indem alle benutzten Strecken dieselbe minimale Reisezeit
aufweisen, wahrend sich entlang der unbenutzten Routen héhere Reisezeiten ergeben. Beim
Nutzeroptimum wird vorausgesetzt, dass samtliche Verkehrsteilnehmer jederzeit Gber den
aktuellen Verkehrszustand auf allen Alternativrouten Bescheid wissen, was in der Realitat
jedoch nicht erreicht werden kann. Trotzdem werden damit die realen
Verkehrsverhaltensweisen relativ.  gut  abgebildet®. In  VISUM ist  beim
Gleichgewichtsverfahren das Nutzeroptimum hinterlegt.

Das Systemoptimum (zweites Wardrop’sches Prinzip): Die Routenwahl erfolgt derart, dass
sich eine minimale Reisezeit im Mittel Uiber alle Verkehrsteilnehmer ergibt. In den meisten
Fallen stimmen Nutzer- und Systemoptimum nicht Gberein, weshalb es notwendige ist, dass
sich einzelne Verkehrsteilnehmer fir die Gesamtheit ,opfern” und eine Route wahlen,
welche nicht die geringste mogliche Reisezeit aufweist.

Im Modell kamen sowohl Sukzessiv-, als auch Gleichgewichtsumlegungen zum Einsatz. Aus Griinden

der Reduktion von Rechenzeit wurden wéahrend des Modellaufbaus auf das Sukzessivverfahren

zurickgegriffen. Da das Gleichgewichtsverfahren jedoch eine eindeutige Losung (und keine

N&dherungslosung wie beim Sukzessivverfahren) liefert, wurden fir die endgiltige Kalibration des

Modells Gleichgewichtsumlegungen angewandt.

2
2!

4 vgl. Boden, Treiber 2009, S. 3ff
> vgl. Fellendorf 2010, S. 79
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3 Generierung und Auswertung der Datengrundlage zum Aufbau
des Verkehrsmodells

Eine fundierte Datenbasis ist in aller Regel die Voraussetzung fiir ein aussagekraftiges
Verkehrsmodell. Demzufolge wird diesem Kapitel ein besonderer Stellenwert zugeordnet und
entsprechend umfassend behandelt, wobei der Fokus auf die praktischen Arbeiten zur Beschaffung
und Verwendung der Daten gelegt wird.

Die gesamte Datengrundlage dieses Projekts ist zur Ubersicht in Abb. 3 dargestellt.

Datengrundlage

Mobilitatsverhaltensdaten Raumstrukturdaten Verkehrsmessungen
— Mobilitatsraten Strukturdaten Querschnitts-
— fir die Ver- zahlungen
Modal-Split- kehrserzeugung
Auswertungen | | Knotenstrom-
—| Zielpotentiale zahlungen
| Reisezeit-
verteilungen | | Reisezeitmes-
sungen (ANPR)
|| externe Zahl-
daten

Abb. 3: Ubersicht Datengrundlage

Die drei Hauptdatengruppen werden in unterschiedlicher Art und Weise bei der Erstellung des
Verkehrsmodells benétigt: Anhand von Raumstruktur- und Mobilitdtsverhaltensdaten lasst sich die
Verkehrsnachfrage berechnen, wahrend die Ergebnisse von Verkehrsmessungen hauptsachlich fir
die Kalibration des Verkehrsmodells Verwendung finden.

Jede der oben angefiihrten Datengruppen zeigte Unterschiede in ihrer Verfligbarkeit bzw.
Datenhaltung auf, weshalb auch verschiedene Strategien zur Datenbeschaffung nétig waren. Darauf
wird in den folgenden Abschnitten naher eingegangen.

3.1 Mobilitdtserhebung

Mobilitatsverhaltensdaten werden sowohl fiir die Berechnung der Verkehrsnachfrage verwendet,
dienen in Form von Modal-Split-Auswertungen, Reisezeiten- und Wegelangenverteilungen aber auch
der Kalibration der Ergebnisse der Verkehrsumlegung. Zusatzlich kdénnen anhand der
Mobilitatsverhaltensdaten die Nutzenfunktionen fiir die Verkehrsverteilung und Verkehrsmittelwahl
geschatzt werden.

Ein wichtiges Werkzeug zur Erlangung dieser Verhaltensdaten stellt die aktivitdten-basierte
Befragung einer ausgewdhlten Stichprobenmenge, welche die Grundgesamtheit moglichst

11



Generierung und Auswertung der Datengrundlage zum Aufbau des Verkehrsmodells

reprasentativ abbildet, dar®®. Der Vorteil dieser Erhebungsart ist, dass neben Anzahl und Linge der
Wege auch der entsprechende Wegezweck, die Verkehrsmittelwahl und die Verkehrsaktivitaten der
befragten Person in ihrer Gesamtheit eruiert werden kdnnen. Die Befragung kann wiederum nach
den kontaktierten Personengruppen in Haushalts-, Arbeitsstatten- oder Fahrgastbefragungen
unterteilt werden.

Da die Durchfiihrung einer reprasentativen Haushalts- und Arbeitsstattenbefragung einen
erheblichen Kostenaufwand bedeutet, wird haufig auf eine direkte Beschaffung dieser Daten
verzichtet und stattdessen auf die Ergebnisse bereits durchgefiihrter Befragungen zuriickgegriffen.
Dies hat jedoch den entschiedenen Nachteil, dass die Daten oftmals weder zeitlich aktuell sind, noch
mit den im Verkehrsmodell abgebildeten soziodemographischen Verhaltnissen Ubereinstimmen.
Hinzu kommt, dass aufgrund der unterschiedlichen infrastrukturellen Gegebenheiten auch das
Verkehrsverhalten der Bevolkerung von Stadt zu Stadt unterschiedlich ist.

3.1.1 Erhebung fiir das Projekt

Fir die Erarbeitung des Generalverkehrskonzeptes wurde beschlossen, eine verhaltensbezogene
Erhebung durchzufiihren. Der Umstand, dass dadurch direkte empirische Daten zum Aufbau des
Verkehrsmodells zur Verfligung stehen, erhéht in groRem MaRe die Qualitat des Modells.

Als Zielwert giltig ausgefillter Wegetagebiicher aus St. Poltner Haushalten wurden 600 Stiick
festgelegt, was einem Stichprobenanteil von etwas mehr als einem Prozent - bezogen auf die
Gesamtbevolkerung der Stadt - entspricht. Bei den Arbeitsstattenbefragungen wurden 200 giiltig
ausgeflllte Wegetagebilicher angestrebt. Eine Befragung in den Arbeitsstatten ist notig, um
Verkehrsverhaltensdaten von den Einpendlern nach St. Polten zu erhalten, da diese einen
wesentlichen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen im Stadtgebiet von St. Polten haben.

Die fur die Befragungen entworfenen standardisierten Fragebdgen orientieren sich am Design der
KONTIV-Befragung in Deutschland (siehe Anhang 1”/). Die gesamte Befragung gliedert sich
grundsatzlich in zwei separate Fragebogen:

1. ein Fragebogen, mit welchem haushaltsbezogene Daten, wie zum Beispiel die Anzahl der im
Haushalt verfligbaren PKWs abgefragt werden, und

2. ein Fragebogen welcher sich auf die ausfiillende Person bezieht. Dieser gliedert sich
wiederum in einen Teil, bei dem die Sozialstrukturdaten (wie z.B. Geschlecht, Geburtsjahr,
Art der Beschéftigung etc.) eruiert werden und in einen anderen Teil, mit welchem auf das
tatsachliche Verkehrsverhalten (wie z.B. Zieladressen und -aktivitaten, Langen, Dauer und
RegelmaRigkeit der durchgefiihrten Wege) geschlossen werden kann. Die Aufzeichnung der
Wege sollte dabei nicht flir einen global identen Stichtag erfolgen, sondern sich immer auf
den letzten Werktag beziehen. Wurde der Fragebogen beispielsweise an einem Montag
ausgefllt, sollten alle Wege, die am Freitag davor durchgefiihrt wurden, aufgezeichnet
werden.

Hinsichtlich der Befragungstechnik wurde fir die St. Poltner Haushalte eine postalische
Befragungsart gewahlt. Um die angepeilte Menge von 600 giiltig ausgefiillten Wegeprotokollen zu
erreichen, wurde angenommen, dass insgesamt 1500 Personen angeschrieben werden sollten. Die

2 vgl. Hensher, Button 2008, S. 64

7 Gmoser, Haberl, Reiter, Fellendorf 2013, S. 8f
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Auswahl der Adressen erfolgte zufallig, wobei eine Schichtung hinsichtlich rdumlicher Verteilung
(zahlsprengel) und Alter (Altersklassen: 10 bis 18, 19 bis 29, 30 bis 39, 40 bis 49, 50 bis 59, 60 bis 69
und 70 bis 79 Jahre) gewahlt wurde. Die Anzahl der zuzusendenden Fragebdgen je Schicht wurde
anhand eines Algorithmus, welcher auch die Anzahl der in einem Haushalt lebenden Personen
berlicksichtigt, berechnet und die Personen in der Folge per Zufall ausgewahlt. Jeder Zusendung
wurden ein Haushaltsfragebogen und drei Fragebdgen zum Protokollieren der durchgefiihrten Wege
beigefligt. Somit bestand auch fiir andere im Haushalt lebende Personen die Moglichkeit ein
Wegeprotokoll auszufillen.

Zusatzlich wurde ein Web-Interface erstellt, anhand dessen die Wegeprotokolle von der St. Péltner
Bevolkerung online eingegeben werden konnte, wozu seitens der Stadtregierung auch explizit durch
bewusstseinsbildende PR-Arbeit eingeladen wurde®. Da bei einer ersten Zwischenbilanz drei
Wochen nach Aussendung der Fragebodgen an die St. Poltner Haushalte eine erniichternde
Ricklaufquote (sowohl postalisch, als auch per Internet) festgestellt werden musste, wurde mit der
Zusendung einer Postkarte an die Teilnahme an der Befragung erinnert.

Die Pendler in den St. Poltner Betrieben wurden per Interview (,Face-to-Face”) befragt. Dazu wurde
von Seiten der Stadt eine Liste mit groReren Betrieben ausgearbeitet, welche in der Folge kontaktiert
wurden. Einige der Betriebe erklarten sich bereit, Angestellte und/oder Arbeiter fir die
Beantwortung der Fragen zur Verfligung zu stellen.

Als Befragungszeitraum wurden die Werktage in der letzten September-Woche und den ersten drei
Oktober-Wochen des Jahres 2012 ausgewahlt. Damit ist gewahrleistet, dass es sich um einen
durchschnittlichen  Werktag ohne  Beeinflussung von  Schulferien, Feiertagen oder
Uberdurchschnittlichem Konsumverhalten (wie z.B. vor Weihnachten) handelt.

3.1.2 Datenaufbereitung

Um die postalisch riickgesandten Fragebodgen der St. Poltner Bevolkerung fiir eine weitere EDV-
gestltzte Verarbeitung in elektronischer Form zur Verfligung zu haben, wurden diese nachtraglich
durch Erfassung lber das Web-Interface digitalisiert. Somit lagen alle Angaben zu den Haushalten,
Personen und durchgefiihrten Wegen als Rohdaten in zwei csv-Dateien - eine mit den Informationen
zur ausfillenden Person und eine mit den Informationen zu den durchgefiihrten Wegen - vor.

Obwohl den Fragebdgen umfangreiche Erlauterungen zum richtigen Ausfiillen der Wegetageblicher
beigelegt wurden, bedurften v.a. die postalisch erhobenen Daten teilweise einer Nachkorrektur. Eine
erste, auf den Rohdaten basierende Berechnung ergab, dass von den Befragten im Durchschnitt
lediglich ca. 2,6 Wege pro Tag und Person (immobile mit eingerechnet) zuriickgelegt wurden. Im
Vergleich dazu erbrachte die 2008 landesweit durchgefiihnrte Mobilitdtserhebung in
Niederdsterreich®® einen entsprechenden Wert von 2,9 Wegen pro Tag und Person. Dieser
Unterschied legt nahe, dass zum Teil Wege nicht protokolliert wurden - ob vergessen oder bewusst
unterlassen konnte nicht eruiert werden -, was sich nach genauerer Durchsicht der Wegetageblicher
auch bestatigte. Auffallend oft wurde der Weg nach Hause nicht eingetragen, weshalb diese Wege -
um schlieRlich realistische Wegehaufigkeiten zu erhalten - nachtraglich erganzt wurden.

%8 https://www.verkehrskonzept.at/, 28.11.2012
*° ygl. Mobilitat in NO, Amt der NO Landesregierung 2008, S. 7
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In weiterer Folge mussten die teilnehmenden Personen entsprechend der von ihnen gemachten
Angaben den VHGs zugeordnet werden. Diese Zuordnung erfolgte dabei analog zu den in Kap. 3.2.1
beschriebenen Kriterien. Zudem wurden die Personen in die Gruppen ,St. Poltner” (alle Personen,
die im St. Poltner Melderegister verzeichnet sind) oder ,Pendler” (alle Personen, die nicht im St.
Poltner Melderegister verzeichnet sind) eingeteilt. In der Gruppe der Pendler sind nicht nur die nach
St. Polten einpendelnden Erwerbstatigen zusammengefasst, sondern auch z.B. Schiler, Studenten
oder Personen, die fiir Einkaufszwecke am Stichtag einen Weg nach St. Pélten durchgefiihrt haben.
Demzufolge gibt es auch bei den Pendlern ausgefiillte Wegetageblicher von Personen aus VHGs,
welche nicht erwerbstétig sind.

SchlieRRlich wurden die Angaben zu den Aktivititen am Zielort des absolvierten Weges
zusammengefasst. Diese Aggregation orientierte sich an den zur Verfligung stehenden Strukturdaten
fir die Berechnung der Zielpotentiale (siehe Kap. 3.2.2). Mit diesen Angaben konnten danach
verschiedene statistische Auswertungen sowohl getrennt fiir St. Poltner und Pendler, als auch
insgesamt durchgefiihrt werden.

3.1.3 Auswertungen

Allgemeine statistische Kennwerte

Von den 1500 ausgewadhlten Haushalten in St. Pélten konnten an 25 die Fragebbdgen aufgrund
falscher Adressen nicht zugesendet werden. Von den verbleibenden 1475 angeschriebenen
Haushalten wurden von insgesamt 585 Haushalten zumindest ein giiltiger Fragebogen
zuriickgesendet, was einer Riicklaufquote von 39,7 % entspricht. Dieser Wert ist als bemerkenswert
hoch einzustufen® und liegt deutlich Gber den Quoten bei vergleichbaren Erhebungen®.

Ausgehend von der Gesamtbevolkerung der in St. Polten lebenden Personen im Alter zwischen 10
und 80 Jahren konnte mit den 796 giiltig ausgefiillten Wegetagebiichern (pro Person durfte nur ein
Wegetagebuch ausgefiillt werden) eine Gesamt-Beteiligungsquote von 1,79 % erreicht. Eine
Befragung dieser GréRenordnung gilt als gut reprasentativ nach Auskunft von Experten (Prof. Martin
Fellendorf) sobald der Stichprobenumfang insgesamt 0,5 % der Grundgesamtheit ausmacht. Diese
Grenze wird somit deutlich Uberschritten. Vergleichbare Mobilitdtserhebungen weisen
Beteiligungsraten von 0,4 bis 0,8 % auf*.

Damit eine Reprasentativitat bei der Befragung gegeben ist, missen die teilnehmenden Personen
sowohl hinsichtlich des Alters, als auch hinsichtlich der Lage der Wohnung gut verteilt sein. In Tab. 1
ist ersichtlich, dass die Beteiligungsraten in den einzelnen Altersklassen zwischen 1,33 % und 2,07 %
schwanken. Vermutlich kann die relativ geringe Beteiligung der Gruppe mit den altesten Personen
auf eine mangelnde Nutzung des Web-Interfaces zur Eingabe der Wegetagebiicher zurlickgefiihrt
werden.

% http://de.wikipedia.org/wiki/Aussch%C3%B6pfungsquote, 05.04.2013
*http://www.aachen.de/DE/stadt buerger/verkehr_strasse/verkehrskonzepte/verkehrsentwicklungsplanung/
mobilitaetserhebung/120308 Praesentation Mobilitaetserhebung MoA0803.pdf, 05.04.2013
32
vgl. Sammer et al. 2004, S. 3
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Tab. 1: Verteilung der in St. P6lten giiltig Befragten nach Altersklassen, n = 796

Einwohnerje“ #giiltige Befragungen -
Altersklasse Altersklasse St. Polten ] Beteiligung
T e (Stichprobenumfang)
10-17 4.145 84 2,03%
18 -35 11.526 192 1,67%
36-50 11.987 226 1,89%
51-64 9.443 195 2,07%
65 -80 7.433 99 1,33%
Gesamt 4.4534 796 1,79%

Die raumliche Verteilung auf Basis der Zahlsprengel zeigt groRere Schwankungsbreiten auf. Dies kann
jedoch mit der teilweise sehr kleinen Grundgesamtheit erklart werden. In Tab. 2 sind die
Beteiligungsquoten innerhalb der einzelnen Zahlsprengel aufgelistet, in Abb. 4 ist diese Auswertung

auch grafisch aufbereitet.
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Tab. 2: Raumliche Verteilung der in St. Polten giiltig Befragten, n = 796

- 8Bz §7 = 8Bz §7®
L o c © [ 2 o c (@©
g = L8 g S ¢ o0 o= 235 c 5 « o
c c — + (*Y:) E c < C - + [T E c
v o oS € ® > 5 (T o S € @ > S
o = c . © o= < o o = c . ®© &= <€ [
v O L = v v 9 = v O L = o 9 =
g cg: TN @ 8 ] < o g % @ @ 8 K
Na |E§S| &s 3 N [EgS| && 3
u w5 2 s 5 x w g 2 2 5
z w0 BSOS z @ 0 B S
s | =2 =T ®2
N N
0 411 6 1,46% 52 591 11 1,86%
1 945 21 2,22% 60 1.282 18 1,40%
2 397 9 2,27% 61 1.474 21 1,42%
3 714 13 1,82% 62 713 8 1,12%
10 600 12 2,00% 63 1.276 31 2,43%
11 472 13 2,75% 64 808 10 1,24%
20 621 11 1,77% 65 1.820 26 1,43%
21 901 5 0,55% 66 1.355 37 2,73%
22 603 9 1,49% 67 491 8 1,63%
23 670 8 1,19% 68 617 11 1,78%
30 686 12 1,75% 70 1.068 27 2,53%
31 877 10 1,14% 71 566 25 4,42%
32 2.567 30 1,17% 72 354 9 2,54%
40 1.882 43 2,28% 80 825 24 2,91%
41 586 6 1,02% 81 1.705 32 1,88%
42 1.549 26 1,68% 90 1.817 32 1,76%
43 1.251 23 1,84% 91 282 2 0,71%
44 1.548 19 1,23% 100 1.291 41 3,18%
45 880 16 1,82% 110 1.766 26 1,47%
46 809 14 1,73% 111 954 15 1,57%
47 1.406 21 1,49% 112 522 12 2,30%
48 1.060 19 1,79% 120 239 4 1,67%
50 417 6 1,44% 140 147 1 0,68%
51 719 13 1,81% Gesamt 44.534 796 1,79%
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Beteiligungsraten
Bezirka

] <=1%
B -5
Bl <2
B -

1 | Zahlsprengel Nr.

Abb. 4: Rdumliche Verteilung der in St. Pélten giiltig Befragten, n = 796

Von den Pendlern konnten 441 giiltige Wegetageblicher ausgewertet werden. In Relation zu den
33.882 erwerbstatigen Einpendlern nach St. Polten®® ergibt sich eine Beteiligungsrate von 1,30 %.
Eine gute Reprasentativitat ist somit auch fir die Ergebnisse der Pendlerbefragung gegeben.

Allgemeine Mobilitéitsdaten

Von den 1.237 Teilnehmern bei der Befragung haben am Stichtag 1.188 Personen ihre Wohnung/ihr
Haus verlassen, um zumindest einen Weg durchzufiihren. Dies ergibt einen Anteil der mobilen
Personen von 96,0 %. Die in St. Polten wohnhaften Personen weisen einen Anteil an mobilen
Personen von 94,3 % auf, bei den Pendlern belduft sich dieser Anteil auf 99,1%. Bei der landesweiten
Mobilittsbefragung in Niederdsterreich im Jahr 2008** lag dieser Wert bei 87 % fiir den Werktag.
Daraus ist ersichtlich, dass in der Stadtregion von St. Pélten die Bevolkerung insgesamt mobiler ist,
d.h. dass es einen groReren Anteil an Personen gibt, die zumindest einen Weg pro Tag aulRer Haus
durchfiihren. Der Wert aus der Erhebung fiir St. Pélten liegt auch deutlich ber den Ergebnissen aus
einer Mobilitatsbefragung firr Graz* mit 85 %.

* http://www.statistik.at/blickgem/ae2/g30201.pdf, 05.04.2013
** vgl. Mobilitat in NO, Amt der NO Landesregierung 2008, S. 30
> vgl. Sammer et al. 2004, S. 14
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Insgesamt wurden von allen mobilen Personen 3.781 Wege am Stichtag realisiert, was einer
Wegehaufigkeit von 3,18 Wegen/Tag entspricht (inkl. nicht mobiler Personen: 3,06 Wege/Tag). Fir
die mobile St. PSltner Bevolkerung ergibt sich dieser Wert zu 3,42 Wegen/Tag (inkl. nicht mobiler St.
Poltner: 3,22 Wege/Tag). Die mobilen Pendler fiihrten durchschnittlich 2,78 Wege/Tag durch (inkl.
nicht mobiler Pendler: 2,76 Wege/Tag). Ein Vergleichswert aus der Mobilititsbefragung NO 2008%*
kommt auf 2,9 Wege pro Person und Tag. Hier ist erkennbar, dass die St. Péltner auf eine héhere
Wegehaufigkeit kommen, wohingegen aus der Befragung fiir die Pendler nach St. Polten eine
geringere Wegehaufigkeit abgeleitet werden kann.

Die Wegedauer betrug im Durchschnitt fiir alle mobilen Personen 84 min/Tag. Bei den mobilen St.
Poltnern betragt dieser Wert im Durchschnitt 72 min/Tag, bei den mobilen Pendlern 103 min/Tag.
Betrachtet man anstelle des Mittelwerts den Median, so ergibt dieser fir jede mobile Person 65
min/Tag. Bei den mobilen St. Péltnern belduft sich dieser Wert auf 55 min/Tag, fur die mobilen
Pendler auf 90 min/Tag. Bei der Mobiltitsbefragung NO 2008*’ wurde die durchschnittliche
werktagliche Wegedauer mit 25 min/Weg errechnet. Multipliziert man diesen Wert mit der
durchschnittlichen Anzahl an Wegen pro mobiler Person und Tag ergibt dies einen Tageszeitaufwand
fur alle zuriickgelegten Wege von 82,5 min. Fur Graz®® ergab dieser Wert 82 min/Tag. Diese
Auswertungsergebnisse decken sich somit fast exakt mit der im Zuge dieser Befragung ermittelten
durchschnittlichen Wegedauer von 84 min/Tag.

Die durchschnittliche Wegeldange je mobiler Person belduft sich insgesamt auf 50,4 km/Tag. Die
mobilen St. Poltner legen durchschnittlich 32,1 km/Tag zurtick, die mobilen Pendler 81,9 km/Tag.
Allerdings legen 50 % (Median) aller mobilen Personen jeden Tag eine Strecke von weniger als 25,5
km zuriick. Bei den mobilen St. Péltnern ergibt der Median 14,0 km/Tag, bei den mobilen Pendlern
66,2 km/Tag. Bei der Mobilititsbefragung NO 2008*° wurde eine durchschnittliche Wegeldnge von
ca. 15 km/Weg errechnet. Bei Multiplikation dieses Wertes mit der durchschnittlichen Wegeanzahl
von 2,9 Wegen/Person und Tag ergibt sich eine Gber den gesamten Tag aufsummierte Wegeldange
von ca. 43,5 km/Tag. Dieser Wert stimmt recht gut mit dem Mittelwert aller befragten mobilen
Personen Uberein.

Die allgemeinen Mobilitatsdaten sind gesammelt in Tab. 3 ersichtlich.

Tab. 3: Zusammenfassung allgemeiner Mobilitdtsdaten

KenngroRe Gesamt St. Poltner Pendler
Anteil mobiler Personen 96,0% 94,3% 99,1%
Wegehaufigkeit 3,18 Wege/Tag 3,42 Wege/Tag 2,78 Wege/Tag
Wegedauer (Durchschnitt) 84 min/Tag 72 min/Tag 103 min/Tag
Wegedauer (Median) 65 min/Tag 55 min/Tag 90 min/Tag
Wegelange (Durchschnitt) 50,4 km/Tag 32,1 km/Tag 81,9 km/Tag
Wegelinge (Median) 25,5 km/Tag 14,0 km/Tag 66,2 km/Tag

%% vgl. Mobilitat in NO, Amt der NO Landesregierung 2008, S. 31

7 vgl. Mobilitt in NO, Amt der NO Landesregierung 2008, S. 41
8 vgl. Sammer et al. 2004, S. 15
° vgl. Mobilitat in NO, Amt der NO Landesregierung 2008, S. 39

3
3
3
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Verteilung der Wegezwecke

Der groRte Anteil der Wege wird aufgrund der Zielaktivitat , Arbeit” realisiert. Wege mit den Zwecken
,Freizeit”, ,Einkaufen” und ,,Sonstiges” sind anndhernd gleich verteilt, den geringsten Anteil weisen
Wege zur Ausbildungsstatte auf. GréRBere Unterschiede zwischen der Auswertung fiir St. Poltner und
Pendler zeigen sich bei den Wegezwecken Arbeit, Freizeit, Einkaufen und Sonstiges. Ein Grund fir
diese Differenzen liegt in der Auswahl der Befragungsteilnehmer, welche bei den Pendlern nahezu
ausschlieBlich die Erwerbstatigen bzw. Schiler/Studenten Uber 15 Jahren umfasst. Die
Befragungsteilnehmer in St. Polten sind hingegen breiter (Uber die verschiedenen
Bevolkerungsschichten gestreut, weshalb der Aktivitdt Arbeit ein geringerer Stellenwert zukommt.
Die Ergebnisse fir die St. Poltner und Pendler insgesamt sind im Detail in der Tab. 4 gelistet und in
der Abb. 5 grafisch dargestellt. Die getrennten Auswertungen sind in Anhang 2 ersichtlich.

Tab. 4: Verteilung der Wegezwecke (St.
Poltner + Pendler), n = 3781

Anzahl relativ
Wegezweck relativ ohne
absolut
Wohnen
Arbeit 862 22,8% 38,3%
Ausbildung 202 5,3% 9,0%
Freizeit 378 10,0% 16,8% o
Freizeit
Einkaufen 360 9,5% 16,0%
Sonstiges 448 11,8% 19,9%
Wohnen 1.531 40,5% ]
i Abb. 5: Verteilung der Wegezwecke (St.
Gesamt 3.781 100% 100% Péltner + Pendler)

Tab. 5 zeigt einen Vergleich der Verteilung der Wegezwecke dieser Erhebung (St. Péltner + Pendler)
mit den Ergebnissen der landesweiten Mobilitdtsbefragung NO 2008. Auffallend ist der deutlich
hohere Anteil der Wege mit dem Wegezwecke , Arbeit” (+ 7,3 %) und der klar geringere Anteile der
Wege mit der Zielaktivitat , Freizeit” (- 5,2 %). Diese Abweichungen kénnen jedoch auch durch die
Beeinflussung der Ergebnisse aufgrund der Berticksichtigung der Pendler begriindet werden.
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Tab. 5: Verteilung der Wegezwecke (St. Poltner + Pendler) — Vergleich mit der
Mobilitatsbefragung NO 2008

relativer Anteil (ohne Wegezweck ,Wohnen*)
Wegezweck "
GVK St. Pdlten 2012 NO 2008
Arbeit 383 % 31%
Ausbildung 9,0% 11%

Freizeit 16,8 % 22 %
Einkaufen 16,0 % 17 %
Sonstiges 19,9 % 19%

Gesamt 100 % 100 %

Regelmdpigkeit der Wege

Anhand der Auswertungsergebnisse zeichnet sich eine Abhangigkeit der RegelmafRigkeit vom
zugehorigen Wegezweck ab. Wahrend Wege zur Arbeit und zur Ausbildung eine starke
Regelmaligkeit aufweisen, werden die Wege zu den (brigen Zwecken in unregelmalligeren
Abstanden ausgefiihrt.

Die Wege zur Arbeit, zur Freizeitaktivitdt und zur Wohnung werden von den Pendlern tendenziell
noch regelmaRiger durchgefiihrt als von der St. Poltner Bevolkerung. Ein umgekehrtes Bild zeigt sich
bei den Wegen mit der Zielaktivitdt ,Ausbildung”, welche von den St. Poltnern eher in
regelmaligeren Abstanden realisiert werden.

Tab. 6 und Abb. 6 zeigen die Auswertungsergebnisse insgesamt fiir die St. P6ltner und Pendler
hinsichtlich der RegelmaRigkeit der Wege im Detail. Die getrennten Auswertungsergebnisse befinden
sich in Anhang 3.

Tab. 6: RegelmaRBigkeit der Wege in Abhdngigkeit vom Wegezweck (St. Poltner + Pendler), n =
2.250

(fast) taglich mirw. 1:‘( pro mir:\:. 1xtpro selten:nr alstlx pro
Wegezweck oche ona ona

absolut | relativ | absolut | relativ | absolut | relativ | absolut | relativ

Arbeit 704 82 % 82 10 % 29 3% 47 5%

Ausbildung 177 88 % 21 10% 3 1% 1 0%
Freizeit 107 28 % 161 43 % 47 12 % 63 17 %
Einkaufen 86 24 % 177 49 % 47 13% 50 14 %
Sonstiges 126 28 % 144 32% 59 13% 119 27 %
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Abb. 6: RegelmiBigkeit der Wege in Abhangigkeit vom Wegezweck (St. Péltner + Pendler)

Die starke RegelmaRigkeit der Wege zum Arbeitsplatz und zur Ausbildung ergibt fiir die Erstellung
des Verkehrsmodells die Forderung nach einer moglichst exakten Abbildung dieser Wege anhand
einer detaillierten Ermittlung der zugehérigen Strukturdaten. Dies ist auch moglich, da die
StrukturgroRen sowohl fiir die Abbildung der Wege zur Arbeit (Arbeitspldtze) und zur Ausbildung
(Schulplatze) sehr gut eruierbar sind. Die Schwierigkeiten in der Eruierung der StrukturgrofRen fir die
Wege mit den Zielaktivitdten ,Freizeit” und , Sonstiges” spiegelt sich auch in der RegelmaRigkeit
dieser Wege wider: Da diese Wege sehr unregelmaRig durchgefiihnrt werden kann davon
ausgegangen werden, dass hierbei eine komplexe Kombination von Kriterien der
Zielwahlentscheidung zugrunde liegen. Dementsprechend muss mit Ungenauigkeiten bei der
Modellierung dieser Wege gerechnet werden.

Modal Split in Abhéingigkeit vom Wegezweck

Es ist eine starke Abhdngigkeit des gewahlten Hauptverkehrsmittels vom jeweiligen Wegezweck
erkennbar. Den grofSten Anteil der nicht motorisierten Verkehrsmittel (zu Ful und Fahrrad) ergeben
sich bei allen ausgewerteten Bevolkerungsgruppen fur die Wege zum Zweck ,Einkaufen”. Die
hochsten Anteile fir den MIV (MIV als Fahrer und MIV als Mitfahrer) weisen die Wege zur
Zielaktivitat ,Sonstiges” auf. Dies kann damit begriindet werden, dass zum Wegezweck , Sonstiges”
auch die Aktivitdten ,Bringen/Holen von Personen” gezihlt werden, welche nahezu die Hilfte aller
Wege dieser Wegezweckgruppe ausmachen und die vorwiegend mit dem MIV durchgefiihrt werden.
Der OV ist am starksten bei den Wegen zur Ausbildung vertreten.

Bei Betrachtung der Auswertung getrennt fiir die St. Poltner Bevélkerung bzw. fiir die Pendler zeigen
sich teilweise gravierende Unterschiede. Beim Modal Split Uber alle Wege ist erkennbar, dass von
den in St. Polten wohnhaften Personen vermehrt auf die nicht motorisierten Verkehrsmittel
zuriickgegriffen werden, wihrend die Pendler hiufiger den MIV und OV nutzen. Anndhernd gleiche
Modal Split Anteile ergeben sich nur fir die Mitfahrer beim MIV.

21



Generierung und Auswertung der Datengrundlage zum Aufbau des Verkehrsmodells

In der Tab. 7 und Abb. 7 sind die Ergebnisse fir die St. Péltner und Pendler insgesamt aufgelistet bzw.
abgebildet. In den Abbildungen sind die Breiten der Sdulen ein MaR fir die Haufigkeit der Wege mit
dem entsprechenden Wegezweck. Die Auswertungen getrennt fir St. Poltner und Pendler sind in
Anhang 4 ersichtlich.

Tab. 7: Modal Split in Abhdngigkeit vom Wegezweck (St. Poltner + Pendler), n = 3.781

MIV als offentliches
F Fah MIV als Fah

zulhub EliE als Fahrer Mitfahrer Verkehrsmittel

Wegezweck s > 2 > 2 > 2 > = >

= | B | g | B | g | B | 3| & | 35| &

¥e) o ¥e) o ¥e) o a o a o

© © © (0] (0]
Arbeit 66 8% 57 7% 519 60% 40 5% 180 21%

Ausbildung 17 9% 11 5% 29 14% 25 13% 120 59%

Freizeit 101 27% 38 10% 151 39% 40 11% 48 13%
Einkaufen 69 19% 37 10% 194 54% 32 9% 28 8%
Sonstiges 46 10% 29 6% 294 66% 35 8% 44 10%
Wohnen 158 11% 127 8% 772 50% 127 8% 347 23%

alle Wege 457 12% 299 8% | 1.959 | 52% 767 8% 299 20%

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

% L 1% | 58] % 19% o% —

8% 8% 10% 11% 12%
0
> Arbeit Ausbildung Freizeit Einkaufen Sonstiges Wohnen alle Wege
Wegezweck
zu Ful Fahrrad m MIV als Fahrer

m MIV als Mitfahrer m offentliches Verkehrsmittel

Abb. 7: Modal Split in Abhdngigkeit vom Wegezweck (St. Poltner + Pendler)
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In Tab. 8 ist ein Vergleich dieser Befragungsergebnisse (St. Poltner + Pendler, ohne Wegezweck
,Wohnen“) mit jenen der Mobilitatserhebung NO 2008 dargestellt. Besonders nennenswert sind
die folgenden Abweichungen:

® Die Anteile fur den Modus ,zu Full” zeigen lediglich bei den Wegen zur Ausbildung und zur
Zielaktivitat ,Sonstiges” groRere Abweichungen, wobei in beiden Fallen ein hoherer Anteil
bei der landesweiten Befragung festgestellt werden kann.

e Den MIV als Fahrer nutzten auf dem Weg zur Arbeit bei dieser Befragung mehr Personen als
bei der landesweiten Befragung, beim Weg zur Ausbildung zeigt sich eine umgekehrte
Anteilsverteilung.

® Beiallen Wegezwecken, aber auch insgesamt gibt es einen hoheren MIV-Mitfahrer-Anteil bei
der landesweiten Befragung NO 2008.

e Bei allen Wegezwecken, aber auch insgesamt gibt es einen hdheren OV-Anteil bei der
Befragung fiir das GVK St. Polten.

Tab. 8: Modal Split in Abhdngigkeit vom Wegezweck (St. Péltner + Pendler) - Vergleich mit der
Mobilitatsbefragung NO 2008

MIV als .
zu FuR Fahrrad MIV als Fahrer R ov
Mitfahrer
3 3 3 3 3
Wegezweck @« @« @« @« @«
& 42| 8 |8R| 8 |84 8 |8R| 8 |88 8
5| o |55 oS |55 5 |$5| S |28 5
(@) (@) (@) (@) (@)
o | T || 2 || 2 || B |D2| Z
[a W [a W [a W [a W [a W
Arbeit 8% 6% 7% 6% 60% | 72% 5% 7% 21% | 11%

Ausbildung 8% 18 % 5% 4% 14 % 7% 12% | 16% | 59% | 55%

Freizeit 27% | 26% | 10% 9% 40% | 42% | 11% | 16% | 13 % 6 %

Einkaufen 19% | 21% | 10% 8% 54% | 54% 9% 14 % 8% 3%

Sonstiges 10% | 16% 6 % 6 % 66% | 66% | 8% 10% | 10% | 4%

alle Wege

13% | 16% | 8% 7% 53% | 53% 8% 11% | 19% | 13%
(ohne Wohnen)

Modal Split in Abhéingigkeit von der Wegeldnge

Ein signifikanter Zusammenhang zwischen der Lange des zurilickgelegten Weges und des dabei
benutzten Verkehrsmittels ist bei allen drei Auswertungen erkennbar:

® Die nicht motorisierten Verkehrsmittel spielen nur bei Wegen bis zu einer Lange von ca. 5 km
eine signifikante Rolle. Den grofRten Anteil hat der Modus ,,zu Full” bei den kiirzesten Wegen,
das Fahrrad weist den hochsten Anteil bei den Wegen zwischen 1 und 2 km auf.

® Fiir den MIV ergeben sich die hochsten Modal Split Anteile bei den Wegen mit Langen
zwischen 5 und 25 km.

% vgl. Mobilitat in NO, Amt der NO Landesregierung 2008, S. 34
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e Der OV zeigt eine deutliche Abhingigkeit von der Wegelidnge, wobei mit steigender Entfernung
auch der Modal Split Anteil des OV zunimmt. Dies ist besonders deutlich bei der Auswertung
nur fir die Pendler erkennbar, wo vor allem lange Wege mit einem erhdhten OV-Anteil

durchgefihrt werden.

Die Balkenbreite der Diagramme ist ein Mall fir die Anteile der Wegelangenklassen an der
Gesamtheit der realisierten Wege. Hier zeigen sich deutliche Unterschiede bei den Auswertungen fir

die St. Poltner bzw. Pendler:

® |n St. P6lten wohnhafte Personen legen grof3teils Wege mit Reiseweiten bis 10 km zurick.
e Pendler hingegen missen hauptsachlich Wege mit Langen liber 5 km absolvieren, um ihren

Zielaktivitaten nachkommen zu kénnen.

Die genauen Auswertungsergebnisse fiir St. Péltner und Pendler insgesamt befinden sich in der Tab.
9 und sind in der Abb. 8 dargestellt. Auswertungsergebnisse fiir St. Poltner und Pendler getrennt

kénnen Anhang 5 entnommen werden.

Tab. 9: Modal Split in Abhangigkeit von der Wegelange (St. Poltner + Pendler), n = 3.781

zu Fu Fahrrad MIV als Fahrer M'\:Itlf\; ;:Zr VS:ItSI:trlsi::i::el
Wegezweck 5 z 5 z 5 z 5 > 5 2
o © o © o © (@) © o ©
23| 2| 2|2 |3|¢c| 3|3
bis 1 km 296 49% 99 16% 172 28% 23 4% 16 3%
1 bis 2 km 71 15% 99 21% 209 43% 49 10% 54 11%
2 bis 3 km 44 11% 41 10% 212 54% 30 8% 66 17%
3 bis 5 km 30 6% 28 6% 262 55% 60 12% 101 21%
5 bis 10 km 16 3% 20 3% 393 67% 47 8% 108 19%
10 bis 15 km 0 0% 3 1% 189 77% 18 7% 36 15%
15 bis 25 km 0 0% 5 2% 194 68% 26 9% 61 21%
> 25 km 0 0% 4 1% 328 47% 46 6% 325 46%
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i 0 . L

90% . 21% . l
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-~ 1 1 a
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40% I 55% I 67% l77%
- 1 a
ZOOD .
0, [
10% 15% . 6%
11% 6%
ooo ‘0 30
<1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-10km 15-25km >25km
Wegelange 10 - 15 km
zu Ful Fahrrad m MIV als Fahrer
m MIV als Mitfahrer m 6ffentliches Verkehrsmittel

Abb. 8: Modal Split in Abhdngigkeit von der Wegeldnge (St. Poltner + Pendler)

Deutlich ersichtlich ist die rasche Abnahme der nicht motorisierten Verkehrsmittel mit Zunahme der
Entfernung. Wahrend bei Wegen bis zu einer Lange von 1 km noch knapp zwei Drittel auf den nmIV
entfallen, weisen Wege mit Langen Uber 10 km quasi keinen Anteil mehr fir den nmIV auf. Beim mlV
ist erkennbar, dass es bereits bei sehr kurzen Wegen einen relativ hohen Anteil gibt (fast ein Drittel).
Dieser Anteil nimmt mit wachsender Wegeldange immer mehr zu, bis es den Hohepunkt bei den
Wegen mit Langen zwischen 10 und 15 km erreicht. Wege mit Langen Uber 15 km weisen danach
wieder einen geringeren Anteil fiir den MIV auf, wobei dies vor allem auf die Zugewinne beim OV
zuriickzuflhren ist.

Modal Split in Abhédingigkeit vom Geschlecht

Es konnen kaum geschlechterspezifische Unterschiede festgestellt werden. Am ehesten gibt es
Abweichungen beim Anteil der MIV-Mitfahrer - hier weisen die Befragungsteilnehmerinnen generell
einen hdheren Anteil auf. Leichte Differenzen gibt es auch beim OV-Anteil und Fahrrad-Anteil, wobei
sich hier bei allen Auswertungen fir die Manner ein héherer oder zumindest gleich hoher Anteil
ergibt.

Die Ergebnisse fiir St. Poltner und Pendler gesamt kdnnen im Detail Tab. 10 und Abb. 9 entnommen
werden. Die getrennten Auswertungen befinden sich in Anhang 6.
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Tab. 10: Modal Split in Abhangigkeit vom Geschlecht (St. P6ltner + Pendler), n = 3.781

MIV als offentliches

zu FuR Fahrrad MIV als Fahrer Mitfahrer Verkehrsmittel

Wegezweck = > = > ] > = > =t >

© ® © ® © ® © © © T

2| 3| 2| | 2| | 2| | &89

© © © (0] (0]

weiblich 246 12% 143 7% 1.050 | 52% 197 10% 399 20%

mannlich 211 12% 156 9% 909 52% 102 6% 368 21%

Gesamt 457 12% 299 8% 1.959 | 52% 299 8% 767 20%
100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

12% 12%
0%
weiblich mannlich

zuFull mFahrrad EMIVals Fahrer mMIVals Mitfahrer m &ffentliches Verkehrsmittel

Abb. 9: Modal Split in Abhdngigkeit vom Geschlecht (St. Poltner + Pendler)

Bei einem Vergleich mit der Mobilititsbefragung NO 2008 ist auffallend, dass es die dort erhobenen
geschlechtsspezifischen Unterschiede bei dieser Befragung nicht gibt. So gab es bei der genannten
Erhebung einen grofReren Modal-Split-Anteil bei den weiblichen Befragungsteilnehmern bei den
Modi Ful’, Rad und MIV-Mitfahrer. Andererseits hatten die mannlichen Befragten 6fter das MIV als
Fahrer benutzt als die Frauen.

Modal Split — Vergleich mit anderen Erhebungen

Eine Gegenliberstellung der Ergebnisse dieser Befragung mit anderen Mobilitdtserhebungen zeigt,
dass die Ergebnisse als plausibel erachtet werden kdnnen. Lediglich die Auswertung ,nur Pendler”

* vgl. Mobilitat in NO, Amt der NO Landesregierung 2008, S. 34
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ergibt groBere Abweichungen, allerdings liegt dies an der sehr spezifischen Auswahl der
Befragungsteilnehmer (siehe Abb. 10).

Werden die Ergebnisse der Stadtbevélkerung von St. Pélten anderen Landeshauptstadten wie Graz*,
Linz”, Innsbruck®, Salzburg® oder Bregenz*® gegeniibergestellt, ist der hohe Anteil des MIV
auffallend. Andererseits sind die Anteile der nicht motorisierten Verkehrsmittel in St. P6lten zum Teil
deutlich geringer als in den anderen Stidten. Das kann jedoch teilweise auch auf hdohere
Bevolkerungsdichten und einer daraus resultierenden besseren Infrastruktur in den verglichenen
Stadten zuriickgefiihrt werden. Gut im Mittelfeld liegt man beim Modal Split Anteil des OV und der
MIV-Mitfahrer.

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10% 19% 22% |

zu FulR M Fahrrad B MV als Fahrerin W MIV als Mitfahrerin B offentliches Verkehrsmittel

Abb. 10: Modal Split - Vergleich

“http://www.graz.at/cms/beitrag/10192225/4439968, 08.04.2013

* Sammer et al. 2012, S. 32

* http://www.tirol.gv.at/themen/verkehr/verkehrsplanung/verkehrsprojekte/mobilittsverhalten/, 08.04.2013
* Snizek et al. 2006, S. 19

*® Herry et al. 2009, S. 3
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Wegeldnge in Abhéingigkeit vom Wegezweck

Diese Auswertung bezieht sich nur auf Wege, welche mit dem MIV absolviert wurden. Abhangig von
der jeweiligen Zielaktivitat sind die befragten Personen bereit, zur Ausiibung dieser unterschiedlich
lange Distanzen zuriickzulegen. Die langsten Wege werden dabei fiir die Ausbildung, zur Arbeit und
zum Wohnen absolviert, wohingegen vor allem fiir die Zielaktivitat , Einkaufen” kirzere Wege

bevorzugt werden.

Auch bei diesen Auswertungen zeigen sich Unterschiede zwischen den St. Poltnern und den

Pendlern:

e Generell missen die Pendler langere Wege Uberwinden, um der gewlinschten Zielaktivitat
nachkommen zu kénnen.

* Am eklatantesten ist der Unterschied in der Reiseweite flir den Wegezweck , Ausbildung”: Nur
einer von sieben Wegen der St. Poltner zur Ausbildungsstatte weist eine Lange von lber 10 km
auf; bei den Pendler sind es sechs von sieben Wege mit einer Wegeldange von tber 10 km.
Besonders grol? mit Giber 70 % ist bei den Pendlern auch der Anteil an Wegen mit einer Lange
von Uber 25 km.

e Ahnliches gilt fir Wege zum Zweck ,Arbeit” und ,Wohnen“ - auch hier legen die Pendler
wesentlich gréBere Entfernungen zurtick als die in St. Polten wohnhaften Personen.

e Einzig bei den Wegen mit dem Zweck ,,Freizeit” ergeben sich anndhernd gleiche Wegeldangen.

Die Auswertungen fiir St. Poltner und Pendler gesamt kénnen Tab. 11 und Abb. 11 entnommen

werden. Die getrennten Auswertungsergebnisse sind in Anhang 7 ersichtlich.

Tab. 11: Wegeldngen in Abhangigkeit vom Wegezweck (St. Péltner + Pendler), n = 1.959

1 bis 2 2 bis 3 3bis5 | 5bis 10 | 10 bis 15 | 15 bis 25

bis 1 km > 25 km
km km km km km km
Wegezweck | » | . | 5 | > |5 | > |5 (2|5 |25 |215]|2]58]32
- - - - - - - - - - - - - - - -
Q | w Q | w Q | w Q | w Q | w Q | w Q | w Q | w
(¢ (¢ (¢ (0] (0] (¢ (¢ (¢
Arbeit 24 | 5% | 27 | 5% | 46 | 9% | 64 |12% | 92 |18% | 63 |12%| 69 |13% | 134 | 26%

Ausbildung 1 (3% | 2 | 7% | 1 | 3% | 7 |24%| 3 |10%| 2 | 7% | 1 | 3% | 12 |41%

Freizeit 13 | 9% | 19 [13%| 14 | 9% | 20 |13%| 39 |26%| 12 | 8% | 15 [10% | 19 [13%

Einkaufen 41 |21% | 37 [19% | 37 |19%| 34 |18%| 26 [13%| 5 |[3% | 7 |4% | 7 | 4%

Sonstiges 39 [13%| 50 [17%| 34 [12%| 32 |[11%| 75 [26% | 22 | 7% | 22 | 7% | 20 | 7%

Wohnen 54 | 7% | 74 |10% | 80 |10% | 105 |14% | 158 [20% | 85 |[11% | 80 |10% | 136 | 18%
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100%
90% 13%
26%
(i}
8es 41%
70% > 25 km
15,01 bis 25 km
60%
® 10,01 bis 15 km
50%
® 5,01 bis 10 km
40%

° B 3,01 bis 5 km
30% m 2,01 bis 3 km
20% 9% B 1,01 bis 2 km
10% 59, B bis 1 km

0% >0 I .

Arbeit Ausbildung  Freizeit Einkaufen  Sonstiges Wohnen

Wegezweck

Abb. 11: Wegeldngen in Abhdngigkeit vom Wegezweck (St. P6ltner + Pendler)

Reisezeitenverteilung

Fir die Ermittlung der Parameter der Nutzenfunktion und fir die Kalbration des Modells in der
Verkehrsverteilung wird eine Auswertung der Reisezeiten durchgefiihrt. Die Reisezeit eignet sich als
KenngrolRe bei der Bestimmung der Widerstdnde in der Verkehrsverteilung besser als die Angaben zu
den Gberwundenen Reiseweiten, da angenommen wird, dass die Reisezeit genauer geschatzt wurde.
Fir die Auswertungen werden die von den Befragungsteilnehmern angegebenen Reisezeiten in 5-
Minuten-Intervallen klassifiziert. Fir jedes der Intervalle zwischen 0 und 90 Minuten wird als Wert
der unabhédngigen Variable der Mittelwert der Reisezeiten berechnet und als Wert der zugehdrigen
Variable die Haufigkeit an Nennungen innerhalb des betrachteten Intervalls ermittelt. Bei dieser
Klassifizierung muss jedoch beachtet werden, dass mit steigender Reisezeit diese offensichtlich
grofRziigiger gerundet werden und Angaben zu halben oder vollen Stunden (30, 60 oder 90 Minuten)
ofter genannt werden.

Eine Auswertung der Reisezeitenverteilung aller Wege (St. Poltner + Pendler) unabhangig vom
zugehorigen Wegezweck ist in Tab. 12 bzw. Abb. 12 ersichtlich. Durch den Umstand, dass nur Wege
mit Reisezeiten bis 90 Minuten betrachtet wurden, verringert sich die StichprobengréRe um ca. 140.
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Tab. 12: Reisezeitenverteilung (St. Péltner + Pendler) — alle Wege, n = 3.644

. . . Mittelwert der P . . . Mittelwert der . g o .
Reisezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit Reisezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit
<5 4,3 16,3% 45,01 bis 50 49,4 1,3%
5,01 bis 10 9,6 20,8% 50,01 bis 55 54,5 0,7%
10,01 bis 15 14,9 17,6% 55,01 bis 60 59,6 4,3%
15,01 bis 20 19,8 10,5% 60,01 bis 65 64,2 0,5%
20,01 bis 25 24,7 4,5% 65,01 bis 70 69,1 0,9%
25,01 bis 30 29,9 9,4% 70,01 bis 75 74,7 1,3%
30,01 bis 35 34,7 3,0% 75,01 bis 80 79,6 0,9%
35,01 bis 40 39,7 2,8% 80,01 bis 85 85,0 0,2%
40,01 bis 45 44,8 3,6% 85,01 bis 90 90,0 1,5%
35%
30%
. 25%
[
)
S .
a 20%
= L ]
] .
w 15%
[ T
=3
:E
10% - <
5% . .
L L ] .
L ] L ]
D% T T T T T * T e .I .I - 1
0 10 20 30 40 50 60 70 80 a0

Reisezeit [min]

Abb. 12: Reisezeitenverteilung (St. Poltner + Pendler) — alle Wege

Da die Reisezeitenverteilung eine Abhangigkeit vom Wegezweck aufweist, wird eine wegezweck-
feine Auswertung der Reisezeiten durchgefiihrt. Damit ist es auch moglich, in weiterer Folge die
Nutzenfunktionen fiir die Verkehrsverteilung im Modell wegezweckabhangig zu bestimmen. Die
Reisezeitenverteilung fir den Wegezweck ,Arbeit” ist in Tab. 13 bzw. Abb. 13 dargestellt. Die
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Auswertungen fiir die Wegezwecke ,Ausbildung”, ,Einkaufen®, , Freizeit” und ,Sonstiges” befinden

sich in Anhang 8.

Tab. 13: Reisezeitenverteilung (St. Péltner + Pendler) — Wegezweck , Arbeit”, n = 822

. . . Mittelwert der P . . . Mittelwert der .o o .
Reisezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit Reisezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit
<5 4,2 11,6% 45,01 bis 50 49,7 1,8%
5,01 bis 10 9,5 17,3% 50,01 bis 55 54,6 1,0%
10,01 bis 15 14,8 15,1% 55,01 bis 60 59,5 5,0%
15,01 bis 20 19,7 11,1% 60,01 bis 65 63,5 0,5%
20,01 bis 25 24,6 5,8% 65,01 bis 70 69,3 2,1%
25,01 bis 30 29,8 10,6% 70,01 bis 75 74,7 1,7%
30,01 bis 35 34,7 4,3% 75,01 bis 80 80,0 1,2%
35,01 bis 40 39,6 3,5% 80,01 bis 85 85,0 0,5%
40,01 bis 45 45,0 5,5% 85,01 bis 90 90,0 1,6%
35%
30%
. 25%
(7]
)
-
=
o 20%
= .
2
o 15% .
[ 1
@ .
L ]
T 10% .
5% ¢
. L ]
. * . ™
L ] L ]
D% I I I I I * I I * 1
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Abb. 13: Reisezeitenverteilung (St. Poltner + Pendler) - Wegezweck , Arbeit”
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Es ist deutlich erkennbar, dass fiir Wege mit der Zielaktivitat ,Einkaufen” und ,,Sonstiges” haufig nur
kurze Reisezeiten akzeptiert werden, wahrend fir Wege zur Arbeitsstelle oder zum Ausbildungsplatz

auch langere Reisezeiten in Kauf genommen werden.

Theoretisch konnten die Reisezeitenverteilungen zusatzlich noch nach VHG aufgeschlisselt ermittelt
werden. Dies ist auf Basis des vorhandenen Datenmaterials jedoch nicht sinnvoll, da es fiir einzelne
Kombinationen von VHG und Wegezweck eine zu geringe Stichprobenmenge (bzw. zum Teil gar keine
Daten) gibt. Daher werden fiir die Berechnung der Nutzenfunktion nur die nach Wegezweck

getrennten Reisezeitenverteilungen herangezogen.

Eine weitere mogliche und fir die Modellkalibration brauchbare Auswertung ist die
Reisezeitenverteilung in Abhdangigkeit vom gewahlten Hauptverkehrsmittel. Da bei der Umlegung des
Verkehrsmodells nur die Modi ,,MIV“ und ,,0V“ betrachtet werden, beschrénkt sich die Auswertung
auch auf diese Modi. Die modusfeinen Reisezeitauswertungen sind in Tab. 14 und Abb. 14 (MIV)
sowie in Tab. 15 und Abb. 15 (OV) ersichtlich.

Tab. 14: Reisezeitenverteilung (St. Péltner + Pendler) — Modus ,MIV“, n = 2.232

Reisezeit [min] x:::zlgi?rr:i; H(é:)uiiiﬁ:(:)it Reisezeit [min] x:::zlgi?rr:i; Haufigkeit

<5 4,4 16,2% 45,01 bis 50 49,2 0,9%
5,01 bis 10 9,6 22,9% 50,01 bis 55 55,0 0,1%
10,01 bis 15 14,9 20,3% 55,01 bis 60 59,5 3,1%
15,01 bis 20 19,8 11,6% 60,01 bis 65 65,0 0,0%
20,01 bis 25 24,8 4,5% 65,01 bis 70 70,0 0,4%
25,01 bis 30 30,0 9,3% 70,01 bis 75 74,7 0,6%
30,01 bis 35 34,8 2,9% 75,01 bis 80 80,0 0,2%
35,01 bis 40 39,8 2,4% 80,01 bis 85 0,0%
40,01 bis 45 44,9 3,6% 85,01 bis 90 90,0 0,8%
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Abb. 14: Reisezeitenverteilung (St. Poltner + Pendler) — Modus ,MIV*

Tab. 15: Reisezeitenverteilung (St. Péltner + Pendler) — Modus ,,0V“, n = 673

Reisezeit [min] :le'ltst:zlgfr[':::; Haufigkeit Reisezeit [min] :le'ltst:zlgfr[':::; Haufigkeit

<5 3,5 2,5% 45,01 bis 50 49,6 3,6%
5,01 bis 10 9,6 5,9% 50,01 bis 55 54,4 2,7%
10,01 bis 15 14,7 9,5% 55,01 bis 60 59,8 9,7%
15,01 bis 20 19,5 10,4% 60,01 bis 65 64,1 2,2%
20,01 bis 25 24,3 6,1% 65,01 bis 70 68,8 3,7%
25,01 bis 30 29,6 12,8% 70,01 bis 75 74,6 4,8%
30,01 bis 35 34,5 4,9% 75,01 bis 80 79,5 3,9%
35,01 bis 40 39,6 6,5% 80,01 bis 85 85,0 0,9%
40,01 bis 45 44,5 5,2% 85,01 bis 90 90,0 4,8%
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Abb. 15: Reisezeitenverteilung (St. Péltner + Pendler) — Modus ,,0V“

Deutlich erkennbar sind die unterschiedlichen Kurvenverldufe der Summenhdufigkeiten. Bei der
Reisezeitenverteilung fir den IV zeigt sich ein stark degressiver Kurvenverlauf mit einem starken
Anstieg schon bei kurzen Reisezeiten, andererseits flacht die Kurve danach relativ schnell ab und
weist bei Reisezeiten von 90 Minuten fast keine Steigung mehr auf. Bei der Reisezeitenverteilung
aller Fahrten mit dem OV ergibt sich zwar auch ein degressiver Verlauf, allerdings ist dieser
wesentlich schwacher ausgepragt. Dem Verlauf der Summenhaufigkeit folgend kann vermutet
werden, dass bei groReren Reisezeiten auch noch betrichtliche OV-Anteile zu verzeichnen sind.

Mobilitéitsraten

Als Eingangsgrofie fir die Verkehrserzeugung im VISEM-Nachfragemodell werden Mobilitatsraten
benétigt, die angeben, mit welcher Wahrscheinlichkeit an einem Tag eine bestimmte Wegekette
durchgefihrt wird. Diese Mobilitatsraten sind im Gesamten fiir St. Péltner und Pendler in Tab. 16
getrennt nach den verhaltenshomogenen Personengruppen gelistet. Von den insgesamt 103 bei der
Erhebung aufgezeichneten Wegekettenvarianten sind nur die 40 haufigsten dokumentiert. Die (bri-
gen 63 Wegeketten weisen eine zunehmende Kettenldnge auf und werden im Modell nicht weiter
berlicksichtigt. Die Auswertungen nur fiir St. Poltner und nur fiir Pendler befinden sich in Anhang 9.

Eine Mobilitatsrate fiir die Wegekette WAW und die VHG 3 von 30,8 % bedeutet beispielsweise, dass
30,8 % aller Lehrlinge diese Wegekette am Erhebungstag durchgefiihrt haben. Die Summe aller
Wegeketten - welche sich auf alle 103 Wegeketten bezieht - kann fiir eine VHG 100 % auch
Ubersteigen, da mit jeder Ankunft bei der Wohnung die Wegekette geschlossen wird und demzufolge
ein und dieselbe Person auch 6fters pro Tag eine Wegekette absolvieren kann.
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Tab. 16: Mobilitatsraten der St. Péltner Bevdlkerung, n = 951

Anzahl VHG Kiirzel
Datensitze je | S<15 | $>15 | L | EmPJ | EmPA | EoP | nEmP | nEoP | RoP | RmP
VHG —»| 55 | 128 | 26 | 248 | 467 | 51 46 22 36 | 158
WAW 1,8% | 3,1% | 23,1% | 59,7% | 58,5% | 58,8% | 6,5% | 13,6% 1,9%
WBW 72,7% | 67,2% | 57,7% | 2,0% | 0,2% 6,5%
WSW 3,6% | 55% | 3,8% | 48% | 10,9% | 59% | 37,0% | 18,2% | 19,4% | 31,0%
WFW 273% | 11,7% | 3,8% | 8,5% | 8,8% | 9.8% | 17,4% | 9,1% | 11,1% | 25,3%
WEW 7,3% | 3,9% | 3,8% | 3,6% | 9,0% | 59% | 30,4% | 9,1% | 41,7% | 19,6%
WAEW 3,8% | 6,9% | 47% | 3,9% | 2,2% | 45% 0,6%
WAFW 5,2% | 2,4% | 9,8%
WAAW 2,8% | 4,3%
WSAW 2,4% | 3,9% 4,5% 0,6%
WASW 12% | 45% | 5,9%
WFFW 2,0% | 1,1% | 59% | 4,3% | 4,5% 5,1%
WSEW 0,8% | 1,5% 43% | 9,1% 7,0%
WSSW 08% | 1,7% 6,5% | 4,5% 4.4%
WSFW 1,8% | 3,1% 2,0% | 0,2% 2,8% | 1,9%
WAEAW 1,6% | 1,5% | 2,0%
WBFW 1,8% | 8,6% | 3,8% 2,2%
WAAAW 0,4% | 2,1%
WFEW 0,4% 5,6% | 5,1%
WFSW 0,8% | 3,8% | 12% | 0,4% 1,3%
£ | WEEW 0,4% | 0,6% 2,8% | 3,8%
S, | WBEW 3,6% | 3,1% 0,4%
< | waeew 1,2% | 0,6%
WASEW 0,8% | 0,6%
WSASW 0,8% | 0,6%
WEFW 1,8% 0,4% 2,2% 1,9%
WFAW 0,4% | 0,6% 2,2%
WAFAW 0,4% | 0,9%
WBSW 7.3% | 1,6%
WBAW 1,6% 0,4%
WESW 4,3% 1,3%
WSESW 0,4% 4,3%
WSAAW 0,4% | 0,4%
WASSW 0,6%
WAASW 02% | 2,0%
WAAAAW 0,2% 0,6%
WABW 0,4% | 0,2%
WSBW 1,6%
WASAW 0,4%
WAEESW 0,4% | 0,2%
WSSASW 0,8%
Summe | 133% | 113% | 104% | 120% | 130% | 114% | 133% | 86% | 89% | 118%
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Anhand der Summen fir die einzelnen VHGs zeigt sich, dass Personen unabhangig vom Grad der
Erwerbstatigkeit bei PKW-Verfligbarkeit insgesamt mehr Wegeketten durchfiihren. Die wenigsten
Wege werden in Summe von den nicht Erwerbstadtigen und Rentnern ohne PKW realisiert.

Erwartungsgemall lassen die Auswertungsergebnisse erkennen, dass bei den erwerbstadtigen
Personen die Wegekette Wohnen-Arbeiten-Wohnen vorherrschend ist. Bei Betrachtung der
Haufigkeiten der einzelnen Wegeketten sind zwischen den jungen oder alten Erwerbstatigen bzw.
mit oder ohne PKW-Verfligbarkeit nur wenige Unterschiede erkennbar. GroRere Abweichungen gibt
es beispielsweise bei den Wegeketten Wohnen-Sonstiges-Wohnen und Wohnen-Einkaufen-Wohnen,
die von den alteren Erwerbstatigen mit PKW-Verflgbarkeit ungefahr doppelt so hadufig ausgefiihrt
werden. Bei den Erwerbstatigen ohne PKW-Verfligbarkeit ist erkennbar, dass diese nach der Aktivitat
Arbeit haufiger die Aktivitaten Einkaufen oder Sonstiges anhangen.

Bei den Schiilern und Lehrlingen wurde die Wegekette Wohnen-Ausbildung-Wohnen am haufigsten
genannt, bei den Lehrlingen hat auch die Wegekette Wohnen-Arbeiten-Wohnen eine groRere
Bedeutung. Die Wegekette Wohnen-Freizeit-Wohnen wird vor allem von den Grundschilern haufiger
durchgefiihrt. Unterschiede zwischen den Grundschiilern und den Schilern/Studenten Uber 15
Jahren sind auch dahingehend erkennbar, dass bei den jungen Schilern der Aktivitat Ausbildung
ofter die Aktivitat Sonstiges folgt, wohingegen bei den dlteren Schiilern/Studenten nach der Aktivitat
Ausbildung haufiger die Stillung des Bedirfnisses nach einer Freizeitaktivitdt vorkommt.

Bei den nicht erwerbstdtigen Personen weisen jene mit PKW-Verfiigbarkeit eine signifikant hohere
Mobilitatrate auf. Besonders haufig wurden dabei die dreigliedrigen Wegeketten mit der
Zwischenaktivitat Sonstiges, Freizeit und Einkaufen genannt.

Ein ebenso deutlicher Unterschied der Summe an realisierten Wegen ist zwischen den Rentnern mit
bzw. ohne PKW-Verfligbarkeit gegeben. Auch die Schwerpunkte der Wegeketten zeigen
Unterschiedlichkeiten auf: wahrend es bei den Rentnern ohne PKW am o&ftesten die Wegekette
Wohnen-Einkaufen-Wohnen gab, war es bei den Rentnern mit PKW die Wegekette Wohnen-
Sonstiges-Wohnen.
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3.2 Raumstrukturdaten

Raumstrukturdaten bilden als verkehrszellenbezogene Parameter die tatsachliche Datenbasis des
Modells und stellen fiir dessen Aufbau eine unerlassliche EingangsgroRe dar. Die Strukturdaten
werden dabei sowohl fiir die Berechnung der Quellverkehre, als auch der Zielverkehre verwendet.

die Quellverkehrsaufkommens

3.2.1 Strukturdaten fiir

(,,Erzeugungen”)

Berechnung des

Die Verkehrserzeugung wird in VISEM aus einer Kombination von Mobilitatsverhaltensdaten und
Strukturdaten berechnet, welche den einzelnen Verkehrsbezirken zugeordnet sind. In diesem Kapitel
wird auf die Raumstrukturdaten eingegangen; die Ermittlung der Mobilitatsverhaltensdaten wird im
Kapitel 3.1.3 beschrieben.

Verhaltenshomogene Gruppen

Um die Qualitdt des Modells zu erhohen wird die Gesamtheit aller im Modell abgebildeten
Einwohner weiter in verhaltenshomogene Gruppen (VHG) unterteilt.

Als Kriterien fiur die Einteilung der Personen in die einzelnen VHG werden Beschaftigungsgrad, Alter
und PKW-Verfiigbarkeit bericksichtigt. Es konnen jedoch nicht aus allen Kombinationen dieser
Kriterien separat eine VHG gebildet werden, weil dafiir die Stichprobenmengen je VHG zu gering
wiren. Tab. 17 gibt einen Uberblick tiber die in diesem Modell gewéhlte Einteilung der Personen in
die VHG und die zugehorigen Unterscheidungskriterien.

Tab. 17: Ubersicht - verhaltenshomogene Gruppen

VHG . . Beschaft- PKW-

. Beschreibung Kiirzel igung Alter Verfiigharkeit
1 Grundschler S<15 | nicht relevant <15 Jahre nicht relevant
2 Schiler/Studenten S>15 | nicht relevant > 15 Jahre nicht relevant
3 Lehrlinge L ja nicht relevant | nicht relevant
4 Erwerbstatige mit Pkw Jung EmPJ ja <35 Jahre ja
5 Erwerbstatige mit Pkw Alt EmPA ja > 35 Jahre ja
6 Erwerbstatige ohne Pkw EoP ja nicht relevant nein
7 Nicht Erwerbstatige mit Pkw nEmP nein nicht relevant ja
8 Nicht Erwerbstatige ohne Pkw | nEoP nein nicht relevant nein
9 Rentner ohne Pkw RoP nein nicht relevant nein
10 Rentner mit Pkw RmP nein nicht relevant ja

Hinsichtlich der Notwendigkeit einer Berlicksichtigung von Touristen im Verkehrsmodell wurde der
Anteil jener Wege, die von Touristen durchgefiihrt wurden, an den insgesamt im Modell
abgebildeten Wegen abgeschatzt. Im Jahr 2011 wurden in Niederdsterreich ca. 6,69 Mio.
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Nachtigungen gezahlt”. Bezogen auf die 1,61 Mio. in NO lebenden Personen® ergibt dies eine
Tourismusintensitat von ca. 4,16. Um die Nachtigungsanzahl des im Modell abgebildeten Gebiets
abzuschatzen, wird die Gesamtanzahl der im Modell beriicksichtigten Personen mit der
Tourismusintensitdt multipliziert. Dies ergibt ca. 0,96 Mio. Nachtigungen/Jahr im betrachteten
Gebiet. Bei einfacher Division durch 365 erhilt man eine durchschnittliche tagliche Ubernichtigungs-
bzw. Touristenanzahl von ca. 2.600. Bedenkt man, dass es sich beim vorliegenden Modell um ein
Werktagsmodell handelt, wird dieser Wert sicherlich noch unterschritten, da die Touristenfrequenz
an Wochenenden sicherlich hoher ist als an Werktagen. Geht man davon aus, dass Touristen eine
dhnliche Wegehaufigkeit wie die Einwohner aufweisen, machen die von ihnen produzierten Wege
lediglich rund 1,1 % aller Wege aus. Aufgrund dieses geringen Wertes bleibt diese Personengruppe
im Modell unberticksichtigt.

Datenquellen

Um die tatsachliche Anzahl der Personen je VHG entsprechend den Abgrenzungskriterien ermitteln
zu kénnen, werden die folgenden Strukturdaten verkehrszellenfein bendtigt:

® Anzahl der Personen, welche Schiiler- oder Studierende sind

e Anzahl der Personen, die eine Lehre absolvieren

® Anzahl der Personen, die einer Erwerbstétigkeit nachgehen (ausgenommen Lehrlinge)

® Anzahl der Personen in den Altersklassen 15 bis 35 bzw. 36 bis 64 Jahren

® Anzahl der Personen, die keiner Erwerbstatigkeit nachgehen und auch nicht Schiiler,
Studenten oder Pensionisten sind

e Anzahl der Personen, die eine Pension beziehen

e Anteil der erwerbstatigen, nicht erwerbstatigen und pensionierten Personen, die in einem
Haushalt leben, in dem ein PKW zur Verfligung steht

Die Personenanzahl je verhaltenshomogener Gruppe muss fiir jeden Verkehrsbezirk aufgeschlisselt
vorhanden sein, da diese den Bezirken im Modell als eigene Attribute (,Wert der StrukturgroRe®)
zugeordnet werden. Demnach missen auch die Daten raumlich den Verkehrszellen entsprechend
strukturiert sein. Da sich die Zelleinteilung im Verkehrsmodell im Stadtgebiet von St. Polten an den
Zahlsprengeln orientiert, wahrend sie im restlichen Untersuchungsgebiet groRtenteils den Grenzen
der politischen Gemeinden entsprechen, mussten unterschiedliche Strategien zur Generierung dieser
Daten angewandt werden. Die Daten wurden daher getrennt einerseits von der GIS-Abteilung des St.
Poltner Magistrats bezogen, andererseits flir die Umlandgemeinden von der Statistik-Abteilung des
Landes NO bereitgestellt. Manche Daten mussten direkt bei der Statistik Austria bezogen werden.

Konkret wurden fiir die Ermittlung der Anzahl an Personen je VHG die folgenden Sekundarstatistiken
als Datenquellen herangezogen:

e flr VHG 1 und 2: Volkszahlung vom 15. Mai 2001; Wohnbevoélkerung nach Bildung, Familien
und Haushalte

e flr VHG 3 bis 10: Abgestimmte Erwerbsstatistik 2010 - Bevolkerung nach Erwerbsstatus;
Erwerbstatige nach Stellung im Beruf und wirtschaftlicher Zugehorigkeit (Stichtag
31.10.2012)

*’ vgl. Rohrmiiller 2012, S. 7

®http://www.statistik.at/web _de/statistiken/bevoelkerung/bevoelkerungsstruktur/bevoelkerung nach alter
geschlecht/023428.html, 22.10.2012
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Um Aussagen in puncto PKW-Verfligbarkeit treffen zu kénnen wurde fir die Berechnung der
Personenanzahl der VHG 4 bis 10 zusatzlich die Daten aus der eigenen Mobilitatserhebung fiir das
GVK St. Polten verwendet.

PKW-Verfiigbarkeit

Wie bereits erwahnt, wurde als Abgrenzungskriterium auch die PKW-Verfligbarkeit der Haushalte
bericksichtigt. Der Zusatz ,,oP“ bzw. ,mP“ bei der Definition der VHG meint, dass dem zugehorigen
Haushalt der jeweiligen Person insgesamt kein einziger (,,0P“) bzw. zumindest ein (,mP")
fahrtlichtiger PKW zur Verfligung steht - unabhangig von der Anzahl der im Haushalt lebenden
Personen. Mithilfe der Auswertung der bei der Mobilitatsbefragung erhobenen Daten konnten die
Anteile der PKW-Verfligbarkeit getrennt nach dem Beschéaftigungsgrad eruiert werden. Die
Ergebnisse aus der Befragung sind in Tab. 18 ersichtlich (die Daten beziehen sich auf St. Péltner und
Pendler, n = 624).

Tab. 18: PKW-Verfiigbarkeit in Abhdngigkeit vom Erwerbsstatus

. Anteil der Personen, die in einem Haushalt ohne
Erwerbsstatus mit PKW | ohne PKW . .
PKW-Verfiigbarkeit leben
Erwerbstatige 338 41 6,7 %
nicht Erwerbstatige 38 22 32,4 %
in Pension 149 36 18,6 %

Zur Uberpriifung dieser Werte wurden Vergleiche mit anderen Erhebungen durchgefiihrt. Dabei
muss der Unterschied zwischen dem ,Anteil der Haushalte ohne PKW“ und dem ,Anteil der
Personen, die in einem Haushalt ohne PKW leben” beachtet werden, da diese Kennwerte oftmals
synonym fir ,,PKW-Verfligbarkeit” verwendet werden.

So ergab die 2008 landesweit in NO durchgefiihrte Mobilititsbefragung®, dass 5% der
niederdsterreichischen Haushalte keinen PKW zur Verfligung hatten. Laut einer Erhebung des
Verkehrsclubs Osterreich (VCO)** im Jahr 2011 belduft sich der Anteil jener Haushalte in NO, die tiber
keinen PKW verfligten, auf 14 %. Eine im Jahr 2000 durchgefiihrte Studie tGber die Mobilitat alterer
Menschen in der Steiermark®® hat ergeben, dass 9 % der unter 55-Jdhrigen, 41 % der 65 bis 74-
Jahrigen und 55 % der iber 75-Jahrigen in einem Haushalt ohne PKW leben.

Die Ergebnisse der Mobilitdtsbefragung in Niederdsterreich und des Verkehrsclubs Osterreich, sowie
fiir die unter 55-Jahrigen bei der Studie lber die Mobilitdt dlterer Menschen in der Steiermark liegen
im Bereich der Ergebnisse aus den eigenen Erhebungen fiir jene Personen, die einer Erwerbstatigkeit
nachgehen. Auf Grundlage der Annahme, dass die Gruppe der erwerbstdtigen Personen den
hochsten Grad der PKW-Verfligbarkeit aufweist, konnen die Ergebnisse der Referenzbefragungen als
Bestatigung fur die eigenen Erhebungen gesehen werden. Einzig bei den Pensionisten, die am
ehesten mit der Gruppe der 65 bis 74-Jahrigen Personen aus der Mobilitdts-Studie von &lteren
Menschen verglichen werden kdnnen, zeigt sich eine gréBere Abweichung. Diese kann jedoch mit

* vgl. Mobilitst in NO, Amt der NO Landesregierung 2008, S. 21

*% http://www.vcoe.at/de/presse/aussendungen-archiv/details/items/Ausgabe2011-159, 23.10.2012
*! http://www.uni-graz.at/senioren/same.htm, 23.10.2012
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dem Zeitpunkt der Befragung (Sammer, Réschel: 2000, eigene Erhebung: 2012) erklart werden, da es
vor allem in der Bevolkerungsgruppe der Uber 65-Jahrigen eine erhebliche Steigerung des Anteils der
weiblichen Personen mit Fiihrerscheinbesitz gibt®>. Deshalb wurden die Ergebnisse der eigenen
Erhebung als plausibel erachtet und fiir die Schatzung der Personenanzahl je VHG verwendet.

Ermittlung der Personenanzahl je VHG

Fir die VHG 1 und 2 konnte die Menge an Personen direkt aus den Sekundarstatistiken abgeleitet
werden. Die Anzahl an Schiilern mit einem Alter kleiner oder gleich 15 Jahren entspricht dabei dem
Merkmal ,,Anzahl Pflichtschiler am Wohnort“. Die Anzahl der Schiiler und/oder Studenten mit einem
Alter groRer 15 Jahren ergibt sich aus der Subtraktion der Menge an Personen, die dem Merkmal
»Anzahl Schiiler u. Studenten am Wohnort“ zugeordnet sind weniger der Anzahl von ,,Pflichtschiiler
am Wohnort”. Es muss angemerkt werden, dass die als Datenquelle herangezogene Erhebung eine
nicht mehr ausreichende Aktualitat aufweist. Da es jedoch fiir die Schatzung der Schiler- und
Studierendenzahlen keine aktuelleren, zahlsprengelfeinen Daten gibt, wurden die ermittelten Zahlen
entsprechend dem bundesweiten Trend angepasst. Im Zeitraum zwischen 2001 und 2011 gab es fir
das gesamte Bundesgebiet bei den Schiilern und Studierenden insgesamt einen Riickgang von rund
5,5 %>. Die Personenanzahl der VHG 1 und 2 werden deshalb um diesen Faktor reduziert

Aus den Sekundarstatistiken konnte die Anzahl an Lehrlingen (VHG 3) nicht direkt eruiert werden,
weshalb diese aus der Anzahl an Erwerbstatigen errechnet wurde. Daflir wurde von einem Verhaltnis
von Lehrlingen zu Erwerbstitigen ausgegangen. Im Jahr 2010 gingen in Osterreich ca. 4,1 Mio.
Personen einer Erwerbstatigkeit nach®, wovon sich knapp 130.000 in einer Lehre befanden®. Uber
das Merkmal ,,Erwerbspersonen - erwerbstatig” in der abgestimmten Erwerbsstatistik 2010 lasst sich
somit ein Lehrlingsanteil von 3 % ableiten.

Fir die Ermittlung der Menge an Personen, die den VHG 4, 5 oder 6 zuzuordnen sind, wurde erneut
von der Anzahl an Erwerbstatigen je Verkehrszelle ausgegangen (Merkmal: ,Erwerbspersonen -
erwerbstatig”). Zusatzlich wurden zwei Kriterien schlagend, namlich das Alter (jlinger oder alter als
35 Jahre) und die PKW-Verfiligbarkeit.

Die Einteilung nach dem Alter erfolgte wiederum aus einem gesamtdsterreichischen Verhaltnis. 2011
befanden sich 1,4 Mio. (34,8 %) aller Erwerbstatigen in der Altersklasse kleiner gleich 35 Jahre und
2,7 Mio. (65,2 %) in der Altersklasse groBer 35 Jahre. Es wurde davon ausgegangen, dass alle
Lehrlinge jinger als 35 Jahre waren, weshalb die Anzahl der Lehrlinge von der VHG 4 subtrahiert
wurde.

Die Gruppe der im vorliegenden Modell als ,,nicht erwerbstatig” bezeichneten Personen (VHG 7 und
8) umfasst all jene, die keiner Erwerbstatigkeit nachgehen und nicht Teil der VHG 1, 2, 9 oder 10 sind,
also sich nicht in Ausbildung oder Pension befinden. Allerdings werden dieser Gruppe - im Gegensatz
zur Festlegung in der abgestimmten Erwerbsstatistik - auch die arbeitslosen Personen zugerechnet.
Dementsprechend setzt sich die Anzahl aus den Merkmalen ,Nicht-Erwerbspersonen - sonstige
Nicht-Erwerbspersonen” und , Erwerbspersonen - arbeitslos” zusammen.

> vgl. Spiegel et al. 2011, S. 88

>http://www.statistik.at/web _de/statistiken/bildung_und_kultur/formales_bildungswesen/schulen schulbesu

ch/index.html, 27.10.2012
>* http://www.statistik.at/web de/statistiken/arbeitsmarkt/erwerbstaetige/062875.html, 28.10.2012

> http://wko.at/statistik/jahrbuch/Folder-Lehrlinge2010.pdf, 28.10.2012
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Die Anzahl der Personen, die eine Rente beziehen (VHG 9 und 10), konnte anhand des Merkmals
»Nicht-Erwerbspersonen - Personen mit Pensionsbezug” in der abgestimmten Erwerbsstatistik
eruiert werden.

Hinsichtlich der Klassifizierung der VHG 4 bis 10 entsprechend der Verfligbarkeit eines PKWs wird auf
den Unterpunkt ,PKW-Verfligbarkeit” verwiesen.

Ergebnisse

In Anhang 10 sind die verwendeten Strukturdaten fiir die Berechnung der Verkehrserzeugung
verkehrszellenfein ersichtlich.

Fazit

Die Qualitdt der Raumstrukturdaten fiir die Berechnung der Verkehrserzeugung ist stark abhangig
von der Qualitat der Sekundarstatistiken, anhand derer die Strukturdaten berechnet werden. Daten
mit entsprechender zeitlicher Aktualitdit und rdaumlicher Granularitat sind zum Teil nicht direkt
erhaltlich, sondern missen liber Zwischenberechnungen abgeschatzt werden. Grundsatzlich stellt
auch die zeitliche Komponente fiir die Beschaffung der Daten aus Sekundarstatistiken ein Problem
dar, weil die unterschiedliche Kompetenzverteilungen zwischen Stadt, Land und der Statistik Austria
und die dezentrale Datenhaltung (Daten gewisser Merkmale waren nur von der Stadt oder nur vom
Land erhiéltlich) zu zum Teil umstdndlichen Datenbeschaffungswegen fiihrten. So dauerte es von der
ersten Anfrage nach Daten aus Sekundarstatistiken rund zwei Monate bis alle angeforderten Daten
verfligbar waren.

3.2.2 Strukturdaten fiir die Berechnung der Verkehrsverteilung

Fiir die Berechnung der Verkehrsverteilung muss jedem Verkehrsbezirk ein Zielpotential je Aktivitat -
ausgenommen der Heimataktivitdt (,Wohnen”) - zugewiesen werden, welches ein MaR fiir die
Attraktivitat zur Durchfihrung einer bestimmten Aktivitdt in eben diesem Bezirk darstellt. Die
Zielpotentiale der einzelnen Verkehrszellen stehen dabei in Konkurrenz zueinander und werden tber
StrukturgroRen definiert. Tab. 19 listet die im beschriebenen Modell implementierten Aktivitaten
und die zugehorigen Auswahlmoglichkeiten auf dem Fragebogen bei der Mobilitdtserhebung.

Tab. 19: Im Modell implementierte Aktivitaten

Aktivitat
zugehorige Auswahlmaoglichkeit beim Fragebogen

(Wegezweck)
Arbeit ® Weg zum Arbeitsplatz,

e dienstlicher/geschéftlicher Weg
Ausbildung e Weg zur Ausbildungsstatte (z.B. Schule, Lehrstelle, Universitét)
Freizeit e Tagesausflug/Urlaub

® Freizeit (Sport, Spazieren, Besuche, Kultur, Kino, Gasthaus, Cafe)
Einkaufen e Einkauf fir den taglichen Bedarf (z.B. Lebensmittel

e Einkauf fir den langerfristigen Bedarf (z.B. Kleidung, Mobel)
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e Bringen/Holen von Personen

Sonstiges ) .
e Sonstiger Zweck (z.B. Arzt, private Besorgungen)

Zielpotential fiir die Aktivitdt ,,Arbeit”

Es ist naheliegend, das Zielpotenzial fiir die Aktivitat ,Arbeit” je Verkehrsbezirk Gber die Anzahl der
Erwerbstatigen am Arbeitsort zu berechnen. Dies ist auch am meisten anerkannt und wird in der
Literatur oftmalas als Kriterium fiir das Zielpotential erwdhnt (Visum Grundlagen®, Berlin®’,
Verkehrsmodell Osterreich®®). Die Anzahl der Erwerbstatigen am Arbeitsort konnte fiir die
Umlandgemeinden von St. Poélten anhand der von der Statistik Austria online zur Verfligung
gestellten Daten (Blick auf die Gemeinde) relativ einfach eruiert werden, da bei diesen Gemeinden
die Verkehrszellengrenzen ident sind mit den Grenzen der jeweiligen politischen Gemeinde. Somit
konnten die Informationen dem Datenblatt , Abgestimmte Erwerbsstatistik 2010 - Erwerbs- und
Schulpendler nach Entfernungskategorie” (Merkmal: Erwerbstdtige am Arbeitsort) entnommen
werden.

Fir die Stadte St. P6lten und Krems, welche im Modell eine feinere raumliche Verteilung aufweisen,
konnten die aktuellsten Zahlen nur fir die Gemeinde als Ganzes ermittelt werden (St. Polten: 48.974
bzw. Krems: 17.443 Erwerbstatige am Arbeitsort).

Fir St. Polten konnten zahlsprengelfeine Angaben von der Statistik-Abteilung des Landes
Niederosterreich bezogen werden. Die Datenbasis hierfir ist jedoch die Volkszahlung von 2001 und
weist daher eine nicht vergleichbare Aktualitdt mit den Daten fir die Umlandgemeinden (2010) auf.
Um die Aktualitdt moglichst gut anzupassen, wurden die zahlsprengelfeinen Angaben auf den
Zielwert der insgesamt in St. Polten erwerbstatigen Personen hochgerechnet. Im Jahr 2001 hatten
insgesamt 41.213 Personen ihren Arbeitsplatz in St. Polten, was im Vergleich zu den Angaben aus der
abgestimmten Erwerbsstatistik 2010 eine Steigerung in diesem Zeitraum um 18,8 % bedeutet. Die
auf Basis der Volkszahlung 2001 erhaltenen Daten werden deshalb jeweils um den Faktor 1,19
erhoht.

Die insgesamt 17.443 Beschaftigten in Krems wurden mithilfe von Luftbildern und den
Einwohnerzahlen je Verkehrszelle abgeschatzt. Dabei wurde festgelegt, dass 50 % der Beschaftigten
aus den Einwohnerzahlen der jeweiligen Bezirke und die restlichen 50 % aufgrund der subjektiven
Einschatzung der Betriebsflachen aus Luftbildern abgeleitet werden. Fiir den zweiten Ansatz wurde
jedem Verkehrsbezirk ein Punktewert anhand der geschatzten Betriebsflachen mittels Luftbildern
zugweisen und danach die Beschéftigten anteilsmaRig aufgeteilt. In Tab. 20 ist die Aufteilung der
Beschaftigten (iber die Einwohnerzahlen, in Tab. 21 die Aufteilung der Beschaftigten auf Basis der
Betriebsflachen ersichtlich.

*® ygl. VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 163

7 vgl. Justen 2006, S. 52
*#http://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/verkehrsprognose 2025/download/vpoe25 kap3.pdf,
04.12.2013
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Tab. 20: Aufteilung der Beschaftigten in Krems iiber die Einwohnerzahlen

Verkehrszellen-Nr. Einwohner Beschiftigte
30102 760 275
30103 1.776 642
30104 1.665 602
30105 6.705 2.426
30106 8.520 3.082
30107 4.684 1.694

Summe 24.110 8.722

Tab. 21: Aufteilung der Beschaftigten in Krems iiber die Betriebsflachen

Verkehrszellen-Nr. Einwohner Beschiftigte
30102 1 379
30103 3 1.138
30104 3 1.138
30105 4 1.517
30106 10 3.792
30107 2 758

Summe 23 8.721

Zielpotential fiir die Aktivitdt ,,Ausbildung*

Als Zielpotential fur die Aktivitdt Ausbildung wird die Strukturgrofle ,Anzahl der Schiler je
Verkehrszelle” herangezogen. Da bei dieser Aktivitdt nicht weiter in Ausbildung an Pflichtschulen,
mittlere und hohere Schulen oder FHs unterschieden wird, ist es auch ausreichend, dass als
Zielpotential die Summe aller Schiiler und Studenten verwendet wird. Diese StrukturgréRe waren aus
denselben Griinden, die auch fiir die Aktivitdt ,Arbeit” gelten (Verkehrszellengrenze ist gleich
Gemeindegrenze), fir die Umlandgemeinden einfach zu generieren. Die Daten konnten dem Online-
Angebot der Statistik Austria (Blick auf die Gemeinde) entnommen werden, wobei fiir jede Gemeinde
das Merkmal ,Schiler/Studenten am Schulort” in der ,Abgestimmten Erwerbsstatistik 2010 -
Erwerbs- und Schulpendler nach Entfernungskategorie” herangezogen wurde (Stichtag 31.10.2010).

Fiir die Schilerzahlen innerhalb der Stadte St. Pélten und Krems mussten wiederum umfangreichere
Arbeitsschritte angestellt werden. Dies geschah (iber eine getrennte Betrachtung der einzelnen
Schulen, von denen zuerst die Schiilerzahlen ermittelt und diese danach anhand der Adressen den
entsprechenden Zahlsprengeln zugeordnet wurden.

Die Schiilerzahlen an den einzelnen Pflichtschulen wurden direkt vom Landesschulrat bereitgestellt.
Diese Daten beinhalten Anzahl der Schiiler, Anzahl der Lehrenden und die Adressen aller
Pflichtschulen auf den Stadtgebieten von St. Pélten und Krems. Auch von der Stadt St. Polten war
eine Liste mit den Schiilerzahlen der Pflichtschulen vorhanden, wobei diese vor allem zum Zweck der
Validierung herangezogen wurde.
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Angaben Uber die Schiilerzahlen der mittleren und hoheren Schulen in St. Pélten und Krems wurden
ebenfalls vom Landesschulrat fiir NO zur Verfiigung gestellt, allerdings lediglich in Form von
Summenzahlen fir die Stadte als Ganze (St. Pélten: 7.411 Schiiler, Krems: 5.093 Schiiler)

Auf der Webseite des Landesschulrats® sind alle Schulen in den einzelnen Bezirken von NO
ersichtlich, inklusive Informationen Uber die Anzahl der Klassen und Adressen. Somit konnte die
Gesamtanzahl aller Klassen der mittleren und héheren Schulen ermittelt und eine durchschnittliche
Klassengrofie berechnet werden. Da die Unterstufen der Gymnasien nicht in den Zahlen und in der
Auflistung der Pflichtschulen inkludiert waren, wurden diese zu den hoheren Schulen
hinzugerechnet. Durch Multiplikation der durchschnittlichen KlassengrofRe mit der Anzahl an Klassen
je Schule erhélt man schlieflich einen Naherungswert fiir die Schiileranzahl je Schule.

Die Anzahl der Studierenden an den FHs St. Pélten und Krems konnte den jeweiligen Webseiten
enthommen werden; an der FH St. Polten waren im WS 2012/2013 1.715 Studierende
eingeschrieben®, in Krems ca. 1.900%". Als weitere Hochschulstatte muss die Donau-Universitat-
Krems genannt werden, in welcher ca. 6.000 Studierende eingeschrieben sind®’. Da diese Universitat
jedoch einen GroRteil ihrer Studien als Fernstudien anbietet, wurde angenommen, dass lediglich ein
Drittel der Studierenden (2.000 Personen) ,reguldr” (im Hinblick auf die Anwesenheit auf dem
Universitats-Campus) das Studium betreibt.

Eine besondere Betrachtung musste auch bei den Berufsschulen angewandt werden. Da die
Berufsschiiler von der Statistik Austria zu den Erwerbstatigen gezahlt werden und nicht zu den
Schillern werden sie auch in der Abgestimmten Erwerbsstatistik nicht unter dem Merkmal
»Schiler/Studenten am Schulort” bericksichtigt. Damit jedoch eine Vergleichbarkeit gegeben ist,
miussen die Berufsschiiler auch den entsprechenden Verkehrsbezirken zugeordnet werden. Im
Untersuchungsgebiet gibt es zwei Landesberufsschulen (eine in St. Polten, eine in Lilienfeld). Die
Schiilerzahlen wurden vom Landesschulrat nur fir die Landesberufsschule St. Polten bereitgestellt
und beinhalten alle Schiiler, die wahrend eines Jahres die Berufsschule besuchen. Da aber pro
Schuljahr vier Lehrgange angeboten werden, wurden die Schilerzahlen auf ein Viertel reduziert. Von
der Landesberufsschule Lilienfeld wurden die Daten direkt nachgefragt.

SchlielRlich konnte die Anzahl aller Schiiler und Studenten in den einzelnen Zahlsprengeln
aufsummiert werden.

Zielpotential fiir die Aktivitdt ,,Einkaufen”

Als Grundlage fir die Ermittlung der Zielpotentiale fir die Aktivitat ,Einkaufen” wurden die
Verkaufsraumflachen herangezogen. Die Daten wurden fir die Umlandgemeinden, als auch fiir die
Zahlsprengel innerhalb von St. Polten bereitgestellt. Die Verkaufsflichen waren dabei in die
Branchen Lebensmittel, Drogerie, Bekleidung, Schuh, Sport/Spiel, Buch/Papier-/Schreibwaren,
Elektro, Baumarkt/Gartencenter, Mébel und Sonstiges aufgeschlisselt.

*% http://www.lsr-noe.gv.at/, 05.12.2012

% http://www.fhstp.ac.at/fags, 06.12.2012
*http://www.fh-krems.ac.at/de/aktuelles/artikel/akademische-feiern-von-krems-bis-
aserbaidschan/#.UVG86hfvMVA, 06.12.2012

®2 http://www.donau-uni.ac.at/de/universitaet/ueberuns/zahlen/index.php, 06.12.2012
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Aus den Verkaufsraumflichen konnten anhand der in der RVS 02.01.13% vorgeschlagenen
Berechnung die Verkehrserzeugungen je m? Verkaufsflaiche ermittelt werden. Nachdem aus den zur
Verfligung gestellten Daten nicht naher ersichtlich war, welcher Anteil der Verkaufsflachen sich in
kleinen/groBen Einkaufszentren befindet und welcher Anteil zentralen bzw. peripheren
Einkaufsgelegenheiten zugeordnet werden kann, wurden angenommene Mittelwerte der
Erzeugungsraten verwendet. Die einzige Unterscheidung liegt darin, dass fiir die Verkaufsflachen
innerhalb St. Poltens und in den Umlandgemeinden mit mehr als 5.000 Einwohner eher an den
Verkehrserzeugungsraten fiir zentrale Geschafte Anlehnung genommen wurde, wohingegen fir die
Ubrigen Verkaufsflaichen im Umland von St. Pélten eher die Raten fiir periphere Geschafte verwendet
wurden. Die tatsachlich angewandten Verkehrserzeugungsraten sind in Tab. 22 ersichtlich. Da in der
RVS keine gesonderten Verkehrserzeugungsraten fiir Verkaufsflichen der Branche ,Schuh”
angegeben sind, wurden diese Flachen zu jenen der Branche Bekleidung addiert.

Tab. 22: Verkehrserzeugungsraten fiir Verkaufsflachen

Verkehrserzeugungsraten (Wege/Tag und m? Verkaufsfliche)
Branche Stadt St. Polten + Gemeinden mit | restliche Gemeinden im Umland
> 5.000 Einwohner (eher zentral) von St. Polten (eher peripher)

Lebensmittel 1,8 2,2
Drogerie 1,5 2,2
Bekleidung + Schuh 0,5 0,5
Sport/Spiel 0,5 0,5
Buch/Papier-/Schreibwaren 0,9 1,5
Elektro 3,7 3,2
Baumarkt/Gartencenter 0,7 0,7
Mébel 0,7 0,7
Sonstiges 1,5 1,5

Aufgrund der Tatsache, dass in der RVS weder der Besetzungsgrad, noch der MIV-Anteil rdumlich
verschieden sind, wurden diese Faktoren nicht in der Berechnung bericksichtigt, da dies keine
Anderung der Konkurrenzverhéltnissen zwischen den Verkehrszellen bewirken wiirde.

Die Verkehrserzeugung in Krems wurde entsprechend der Einwohnerzahlen auf die einzelnen Bezirke
des Verkehrsmodells aufgeteilt.

Da die Daten zu den Verkaufsraumflachen schon einige Zeit vor dem endgiiltigen Festlegen der
Modellgrenzen angefordert wurden, waren von einigen Gemeinden keine Daten vorhanden. Fir
diese Verkehrsbezirke wurde die Verkaufsraumfliche je Gemeinde aus der mittleren
Verkaufsflichendichte errechnet. Diese betriagt fiir Osterreich im Gesamtdurchschnitt 1,72
m2/Einwohner®. Da die betroffenen Gemeinden jedoch hauptsachlich im landlichen Gebiet liegen
und von den umliegenden zentralen Orten mitversorgt werden, wurde der Wert nochmals pauschal

® vgl. RVS 02.01.13, S. 7

*http://diepresse.com/home/wirtschaft/international/548577/Oesterreich 172-Quadratmeter-
Verkaufsflaeche-pro-Kopf, 10.1.2013

45




Generierung und Auswertung der Datengrundlage zum Aufbau des Verkehrsmodells

um ein Drittel reduziert und mit 1,15 m?/Einwohner angenommen. Die Berechnung der anfallenden
Wege pro Tag musste wegen der nicht bekannten branchenmaRigen Gliederung mit dem
vereinfachten Verfahren It. RVS 02.01.13 durchgefiihrt werden. Als Verkehrserzeugungsrate wurde
dabei 0,9 Wege/Tag und m? Verkaufsfliche angenommen.

Zielpotential fiir die Aktivitdt , Freizeit”

Aktivitaten, welche unter den Begriff ,Freizeit” fallen, kénnen verschiedenartigste Auspragungen
aufweisen. Erschwerend kommen saisonale bzw. jahreszeitliche Unterschiede hinzu. Daher ist die
Ermittlung eines Zielpotentials fiir diese Aktivitditen mit erheblichen Schwierigkeiten und ebenso
erhohten Ungenauigkeiten (aufgrund vieler subjektiver Annahmen) verbunden. Nach einer
Literaturrecherche konnten die in Tab. 23 gelisteten moglichen Methoden zur Berechnung des
Freizeitpotentials eruiert werden.

Tab. 23: Literaturrecherche - Zielpotential ,Freizeit”

Literatur Methode
Verkehrsmodell Potentialabschatzung ausschlieRlich mittels der StrukturgréBe ,Beschéaftigte
Osterreich® im Dienstleistungssektor Gastronomie”

Potentialabschatzung anhand einer gewichteten Kombination diverser Unter-
Aktivitdten (die verwendeten Strukturdaten stehen in den Klammern):

e 26,4 % Besuche (Einwohner)

Freizeitverkehrs- e 11,7 % Kultur (Sehenswiirdigkeiten/Einwohnerdichte)
nachfragemodell e 29,0 % Sport (Thermen/Seen/Bader, ,Sport & Freizeit*)
Land Salzburg® e 19,6 % Ausgehen/Essen (,Essen & Trinken”)

e 13,3 % Natur/Wandern (,Seen”, , Bergtour”)
(unter Anflihrungszeichen stehende Begriffe sind der Webseite
www.urlauburlaub.at enthommen)

Potentialabschatzung mittels der StrukturgréRRen ,Beschaftigte im

Verkehrsmodell . y R N “

Berlin® Einzelhandel” bzw. ,Verkaufsraumflache im Einzelhandel” (jedoch vorher
Aggregation der Wege mit den Zielaktivitaten Freizeit und Sonstiges)
Potentialabschatzung tber die Strukturgrée ,durch die Zentralitat

Verkehrsmodell

Varasdin® gewichtete EinwohnergréRe” (entspricht Einwohner mal Gewichtungsfaktor
arazdin
»Zentralitat” des jeweiligen Ortes)

Gewichtete Kombination von Unter-Aktivitdten (die verwendeten

Modellierung von Strukturdaten stehen in den Klammern):

FuRginger- ® 35% private Besuche (Einwohner)

Verkehrs- e 23% Sport & Wellness (gewichtete Standorte)
® 21% Gastronomie (gewichtete Standorte)

¢ 13% Gesundheit (gewichtete Standorte)

* 8% Kunst & Kultur(gewichtete Standorte)

frequenzen [..]%°

Shttp://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/verkehrsprognose 2025/download/vpoe25 kap3.pdf,
11.1.2013, S.27

% \gl. Haberl 2011, S. 79

7 vgl. Justen 2006, S. 52

8 vgl. Koppelhuber 2012, S. 56

° vgl. Fiirst 2008, S. 72

6
6
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Fiir das vorliegende Modell wird ein dhnlicher Ansatz gewahlt, wie im Freizeitnachfragemodell fiir
das Land Salzburg, da es in dahnlicher Form ein weiteres Mal angewandt wurde und eine relativ gute
Datengrundlage dafiir besteht. Die Summe aller Fahrten mit Zielaktivitat , Freizeit” wurde in die
folgenden Unter-Aktivitaten gegliedert, wobei die prozentuale Aufteilung aus dem Projekt
Vermosa 17° ibernommen wurde:

e Besuche (26,4 %)

e Kultur (11,7 %)

® Sport & Wellness (29,0 %)

e Ausgehen/Essen (19,6 %)

e Natur/Wandern/Spazieren (13,3 %)

Da sich die Befragung auf einen Werktag Ende September/Anfang Oktober bezieht, kann
grundsatzlich davon ausgegangen werden, dass zur Stillung des Freizeitbedirfnisses
»,Natur/Wandern/Spazieren“ weder ausgedehnten Bergtouren, noch Ausflige zu anderen
besonderen natirlichen Erholungsorten unternommen wurden, sondern dass es sich eher um
Spaziergange in der naheren Umgebung der Wohnung handelte. Nachdem dafiir kaum jemand die
Grenzen der Verkehrszellen iberschreiten wird und die Wege zur Zielaktivitat hauptsachlich zu Ful3
oder per Rad durchgefiihrt werden, wird diese Unter-Aktivitdt als nicht relevant fir das
Verkehrsmodell angenommen. Der 13,3 %-Anteil dieser Unter-Aktivitat wird auf die anderen Unter-
Aktivitaten aufgeteilt. Somit ergibt sich die neue Verteilung zu:

e Besuche (30 %)

e Kultur (15 %)

e Sport & Wellness (32 %)
e Ausgehen/Essen (23 %)

In weiterer Folge werden die verwendeten StrukturgrofRen fur die entsprechenden Unter-Aktivitdten
beschrieben.

Als StrukturgroBe fiir die Unter-Aktivitdt ,Besuche” werden die Einwohner je Verkehrszelle
herangezogen. Aufgrund dieser Fixierung auf die Einwohnerzahlen als einzige StrukturgréBe kdnnten
die Zielpotentiale fiir Bezirke unterschatzt werden, welche ein hohes Besucherpotential aufweisen,
dieses sich jedoch nicht in hohen Einwohnerzahlen niederschlagt. Davon betroffen sind
beispielsweise Bezirke mit Krankenhausern, Sanatorien oder Altersheimen. Es stellt sich allerdings die
Frage, ob sich der massive Mehraufwand in der Datenbeschaffung hinsichtlich einer angemessenen
Qualitatssteigerung lohnt. Uber den Nutzen einer eventuellen Beriicksichtigung von solchen
»Besucher-Attraktoren” missten vertiefte Untersuchungen angestellt werden, worauf im Rahmen
dieser Arbeit jedoch nicht naher eingegangen werden konnte.

Das Zielpotential fiir die Unter-Aktivitat ,Kultur’ wird grundsatzlich tGber die Einwohnerdichte
ermittelt. Dieser Festlegung liegt die Annahme zu Grunde, dass zwei - hinsichtlich der Einwohnerzahl
- gleich grolle Bezirke ein unterschiedliches Zielpotential fiir kulturelle Aktivitdten aufweisen, wenn
die Einwohnerdichte unterschiedlich grof8 ist (und zwar dahingehend, dass Bezirke mit dichterer
Besiedelung ein grofReres Potential aufweisen).

70 vgl. Sammer et al. 2009, S. 48
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Um trotzdem Orte mit groBeren Sehenswiirdigkeiten oder anderen kulturellen Einrichtungen
(Theater, Museen, etc.) zu berlicksichtigen, wurde nicht der gesamte Anteil fir die Unter-Aktivitat
»Kultur” nur anhand der StrukturgréBe ,,Einwohnerdichte” zugeordnet, sondern lediglich zwei Drittel
davon (10 %). Die restlichen 5 % wurden mittels der StrukturgroRe ,,Sehenswiirdigkeiten” verteilt,
wobei die Daten den Webseiten http://www.noemuseen.at und www.tripadvisor.de entnommen

wurden. Die beriicksichtigten Sehenswiirdigkeiten sind in Anhang 11 beschrieben.

Da sich die Aktivitditenmuster auf eine Befragung stiitzen, welche Anfang Oktober durchgefiihrt
wurde, ist der verstarkte Einfluss von typischen Sommersport-Attraktionen (Badeseen, Freibader
etc.) bzw. Wintersport-Attraktionen (Skigebiete, Eislaufplatze etc.) vernachldssigbar. Die
Freizeitangebote zur Unterkategorie ,Sport & Wellness” sind zu einem gewissen Teil von der
Einwohneranzahl abhangig (z.B. FuBballplatze). Trotzdem gibt es aber auch einen Einfluss von
groReren Sportstatten, welche beispielsweise auf der Website www.urlauburlaub.at abrufbar sind. Es

wird daher der Anteil ,Sport & Wellness” zu jeweils der Halfte (16 %) liber die StrukturgréRen
»Einwohner je Verkehrszelle” und ,,Sport & Freizeit” (aus www.urlauburlaub.at) ermittelt. (Anm.: die

StrukturgroRRe ,Sport & Freizeit” auf urlauburlaub.at beinhaltet ohne Filter auch Sportgeschafte und
kulturelle Angebote bzw. Angebote, die in die Unter-Aktivitat ,Ausgehen/Essen” fallen. Diese
mussten daher noch weggefiltert werden).

Hauptattraktionen fir die Unter-Aktivitat ,,Ausgehen/Essen” sind Bars, Restaurants, Cafes, aber auch
Kinos und andere Unterhaltungsmaoglichkeiten. Angaben Uber die Anzahl von Gastronomiebetrieben
in den jeweiligen Gemeinden konnten ebenfalls der Webseite www.urlauburlaub.at - Kategorie

»Essen & Trinken” entnommen werden. Allerdings mussten diese Informationen um jene Angaben
aus ,Sport & Freizeit” erganzt werden, welche den Filteroptionen ,Kino“ bzw. ,Tier- und
Nationalpark” zugeordnet sind. AuRerdem wurde festgestellt, dass unter der Rubrik , Unterkunft”
auch einige Restaurants und Gasthauser gelistet sind. Diese wurden ebenfalls zur StrukturgréRe
,Essen & Trinken” addiert.

Zielpotential fiir die Aktivitiit ,,Sonstiges”

Im Fragebogen wurden zu der Aktivitdt ,Sonstiges” das Aufsuchen von Arztpraxen fir
Untersuchungen sowie die Durchfiihrung privater Erledigungen gezahlt. Nachdem zu der
Wegezweckgruppe ,Sonstiges” auch die Wegezwecke Bringen/Holen addiert wurden, muss auch
dieser Wegezweck beriicksichtigt werden. An diesen Subgruppen orientiert sich auch die Ermittlung
der Zielpotentiale fiir die Aktivitat ,Sonstiges”:

e Bringen/Holen von Personen (45 %)
e Arzt (20 %)
e private Erledigungen (35 %)

Die prozentuale Aufteilung der einzelnen Unter-Aktivitdten erfolgt dabei anhand der Ergebnisse der
Befragung, wobei sowohl die direkte Wegezweck-Angaben (Bringen/Holen von Personen), als auch
die zusatzlichen Anmerkungen zum Zweck des Weges (z.b. ,Krankenhaus”, ,Friseur” etc.)
herangezogen wurden. Im Folgenden sind die verwendeten Strukturdaten naher beschrieben.

Aus den Befragungen konnte abgeleitet werden, dass ca. die Halfte aller Fahrten zum Zweck
»,Bringen/Holen von Personen“ wegen der Beférderung von Kindern zum/vom Kindergarten
(StrukturgrofRe: Anzahl der Kinder in Kindergarten) durchgefiihrt werden. Die andere Halfte wurde
gleichmaRig Gber die Bevolkerung aufgeteilt (StrukturgrofRe: Einwohner). Die Anzahl der Kinder in
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den jeweiligen Verkehrszellen konnte anhand der von der Stadt und vom Land gelieferten Daten mit
grolSer Sicherheit eruiert werden.

Fir die Unter-Aktivitat ,Arztbesuch” wurden aus urlauburlaub.at die Anzahl der Nennungen von
Arztpraxen je Verkehrszellen berlicksichtigt. Innerhalb von St. Pélten und Krems wurde jede einzelne
Nennung mittels der Adresse dem entsprechenden Zahlsprengel zugeordnet. Auch hier muss
angemerkt werden, dass Bezirke mit groRen Krankenanstalten eventuell unterschatzt werden. Darauf
kann bei der spateren Kalibration Ricksicht genommen werden, indem die Zielpotentiale fir diese
Bezirke manuell erhéht werden.

Als Zielpotential firr ,private Erledigungen” wird eine direkte Abhangigkeit von der Einwohnerzahl
angenommen, weshalb diese als alleinige StrukturgréRRe in die Berechnung einflieft.

Ergebnisse

Im Anhang 12 sind die berechneten Zielpotentiale fiir die einzelnen Aktivitditen und Verkehrszellen
aufgelistet.

Fazit

Trotz intensiver Recherchen war es nicht moglich, fir alle Aktivitdten eine detaillierte
Datengrundlage zu finden, um die Zielpotentiale exakt berechnen zu kénnen. In einigen Fallen
(Zielpotentiale fur z.B. die Aktivitaten ,Freizeit” oder ,Sonstiges”) ergibt sich zudem das Problem,
dass der reale Entscheidungsprozess zur Abwagung der Zielwahl fir die Stillung des Bedirfnisses
derart vielschichtig ist, dass fir die Umsetzung im Modell eine Einengung des Augenmerks auf
wenige wichtige Unter-Aktivitditen unumganglich ist. Damit geht einher, dass die
Entscheidungskriterien teilweise stark vereinfacht abgebildet werden und auBerdem vom
subjektiven Empfinden des Modellierers abhangig sind. SchlielRlich wirft auch die Umsetzung von
nicht unmittelbar quantitativ beurteilbaren Kriterien in ein mathematisches Modell neue Probleme
hinsichtlich der korrekten Verwendung von Strukturdaten auf.

3.3 Verkehrsmessungen/-zihlungen

Die Ergebnisse von Verkehrsmessung werden grundsatzlich zur Kalibration des Verkehrsmodells
verwendet. Die Verkehrsmessungen kénnen hinsichtlich der Erhebungsart, der dabei verwendeten
Messgerate, als auch den moglichen Auswertungen unterschieden werden. Tab. 24 gibt einen
Uberblick (iber die im Zuge der Erstellung des Generalverkehrskonzeptes St. Pélten durchgefiihrten
Verkehrsmessungen.

Tab. 24: Verkehrserhebungen - Uberblick

Erhebungsart verwendete Messgerdte mogliche Auswertungen
Querschnittszahlung Seitenradargerate Verkehrsstarken, Ganglinien
.. . Knotenstrome,
Knotenstromzahlung keine

Verkehrsstarken, Ganglinien

Reisezeit, Durchfahreranteil,

Stromerhebun Kennzeichenerfassungsgerate .
& &% Verkehrsstarken, Ganglinien
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Der Schwerpunkt der Erhebungen wurde auf Querschnittszahlungen gelegt, welche Uber den
gesamten Zeitraum eines Tages durchgefiihrt wurden. Das Problem bei nur stundenweise laufenden
Zahlungen liegt in der Unsicherheit von Hochrechnungen auf die gesamte Dauer eines Tages.
Bestimmte Strome eines Knotens, welche wahrend einer kurzen Messzeit eine GbermaRig starke
Auspragung in eine Richtung aufweisen (z.B. morgendlicher Pendlerverkehr stadteinwarts) kénnten
bei einer Hochrechnung auf ein Tagesintervall (iberschdtzt werden. Ein weiterer Grund fir die
Fokussierung auf Querschnittszahlungen ist, dass diese vorwiegend unterstiitzt durch Messgerate
(v.a. Seitenradarmessgerate) durchgefiihrt werden konnen, was den Personaleinsatz und damit
verbunden die Kosten reduziert.

Zusatzlich zu den selbst erhobenen Verkehrsdaten wurden von der ITS Vienna Region und der
ASFINAG zur Verfligung gestellte Zahldaten als KalibrationsgréRen verwendet.

3.3.1 Querschnittszahlungen

Es wurden Verkehrszdahlungen durchgefiihrt, um die Fahrzeuganzahl im Tagesverlauf zu ermitteln.
Die Verkehrsstiarken werden als Ganglinie (Belastung tber der Uhrzeit) und als Summenwert
(werktaglicher durchschnittlicher Verkehr (DTVw)) dargestellt.

Zéhlquerschnitte

Fir die Zahlungen kamen vier Seitenradargerdte zum Einsatz, mit denen an insgesamt sieben
Querschnitten die Verkehrsstarke Gber einen durchgehenden Zeitraum von mindestens 24 Stunden
gezahlt wurde. In Tab. 25 sind die StraBennamen der gezdhlten Querschnitte, die Anzahl der
Fahrstreifen am Querschnitt, sowie das Datum des ausgewerteten Zahltages gelistet. In Abb. 16 sind
die Standorte der Seitenradargerate und die zugehorigen Zahlquerschnitte auch grafisch dargestellt.

Tab. 25: Standorte Seitenradargerate

2trir|1\|dr- Stralenname Zusatzinformation Standort Fa:r Z:f:ilfen f;;::;ng
1 Linzer StraRe Kreuzung KunrathstraRe 1+1 03.10.2012
2 Schiel3stattring Kreuzung Hotzendorfstralle 21((?' ?\luf::lz)n; 26.09.2012
3 Kremser LandstralSe Kreuzung Dr.-Bilcik-Gasse 1+1 03.10.2012
4 Wiener Strale Kreuzung Liel¥feldstrale 1+1 26.09.2012
5 Purkersdorfer StralRe Hohe Auffahrt S33 1+1 03.10.2012
6 Stattersdorfer Hauptstral3e Hoéhe Ortstafel St. Polten 1+1 26.09.2012
7 Josefstrale Kreuzung Munggenaststralle 1+1 03.10.2012
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Abb. 16: Standorte der Seitenradargerate

Auswertungen
In Tab. 26 sind die Auswertungsergebnisse der Seitenradarmessungen als DTVw-Werte angegeben.

Die Auswertungen in Form von Ganglinien befinden sich in Anhang 13.

Tab. 26: Auswertung Seitenradargerate - DTVw
Stand- . DTVw
ort Nr. StraBenname Fahrtrichtung [Kfz/24h]

Westen 5.612

1 Linzer StraRe

Osten 5.554

Norden 12.753
2 SchieRstattring
Siiden 12.269
Norden 9.749
3 Kremser LandstralSe
Siiden 10.060
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Nordosten 6.134
4 Wiener Stralle
Sidwesten 6.039
Westen 9.132
5 Purkersdorfer StraRe
Osten 9.487
Norden 11.830
6 Stattersdorfer Hauptstralle
Siiden 13.622
Norden 4.265
7 Josefstralle
Siiden 4.459

3.3.2 Knotenstromzadhlungen

Die Querschnittszahlungen wurden um eine Knotenstromzdhlung ergdnzt, um die Verkehrsmengen
bei Abbiegevorgdngen an einer Kreuzung zu erhalten.

Standort

“

Gezahlt wurde an der Kreuzung ,Wiener StralRe - Purkersdorfer StraRRe - Stattersdorfer Hauptstralle
am 03.10.2012 von 11 bis 20 Uhr und am 04.10.2012 von 6 bis 11 Uhr alle einfahrenden und
ausfahrenden Fahrzeuge. Abb. 17 gibt einen Uberblick tber die Standortverhiltnisse und die
vorhandenen Abbiegerrelationen.

-

Abb. 17: Knotenstromzahlung - Abbiegerrelationen

52



Generierung und Auswertung der Datengrundlage zum Aufbau des Verkehrsmodells

Auswertungen

In Anhang 14 sind die Zahlwerte in 15-Minuten-Intervallen fir alle moéglichen Abbiegerrelationen

ersichtlich. Fir die Kalibration werden Zahlwerte fir den Zeitraum eines ganzen Tages bendtigt,

weshalb die Zdhldaten fiir den fehlenden Zeitraum von 20 bis 6 Uhr hochgerechnet wurden. Dafiir

wurden die mit den Seitenradargerdaten durchgefiihrten Messungen analysiert,

um einen

Hochrechnungsfaktor zu ermitteln. In Tab. 27 sind die Zdhlwerte der Seitenradarmessungen fir die

Zeitraume von 6 bis 20 Uhr (Tagesstunden) und von 20 bis 6 Uhr (Nachtstunden) aufgelistet.

AuBerdem ergibt sich durch Division dieser Zahldaten ein Verhaltnis des Verkehrsaufkommens in den

Nachtstunden zu jenen in den Tagesstunden.

Tab. 27: Analyse Seitenradarmessungen - Verhaltnis Verkehrsaufkommen Nacht zu Tag

Standort Nr. gesamtes Verkehrsaufkommen gesamtes Verkehrsaufkommen | Verhaltnis
(Seitenradar) von 6 bis 20 Uhr [Kfz] von 20 bis 6 Uhr [Kfz] ANacht/ QTag
1 10.025 1.141 0,114
2 22.006 3.016 0,137
3 17.743 2.066 0,116
4 10.836 1.108 0,102
5 16.745 1.874 0,112
6 21.325 4.127 0,194
7 7.926 798 0,101
Summe 106.606 14.130 0,133

Ausgehend vom Verhaltnis der Summen aller Messquerschnitte werden die Zahldaten aus der

Knotenstromzahlung um den Faktor 1,13 hochgerechnet. Daraus ergeben sich die in Tab. 28

ersichtlichen Tageswerte fiir die einzelnen einfahrenden Knotenstrome.

Tab. 28: Hochrechnung Knotenstromzahlung

Knotenarm Fahrtrichtun gezdhltes Verkehrsaufkommen | hochgerechnetes Verkehrsauf-
& 6 bis 20 Uhr [Kfz] kommen 0 bis 24 Uhr [Kfz]

Wiener str, | Von Norden 6.204 7.029
kommend

Purkersdorfer von Osten 5591 6.335
Str. kommend

Stattersdorfer von Siden 3.680 4.169
Hstr. kommend

Wiener str. | Von Westen 8.039 9.108
kommend
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3.3.3 ANPR-Messungen

Mit dem Einsatz von Kennzeichenerfassungsgerdten (ANPR = Automatic Plate Number Recognition)
ergeben sich verschiedenartige Moglichkeiten der Verkehrsanalyse. Dazu zdhlen unter anderem die

Ermittlung von Reisezeiten und -geschwindigkeiten, sowie die Berechnung des Anteils der
Durchfahrer zwischen zwei Messquerschnitten.

Standorte und untersuchte Fahrtrouten

Bei den Messungen konnten drei ANPR-Kameras eingesetzt werden, womit es moglich war,
gleichzeitig zwei Messquerschnitte in eine Richtung zu beobachten. Anhand aller Fahrzeuge, die in

beiden Querschnitten registriert wurden, konnten die Reisezeiten in eine Richtung, sowie der Anteil

der Durchfahrer eruiert werden. Die Standorte der ANPR-Kameras wurden so gewahlt, dass die

Fahrzeuge auf einer Ost-West-Relation und einer Nord-Siid-Relation analysiert werden konnten
(siehe Abb. 18).
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Abb. 18: Standorte der ANPR-Gerate und untersuchte Fahrtrouten
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Die Messungen fanden innerhalb der folgenden Zeitraume statt:

Tab. 29: Messzeitraume ANPR

Messquerschnitt Datum der Messung Auswertungszeitraum
Ost 03.10.2012
16:30 bis 19:07 Uhr
West 03.10.2012
Nord 04.10.2012
07:36 bis 10:41 Uhr
Sud 04.10.2012

Auswertungen fiir die Ost-West-Relation

Die kiirzest mogliche Reiselange zwischen den ANPR-Standorten Ost und West betragt 4,1 km und
flhrt Gber die Route Purkersdorfer StraRe - Wiener Stralle - Schulring - Linzer Stralle. Google Maps
prognostiziert fir diese Strecke eine Reisezeit von 6 Minuten.

Im Zeitraum zwischen 16:30 und 19:15 Uhr haben den ANPR-Messquerschnitt West in Richtung
stadtauswarts 1.582 Fahrzeuge passiert. Davon wurden 67 Fahrzeuge davor auch im ANPR-
Messquerschnitt Ost in Richtung stadteinwarts registriert, was einem Durchfahreranteil von 4,2 %
entspricht.

Aus den Zeitstempeln konnte die Reisezeit zwischen den beiden Messquerschnitten errechnet
werden. Weil nicht angenommen werden kann, dass alle Personen ohne Unterbrechung die Strecke
durchfahren sind und um zu verhindern, dass dadurch die mittlere Reisezeit verfalscht wird, wurden
alle Datensdtze mit Reisezeiten gréfBer 25 Minuten nicht weiter bericksichtigt. Somit verbleiben
jedoch noch immer einzelne Reisezeiten, die vermuten lassen, dass die betreffende Person die
Strecke mit einem Zwischenstopp absolviert hat. Um auch diese Ausreiler mit einer hohen
Wahrscheinlichkeit unberiicksichtigt zu lassen, wurde die mittlere Reisezeit aus dem Median
berechnet und betragt 07:34 Minuten, die daraus resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit
betragt 32,5 km/h.

In Abb. 19 sind alle gemessenen Reisezeiten sowie der Median ersichtlich.
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Abb. 19: Auswertung Reisezeit Ost-West

Auswertungen fiir die Nord-Siid-Relation

Die kiirzest mogliche Reiselange zwischen den ANPR-Standorten Nord und Sud betragt 3,9 km und
fihrt Gber die Route Kremser LandstralRe - PraterstraRe - SchieBstattring - Mariazellerstralle. Google
Maps prognostiziert fiir diese Strecke eine Reisezeit von 7 Minuten.

Im Zeitraum zwischen 07:36 und 10:41 Uhr haben den ANPR-Messquerschnitt Sld in Richtung
stadtauswarts 1.764 Fahrzeuge passiert. Davon wurden 261 Fahrzeuge davor auch im ANPR-
Messquerschnitt Nord in Richtung stadteinwarts registriert, was einem Durchfahreranteil von 14,8 %
entspricht.

Aus den Zeitstempeln konnte die Reisezeit zwischen den beiden Messquerschnitten errechnet
werden. Weil nicht angenommen werden kann, dass alle Personen ohne Unterbrechung die Strecke
durchfahren sind und um zu verhindern, dass dadurch die mittlere Reisezeit verfalscht wird, wurden
alle Datensatze mit Reisezeiten gréfBer 25 Minuten nicht weiter bericksichtigt. Somit verbleiben
jedoch noch immer einzelne Reisezeiten, die vermuten lassen, dass die betreffende Person die
Strecke mit einem Zwischenstopp absolviert hat. Um auch diese Ausreiler mit einer hohen
Wahrscheinlichkeit unbericksichtigt zu lassen, wurde die mittlere Reisezeit aus dem Median
berechnet und betragt 07:26 Minuten, die daraus resultierende Durchschnittsgeschwindigkeit
betragt 31,5 km/h.

In Abb. 20 sind alle gemessenen Reisezeiten sowie der Median ersichtlich.
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Abb. 20: Auswertung Reisezeit Nord-Siid

Fazit

Gegenliberstellungen der in St. Pélten gemessenen PKW-Durchschnittsgeschwindigkeiten mit jenen
in diversen GroRstadten wie London (19 km/h), Berlin (19 km/h) oder Warschau (21 km/h) deuten
darauf hin, dass in St. Plten ein Weiterkommen mit dem PKW Uberdurchschnittlich schnell méglich
ist. Das ist wohl auch ein Mitgrund fiir den sehr hohen PKW-Modal-Split-Anteil in St. Polten.
Anzumerken ist jedoch, dass eine Vergleichbarkeit mit GroRstadten dieses Ausmafes mit Vorsicht zu
betrachten sind. Vergleichswerte mit Reisezeiten in Stadten ahnlicher GroRe konnten trotz intensiver
Suche nicht gefunden werden.

3.3.4 Querschnittsdaten von ASFINAG und ITS Vienna Region

Zusatzlich zu den selbst erhobenen Daten im Stadtgebiet von St. Polten wurden Zdhldaten von der
ASFINAG’* bzw. der ITS Vienna Region verwendet. Die zugehdrigen Messstellen sind in Abb. 21
dargestellt.

" http://www2.asfinag.at/unterwegs/weitere-services/dauerzaehlstellen/2012, 13.12.2012
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Bei den Rohdaten muss beriicksichtigt, dass diese in die Kategorien PKW-ahnliche Fahrzeuge und
LKW-dhnliche Fahrzeuge unterteilt sind. Dementsprechend miissen diese Werte aufsummiert
werden, um eine Belastung in der Einheit KFZ/24 Std. zu erhalten, womit erst eine Vergleichbarkeit
mit den Modelldaten gegeben ist. Die Zdhldaten fir die einzelnen Zahlstellen sind in Tab. 30
zusammengefasst. Zusatzlich sind die Zeitraume der Zahlungen verzeichnet.

Tab. 30: Zihldaten von ITS Vienna Region/ASFINAG

Zahlstelle Stralenname DTV[‘:(’f(ZI;iZZ:‘s] Bol Zeizt;:tlll:r:‘:er
A Bl 7.495 2. bis 4. Okt. 2012
B Al 64.958 Oktober 2012
C B20 11.250 2. bis 4. Okt. 2012
D B18 8.571 2. bis 4. Okt. 2012
E Al 69.787 Oktober 2012
F B37 19.211 2. bis 4. Okt. 2012
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G S5 20.531 Oktober 2012
H L113 2.817 2. bis 4. Okt. 2012
I S33 27.907 Oktober 2012
J L100 5.814 2. bis 4. Okt. 2012
K Bl 3.480 2. bis 4. Okt. 2012
L Dr.-Adolf-Scharf-Str. 17.669 2. bis 4. Okt. 2012
M L5122 Goldegger Str. 9.081 2. bis 4. Okt. 2012
N B1 Schulring 14.490 2. bis 4. Okt. 2012
o Bla NO-Ring 11.080 2. bis 4. Okt. 2012
P S33 31.911 Oktober 2012
Q B20 Mariazeller Str. 28.765 2. bis 4. Okt. 2012
R Al 73.273 Oktober 2012
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4 Verkehrsmodell - Aufbau GVK St. Polten

Als Basis flr die Erstellung des regionalen Verkehrsmodells fiir die Stadt St. Polten dient das
Verkehrsmodell des VOR (Verkehrsverbund Ost-Region) fiir die Bundeslander Wien, Niederdsterreich
und Burgenland. Aus diesem Uberregionalen Netz wurde ein Teilnetz generiert, welches fiir die
weiteren Betrachtungen verwendet wurde. Diesem Modellansatz — die Verwendung eines
Uberregionalen Verkehrsmodells fiir die Erstellung eines regionalen Verkehrsmodells — wird ein
besonderes Augenmerk geschenkt.

In Abb. 22 ist ein Uberblick mit den wesentlichsten Elementen des Bestandsmodells dargestellt, die
auch in Tab. 31 ndher beschrieben werden.
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Abb. 22: Modellstruktur - Ubersicht
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Tab. 31: Beschreibung der wesentlichsten Modellelemente

Verkehrsverteilung

Modellelement Beschreibung siehe Kapitel
KFZ-Tagesnach- Vom Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) wurden eine KFZ- 431
fragematrix Tagesnachfragematrix (fiir die Bundeslander NO, Wien und =
Bgld.), sowie ein IV-Verkehrsangebots-Modell (Strecken und
IV-Verkehrsange- Anbindungen fiir NO; Bezirke fiir NO, Wien und Bgld.) 4.2.1,4.2.2,
bots-Modell VOR bereitgestellt. 423
V-Umlegun Auf Basis der KFZ-Nachfragematrix und des VOR-Modells 293
gung wurde eine Umlegung fir den IV berechnet. o
Das umgelegte und anhand der verfiigbaren Zahldaten
Teilnetzschnitt kaI!brlert ubgrreglonale VerkehrsrT\odeII wurde einem 41,431
Teilnetzschnitt unterzogen, wobei das Modell an den
Grenzen des Untersuchungsgebiets abgetrennt wurde.
QZD-Nachfrage- Aus dem Teilnetzschnitt wurde eine KFZ-QZD-
matrix KFZ Nachfragematrix ermittelt
QZD-Nachfrage- N
matrix PKW Uber den empirisch erhobenen LKW-Anteil kann die KFZ- 4.3.5
Nachfrage auf die Verkehrssysteme PKW und LKW aufgeteilt
QZD-Nachfrage- werden.
matrix LKW
Die QZD-Nachfragematrix fiir den OV musste mangels
QZD-Nachfrage- uberreglonaler Daten"aus der PKW-QZD—N.achfragematrlx
matrix OV abgeleitet werden. Daflir wurden Modal-Split-Auswertungen 4.3.6
und das im Modell fir jede Bezirksbeziehung ermittelbare
Reisezeitverhaltnis herangezogen.
N-Verkeh bot Aus dem Uberregionalen VOR-Modell wurde mittels
~verkenrsangeots- Teilnetzschnitt ein regionales Modell ausgeschnitten,
Modell VOR (UG)
welches dasselbe Verkehrsangebot umfasst.
Das Verkehrsangebotsmodell wird durch die neue
V-Verkehrsangebots- Bezirksstruktur in St. Polten auf Basis der Zahlsprengel und 421,422,
p durch Verwendung des Strallennetzgraphen aus der
Modell ,neu” (UG) . . . . 4.2.3
Graphenintegrationsplattform (GIP) verfeinert, um die
Modellgenauigkeit zu erhéhen.
IV/OV-Verkehrsan- Das Verkehrsangebotsmodell wird durch Integration von 475
gebots-Modell ,neu” | DIVA-Daten um die Linien- und Fahrpldne des OV erweitert. -
Anhand von Raumstrukturdaten (Einwohnerzahlen, Anzahl
VISEM Verkehrs- von Arbeits- und Schulpladtzen etc.) und 2.2.1,3.1.3,
erzeugung Verkehrsverhaltensdaten, die aus der Mobilitatserhebung 3.2.1,43.3
stammen, wurde die Verkehrserzeugung berechnet.
IV-KenngrbBen- KenngréRenmatrizen dienen der Beurteilung der einzelnen
matrizen Bezirksbeziehungen und werden in weiterer Folge fiir die 43.4
BV-KenngréRen- Abbildung der Entscheidungen hinsichtlich Ziel- und e
matrizen Moduswahl verwendet.
VISEM Kombinierte Die Verkehrsverteilung (Zielwahl) und die Moduswahl 222,322,
werden in VISEM in einem Verfahrensschritt simultan 43.4
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und Moduswahl berechnet. Die Berechnung erfolgt auf der Grundlage von
Nutzen- bzw. Widerstandsfunktionen, mit denen versucht
wird, die tatsachliche Entscheidungsfindung moglichst
realistisch nachzubilden.
Binnen-Nachfrage- | Als Ergebnis der Verkehrsverteilung und Moduswahl werden
matrizen PKW, OV, flr jeden in der Berechnung beriicksichtigten Modus die 2.2.2,43.1
Rad und Ful Binnenverkehrs-Nachfragematrizen ermittelt.
Binnen- Uber die Anwendung eines globalen LKW-Anteils wurde eine
Nachfragematrix LKW-Nachfragematrix fiir den Binnenverkehr innerhalb des 435
LKW UG abgeleitet.
IV-Umlegung Die Nachfragematrizen werden auf das Modellnetz
- umgelegt, wodurch es eine Belastung in Form von KFZ- 223,44
OV-Umlegung Fahrten (IV) bzw. Personen-Fahrten (OV) erfahrt.
Das Verfahren wird so oft hintereinander iterativ
bedingter durchgefiihrt, bis ein Abbruchkriterium eintritt. Der
Ricksprung Ricksprung erfolgt bis zur erneuten Berechnung der
KenngroRenmatrizen.
Die im Modell berechneten Belastungswerte kdnnen mit
Kalibration Realdaten verglichen und somit bewertet werden. Zur 4.4.1 bis
besseren Anpassung des Modells an die Wirklichkeit wurden 44,5
Anpassungsmalinahmen durchgefihrt.

4.1 Riumliche Abgrenzung’?

Das Planungsgebiet stellt jenen rdumlich abgegrenzten Bereich dar, innerhalb dessen MaRnahmen
dem Stadtgebiet von St.
Untersuchungsgebiet (UG) umfasst neben dem PG auch die Gemeinden in der ndheren Umgebung

geplant sind. In diesem Modell entspricht es Polten. Das
des PG und stellt die Grenzen des Verkehrsmodells dar. Es entspricht jenem Teilnetz, das aus dem

Uberregionalen Verkehrsmodell ausgeschnitten wurde.

Verkehre, die ihren Start- als auch Zielpunkt innerhalb des UG haben, werden als Binnenverkehre
(BV) bezeichnet. Jene Verkehre, die ihren Startpunkt auBerhalb des UG haben, jedoch ihr Ziel
innerhalb des UG finden, werden als Zielverkehre (ZV) bezeichnet; umgekehrte Wege — also mit
Startpunkt innerhalb des UG und Zielpunkt auBerhalb des UG — werden als Quellverkehre (QV)
bezeichnet. Verkehre, die ihren Start- und Zielpunkt auRerhalb des UG haben, deren Route jedoch
Uber eine im UG befindliche Strecke fihrt, werden als Durchgangsverkehre (DV) bezeichnet. Die
Summe von QV, ZV und DV wird Quelle-Ziel-Durchgangsverkehr (QZD-Verkehr) genannt. Alle
Verkehre, die weder Start-, noch Zielpunkt innerhalb des UG haben und deren Route auch nicht liber
Strecken innerhalb des UG fiihrt, werden als AuRenverkehre (AV) bezeichnet und im Verkehrsmodell
UG als
Betrachtungsgebiet und diirfen nicht mit jenen Verkehrsbeziehungen verwechselt werden, die die

nicht weiter bericksichtigt. Die genannten Definitionen beziehen sich auf das

einzelne Verkehrszelle als Bezugsobjekt haben. Die Binnenverkehre innerhalb von Verkehrszellen
werden im Modell grundsatzlich nicht abgebildet.

72 vgl. Schnabel, Lohse 2011, S. 32
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Durch die Generierung des Teilnetzes aus dem (iberregionalen Verkehrsmodell werden ferner an den
Streckenschnittpunkten sogenannte Kordonsbezirke eingefligt, welche Quelle und Ziel der QZD-
Verkehre darstellen. Abb. 23 gibt einen allgemeinen Uberblick iiber die Gebietseinteilungen und die
Definition der einzelnen Verkehrsbeziehungen. Die konkrete Festlegung der Gebietseinteilungen ist
in Abb. 24 ersichtlich. Bei der Definition der Grenzen des Verkehrsmodells wurde darauf geachtet,
dass regionale zentrale Orte in der Umgebung von St. Pélten, wie z.B. Krems, Melk, Lilienfeld oder
Neulengbach auch im Modell enthalten sind.

Kordonsbezirke

Grenze des
Verkehrsmodells

AV

[
>

Abb. 23: Rdumliche Gebietseinteilung und Definition der Verkehrsbeziehungen
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Abb. 24: Planungsgebiet (rot) und Untersuchungsgebiet (griin) fiir das Verkehrsmodell St. P6lten
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4.2 Verkehrsangebotsmodell

Das gesamte Verkehrsangebotsmodell stiitzt sich auf dem aus dem VOR-Modell ausgeschnittenen
Teilnetz. In einigen Punkten mussten jedoch Verfeinerungen durchgefiihrt werden (Bezirke, Strecken,
Anbindungen). Die nachfolgenden Ausfiihrungen zum Aufbau des Verkehrsangebotsmodells
entsprechen der chronologischen Reihenfolge bei der Erstellung. Durch die im Zuge der
Modellkalibration (Kap. 4.4.2 bis 4.4.5) festgelegten Modifikationen kénnen die in diesem Kapitel
beschriebenen Annahmen vom endgiiltig kalibrierten Modellnetz abweichen.

4.2.1 Strecken

Das VOR-Modell bietet fiir das regionale Verkehrsmodell St. Polten einen zu groben
StraBennetzgraphen. Mit diesem Netzgraphen ware es nicht moglich, in dem verhaltnismaRig kleinen
Planungsgebiet die Auswirkungen von Malnahmen hinreichend genau untersuchen zu kénnen.
Deshalb wurde noch vor dem Teilnetzschnitt dieser Straennetzgraph um jenen von der
Graphenintegrationsplattform (GIP) erweitert, sodass im gesamten Bereich des UG ein feiner
StralRennetzgraph vorhanden war. Dabei wurden bestehende Strecken verschmolzen und die im
VOR-Modell noch nicht verfiigbaren Strecken additiv eingefligt. In Abb. 25 ist der StralRennetzgraph
fir St. Polten aus dem VOR-Modell, in Abb. 26 der StralRennetzgraph aus der GIP dargestellt. Die
deutlich feinere Gliederung des Netzgraphen aus der GIP ist gut erkennbar.

Abb. 25: StraBennetzgraph VOR-Modell
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A5
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Abb. 26: StraBennetzgraph GIP

Auswahl der im Modell abgebildeten Strecken

Hinsichtlich einer guten Handhabbarkeit des Modells und um die Ubersicht zu bewahren, musste in
weiterer Folge das Straflennetz aus der GIP ausgediinnt werden. Auerdem entspricht eine derart
feine Strukturierung des Netzgraphen nicht der Genauigkeitsebene eines Makromodells dieser
GroBenordnung, da aufgrund der Bezirks- und Anbindungsstruktur mit sehr vielen unbelasteten
Streckenabschnitten zu rechnen ware. Die Ausdiinnung erfolgte in Abstimmung mit ortskundigen
Verkehrsexperten (DI Jens de Buck, DI Gregor Gradnitzer), wobei versucht wurde, vor allem jene
unterrangigen Streckenabschnitt zu eliminieren, auf denen keine modellierte Belastung und kein
Durchfahrtsverkehr zu erwarten war (z.B. Sackgassen bzw. Stichstrallen). Dem Wunsch seitens der
Stadt, auch eigene Radfahrer- und FulRgdngerwege im Stadtgebiet von St. Polten abzubilden wurde
Folge geleistet. In Abb. 27 ist der letztendlich verwendete Strallennetzgraph ersichtlich.
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Abb. 27: Adaptierter und im Modell verwendeter StraRennetzgraph

Streckentypisierung

Die Strecken in der GIP weisen keine Kategorisierung auf und missen im Sinne einer spateren
besseren Handhabbarkeit des Modells vorher definierten Streckentypen zugewiesen werden.
Freifahrgeschwindigkeit (vo) und Kapazitat fir den IV sind jedoch hinterlegt. Die Strecken aus dem
VOR-Modell weisen neben Angaben zur Freifahrgeschwindigkeit und der Kapazitdt auch eine
Streckentypisierung auf, jedoch muss diese auf die verwendete Streckentypzuordnung angepasst
werden. Die im Modell angewandte Kategorisierung findet sich in Anhang 15. Diese
Streckentyptabelle stammt aus dem Projekt VEGIS”, wo sie bereits erfolgreich angewandt wurde.

Da die bereits hinterlegten Freifahrgeschwindigkeiten und Kapazitat oftmals nicht exakt einem Typus
aus der verwendeten Streckentyptabelle entspricht, wurde die Modifikation bzw. Neuzuordnung zu
den Streckenkategorien halbautomatisch durch das Setzen von Filtern und manuellem Zuweisen des
entsprechenden Typs durchgefiihrt. Dies erfordert einen nicht zu unterschiatzenden Zeitaufwand. Die
Streckentypen 64 bis 68, 75, 85, 86, 93 und 94 wurden wahrend der Bearbeitung dem Modell
hinzugefigt.

Bahnstrecken

Nachdem weder im Uberregionalen VOR-Modell, noch im StralRennetzgraph von der GIP die
Bahnstrecken verfligbar waren, mussten diese nachtraglich in das Modellnetz eingepflegt werden.
Daflir wurde eine DIVA-Schnittstelle verwendete, wobei die Daten dafiir vom VOR zur Verfligung

7 vgl. Neuhold, Marauli, Fellendorf 2012, S. 54ff
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gestellt wurden. Fir bestimmte OV-Linien, die auch Strecken auRerhalb des UG beniitzen, wurden
die Strecken dafiir auch eingefiigt. Somit erstreckt sich das Bahnstreckennetz zum Teil weit tber die
Grenzen des UG hinaus, was bei der Anbindung der OV-Strecken an die Kordonsbezirke
berlicksichtigt werden muss.

4.2.2 Bezirke

Bei der Granularitdt der Bezirke im Verkehrsmodell wurde als Basis wiederum das VOR-Modell
herangezogen. Darin entsprechen die Grenzen der Verkehrszellen im landlichen Gebiet grofRteils den
Gemeindegrenze. Ausgenommen davon sind im UG die Stadte Krems und St. Pélten, wo das
Stadtgebiet in sieben (Krems) bzw. 13 (St. Polten) Verkehrszellen unterteilt war. Fiir die Stadt Krems
war dieser Detaillierungsgrad ausreichend. Da die Granularitat der Verkehrszellenstruktur zu einem
grofien Teil die Genauigkeit des Verkehrsmodells beeinflusst, wurde im Stadtgebiet von St. Pélten
eine feinere Bezirksaufteilung angestrebt, wobei als Grenzwerte fiir die ZellengréRe ca. 1000 bis 3000
Einwohner und Arbeitsplitze angesetzt wurden’. Diese ZellgroRen sollten in dem dichter
besiedelten Gebiet ausreichen, um auch kleinrdumige MaRRnahmen auf ihre Wirkung hin korrekt
beurteilen zu kénnen.

Weil fiir die Verkehrszellen in weiterer Folge umfangreiche Strukturdaten bendétigt werden, ist es
zudem sinnvoll, die Zellgrenzen an die Grenzen von statistischen Einheiten anzupassen. So ist es
spater einfacher moglich, die entsprechenden Daten zu generieren. Im Stadtgebiet von St. Pélten
wurde dafir auf die Zahlsprengel zuriickgegriffen, welche die kleinsten statistischen Einheiten
darstellen, fir die in Osterreich standardmaRig Strukturdaten aufbereitet bzw. gehalten werden”.
Eine Darstellung der in St. Polten festgelegten Zahlsprengel ist in Abb. 4 im Kap. 3.1.3 ersichtlich.

Die gesamte Zelleinteilung des Verkehrsmodells setzt sich somit prinzipiell aus drei verschiedenen
Bezirkstypen zusammen:

e Kordonsbezirke, welche an den Schnittpunkten des Teilnetzschnitts generiert wurden (siehe
Kap. 4.1) mit den Bezirksnummern von 1 bis 80

e Bezirke im Umland von St. Pélten, bei welchen die BezirksgroRe vom VOR-Modell
Ubernommen wurde und die — bis auf Krems — den Gemeindeflachen entsprechen mit den
Bezirksnummern von 30102 bis 32141

e Bezirke innerhalb von St. Pélten, bei denen die BezirksgroRe den Flachen der Zahlsprengeln
entsprechen mit den Bezirksnummern von 30201000 bis 30201140 (die Bezirksnummern
setzen sich zusammen aus dem Gemeinde-Code und der Zahlsprengelnummer)

Aufsplitten der QV aus und ZV nach St. Pélten

Aufgrund der Verfeinerung der Bezirksstruktur in der Stadt St. Polten mussten die Quell- und
Zielverkehre aus bzw. nach St. Polten auf die neue Verkehrszelleneinteilung angepasst werden. Die
Quell- und Zielverkehre, die sich aus dem Teilnetzschnitt des VOR-Modells ergeben, wurden
grundsatzlich in Abhéangigkeit von der Einwohnerzahl aufgesplittet, da diese detailliert je
Zahlsprengel bekannt war. Es wurde dabei von der Annahme ausgegangen, dass alle Fahrten nach

74 vgl. Koppelhuber 2012, S. 42

Phttp://www.statistik.at/web_de/klassifikationen/regionale gliederungen/statistische zaehlsprengel/index.ht
ml, 12.04.2013
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bzw. aus einem ,alten” Bezirk sich direkt proportional zur Einwohnerzahl auf jene , neuen” Bezirke
verteilten, welche sich auf dem Gebiet des alten Bezirkes befanden.

Ein Problem stellte allerdings der Umstand dar, dass die Bezirksgrenzen des VOR-Modells nicht
ganzlich deckungsgleich mit den neuen Zellgrenzen verliefen, sondern 6fter auch einen neuen Bezirk

einem alten Bezirk zuordenbar, sondern stellten eine Teilfliche von zwei oder mehreren alten
Bezirken dar. Das bedeutet, dass sich der im neuen Bezirk entstehende Quell- und Zielverkehr aus
dem geschnittenen VOR-Modell aus Anteilen des Quell- und Zielverkehrs mehrere alter Bezirke
zusammensetzt. Es musste daher bei einigen neuen Bezirken die anteilsmaRigen Teilflichen an den

alten Bezirke 30203 und 30204 zu den neuen mit den entsprechenden Anteilen der Teilflichen
gelistet. Fir die restlichen alten Bezirke sind die Zuordnungen zu den neuen Bezirken und die
Teilflichenanteile in Anhang 16 ersichtlich. Der Anteil der Teilfliche gibt an, wie viel von der

eeeeeeeeeeeeee ,neuen” Bezirks auf dem Gebiet des betrachteten ,alten” Bezirks liegt.

e

00000000

—
. / ///@

Teilflaichenanteil
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Zur leichteren Verstandlichkeit ist in weiterer Folge beispielhaft die Ermittlung der QV und ZV
von/nach dem neuen Bezirk 30201072 durch Aufsplittung der QV und ZV von/nach den alten
Bezirken 30203 und 30204 erklart:

38 % der Flache des neuen Bezirks 30201072 liegt auf dem Gebiet des alten Bezirks 30203;
die restlichen 62 % liegen auf dem Gebiet des alten Bezirks 30204

Auf dem Gebiet des ,alten” Bezirks 30203 befinden sich neben der Teilfliche des neuen
Bezirks 30201072 auch Teilflaichen der neuen Bezirke 30201040 (68 %) und 30201050 (68 %).
Auf dem Gebiet des ,alten” Bezirks 30204 befinden sich neben der Teilfliche des neuen
Bezirks 30201072 auch Teilflaichen der neuen Bezirke 30201065 (90 %), 30201068 (50 %) und
30201071 (9 %).

Die Gesamteinwohnerzahl der alten Bezirke 30203 und 30204 setzt sich aus der Summe der
Einwohner der zum Teil auf ihm liegenden neuen Bezirke zusammen.

Bei Division der Einwohner der neuen Bezirke auf den Teilflaichen durch die
Gesamteinwohnerzahl der alten Bezirke erhdlt man den Anteil der Einwohnerzahlen der
einzelnen neuen Bezirke an der Gesamteinwohnerzahl der alten Bezirke. Die Ergebnisse fir

die jeweiligen Bezirke sind in Tab. 33 gelistet.

Tab. 33: Berechnung der Gesamteinwohnerzahlen fiir die Bezirke 30203 und 30204

Nummer | Nummer Teilflichen- Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner-
alter neuer anteil neuer neuer Bezirk | neuer Bezirk | alter Bezirk | anteil neuer
Bezirk Bezirk Bezirk (gesamt) (Teilflache) (gesamt) Bezirk
30201072 38% 417 158 7,7%
30203 30201040 68 % 2307 1569 2056 76,3 %
30201050 68 % 483 328 16,0 %
30201072 62 % 417 259 9,9%
30201065 90 % 2109 1898 72,6 %
30204 2615
30201068 50 % 802 401 153 %
30201071 9% 630 57 2,2%

Da der neue Bezirk nur auf den alten Bezirken 30203 und 30204 liegt, kann aus den obigen
Ergebnissen der Anteil der Quell- und Zielfahrten von/zum neuen Bezirk 30201072 abgeleitet
werden. Dieser Anteil setzt sich zusammen aus 7,7 % aller Fahrten von/zum alten Bezirk
30203 und 9,9 % aller Fahrten von/zum alten Bezirk 30204. Im vorliegenden Beispiel gibt es
26,37 KFZ-Quellfahrten vom alten Bezirk 30203 zum Kordonsbezirk 1 und 10,09 KFZ-
Quellfahrten vom alten Bezirk 30204 zum Kordonsbezirk 1. Nach Ausfiihrung der
beschriebenen Aufsplittung ergeben sich daraus 26,37*%0,077 + 10,09*0,099 = 3,03 KFZ-
Quellfahrten vom neuen Bezirk 30201072 zum Kordonsbezirk 1.

Diese Berechnungsschritte wurden fir samtliche Quell- und Zielverkehre von/nach St. Pélten
durchgefihrt.

Bezirksschwerpunkte neu setzen

Bezirksschwerpunkte dienen als Anknlipfungspunkt der Anbindungen auf Seiten der Bezirke und

beeinflussen somit Uber die Anbindungslangen die Zu- bzw. Abgangszeiten vom Bezirk zum
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Anknilpfungspunkt des Streckennetzes. In der Modellberechnung wird die Verkehrszelle auf ihren
Schwerpunkt reduziert und sollte deshalb idealerweise das Zentrum des durch die Verkehrszelle
abgebildeten realen Besiedelungsbereich darstellen’®.

Fiir samtliche Bezirke im UG wurden die Bezirksschwerpunkte neu gesetzt. Dies kann automatisiert
durch Setzen der Bezirksschwerpunkte auf den Flachenschwerpunkt des Polygons erreicht werden.
Da dabei jedoch nicht die reale Siedlungsstruktur beriicksichtigt wiirde, wurden die
Bezirksschwerpunkte mithilfe von orthografischen Luftbildern geortet und dementsprechend im
Modell festgelegt.

4.2.3 Anbindungen

Anbindungen dienen als Verbindung der Bezirke mit dem Streckennetz und sind somit auch das
Bindeglied zwischen Verkehrsangebot und -nachfrage. Es miissen Anbindungen fiir den IV und fir
den OV existieren, wobei IV-Anbindungen {iber einen beliebigen Knoten an das StraRennetz
angekniipft werden kénnen, wihrend dies fiir den OV nur tber Haltepunkte méglich ist. Entlang den
Anbindungen werden die Zu- und Abgangswegen zu/von den Bezirken im Modell abgebildet.

Die Festlegung der Anbindungen sowohl hinsichtlich der Anzahl, als auch der raumlichen Verteilung
hat entscheidenden Einfluss auf die Qualitat des Modells. Fiir jede Verkehrszelle muss mindestens
eine Anbindung existieren, wobei es durchaus (Ublich ist, einen Bezirk an mehreren
Anknupfungspunkten an das StralRennetz anzubinden. Wie viele Anbindungen tatsachlich eingefiigt
werden ist abhingig von der Netzstruktur und vom Zweck der Untersuchung’’. Grundsétzlich kann
festgehalten werden, dass eine gréBere Anzahl von Anbindungen eine positive Auswirkung auf die
Feinverteilung und damit Genauigkeit des Modells hat. Als Nachteil einer groBeren Anzahl von
Anbindungen muss die erhohte Rechenzeit genannt werden’®.

Im beschriebenen Modell wurden die Anbindungen fiir den IV und den OV vollstindig neu gesetzt.

IV-Anbindungen fiir Bezirke im UG

Bei der Erstellung der Anbindungen fiir den IV wurde entschieden, dass dies nicht automatisiert
durchgefihrt wird. Damit ist es moglich, die Anbindungen den tatsachlichen ortlichen Gegebenheiten
anzupassen, wobei als Anbindungspunkte jene Positionen gewahlt wurden, wo angenommen werden
kann, dass dort die meisten Fahrten beginnen und/oder enden. Diese Positionen kénnen groRere
Parkplatze, Parkgaragen, Parkhduser oder - falls die vorher genannten Parkeinrichtungen nicht
vorhanden sind - Knoten am nachrangigen StraRennetz in der Ndahe von Wohngebieten sein.
Hinsichtlich der Anbindungsanzahl wurde eine einwohnerabhangige Abstufung eingefiihrt, welche in
Tab. 34 ersichtlich ist. Im Stadtgebiet von St. Polten Uberschreitet die Anzahl der Anbindungen
aufgrund ortlicher Notwendigkeiten (z.B. komplexe Siedlungsstruktur) teilweise die in Tab. 34
festgelegten Werte.

7% ygl. VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 42

7 vgl. Galster 2009, S. 49
"http://www.ptvgroup.com/fileadmin/files_ptv.de/download/traffic/hintergruende/Hintergrundbericht Valid
ate.pdf, 29.11.2012

7
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Tab. 34: Anzahl der Anbindungen fiir den IV in Abhdngigkeit von der Einwohnerzahl

ZellgroBe (EW) Anzahl Anbindungen
<1000 2-4
1000 - 2000 3-5
2000 - 5000 4-6
>5000 5-10

Durch das Einfligen mehrerer Anbindungen pro Zelle muss entschieden werden, wie die
Verkehrsnachfrage auf die Anbindungen aufgeteilt wird. Eine Moglichkeit ist die Aufteilung
entsprechend der Widerstdnde (Reisezeit). Dies hat jedoch den Nachteil, dass bei stark
unterschiedlichen Widerstanden auf der Anbindung die gesamte Nachfrage in nur einem Punkt
eingespeist wird. Deshalb ist es realistischer, wenn den einzelnen Anbindungen in Abhangigkeit von
der Siedlungsstruktur ein prozentualer Anteil am gesamten Bezirksverkehrsaufkommen zugewiesen
wird (prozentuale Anbindungsaufteilung). Diese zweite Moéglichkeit wurde im Modell umgesetzt.

Alle Annahmen und Festlegungen (Anknlipfungspunkte der Anbindungen, Anzahl der Anbindungen,
Bestimmung der Anbindungsanteile) basieren auf Abschatzungen auf der Grundlage von
orthographischen Luftbildern (Google Maps’®) und/oder Metadaten-Informationen (z.B. Angabe von
Parkplatzen) von Internet-Kartendiensten wie z.B. OpenStreetMap® oder des Stadtplans auf der
Homepage des Magistrats von St. P6lten®.

IV-Anbindungen fiir Kordonsbezirke

Fir die Anbindungen der Kordonsbezirke ans Strallennetz mussten keine Veranderungen
vorgenommen werden, da sie per se an den Schnittpunkten der Strecken beim Teilnetzschnitt
erzeugt wurden. Jeder Kordonsbezirk weist somit genau eine Anbindung fir den IV auf.

OV-Anbindungen fiir Bezirke im UG

Anknipfungspunkte fiir den OV kdénnen nur Haltestellenpunkte sein. Da urspriinglich keine
Anbindungen fiir den OV vorhanden waren, mussten samtliche Bezirke neu an das OV-Netz
angebunden werden. Die Erstellung der Anbindungen soll automatisiert erfolgen, wofiir Galster®
eine schrittweise Vorgehensweise empfiehlt. Als erster Schritt wird dabei die Anbindung aller
Haltestellen, die innerhalb der Verkehrszelle liegen, vorgeschlagen. Wiirde dieser Schritt umgesetzt,
ergabe sich eine zu hohe Anzahl an Anbindungen fiir den OV, weil in manchen innerstadtischen
Verkehrsbezirken bis zu 20 Haltestellen abgebildet sind. Deshalb wird dieser Ansatz verworfen und

stattdessen die Anbindungserstellung in Anlehnung an die Vorgehensweise in GUARD® gewshlt.

Auch bei dieser Methode erfolgt die Erstellung der Anbindungen schrittweise automatisiert mit der
in VISUM verfligharen Funktion ,automatisches Erzeugen von Anbindungen”. Bei dieser
Programmfunktion muss fir jeden Erzeugungsschritt eine maximale Anbindungslange, die maximale
Anzahl neu erzeugter Anbindungen je Verfahrensschritt und die maximale Gesamtanzahl an

7 http://maps.google.at/, 14.04.2013

8 http://www.openstreetmap.org/, 14.04.2013
8 http://st-poelten.map2web.eu/, 14.04.2013
82 \gl. Galster 2009, S. 157

3 vgl. Fellendorf et al. 2011, S. 27

8
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Anbindungen je Verkehrszelle definiert werden. Damit die unterschiedliche Bezirksstruktur in St.
Pélten bzw. dem Umland von St. Pdlten beriicksichtigt werden kann, wurden die OV-Anbindungen
getrennt in einzelnen Schritten fiir diese Gebiete erstellt. Diese Ausfiihrungen gelten nur fiir das OV-
Verkehrssystem ,Bus”, da fir das Verkehrssystem ,Zug” Anbindungen zu samtlichen Bahnhofen
manuell eingefligt wurden.

Die Festlegungen fiir das automatische Erzeugen der OV-Anbindungen fiir das Verkehrssystem ,,Bus”
sind in Tab. 35 (Stadt St. Pélten) und Tab. 36 (Umland von St. Pélten) ersichtlich. Die schrittweise
Erzeugung der Anbindungen zielt darauf ab, dass zuerst Anbindungen in der Nahe der
Bezirksschwerpunkte erstellt werden, und erst nach und nach die Anbindungen auch in gréBeren
Distanzen erlaubt werden. Es ist erkennbar, dass fiir das Umland groBere maximale
Anbindungsdistanzen festgesetzt werden, da auch in der Realitat in landlicheren Gebieten groRere

Zu- und Abgangszeiten bzw. -weiten zu Haltestellen des OV akzeptiert werden.

Tab. 35: Festlegungen fiir das Erzeugen der OV-Anbindungen in St. Pdlten

Verfahrens- | maximale Anbindungs- maximale Anzahl neu m%):'ana:‘ebi(:‘zianmteann?:hl
schritt lange [km] erzeugter Anbindungen ungen |
Bezirk
1 0,35 2 2
2 0,4 1 3
3 0,4 1 4
4 0,4 1 5
5 0,7 1 6

Tab. 36: Festlegungen fiir das Erzeugen der OV-Anbindungen im Umland von St. Pdlten

Verfahrens- | maximale Anbindungs- maximale Anzahl neu mz):T:LebﬁIzsllanmteann;:hl
schritt lange [km] erzeugter Anbindungen ungen |
Bezirk
1 0,5 2 2
2 0,8 1 3
3 0,8 1 4

OV-Anbindungen fiir Kordonsbezirke

Die Kordonsbezirke verfiigten nach dem Teilnetzschnitt lediglich iber IV-Anbindungen. Damit auch
die QZD-Nachfrage fiir den OV in das Modellnetz eingespeist werden kann, mussten fiir simtliche
Kordonsbezirke OV-Anbindungen eingefiigt werden. Dies geschah erneut getrennt nach den OV-
Verkehrssystemen Bus bzw. Zug.

Da es fiir den OV keine eigenen QZD-Nachfragematrizen gab, mussten diese iber Modal-Split-
Verteilungen aus der KFZ-QZD-Nachfragematrix abgeleitet werden (siehe auch Kap. 4.3.6).

Fir das Verkehrssystem Bus wurden alle Kordonsbezirke am nachstgelegenen Haltepunkt
angebunden. In Einzelfdllen wurden die Kordonsbezirke auch an mehreren Haltepunkten
angeschlossen, wenn der nachstgelegene Haltepunkt nur sehr selten von Linienbussen bedient wird
und es wahrscheinlich ist, dass bei bestehender OV-Nachfrage auch weiter entfernte Haltepunkte

angesteuert werden, bei welchen die Bedienungshaufigkeit groRer ist.
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Fiir das Verkehrssystem Zug gibt es an den Grenzen des Untersuchungsgebietes, wo Bahnstrecken
das UG verlassen, Mdglichkeiten zur Einspeisung der OV-QZD-Nachfrage in das Bahnnetz. Aus diesen
Strecken hebt sich wiederum die Uberregionale Verbindung Linz - St. Polten - Wien hervor. Bei dieser
Verbindung muss auch beachtet werden, dass sich die Bahnstrecke zwischen St. Pélten und Wien
teilt, wobei die nordlich gelegene Strecke, die Uber den Bahnhof ,Tullner Feld” fihrt, den
Fernverkehr aufnimmt, wahrend die siidlichere Strecke Gber Neulengbach fiir den Regionalverkehr
bestimmt ist.

Das Treffen von Entscheidungen, die die Anbindungen von Bezirken an das Verkehrsnetz betreffen,
haben immer auch Auswirkungen auf die Verteilung der Verkehrsnachfrage. Dies trifft im
Besonderen bei der Anbindung von Kordonsbezirken an das OV-Netz zu, da vor allem tberregionale,
hochrangige Verbindungen im StraBen- und Schienennetz mit vergleichbaren Quelle-
/Zielbeziehungen oftmals groRe rdumlich Distanzen zueinander aufweisen. In diesem Modell wurde
davon ausgegangen, dass die MIV-Fahrten auf dem hochrangigen StraBennetz (Autobahn und
Schnellstralen) eher weiter entfernte Ziele aufweisen und sich der - diesen Kordonsbezirken
entsprechende - OV-Anteil hauptsichlich auf die Schiene verlagert. Vom Verkehrssystem Bus wird
hingegen lediglich ein geringer Anteil der aus diesen Kordonsbezirken generierten OV-Nachfrage
aufgenommen. Diese Umstdande kdnnen durch eine prozentuale Aufteilung der Anbindungsanteile
beriicksichtigt werden, weshalb an dieser Stelle Uberlegungen zur Aufteilung der OV-Nachfrage an
den Kordonsbezirken auf die OV-Verkehrssysteme Bus und Zug angestellt werden mussten.

Im Speziellen bedeutet das, dass sich jene MIV-dquivalente OV-Nachfrage, die im Osten zu den
Kordonsbezirken auf der Autobahn A1l fihrt, zum Grofteil (90 %) auf die Bahnstrecken von St. Pélten
nach Wien liber den Bahnhof , Tullnerfeld” verlagert. Nur ein geringer Teil (10 %) wird dem Busnetz
zugeordnet. Die Nachfrage der Kordonsbezirke auf der S5 werden zur Halfte der Bahnlinie Krems -
Stockerau und zur Halfte der nachstgelegenen Buslinie zugeordnet. Im Westen wird die errechnete
OV-Nachfrage aus den Kordonsbezirken auf der Al zu 80 % der Bahnlinie nach Linz zugeordnet
(Anbindung am Bahnhof ,Melk“). Im siidlichen Bereich wird die OV-Nachfrage der Kordonsbezirke im
Bereich Rabenstein an der Pielach zu 20 % (Kordonsbezirke Nr. 22 und 28) bzw. 40 % (Kordonsbezirk
Nr. 10) dem Verkehrssystem Zug zugeordnet. Im Nordosten verldsst eine Bahnlinie von Krems nach
Tulln bzw. Wien das UG. Dort wird die OV-Nachfrage zu 30 % (Kordonsbezirk Nr. 38) bzw. 40 %
(Kordonsbezirke Nr. 40 und 5) vom Verkehrssystem Zug aufgenommen. Die Aufteilung der OV-
Nachfrage ist zusammenfassend in Tab. 37 beschrieben.
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Tab. 37: Aufteilung der OV-Nachfrage ausgewihlter Kordonsbezirke auf die Verkehrssysteme Bus

und Zug
Bahnlinie Kordonsbezirk Nr. Anteil Bus Anteil Zug

27 20 80

St. Poélten - Linz
77 20 80
25 10 90

St. Polten - Wien
72 10 90
St. Pélten - Wien Gber 70 50 50
Traismauer 73 50 50
22 80 20
St. Polten - Mariazell 10 60 40
28 80 20
40 60 40
Krems - Tulln/Wien 5 60 40
38 70 30

In Abb. 29 sind exemplarisch die IV- und OV-Anbindungen fiir einen Verkehrsbezirk im Stadtgebiet
von St. Polten dargestellt.
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Abb. 29: IV- und OV-Anbindungen in St. Pélten
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4.2.4 Abbieger

Die Zeitverluste an den Knotenpunkten im Streckennetz koénnen auf verschiedene Arten
berlicksichtigt werden. Als eine Moglichkeit bietet sich die Reduktion der Freifahrgeschwindigkeiten
auf den Strecken an, ohne bei den Knoten spezielle Zeitzuschldge zu hinterlegen. Damit soll erreicht
werden, dass reale Einfliisse, wie Steigungen oder eben auch Knotenwiderstdande abgebildet werden.
Diese Systematik ist dem urspringlichen Modell zugrunde gelegt. Da diese Methode im
innerstadtischen Bereich jedoch zu Ungenauigkeiten fiihren kann, wurde fiir das Planungsgebiet ein
anderer Ansatz gewahlt. Hierbei werden den Strecken die tatsachliche Freifahrgeschwindigkeit
zugewiesen, wohingegen bei den Knoten bzw. Abbiegern Zeitzuschlage eingefligt wurden. Somit war
es moglich, die Reisezeiten und damit einhergehend die Verkehrsverteilung bzw. Moduswahl
realistischer zu modellieren.

Bei der Umlegungsberechnung werden die Widerstdinde an den Knoten lber eine CR-Funktion
modelliert. Dafiir ist es notwendig, neben dem Zeitverlust im unbelasteten System auch eine
Kapazitat fur die Abbieger anzugeben. Fir die genaue Methodik der Hinterlegung der
Knotenwiderstande wurde Anlehnung an das Verkehrsmodell GUARD genommen. Bei diesem Modell
wurden samtlichen Strecken in Abhdngigkeit von der Fahrstreifenanzahl und der
Freifahrgeschwindigkeit in Rdnge eingeteilt. Die Zeitverluste und Kapazitaten der Abbieger wurden
dann in Abhangigkeit der Range der zugehorigen Strecken und der Abbiegerelation (Abbiegevorgang
nach links, geradeaus oder nach rechts) zugeteilt. Zudem wurde berlicksichtigt, ob an dem
betrachteten Knotenpunkt eine Lichtsignalsteuerung installiert ist oder nicht.

Um dieses Konzept umsetzen zu kdnnen, mussten zuerst den Strecken definierte Range zugeordnet
werden. Diese Zuordnung erfolgte entsprechend der jeweiligen Freifahrgeschwindigkeit und
Fahrstreifenanzahl (siehe Tab. 38).

Tab. 38: Rangzuordnung der Strecken im PG

Rang Nr. Freifahrgeschwindigkeit Fahrstreifenanzahl
1 >50 km/h 1 oder2
2 50 km/h 2
3 50 km/h 1
4 <50 km/h 1

Um auch die Abhangigkeit von der jeweiligen Abbiegerelation gewahrleisten zu kénnen, mussten
zuerst die Abbieger je nach Richtung des Abbiegevorgangs typisiert werden. Die Typisierung erfolgte
halbautomatisch mithilfe des Setzens von Filtern beim Abbieger-Attribut ,Winkel“. Die Festlegung als
U-Turn konnte dabei eindeutig fiir alle Abbieger mit einem Winkel von 360° durchgefiihrt werden.
Fiir die Geradeausfahrer wird ein symmetrischer Bereich ausgehend von 180° festgelegt. Als Links-
bzw. Rechts-Abbieger werden die (ibrig gebliebenen Abbieger deklariert. Im ersten Schritt wird von
einem 90°-Winkelsektor fiir die Geradeausfahrer ausgegangen. Da sich nach visueller Durchsicht
dieser so als Geradeausfahrer deklarierten Abbieger jedoch noch einige tatsachliche Links- bzw.
Rechtsabbieger befanden, wurde der Winkelbereich fiir die Geradeausfahrer auf 70° eingeengt. Alle
Abbieger, die innerhalb von Kreisverkehren verbleiben, wurden manuell auf den Typ
Geradeausfahrer festgelegt. Die endgliltige Zuweisung der Abbiegerwinkel ist in Abb. 30 ersichtlich.
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Abb. 30: Definition der Abbiegerwinkel
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Die Belegung der Widerstdande hangt zusatzlich auch davon ab, ob ein Knotenpunkt signalisiert ist
oder nicht. Dafiir wurde von Seiten der Stadt St. Pélten ein Ubersichtsplan zur Verfiigung gestellt,
anhand dessen signalisierte Knoten gekennzeichnet werden konnten.

Nach diesen Vorarbeiten konnten den Abbiegern die Widerstinde und Kapazititen zugeordnet

werden.

Kapazitdten fiir die Abbiegevorgédinge

Fiir die Festlegung der Kapazitaten fir die Abbieger wird immer von der Kapazitat der dem Knoten

vorausgehenden Strecke ausgegangen. AuBerdem sind die Rdnge der dem Abbiegevorgang

zugehorigen Strecken mafBgebend. In Tab. 39 ist die Zuweisung der Abbiegerkapazitiaten bei

signalisierten Knoten ersichtlich, in Tab. 40 bei nicht signalisierten Knoten.

Tab. 39: Abbieger-Kapazitaten an signalgesteuerten Knotenpunkten

Abbiege- i Verhiltnis Ringe von Strecke/ nach Reduktion der
Grundkapazitat o
vorgang Strecke Grundkapazitat auf
gleichrangig 40 %
100 % von . - o
Geradeaus vorausgehender Strecke in einen niedrigeren Rang 50 %
in einen hoheren Rang 30%
100 % von vorausgehen- gleichrangig 40%
Rechts- . o
abbieger der Strecke / in einen niedrigeren Rang 50 %
Fahrstreifenanzahl in einen hdheren Rang 30%
Links- 100 % von vorausgehen- gleichrangig 25%
abbieger der Strecke / in einen niedrigeren Rang 30%
Fahrstreifenanzahl in einen hdheren Rang 15%
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Tab. 40: Abbieger-Kapazitaten an nicht signalgesteuerten Knotenpunkten

Abbiege- Grundkapazitat Verhiltnis Range von Strecke/ nach Reduktion der
vorgang P Strecke Grundkapazitat auf
o)
Geradeaus 100 % von nicht relevant keine Reduktion
vorausgehender Strecke
Rechts- 100 % von vorausgehen-
abbieger der Strecke / nicht relevant 85 %
& Fahrstreifenanzahl
Links- 100 % von vorausgehen-
. der Strecke / nicht relevant 70 %
abbieger .
Fahrstreifenanzahl

Zeitzuschldge fiir die Abbiegevorgdnge - allgemein

Den Abbiegern innerhalb des Planungsgebietes wurden Zeitverluste im unbelasteten Netz hinterlegt.
Diese Zeitzuschlage in Kombination mit der hinterlegten Kapazitat und der verwendeten CR-Funktion
bei der Umlegung entsprechend der vorhandenen Verkehrsbelastungen angepasst.

Bei den Zeitverlusten fiir die Abbieger wurde wiederum in Knoten mit bzw. ohne Signalsteuerung
unterschieden. Fir die Knoten mit Signalsteuerung werden die Zeitzuschlage fir die
Abbiegevorgdnge nach rechts mit 15 s festgelegt, geradeaus mit 10 s und nach links mit 20 s. Die
definierten Zeitwerte fir nicht signalgesteuerte Knoten sind abhangig vom Typ des Abbiegevorgangs
und den Rangen der zugehdrigen Strecken und sind in Tab. 41 ersichtlich (re = Rechtsabbieger, ger =
Geradeausfahrer, li = Linksabbieger).

Tab. 41: Abbieger-Zeitverluste t, an nicht signalgesteuerten Knotenpunkten

Rang: nach Strecke
1 2 3 4
re ger li re ger li re ger li re ger li
1
6s 6s 10s 6s 6s 10s 2s Os 8s 2s Os 8s
& re ger li re ger li re ger li re ger li
(8]
o[ 2
& 6s 6s 10s 6s 6s 10s 2s Os 8s 2s Os 8s
c
o
= re ger li re ger li re ger li re ger li
el 3
P 6s 6s 12s 6s 6s 12s 6s 6s 10s 2s Os 6s
re ger li re ger li re ger li re ger li
4
8s 8s 14s 8s 8s 14s 6s 6s 10s 4s 3s 5s
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Zeitzuschldge fiir die Abbiegevorgéinge - Europaplatz

Fiir den Kreisverkehr am Europaplatz musste eine separate Beurteilung vorgenommen werden, da es
nicht moglich ware, die Verkehrsflussverhdltnisse an diesem Knotenpunkt mit den vorher
beschriebenen Methoden addquat abzubilden. Nachdem fiir diesen Knoten Lageplan und
Phasendiagramm der Signalanlage vorhanden waren, konnten mithilfe dieser die Zeitwiderstande
und Kapazitdten abgeschatzt werden. Bei der Berechnung der Kapazititen geht man von einer
Sattigungsverkehrsstarke von 1800 Kfz/(Fahrstreifen und Stunde) aus. Wird diese mit dem Anteil der
Griin-Zeit (bezogen auf die Gesamt-Umlaufzeit) und der Anzahl an Fahrstreifen multipliziert, ergibt
sich daraus die Kapazitat fur den betrachteten Knotenarm.
tgrﬁn KfZ

= ——— - #Fahrstreifen - 1800
s tumiauf anrstrefien h - #Fahrstreifen

Die Zeitwiderstande bei der Einfahrt in den Kreisverkehr kénnen belastungsabhangig in Form einer

q b
takt=t0.<1+a'(qs.c> )

tUmlauf - tgriin
2
und den Parametern a = 1, b = 2, ¢ = 10 (fur die Umrechnung der Stundenwerte auf das

BPR-Funktion definiert werden:

Tagesmodell). In Tab. 42 sind die Kapazitdten und die Zeitverluste im unbelasteten Zustand fiir die
einzelnen Knotenarme gelistet.

Tab. 42: Abbieger-Zeitverluste am Europaplatz

Knotenarm - - Anzahl Kapazitit Zeitverlust t,
Name grin Umlauf Fahrstreifen P % (min)
B1 West 23 85 2 974 31
B20 35 85 2 1482 25
B1 Ost 17 85 2 720 34
Dr.-Karl-Renner- 12 85 1 254 37
Promenade
SchieRstattring 35 85 2 1482 25

4.2.5 OV-Linien- und Fahrpline

Das Verkehrsangebot fiir den OV umfasst neben den Haltestellen und den Strecken fiir die
Schieneninfrastruktur auch die Linien- und Fahrpldane, welche das Serviceangebot darstellen. Die
Daten dafiir wurden vom VOR in Form von DIVA-Daten zur Verfligung gestellt und tber die DIVA-2-
VISUM-Schnittstelle in das Modellnetz eingepflegt. Nach Expertengesprachen mit Dr. Anton Marauli
wurden samtliche Linien, die auf Strecken innerhalb des UG verkehren zur Ganze im Modell
eingefiigt und nicht an den Grenzen des UG abgeschnitten. Somit ist es méglich, die OV-
Verkehrsstrome realistischer abzubilden und bessere Vergleiche hinsichtlich der Reisezeiten
anstellen zu kénnen.

Im Modell sind somit 167 OV-Linien implementiert, die sowohl| regionale Bus-Linien (z.B. LUP,
Wachau-Linien), als auch (iberregionale Bus- und Zugverbindungen abbilden. Damit die OV-Zug-
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Nachfrage von den angebundenen Kordonsbezirken (siehe Kap. 4.2.3) aufgenommen werden kann,
musste bei manchen (berregionalen Verbindungen ein virtueller Fahrplanhalt in den
Anbindungsbahnhofen (Tullner Feld bzw. Melk) eingefiihrt werden.

4.3 Verkehrsnachfragemodell

Die Verkehrsnachfragemodellierung wird in dieser Arbeit mit dem von VISUM angebotenen
aktivitatenkettenorientierten Verfahren ,VISEM® durchgefiihrt. Dieses Verfahren baut auf dem
Prinzip der Abbildung von Aktivitatenketten auf, welche die Aneinanderreihung der Auslibung von
Aktivitdten an unterschiedlichen Orten beschreiben. VISEM berechnet die Verkehrsnachfrage in drei
Arbeitseinheiten®:

e Verkehrserzeugung
e Verkehrsverteilung und
¢  Moduswahl

Bei der Verkehrsmodellierung im Standard 4-Stufen-Algorithmus werden die Verkehrsverteilung und
Moduswahl stufenweise nacheinander abgearbeitet. D.h. zuerst wird die Verteilung berechnet, aus
welcher als Ergebnis eine Gesamtnachfragematrix ermittelt wird. Darauf aufbauend wird eine
Moduswahl simuliert, die die Summe der Verkehrsnachfrage auf die verfiigbaren Modi aufteilt. Als
Endergebnis erhdlt man somit eine Nachfragematrix je Modus von einem Bezirk zu einem anderen
Bezirk.

Diesem Verfahrensablauf wird unterstellt, dass der Prozess zur Entscheidungsfindung, wie weit man
fir die Stillung eines bestimmten Bediirfnisses reist und welches Verkehrsmittel dabei benitzt wird
auch in abgeschlossenen Schritten nacheinander durchgefiihrt wird. In der Realitat gehen diese
beiden Entscheidungen jedoch Hand-in-Hand miteinander einher. Die VISEM - kombinierte
Verkehrsverteilung und Moduswahl bericksichtigt diesen verzahnten Entscheidungsprozess dadurch,
dass Verkehrsverteilung und Moduswahl in einem Schritt simultan (,gleichzeitig”) berechnet werden.

Der daraus resultierende Benefit hinsichtlich einer besseren Abbildung der Wirklichkeit im Modell
bedingt jedoch einen hoheren Modellierungsaufwand, da eine Veranderung in der
Verkehrsverteilung eine unmittelbare Veranderung in der Moduswahl bewirkt und umgekehrt. Die
besondere Herausforderung liegt dabei in der Ermittlung der Nutzenfunktionen und der zugehorigen
Formparameter (siehe Kap. 2.2.2), was nur mithilfe einer umfangreichen Kalibration moglich ist. Als
Referenzdaten eignen sich dafiir Reisezeitenverteilungen (flir die Kalibration der Verkehrsverteilung)
und Modal-Split-Auswertungen (fiir die Kalibration der Moduswabhl).

Auf die praktischen Ausfiihrungen zum Aufbau des vorliegenden Verkehrsnachfragemodells wird in
weiterer Folge naher eingegangen.

4.3.1 Quellen fiir die Berechnung der Verkehrsnachfrage

Die gesamte Verkehrsnachfrage im Untersuchungsgebiet setzt sich aus einem Anteil fir den
Binnenverkehr und einen Anteil fiir den QZD-Verkehr zusammen. Der Binnenverkehr wird mittels des
VISEM-Nachfragemodells zur Ganze neu simuliert. Die QZD-Verkehre hingegen werden ausgehend
vom (berregionalen VOR-Modell und der aus dem Teilnetzschnitt erhaltenen KFZ-Nachfragematrix

¥ vgl. VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 162
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ermittelt. Vor dem Teilnetzschnitt musste eine IV-Umlegung gerechnet werden, welche anhand der
verfiigbaren Zihldaten kalibriert wurde. Die QZD-OV-Nachfrage musste mangels eigener OV-
Nachfragematrizen aus der {berregionalen KFZ-Nachfragematrix anhand von Modal-Split-
Auswertungen berechnet werden. Die Nachfrage der FuBganger und Radfahrer wird lediglich im
Binnenverkehrsmodell berechnet, da aufgrund der grof3en raumlichen Distanz zwischen dem PG und

den Grenzen des UG die QZD-Verkehre fir diese Modi vernachlassigbar sind.

In Tab. 43 sind die Quellen der Verkehrsnachfragedaten fiir die Modi MIV und OV und die
Matrixstruktur mit den diversen Bezirksbeziehungen dargestellt.

Tab. 43: Matrixstruktur und Quellen der Verkehrsnachfrage fiir die Modi MIV und OV

. St. P6lten Umgebung (71) ..
198 x 198 Kordonsbezirke (80) (UG ohne St. Pélten) St. Polten (47)
MIV: direkt aus VOR- MIV: direkt aus VOR- MIV: aufgesplittet aus
Kordons- Modell Modell VOR-Modell
bezirke T
(80) OV: indirekt aus VOR- OV: indirekt aus VOR- aufg(\e/s.;:'ilgfztuls”:/dOR-
Modell iber Modal Split Modell tiber Modal Split Modell iiber Modal Split
St. Pélten MIV: direkt aus VOR-
Umgebung Modell
(71)
(UG ohne OV: indirekt aus VOR-
St. Polt Modell Giber Modal Split .
Slten) P MIV und OV: direkt aus dem neuen VISEM-
MIV: aufgesplittet aus Nachfragemodell
VOR-Modell
St. Polten
(47) OV: indirekt und
aufgesplittet aus VOR-
Modell iber Modal Split

4.3.2 Verkehrssysteme, Modi und Nachfragesegmente

Das gesamte Verkehrsangebot besteht aus unterschiedlichen Verkehrssystemen. Modi und
Nachfragesegmente bilden eine Schnittstelle zwischen den Verkehrssystemen und der
Verkehrsnachfrage®. Die in diesem Modell realisierten Verkehrssysteme, Modi und

Nachfragesysteme sind in Abb. 31 dargestellt. Fiir die Verkehrssysteme PKW, LKW und OV wurden

jeweils zwei Nachfragesegmente erstellt - eines fir den BV und eines fiir den QZD-Verkehr.

8

> vgl. VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 31
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= Verkehrs-
Ful Bike PKW LKW OV- Bus Zug
Fult system
FuR Bike PKW oV Modus
FuR ik PKW _ PKW_ LKW _ LKW_ ov_ ov_ Nachfrage-
i l Binnen QzZD Binnen QzD Binnen QZD segment
F BK CAR PKW_ LKW LKW_ v Ov_ Nachfrage-
ohne T ohne ohne matric
i Binnen i -
Binnen Binnen Binnen

Abb. 31: Verkehrssysteme, Modi und Nachfragesegmente im Modell

Besetzungsgrad

Dem Verkehrssystem PKW sind auch Wege zugeordnet, die von Mitfahrern in PKWs absolviert
werden. Das kann Uber den Besetzungsgrad berlicksichtigt werden, der angibt, wie viele Personen
durchschnittlich in einem Fahrzeug beférdert werden. Fir die Ermittlung des Besetzungsgrads
kénnen das Verhdltnis von MIV-Mitfahrern und MIV-Lenkern aus Modal-Split-Auswertungen
herangezogen werden. Der Besetzungsgrad ergibt sich somit allgemein zu:

_ Anteil MIV Mitfahrer
L7 Anteil MIV Lenker

Da das Untersuchungsgebiet sowohl die Stadt St. Pélten als auch die Gemeinden im Umland von St.
Polten enthalt, wurde nicht nur auf die Ergebnisse der im Zuge dieses Projekts durchgefiihrten
Mobilitatserhebung zurlickgegriffen, sondern auch auf die Ergebnisse der Mobilitatserhebung fiir das
Land NO 2008%¢. Die Besetzungsgrade auf Basis der beiden Befragungen ergeben sich somit zu:

8
BGst psiten = 18 +1=117

BGionano = %+ 1=121
Um einen auf das gesamte UG angepassten Besetzungsgrad zu erhalten, wurden die
Berechnungsergebnisse der beiden Befragungen entsprechend dem Verhaltnis , Einwohner in St.
Polten” zu ,,Einwohner in den restlichen Gemeinden im UG“ gewichtet. Die Summe aller im Modell
abgebildeten Einwohner betrdgt 229.732, wobei 51.681 (22,5 %) Personen davon in St. Polten
wohnhaft sind, und die restlichen 178.051 (77,5 %) Personen in den umliegenden Gemeinden leben.

Der Besetzungsgrad fiir das gesamte UG betragt daher:
BGgesamt = BGst.psiten 0,225 + BGrana no - 0,775 = 1,20

Als Vergleichswert kann eine Studie des VCO genannt werden®’, bei welcher im &sterreichweiten
Durchschnitt ein Besetzungsgrad von 1,17 ermittelt wurde.

8 ygl. Mobilitat in NO, Amt der NO Landesregierung 2008, S. 34

¥ http://www.vcoe.at/de/presse/aussendungen-archiv/details/items/Ausgabe2012-08, 17.04.2013
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4.3.3 Verkehrserzeugung

Die Verkehrserzeugung wird in VISEM aus einer Kombination von Raumstruktur- und
Mobilitatsverhaltensdaten berechnet. Dafiir werden Informationen (ber das tagliche
Mobilitatsprogramm der im Modell abgebildeten Bevolkerung, respektive der VHG bendtigt. Dieses
Mobilitatsprogramm wird in Form von Wahrscheinlichkeiten zur Durchfiihrung bestimmter
Aktivitatenketten beschrieben und kann aus aktivitdtenbasierten Befragungen eruiert werden.

Auswahl der Wegeketten

Aus der im Zuge dieser Arbeit durchgefiihrten Befragung konnten Mobilitatsverhaltensdaten fir die
St. Poltner Bevolkerung ermittelt werden. Da es aus der Vielzahl an Moglichkeiten der Verkettung
von Aktivitditen eine entsprechend hohe Anzahl an empirischen Aktivitatenketten gibt, wurde im
Modell nur die 40 haufigsten abgebildet. Diese Beschrankung hat in erster Linie praktische Griinde,
um den Modellierungsaufwand zu reduzieren und die Rechenzeit zu verkiirzen.

Mit dieser Beschrankung geht jedoch einher, dass nicht das gesamte Pensum an durchgefiihrten
Wegen im Modell abgebildet wird. Um diese Verzerrung auszugleichen, wurden die Haufigkeiten der
bericksichtigten Wegeketten mit einem Faktor multipliziert, welcher sich wie folgt errechnet.

Gesamtanzahl der nicht im Modell abgebildeten Wegeketten N 113
Gesamtanzahl der 40 haufigsten Wegeketten - 1995

x=1+ = 1,057
Selbst mit dieser Hochrechnung ist noch nicht das gesamte empirisch erhobene Mobilitatsverhalten
in dessen Gesamtumfang abgebildet, da die nicht bericksichtigten Wegeketten zum Teil aus sehr
vielen Gliedern bestehen und damit dementsprechend viele Wege beinhalten. Bei der angewandten
Hochrechnung werden die Wegeketten unabhangig von der Anzahl der Glieder betrachtet. Die damit
einhergehende leichte Unterschatzung der Verkehrserzeugung ist jedoch vernachlassigbar.

Untersuchungsraumanteil (UR-Anteil)

Bei den fiir die Berechnung der Verkehrserzeugung verwendeten Mobilitatsverhaltensdaten wurde
kein Unterschied gemacht, ob die Wege innerhalb des UG enden oder nicht. Es fand demnach auch
keine Klassifizierung der durchgefiihrten Wege in Binnen- oder Quellverkehr statt, sondern samtliche
bei der Befragung dokumentierten Wegeketten wurden zur Berechnung der Mobilitatsraten
herangezogen. Da im VISEM-Modell jedoch nur die Binnenverkehre (also jene Wege, die ihr Ziel
innerhalb des UG finden) berechnet werden sollen, muss jener Teil der erzeugten Wege, die
eigentlich ihr Ziel auBerhalb des UG finden und somit per definitionem Quellverkehr sind, eliminiert
werden. Dies geschieht (iber die Festlegung von ,,Untersuchungsraumanteilen®.

Der UR-Anteil ist ein Wert fiir den Anteil jener Wege am Beginn einer Wegekette, welche ihr Ziel
innerhalb des Untersuchungsgebietes finden. Die restlichen Wege finden ihr Ziel auRerhalb des
Untersuchungsgebietes und sind somit Quellverkehr, weshalb dafiir keine Wege im VISEM-Modell
erzeugt werden (dieser Anteil ist bereits in der QZD-Matrix enthalten). Damit wird die unrealistische
Annahme verhindert, wonach samtliche im UG produzierten Wege auch innerhalb des UG ihr Ziel
finden wiirden.

Die UR-Anteile sind hauptsachlich abhangig von der Entfernung zur Grenze des modellierten
Untersuchungsgebietes. Dabei kénnen fir Bezirke, welche im Zentrum des Modellnetzes liegen,
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hohere UR-Anteile angenommen werden, wohingegen bei Bezirken am Rand des Netzes mit
geringeren UR-Anteilen zu rechnen ist.

Fir die Verkehrszellen in der Stadt St. Pélten konnte der UR-Anteil aus den Befragungsergebnissen
eruiert werden: Von den 1.001 aufgezeichneten Wegeketten endete bei 944 Wegeketten der erste
Weg innerhalb des Untersuchungsgebiets. Daraus lasst sich der UR-Anteil zu 94,3 % ableiten.
Ausgehend von diesem - auf Basis der Befragungsergebnisse ermittelten - UR-Anteil fir die Stadt St.
P6lten und in Anlehnung an die Binnenverkehrsanteile, die beim Projekt Vermosa 1 zur Anwendung
kamen®, wurden fiir die Gibrigen Verkehrszellen die folgenden UR-Anteile angenommen:

e Bezirke unmittelbar am Rand des Untersuchungsgebietes: 82 %

e Bezirke innerhalb eines zweiten Ringes am Rand des UG, jedoch weiter innerhalb als die
unmittelbar an den Rand grenzenden Bezirke: 87 %

e Alle ibrigen Bezirke: 91 %

Diese UR-Anteile sind Schatzungen und somit dem subjektiven Empfinden des Modellierers
unterworfen. Eine genauere empirische Ermittlung war nicht moglich, da keine reprédsentativen
Befragungen aus den Gemeinden im Umland von St. Polten, die auch noch Teil des UG sind,
verfligbar waren.

Die im Modell definierten Untersuchungsraumanteile sind in Abb. 32 grafisch dargestelit.

T D
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Streckentypen

. / - .;r.- - Al NS
1; o A ‘_ - - Landesstralen

Bezirke - UR-Anteil

829%
L er%
B o1
B o43%

Abb. 32: Untersuchungsraumanteile der Verkehrszellen im UG

8 vgl. Sammer et al. 2009, S. 46
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4.3.4 VISEM - kombinierte Verkehrsverteilung und Moduswahl

Aufbauend auf die Verkehrserzeugung, in welcher die Randsummen der insgesamt je Verkehrszelle
produzierten und angezogenen Verkehre berechnet wurden, werden in der Verkehrsverteilung die
Bezirksbeziehungen an sich ermittelt (also die Eintrage in den Zellen der Matrix). Dies geschieht in
VISEM dadurch, dass in Abhangigkeit von der Zielaktivitat bzw. des Wegezwecks den Wegen
Zielbezirke zugeordnet werden. Im Handbuch Grundlagen von VISUM 12 werden als Faktoren, die die
Wabhl des Zielbezirkes beeinflussen, genanntsg:

* Nutzen- bzw. Widerstandsdefinition der Verkehrsverteilung
e Form und Parameter der Nutzen- bzw. Widerstandsfunktion der Verkehrsverteilung
e Zielpotentiale der einzelnen Verkehrszellen

In einem simultanen Arbeitsschritt wird von VISEM auch die Wahl des Verkehrsmittels berechnet. Als
EinflussgroBen fir die Moduswahl gehen ein:

e Nutzen- bzw. Widerstandsdefinition der Moduswahl
e Form und Parameter der Nutzen- bzw. Widerstandsfunktion der Moduswahl

In weiterer Folge wird naher auf die aufgezahlten EinflussgroRen eingegangen.

Nutzen- bzw. Widerstandsdefinition der Verkehrsverteilung

Die Nutzen- bzw. Widerstandsdefinitionen basieren auf KenngréSenmatrizen, die fiir alle Quelle-Ziel-
Bezirksbeziehungen ein MaR der verkehrlichen, raumlichen und/oder zeitlichen Trennung darstellen.
Nutzen und Widerstand stehen dabei umgekehrt proportional zueinander, d.h. ein groRer Nutzen
bedeutet gleichzeitig einen geringen Widerstand fiir eine bestimmte Bezirksbeziehung. Fiir den
Nutzen oder Widerstand kénnen KenngroRen wie Reisezeiten oder Distanzen herangezogen werden.

Da aus der Befragung die Verteilung der Reisezeiten in Abhdngigkeit vom Wegezweck sehr gut
eruiert werden konnte und die Reisezeit das vordringlichste Kriterium fiir die Entscheidung des
Zielbezirks eines Weges darstellt, wurde als Nutzen lediglich die Reisezeit als KenngrofRle
beriicksichtigt. Die Reisezeiten konnten fiir die Modi OV, MIV und FuR direkt aus dem Modell
errechnet werden.

Eine Bericksichtigung der Reisezeiten aller Modi wird dadurch erreicht, dass in der Nutzendefinition
die Reisezeiten entsprechend dem Modal-Split-Anteil aus der durchgefiihrten Befragung gewichtet
und anschliefend aufaddiert werden. Der Nutzen wird somit definiert mit:

U;j = 0,6 RZ(PKW) + 0,2 - RZ(OV) + 0,08 - RZ(Rad) + 0,12 - RZ(FuR)

Fiir den Modus Rad musste die Reisezeit vom Modus FulR ausgehend hochgerechnet werden, wobei
angenommen wurde, dass die Fortbewegung mit dem Rad drei Mal so schnell ablauft, wie zu Ful3.
Diese Hochrechnung ist in der Nutzenfunktion integriert, die somit die folgende Gestalt aufweist:

Uij =0,6-RZ(PKW) + 0,2 RZ(OV) + 0,0264 - RZ(FuR) + 0,12 - RZ(FuR)

% ygl. VISUM 12 - Grundlagen 2011, S. 166
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Form und Parameter der Nutzen- bzw. Widerstandsfunktion der Verkehrsverteilung

Zuerst gilt es eine Entscheidung zu treffen, welche Form der Nutzenfunktion verwendet wird. Da
bereits entschieden wurde, als Wert fiir den Nutzen in der Verkehrsverteilung lediglich die Reisezeit
heranzuziehen, wurden die empirischen Auswertungen der Reisezeiten ndher untersucht.
Exemplarisch sei an dieser Stelle nochmals die Reisezeitenverteilung unabhangig vom Wegezweck
dargestellt (Abb. 33).

Abb. 33: Reisezeitenverteilung - alle Wege, n = 3.644
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Bei der Dichteverteilung zeigt sich, dass am haufigsten Wege mit Reisezeiten zwischen 5 und 10
Minuten durchgefiihrt wurden. Wege mit kiirzeren Reisezeiten werden seltener durchgefiihrt. Die
empirische Auswertung zeigt somit keinen streng monoton fallenden Kurvenverlauf.

Die Auswahl an Nutzenfunktionen wurde zuerst auf zwei hdufig verwendete Typen eingeschrankt:
¢ Nutzenfunktion vom Typ ,Logit“: f(Uij) = e“Yijund

¢ Nutzenfunktion vom Typ ,Combined”: f(Uij) =a- Uijb -e¢Uij

mit f(U;) = Nutzenfunktion
U;; = Nutzen fiir den Weg von Quellbezirk i nach Zielbezirk j
a, b, ¢ = Formparameter

Um die Anpassung an die empirischen Werte zu Uberprifen, wurde mit den beiden genannten
Nutzenfunktionen eine nicht lineare Regressionsanalyse durchgefiihrt. Dafiir wurde die ,,Methode
der kleinsten Fehlerquadrate” verwendet. Ein Nachteil dieser Methode gegeniliber anderen
Anpassungsrechnungen wie z.B. der ,Maximum-Likelihood-Methode” ist die verringerte Robustheit
gegenlber statistischen Ausreilern. Um diesen Vorteil der Maximum-Likelihood-Methode nutzen zu
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kénnen, misste jedoch die zugrundeliegende Wahrscheinlichkeitsdichtefunktion exakt bekannt
sein®, wovon bei den vorhandenen Daten, die auf der Selbsteinschatzung der Probanden beruht,
nicht unbedingt ausgegangen werden kann.

Die Ergebnisse der Regressionsanalysen sind in Abb. 34 (mit Logit-Funktion) und Abb. 35 (mit
Combined-Funktion) fiir die Reisezeitenverteilung unabhangig vom Wegezweck dargestellt. Die
Anpassung mit der Nutzenfunktion vom Typ Logit zeigt nur wenig Ubereinstimmung mit den
empirischen Daten.

Die Regressionskurve mit der Combined-Funktion weist hingegen eine gute Anpassung und grolRe
Robustheit gegeniiber AusreiRern (wie z.B. bei den Wegen mit 60 oder 90 Minuten Reisezeit) auf. Die
Robustheit gegeniiber diesen Ausreifern ist jedoch schon hoéher als gewinscht, da diese
Datenpunkte quasi ganzlich unberiicksichtigt bleiben. Es wird daher in der weiteren Kalibration eine
Anpassung des c-Parameters liberlegt.

Reisezeit fiir alle Wege
Regression mit Logit Funktion
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Abb. 34: nicht lineare Regression mit Logit-Funktion (alle Wege)

%0 vgl. Hoffmann 2011, S. 6
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Reisezeit fiir alle Wege
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Abb. 35: nicht lineare Regression mit Combined-Funktion (alle Wege)

Als problematisch erweist sich bei beiden Funktionstypen die Abbildung der Zell-Binnenverkehre.
Diese weisen in VISUM standardmaRig eine Wegeldange von 0, respektive eine Wegedauer von 0 auf.
Wahrend bei der Funktion des Typs Logit solchen Wegen ein Nutzen von 1 zugeordnet wird, weisen
diese Wege bei der Funktion des Typs Combined einen Nutzen von 0 auf. Dieser Problematik kann
jedoch begegnet werden, indem auch den Zell-Binnenverkehren manuell eine Wegeldnge groRRer 0
zugeordnet wird. Die Zell-Binnenverkehrswegeldngen wurden entsprechend der nachfolgenden
Formel definiert. Damit entspricht die Wegeldnge der halben Liange der Diagonale eines der
Verkehrszelle flichenaquivalenten Quadrats®".

2 7

Ey ==

mit Ei= Entfernung im Zell-Binnenverkehr

A = Flache der betrachteten Verkehrszelle

Fiir die Reisezeiten der Wege innerhalb von Verkehrszellen wurde angenommen, dass die Fullganger
mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 4 km/h unterwegs sind. Bei den Radfahrern wird
angenommen, dass sie drei Mal so schnell wie die FuRganger unterwegs sind, demzufolge eine
durchschnittliche Geschwindigkeit von 12 km/h aufweisen. Flr das Verkehrssystem PKW wird eine
konstante durchschnittliche Geschwindigkeit von 35 km/h angenommen. Fiir den OV wird ausgehend
von einem RZV OV/IV von 1,5 die Reisegeschwindigkeit mit 23,33 km/h festgelegt.

31 vgl. Koppelhuber 2012, S. 61
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Da aufgrund dieses Zwischenschritts die Problematik der Zell-Binnenverkehre gelost wurde, wird als
Nutzenfunktion der Typ Combined gewahlt, dies auch wegen der wesentlich besseren Anpassung der
Regression an die empirischen Ergebnisse. Vor allem der streng monoton fallende Kurvenverlauf bei
der Funktion vom Typ Logit widerspricht den realen Reisezeitverteilungen.

Die Auswertung der Mobilitatsbefragung zeigte, dass es eine Abhangigkeit der Reisezeitenverteilung
vom jeweiligen Wegezweck gibt. Dies sollte auch im Modell fiir die Erreichung realistischerer
Ergebnisse implementiert werden. Deshalb wurden fir samtliche Reisezeitenverteilungen eine
eigene nicht lineare Regressionsanalyse auf Basis des Funktionstyps Combined durchgefiihrt, um
damit die Parameter fiir die Nutzenfunktionen in Abhangigkeit vom Wegezweck ermitteln zu kénnen.
Die Regressionskurven sind in Anhang 17 ersichtlich. Tab. 44 listet die bei den Regressionsanalysen
ermittelten Funktionsparameter (wegezweckfein bzw. fir alle Wege).

Tab. 44: Nutzenfunktionsparameter

Wegezweck a b c
Arbeit 0,06725 | 0,66031 | -0,07092
Ausbildung 0,05495 | 0,54708 | -0,04883
Einkaufen 0,08323 | 1,76883 | -0,27362
Freizeit 0,04764 | 1,24022 | -0,13954
Sonstiges 0,06226 | 1,30920 | -0,16012
alle Wege 0,07606 | 0,87473 | -0,10805

Die Regressionskurven sind fiir alle Wegezwecke sowie fiir alle Wege insgesamt in Abb. 36
(Dichtefunktion) und Abb. 37 (Summenfunktion) dargestellt. Die Haufigkeiten wurden normiert,
sodass bei 90 Minuten Reisezeit die Summenhaufigkeit 1 ergibt und danach eine erneute Regression
fiir die Auswertung aller Wege (unabhangig vom Wegezweck) durchgefiihrt. Daraus ergeben sich die
Nutzenfunktionsparameter fiir die wegezweckunabhdngige Betrachtung zu ag, = 0,08379, bge =
0,87473 und cges = -0,10805.
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Abb. 36: wegezweckfeine Haufigkeitsverteilung der mittels Regression ermittelten
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Abb. 37: wegezweckfeine Haufigkeitsverteilung der mittels Regression ermittelten
Nutzenfunktionen (Summenfunktion)
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VISUM lasst es nicht zu, in der VISEM Verkehrsverteilung fiir die einzelnen abgebildeten Aktivitaten
spezifische Funktionsparameter einzugeben. Es ist jedoch mdglich, die Nutzendefinition an sich
getrennt nach Wegezweck zu definieren. Das wurde genutzt, um die Abhangigkeiten der
Reisezeitenverteilungen vom Wegezweck dennoch beriicksichtigen zu konnen.

Aufbauend auf die Nutzendefinition mit den Parametern aus der Regression fiir alle Wege wurden
die Nutzendefinitionen U; mit einem auf den jeweiligen Wegezweck w abgestimmten Faktor x,,
multipliziert. Die gesamte Verteilungsformel dndert sich somit zu:

bges . Uss
f(xy - Uij) = Qges (xw ' Uij) 9% - eges (3w )

mit Xw = Anpassungsfaktor in Abhdngigkeit vom Wegezweck
U;; = Nutzen fiir Verkehrsbeziehung von Quellbezirk i nach Zielbezirk j
Ages) Dges) Cges = Parameter fir die Nutzenfunktion der Verkehrsverteilung

Fir die Ermittlung der Anpassungsfaktoren wurde die Regressionskurve fiir alle Wege iterativ mit
einem konstanten Faktor verdndert, bis sowohl die Dichte- als auch die Summenfunktion der
Reisezeitenverteilungen eine maximale Ahnlichkeit aufgewiesen haben. Die Anpassungsfaktoren
getrennt nach Wegezweck konnen Tab. 45 entnommen werden. Auch die sich daraus ergebenden
geanderten Multiplikationsfaktoren fiir die einzelnen Summanden in der Nutzendefinition sind in

dieser Tabelle ersichtlich.

Tab. 45: Anpassungsfaktoren und gednderte Multiplikationsfaktoren in der Nutzendefinition

Modus

w PKW o), Rad FuR

alle Wege 1 0,6 0,2 0,0264 0,12

X Arbeit 0,75 0,45 0,15 0,0198 0,09
% Ausbildung 0,60 0,36 0,12 0,01584 0,072
% Einkaufen 1,70 1,02 0,34 0,04488 0,204
s Freizeit 1,10 0,66 0,22 0,02904 0,132
Sonstiges 1,21 0,726 0,242 0,031944 0,1452

Die in Tab. 45 ersichtlichen Faktoren wurden vorerst als fix angenommen und die Kalibration der
Nutzenfunktionsparameter nur fiir jene der Moduswahl durchgefiihrt.

Zum leichteren Verstandnis werden die Anpassungsmallnahmen beispielhaft fir den Wegezweck
Arbeit ndher beschrieben.

Die Nutzenfunktion fiir die Verkehrsverteilung wiirde auf Basis der empirischen Reisezeitverteilungen
fiir den Wegezweck Arbeit wie folgt aussehen:

F(U) = an- (U) - eaVii = 0,07606 - (U;;) """ - =0070920;5

mit
Uijj = 0,6 - RZ(PKW) + 0,2 -RZ(0OV) + 0,0264 - RZ(Fuf) + 0,12 - RZ(Fufd)
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Durch Anpassung der Multiplikationsfaktoren in der Nutzendefinition U; und Verwendung der
Funktionsparameter fiir die wegezweckunabhdngige Reisezeitenverteilung (ages, bges Und Cges) ergibt
sich die Nutzenfunktion fir den Wegezweck Arbeit zu:

f(xa - Uyj) = ages  (xa- Uij)bges e foesCali)) = 0,08379 - (x4 - Uij)0'87473 @7 O0805 ()
mit
%4+ Uyj = 0,45 - RZ(PKW) + 0,15 - RZ(OV) + 0,0198 - RZ(FuR) + 0,09 - RZ(FuR)

Form und Parameter der Nutzen- bzw. Widerstandsfunktion der Moduswahl

Fiir die Wahl des Typs der Nutzenfunktion wurde wiederum Anlehnung an die Vorschlage im Skript
»Verkehrsplanung” genommen. Hier wurde ein Logit-Ansatz verwendet und der Faktor ¢ mit 1
festgelegt. Die Nutzenfunktion hat somit die Gestalt:

f(Uy;) = e

Nutzen- bzw. Widerstandsdefinition der Moduswahl

“92 setzt sich die Nutzendefinition der

In Anlehnung an den Vorschlag im Skript , Verkehrsplanung
Moduswahl aus mehreren Kenngréen zusammen. Damit kénnen der Nutzen der Reisezeit, der Zu-
und Abgangszeit und der Reiseweite bericksichtigt werden. Zusatzlich wurde jedem Modus ein

bestimmter konstanter Nutzen zugeordnet.

Die Nutzendefinition wurde getrennt nach Modus festgelegt und ergibt sich allgemein zu:

D..
Uijm =Pim" Tijm + Dom Zijm + p3m " In (#) + Psm

4m

mit Pim = Grenznutzen einer Minute Fahrzeit
pP2m = Grenznutzen einer Minute Zu- oder Abgangszeit
Pam = Grenznutzen logarithmierter relativer Distanzzunahmen (Wirkung des
Entfernungsvorteils)
Pam = Entfernungsvorteil des Modus m
Psm = Konstanter Nutzen des Modus m
Tijm = Fahrzeit von i nach j mit Modus m
Zjm = Summe aus Zugangszeit in Zelle i und Abgangszeit in Zelle j flir Modus m
D; = Distanz zwischen Zelle i und j

Eine empirische Ermittlung der Faktoren, welche das AusmaR des Einflusses der jeweiligen
KenngroRen auf die Moduswahl beschreiben, war auf Basis der Mobilitatserhebung nicht moglich. Es
musste deshalb eine umfangreiche Kalibration durchgefiihrt werden. Als Referenzdaten wurde dafir
einerseits der Modal Split aus der Mobilitatsbefragung herangezogen, andererseits jedoch auch auf
die Verteilung der Reisezeiten Riicksicht genommen.

Die Parameter fiir die Moduswahl wurden oftmalig iteriert, um eine moglichst gute Anndherung an
den Modal Split und die Verteilung der Reisezeiten zu erreichen. Da bereits nach wenigen Iterationen
und Reisezeitauswertungen ersichtlich war, dass die Verkehrsstarken im Modell generell zu gering
waren, wurde der Faktor ¢ bei der Nutzenfunktion fir die Verkehrsverteilung auf -0,06 gesenkt.

*2 Fellendorf 2010, S. 73
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Somit wird die verwendete Nutzenfunktion auch naher an die bei der Regressionsrechnung zu wenig
beachteten Datenpunkte bei 60 und 90 Minuten Reisezeit angepasst.

Hinsichtlich des Modal-Splits muss darauf hingewiesen werden, dass sich der aus der Befragung
abgeleitete Modal Split nur auf die St. Poltner Bevdlkerung und die Pendler bezieht. Es wird
vermutet, dass der OV-Anteil insgesamt dadurch (iberschatzt wird. Daher wurde fiir die Kalibration
auch der Modal Split aus der tiberregionalen Mobilititserhebung fiir das Land NO®* mit einbezogen.

Um einen moglichst reprasentativen Mittelwert dieser Modal-Split-Auswertungen zu erhalten,
wurden die Ergebnisse dieser beiden Befragungen analog zur Ermittlung des Besetzungsgrades
entsprechend der Einwohnerzahlen gewichtet (siehe Kap 4.3.2). Der gewichtete Modal Split ist in
Tab. 46 ersichtlich.

Tab. 46: Gewichteter Modal Split fiir die Modell-Binnenverkehre

Modus Anteil St. Gewichtung Anteil Land Gewichtung gewichteter
Polten St. Polten NO Umland Modal Split
ov 17 % 13 % 13,9%
miV 56 % 64 % 62,2 %
0,225 0,775
Rad 11 % 7% 7,9%
FuB 16 % 16 % 16 %

Die beste Annaherung wurde schlieRlich mit den in Tab. 47 ersichtlichen Parametern erreicht.

Tab. 47: Parameter fiir die Nutzendefinition der Moduswahl

Modus
PKW ov Rad Ful
Reisezeit (p4) 0,045 0,013 -0,18 -0,14
E Zu-/Abgangszeit (p,) -0,11 -0,11 -0,11 0
g Entfernung (ps) 2,5 2,8 -3,5 -1
A Entfernungsvorteil (p4) 500 500 2,5 1
konstanter Nutzen (ps) 4,1 4,9 3,2 15

Damit wurde eine Anndherung an die gewichtete Modal-Split-Auswertung erreicht, wie sie in Tab. 48
gelistet sind.

Tab. 48: Modal Split - Vergleich Soll/Ist

Modus SOLL (gewichteter Modal Split) IST (Modell)
ov 13,9% 14,1 %
mlV 62,2 % 62,4 %
Rad 7,9 % 7,9 %
FuB 16,0 % 15,6 %

 vgl. Mobilitat in NO, Amt der NO Landesregierung 2008, S. 34
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In Abb. 38 ist eine Gegeniiberstellung der Reisezeiten von MIV und OV im Modell gegeniiber den
Befragungsergebnissen ersichtlich. In den Modellauswertungen (Soll-Werte) sind lediglich die
Reisezeiten im Binnenverkehr des UG beriicksichtigt. Bei der Auswertung der Befragung ist diese
Eingrenzung nicht moglich, weshalb dort auch Wege mit groReren Reisezeiten enthalten sind. Daraus
kénnen die Differenzen der Reisezeiten vor allem bei den langeren Wegen abgeleitet werden. Bei der
Modellauswertung bleiben aulerdem die Zellbinnenverkehre unberiicksichtigt. Das kann mit ein
Grund sein, weshalb es bei den Wegen mit sehr kurzen Reisezeiten im Modell einen zu geringen
Anteil gibt.
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Abb. 38: Reisezeitenverteilung MIV/OV - Vergleich Soll/Ist

4.3.5 Modellierung des LKW-Verkehrs

Bei der Mobilitdatserhebung wurde der LKW-Verkehr nicht gesondert beriicksichtigt. Daher war es
nicht moglich, eigene Verkehrsverhaltensdaten fiir die LKW-Lenker zu eruieren. Sowohl fir die
Ermittlung der QZD-, als auch der Binnenverkehrsnachfrage musste deshalb andere Wege
beschritten werden. Da von den meisten verfligbaren Zahlstellen im UG Zdhldaten vorhanden waren,
bei welchen in PKW-3dhnliche und LKW-ahnliche Fahrzeuge unterschieden wurde, wurde als
Methodik auf die Aufsplittung der KFZ-Nachfrage in eine PKW- und LKW-Nachfrage (fir den QZD-
Verkehr) bzw. die Hochrechnung der PKW-Nachfrage (fiir den Binnenverkehr im UG) zurlickgegriffen.

LKW-QZD-Verkehrsnachfrage

Beim Teilnetzschnitt wurde eine KFZ-Nachfragematrix erzeugt, in der sowohl PKW-, als auch LKW-
Fahrten inkludiert sind. Diese musste in weiterer Folge aufgesplittet werden, wofiir Zahlwerte von
Detektoren herangezogen wurden, bei denen zwischen PKW-dhnliche und LKW-adhnliche Fahrzeuge
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unterschieden wurde®. Aus dem Verhiltnis dieser beiden Fahrzeugklassen konnte ein LKW-Anteil
eruiert werden.

Bei der Auswertung der Zahldaten wurde festgestellt, dass es im UG einen Zusammenhang zwischen
der StralRenkategorie und dem LKW-Anteil gibt. Je héherrangiger die Strale des bei der Zahlung
betrachteten Querschnitts ist, umso hoher ist auch der LKW-Anteil (siehe Tab. 49).

Tab. 49: LKW-Anteile in Abhangigkeit von der StraBenkategorie

StraBenkategorie LKW-Anteil
Landesstralde L 5,8%
Landesstralie B 6,9 %

SchnellstralRe 13,9%
Autobahn 20,2 %

Jeder der im Zuge des Teilnetzschnitts erzeugten Kordonsbezirke ist einer bestimmten Strecke
zugeordnet, die wiederum eine der in Tab. 49 angefilihrten StraRenkategorie aufweist. Somit war es
moglich, den Quell- bzw. Zielverkehren von bzw. nach einem Kordonsbezirk einen eindeutigen LKW-
Anteil zuzuweisen, anhand dessen die LKW-Nachfrage aus der KFZ-Nachfrage abgeleitet wurde. Diese
Vorgehensweise ist in Abb. 39 grafisch dargestellt und wird im Folgenden noch ausfiihrlicher
beschrieben:

e Kordonsbezirk 1 ist durch den Schnitt bei einer Autobahn entstanden, Kordonsbezirk 2 durch
einen Schnitt bei einer Strecke der Kategorie Landesstralie B

e Bei den Zahlquerschnitten an den Autobahnen wurde ein LKW-Anteil von 20,2%, bei den
LandesstraBBen B ein LKW-Anteil von 6,9% ermittelt.

® Aus einer fiktiven KFZ-Nachfrage von 1.000 Fahrten von einer bestimmten Verkehrszelle im
UG zu Kordonsbezirk 1 ergeben sich somit 202 LKW-Fahrten und 798 PKW-Fahrten.

® Eine fiktive KFZ-Nachfrage von 1.000 Fahrten von einer bestimmten Verkehrszelle im UG zu
Kordonsbezirk 2 wird auf 69 LKW-Fahrten und 931 PKW-Fahrten aufgeteilt.

Analog wurde bei der Aufsplittung der Zielverkehre von den Kordonsbezirken zu den Verkehrszellen

vorgegangen.

Kategorie der
zugeordnete Strecke:
Autobahn

Kordonsbezirk 1

LKW-Anteil: 20,2%

Kategorie der
zugeordnete Strecke:
Kordonsbezirk 2 LandesstraRe B

LKW-Anteil: 6,9%

Abb. 39: Aufsplittung der KFZ-QV-Nachfrage in PKW-QV- und LKW-QV-Nachfrage

* http://www2.asfinag.at/unterwegs/weitere-services/dauerzaehlstellen/2012, 13.12.2012
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Bei den Durchfahrtsverkehren zwischen den Kordonsbezirken ergaben sich aufgrund der
unterschiedlichen zugeordneten Stralenkategorien teilweise verschiedene LKW-Anteile. Um dies
auszugleichen, wurde die Aufsplittung der KFZ-Matrix auf Basis jenes LKW-Anteil durchgefiihrt,
welcher sich aus dem arithmetischen Mittel der zugehorigen LKW-Anteile ergeben hat.

LKW-Binnen-Verkehrsnachfrage

Eine separate Berechnung der LKW-Nachfrage im Binnenverkehrsmodell war mangels
entsprechender Verkehrsverhaltens- bzw. Strukturdaten nicht moéglich. Deshalb musste vereinfacht
von der ermittelten PKW-BV-Nachfrage Uber einen empirischen LKW-Anteil eine LKW-BV-Nachfrage
hochgerechnet werden. Dabei wurde angenommen, dass ein GroRteil des im Modell neu
berechneten LKW-Binnenverkehrs lediglich auf dem unterrangigen StraBennetz verkehrt
(LandesstraRen L und B). Die zugehorigen LKW-Anteile aus der vorhin erwdhnten Auswertung der
Zahldaten betragen 5,8 % (LandesstraBe L) bzw. 6,9 % (LandesstraRe B). Da die Stadt St. Polten selbst
sowie auch die unmittelbaren Umlandgemeinden einen hohen Industrialisierungsgrad aufweisen
(woraus ein héherer LKW-Anteil zu erwarten ist) und zudem die stark belasteten EinfahrtsstraBen die
Kategorie Landesstralle B aufweisen, orientiert sich der LKW-Anteil flir das gesamte UG an den
empirischen LKW-Anteilen fir Landesstraen B. Somit wurde fiir die Binnen-LKW-Fahrten generell
ein LKW-Anteil von 6,5 % angenommen.

Die Ermittlung der LKW-BV-Nachfrage im VISUM-Verfahrensablauf erfolgt unmittelbar nach der
Berechnung der PKW-Nachfrage.

4.3.6 Modellierung des OV-QZD-Verkehrs

Die OV-Nachfrage in, aus und durch das Untersuchungsgebiet wird unmittelbar vor der Umlegung zu
der OV-Binnen-Nachfrage addiert. Sie hat somit keinen Einfluss auf die Verkehrsverteilung bzw.
Moduswahl im VISEM-Modell und kann dementsprechend separat berechnet werden.

Da fiir die Ermittlung der OV-Nachfrage keine eigenen iiberregionalen OV-Nachfragematrizen zur
Verfligung standen, musste auf die von der ITS bereitgestellten MIV-Nachfragedaten zuriickgegriffen
werden. Grundsatzlich wurde dabei versucht, anhand von Modal Split Werten und dem
Reisezeitverhaltnis IV/OV aus der MIV-Nachfrage eine OV-Nachfrage abzuleiten. Da sich die Modal
Split Auswertungen aus der im Zuge dieses Projekts durchgefiihrten Befragung hauptsachlich auf die
stadtische Bevolkerung von St. Polten bezieht und die hochzurechnenden Nachfragedaten nur die
durch den Teilnetzschnitt erzeugten Kordonsbezirke betrifft, wurden die Modal-Split-Werte aus einer
groRraumigeren Mobilitatserhebung herangezogen. Daflir eignet sich besonders die 2008
durchgefiihrte Mobilitatsbefragung,® welche einen Gesamt-Modal-Split-Anteil fiir den Modus ,PKW-
Lenkerin“ zu 53 % und fiir den Modus ,,0V“ zu 13 % ausweist. Bezieht man den OV-Anteil auf den
Anteil der PKW-Lenkerlnnen ergibt sich ein relativer Anteil von 13/53 = 24,5 %.

Das UG wird jeden Tag von 185.982 PKWs durchfahren, d.h. deren Quell- und Zielverkehrszelle ein
Kordonsbezirk ist. Mithilfe des aus der vorher genannten Mobilitdtsbefragung abgeleiteten relativen
Anteils der OV-Fahrten an den PKW-Fahrten ergeben sich daraus in Summe 45.566 OV-Durchfahrten
durch das UG. Die Anzahl der taglichen PKW-Einfahrten in das Netz betragt 76.344. Umgerechnet
bedeutet das 18.704 OV-Zielfahrten von den Kordonsbezirken in das UG. Aus dem Netz fahren tiglich
74.661 PKWs aus, was 18.292 OV-Quellfahrten entspricht. Diese Zahl an OV-Fahrten muss auf die

% vgl. Mobilitat in NO, Amt der NO Landesregierung 2008, S. 34
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einzelnen Bezirksrelationen verteilt werden, wobei diese Berechnung prinzipiell in zwei Schritten
erfolgt, und zwar getrennt nach den Verkehrssystemen Bus und Zug.

Schritt 1: OV-Modal-Split-Anteile fiir jene Kordonsbezirke, die eine Anbindung zu einer
Bahnstrecke aufweisen

Fir die Kordonsbezirke, die eine Anbindung an eine Bahnstrecke aufweisen, wird der OV-Anteil
geschatzt. Die angenommenen Modal-Split-Werte sind in Tab. 50 aufgelistet. Fiir die Gberregionalen

Zugstrecken Richtung Linz bzw. Wien wird ein hoherer Modal-Split-Wert angesetzt, als fir die
Ubrigen Bahnlinien.

Tab. 50: Modal-Split-Annahmen - Kordonsbezirke mit Bahnanbindung

Kordonsbezirk Nr. relativer OV-Anteil
25 40 %
72 40 %
27 35%
77 35%
70 25%
73 25%
22 10 %
10 25%
28 10%
40 30%
5 30%
38 25%

Die weitere Aufteilung dieser OV-Anteile auf die Verkehrssysteme Bus und Zug anhand der
Festlegung von Anbindungsanteilen ist in Kap. 4.2.3 beschrieben.

Schritt 2: OV-Modal-Split-Anteile fiir jene Kordonsbezirke, die keine Anbindung zu einer
Bahnstrecke aufweisen

Fir alle Verkehre innerhalb von Bezirksrelationen, deren Quelle und/oder Ziel in keinem
Kordonsbezirk mit einer Anbindung zu einer Bahnstrecke legen, werden mithilfe des beidseitig
logarithmischen Ansatzes von Deiss”® die OV-Anteile abgeschatzt. Dieser Ansatz sieht vor, dass sich
die Gesamtheit der Verkehrsteilnehmer in drei Teilgruppen untergliedern lassen:

e, captive riders“: jene Verkehrsteilnehmer, die unter allen Umstanden den OV wihlen

e  captive drivers”: jene Verkehrsteilnehmer, die unter allen Umstanden den IV wahlen

e ,choice riders”: jene Verkehrsteilnehmer, die in Abhingigkeit vom Reisezeitverhaltnis OV zu
IV zwischen den Modi IV und OV wihlen

Der Ansatz von Deiss gliedert sich in zwei logarithmische Funktionsbereiche, die durch den
Wendepunkt getrennt sind und liber die nachfolgenden Formeln definiert sind:

% vgl. Deiss 2007, S. 14
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o f(RZV)=s—t-eR?V
° f(RZV)=v-e"R%V

mit f(RZV) = OV-Anteil in Abhingigkeit vom Reisezeitverhéltnis
RzZV = Reisezeitverhiltnis OV/IV

s, t, u, v= Formparameter

Bevor dieses Verkehrsmittelwahlmodell angewandt werden konnte, mussten die Formparameter s, t,
u und v ermittelt werden, wofiir einige Annahmen zu treffen waren (fiir die Berechnung der
Reisezeitverhaltnisse wurden auch die Zu- und Abgangszeiten berlicksichtigt):

e der Anteil der Captive Drivers betragt 20 % und ist somit der Kehrwert zum maximal
erreichbaren OV-Anteil von 80 %’

e der Anteil der Captive Riders betrigt 5 %

e abeinem RZV von < 0,5 nutzen alle Choice Riders den OV

® ab einem RZV von > 3,8 nutzen alle Choice Riders den IV

e Der Wendepunkt der Funktion wird bei einem OV-Anteil von 50 % angenommen.

e Der durchschnittliche relative OV-Anteil von 24,5 % tritt bei einem bestimmten RZV auf.
Dieses RZV (RZV,,) wird in einem iterativen Prozess Uber eine weitere Randbedingung
ermittelt, fir welche die Summe der vorhin anhand des Gesamt-Modal-Splits
errechneten OV-QZD-Fahrten herangezogen wird. Fiir den DV liegt dieses RZV,, bei 2,63,
fir den QV bei 3,13 und den ZV bei 3,17.

Der anhand der Annahmen in diesem Modell ermittelte Zusammenhang zwischen dem RZV und dem
OV-Anteil ist in Abb. 40 ersichtlich.

1 A
0,9 - 20% Captive Drivers
08 %
0,7 | f(Rzv) =s - t*e™ |
'E 0,6 Wendepunkt
< 05
a 0.4 75 % Choice Riders
0,3 f(RZv) = v *e*™" |
0,2
0,1 \ 4
0 *5% . . . . . . Captive Riders |
0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4
Reisezeitverhaltnis

Abb. 40: OV-Anteil in Abhingigkeit vom RZV OV/IV beim QZD-Verkehr

%7 vgl. Kirchhoff 2002, S. 17
% vgl. Kirchhoff 2002, S. 17
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4.4 Umlegung

Aufbauend auf die Verkehrserzeugung, die Verkehrsverteilung und Moduswahl bildet die Umlegung
bzw. Routenwahl die letzte Stufe in der Verkehrsmodellierung. Nachdem aus den ersten drei
Schritten die Verkehrsnachfrage ermittelt wurde, muss diese im letzten Schritt auf das reale
StralRennetz umgelegt werden, wodurch dieses belastet wird.

4.4.1 Umlegungsreihenfolge

Bei der Umlegung muss zwischen IV- und OV-Umlegungen unterschieden werden. Bei den IV-
Umlegungen werden die Nachfragesegmente in der folgenden Reihenfolge auf das Modellnetz
umgelegt:

LKW_QzD
PKW_QzD
LKW _Binnen
PKW_Binnen

P wnN e

Diese Reihenfolge hat den Hintergrund, dass die QZD-Verkehre zuerst auf das Netz umgelegt werden
und erst einmal das hoherrangige Netz beniitzen. Dies entspricht auch der Realitdt, da ortsfremde
Personen nicht etwaige ,Schleichwege” kennen und deshalb die héherrangigen StraRen bevorzugen.
Danach werden die Binnenverkehre auf das Netz umgelegt, welche auch niederrangige Strecken zur
Umfahrung von bereits starker belasteten Routen vermehrt beniitzen.

Die Reihenfolge der OV-Umlegungen ist nicht relevant, da die Beniitzung bestimmter OV-Linien nicht
belastungsabhangig ist.

4.4.2 Kalibration - Ubersicht

Da ein Modell immer nur eine vereinfachte Abstraktion der Wirklichkeit darstellt, kann es niemals
exakt den realen Verhiltnissen entsprechen. Damit das Bestandsmodell dennoch moglichst
realitdtsnah ist, muss eine Kalibration durchgefiihrt werden. Dabei werden bestimmte Kenngrofien
des Modells mit Referenzdaten verglichen und das Modell entsprechend angepasst, um die
VergleichsgroBen zu erreichen. Als Referenzdaten sollten Realdaten verwendet werden, wie z.B.
Reisezeitauswertungen oder Verkehrsstarken.

Die Umlegungskalibration wurde in diesem Projekt getrennt nach den Modi OV und IV durchgefiihrt,
weil auch die Referenzdaten modusfein verfligbar waren. Die fir die Kalibration verwendeten
Vergleichsdaten sowie die durchgeflihrten MaRnahmen sind in Ubersichtlicher Form in Abb. 41
dargestellt; in den folgenden Kapiteln wird ndher darauf eingegangen.
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Kalibration des Bestandsmodells
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Abb. 41: Kalibration des Bestandsmodells - Ubersicht

4.4.3 Kalibration OV

Prinzipiell wird bei der Kalibration der OV-Nachfrage so vorgegangen, dass die Binnen-OV-Nachfrage
unangetastet bleibt und stattdessen auf eine Modifizierung der QZD-Matrizen abgezielt wird. Der
Grund dafiir ist, dass die QZD-Matrizen aus einer UberschlagsmaRigen Schatzung heraus abgeleitet
wurden und dementsprechend fehleranfilliger sind.

Als Referenzdaten fiir die Kalibration des OV konnten keine realen Fahrgastzahlen eruiert werden,
sondern nur auf ein nationales OV-Modell Bezug genommen werden. In Abb. 42 sind die
Abweichungen der OV-BV-Belastungen des neu erstellten Modells von den Belastungen des
nationalen OV-Modells abgebildet (in absoluten Zahlen). Es zeigt sich, dass mit Ausnahme der
iberregionalen Achse Linz - St. Pélten - Wien auch ohne QZD-Verkehre bereits tendenziell zu viel OV-
Nachfrage besteht.
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Vergleich OV Belastung
nur Binnen
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Abb. 42: Abweichungen der OV-Binnenverkehrs-Belastungen

Werden nur die OV-QZD-Verkehre umgelegt, ergibt sich eine OV-Belastung, wie in Abb. 43

ersichtlich.
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Abb. 43: OV-QZD-Verkehr-Belastungen

Wirde die gesamte vorher ermittelte QZD-Nachfragematrix umgelegt werden, bedeutete dies eine
noch weitere Abweichung der Belastungen im neu erstellten Modell vom Referenzmodell.

Als Konsequenz werden alle QZ-Verkehre in bzw. aus dem Stadtgebiet von St. Pélten geldscht. Davon
ausgenommen sind lediglich alle QZ-Verkehre, die ihre Quelle bzw. ihr Ziel in einem der
Kordonsbezirke haben, welche der Bahnachse Linz - Wien zugeordnet sind.

Da es damit auch zu einer Reduktion der OV-Nachfrage auf der Bahnachse Linz - Wien kommt, wird
zusatzlich eine Verlagerung des Verkehrs auf diese Achse angestrebt. Dies gelingt durch Anderung
der Anbindungen der Kordonsbezirke 3, 25, 72 und 73, sodass diese ausschlielich (iber den Bahnhof
,Tullnerfeld” angeschlossen werden. Der Kordonsbezirk 60 erhilt eine zusitzliche OV-Anbindung an
den Bahnhof ,Tullnerfeld”, wobei der Anbindungsanteil dafiir 30 % betragt. Die Kordonsbezirke 27
und 77 werden nur Uber den Bahnhof Amstetten ans Netz angebunden. Alle Zielverkehre zum
Kordonsbezirk 27 werden zusatzlich um 50 % erhoht.
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Ein kontrdres Problem zeigt sich auf der Nord - Siid - Achse von Krems nach Lilienfeld: Hier gibt es
eine zu hohe OV-Nachfrage. Deshalb werden offensichtlich iiberbewertete OV -Relationen in der OV-
QZD-Matrix reduziert:

e Alle Quell und Zielverkehre von den bzw. in die nérdlichen Bezirke auf 10 % reduzieren (siehe
Abb. 44)

e Alle Quell und Zielverkehre von den bzw. in die stidlichen Bezirke auf 10 % reduzieren (siehe
Abb. 44)

Legende
Streckentypen

A/S
Landesstralen

Bezirke mit reduzierten OV-QZ-Verkehren

Norden

B siden

Abb. 44: Bezirke im Norden und Siiden des UG mit reduzierten OV-QZ-Verkehren

4.4.4 Kalibration IV - Reisezeit

Die Analyse der Reisezeit eignet sich gut fir die Beurteilung der getroffenen Annahmen hinsichtlich
der Zeitzuschlage an den Kreuzungen.

Analyse Null-Zustand (ohne Kalibration)

Bevor mit der Kalibration begonnen wird und entsprechende ModifikationsmaBnahmen gesetzt
werden kénnen, muss der unkalibrierte Zustand betrachtet und beurteilt werden. Als Referenzdaten
kénnen die mittels ANPR selbst erhobenen Reisezeiten (siehe Kap. 3.3.3), als auch die von Google
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Maps berechneten Reisezeiten bericksichtigt werden. In Tab. 51 sind die Reisezeiten im
urspriinglichen Zustand sowohl als theoretische Reisezeit im unbelasteten Zustand (t), als auch im
belasteten Zustand (t,.) eingetragen. Es werden nur die beiden mit ANPR gemessenen Achsen im

Stadtgebiet von St. Polten untersucht.

Tab. 51: Reisezeitenvergleich - unkalibrierter Zustand

Ost - West Nord - Siid
mit ANPR gemessene Reisezeit 454 s 446 s
von Google-Maps berechnete Reisezeit 360 s 420s
aus Modell: t, 486 s 491 s
aus Modell: t 722s 720 s

Es ist ersichtlich, dass die Reisezeiten auf beiden Achsen, die mit ANPR gemessen wurden, im Modell
bereits im unbelasteten Netz héher sind, als die gemessenen Reisezeiten. Dies lasst darauf schlieRen,
dass die Zeitverluste an den Abbiegern als zu grol3 angenommen wurden.

Kalibrationsmafinahme-1V Nr. 1: Anpassung der Abbieger-Zeitverluste an den Knoten

Die to-Zeitwiderstinde und die Kapazititen fiir den IV wurden mehrere Male variiert und die

Anderungen erneut analysiert. Zusatzlich wurden in UberschlagsmiBiger Form auch die
Abweichungen der Verkehrsstarken an den Zahlstellen im Stadtgebiet von St. P6lten betrachtet. Die
besten Ergebnisse hinsichtlich Reisezeit und Zahldatenabweichungen wurden schlielich mit der in
der Tab. 52 ersichtlichen allgemeinen Zuweisung der Zeitverluste t, an den Abbiegern erreicht. Eine
Bericksichtigung der Stralenkategorie (Rdnge) wird nicht weiter verfolgt. Fir den Europaplatz
wurden die in Kap. 4.2.4 berechneten Zeitverluste halbiert. Die Kapazitaten fiir die Abbieger bleiben

unverandert gegeniber den Erlauterungen in Kap. 4.2.4.

Tab. 52: Zuweisung der Zeitverluste t, fiir die Abbieger im Stadtgebiet von St. P6lten

Abbiegerichtung to (nicht signalisierte Knoten) t, (signalisierte Knoten)
Rechts 2s 3s
Geradeaus ls 2s
Links 3s 5s

Somit ergeben sich die in Tab. 53 ersichtlichen Reisezeitabweichungen. Da die Kalibration des IV in

erster Linie auf eine Ubereinstimmung der Verkehrsbelastungen abzielt, werden die noch immer

auftretenden Abweichungen akzeptiert.

Tab. 53: Reisezeitenvergleich - nach Reduktion der Zeitverluste an den Abbiegern

Ost - West Nord - Siid
mit ANPR gemessene Reisezeit 454 s 446 s
von Google-Maps berechnete Reisezeit 360 s 420s
aus Modell: t, 374 s 307 s
aus Modell: t 547 s 590 s
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4.4.5 Kalibration IV - Verkehrsstarken

Als Referenz fir Kalibration des IV kdnnen sowohl die selbst erhobenen, als auch die von ASFINAG
und ITS Vienna Region zur Verfligung gestellten Zahldaten verwendet werden. Fiir die Kalibration des
IV werden in erster Linie die Zahlstellen im Stadtgebiet von St. Poélten beriicksichtigt. Nach
Riicksprache mit ortskundigen Experten wurden die selbst erhobenen Zahldaten von zwei Zahlstellen
angepasst.

e Aufder B1im Westen von St. P6lten wird ein DTVw von 15.000 KFZ/Tag angenommen
e Auf der Stattersdorfer HauptstralRle wird ein DTVw von 19.000 KFZ/Tag angenommen

Die Anderung der Zihldaten wird auch dadurch gerechtfertigt, dass trotz langwieriger Kalibrationen
die selbst erhobenen Zahldaten nicht erreicht wurden und sich die Belastungen stattdessen im
Bereich der Einschatzungen der Experten bewegten.

Zur Validierung des Modells werden einerseits der GEH-Wert und andererseits die Abweichungen der
Zahldaten von den modellierten Daten betrachtet.

GEH-Wert

Als Qualitatsmal fir die Ergebnisse des Verkehrsmodells kann der GEH-Wert herangezogen werden.
Anhand dessen wird eine Aussage liber die Abweichungen der modellierten Verkehrsstarken von den
gezahlten getroffen, wobei sowohl relative, als auch absolute Abweichungen in die Berechnung
eingehen®. Der GEH-Wert wurde von Geoffrey E. Havers in den 70-iger Jahren des 20. Jahrhunderts

entwickelt und errechnet sich aus der folgenden empirischen Formel*®:

2- (M —C)?

GEHn = | —se

Mit:  GEH, = GEH-Wert bezogen auf Stunden-Verkehrsstarken
M = modellierte Verkehrsstarke
C = beobachtete (gemessene bzw. gezahlte) Verkehrsstarke

Werden fir die Kalibration Stunden-Werte verwendet, wird als eine gute Anpassung des Modells an
die Realitdt angesehen, wenn 85 % der Zdhlstellen einen GEH-Wert von kleiner 5 aufweisen. Ergibt
der GEH-Wert 10 oder mehr kann mit hoher Wahrscheinlichkeit von einem grundlegenden Problem
im Verkehrsnachfragemodell bzw. bei den Eingangsdaten ausgegangen werden.

Da sich sowohl| die Referenzzahldaten, als auch die modellierten Verkehrsstarken auf das Intervall
eines ganzen Tages beziehen, kann der GEH-Wert erhoht werden. Wenn man davon ausgeht, dass
die Verkehrsstarke der Spitzenstunde in etwa einem Zehntel der Verkehrsstarke eines ganzen Tages
entspricht, steht der Stunden-GEH-Wert von 5 einem Tages-GEH-Wert von 15,8 gleich.

2-(10-1\/1—10-6)2:@_ 2- (M — ()2

GEHy = x - GEH,, =
4 = X" UbEn J 10-(M + ) M+C

% vgl. Friedrich et al. 2010, S. 6

100 http://en.wikipedia.org/wiki/GEH _statistic, 14.03.2013
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Mit:  GEHy= GEH-Wert bezogen auf Tages-Verkehrsstarken
GEH;, = GEH-Wert bezogen auf Stunden-Verkehrsstarken

x = Hochrechnungsfaktor fir den GEH-Wert von Stunden- auf Tagesverkehrsstarken

M = modellierte Verkehrsstarke

C = beobachtete (gemessene bzw. gezahlte) Verkehrsstarke

Daraus folgt:

Umlegungsanalyse Ausgangszustand

GEH, = V10 GEH, =v10-5 = 15,8

Auch fir die Kalibration hinsichtlich der Zdhldaten muss zuerst eine Analyse des Ausgangszustands

angestellt werden. Da bereits eine KalibrationsmaBnahme durchgefiihrt wurde (Reduktion der

Abbiegerzeitverluste), wird der Zustand nach dieser MaRnahme als Ausgangszustand angesehen.

Hierflr werden sowohl die absoluten und relativen Abweichungen der Verkehrsbelastungen, als auch
die resultierenden GEH-Werte fiir die Zdhlstellen im Stadtgebiet von St. P6lten betrachtet (Tab. 54).

Tab. 54: Zahlstellen in St.

P6lten - absolute und relative Abweichung sowie GEH-Werte im

Ausgangszustand
DTVw Abweichung

StraBenname Richtung gezihlt | Modell | absolut . GEH-

[KFZ] [KFZ] krz) | "elativ Wert
Linzer Str. Osten 7500 6930 -570 -8% 7
(Kreuzung Kunrathstr.) Westen 7500 6392 -1108 -15% 13
Mariazeller Str. Norden 14645 | 16484 1839 13% 15
(Unterfiihrung Bahn) Stden 14120 | 15625 1505 11% 12
Josefstr. Norden 4265 3625 -640 -15% 10
(Krzg. Munggenaststr.) Suden 4459 4168 -291 7% 4
Stattersdorfer Hauptstr. Norden 8800 7158 -1642 -19% 18
(Ortstafel St. PGlten) Stden 9200 7378 -1822 -20% 20
SchieRstattring Norden 12753 | 10676 | -2077 -16% 19
(Kreuzung Hotzendorfstr.) Suden 12269 9311 -2958 -24% 28
Schulring Westen 7123 6350 -773 -11% 9
(Kreuzung Schulgasse) Osten 7367 5737 -1630 -22% 20
Niederssterreichring Westen 5540 5901 361 7% 5
(Kreuzung Stattersd. Hstr.) Osten 5540 5646 106 2% 1
Knotenstromzahlung: von Norden 7029 5112 -1917 -27% 25
Wiener Str./ von Osten 6335 5655 -680 -11% 9
Purkersdorfer Str./ von Siiden 3680 4148 468 13% 7
Stattersdorfer Hauptstr. | '\ octen | 8039 | 10169 | 2130 26% 22
Goldegger Str. Suidosten 4278 3532 -746 -17% 12
(Kreuzung Prokopstr.) Nordwesten | 4803 3138 -1665 -35% 26
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Kremser Landstr. Suden 10060 6295 -3765 -37% 42
(Kreuzung Dr.-Bilcik-Gasse) Norden 9749 7369 -2380 -24% 26
Dr. Adolf Scharf-Str. Nordwesten 8995 7106 -1889 -21% 21
(Kreuzung Bimbo-Binder-P) |  siidosten 8674 7946 -728 -8% 8
Wiener Str. Sidwesten 6039 5357 -682 -11% 9
(Kreuzung LieRfeldstr.) Nordosten 6134 5855 -279 -5% 4
Purkersdorfer Str. Westen 9132 9834 702 8% 7
(Auffahrt 5 33) Osten 9487 | 7554 | -1933 | -20% 21

In Abb. 45 sind die gezadhlten Verkehrsstarken den modellierten gegenibergestellt (blaue

191 Die roten Linien grenzen jenen Bereich ein, innerhalb dessen ein GEH-Wert von

Datenpunkte)
15,8 nicht Uberschritten wird. Die schwarze, strichlierte Linie stellt den Grad des Zusammenhangs
zwischen den modellierten und den gezahlten Werten dar, welcher sich auf 0,906 belduft. Die Gite
des Zusammenhangs betragt 0,804. Ein idealer Grad und eine ideale Glite des Zusammenhangs
waren bei 1 gegeben. Die Unterschreitung des Grads des Zusammenhangs ist ein Indiz dafir, dass bei

den betrachteten Zahlstellen zu wenig Verkehr modelliert wurde.
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Abb. 45: Vergleich von Zahlwerten und modellierten Verkehrsstarken inkl. Haufigkeitsverteilung
des Verhaltnisses von modellierter zu gezahlter Verkehrsstarke im Ausgangszustand

191 ygl. TRAFICO/IVWL et al. 2009, S. 97
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Angesichts der Tatsache, dass lediglich 57 % aller Zahlstellen einen GEH-Wert von 15,8 einhalten und
dass generell zu geringe Verkehrsstarken simuliert wurden (was insbesondere bei der
Haufigkeitsverteilung des Verhéltnisses von modellierter zu gezahlter Verkehrsstarke erkennbar ist),
mussten  weitere  KalibrationsmaRnahmen  durchgefiihnrt werden. Diese  Anderungen
(KalibrationsmaBnahmen-IV Nr. 2 bis 7) sind in weiterer Folge detailliert beschrieben

Kalibrationsmafinahme-IV Nr. 2: Netz-Anpassung und Anderungen von Zielpotentialen

Um die Park&Ride-Verkehrsbeziehungen am Hauptbahnhof in St. P6lten abzubilden, wurde das
Arbeitsplatzpotential im Bahnhofsbezirk (30201045) um 1.000 (das entspricht in etwa dem Angebot
an PKW-Abstellflachen in der P&R-Anlage beim Hauptbahnhof) auf 2.645 Arbeitsplatze erhoht.
Zusatzlich musste eine neue IV-Anbindung zur P&R-Anlage beim Hbf (Anbindungsanteil: 1.000/2.645
~ 40 %) eingefligt werden.

Bei den folgenden Bezirken wurden Zielpotentiale verdandert:

e Erhohung des Freizeitpotentials im Krankenhausbezirk (30201052) um den Faktor 2 (um die -
wie schon in Kap. 3.2.2 angesprochene - erhohte Besucherfrequenz abzubilden)

® Erhohung des Einkaufspotentials (Verkaufsflache) bei Traisenpark (30201047) um Faktor 1,5
und gleichzeitig Erhéhung des Anbindungsanteils fiir die Anbindung des Traisenpark-Bezirks
zum Parkplatz Traisenpark von 17 % auf 33 %.

e Erhohung aller Zielpotentiale fiir Stattersdorf um den Faktor 1,5

e Erhohung des Arbeitsplatzpotentials fiir Krankenhausbezirk um den Faktor 1,5

Bei den folgenden StraBenziigen wurden die Freifahrgeschwindigkeiten verandert:
e KranzbichlerstraBe: vo = 40 km/h
e Dr. Karl Renner-Promenade von Europaplatz bis zum Kreisverkehr Wiener Str./Eybnerstr: vy =
35 km/h

Bei folgenden Abbiegern wurden die Zeitverluste im unbelasteten Netz verandert:

® Europaplatz: Reduktion von ty auf die Halfte

e Dr. Karl Renner Promenade von Europaplatz bis Kreisverkehr Wiener Str./Eybnerstr:
Erhéhung von t, fir Geradeausfahrer um Faktor 3.

e Kreisverkehr Wiener Str./Eybnerstr: Erh6hung von t, fiir Geradeausfahrer um Faktor 5

e Erhdhung der ty-Zeitverluste fir Geradeausfahrer auf der S33 zwischen dem Knoten A1/S33
und der Anschlussstelle Herzogenburg um insgesamt 30 Sekunden pro Fahrtrichtung (um das
Fahrverhalten von Mautflichtlingen abzudecken)

Kalibrationsmafinahme-IV Nr. 3: Manuelle Veridnderung der PKW-QZD-Matrix

Da sich die Kalibrationsmalinahmen in erster Linie auf die QZD-Verkehre beziehen, bietet es sich an,
anhand von Zahlstellen, die direkt am Rand des UG liegen, die QZD-PKW-Matrix zu kalibrieren. Dafir
wurden Spinnenberechnungen durchgefiihrt, der Anteil der QZD-PKW-Nachfrage an der Differenz
zwischen den modellierten und gezahlten Werten berechnet und die QZD-PKW-Matrix entsprechend
abgeandert.
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Zahlstelle Lilienfeld

Zahlstelle Fahrtrichtung | gezahlt [KFZ/d] modelliert [KFZ/d] | Differenz [KFZ/d]
Norden 5.525 7.197 +1.672
Lilienfeld
Siden 5.725 7.310 +.1585

Der Anteil der QZD-PKW-Nachfrage an der Gesamtverkehrsbelastung Richtung Siiden zum
Kordonsbezirk 1 betrdgt 2.868 KFZ/d. Die Differenz zwischen dem gezahlten und modellierten
Zahlwert betragt 1.672 KFZ/d. Daraus lasst sich ein Verhaltnis von 1.672/2.868 = 0,58 ableiten,
weshalb alle Zielverkehre zum Kordonsbezirk 1 auf 58 % reduziert werden.

Der Anteil der QZD-PKW-Nachfrage an der Gesamtverkehrsbelastung Richtung Norden von
Kordonsbezirk 1 kommend betragt 2.806 KFZ/d. Die Differenz zwischen dem gezdhlten und
modellierten Zahlwert betragt 1.585 KFZ/d. Daraus lasst sich ein Verhaltnis von 1.585/2.806 = 0,56
ableiten, weshalb alle Quellverkehre aus dem Kordonsbezirk 1 auf 56 % reduziert werden.

Zahlstelle Hainfeld

Zahlstelle Fahrtrichtung | gezahlt [KFZ/d] modelliert [KFZ/d] | Differenz [KFZ/d]
Westen 4.305 10.952 + 6.647
Hainfeld
Osten 4.266 11.996 +7.730

Der Anteil der QZD-PKW-Nachfrage an der Gesamtverkehrsbelastung Richtung Osten zu den
Kordonsbezirken 11 und 15 betragt gesamt 3.544 KFZ/d. Die Differenz zwischen dem gezéhlten und
modellierten Zahlwert betragt 6.647 KFZ/d. Somit konnen alle Zielverkehre zu den Kordonsbezirken
11 und 15 geldscht werden.

Der Anteil der QZD-PKW-Nachfrage an der Gesamtverkehrsbelastung Richtung Westen von den
Kordonsbezirken 11 und 15 kommend betragt gesamt 3.534 KFZ/d. Die Differenz zwischen dem
gezihlten und modellierten Zdhlwert betragt 7.730 KFZ/d. Somit kdnnen alle Quellverkehre aus den
Kordonsbezirken 11 und 15 geldscht werden.

Zahlstelle Kirchstetten

Zahlstelle Fahrtrichtung | gezahlt [KFZ/d] modelliert [KFZ/d] | Differenz [KFZ/d]
Westen 1.751 7.446 + 5.695
Kirchstetten
Osten 1.769 6.174 +4.405

Der Anteil

der QZD-PKW-Nachfrage an der Gesamtverkehrsbelastung Richtung Osten zum

Kordonsbezirk 6 betragt 1.268 KFZ/d. Die Differenz zwischen dem gezahlten und modellierten
Zahlwert betrdgt 4.405 KFZ/d. Somit kdnnen alle Zielverkehre zum Kordonsbezirk 6 geléscht werden.

Der Anteil der QZD-PKW-Nachfrage an der Gesamtverkehrsbelastung Richtung Westen von den
Kordonsbezirken 6 und 64 kommend betrdgt gesamt 412 KFZ/d. Die Differenz zwischen dem
gezihlten und modellierten Zdhlwert betragt 5.695 KFZ/d. Somit kdnnen alle Quellverkehre aus den
Kordonsbezirken 6 und 64 geldscht werden.
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Zahlstelle Krems Nord

Zahlstelle Fahrtrichtung | gezahlt [KFZ/d] modelliert [KFZ/d] | Differenz [KFZ/d]
Norden 9.382 15.353 +5.971
Krems Nord
Siden 9.829 15.999 +6.170

Der Anteil der QZD-PKW-Nachfrage an der Gesamtverkehrsbelastung Richtung Norden zu den
Kordonsbezirken 2, 45, 34 und 18 betragt 14.071 KFZ/d. Die Differenz zwischen dem gezihlten und
modellierten Zdhlwert betrdgt 5.971 KFZ/d. Daraus ldsst sich ein Verhéltnis von 5971/14071 = 0,42
ableiten, weshalb alle Zielverkehre zu den Kordonsbezirken 2, 45, 34 und 18 auf 42 % reduziert
werden.

Der Anteil der QZD-PKW-Nachfrage an der Gesamtverkehrsbelastung Richtung Siiden von den
Kordonsbezirken 2, 45, 34 und 18 kommend betragt gesamt 13.155 KFZ/d. Die Differenz zwischen
dem gezahlten und modellierten Zihlwert betragt 6.170 KFZ/d. Daraus lasst sich ein Verhaltnis von
6.170/13.155 = 0,47 ableiten, weshalb alle Quellverkehre aus den Kordonsbezirken 2, 45, 34 und 18
auf 47 % reduziert werden.

Zahlstelle B1 Ost

Zahlstelle Fahrtrichtung | gezahlt [KFZ/d] modelliert [KFZ/d] | Differenz [KFZ/d]
Westen 1.736 8.469 +6.733
B1 Ost
Osten 1.744 9.283 +7.539

Der Anteil der QZD-PKW-Nachfrage an der Gesamtverkehrsbelastung Richtung Osten zu den
Kordonsbezirken 64, 17, 65, 67, 8, 70 und 69 betragt gesamt 5.897 KFZ/d. Die Differenz zwischen
dem gezéhlten und modellierten Zahlwert betragt 7.539 KFZ/d. Somit kénnen alle Zielverkehre zu
den Kordonsbezirken 64, 17, 65, 67, 8, 70 und 69 geldscht werden.

Der Anteil der QZD-PKW-Nachfrage an der Gesamtverkehrsbelastung Richtung Westen von den
Kordonsbezirken 67, 8, 70, 73 und 69 kommend betragt gesamt 4.609 KFZ/d. Die Differenz zwischen
dem gezdhlten und modellierten Zdhlwert betrdgt 6.733 KFZ/d. Somit kénnen alle Quellverkehre aus
den Kordonsbezirken 67, 8, 70, 73 und 69 geloscht werden.

Kalibrationsmafinahme-IV Nr. 4: Mathematische Matrixkorrektur mittels VStromFuzzy

VStromFuzzy bietet ein mathematisches Matrixkorrekturverfahren, mit dem anhand von gegebenen
Zahldaten eine Nachfragematrix angepasst werden kann. Dafilir werden die Belastungsergebnisse
einer Umlegung mit realen Zahldaten verglichen und die entsprechende Nachfragematrix angepasst,
um etwaige Unterschiede auszugleichen.

Bei dieser MalRnahme wird nur auf die Kalibration der QZD-PKW-Nachfragematrix abgezielt, die als
statische Matrix dem Modell hinterlegt ist. Als Zahldaten wurden jene im Stadtgebiet von St. Polten
herangezogen.

Da die Realdaten nicht genau fiir jede in Betracht gezogene Zahlstelle treffen kann, missen

Schwankungsbreiten angegeben werden, die bei jedem Durchlauf verringert werden. Fir den ersten

Durchlauf von VStromFuzzy werden die Grenzen wie folgt festgelegt'*:

102 vgl. Cik, Haberl, Neuhold, Wallner 2012, S. 88
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delta,,; = 0,235 q4- + 100

mit delta,, = zuldssige Abweichung in den positiven und negativen Bereich

Jact = Verkehrsstarke an der betrachteten Zahlstelle aus der aktuellen Umlegung

Die Grenzen werden in den weiteren Durchldufen ausgehend von der Schwankungsbreite s; wie in
Tab. 55 ersichtlich verringert.

Tab. 55: Schwankungsbreiten bei den Verkehrsstarken fiir die Matrixkorrektur

Durchlauf Nr. Grenzen

1 $1= 0,235 * Qoet + 100

0,6 *s;

0,48 *s;

0,31*s,;

2
3
4 0,38 *s;
5
6

0,25 *s,;

Weil dieses Matrixkorrekturverfahren nur auf die QZD-Nachfragematrix angewandt wurde, konnte
ab einer bestimmten Anzahl von Durchldufen keine nennenswerte Verbesserung bei den
Abweichungen der gezdhlten von den modellierten Zdhldaten mehr festgestellt werden. Deshalb
wurden in weiterer Folge erneut Netz-Anpassungen und Anderungen von Zielpotentialen
durchgefihrt.

Kalibrationsmafinahme-IV Nr. 5: erneute Netz-Anpassungen und Anderung von
Zielpotentialen

Als Grundlage fiir diese Kalibrationsmalinahmen dienten Inputs von ortskundigen Experten, welche
den vorher ermittelten Modellzustand hinsichtlich der Verkehrsbelastungen kritisch analysierten und
entsprechende Abweichungen bemangelten.

Bei den folgenden Bezirken wurden Zielpotentiale verandert:

e Erhohung des Freizeitpotentials (Besuche) um den Faktor 2 und des Zielpotentials fiir die
Zielaktivitat Sonstiges (Arztbesuche) um den Faktor 3 im Krankenhausbezirk (30201052).

® Verringerung des Zielpotentials flr die Zielaktivitat Arbeit auf 80% und fiir die Zielaktivitaten
Freizeit und Sonstiges auf 70% im Landhausbezirk (30201010)

Bei den folgenden StraBenziigen wurden die Freifahrgeschwindigkeiten verandert:

e Bla: Reduktion von v, zwischen der Stattersdorfer Hauptstr. und der Unteren Listeng. auf
50 km/h

e Grillparzerstr.: Reduktion von vy auf 40 km/h

e  Waldstr.: Reduktion von vy auf 40 km/h

Zusatzlich musste ein Fehler im Verkehrsangebotsmodell ausgebessert werden, um so die
Durchgangigkeit in der Kuefsteiner Str. herzustellen (Einfligen einer neuen Strecke).
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Bei folgenden Abbiegern wurden die Zeitverluste im unbelasteten Netz verandert:

JahnstraBe: Erhohung der Zeitverluste t, entlang der JahnstraRe um insgesamt 25 sec.
Herzogenburger Strale und AustraBe zwischen Dr. Adolf Schéarf-Str. und Heinrich
Schneidmadlstr.: Erhéhung der Zeitverluste t, flir Geradeausfahrer und fiir Einbieger von der
Dr. Adolf Scharf-Str. um den Faktor 3.

Kreisverkehr Wiener Str. - Dr. Adolf Scharf- Str.: Erhohung der Zeitverluste fiir das Verlassen
des Kreisverkehrs Richtung Stiden (Wiener Str.) auf 15 Sekunden.

Kreuzung Eybnerstr./Matthias Corvinus-Str.: Verdoppelung der Zeitverluste t, fir samtliche
Abbieger

Europaplatz: Halbierung des Zeitverlusts t, beim Einbiegen von der Dr. Karl Renner-
Promenade

Waldstr.: Einfligen von t, fiir die Geradeausfahrer (insgesamt 30s je Richtung)
SchnellstraBenanschlussstelle St. Polten Ost: Erhéhung der Abbieger-Zeitverluste fiir alle
Abfahrer von der S33 auf 60 Sekunden, fir alle Auffahrer auf die S33 auf 10 Sekunden.
SchnellstraBenanschlussstelle St. Polten Nord: Erhohung der Abbieger-Zeitverluste fiir alle
Abfahrer von der S33 auf 30 Sekunden, fir alle Auffahrer auf die S33 auf 30 Sekunden.

Auf der S33 Richtung Siiden wurden die Zeitverluste fir Geradeausfahrer um 20 Sekunden
erhoht.

Kalibrationsmafinahme-1V Nr. 6: Manuelle Veréinderung der PKW+LKW-QZD-Matrix

Als letzte KalibrationsmafRnahme wurden die PKW- und LKW-QZD-Matrizen erneut einer manuellen

Anpassung unterworfen. Diese KalibrationsmalRnahme hatte zum Ziel, die zum Teil zu hohen

Verkehrsbelastungen auf den hochrangigen Strecken zu verringern. Daflir wurden mittels

Spinnendarstellungen (ibermaRige hohe Verkehrsbeziehungen ausfindig gemacht und diese

entsprechend reduziert. Die Anderungen sind im Folgenden detailliert beschrieben:

Reduktion des Durchgangsverkehrs von den Kordonsbezirken 25 und 60 (Al im Osten) zu den
Kordonsbezirken 42 und 40 (S5) auf 30%.

Reduktion des Durchgangsverkehrs vom Kordonsbezirk 4 im Norden zum Kordonsbezirk 72
(A1 im Osten) auf 10 %.

Reduktion des Durchgangsverkehrs von den Kordonsbezirken 41 und 42 (S5) zum
Kordonsbezirk 72 ( A1 im Osten) auf 10 %.

Reduktion des Durchgangsverkehrs vom Kordonsbezirk 3 zu den Kordonsbezirken 41 und 4
auf 10 %.

Reduktion des Durchgangsverkehrs vom Kordonsbezirk 42 zum Kordonsbezirk 3 auf 10 %.
Reduktion des Durchgangsverkehrs vom Kordonsbezirk 60 zum Kordonsbezirk 3 auf 10 %.
Reduktion des Durchgangsverkehrs vom Kordonsbezirk 5 zum Kordonsbezirk 27 auf 10 %.
Reduktion des Durchgangsverkehrs vom Kordonsbezirk 54 zum Kordonsbezirk 4 auf 10 %.
Reduktion des Durchgangsverkehrs von den Kordonsbezirken 4, 37, 45 und 2 zu den
Kordonsbezirken 74 und 10 auf 10 %.

Reduktion des Durchgangsverkehrs vom Kordonsbezirk 5 zu den Kordonsbezirken 74 und 10
auf 10 %.

Reduktion des Durchgangsverkehrs vom Kordonsbezirk 25 zum Kordonsbezirk 27 auf 67 %.
Erh6hung des Durchgangsverkehrs vom Kordonsbezirk 77 zum Kordonsbezirk 72 um 30 %.
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Umlegungsanalyse - fertig kalibrierter Zustand

Nach Durchfiihrung aller KalibrationsmalRnahmen zeigt sich, dass es einen wesentlich besseren
Zusammenhang zwischen den gezahlten und modellierten Verkehrsstarken im Stadtgebiet von St.
Polten gibt. Der GEH-Wert von 15,8 wird nun bei 86 % der Zahlstellen eingehalten und bei den
restlichen Zahlstellen wird diese Grenze auch nur knapp verfehlt. In Tab. 56 sind die absoluten und

relativen Abweichungen, sowie die GEH-Werte fiir die einzelnen Zahlstellen gelistet.

Tab. 56: Zihlstellen in St. Pélten - absolute und relative Abweichung sowie GEH-Werte im fertig

kalibrierten Zustand

DTVw Abweichung
: GEH-
StraBenname Richtung gezihlt | Modell | absolut .
relativ Wert
[KFZ] [KFZ] [KFZ]
Linzer Str. Osten 7500 7074 -426 -6% 5
(Kreuzung Kunrathstr.) Westen 7500 7053 -447 -6% 5
Mariazeller Str. Norden 14645 16226 1581 11% 13
(Unterfiihrung Bahn) Stiden 14120 | 14913 793 6% 7
Josefstr. Norden 4265 3494 -771 -18% 12
(Krzg. Munggenaststr.) Siiden 4459 4264 -195 -4% 3
Stattersdorfer Hauptstr. Norden 8800 8961 161 2% 2
(Ortstafel St. Polten) Siiden 9200 9347 147 2% 2
SchieRstattring Norden 12753 11773 -980 -8% 9
(Kreuzung Hotzendorfstr.) Siiden 12269 10713 -1556 -13% 15
Schulring Westen 7123 6853 -270 -4% 3
(Kreuzung Schulgasse) Osten 7367 6831 -536 7% 6
Niederssterreichring Westen 5540 5967 427 8% 6
(Kreuzung Stattersd. Hstr.) Osten 5540 5106 -434 -8% 6
. von Norden 7029 5734 -1295 -18% 16
Knotenstromzahlung:

Wiener Str./ von Osten 6335 7126 791 12% 10
Purkersdorfer Str./ von Siiden 3680 3582 -98 3% 2
Stattersdorfer Hauptstr. [0 ") ren | 8039 9703 1664 21% 18

Goldegger Str. Siidosten 4278 4505 227 5%
(Kreuzung Prokopstr.) Nordwesten 4803 5070 267 6% 4
Kremser Landstr. Suden 10060 8502 -1558 -15% 16
(Kreuzung Dr.-Bilcik-Gasse) Norden 9749 8986 -763 -8% 8
Dr. Adolf Scharf-Str. Nordwesten 8995 8198 -797 -9% 9
(Kreuzung Bimbo-Binder-P) |  siidosten 8674 7237 -1437 -17% 16
Wiener Str. Stdwesten 6039 5344 -695 -12% 9
(Kreuzung LieRfeldstr.) Nordosten 6134 6015 -119 -2% 2
Purkersdorfer Str. Westen 9132 9278 146 2% 2
(Auffahrt S 33) Osten 9487 8437 -1050 -11% 11
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In Abb. 46 sind die gezahlten Verkehrsstarken den modellierten im fertig kalibrierten Modellzustand
gegenibergestellt (blaue Markierungen). Der Grad des Zusammenhangs zwischen den modellierten
und den gezdhlten Werten belduft sich nun auf 0,972 und liegt damit deutlich ndher neben dem
Idealwert von 1. Die Glite des Zusammenhangs hat sich ebenso verbessert und betragt nun 0,924.
Deutlich ersichtlich ist auch, dass wesentlich weniger Zahlstellen einen GEH-Wert auBerhalb der
Grenze von 15,8 (rote Linien) aufweisen.
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Abb. 46: Vergleich von Zihlwerten und modellierten Verkehrsstarken inkl. Haufigkeitsverteilung
des Verhaltnisses von modellierter zu gezahlter Verkehrsstarke im fertig kalibrierten Zustand

3

Der Vergleich mit Auswertungen von anderen Verkehrsmodellen'® zeigt, dass das Modell eine

verhaltnismaRig hohe Similaritat zu den realen Verkehrsbelastungen aufweist.

4.5 Ergebnisse des Bestandsmodells

Nach Durchfiihrung der Kalibration kénnen Ergebnisse des Bestandsverkehrsmodells dargestellt
werden. Daflir wurden diverse Abbildungen erstellt, in denen die

e Quell- und Zielverkehre je Verkehrsbezirk,

e Belastung MIV (Stadt und Umland),

1% vgl. TRAFICO/IVWL et al. 2009, S. 97
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e Auslastung MIV (Stadt) und
e Belastung OV (Stadt und Umland)

grafisch aufbereitet sind.

Quell- und Zielverkehre je Verkehrsbezirk

Bereits nach Berechnung der Verkehrsverteilung sind die gesamten Quell- und Zielverkehre je
Verkehrszelle bekannt, welche als Anzahl der Wege pro Tag aus bzw. in den Bezirk definiert sind.
Dabei findet keine Unterscheidung nach dem verwendeten Modus statt. Die Gesamt-
Verkehrsaufkommen sind in Abb. 47 (Quellverkehr) und Abb. 48 (Zielverkehr) ersichtlich. Da in einem
VISEM-Modell samtliche Wegeketten an der Wohnungsstadtte beginnen und auch wieder enden,
unterscheiden sich Quell- und Zielverkehre lediglich durch die QZD-Verkehre aus den
Kordonsbezirken.

Es zeigt sich, dass vor allem in den sehr bevdlkerungsreichen Verkehrszellen im Umland von St.
Polten viele Wege ihren Ausgangs- und Zielpunkt haben.

Gesamt-Quellverkehr
[Wege/Tag]
[ ] <=1000
[ <=2000
B <=s5000
B - 10000
B -- 15000
B - 5000

Abb. 47: Gesamt-Quellverkehrsaufkommen (Wege/Tag) im UG
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_|Gesamt-Zielverkehr
[WegelTag]
[ ] <=1000
[ <=2000
[ <-s000
I <= 10000
Bl <= 15000
I - 15000

Abb. 48: Gesamt-Zielverkehrsaufkommen (Wege/Tag) im UG
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Belastung MIV

Bei der Umlegungsberechnung werden fiir die Strecken im UG die Belastungen ermittelt, welche
angeben, wie viele KFZ pro Tag eine bestimmte Strecke benitzen. In Abb. 49 sind die
Umlegungsergebnisse fiir den MIV fiir das Stadtgebiet von St. Polten ersichtlich. Deutlich zu
erkennen sind die stark ausgepragten Nord-Siid-Achsen (iber die S33 im Osten und die B20
Mariazeller Str./L100 Kremser Landstr. im Zentrum der Stadt. Auch die Ubrigen radialen
EinfahrtsstraRen in die Stadt (B1 Linzer Str., B1 Wiener Str., Stattersdorfer Hauptstr., Purkersdorfer
Str.) weisen eine erhdhte Belastung auf.

\‘»}.

= 4600

1510{-)

7300
\ MIV-Belastung
%, [KFZ/Tag]
70200| Belastung IV [Fzg] (AP)
Ly | 36700 | —— GEEl —— R 20000
- 0 0 5000 SN
= 83!

Abb. 49: Belastung des Streckennetzes im Stadtgebiet von St. P6lten durch den MIV (KFZ/Tag)
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Die Streckenbelastungen durch den MIV im Umland von St. Polten sind in Abb. 50 dargestellt.
Besonders stark ausgepréagt ist die Verkehrsbelastung auf dem hochrangigen Verkehrsnetz (A1, S33
und S5). Hohe Belastungen weisen zudem die B1 (iber den gesamten Verlauf, sowie die B3 Donaustr.
auf. Richtung Siden wurden hohe Belastungen auf der B20 Mariazeller Str. und der B39
Obergrafendorfer Str. modelliert.

36800 I:?GSUU
35300
P N

f MIV-Belastung
[KFZ/Tag]

Belastung IV [Fzg] (AP)
20000

Abb. 50: Belastung des Streckennetzes im Umland von St. Pélten durch den MIV (KFZ/Tag)
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Auslastung MIV

Werden auf einer bestimmten Strecke die MIV-Verkehrsbelastungen durch die Kapazitat der Strecke
dividiert, ergibt sich die Auslastung auf der betrachteten Strecke (siehe Abb. 51). Eine Auslastung
groRer 1 ist moglich, allerdings muss dann auf diesem Streckenabschnitt mit einem gestauten
Verkehrszustand gerechnet werden.

Hohe Auslastungsgrade werden auf den StadteinfahrtsstraRen, der zentralen Nord-Siid-Achse, sowie
dem Abschnitt Gber die B1 Wiener Str. vom Europaplatz bis zur Kreuzung mit der Stattersdorfer
Hauptstr. erreicht.

Auslastung MIV

B <03
<=0,6

. e --o-

: = — ; e Bl -oe

Abb. 51: MIV-Auslastung des Streckennetzes im Stadtgebiet von St. Pélten
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Belastung 6V

Die Belastung des OV wird angegebenen iiber die Anzahl an Personen, die eine bestimmte Strecke
durch Verwendung einer darauf verkehrenden OV-Linie beniitzen. In Abb. 52 ist die OV-Belastung fiir
das Stadtgebiet von St. Pélten dargestellt, in Abb. 53 fir das Umland von St. Pélten. Auffallig hoch
belastet sind dabei die Zugstrecken - hier vor allem die Achse Linz - St. P6lten - Wien. Hierbei muss
beachtet werden, dass die Verbindung von St. Polten nach Wien zweigeteilt iber die Bahnhofe
Tullnerfeld bzw. Neulengbach gefiihrt werden. Eine starke Belastung weist ebenso die OV-Achse von
Krems nach Lilienfeld auf, welche im nérdlichen Abschnitt vor allem tber OV-Linien des
Schienenverkehrs aufgenommen werden und sich im siidlichen Abschnitt auf Bus- und Zuglinien

aufteilt.
7 "*’°°
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Abb. 52: Belastung des Streckennetzes im Stadtgebiet von St. Polten durch den OV (Personen/Tag)
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Abb. 53: Belastung des Streckennetzes im Umland von St. Polten durch den OV (Personen/Tag)
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5 Planfall ,S34 - Traisental SchnellstraRe“

Das Verkehrsmodell dient grundsatzlich dazu, geplante MalRnahmen auf ihre Wirksamkeit hin zu
Uberprifen. Im Zuge dieser Arbeit soll aufbauend auf dem Bestandsmodell ein Planfall untersucht
werden. Dafiir wurde die im Westen der Stadt St. Polten geplante Umfahrungsstrecke S34, die als 4-
streifige SchnellstraBBe ausgebaut werden soll, ausgewahlt.

5.1 Anderungen im Verkehrsangebotsmodell

Der zum Zeitpunkt der Erstellung des Modells geplante Straflenverlauf wurde von der ASFINAG zur
Verfligung gestellt und im Bestandsmodell implementiert. Die Strecke wird im Siiden bei der B20
Mariazeller StraBe auf Hohe Ganzendorf (Wilhelmsburg Nord) angeschlossen und fiihrt dann westlich
von Steinfeld Richtung Norden. Siidlich des Militdrischen Ubungsgelidndes ist eine Anschlussstelle
geplant, womit eine Verbindung zur L5181 und nach Osten zur B20 Mariazeller Str. hergestellt
werden soll. Auf Hohe des Flugplatzes Voltendorf ist eine Anschlussstelle an die B39 Ober-
Grafendorfer-Str. geplant. Weiter nordlich soll der neue Autobahnknoten St. Pélten West mit der
Verkniipfung zur Al entstehen. Die S34 endet schlielRlich bei der Anschlussstelle zur B1 Linzer Str.

Im Modell mussten fiir die neu eingefligten Strecken die Freifahrgeschwindigkeit und Kapazitat
hinterlegt werden. Da diese nicht aus den Daten der ASFINAG ersichtlich waren, wurde auf die
verwendete Streckentyptabelle zurlickgegriffen. Fir die Elemente, die der tatsdchlichen
Schnellstralle zugeordnet werden kénnen, wurden die Parameter des Streckentyps Nr. 22 (S_2_100)
Ubernommen. Dabei sind eine Freifahrgeschwindigkeit von 100 km/h und eine Kapazitit von
3.000 KFZ/h vorgesehen. Die Verbindungsstrecke zwischen der S34 - Anschlussstelle Militarisches
Ubungsgeldnde nach Osten zur B20 Mariazeller Str. wird mit dem Streckentyp Nr. 72 (ASRa_1_80: v,
= 80 km/h, KaplV = 1.100 KFZ/h) belegt. Die Rampen werden entsprechend dem Streckentyp Nr. 73
(ASRa_1_60) mit einer Freifahrgeschwindigkeit von 60 km/h und einer Kapazitdt von 900 KFZ/h
charakterisiert. Einzig fir die Rampen, die von der Al (Fahrtrichtung Westen) zur S34 (Fahrtrichtung
Suden) fiihren, werden die Parameter von Streckentyp Nr. 72 (ASRa_1_80) Gbernommen (vo = 80
km/h, KaplV = 1.100 KFZ/h).

Hinsichtlich der Abbieger werden an den Anschlussstellen zur B20, zur L5181, zur B39 und zur B1 jene
Zeitverluste hinterlegt, die fiir signalisierte Knoten nach der Reisezeit-Kalibration verwendet wurden
(Rechtsabbieger: 3 sec, Geradeausfahrer: 2 sec, Linksabbieger: 5 sec). An allen Ubrigen Abbiegern
(z.B. beim Autobahnknoten St. Pélten West) wurden keine Abbieger-Zeitverluste hinterlegt. Die
Kapazitaten werden mit 50 % der nachfolgenden Rampenkapazitat angenommen.

5.2 Anderungen im Verkehrsnachfragemodell

Es wird angenommen, dass sich bis zum Zeitraum der geplanten Fertigstellung der Strecke (2017%*)

keine maRgeblichen Anderungen der Struktur- und Verkehrsverhaltensdaten ergeben. Der Planfall
,534“ wird deshalb mit denselben Struktur- und Verkehrsverhaltensdaten wie im Bestandsnetz
gerechnet.

10% http://admin.mobil.noen.at/lokales/noe-uebersicht/pielachtal/aktuell/S34-Planung-vor-

Abschluss;art2651,408206, 24.04.2013
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5.3 Wirkungsuntersuchung

Mit dem gednderten Verkehrsangebotsmodell wurde eine weitere IV-Umlegung gerechnet. Die

Abweichungen vom Ist-Zustand kdnnen anhand einer Differenznetzdarstellung gut demonstriert
werden.

Abb. 54 zeigt die Veranderungen der Verkehrsbelastungen, welche sich aus der Differenz zwischen
dem Bestandsmodell und dem Modell ,Planfall S34“ ergeben.

&
2400
3300
T&l
2!
=
&)
i
e o e — — — — — e — i, B QS Nord S
,3300 (‘L“
8900 9700 ; 1800
Sl 1800 8 5
2500 2700 11200 M11700 - 1600 7500 <500
35
L%
{5‘1
W

—_— — ] - ep——— -QSSiid\'\ﬂ

Planfall S34

= ||Belastungsdifferenzen
1400 Belastung IV [Fzg] (AP,Diff)

1200 - Abnahme
- Zunahme

Skalierung

20000
10000228%
N\ & 5 5000

Abb. 54: Differenznetzdarstellung: Bestandsmodell - Modell ,,Planfall S34“

Es ist erkennbar, dass sich durch das verbesserte Verkehrsangebot Anderungen gegeniiber den

Verkehrsbelastungen im Bestandszustand ergeben. Diese Anderungen betreffen vor allem zwei
Streckenabschnitte im Siiden von St. Polten:
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e Auf der B20 Mariazeller StraBe zwischen der Anschlussstelle zur A1 und der Anschlussstelle
der geplanten S34 (Wilhelmsburg Nord) kommt es zu einem merklichen Rilickgang der
Verkehrsbelastung. Bis zu ca. 15.000 KFZ/Tag weniger (das entspricht 60 % der
Verkehrsbelastung im Bestandsnetz) werden diesen Streckenabschnitt benitzen. Auf dem
Abschnitt zwischen der Autobahnanschlussstelle St. Pdlten Sid und dem Knoten B20/B39
betragt der Riickgang bis zu ca. 19.000 KFZ/Tag (ca. 45 % der urspriinglichen Belastung).

® Eine weitere deutliche Reduktion der Verkehrsbelastung ist auf der B39 Ober-Grafendorfer-
Str. erkennbar. Der Rickgang belduft sich ebenfalls auf 12.600 KFZ/Tag (ca. 53 % der
Bestandsbelastung.

Auch auf einigen weiteren Streckenabschnitten ergeben sich Reduktionen der Verkehrsbelastung,
allerdings fallen diese weniger deutlich aus:

e Die Verkehrsbelastung auf der Mariazeller StralRe zwischen der Anschlussstelle zur A1 und
dem Europaplatz geht durchschnittlich um ca. 3.000 KFZ/Tag zurick (das entspricht rund 10
% der urspriinglichen Belastung).

e In der JosefstraBe betragt die Verringerung der Verkehrsbelastung bis zu 2.500 KFZ/Tag (ca.
30 % der Belastung im Bestandsnetz).

e Durch die geplanten MaRnahme sind Auswirkungen bis zur Stattersdorfer Hauptstr./
Wilhelmsburger Str. erkennbar - dort gibt es eine Reduktion der Verkehrsbelastung von bis
zu 3.000 KFZ/Tag (33 % der Belastung im Bestand).

Den zum Teil groRen Belastungsreduktionen auf der Nord-Siid-Achse im Bestandsnetz stehen jedoch
auch Zunahmen in der Verkehrsbelastung gegeniiber. Diese betreffen in erster Linie die S34 selbst,
die eine Belastung von rund 23.000 (stdlich von der Anschlussstelle zur B39 und nordlich der
Anschlussstelle zur A1) bis ca. 45.000 KFZ/Tag (zwischen den Anschlussstellen zur B39 und A1)
aufweist. Massive Verkehrszunahmen kénnen auch auf dem Autobahnabschnitt der A1 zwischen der
Anschlussstelle St. Polten Sid und dem neu geplanten Autobahnknoten St. P6élten West festgestellt
werden (Zunahme von ca. 20000 KFZ/Tag; das ist eine Steigerung von rund 29 %).

Analysiert man alle Strecken in Nord-Siid-Richtung, die von der geplanten MalRnahme betroffen sind
und bildet man die Summe der Belastungsverdanderungen, so zeigt sich, dass es generell zu einer
Zunahme der Belastung durch den MIV kommt. Die Netto-Belastungsanderungen fir die zwei
betrachteten Querschnitte ergeben sich wie in den Tab. 57 (QS Nord) und Tab. 58 (QS Sid)
dargestellt.

Tab. 57: Netto-Belastungsianderungen auf der Nord-Siid-Achse - QS Nord

StraBenname Zunahme [KFZ/Tag] Abnahme [KFZ/Tag]

L5151 Nadelbacher Str. -2.700

S34 Traisental Schnellst. +20.900

B20 Mariazeller Str. -3.800
Porschestr. -4.600

R&dlg. -1.600
Stattersdorfer Hauptstr. -3.000
Summe +5.200
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Tab. 58: Netto-Belastungsanderungen auf der Nord-Siid-Achse - QS Siid

StraBenname Zunahme [KFZ/Tag] Abnahme [KFZ/Tag]
L5181 -1.100
S34 Traisental Schnellst. +22.100
B20 Mariazeller Str. -12.800
L5107 Wilhelmsburger Str. -3.500
Summe +4.700

Die Auswertungsergebnisse und Differenznetzdarstellung lassen vermuten, dass eine wirkungsvolle
Verkehrsverlagerung von der B20 auf die S34 im Abschnitt zwischen der Auffahrt zur A1 und dem
Europaplatz nur durch Anwendung des ,Push&Pull“-Prinzips erreicht werden kann. Dies bedeutet,
dass neben dem ,Pull-Effekt” (Verbesserung des Verkehrsangebots im IV durch die neu geplante S34)
auch ein ,Push-Effekt” initiiert werden muss, was U(blicherweise mittels Restriktionen fiir den IV
erreicht wird. So kénnte beispielsweise die Einflihrung eines eigenen Bus-Streifens auf der B20 bei
gleichzeitiger Reduktion der fir den MIV freigegebenen Fahrstreifenanzahl auf einen pro
Fahrtrichtung deutlichere Verkehrsverlagerungseffekte des MIV von der B20 auf die S34 bewirken.
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6 Uberpriifung des Leitfadens fiir die Verkehrsplanung (RVS
02.01.11'%) auf dessen Praktikabilitit

Im neuen Leitfaden fir die Verkehrsplanung (RVS 02.01.11) wird der allgemeine Planungsablauf wie
in Abb. 55 ersichtlich eingeteilt. Er gliedert sich in die Hauptelemente Eingangsphase,
Problemanalyse, Malnahmenuntersuchung, Entscheidungs- und Umsetzungsphase,
Wirkungskontrolle sowie Riickkoppelungen.
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Abb. 55: Elemente des Planungsprozesses

Das Verkehrsmodell im Kontext des Planungsprozesses

Das Verkehrsmodell kann in diesem Planungsprozess, wie er in der neuen RVS 02.01.11
vorgeschlagen wurde, an der Schnittstelle zwischen der Problemanalyse und der
MaRnahmenuntersuchung gesehen werden: Auf Basis von Untersuchungen des Zustands
(Verkehrszdhlungen, Mobilitdtserhebungen) wird ein Verkehrsmodell erstellt, das - nach

1% vgl. RVS 02.01.11 (2012), S. 8 ff
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umfangreicher Kalibration - hinsichtlich geplanter MalRnahmenfille adaptiert wird. Anhand der
Anderungen in den verkehrlichen KenngroRen (Verkehrsstarken, Modal Split,
Reisezeitenverteilungen) kann anschlieBend eine Wirkungsermittlung durchgefiihrt und die
MaRnahme entsprechend beurteilt und/oder weiterentwickelt werden. Diese Zusammenhéange sind
in Abb. 56 auch grafisch aufbereitet.

Die Abbildung enthalt als zusatzliche Information die im Zuge des Gesamtprojekts ,GVK St. Polten
2013" entstandenen Kooperationen zwischen den beiden Auftragnehmern TU Graz - Institut fir
StralRen- und Verkehrswesen (ISV) und Rosinak & Partner. Hierbei kann angemerkt werden, dass das
Bestandsverkehrsmodell grundsatzlich ganzlich von der Manahmenentwicklung entkoppelt wurde.
Erst nach der Kalibration des Bestandsmodells und bei der Erstellung des MaBnahmenmodells
flossen die Ergebnisse aus der Mallnahmenentwicklung in das Modell ein.

TU Graz - ISV Rosinak & Partner i RVS 02.01.11 i

Mobilitatserhebung

Verkehrsmessungen —

Mangelanalyse bzw. Be-
v v wertung bestimmter Zu-

Auswertungen standsauspragungen auf
Basis der Auswertungen >

A\ 4

Zustands- und
Mangelanalyse

Strukturdaten als ,,mangelhaft”

A 4 ¢

Erstellung des
Bestandsverkehrsmodells

v

Kalibration des
Bestandsverkehrsmodells [€ j

Strukturdaten zum MaRnahmenentwicklung
Prognosezeitpunkt

Malnahmen-
entwicklung und
Wirkungsanalyse

Adaption des Bestands-
modells hinsichtlich der >
geplanten MalRnahme

v

Wirkungskontrolle

_/

Abb. 56: Das Verkehrsmodell im Planungsprozess und die Kooperationen zwischen TU Graz (I1SV)
und Rosinak & Partner
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Kritische Betrachtung der Vorschlige in der RVS hinsichtlich Praktikabilitét und
Ausfiihrlichkeit

Im neuen Leitfaden fir die Verkehrsplanung sind Vorschldage fiir die Vorgehensweise bei der
Erstellung eines makroskopischen Verkehrsmodells beschrieben. Diese umfassen die folgenden

Hauptschritte®:

® FErarbeitung des Analyse-Zustandes mit Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage auf Basis
von Strukturdaten, Verkehrsbezirken, Verkehrsnetzen und Nachfragesegmenten

e Kalibrierung bzw. Anpassung der im Modell verwendeten Verhaltensparameter und anderen
Eingangsgrofien (z.B. spezifisches Verkehrsaufkommen, Fahrtweitenverteilung, Modal Split,
Querschnittswerte) anhand erhobener oder gemessener Werte und Priifung der Ergebnisse

® Erforderlichenfalls Kalibrierung der Modellergebnisse — im Regelfall der Verkehrsbelastungen
— mit Hilfe mathematischer Korrekturverfahren.

e Erarbeitung des Verkehrsangebotes und der Verkehrsnachfrage fiir die Prognose auf Basis der
Strukturdaten

*  Modellanwendung fiir den Prognosereferenzplanfall und die PrognosemafSnahmenplanfdille

Die Vorgangsweise bei der Modellerstellung fiir das GVK St. Pélten 2013 deckt sich grundsatzlich mit
dem Vorschlag in der RVS. In beiden Fallen gilt als wesentlicher Schritt der Aufbau des
Bestandsverkehrsmodells, weiters die Kalibration dieses Modells anhand von Realdaten und
schliefllich die Adaption des Bestandsmodells hinsichtlich geplanter und zu untersuchender
Malnahmen.

Die einzelnen Verfahrensschritte sind in der RVS jedoch sehr allgemein gefasst und kénnen nur als
grobe Beschreibung verstanden werden. So umfasst der erste Punkt (Erarbeitung des Analyse-
Zustands) ein sehr breites Spektrum an tatsachlich durchzufiihrenden Arbeiten, welche die gesamte
Generierung des QZD-Verkehrs, die Aufbereitung des Verkehrsangebots unter Einbeziehen von
externen Netzdaten (z.B. aus der GIP), die Generierung von Verkehrsverhaltensdaten sowie deren
modelltechnische Abbildung umfasst.

Der Aufbau eines Verkehrsmodells nur mit diesen Angaben aus dem Leitfaden fir die
Verkehrsplanung erscheint aus Sicht des Autors als nicht moglich. Daflir waren die Ausfiihrungen viel
zu dirftig, denn es fehlt bereits an den wichtigsten Grundlagen der Modellierungsarbeiten. Es wird
jedoch bezweifelt, dass es in der Intention der Autoren der RVS 02.01.11 lag, eine Beschreibung fir
den Aufbau eines Verkehrsmodells zu liefern, mithilfe dessen jedwede Person ohne einschlagiger
Vorbildung ein Verkehrsmodell erstellen konne.

Andererseits dirften die genannten Vorschlage auf Personen mit langjahriger praktischer Erfahrung
in der Verkehrsplanung aufSerst banal wirken. Deshalb ist denkbar, dass als Zielgruppe Personen mit
einschlagiger theoretischer Vorbildung, jedoch fehlender Praxis gedacht sind, wie es z.B. bei
Hochschulabsolventen der Fall ware. Jedoch diirften auch fir diese Zielgruppe die Vorschlage in der
RVS lediglich als umrisshafte Skizze erscheinen, anhand derer ohne Zuhilfenahme weiterfiihrender
Literatur und/oder Hinweisen von erfahrenen Praktikern kein gutes Verkehrsmodell erstellt werden
kann. Zu einer ausfiihrlicheren Beschreibung fiir die Vorgehensweise bei der Erstellung eines
makroskopischen Verkehrsmodells wird daher geraten, so mit dieser RVS eine Praxisrelevanz erreicht
werden soll.
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7 Schlussfolgerungen und Ausblick

Diese Arbeit beschreibt - neben einigen theoretischen Grundlagen - die praktischen Ausfiihrungen
zur Erstellung eines maRBnahmensensitiven, multimodalen Verkehrsmodells. Das beschriebene
Verkehrsmodell wurde als Planungsinstrument fiir das neue Generalverkehrskonzept St. P6lten 2013
erstellt und wird verwendet, um die Auswirkungen von geplanten MaBnahmen beurteilen zu kénnen.

Als Besonderheit bei diesem Projekt kann die Verwendung eines liberregionalen Verkehrsmodells zur
Erstellung eines regionalen Modells genannt werden: Aus einem Verkehrsmodell fir die
Bundeslander Wien, Niederdsterreich und Burgenland wurde ein Teilnetz geschnitten, welches in
weiterer Folge verfeinert (Bezirke, Stralennetzgraph), mit aktualisierten Daten versorgt und
schliefSlich mit erhohter Genauigkeit erneut berechnet wurde. Die QZD-Verkehre wurden aus dem
Uberregionalen Verkehrsmodell ibernommen, wahrend die Binnenverkehre innerhalb des neu
erstellen Verkehrsmodells zur Ganze neu berechnet wurden.

Als groBer Vorteil dieser Methode kann der verringerte Modellierungsaufwand durch Verwendung
eines bereits bestehenden Modells genannt werden. Nachteilig wirkt sich jedoch aus, dass die
Qualitat des neu erstellten Modells auch mageblich von der Qualitat des Uberregionalen Modells
abhangig ist. Realitdatsabweichungen im Ausgangsmodell pflanzen sich durch die enge Kopplung auch
im neuen Modell fort und kénnen zum Teil starke Verzerrungen bewirken. Demzufolge muss grofRes
Vertrauen in die Richtigkeit des Ausgangsmodells herrschen, zur Sicherheit sollte es zusatzlich zu

197 empfohlen wird). Im Zuge

einer Qualitatstberprifung kommen (wie es auch in der RVS 02.01.11
dieses Projekts hat sich eine Qualitatskontrolle als schwierig bzw. kaum moglich erwiesen, da
lediglich das Verkehrsangebotsmodell und eine KFZ-Nachfragematrix des liberregionalen Modells
und keine Details Uber den Aufbau des Verkehrsnachfragemodells (Verkehrserzeugungsraten,
Strukturdaten, Verkehrsverhaltensdaten etc.) verfligbar waren. Als einzige Moglichkeit blieb der
Vergleich von modellierten MIV-Belastungswerten mit Realdaten. Trotzdem blieb das

Ausgangsmodell eine ,,Black Box“, der man mehr oder weniger blind vertrauen musste.

Zudem war problematisch, dass im Ausgangsmodell der Netzgraph nur vom Gebiet des Landes
Niederosterreich vorhanden war und die Verkehrszellen - und damit die Nachfrage - (iber zusatzliche
Anbindungen aus den Bundeslandern Wien und Burgenland mit dem Netz verbunden werden
mussten. Eine zumindest geringfligige Verzerrung der Realitdt kann somit nicht ausgeschlossen
werden, was sich auch in erhéhtem Kalibrationsaufwand der QZD-Verkehre (die ja unmittelbar aus
dem Ausgangsmodell stammen) manifestierte. Aullerdem gestaltete sich die Ermittlung der QZD-
Verkehre fiir den OV als heikel bzw. kompliziert, da diese mangels einer eigenen OV-Nachfragematrix
aus der fur das Uberregionale Modell bereitgestellten KFZ-Nachfragematrix abgeleitet werden
mussten.

Da die Bezirksstruktur und der Strallennetzgraph im Ausgangsmodell eine zu grobe Gliederung
aufwiesen, musste eine Verfeinerung durchgefiihrt werden. Dies wurde bei den Bezirken im
Stadtgebiet von St. Pélten durch Anpassung der Verkehrszellengrenzen an die Zahlsprengelgrenzen
erreicht. Fir die Adaption des StraBennetzgraphen wurde ein feinerer StraBennetzgraph aus der
Graphenintegrationsplattform im Modell importiert. Als unerwartet aufwendig zeigte sich dabei
jedoch die Zuweisung der Strecken zu den im Modell verwendeten Streckentypen. Dies kdnnte
zukiinftig durch eine national einheitlich zu verwendende Streckentyptabelle vermieden werden.
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Die Datenstruktur fir die Berechnung der Binnenverkehre innerhalb des neu erstellten Modells
stlitzt sich zum einen auf statistischen Raumstrukturdaten (ber die Bevolkerung, Arbeitsplatze etc.,
zum anderen auf eine im Zuge dieses Projekts durchgefiihrte Mobilitdtsbefragung.

Bei der Mobilitatserhebung wurde durch eine Haushaltsbefragung die St. Péltner Wohnbevélkerung,
zusatzlich durch eine Betriebsstattenbefragung auch Einpendler nach St. Polten erreicht. Aus der
Befragung konnten Verkehrsverhaltensdaten generiert werden, welche in die Nachfragemodellierung
einflossen. Dabei mussten die Verhaltensdaten der St. Poltner Bevolkerung auch auf die im Modell
zusatzlich abgebildete Bevolkerung der Umlandgemeinden angewandt werden, da fir diese
Personen keine eigenen, reprasentativen Daten vorhanden waren. Da jedoch zwischen der
stadtischen und landlichen Bevolkerung Differenzen im Verkehrsverhalten zu vermuten sind, ware es
sinnvoll gewesen, die Haushaltsbefragung auch auf die Umlandgemeinden auszuweiten. In der
Planung von zukiinftigen Mobilitatserhebungen fiir vergleichbare Projekte sollte dies
Berlicksichtigung finden.

Die Berechnung der Verkehrsnachfrage erfolgte bei diesem Modell auf einem aktivitatenketten-
orientierten Ansatz (VISEM), der die Aneinanderreihung von durchgefiihrten Aktivitdten abbildet.
Eine bessere Simulation der Realitat wird dadurch ermoglicht. Als zusatzlicher Vorteil von VISEM
erweist sich die simultane Berechnung von Verkehrsverteilung und Moduswahl, da damit die
tatsachlichen Entscheidungsvorgdnge realistischer modelliert werden kénnen, als es beispielsweise
beim Standard-Vier-Stufen-Algorithmus der Fall ware.

Fir die Kalibration der MIV-Belastungen konnten die Auswertungen von Verkehrszahlungen- bzw.
messungen herangezogen werden. Neben Reisezeitmessungen kamen vor allem selbst erhobene und
von ASFINAG bzw. ITS Vienna Region zur Verfligung gestellte Zahldaten zum Einsatz. AuBerdem
konnten die MIV-Belastungen im Stadtgebiet von St. Polten durch Rickfragen bei ortskundigen
Verkehrsexperten naher der Realitat angepasst werden.

Fir die Kalibration der OV-Belastungen konnte trotz intensiver Bemiihungen keine ausreichende
Datengrundlage erreicht werden. Lediglich ein nationales OV-Verkehrsmodell konnte als Vergleich
fir die OV-Belastungen auf den einzelnen Linien verwendet werden. In Kombination mit der vorhin
beschriebenen Problematik der nicht vorhandenen OV-QZD-Nachfragematrix wiren umfangreichere
Referenzdaten dringend notig gewesen. Bei zukiinftigen Projekten sollten hierfiir bereits bei den
Verkehrserhebungen vermehrte Anstrengungen unternommen werden (Zdhlen von Fahrgasten,
Ermittlung der Verkaufszahlen von Fahrkarten etc.). Trotz der recht diinnen Datengrundlage in
diesem Bereich konnte Gber Modal-Split-Analysen und Reisezeitauswertungen dennoch ein Modell
geschaffen werden, das den offentlichen Verkehr in seinen Grundbeziehungen korrekt abbildet,
wodurch auch die Auswirkungen von geplanten MaRnahmen auf den OV bewertet werden kénnen.

Die Anwendung eines Planfalls auf das Bestandsmodells zeigt, dass das Modell tatsadchliche eine
MaRnahmensensitivitit aufweist und die Anderungen in den Umlegungsergebnissen realistisch sind.

Aufbauend auf diese Arbeit ware interessant, ob und wie eine weiterflihrende Riickkoppelung des
neu erstellten Modells in das Uberregionale Modell moglich ist, um damit die Qualitdt des - im
betrachteten Gebiet ungenaueren - Ausgangsmodells zu verbessern. Durch gute Zusammenarbeit
zwischen den einzelnen Modellierern kdme es so im Idealfall zu einer kontinuierlichen
Qualitatssteigerung, wenn kleinrdumigere, jedoch genauere Verkehrsmodelle in Uberregionale
Modelle eingepflegt werden kdnnten.
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Anhang 1 - Fragebogen fiir die Mobilitdtserhebung GVK St. Polten 2013

S

* *  milten in ¢uropa
> L

sfip('jlten

Mag. Matthias Stadler
Blirgermeister

Generalverkehrskonzept - St. Pélten St. Pslten, im September 2012
Sehr geehrte Damen und Herren

Unsere Stadt St. Pdlten ist in den letzten Jahren stark gewachsen und zu einem Wohnstandort mit hoher
Lebensqualitédt geworden. Um gerade diese zu erhalten, setzen wir laufend geeignete Aktivitdten. Fiir
eine zukunftsweisende Verkehrsplanung erstellen wir in den nachsten Monaten ein Generalverkehrskon-
zept.

Schnell und sicher ans Ziel

Um in Zukunft die Verkehrsorganisation der Stadt noch besser auf die Bedirfnisse der Bewohnerinnen
und Bewohner St. Pdltens abstimmen zu kénnen, bendtigen wir Thre Mithilfe. Wir mdchten wissen, wel-
che Wege Sie an einem Werktag typischerweise zuriicklegen.

Anbei erhalten Sie einen Fragebogen zu Ihrem Haushalt und drei weitere Fragebdgen fiir jedes Haus-
haltsmitglied. Den beiliegenden Umschlag benutzen Sie bitte zur kostenlosen Riicksendung des ausge-
flillten Fragebogens bis maglichst 17. Oktober 2012.

Alternativ kénnen Sie den Fragebogen auch im Internet unter www.verkehrskonzept.at beantworten.

Ihre Angaben werden streng vertraulich behandelt und unterliegen dem Datenschutz. Die Auswertung
der Daten erfolgt ausschlieBlich in anonymisierter Form.

Sie leisten durch Ihre Mitarbeit einen duBerst wichtigen Beitrag, damit die Stadt St. Pdlten in Zukunft
noch effizienter, qualitdtsvoller und umweltfreundlicher wird.

Fir Ihre Bemiihungen haben wir Ihnen als kleines Dankeschdn einen Einzelfahrschein fiir den
LUP-Stadtbus beigelegt.

Danke fiir die zahlreiche Unterstltzung!

Mit freundlichen Gru}n
A,

Mag.)/latthias Stadler
Biirgermeister der Landeshauptstadt St. Pélten

Landeshauptstadt St. Pélten, 3100 St. Polten, Rathausplatz 1
Tel.: +43 (0)2742 333-1000, Fax: +43 (0)2742 333-1009, E-Mail: matthias.stadler@st-poelten.gv.at
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Generalverkehrskonzept St. Polten

] * stipolten

Hinweise zur Befragung

~

— Die Befragung gliedert sich in ein haushaltsbezogenes und ein personenbezogenes Wegetagebuch.

— Das Wegetagebuch haben Sie in dreifacher Form filir weitere Haushaltsmitglieder erhalten.

— Fiir jede teilnahmeberechtigte Person ab 10 Jahren in Ihrem Haushalt gibt es ein Wegetagebuch.

— Eine Ausfillhilfe zum Wegetagebuch befindet sich auf der Riickseite dieses Blattes.

— Alle Angaben werden vertraulich und ohne Bezug auf Ihren Namen behandelt.

— Bitte beteiligen Sie sich auch dann an der Erhebung, wenn Sie glauben, aus bestimmten Griinden
(z.B. wegen Ihrer geringen Teilnahme am Verkehrsgeschehen) daftir nicht in Betracht zu kommen. Lhre
Angaben sind in jedem Fall wichtig, um einen représentativen Querschnitt von unserer Stadt St. Pélten
zU gewinnen!

— Wenn Sie Fragen haben, rufen Sie uns bitte an. Das Blrgerservice-Team steht Ihnen Mo, Mi und Do von
7.30-16.00 Uhr, Di von 7.30-18.00 Uhr und Fr von 7.30-13.00 Uhr zur Verfligung.
Blrgerservice-Hotline Tel.: +43 2742 333-3000, E-Mail: buergerservice@st-poelten.gv.at

Senden Sie bitte den Fragebogen mit dem beigelegten Umschlag kostenfrei bis spatestens 17. Oktober
2012 zuriick. Denken Sie auch an die Méglichkeit den Fragebogen online unter www.verkehrskonzept.at
auszufillen!

Vielen Dank fiir die Beantwortung!

Fragen zu Ihrem Haushalt

Zu Ihrem Haushalt gehéren Sie und alle Personen, die sténdig mit Ihnen zusammen leben. Ein Haushalt
kann auch aus einer Person bestehen.

1. Wieviele Personen inkl. Kinder leben Arzabl ErvachesnaiabA8, Jahre
standig in Threm Haushalt?

Anzahl Jugendliche 6-17 Jahre

Anzahl Kinder unter 6 Jahren

2. Wie viele verkehrstiichtige Verkehrsmittel Anzahl Privat-PKW: Anzahl M Motbitad
stehen in Threm Haushalt zur Verfligung? e = > P BRI Meecs f Mottiraas

Anzahl Dienst-PKWs Anzahl Fahrréder

3. Wie viele Kilometer pro Jahr werden
ca. mit den haushaltsverfiigbaren PKWs km/Jahr (ca.)

zurtickgelegt?

4. Wie viele Minuten bendtigen Sie ca. zu
FuB von Threm Hauptwohnsitz zur nachst-  Minuten (ca.)

gelegenen Haltestelle (Bus, Bahn)?

5. Wie hoch ist das monatliche

Nettoeinkommen Thres Haushaltes (ca.)? O bis € 750,- O €3.500,- bis € 4.500,-
Bitte beziehen Sie alle im Haushalt verfligbaren

Einkommensarten ein (monatl. Summe aus Q) €751, bis € 1.500,- (O €4.500,- bis € 5.500,-
Lohn, Einkommen aus selbststandiger Tatigkeit,

Rente oder Pension, jeweils nach Abzug von O €1.501,- bis € 2.500,- O (iber € 5.500,-

Steuem und Sozialversicherungsbeitrdgen fiir alle

Haushaltsmitglieder. Dazu gehdren auch Leistungen (O £2.501,- bis € 3.500,- O weiB nicht

wie Kindergeld, Wohngeld, Sozialhilfe oder sonstige

Einkiinfte.®)
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Beispiel - Erlauterung méglicher Wege

Zur besseren Versténdlichkeit méchten wir Thnen auffihren, was wir alles unter einem Weg verstehen. Als
Weg gilt dabei jede Strecke zu einen bestimmten Ziel oder zu einem bestimmten Zweck (z.B. Einkauf oder
auch Spaziergang). Die Fortsetzung des Weges oder der Riickweg sind bereits ein neuer Weg. Jeder neue
Weg muss an der Stelle beginnen, an der der vorhergehende geendet hat. Der allererste Weg diirfte in den
meisten Fallen von Threr Wohnung aus starten.

Bushaltestelle
Geschaft

Bushaltestelle

Bushaltestelle

Arbeitsplatz

Bushaltestelle

Copyright: TU Graz - Institut fiir StraBen und Verkehrswesen

Erster Weg:
Der erste Weg beginnt bei der Wohnung und fihrt zu FuB zum Kindergarten. Zweck des Weges: Bringen/
Holen von Kindern. Sie werden dabei von 2 Kindern begleitet.

Zweiter Weg:

Nachdem Sie das jlingste Kind in den Kindergarten gebracht haben, bringen Sie das zweite Kind, ebenfalls
zu FuB, in die Schule. Zweck des Weges: Bringen/Holen von Kindern. Sie werden auf diesem Weg von ei-
nem Kind begleitet.

Dritter Weg:

Danach fahren Sie zum Arbeitsplatz. Zweck des Weges: Arbeitsplatz. Sie gehen zuerst zu FuB zur Bushalte-
stelle, fahren dann mit dem Bus und gehen dann zu FuB weiter zum Arbeitsplatz. Verkehrsmittel auf diesem
Weg: zu FuB UND mit dem Bus.

Vierter Weg:

Sie gehen nach der Arbeit zu einer Bahnstation, fahren mit dem Zug und gehen dann zu FuB3 in ein Ge-
schéft (oder auch Markt oder Einkaufszentrum) Lebensmittel einkaufen. Zweck des Weges: Einkauf fir den
téglichen Bedarf.

Flinfter Weg:

Im Geschéft treffen Sie Thren Partner/Ihre Partnerin. Sie fahren mit diesem/dieser mit dem PKW als Mit-
fahrerIn vom Einkauf nach Hause. Zweck des Weges: Zurtlick nach Hause. Sie werden auf diesem Weg von
einer erwachsenen Person begleitet.

Sechster Weg:

Am Abend gehen Sie noch kurz allein mit dem Hund spazieren. Verkehrsmittel: zu FuB, Zweck des Weges:
Spazieren gehen, Freizeit.

136




Anhang

Copyright: TU Graz - Institut fiir StraBen und Verkehrswesen

[ Wegetagebuch fiir die 1. Person im Haushalt

| - sispotien.

[ Statistische Angaben zu Ihrer Person

)

1. Geschlecht / Geburtsjahr

O mannlich O weiblich

Geburtsjahr

2. Thre derzeitige Wohnadresse
(Hauptwohnsitz)?

Strale

Hausnr.

PLZ/Ort

3. Nennen Sie bitte Thre héchste
abgeschlossene Aushildung!

(O (hoch) kein Schulabschluss

(O Héhere Schule ohne Matura

(O Pflichtschule (O Hohere Schule mit Matura
O Lehre O Universitit / Fachhochschule /
Akadernie
4. Thre derzeitige Haupttitigkeit? O berufstitig O Volizeit (mind. 32h/Woche)

O Teilzeit
O Prasenz-/Zivildiener

O nicht berufstitig

() Pensionistin

(O in Karenz

O Hausfrau/+marin

O in Ausbildung

O Schiilerin
O Lehring
O Studentin

O arbeitssuchend

5. Wenn Sie berufstatig sind, wie sind Thre

Arbeitszeiten festgelegt?

(O feste oder fix definierte Arbeitszeiten
(O flexible, groBteils frei einteilbare Arbeitszeiten

6. Wie haufig nutzen Sie die folgenden O PKW als FahrerIn O (fast) taglich O seltener als 1x
Verkehrsmittel? O mind. 1x pro Woche pro Monat
O mind. 1x pro Monat [ () nie
(O PKW/Moped/Motorrad als | O (fast) tiglich (O seltener als 1x
MitfahrerIn O mind. 1x pro Woche pro Monat
O mind. 1x po Monat | (O nie
(O Moped/Motorrad (O (fast) téglich (D seltener als 1x
(O mind. 1x pro Woche pro Monat
(O mind. 1x pro Monat | () nie
O Offentliches Verkehrsmittel | O (fast) tiglich (O seltener als 1x
gﬁ??ﬁ%ﬁfﬂen' &) m?nd. 1x pro Woche p.ro Monat
O mind. 1x pro Monat | () nie
O Fahrrad O (fast) taglich O seltener als 1x
) mind. 1x pro Woche pro Monat
(Qymind. 1x pro Monat | (O nie
7. Besitzen Sie einen PKW-Fiihrerschein? O ija O nein

137




Anhang

Copyright: TU Graz - Institut fiir StraBen und Verkehrswesen

[ Wegetagebuch fiir die 2. Person im Haushalt

| - sispotien.

[ Statistische Angaben zu Ihrer Person

)

1. Geschlecht / Geburtsjahr

O mannlich O weiblich

Geburtsjahr

2. Thre derzeitige Wohnadresse
(Hauptwohnsitz)?

Strale

Hausnr.

PLZ/Ort

3. Nennen Sie bitte Thre héchste
abgeschlossene Aushildung!

(O (hoch) kein Schulabschluss

(O Héhere Schule ohne Matura

(O Pflichtschule (O Hohere Schule mit Matura
O Lehre O Universitit / Fachhochschule /
Akadernie
4. Thre derzeitige Haupttitigkeit? O berufstitig O Volizeit (mind. 32h/Woche)

O Teilzeit
O Prasenz-/Zivildiener

O nicht berufstitig

() Pensionistin

(O in Karenz

O Hausfrau/+marin

O in Ausbildung

O Schiilerin
O Lehring
O Studentin

O arbeitssuchend

5. Wenn Sie berufstatig sind, wie sind Thre

Arbeitszeiten festgelegt?

(O feste oder fix definierte Arbeitszeiten
(O flexible, groBteils frei einteilbare Arbeitszeiten

6. Wie haufig nutzen Sie die folgenden O PKW als FahrerIn O (fast) taglich O seltener als 1x
Verkehrsmittel? O mind. 1x pro Woche pro Monat
O mind. 1x pro Monat [ () nie
(O PKW/Moped/Motorrad als | O (fast) tiglich (O seltener als 1x
MitfahrerIn O mind. 1x pro Woche pro Monat
O mind. 1x po Monat | (O nie
(O Moped/Motorrad (O (fast) téglich (D seltener als 1x
(O mind. 1x pro Woche pro Monat
(O mind. 1x pro Monat | () nie
O Offentliches Verkehrsmittel | O (fast) tiglich (O seltener als 1x
gﬁ??ﬁ%ﬁfﬂen' &) m?nd. 1x pro Woche p.ro Monat
O mind. 1x pro Monat | () nie
O Fahrrad O (fast) taglich O seltener als 1x
) mind. 1x pro Woche pro Monat
(Qymind. 1x pro Monat | (O nie
7. Besitzen Sie einen PKW-Fiihrerschein? O ija O nein
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[ Wegetagebuch fiir die 3. Person im Haushalt

| - sispotien.

[ Statistische Angaben zu Ihrer Person

)

1. Geschlecht / Geburtsjahr

O mannlich O weiblich

Geburtsjahr

2. Thre derzeitige Wohnadresse
(Hauptwohnsitz)?

Strale

Hausnr.

PLZ/Ort

3. Nennen Sie bitte Thre héchste
abgeschlossene Aushildung!

(O (hoch) kein Schulabschluss

(O Héhere Schule ohne Matura

(O Pflichtschule (O Hohere Schule mit Matura
O Lehre O Universitit / Fachhochschule /
Akadernie
4. Thre derzeitige Haupttitigkeit? O berufstitig O Volizeit (mind. 32h/Woche)

O Teilzeit
O Prasenz-/Zivildiener

O nicht berufstitig

() Pensionistin

(O in Karenz

O Hausfrau/+marin

O in Ausbildung

O Schiilerin
O Lehring
O Studentin

O arbeitssuchend

5. Wenn Sie berufstatig sind, wie sind Thre

Arbeitszeiten festgelegt?

(O feste oder fix definierte Arbeitszeiten
(O flexible, groBteils frei einteilbare Arbeitszeiten

6. Wie haufig nutzen Sie die folgenden O PKW als FahrerIn O (fast) taglich O seltener als 1x
Verkehrsmittel? O mind. 1x pro Woche pro Monat
O mind. 1x pro Monat [ () nie
(O PKW/Moped/Motorrad als | O (fast) tiglich (O seltener als 1x
MitfahrerIn O mind. 1x pro Woche pro Monat
O mind. 1x po Monat | (O nie
(O Moped/Motorrad (O (fast) téglich (D seltener als 1x
(O mind. 1x pro Woche pro Monat
(O mind. 1x pro Monat | () nie
O Offentliches Verkehrsmittel | O (fast) tiglich (O seltener als 1x
gﬁ??ﬁ%ﬁfﬂen' &) m?nd. 1x pro Woche p.ro Monat
O mind. 1x pro Monat | () nie
O Fahrrad O (fast) taglich O seltener als 1x
) mind. 1x pro Woche pro Monat
(Qymind. 1x pro Monat | (O nie
7. Besitzen Sie einen PKW-Fiihrerschein? O ija O nein
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Wegeprotokoll fiir den Stichtag

Wahlen Sie bitte als Stichtag den letzten ver-
gangenen Werktag aus. Wenn Sie diesen Bogen
zum Bsp. an einem Montag ausfiillen, so wahlen
Sie bitte den vergangenen Freitag. Fiillen Sie
den Bogen an einem Dienstag aus, wahlen Sie
bitte den vorhergehenden Montag aus usw.

1. Hatten Sie an diesem Tag eines der folgenden Tickets
bzw. Ausweise fiir den &ffentlichen Verkehr?

O Wochenkarte

O Monatskarte

(O Halbjahres-/Jahreskarte

(O Schiilerinnen-/Lehdingsfreifahrt
O StudentInnensemesterkarte
(O Pensionistlnnenkarte

(O anderes Ticket

2. Waren Sie an diesem Tag fiir die Betreuung von
Familienangehérigen (z.B. Kinder;, Eltermn) zustandig?

O ja, GroBteil des Tages
O ja, teilweise

QO nein

[ Anleitung

Um wieviel Uhr haben Sie diesen Weg begonnen?

Wo lag das Ziel? Bitte geben Sie die Zieladresse so
genau wie moglich an! Wenn Zieladresse nicht bekannt,
dann bitte andere Information (z. B. Name des Ge-
schéfts, Bezeichnung der Behdrde, etc.).

Wann sind Sie dort angekommen?

Schétzen Sie die Lange des Weges mdglichst genau!

Zu welchem (Haupt-) Zweck haben Sie diesen Weg
untemommen? Bitte nur eine Nennung!

Handelt es sich hierbei um einen regelméBig zurtickge-
legten Weg?

3. Sind Sie an diesem Tag auler Haus gegangen?

(O nein (somit Ende der Befragung)

(O ja, ich habe mindestens 1x Wohnung bzw. Haus
verlassen

4. Wo war der Ausgangspunkt fiir den ersten Weg?

(O meine Wohnadresse (Hauptwohreitz)

© andere Adresse
(bitte geben Sie in diesem Fall die Adresse
Thres Ausgangspunktes an)

StralBe/Hausnr.

Ort

Auf den folgenden Seiten kdnnen Sie Lhre
Wege (1. Weg bis 8. Weg) fiir den Stichtag
eintragen. Bitte lesen Sie sich das Beispiel zur
Erlduterung méglicher Wege auf der Rickseite
des haushaltsbezogenen Fragebogens durch,
bevor Sie Ihre Wege eintragen (Seite 2). Tra-
gen Sie bitte alle Wege flir den Stichtag ein.
Auch FuBwege, kurze Wege oder der Riickweg
sind wichtig.

Haben Sie auf diesern Weg andere Personen begleitet?
Wenn ja, wie viele Erwachsene bzw. Kinder?

Welche Verkehrsmittel haben Sie im Verlauf dieses We-
ges benutzt? Falls Sie mehrere benutzt haben, geben
Sie bitte alle an!

Wenn PKW benutzt: wo haben Sie den PKW abgestellt
und wie schwierig war es, einen Parkplatz zu finden?

Wenn offentliches Verkehrsmittel benutzt: mit welchem
Verkehrsmittel sind Sie zur ersten Einstiegshaltestelle
gekommen?

Welches 6ffentliche Verkehrsmittel haben Sie
benutzt? (Mehrfachauswahl)

Welches Ticket haben Sie fiir diese Strecke genutzt?

Wie oft mussten Sie auf der Strecke unrsteigen?

Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie von der letzten
Ausstiegsstelle zum Ziel dieses Weges gekommen?

s

O I S e
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[ 1. Weg / Datum: ] [ 2. Weg ]
Startzeit Uhrzeit Startzeit  Uhrzeit

Zielort Zielort

StraBe/Hausnr. StraBe/Hausnr.

PLZ/Ort PLZ/Ort

andere Information

andere Information

Ankunft  Uhrzeit

Ankunft  Uhrzeit

Lénge des Weges km Lange des Weges km
Zweck des Weges Zweck des Weges

(O Weg zum Arbeitsplatz () Weg zum Arbeitsplatz

() dienstiicher/geschaftiicher Weg () dienstiicher/geschaftlicher Weg

O Weg zur Ausbildungsstatte (z.B. Schule, Lehrstelle, Universtitat)
O Einkauf fiir den taglichen Bedarf (z.B. Lebensmittel)

O Einkauf flir den langerfristigen Bedarf (z.B. Kleidung, Mdbel)

() Tagesausflug/Urlaub

O Freizeit (Sport, Spazieren, Besuche, Kultur, Kino, Gasthaus, Cafe)
O Bringen/Holen von Personen

O Sonstiger Zweck (z.B. Arzt, private Ededigungen)

O Weg nach Hause

O Weg zur Ausbildungsstatte (z.B. Schule, Lehrstelle, Universtitat)
O Einkauf fiir den taglichen Bedarf (z.B. Lebensmittel)

O Einkauf fiir den [éngerfnstigen Bedarf (z.B. Kleidung, Mobel)

(O Tagesausflug/Udaub

O Freizeit (Sport, Spazieren, Besuche, Kultur; Kino, Gasthaus, Cafe)
(C Bringen/Holen von Personen

O Sonstiger Zweck (z.B, Arzt, private Ededigungen)

O Weg nach Hause

RegelmiaBigkeit des Weges RegelmaBigkeit des Weges
O 1a, (fast) taglich O ja, mind, 1x pro Monat O 13, (fast) tiglich o ja, mind. 1x pro Menat
O ja, mind. 1x pro Woche (O nein, seltener als 1x pro Monat O ja, mind. 1x pro Woche (O nein, seltener ak 1x pro Monat
Begleitpersonen Begleitpersonen
ja Anzahl Erwachsene Ja Anzahl Erwachsene
(O nein Anzahl Kinder O nein Anzahl Kinder
Verkehrsmittel Verkehrsmittel
O PKW als FahrerIn (D éffentliches Verkehrsmittel O PKW als FahrerIn (O éffentliches Verkehrsmittel

O Moped [ Motorrad als FahrerIn O Fahrrad
() PKW / Moped / Matorrad als (@FT:T:)

(O Moped / Motorrad als Fahrerln ) Fahrrad
() PKW / Moped / Motoad als O zu Fub

MitfahrerIn ) Sonstige (LKW, Taxi, etc) Mitfahrerln () Sonstige (LKW, Taxi, etc.)
Wenn PKW benutzt: Wenn PKW benutzt:
Art des Parkplatzes Art des Parkplatzes
() kostenloser Parkplatz () kostenloser Parkplatz

() kostenpfiichtiger Parkplatz (Kurzparkzone, Parkgarage)
O gemieteter/gekaufter Parkplatz oder Anwohnerparkkarte

Parkplatzsuche
() sehrschwierig (T} eherschwierig  (7) einfach

(& kostenpflichtiger Parkplatz (Kurzparkzone, Parkgarage)
O gemieteter/gekaufter Parkplatz oder Anwohnerparkkarte

Parkplatzsuche
(Oysehrschwierig () eher schwierig () einfach

Wenn offentliche Vierkehrsmittel benutzt:
Verkehrsmittel zur Einstiegshaltestelle

(O PKW als FahrerIn () Fahrrad
() Moped / Motorrad alls Fahrerln () zu FuB
O PKW / Moped / Motorrad als MitfahrerIn

Wenn offentliche Vlerkehrsmittel benutzt:
Verkehrsmittel zur Einstiegshaltestelle

() PKW als FahrerIn () Fahnad
() Moped / Motonrad als Fahrerln () zu FuB
O PKW / Moped [ Motorrad als MitfahrerIn

Art des offentlichen Vierkehrsmittels Art des offentlichen Verkehrsmittels

O Zug O StraBenbahn O Zug O StraBenbahn

) Bus (O U-Bahn () Bus (O U-Bahn

Ticket fiir den offentiichen Vlerkehr Ticket fiir den offentlichen Verkehr

O Einzel/Mehrfachticket o Tagesticket O Einzel/Mehrfachticket O Tagesticket

() Zeitkarte (Freifahrt, Wochen-, Monats-, Jahres- oder Halbjahresticket) () Zeitkarte (Freifahrt, Wochen-, Monats-, Jahres- oder Halbjahresticket)
Umsteigehdufigkeit Umsteigehaufigkeit

O nie O 1 () 2x oder dfter Cinie O 1 () 2x oder sfter
Verkehrsmittel zum Ziel des Weges Verkehrsmittel zum Ziel des Weges

O PKW als Fahrerln ) Fahrrad € PKW als Fahrerln ) Fehrrad

() Moped / Motorrad als Fahrerln () zu FuB
) PKW / Moped / Motorrad als MitfahrerIn

() Moped / Motorrad als Fahrern () zu FuB
() PKW / Moped / Motorrad als MitfahrerIn

Weitere Wege bitte auf der niéchsten Seite eintragen! 5
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(v )

Um wieviel Uhr haben Sie diesen Weg begonnen?

Wo lag das Ziel? Bitte geben Sie die Zieladresse so
genau wie moglich an! Wenn Zieladresse nicht bekannt,
dann bitte andere Information (z. B. Name des Ge-
schéfts, Bezeichnung der Behérde, etc.).

Wann sind Sie dort angekommen?

Schétzen Sie die Linge des Weges mdglichst genau!

Zu welchem (Haupt-) Zweck haben Sie diesen Weg
unternommen? Bitte nur eine Nennung!

Handelt es sich hierbei um einen regelmaBig zurlickge-
legten Weg?

Haben Sie auf diesem Weg andere Personen begleitet?
\Wenn ja, wie viele Erwachsene bzw. Kinder?

Welche Verkehrsmittel haben Sie im Verlauf dieses \We-
ges benutzt? Falls Sie mehrere benutzt haben, geben
Sie bitte alle an!

Wenn PKW benutzt: wo haben Sie den PKW abgestellt
und wie schwierig war es, einen Parkplatz zu finden?

Wenn 6ffentliches Verkehrsmittel benutzt: mit welchern
Verkehrsmittel sind Sie zur ersten Einstiegshaltestelle
gekommen?

Welches éffentliche Verkehrsmittel haben Sie
benutzt? (Mehrfachauswahl)

Welches Ticket haben Sie fiir diese Strecke genutzt?

Wie oft mussten Sie auf der Strecke umsteigen?

Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie von der letzten
Ausstiegsstelle zum Ziel dieses Weges gekommen?

(s |

Startzeit Uhrzeit

Zielort
StraBe/Hausnr,

PLZ/Ort

andere Information

Ankunft  Uhrzeit

I i3

Lange des Weges km
Zweck des Weges

{O) Weg zum Arbeitsplatz

{0 dienstiicher/geschafticher Weg

O Weg zur Ausbildungsstétte (z.B. Schule, Lehrstelle, Universtitat)
O Einkauf fiir den taglichen Bedarf (z.B. Lebensmittel)

O Einkauf flir den léngerfristigen Bedarf (z.B. Kleidung, Mobel)

{0 Tagesausflug/Urlaub

O Freizeit (Sport, Spazieren, Besuche, Kultur, Kino, Gasthaus, Cafe)
O Bringen/Holen von Perscnen

O Sonstiger Zweck (z.B. Arzt, private Erledigungen)

O Weg nach Hause

RegelmiBigkeit des \Weges

O 12, (fast) tiglich O Ja, mind. 1x pro Monat

) ja, mind. 1x pro Woche () nein, seltener aks 1x pro Monat
Begleitpersonen

O 5=} Anzahl Erwachsene

O nein Anzahl Kinder

Verkehrsmittel

O PKW als Fahrerln O offentiches Verkehrsmittel

{ Moped [ Motorrad als FahrerIn O Fahrad
) PKW / Moped / Motorrad als O zu Fub
Midfahrerln (O Sonstige (LKW, Taxi, etc))

Wenn PKW benutzt:
Art des Parkplatzes
{) kostenloser Parkplatz

{O) kostenpfiichtiger Parkplatz (Kurzparkzone, Parkgarage)
O gemieteter/gekaufter Parkplatz oder Anwohnerparkkarte

Parkplatzsuche
{sehrschwierig () eherschwierig () einfach

Wenn offentliche Vlerkehrsmittel benutzt:
Verkehrsmittel zur Einstiegshaltestelle

{O) PKW als FahrerIn (O Rahrad
(O Moped / Motorrad als Fahrerln =~ () zu FuB
O PKW / Moped [ Motorrad als Mitfahrerln

O L A

Art des offentlichen Verkehrsmittels

Oy O StraBenbahn

{) Bus () U-Bahn

Ticket fiir den offentlichen Verkehr

O Einzel/Mehrfachticket O Tagesticket

(O Zeitkarte (Freifahrt, Wochen-, Monats-, Jahres- oder Halbjahresticket)
Umsteigehaufigkeit

O nie O 1 () 2x oder dfter
Verkehrsmittel zum Ziel des Weges

O PKW aks Fahrerln ) Fahrrad

{O) Moped [ Motorrad als Fahrerln -~ (U} zu FuB
{O PKW / Moped / Motorrad als MitfahrerIn

Weitere Wege bitte auf der ndchsten Seite eintragen!
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[ 4. Weg ] [ 5. Weg ]
Startzeit Uhrzeit Startzeit Uhrzeit

Zielort Zielort

StraBe/Hausnr. StraBe/Hausnr,

PLZ/Ort PLZ/Ort

andere Information

andere Information

Ankunft  Uhrzeit Ankunft  Uhrzeit

L&nge des Weges km Lénge des Weges km
Zweck des Weges Zweck des \Weges

O Weg zum Arbeitsplatz O Weg zum Arbeitsplatz

O dienstlicher/geschaftlicher Weg O dienstlicher/geschéficher Weg

O Weg zur Ausbildungsstatte (z.B. Schule, Lehrstelle, Universtitat)
{0) Einkauf fiir den taglichen Bedarf (z.B. Lebensmittel)

O Einkauf fiir den langerfristigen Bedarf (z.B. Kleidung, Mabel)

{) Tagesausflug/Urlaub

O Freizeit (Sport, Spazieren, Besuche, Kultur, Kino, Gasthaus, Cafe)
{7 Bringen/Holen von Personen

O Sonstiger Zweck (z.B. Arzt, private Erfedigungen)

O Weg nach Hause

O Weg zur Ausbildungsstétte (z.B. Schule, Lehrstelle, Universtitat)
{0 Einkauf fiir den taglichen Bedarf (z.B. Lebensmittel)

O Einkauf fiir den langerfristigen Bedarf (z.B. Kleidung, Mobel)

() Tagesausflug/Urlaub

O Freizeit (Sport, Spazieren, Besuche, Kultur, Kino, Gasthaus, Cafe)
O Bringen/Holen von Perscnen

O Sonstiger Zweck (z.B. Arzt, private Erledigungen)

O Weg nach Hause

RegelmiBigkeit des Weges RegelmiBigkeit des \Weges
O 1a, (fast) taglich O ja, mind, 1x pro Monat O 12, (fast) téglich O Ja, mind. 1x pro Monat
O ja, mind. 1x pro Woche O nein, seltener als 1x pro Monat O Ja, mind. 1x pro Woche O nein, seltener als 1x pro Monat
Begleitpersonen Begleitpersonen
ja Anzahl Erwachsene ja Anzahl Erwachsene
O nein Anzahl Kinder O nein Anzahi Kinder
Verkehrsmittel Verkehrsmittel
O PKW als FahrerIn () éffentiiches Verkehrsmittel {) PKWals Fahrerln ( éffentiiches Verkehrsmittel
{0 Moped / Motorrad als Fahrerln -~ () Fahmrad {0 Moped / Motorrad aks Fahrerln () Fahrrad
) PKW/ Moped / Motorrad als () zu FuB () PKW/ Moped [ Motorrad als (0 zu FuB

MitfahrerIn (O Senstige (LKW, Taxi, atc)

MitfahrerIn (O Sonstige (LKW, Taxi, etc))

Wenn PKW benutzt:
Art des Parkplatzes
{) kostenloser Parkplatz

O kostenpflichtiger Parkplatz (Kurzparkzone, Parkgarage)
o gemieteter/gekaufter Parkplatz oder Anwohnerparkkarte
Parkplatzsuche

Wenn PKW benutzt:
Art des Parkplatzes
{0 kostenloser Parkplatz

O kostenpflichtiger Parkplatz (Kurzparkzone, Parkgarage)
O gemieteter/gekaufter Parkplatz oder Anwohnerparkkarte
Parkplatzsuche

{0 sehrschwierig  (7) eher schwierig (7 einfach (O sehrschwierig () eherschwierig  (7) einfach
Wenn offentliche Vlerkehrsmittel benutzt: Wenn offentliche Vlerkehrsmittel benutzt:

Verkehrsmittel zur Einstiegshaltestelle Verkehrsmittel zur Einstiegshaltestelle

{) PKW als Fahrerln ) Fahrrad {) PKW als Fahrerln ) Fahrrad

{0 Moped / Motorrad als Fahrerln {7 zu FuB {O) Moped [ Motorrad als Fahrerln =~ () zu FuB

O PKW / Moped / Motorrad als Mitfahrerln

O PKW / Moped / Motorrad als Mitfahrerln

Art des &ffentlichen Verkehrsmittels Art des 6ffentlichen Verkehrsmittels

O Zug O StraBenbahn O Zug O Stralenbahn
) Bus ) U-Bahn ) Bus O U-Bahn
Ticket fiir den &ffentlichen Verkehr Ticket fiir den éffentlichen Verkehr

{0 Einzel/Mehrfachticket () Tagesticket {O) Einzel/Mehrfachticket (O Tagesticket

(D Zeitkarte (Freifahrt, Wochen-, Monats-, Jahres- oder Halbjahresticket)

(O Zeitkarte (Freifahrt, Wochen-, Monats-, Jahres- oder Halbjahresticket)

Umsteigehiufigkeit Umsteigehaufigkeit

) nie O i (D 2x oder ofter O nie O & () 2x oder bfter
Verkehrsmittel zum Ziel des Weges Verkehrsmittel zum Ziel des Weges

) PKW als Fahrerln () Fahrrad {O PKW aks Fahrerln (O Fahrrad

{0 Moped / Motorrad als Fahrerln () zu FuB {O) Moped [ Motorrad als Fahrerln (T} zu FuB

) PKW / Moped / Motorrad als Mitfahrerin

{) PKW / Moped / Motorrad als MitfahrerIn

Weitere Wege bitte auf der ndchsten Seite eintragen!
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(v )

Um wieviel Uhr haben Sie diesen Weg begonnen?

Wo lag das Ziel? Bitte geben Sie die Zieladresse so
genau wie mdglich an! Wenn Zieladresse nicht be-
kannt, dann bitte andere Information (z. B. Name des
Geschafts).

Wann sind Sie dort angekommen?

Schétzen Sie die Linge des Weges mdglichst genau!

Zu welchem (Haupt-) Zweck haben Sie diesen Weg
unternommen? Bitte nur eine Nennung!

Handelt es sich hierbei um einen regelmaBig zurlickge-
legten Weg?

Haben Sie auf diesem Weg andere Personen begleitet?

WWelche Verkehrsmittel haben Sie im Verlauf dieses \We-
ges benutzt? Falls Sie mehrere benutzt haben, geben
Sie bitte alle an!

Wenn PKW benutzt: wo haben Sie den PKW abgestellt
und wie schwierig war es, einen Parkplatz zu finden?

Wenn 6ffentliches Verkehrsmittel benutzt: mit welchern

(v |

=

Startzeit Uhrzeit

Zielort
StraBe/Hausnr,

PLZ/Ort

andere Information

Ankunft  Uhrzeit

I 411

Lénge des Weges km
Zweck des \Weges

O Weg zum Arbeitsplatz

O dienstlicher/geschéficher Weg

O Weg zur Ausbildungsstétte (z.B. Schule, Lehrstelle, Universtitat)
{O) Einkauf fiir den taglichen Bedarf (z.B. Lebensmittel)

O Einkauf fiir den langerfristigen Bedarf (z.B. Kleidung, Mobel)

() Tagesausflug/Urlaub

O Freizeit (Sport, Spazieren, Besuche, Kultur, Kino, Gasthaus, Cafe)
O Bringen/Holen von Perscnen

O Sonstiger Zweck (z.B. Arzt, private Erledigungen)

O Weg nach Hause

RegelmiBigkeit des \Weges
O 12, (fast) tiglich O Ja, mind. 1x pro Monat
O Ja, mind. 1x pro Woche O nein, seltener als 1x pro Monat
Begleitpersonen
ja Anzahl Erwachsene
O nein Anzahi Kinder
Verkehrsmittel
) PKWals FahrerIn (O éffentiiches Verkehrsmittel

{0 Moped / Motorrad als Fahrerln () Fahrrad
() PKW/ Moped [ Motorrad als (0 zu FuB
Witfahrerln () Sonstige (LKW, Taxi, etc.)

Wenn PKW benutzt:
Art des Parkplatzes
{0 kostenloser Parkplatz

O kostenpflichtiger Parkplatz (Kurzparkzone, Parkgarage)
O gemieteter/gekaufter Parkplatz oder Anwohnerparkkarte

Parkplatzsuche
(O sehrschwierig () eherschwierig  (7) einfach

Verkehrsmittel sind Sie zur ersten Einstiegshal Il
gekommen?

Welches éffentliche Verkehrsmittel haben Sie
benutz? (Mehrfachauswahl)

Welches Ticket haben Sie fiir diese Strecke genutzt?

Wie oft mussten Sie auf der Strecke umsteigen?

Mit welchem Verkehrs-mittel sind Sie von der letzten
Ausstiegsstelle zum Ziel dieses Weges gekommen?

Wenn offentliche Vlerkehrsmittel benutzt:
Verkehrsmittel zur Einstiegshaltestelle

{) PKW als Fahrerln O Fahrrad
{7 Moped / Motorrad als FahrerIn (O zu FuB
O PKW / Moped / Motorrad als Mitfahrerln

44i3d 4 1 1 101

Art des 6ffentlichen Verkehrsmittels

O 2ug O StraBenbahn

) Bus ) U-Bahn

Ticket fiir den éffentlichen Verkehr

{O) Einzel/Mehrfachticket (O Tagesticket

(O Zeitkarte (Freifahrt, Wochen-, Monats-, Jahres- oder Halbjahresticket)
Umsteigehaufigkeit

O nie O 1 () 2x oder bfter
Verkehrsmittel zum Ziel des Weges

{O PKW aks Fahrerln (O Fahrrad

{O) Moped [ Motorrad als Fahrerln () zu FuB
{) PKW / Moped / Motorrad als MitfahrerIn

Weitere Wege bitte auf der ndchsten Seite eintragen!
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[ 7. Weg ] [ 8. Weg ]
Startzeit Uhrzeit Startzeit Uhrzeit

Zielort Zielort

Strale/Hausnr: StraBe/Hausni

PLZ/Ort PLZ/Ort

andere Information

andere Information

Ankunft  Uhrzeit

Ankunft  Uhrzeit

Lénge des WWeges km

Lange des \Weges km

2Zweck des Weges
{) Weg zum Arbeitsplatz
{0 dienstlicher/geschaftlicher Weg

O Weg zur Ausbildungsstatte (z.B. Schule, Lehrstelle, Universtitat)
O Einkauf fir den @glichen Bedarf (z.B. Lebensmittel)
O Einkauf fiir den langerfristigen Bedarf (z.B. Kleidung, Mobel)

() Tagesausflug/Urlaub

O Freizeit {Sport, Spazieren, Besuche, Kultur, Kino, Gasthaus, Cafe)

{O) Bringen/Holen von Personen

O Sonstiger Zweck (z.B. Arzt, private Erledigungen)

O Weg nach Hause

Zweck des Weges
{) Weg zum Arbeitsplatz

{0 dienstlicher/geschfticher Weg

O Weg zur Ausbildungsstatte (z.B. Schule, Lehrstelle, Universtitt)
O Einkauf fiir den taglichen Bedarf (z.B. Lebensmittel)
O Einkauf fiir den langerfristigen Bedarf {z.B. Kieidung, Mébel)

() Tagesausflug/Urlaub

O Freizeit (Sport, Spazieren, Besuche, Kultur, Kino, Gasthaus, Cafe)

{O) Bringen/Holen von Personen

O Sonstiger Zweck (z.B, Arzt, private Erledigungen)

O Weg nach Hause

RegelmaBigkeit des Weges
QO ja, (fast) tigich
O ja, mind. 1x pro Woche

O ja, mind. 1x pro Monat
O nein, seltener als 1x pro Monat

RegelmaBigkeit des Weges
O #, (fast) taglich
O ja, mind. 1x pro Woche

O ja, mind. 1x pro Monat
O nein, seltener als 1x pro Monat

Begleitpersonen Begleitpersonen

ja Anzahl Erwachsene ja Anzahl Erwachsene
O nein Anzahl Kinder O nein Anzahl Kinder
Verkehrsmittel Verkehrsmittel

O PKW als Fahrerin
{) Moped / Motorad als FahrerIn

O PKW / Moped / Motorrad als
MitfahrerIn

(O sffentiiches Verkehrsmittel
) Fahmad

Ozu FuB

() Sonstige (LKW, Taxi, etc.)

{O PKWals Fahrern
) Moped [ Motonad als FahrerIn

{0 PKW/ Moped / Motorrad als
MitfahrerIn

(O offentiches Verkehrsmittel
O rahrrad

Ozu FuB

(O Sonstige (LKW, Taxi, etc.)

Wenn PKW benutzt:
Art des Parkplatzes
(O kestenloser Parkplatz

{) kostenpflichtiger Parkplatz (Kurzparkzone, Parkgarage)
gemieteter/gekaufter Parkplatz oder Anwohnerparkkarte
O

Wenn PKW benutzt:
Avt des Parkplatzes
(O kostenloser Parkplatz

{O kostenpfiichtiger Parkplatz (Kurzparkzone, Parkgarage)
.O gemieteter/gekaufter Parkplatz oder Anwohnerparkkarte

Parkplatzsuche Parkplatzsuche

O sehr schwierig O eher schwierig O einfach O sehr schwierig O eher schwierig o einfach
Wenn &ffentliche Veerkehrsmittel benutzt: Wenn éffentliche Vierkehrsmittel benutzt:

Verkehrsmittel zur Einstiegshaltestelle Verkehrsmittel zur Einstiegshaltestelle

) PKW als Fahrerin O Rahmad {) PKW als FahrerIn O Fahmad

{) Moped / Motorrad als Fahrern {0 zu FuB {O) Moped [ Motorrad als Fahrerln =~ (T zu FuB

O PKW / Moped / Motorrad als Mitfahrerln

O PKW / Moped / Motorrad als Mitfahrerln

Art des &ffentlichen Verkehrsmittels Art des 6ffentlichen Verkehrsmittels

O Zug O StraBenbahn O Zug O StraBBenbahn
O Bus ) U-Bahn O Bus O U-Bahn
Ticket fiir den offentlichen Verkehr Ticket fiir den offentlichen Verkehr

{O) Einzel/Mehrfachticket () Tagesticket {O Einzel/Mehrfachticket () Tagesticket

O Zeitkarte (Freifahrt, Wochen-, Monats-, Jahres- oder Halbjahresticket)

O Zeitkarte (Freifahrt, Wochen-, Monats-, Jahres- oder Halbjahresticket)

Umsteigehaufigkeit Umsteigehaufigkeit

O nie O (O 2x oder biter O nie O () 2x oder ofter
Verkehrsmittel zum Ziel des Weges Verkehrsmittel zum Ziel des Weges

{O PKW als FahrerIn ) Fehrrad ) PKW als FahrerIn (> Fahmrad

{0 Moped / Motorrad als Fahrerln () zu FuB (O Moped / Motorrad als Fahrern -~ (0} zu FuB

O PKW / Moped [/ Motorrad als Mitfahrerln

O PKW / Moped / Motorrad als Mitfahrerln




Anhang

Ihre Meinung ist uns wichtig!

Die Zufriedenheit der Blirgerinnen und Blrger ist uns ein groBes Anliegen, daher brauchen wir Ihre Riick-
meldung, um Sie in zuklinftige Verkehrsplanungen mit einflieBen zu lassen!

Sie wollen eigene Ideen und Vorschldge einbringen? Sie méchten Kritik oder Lob duBern? Teilen Sie uns
bitte Ihre Meinung zum Verkehr in St. Polten mit!

Hier haben Sie die Maglichkeit, uns Anmerkungen, Ideen und Kommentare aufzuschreiben.

Bitte senden Sie die ausgefiillten Unterlagen umgehend zurlick. Verwenden Sie dazu die beigefiigten
Rilckumschlag.

Herzlichen Dank fiir Ihre Teilnahme!

Copyright: TU Graz - Institut fiir Strafen und Verkehrswesen, Gestaltung: Klaudia Rauchleitner, krauchleitner@hotmail.com
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Anhang 2 - Verteilung der Wegezwecke

St. Poltner
Wegezweck :;; z;:lt relativ rs:\a:(lev
Wohnen
Arbeit 470 18,3% 30,6%
Ausbildung 124 4,8% 8,1%

Freizeit 306 11,9% 19,9%
Einkaufen 280 10,9% 18,2%
Sonstiges 355 13,8% 23,1%

Wohnen 1030 40,2%
Gesamt 2565 100% 100%

Pendler
Wegezweck :;; z;:lt relativ rs:\ar:ev
Wohnen

Arbeit 392 32,2% 54,8%
Ausbildung 78 6,4% 10,9%
Freizeit 72 5,9% 10,1%
Einkaufen 80 6,6% 11,2%
Sonstiges 93 7,6% 13,0%

Wohnen 501 41,2%
Gesamt 1216 100% 100%
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Anhang 3 — RegelmaRBigkeit der Wege in Abhdngigkeit vom Wegezweck

St. P6ltner
(fast) taglich mir\nACII. 1')‘( pro mir:\c/::. 1xtpro seIten:l:' alstlx pro
Wegezweck oche ona ona
absolut | relativ | absolut | relativ | absolut | relativ | absolut | relativ
Arbeit 371 79 % 50 11 % 21 4% 28 6 %
Ausbildung 115 93 % 7 6 % 1 1% 1 1%
Freizeit 95 31% 122 40 % 35 11 % 54 18 %
Einkaufen 65 23% 140 50 % 41 15% 34 12%
Sonstiges 92 26% 113 32% 51 14 % 99 28 %
100%
90% 18% 12%
28%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10% 23%
O% T T T 1
Arbeit Ausbildung Freizeit Einkaufen Sonstiges
Wegezweck
M (fast) taglich B mind. 1x pro Woche
B mind. 1x pro Monat seltener als 1x pro Monat
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Pendler
(fast) taglich mirx;:;:epro mir;j;:‘)a(tpro selten:/lroa'::tlx pro
Wegezweck
absolut | relativ | absolut | relativ | absolut | relativ | absolut | relativ
Arbeit 333 85% 32 8% 8 2% 19 5%
Ausbildung 62 79% 14 18% 2 3% 0 0%
Freizeit 12 17% 39 54% 12 17% 9 13%
Einkaufen 21 26% 37 46% 6 8% 16 20%
Sonstiges 34 37% 31 33% 8 9% 20 22%
100%
90% 13% 20% 229 ———
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10% 17%
0% . . T
Arbeit Ausbildung Freizeit Einkaufen Sonstiges
Wegezweck
m (fast) taglich m mind. 1x pro Woche
m mind. 1x pro Monat seltener als 1x pro Monat
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Anhang 4 — Modal Split in Abhdngigkeit vom Wegezweck

St. Poltner
zu Fu Fahrrad MIV als Fahrer M“:LI]; l?rI'Zr VS:If(ZT\:Isi:i::eI
Wegezweck = 2 = > = 2 = z = z
2|3 | 2|3 |2 |3 |2 |3 | 2%
Q g Q g Q g Q g Q g
Arbeit 56 12% 54 12% 270 57% 23 5% 67 14%
Ausbildung 14 11% 10 8% 14 11% 12 10% 74 60%
Freizeit 93 30% 36 12% 106 | 35% 33 11% 38 12%
Einkaufen 53 19% 35 12% 145 52% 22 8% 25 9%
Sonstiges 36 10% 29 8% 223 63% 31 9% 36 10%
Wohnen 143 14% 123 12% | 481 | 47% 93 9% 190 18%
alle Wege 395 16% 287 11% | 1239 | 48% 214 8% 430 17%

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%

20% 1 12%

10% —
12%

30%

12%

8%

12%

19%
10%

14%

11% |

16%

0%
Arbeit

Ausbildung Freizeit Einkaufen Sonstiges

zu FulR

m MIV als Mitfahrer

Wegezweck

Fahrrad

Wohnen

m MIV als Fahrer

m 6ffentliches Verkehrsmittel

alle Wege
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Pendler
zu Fu Fahrrad MIV als Fahrer Ml\:ltlg ::Zr VS:If(zrl‘\trlsi:i:tsel
Wegezweck = > = > = > = > = >
2 © 3 © 3 © 3 © 3 ki
< g < g e g e g e g
Arbeit 10 3% 3 1% 249 63% 17 4% 113 29%
Ausbildung 3 4% 1 1% 15 19% 13 17% 46 59%
Freizeit 8 11% 2 3% 45 62% 7 10% 10 14%
Einkaufen 16 20% 2 3% 49 61% 10 12% 3 4%
Sonstiges 10 11% 0 0% 71 76% 4 4% 8 9%
Wohnen 15 3% 4 1% 291 58% 34 7% 157 31%
alle Wege 62 5% 12 1% 720 | 59% 85 7% 337 28%
100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
09 | 3%, | 3%, |

Arbeit

Ausbildung Freizeit Einkaufen Sonstiges
Wegezweck

zu FuB

m MIV als Mitfahrer

Fahrrad
m Offentliches Verkehrsmittel

Wohnen

m MIV als Fahrer

alle Wege
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Anhang 5 — Modal Split in Abhdngigkeit von der Wegelange

St. Poltner
zu Fu Fahrrad MIV als Fahrer M“:::If\elz l?rI'Zr VS:If(ZT\:Isi:i::eI
Wegezweck 5 > 5 > 5 > 5 2 g 2
2 © 2 © 2 © 3 e 2 ©
< g < g < g < g < g
bis 1 km 253 48% 96 18% 142 27% 21 4% 16 3%
1 bis 2 km 61 14% 98 23% 178 41% 43 10% 51 12%
2 bis 3 km 39 11% 39 12% 180 | 52% 25 7% 62 18%
3 bis 5 km 26 6% 26 6% 222 54% 49 11% 95 23%
5 bis 10 km 16 3% 20 4% 295 62% 43 9% 101 22%
10 bis 15 km 0 0% 3 3% 73 78% 5 5% 13 14%
15 bis 25 km 0 0% 3 4% 57 71% 10 12% 10 13%
> 25 km 0 0% 2 1% 92 48% 18 9% 82 42%
100%

90%
80%
70%
60%

50%

40%
30%

20%

12%

10% — — 6%
14% 11% =
0% -
<1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-10km 15-25km
wEgelﬁnge 10 - 15 km > 25 km
zu FuB Fahrrad m MIV als Fahrer

m MIV als Mitfahrer

m Offentliches Verkehrsmittel
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Pendler
zu Fu Fahrrad MIV als Fahrer Ml\:ltlg ::Zr VS:If(zrl‘\trlsi:i:tsel
Wegezweck = > 5 > 5 z 5 > 5 >
2|3 | 2|3 |2 |3 |2 |3 | 2%
Q g Q g Q g 2 g 2 2
bis 1 km 43 55% 3 4% 30 38% 2 3% 0 0%
1 bis 2 km 10 20% 1 2% 31 60% 6 12% 3 6%
2 bis 3 km 5 11% 2 4% 32 67% 10% 4 8%
3 bis 5 km 4 6% 2 3% 40 64% 11 17% 6 10%
5 bis 10 km 0 0% 0 0% 98 89% 4 4% 7 7%
10 bis 15 km 0 0% 0 0% 116 76% 13 9% 23 15%
15 bis 25 km 0 0% 2 1% 137 66% 16 8% 51 25%
> 25 km 0 0% 2 0% 236 47% 28 5% 243 48%
100%

90%
80%
70%

60%

50%
40%

30% —|

20%

10%

0%
<1km

2-3km

1-2km 3-5km

zu FuR

m MIV als Mitfahrer

5-10km 10-15km
Wegelédnge

Fahrrad

m MIV als Fahrer
m Offentliches Verkehrsmittel

15-25km

> 25 km
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Anhang 6 - Modal Split in Abhédngigkeit vom Geschlecht

St. Poltner
MIV als offentliches
zu FuR Fahrrad MIV als Fahrer Mitfahrer Verkehrsmittel
Wegezweck | < > 5 > 5 > 5 > 5 >
© ® © b= © = © © © ©
3 © 3 © 3 © 3 © 3 ©
(0] (0] (0] (0] (0]
weiblich 212 15% 136 10% 658 47% 148 11% 233 17%
mannlich 183 16% 151 13% 581 49% 66 6% 197 17%
100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10% 15% 16%
0%
weiblich méannlich

zuFulR mFahrrad mMIV als Fahrer

mMIV als Mitfahrer m 6ffentliches Verkehrsmittel
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Pendler
zu Fu Fahrrad MIV als Fahrer Ml\:ltlg :::r VS:If(ZrI:trlsi:i:tsel
Wegezweck 5 > 5 > 5 2 5 2 g 2
o © o © o © o © o ©
5 0e | 8| ¢ |8 || & |8 |3
weiblich 34 5% 7 1% 392 60% 49 8% 166 26%
mannlich 28 5% 5 1% 328 58% 36 6% 171 30%
100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0% 5% %
weiblich mannlich

zuFuR mFahrrad B MIV als Fahrer mMIV als Mitfahrer

m offentliches Verkehrsmittel
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Anhang 7 — Wegelange in Abhangigkeit vom Wegezweck

St. Poltner
1 bis 2 2 bi i is1 10 bis 15 | 15 bis 2
bis 1 km bis bis 3 3 bis5 | 5bis 10 | 10 bis 15 | 15 bis 25 > 25 km
km km km km km km
Wegezweck
5|z|5|z|5|z2z|5|z2|5|2|5|=z2z|5|=2|5]|2:2
| =m | Q|| Q|| Q| &8 Q3|8 Q || Q|8 |3 | &
e} (O] o) (O] o) (O] 0 (O] o) (O] 0 (O] 0 (O] 0 (O]
© = © = © — © — © — © — © — © —
Arbeit 24 | 5% | 27 | 5% | 46 | 9% | 64 |12% | 92 [18% | 63 |12% | 69 |13%| 134 | 26%
Ausbildung 1 3% 2 7% 1 3% 7 124%| 3 |10%| 2 7% 1 3% | 12 |41%
Freizeit 13 [ 9% | 19 |13% | 14 | 9% | 20 |13% | 39 |26%| 12 | 8% | 15 |10%| 19 |13%
Einkaufen 41 |121% | 37 |19% | 37 |19% | 34 [18% | 26 |13%| 5 3% 7 4% 7 4%
Sonstiges 39 |13% | 50 |17% | 34 [12% | 32 |11%| 75 [26% | 22 | 7% | 22 | 7% | 20 | 7%
Wohnen 54 | 7% | 74 |10% | 80 |[10% | 105 | 14% | 158 | 20% | 85 |11% | 80 |10% | 136 | 18%
100%
10% 7% 12% 5% 7%
90%
80%
70% > 25 km
15,01 bis 25 km
60%
110,01 bis 15 km
50%
W 5,01 bis 10 km
40%
M 3,01 bis 5 km
30% m 2,01 bis 3 km
20% m 1,01 bis 2 km
10% M bis 1 km
0% | | |

T
Arbeit  Ausbildung

Freizeit

Einkaufen Sonstiges

Wegezweck

Wohnen
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Pendler
. 1 bis 2 2 bis 3 3 bis5 | 5bis 10 | 10 bis 15 | 15 bis 25
bis 1 km > 25 km
km km km km km km
Wegezweck | < | > |5 | > |5 | > |5 |2 |58 |2(5|215|2]5]2
r— - r— - r— - r— -~ r— - r— - r— - r— -
| &= | Q|| Q|| Q@ | &8 |3 |88 Q || F|m8 |3 |
e} (&) e} (O] e} (4] Ko} (4] Ko} (4] o] Q Re) Q Re) [3]
© = © = © = © = © = © = © = © =
Arbeit 2 1% 3 1% 5 2% 8 3% | 23 | 9% | 46 |18% | 56 |22% | 106 | 43%
Ausbildung 0 0% 1 7% 0 0% 1 7% 0 0% 1 7% 1 7% | 11 |73%
Freizeit 4 9% 8 [18% | 3 7% 5 |11%| 11 |24%| 3 7% 5 |11%| 6 [13%

Einkaufen 4 | 8% | 5 |10%| 7 |14%| 7 |14%| 11 |22%| 4 | 8% | 6 |12%| 5 |10%

Sonstiges 8 |11%| 4 | 6% | 8 |[11%| 7 |10%| 14 |20%| 11 |[15%| 11 |15%| 8 |11%
Wohnen 12 | 4% | 10 [ 3% | 9 |3% | 12 | 4% | 39 |13%| 51 [18%| 58 |20% | 100 |34%
100%
90% 13% 10% 11% |
80% | a39 11% 12% = 4%
70% L > 25 km
60% 73% . =1501bis25km
— . 0% " 10,01 bis 15 km
22% m 5,01 bis 10 km
o W 3,01 bis 5km
0% m 2,01 bis 3 km
20% M 1,01 bis 2 km
10% M bis 1 km
0% 2% . |

Arbeit  Ausbildung Freizeit Einkaufen Sonstiges Wohnen

Wegezweck
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Anhang 8 — Reisezeitverteilungen (St. Poltner + Pendler) in Abhdngigkeit vom Wegezweck

Wegezweck ,Ausbildung”

. . . Mittelwert der . et Mittelwert der
Rei t . . . wop
sezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit Reisezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit
<5 3,9 9,6% 45,01 bis 50 49,5 3,2%
5,01 bis 10 9,5 10,7% 50,01 bis 55 55,0 0,5%
10,01 bis 15 15,0 12,3% 55,01 bis 60 60,0 6,4%
15,01 bis 20 19,6 13,4% 60,01 bis 65 63,4 2,7%
20,01 bis 25 24,5 7,0% 65,01 bis 70 70,0 2,7%
25,01 bis 30 29,8 10,7% 70,01 bis 75 75,0 1,1%
30,01 bis 35 34,6 5,9% 75,01 bis 80 79,0 1,6%
35,01 bis 40 39,3 4,8% 80,01 bis 85 0,0%
40,01 bis 45 44,1 4,3% 85,01 bis 90 90,0 3,2%
35%
30%
. 25%
[
]
=
=
a 20%
=
2
o 15%
= .
@ .
T 10% v —° *
.
.
5% .
. . . .
.
D% I I I I ® I I 1
00 10 20 30 50 &0 70 80 a0

Reisezeit [min]
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Wegezweck ,Einkaufen”

. . . Mittelwert der P . . . Mittelwert der . g o .
Reisezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit Reisezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit
<5 4.4 34.3% 45,01 bis 50 50.0 0.3%
5,01 bis 10 9.7 33.1% 50,01 bis 55 0.0%
10,01 bis 15 14.9 15.9% 55,01 bis 60 60.0 0.6%
15,01 bis 20 19.9 7.5% 60,01 bis 65 0.0%
20,01 bis 25 25.0 2.2% 65,01 bis 70 0.0%
25,01 bis 30 30.0 3.6% 70,01 bis 75 0.0%
30,01 bis 35 35.0 0.3% 75,01 bis 80 0.0%
35,01 bis 40 40.0 0.8% 80,01 bis 85 0.0%
40,01 bis 45 43.8 1.4% 85,01 bis 90 0.0%
35%
L ]
30%
. 25%
(7]
)
-
=
o 20%
=
]
L ]
w 15%
[ T
=
:E
10%
L ]
5%
.
L ]
* »
D% T I I . * I I 1
00 10 20 30 40 50 60 70 20 a0

Reisezeit [min]
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Wegezweck ,Freizeit”

. . . Mittelwert der P . Mittelwert der
Reisezeit : : . etk
isezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit Reisezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit
<5 4,2 14,9% 45,01 bis 50 50,0 0,3%
5,01 bis 10 9,6 21,8% 50,01 bis 55 54,5 1,1%
10,01 bis 15 14,7 19,8% 55,01 bis 60 59,4 6,3%
15,01 bis 20 20,0 7,4% 60,01 bis 65 65,0 0,8%
20,01 bis 25 24,8 4,1% 65,01 bis 70 66,0 0,6%
25,01 bis 30 30,0 10,2% 70,01 bis 75 75,0 1,1%
30,01 bis 35 35,0 3,6% 75,01 bis 80 79,3 0,8%
35,01 bis 40 39,5 1,7% 80,01 bis 85 0,0%
40,01 bis 45 45,0 3,6% 85,01 bis 90 90,0 1,9%
35%
30%
. 25%
[}
)
- L ]
=
o 20% .
=
k-
w 15%
[ 1
=
:E
10% -
L ]
L ]
5%
L ] L ]
L ]
L ] L
D% T I I * I ﬁ I .I 1
00 10 20 30 40 50 60 70 80 a0

Reisezeit [min]
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Wegezweck ,,Sonstiges”

. . . Mittelwert der . g o . . Mittelwert der
Reisezeit . . gt s
isezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit Reisezeit [min] Reisezeit [min] Haufigkeit
<5 4,3 21,6% 45,01 bis 50 50,0 0,9%
5,01 bis 10 9,6 23,7% 50,01 bis 55 55,0 0,2%
10,01 bis 15 14,9 22,8% 55,01 bis 60 58,9 1,6%
15,01 bis 20 19,8 13,4% 60,01 bis 65 0,0%
20,01 bis 25 24,9 3,9% 65,01 bis 70 0,0%
25,01 bis 30 30,0 6,2% 70,01 bis 75 74,0 0,2%
30,01 bis 35 34,8 1,8% 75,01 bis 80 80,0 0,5%
35,01 bis 40 39,4 1,1% 80,01 bis 85 0,0%
40,01 bis 45 45,0 1,8% 85,01 bis 90 90,0 0,2%
35%
30%
. 25%
o .
] L
ﬁ .
o 20%
=
k-
w 15%
b= .
:£
10%
L
5%
. * o .
D% I I I I - I - T *
00 10 20 30 40 50 60 70 80 a0

Reisezeit [min]
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Anhang 9 - Mobilitétsraten

nur St. Péltner, n =951

Anzahl VHG Kirzel
Datensatze je | Ss15 S$>15 L EmPJ | EmPA EoP nEmP | nEoP RoP RmP

VHG —» 52 62 13 118 265 41 38 22 36 149

WAW 1,9% 4,8% | 30,8% | 54,2% | 54,7% | 56,1% | 2,6% | 13,6% 2,0%

WBW 73,1% | 66,1% | 46,2% | 2,5% 0,4% 2,6%

WSW 3,8% 4,8% 7,6% | 14,0% | 7,3% | 42,1% | 18,2% | 19,4% | 31,5%

WFW 25,0% | 19,4% | 7,7% 9,3% | 10,9% | 12,2% | 18,4% | 9,1% | 11,1% | 26,8%

WEW 7,7% 3,2% 7,6% | 11,3% | 7,3% | 34,2% | 9,1% | 41,7% | 20,1%

WAEW 8,5% 4,2% 2,4% 2,6% 4,5% 0,7%

WAFW 3,4% 2,3% | 12,2%

WAAW 0,8% 5,3%

WSAW 2,5% 4,9% 4,5% 0,7%

WASW 1,7% | 45% | 7,3%

WEFFW 2,5% | 1,9% | 7,3% | 53% | 4,5% 5,4%

WSEW 1,7% 1,9% 5,3% 9,1% 6,0%

WSSW 0,8% 2,6% 7,9% 4,5% 4,7%

WSFW 1,9% 3,2% 4,2% 0,4% 2,8% 2,0%

WAEAW 0,8% | 0,4%

WBFW 1,9% 9,7% 7,7% 2,6%

WAAAW 0,8% 1,1%

WFEW 0,8% 5,6% 5,4%
o WESW 1,6% 2,5% 0,4% 0,7%
g WEEW 0,8% 0,8% 2,8% 3,4%
Eﬁn WBEW 3,8% | 1,6%

g WAEEW 1,7% | 0,8%

WASEW 0,8% 1,1%

WSASW 1,7% 0,4%

WEFW 1,9% 0,4% 2,6% 2,0%

WFAW 0,8% 2,6%

WAFAW 0,8% 0,8%

WBSW 7,7%

WBAW 0,8%

WESW 5,3% 1,3%

WSESW 0,8% 2,6%

WSAAW 0,8% 0,4%

WASSW 0,8%

WAASW 0,4%

WAAAAW 0,4% 0,7%

WABW

WSBW

WASAW 0,4%

WAEESW 0,8%

WSSASW 0,8%

Summe 133% | 118% 92% 131% | 139% | 117% | 139% 86% 89% 119%
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nur Pendler, n =485

Anzahl VHG Kiirzel
Datensitze je | Ss15 S$>15 L EmPJ | EmPA EoP nEmP | nEoP RoP RmP
VHG —» 3 66 13 130 202 10 8 0 0 9
WAW 1,5% | 15,4% | 64,6% | 63,4% 7 25,0%
WBW 66,7% | 68,2% | 69,2% | 1,5% 25,0%
WSW 6,1% | 7,7% | 2,3% 6,9% 12,5% 22,2%
WFW 66,7% | 4,5% 7,7% 5,9% 12,5%
WEW 45% | 7,7% 5,9% 12,5% 11,1%
WAEW 7,7% | 5,4% 5,4% 1
WAFW 6,9% 2,5%
WAAW 4,6% 3,0%
WSAW 2,3% 2,5%
WASW 0,8% | 4,5%
WFFW 1,5%
WSEW 1,0% 22,2%
WSSW 0,8% | 0,5%
WSFW 3,0%
WAEAW 2,3% 3,0% 1
WBFW 7,6%
WAAAW 3,5%
WFEW b5 b5
WESW 7,7% 0,5% s s 11,1%
(O] ey ey
§ WEEW 0,5% § § 11,1%
o | WBEW 4,5% 0,8% c c
oo (o] (o]
g WAEEW 0,8% | 0,5% § §
WASEW 0,8% @ @
WSASW 1,0% Q Q
WEFW 0,5%
WFAW 0,8% | 0,5%
WAFAW 1,0%
WBSW 3,0%
WBAW 3,0%
WESW
WSESW 12,5%
WSAAW 0,5%
WASSW 0,5%
WAASW 1
WAAAAW
WABW 0,8% | 0,5%
WSBW 3,0%
WASAW 0,5%
WAEESW 0,5%
WSSASW 0,8%
Summe 133% | 109% | 115% | 109% | 118% | 100% | 100% 100%
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Anhang 10 - Strukturdaten fiir die Verkehrserzeugung

VHG - Kiirzel
Gemeinde
Verkehrszellencode =t 3 . I o o a a
( Zahlsprengel-Nr.) / Z‘ Z‘: - E E § '-'g "'2 2 n%
Aggsbach 67 33 9 91 187 21 61 29 35 151
Atzenbrugg 291 130 40 399 819 90 120 57 104 | 445
Bergern/Dunkelsteinerw. 144 39 19 187 383 42 73 34 55 233
Bischofstetten 151 45 18 180 | 369 41 62 29 48 206
Boheimkirchen 525 | 261 73 726 | 1488 | 164 | 324 | 153 | 181 | 772
Brand-Laaben 138 46 18 173 | 355 39 75 36 47 198
Dunkelsteinerwald 290 | 120 36 359 | 737 81 115 54 84 357
Dirnstein 104 62 14 136 | 278 31 45 21 38 161
Emmersdorf/Donau 193 86 26 262 537 59 94 44 72 305
Eschenau 143 49 21 209 | 428 47 69 32 51 215
Furth/Gottweig 282 | 179 41 405 | 830 91 162 76 118 | 503
Gedersdorf 231 90 33 322 | 661 73 141 67 82 351
Gerersdorf 86 65 13 128 | 262 29 37 18 41 176
Grafenegg 319 | 139 49 487 | 998 | 110 | 174 82 116 | 494
Grafenworth 257 | 101 48 470 | 964 | 106 | 165 78 141 | 602
Hafnerbach 197 90 24 237 | 486 54 91 43 63 267
Hainfeld 350 | 122 50 494 | 1013 | 112 | 256 | 120 | 191 | 814
Haunoldstein 117 51 16 158 | 325 36 60 28 35 149
Herzogenburg 813 | 304 | 103 | 1019 | 2090 | 230 | 549 | 258 | 392 | 1670
Hofstetten-Griinau 337 | 109 41 406 | 832 92 125 59 91 386
Hlrm 220 90 27 268 | 549 60 71 33 60 255
Inzersdorf-Getzersdorf 172 74 22 219 | 450 50 82 38 53 227
Kapelln 187 49 21 212 | 434 48 78 36 45 194
Karlstetten 235 97 30 301 | 618 68 119 56 76 324
Kasten/B6heimkirchen 128 72 20 202 | 414 46 61 28 44 185
Kilb 333 | 133 40 393 | 805 89 120 57 93 397
Kirchstetten 185 86 29 286 | 586 65 131 62 87 373
Krems (30102) 63 38 10 98 201 22 68 32 36 152
Krems (30103) 148 88 23 229 | 469 52 159 75 83 356
Krems (30104) 139 82 22 215 | 440 48 150 70 78 333
Krems (30105) 560 | 332 87 864 | 1772 | 195 | 602 | 283 | 315 | 1342
Krems (30106) 711 | 422 | 111 | 1098 | 2252 | 248 | 765 | 360 | 400 | 1705
Krems (30107) 391 | 232 61 604 | 1238 | 136 | 421 | 198 | 220 | 938
Lilienfeld 312 | 149 38 372 | 762 84 229 | 108 | 133 | 566
Loosdorf 387 | 153 53 525 | 1076 | 119 | 269 | 127 | 149 | 635
Maria Laach/Jauerling 99 48 15 146 299 33 44 21 37 157
Markersdorf-Haindorf 194 | 102 30 293 | 600 66 108 51 70 299
Mautern a.d. Donau 266 | 179 52 509 | 1044 | 115 | 217 | 102 | 156 | 667
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Melk 473 | 287 71 704 | 1444 | 159 | 352 | 165 | 241 | 1025
Michelbach 122 37 14 137 | 281 31 39 18 34 147
Neidling 141 89 21 212 | 435 48 80 37 59 252
Neulengbach 753 | 293 | 108 | 1065 | 2183 | 240 | 519 | 244 | 343 | 1462
Neustift-Innermanzing 158 48 22 213 | 436 48 114 54 51 219
NufRdorf ob der Traisen 205 79 26 253 | 520 57 80 38 70 297
Ober-Grafendorf 531 | 232 67 658 | 1350 | 149 | 347 | 163 | 192 | 817
Obritzberg-Rust 230 | 113 36 351 | 720 79 107 51 81 346
Paudorf 238 | 128 35 347 | 712 78 133 63 112 | 478
Prinzersdorf 157 | 100 22 220 | 451 50 100 47 63 269
Pyhra 358 | 175 52 512 | 1049 | 116 | 165 78 138 | 586
Rabenstein/Pielach 302 92 37 363 | 745 82 141 67 96 407
Rohrbach/Gélsen 168 56 23 229 470 52 95 44 73 310
Rohrendorf/Krems 159 114 28 280 574 63 114 54 72 305
Rossatz-Arnsdorf 123 47 16 160 | 327 36 74 35 51 220
Schollach 111 44 15 150 | 308 34 45 21 31 132
Schonbiihel-Aggsbach 102 43 15 151 | 310 34 52 25 46 196
Sitzenberg-Reidling 184 | 110 31 305 | 626 69 113 53 82 348
Spitz 164 77 25 244 | 501 55 101 47 76 322
St. Margarethen/Sierning 137 62 16 156 | 319 35 48 23 39 166
St. Polten (30201000) 44 14 7 69 141 16 50 23 22 96

St. Polten (30201001) 90 37 15 152 | 311 34 97 45 41 175
St. Polten (30201002) 48 11 6 58 119 13 84 39 16 68

St. Polten (30201003) 61 16 11 105 | 215 24 98 46 42 179
St. Polten (30201010) 44 24 9 87 179 20 67 32 53 226
St. Polten (30201011) 30 23 7 72 148 16 52 25 26 112
St. Polten (30201020) 50 12 10 100 | 204 23 77 36 44 185
St. Polten (30201021) 73 30 13 128 | 263 29 103 48 58 245
St. Polten (30201022) 47 19 8 80 165 18 47 22 51 220
St. Polten (30201023) 59 16 9 91 187 21 105 49 43 181
St. Polten (30201030) 44 20 8 83 170 19 65 30 68 290
St. Polten (30201031) 76 21 14 136 | 279 31 118 56 47 198
St. Polten (30201032) 444 | 128 44 431 | 883 97 339 | 160 78 333
St. Polten (30201040) 212 93 30 294 | 603 66 166 78 130 | 553
St. Polten (30201041) 43 21 8 81 166 18 74 35 40 171
St. Polten (30201042) 134 55 21 212 | 434 48 118 55 109 | 466
St. Polten (30201043) 152 59 20 198 | 407 45 131 61 64 271
St. Polten (30201044) 190 67 26 262 | 537 59 112 53 65 278
St. Polten (30201045) 110 23 11 105 | 215 24 158 74 45 191
St. Polten (30201046) 154 34 10 103 | 211 23 134 63 28 119
St. Polten (30201047) 150 64 18 181 | 370 41 105 49 55 234
St. Polten (30201048) 75 44 19 185 | 380 42 69 32 62 263
St. Polten (30201050) 26 10 5 47 97 11 129 60 13 58

St. Polten (30201051) 80 49 10 96 198 22 69 32 43 184
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St. Polten (30201052) 62 11 8 84 172 19 89 42 43 185
St. Polten (30201060) 114 69 20 196 | 401 44 89 42 69 296
St. Pélten (30201061) 163 74 23 227 465 51 150 71 104 445
St. Polten (30201062) 83 33 11 104 | 214 24 57 27 48 203
St. Polten (30201063) 127 55 19 185 | 379 42 119 56 88 376
St. Pélten (30201064) 97 73 11 109 224 25 114 54 39 167
St. Polten (30201065) 219 91 30 299 | 614 68 157 74 88 377
St. Polten (30201066) 176 82 23 227 | 465 51 112 52 46 196
St. Polten (30201067) 42 32 7 72 148 16 33 15 37 158
St. Polten (30201068) 65 36 10 100 | 204 23 63 30 44 189
St. Polten (30201070) 121 37 18 175 | 360 40 98 46 51 220
St. Polten (30201071) 75 35 10 97 200 22 29 14 17 73

St. Polten (30201072) 29 14 6 61 125 14 24 11 22 96

St. Polten (30201080) 69 31 13 128 | 263 29 68 32 55 236
St. Polten (30201081) 201 80 29 283 | 580 64 126 60 75 320
St. Polten (30201090) 221 92 29 287 | 588 65 156 73 95 406
St. Polten (30201091) 28 19 4 43 88 10 35 17 17 75

St. Polten (30201100) 195 77 22 217 | 446 49 75 35 33 142
St. Polten (30201110) 200 76 31 304 | 624 69 113 53 93 394
St. Polten (30201111) 142 50 16 154 | 316 35 65 30 50 214
St. Polten (30201112) 52 18 86 177 19 33 16 30 130
St. Polten (30201120) 26 8 52 106 12 9 4 10 45

St. Polten (30201140) 17 7 25 52 6 7 4 9 36

St. Veit/Golsen 463 157 58 574 | 1177 | 130 214 101 171 729
Statzendorf 166 65 22 213 | 437 48 80 38 50 213
Stossing 73 25 11 110 | 226 25 56 27 29 123
Stratzing 108 64 13 128 | 262 29 41 19 25 109
Traisen 388 | 102 45 442 | 906 | 100 | 304 | 143 | 178 | 757
Traismauer 613 | 243 80 788 | 1616 | 178 | 450 | 212 | 249 | 1061
Weinburg 150 43 19 191 | 392 43 76 36 53 228
WeiBenkirchen/Wachau 122 81 22 220 | 450 50 79 37 63 266
WeiRkenkirchen/Perschling 165 74 20 197 | 403 44 75 36 49 210
Wilhelmsburg 693 | 274 87 863 | 1770 | 195 | 462 | 218 | 328 | 1400
Wolbling 316 | 101 36 352 | 721 79 190 89 90 384
Wirmla 139 69 18 182 | 372 41 70 33 56 237
Zwentendorf/Donau 373 173 56 559 | 1145 | 126 266 125 162 689
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Anhang 11 - Fiir die Berechnung des Freizeitpotentials beriicksichtigte Sehenswiirdigkeiten

Sehenswiirdigkeit

Gemeinde
(Verkehrszellen-Nr.)

Sehenswiirdigkeit

Gemeinde
(Verkehrszellen-Nr.)

Abenteuerland

NO Landesbibliothek

St. Pélten (30201010)

Feuerwehrsammlung

Hofstetten

Pielachtal Hofstetten NO Landtag

art.room St. Pélten St. Polten (30201001) Besucherzentrum St. Polten (30201010)

Ausgrabungen Traismauer Rémermuseum Mautern

Benediktinerstift Melk Samowarsammlung Rabenstein/Pielach

Bezirksheimatmuseum | Lilienfeld Sandgrube 13 Krems (30103)

Burgruine Aggstein Aggsbach Dorf Schallaburg Schollach

Di6zesanmuseum St. Polten (30201000) Schifffahrtsmuseum | Spitz

Drogeriemuseum Ober-Grafendorf Schloss Grafenegg Grafenegg

Egiz:llge Synagoge St. st. Polten (30201001) z::(lj:_ssuKrelsbach Wilhelmsburg
Traismauer

Heimatmuseum

Forum Frohner

Krems (30105)

Galerie Maringer

St. P6lten (30201000)

Geschirrmuseum Wilhelmsburg
Gozzoburg Krems (30105)
Heimatkundemuseum | Inzersdorf
. WeiRenkirchen/
Heimatmuseum .
Perschling
Heimatmuseum Hafnerbach

Heimatmuseum

St. Margartethen an
der Sierning

Heimatmuseum

Weinburg

Karikaturmuseum

Krems (30105)

Klangturm

St. Polten (30201010)

Kunsthalle Krems

Krems (30105)

Kunstwerk

St. P6lten (30201002)

Landesmuseum

St. Polten (30201010)

Landhausgalerie

St. Pélten (30201010)

Landwirtschafts-

WeiRenkirchen/

museum Perschling
l\/.luseL{m historischer Hainfeld
Bierkriige

Museum Alter Eiskeller | Loosdorf

Museum im Hof

St. P6lten (30201002)

Museum Krems

Krems (30105)

NO Dokuzentrum fir
Moderne Kunst

St. Pélten (30201002)

NO Landesarchiv

St. Polten (30201010)
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Stadtmuseum St.
Polten

St. Pélten (30201003)

Steinschaler
Naturgarten

Rabenstein/Pielach

Stift Gottweig

Furth bei Gottweig

Stift Herzogenburg Herzogenburg
Stift Lilienfeld Lilienfeld
Urzeitmuseum NufRdorf
Wachaumuseum WeiRenkirchen/
Wachau
Wallfahrtsmuseum Aggsbach Dorf
Weinlehrpfad Traismauer

World of STYX

Ober-Grafendorf
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Anhang 12 - Strukturdaten fiir die Verkehrsverteilung - Zielpotentiale

Aktivitat
Gemeinde Arbeit Ausbildung Freizeit Einkaufen Sonstiges
(Verkehrszellencode/ [Erwerbs- [Schiiler/ ]
Zahlsprengel-Nr.) titige am | Studenten (%] [zielwege/ (%]
Zielort] am Zielort] Tag]
Aggsbach 82 10 0.5688 711 0.3074
Atzenbrugg 854 105 0.5377 4182 0.9340
Bergern/Dunkelsteinerw. 136 35 0.2540 0 0.4320
Bischofstetten 209 38 0.2398 451 0.3758
Boheimkirchen 2499 221 1.5221 5557 2.1915
Brand-Laaben 251 40 0.5795 427 0.4444
Dunkelsteinerwald 337 106 0.4766 1320 0.8117
Diirnstein 431 16 0.5195 820 0.2922
Emmersdorf/Donau 360 70 1.1166 1790 0.7068
Eschenau 363 54 0.3270 770 0.4859
Furth/Gottweig 595 102 1.0910 1858 1.2205
Gedersdorf 384 99 0.4443 2253 0.7606
Gerersdorf 320 30 0.2868 176 0.3567
Grafenegg 849 88 0.7011 3087 1.0636
Grafenworth 773 112 1.1915 3136 1.1959
Hafnerbach 271 56 0.4595 1511 0.5194
Hainfeld 2694 135 1.1975 8288 1.6919
Haunoldstein 108 44 0.2093 286 0.3805
Herzogenburg 3393 303 2.9699 9111 3.5193
Hofstetten-Griinau 579 106 1.1493 3351 1.1695
Hirm 571 79 0.4962 1445 0.6614
Inzersdorf-Getzersdorf 328 55 0.5437 1056 0.5381
Kapelln 269 48 0.2854 462 0.6474
Karlstetten 549 91 0.5692 961 0.7619
Kasten/Bdheimkirchen 268 78 0.4186 1760 0.4928
Kilb 714 119 0.7117 3227 0.9748
Kirchstetten 486 65 0.4172 286 0.7461
Krems (30102) 654 39 0.1563 760 0.2556
Krems (30103) 1780 1267 0.6650 1776 0.6572
Krems (30104) 1740 79 0.4493 1665 0.5596
Krems (30105) 3942 8007 6.4706 6705 5.6269
Krems (30106) 6874 820 4.0009 8520 3.4657
Krems (30107) 2453 0 1.0116 4684 1.5744
Lilienfeld 2128 360 1.3447 3103 1.5450
Loosdorf 2128 194 1.3211 9218 1.9634
Maria Laach/Jauerling 224 38 0.1921 983 0.3783
Markersdorf-Haindorf 379 141 0.3998 1100 0.7309
Mautern a.d. Donau 1296 115 1.3578 3582 1.6147
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Melk 4046 218 3.8451 13446 3.1331
Michelbach 181 32 0.2270 660 0.3007
Neidling 430 45 0.3034 330 0.5125
Neulengbach 2843 310 2.9346 15018 3.9336
Neustift-Innermanzing 319 61 0.3056 1445 0.5167
NufRdorf ob der Traisen 667 60 0.4397 726 0.6025
Ober-Grafendorf 1750 182 2.1860 5931 2.0483
Obritzberg-Rust 557 111 0.6075 592 0.8311
Paudorf 334 111 0.5048 1349 0.9437
Prinzersdorf 523 0 0.5839 3247 0.6866
Pyhra 813 127 1.0195 1052 1.1989
Rabenstein/Pielach 492 101 1.0612 1701 0.8346
Rohrbach/Gélsen 504 101 0.3400 451 0.6206
Rohrendorf/Krems 400 85 1.5430 2097 0.8647
Rossatz-Arnsdorf 226 32 0.4209 814 0.4062
Schollach 361 0 0.2837 0 0.2315
Schonbiihel-Aggsbach 126 31 0.4948 315 0.3804
Sitzenberg-Reidling 562 81 0.6979 1225 0.8412
Spitz 685 66 1.8558 1743 0.7199
St. Margarethen/Sierning 148 30 0.3004 220 0.3307
St. Polten (30201000) 2607 512 1.2173 7635 1.0898
St. Polten (30201001) 2386 0 1.5088 4370 1.2859
St. Polten (30201002) 1935 1117 0.9328 979 0.4264
St. Polten (30201003) 2444 0 2.0079 25242 1.2956
St. Polten (30201010) 5470 2604 1.1591 1221 0.8866
St. Polten (30201011) 478 0 0.3219 0 0.1319
St. Polten (30201020) 20 0 1.6774 0 0.1910
St. Polten (30201021) 405 975 0.8753 2460 0.2573
St. Polten (30201022) 125 0 0.3941 108 0.2349
St. Polten (30201023) 132 0 0.9463 81 0.2615
St. Polten (30201030) 48 0 0.9367 0 0.2650
St. Polten (30201031) 602 2679 0.7976 144 0.5611
St. Polten (30201032) 1003 221 1.5552 43401 1.3661
St. Polten (30201040) 2973 0 0.6452 0 0.8613
St. Polten (30201041) 2283 0 0.3415 4695 0.1709
St. Polten (30201042) 530 558 0.7566 30 0.7617
St. Polten (30201043) 2342 69 0.4461 2831 0.8113
St. Polten (30201044) 269 68 0.4950 1255 0.6248
St. Polten (30201045) 1648 91 0.9690 19168 0.4930
St. Polten (30201046) 997 0 0.5953 0 0.2365
St. Pélten (30201047) 1515 284 0.5579 16813 0.9184
St. Polten (30201048) 2510 0 0.4705 34299 0.2996
St. Polten (30201050) 2156 2881 0.2381 0 0.1209
St. Polten (30201051) 1502 0 0.7621 21074 0.6666
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St. Polten (30201052) 3585 133 0.5133 3811 0.7311
St. Polten (30201060) 187 0 0.7598 0 0.8927
St. Polten (30201061) 478 336 0.7677 10590 0.8516
St. Polten (30201062) 519 0 0.4700 803 0.2680
St. Polten (30201063) 118 0 0.5077 0 0.5566
St. Polten (30201064) 84 0 0.6107 1800 0.2425
St. Polten (30201065) 329 0 0.6555 1080 0.6483
St. Polten (30201066) 776 0 0.5489 2076 0.3822
St. Polten (30201067) 578 146 1.2045 54 0.3568
St. Polten (30201068) 436 0 0.2166 0 0.3212
St. Polten (30201070) 1061 43 0.2663 0 0.4582
St. Polten (30201071) 36 0 0.1345 0 0.1577
St. Polten (30201072) 103 0 0.0894 0 0.1044
St. Polten (30201080) 866 0 0.2092 13703 0.2388
St. Polten (30201081) 511 88 0.4130 774 0.8331
St. Polten (30201090) 365 256 0.5604 1080 0.8873
St. Polten (30201091) 570 0 0.0705 0 0.0859
St. P6lten (30201100) 308 0 0.8972 242 0.5386
St. Polten (30201110) 626 256 0.4661 7366 0.8615
St. Polten (30201111) 873 0 0.2447 0 0.2811
St. Polten (30201112) 64 0 0.1251 144 0.1504
St. Polten (30201120) 107 0 0.1104 0 0.0733
St. Polten (30201140) 14 0 0.0388 0 0.0428
St. Veit/Golsen 717 162 0.9375 10113 1.3225
Statzendorf 405 61 0.2817 1124 0.4663
Stossing 177 42 0.1558 565 0.2903
Stratzing 110 0 0.1716 834 0.2017
Traisen 1684 175 0.9963 7532 2.0030
Traismauer 1232 273 2.9405 7830 2.6040
Weinburg 1026 60 0.3641 440 0.4674
WeiRenkirchen/Wachau 557 53 1.3250 1491 0.5386
WeiRkenkirchen/Perschling 281 54 0.4597 990 0.4795
Wilhelmsburg 1931 238 3.1902 8920 2.6990
Wolbling 554 80 0.5938 1037 0.8671
Wirmla 282 45 0.2592 1665 0.4001
Zwentendorf/Donau 1120 148 1.2286 1897 1.4868
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Anhang 13 - Ganglinien-Auswertungen der Seitenradarmessungen

Verkehrsstirke [KFZ/h]
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Standort 3 - Kremser LandstraRe

200 N\ /\

- [\ . "

= [ NOA— \\

500 / f“/ el \

400 /

- £ J \

200 |/ b
- /4 g

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24
Uhrzeit

Verkehrsstarke [KFZ/h]

—gstadteinwdrts -——stadtauswarts

Standort 4 - Wiener StralRe

1000
900
800
700
600

500 P il

o //
100 I V// \

Verkehrsstarke [KFZ/h]

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24
Uhrzeit
——stadteinwdrts ——stadtauswarts

172




Anhang

1200
1100
1000

o
o
o

800
700
600
500
400
300
200
100

Verkehrsstirke [KFZ/h]

Standort 5 - Purkersdorfer StraRe

4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24
Uhrzeit

—stadteinwdrts ——stadtauswaérts

1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100

Verkehrsstarke [KFZ/h]

Standort 6 - Stattersdorfer HauptstralRe

5 N

AT A

<
S

4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24
Uhrzeit

—stadteinwdrts ——stadtauswarts

173




Anhang

Standort 7 - JosefstralRe
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Anhang 14 - Auswertungen der Knotenstromzdhlung

Knotenarm Nord - Wiener StraRRe

Linksabbieger (in

Geradeausfahrer (in

Rechtsabbieger (in

Interyall- Intervall- Purkersdorfer Str.) Stattersdorfer Hstr.) Wiener Str.)
beginn ende > ” ” ” ” ”
PkwA LkwA PkwA LkwA PkwA LkwA

06:00:00 | 06:15:00 6 2 14 3 12 2
06:15:00 | 06:30:00 3 1 18 2 39 11
06:30:00 | 06:45:00 4 3 12 2 39 3
06:45:00 | 07:00:00 4 3 27 2 44 8
07:00:00 | 07:15:00 13 1 29 2 81 5
07:15:00 | 07:30:00 8 1 43 1 72 2
07:30:00 | 07:45:00 12 0 39 4 56 3
07:45:00 | 08:00:00 11 0 41 2 68 4
08:00:00 | 08:15:00 9 0 29 3 56 2
08:15:00 | 08:30:00 9 1 29 3 53 5
08:30:00 | 08:45:00 13 2 40 1 56 2
08:45:00 | 09:00:00 12 1 40 0 60 2
09:00:00 | 09:15:00 9 2 36 2 48 6
09:15:00 | 09:30:00 11 2 29 1 41 4
09:30:00 | 09:45:00 16 0 39 1 53 3
09:45:00 | 10:00:00 11 1 44 3 55 6
10:00:00 | 10:15:00 22 0 33 5 51 4
10:15:00 | 10:30:00 12 3 38 4 52 5
10:30:00 | 10:45:00 22 1 39 5 69 3
10:45:00 | 11:00:00 20 1 33 1 61 6
11:00:00 | 11:15:00 20 2 28 5 55 8
11:15:00 | 11:30:00 16 1 45 2 50 12
11:30:00 | 11:45:00 20 0 45 6 37 4
11:45:00 | 12:00:00 13 1 47 5 54 4
12:00:00 | 12:15:00 14 0 45 5 52 7
12:15:00 | 12:30:00 10 2 48 2 46 4
12:30:00 | 12:45:00 21 0 39 0 39 3
12:45:00 | 13:00:00 7 0 54 1 62 4
13:00:00 | 13:15:00 7 1 23 1 30 1
13:15:00 | 13:30:00 24 0 32 2 37 5
13:30:00 | 13:45:00 12 1 47 3 52 2
13:45:00 | 14:00:00 8 1 27 2 42 2
14:00:00 | 14:15:00 15 2 37 1 42 1
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14:15:00 | 14:30:00 19 2 37 4 43 3
14:30:00 | 14:45:00 15 1 43 4 48 2
14:45:00 | 15:00:00 12 1 47 4 54 7
15:00:00 | 15:15:00 12 2 61 3 49 6
15:15:00 | 15:30:00 13 3 56 3 44 2
15:30:00 | 15:45:00 16 0 32 4 56 2
15:45:00 | 16:00:00 27 2 37 2 44 5
16:00:00 | 16:15:00 20 0 61 1 36 5
16:15:00 | 16:30:00 19 0 58 4 54 5
16:30:00 | 16:45:00 31 0 45 2 42 3
16:45:00 | 17:00:00 24 0 68 1 63 5
17:00:00 | 17:15:00 28 3 72 2 70 4
17:15:00 | 17:30:00 29 0 73 0 47 3
17:30:00 | 17:45:00 16 0 54 3 55 2
17:45:00 | 18:00:00 24 0 44 1 55 3
18:00:00 | 18:15:00 17 1 61 0 51 2
18:15:00 | 18:30:00 10 0 46 2 42 3
18:30:00 | 18:45:00 20 0 51 0 45 5
18:45:00 | 19:00:00 8 0 34 1 41 1
19:00:00 | 19:15:00 28 0 41 0 40 0
19:15:00 | 19:30:00 11 0 29 1 30 4
19:30:00 | 19:45:00 6 0 25 1 29 0
19:45:00 | 20:00:00 5 0 17 2 23 1
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Knotenarm Ost - Purkersdorfer StraRe

Linksabbieger (in

Geradeausfahrer (in

Rechtsabbieger (in

Interyall- Intervall- Stattersdorfer Hstr.) Wiener Str.) Wiener Str.)
beginn ende " ” ” " ” ”
PkwA LkwA PkwA LkwA PkwA LkwA

06:00:00 | 06:15:00 1 0 23 1 3 1
06:15:00 | 06:30:00 1 1 91 7 6 0
06:30:00 | 06:45:00 3 0 83 0 6 2
06:45:00 | 07:00:00 6 2 128 2 16 0
07:00:00 | 07:15:00 6 0 106 4 8 1
07:15:00 | 07:30:00 1 0 117 3 14 1
07:30:00 | 07:45:00 6 0 127 3 19 0
07:45:00 | 08:00:00 11 0 107 3 34 1
08:00:00 | 08:15:00 5 0 121 5 14 1
08:15:00 | 08:30:00 4 0 84 3 17 0
08:30:00 | 08:45:00 6 0 130 1 19 2
08:45:00 | 09:00:00 6 0 94 7 24 0
09:00:00 | 09:15:00 5 1 126 2 22 4
09:15:00 | 09:30:00 4 0 67 3 17 0
09:30:00 | 09:45:00 10 0 103 2 28 4
09:45:00 | 10:00:00 4 1 79 1 18 0
10:00:00 | 10:15:00 6 1 89 1 16 1
10:15:00 | 10:30:00 7 1 70 3 21 3
10:30:00 | 10:45:00 8 0 72 1 25 1
10:45:00 | 11:00:00 9 1 67 3 26 0
11:00:00 | 11:15:00 7 1 63 1 16 1
11:15:00 | 11:30:00 8 0 87 3 28 2
11:30:00 | 11:45:00 1 0 59 5 25 1
11:45:00 | 12:00:00 3 0 56 1 17 1
12:00:00 | 12:15:00 4 1 49 2 23 2
12:15:00 | 12:30:00 7 0 69 3 18 3
12:30:00 | 12:45:00 2 0 57 2 7 1
12:45:00 | 13:00:00 3 0 64 5 15 3
13:00:00 | 13:15:00 5 0 52 6 24 0
13:15:00 | 13:30:00 4 0 56 5 11 0
13:30:00 | 13:45:00 0 2 67 0 16 2
13:45:00 | 14:00:00 4 2 69 3 29 1
14:00:00 | 14:15:00 8 0 65 2 29 2
14:15:00 | 14:30:00 3 1 56 2 18 1
14:30:00 | 14:45:00 5 0 76 0 18 0
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14:45:00 | 15:00:00 2 0 67 1 23 2
15:00:00 | 15:15:00 3 0 68 0 24 3
15:15:00 | 15:30:00 2 1 53 2 18 0
15:30:00 | 15:45:00 4 0 69 3 18 0
15:45:00 | 16:00:00 7 0 60 1 29 1
16:00:00 | 16:15:00 3 0 72 1 35 0
16:15:00 | 16:30:00 5 0 70 4 18 2
16:30:00 | 16:45:00 7 0 72 0 27 0
16:45:00 | 17:00:00 10 0 68 4 16 0
17:00:00 | 17:15:00 2 0 58 0 11 0
17:15:00 | 17:30:00 11 0 80 1 22 0
17:30:00 | 17:45:00 3 0 51 1 29 1
17:45:00 | 18:00:00 9 0 52 3 29 0
18:00:00 | 18:15:00 7 0 61 1 20 0
18:15:00 | 18:30:00 2 0 56 0 20 1
18:30:00 | 18:45:00 4 0 73 1 17 0
18:45:00 | 19:00:00 4 0 53 0 11 0
19:00:00 | 19:15:00 6 0 46 1 8 0
19:15:00 | 19:30:00 3 0 44 2 11 1
19:30:00 | 19:45:00 2 0 40 0 10 0
19:45:00 | 20:00:00 4 0 32 3 8 0

178




Anhang

Knotenarm Siid - Stattersdorfer Hauptstralle

Linksabbieger (in

Geradeausfahrer (in

Rechtsabbieger (in

Interyall- Intervall- Wiener Str.) Wiener Str.) Purkersdorfer Str.)

beginn ende " ” ” " ” ”

PkwA LkwA PkwA LkwA PkwA LkwA
06:00:00 | 06:15:00 12 0 2 0 2 0
06:15:00 | 06:30:00 42 0 14 1 5 0
06:30:00 | 06:45:00 24 0 24 2 3 1
06:45:00 | 07:00:00 44 0 19 4 0 0
07:00:00 | 07:15:00 36 0 22 3 4 0
07:15:00 | 07:30:00 45 1 34 1 0 0
07:30:00 | 07:45:00 53 0 41 1 3 0
07:45:00 | 08:00:00 41 0 39 3 5 0
08:00:00 | 08:15:00 43 1 32 3 3 0
08:15:00 | 08:30:00 33 3 39 3 1 0
08:30:00 | 08:45:00 39 1 30 0 3 0
08:45:00 | 09:00:00 23 0 37 0 6 1
09:00:00 | 09:15:00 37 1 40 3 2 0
09:15:00 | 09:30:00 34 0 36 3 1 0
09:30:00 | 09:45:00 29 0 31 2 6 0
09:45:00 | 10:00:00 21 1 37 2 6 0
10:00:00 | 10:15:00 23 0 24 2 4 0
10:15:00 | 10:30:00 30 1 35 0 4 1
10:30:00 | 10:45:00 24 1 29 3 6 1
10:45:00 | 11:00:00 18 1 34 3 7 1
11:00:00 | 11:15:00 18 0 28 2 6 0
11:15:00 | 11:30:00 26 0 45 3 12 1
11:30:00 | 11:45:00 17 0 28 0 5 0
11:45:00 | 12:00:00 14 2 34 2 1 0
12:00:00 | 12:15:00 14 0 29 3 4 0
12:15:00 | 12:30:00 22 0 28 0 7 1
12:30:00 | 12:45:00 11 0 38 1 3 1
12:45:00 | 13:00:00 23 1 40 3 5 1
13:00:00 | 13:15:00 19 0 28 1 1 0
13:15:00 | 13:30:00 34 3 34 2 2 1
13:30:00 | 13:45:00 31 0 43 3 7 0
13:45:00 | 14:00:00 21 2 23 3 2 0
14:00:00 | 14:15:00 26 0 43 3 6 1
14:15:00 | 14:30:00 19 0 37 2 4 0
14:30:00 | 14:45:00 24 0 34 2 2 0
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14:45:00 | 15:00:00 25 2 45 3 4 1
15:00:00 | 15:15:00 23 1 34 4 4 0
15:15:00 | 15:30:00 14 2 30 4 6 0
15:30:00 | 15:45:00 22 0 41 3 4 0
15:45:00 | 16:00:00 22 0 50 1 6 0
16:00:00 | 16:15:00 24 1 38 0 11 0
16:15:00 | 16:30:00 29 1 46 5 10 0
16:30:00 | 16:45:00 25 1 52 0 5 1
16:45:00 | 17:00:00 24 0 46 1 4 0
17:00:00 | 17:15:00 15 1 52 0 8 0
17:15:00 | 17:30:00 20 1 45 0 5 0
17:30:00 | 17:45:00 32 1 51 1 4 0
17:45:00 | 18:00:00 18 1 37 1 4 0
18:00:00 | 18:15:00 28 0 37 3 5 0
18:15:00 | 18:30:00 29 1 44 0 4 0
18:30:00 | 18:45:00 28 0 19 0 6 0
18:45:00 | 19:00:00 26 1 27 0 5 0
19:00:00 | 19:15:00 14 0 18 0 1 1
19:15:00 | 19:30:00 17 0 24 1 1 0
19:30:00 | 19:45:00 10 0 9 0 3 0
19:45:00 | 20:00:00 12 0 15 1 0 0
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Knotenarm West - Wiener StraRe

Linksabbieger (in

Geradeausfahrer (in

Rechtsabbieger (in

Interyall- Intervall- Wiener Str.) Purkersdorfer Str.) Stattersdorfer Hstr.)
beginn ende " ” ” " ” ”
PkwA LkwA PkwA LkwA PkwA LkwA
06:00:00 | 06:15:00 12 0 2 0 2 0
06:15:00 | 06:30:00 42 0 14 1 5 0
06:30:00 | 06:45:00 24 0 24 2 3 1
06:45:00 | 07:00:00 44 0 19 4 0 0
07:00:00 | 07:15:00 36 0 22 3 4 0
07:15:00 | 07:30:00 45 1 34 1 0 0
07:30:00 | 07:45:00 53 0 41 1 3 0
07:45:00 | 08:00:00 41 0 39 3 5 0
08:00:00 | 08:15:00 43 1 32 3 3 0
08:15:00 | 08:30:00 33 3 39 3 1 0
08:30:00 | 08:45:00 39 1 30 0 3 0
08:45:00 | 09:00:00 23 0 37 0 6 1
09:00:00 | 09:15:00 37 1 40 3 2 0
09:15:00 | 09:30:00 34 0 36 3 1 0
09:30:00 | 09:45:00 29 0 31 2 6 0
09:45:00 | 10:00:00 21 1 37 2 6 0
10:00:00 | 10:15:00 23 0 24 2 4 0
10:15:00 | 10:30:00 30 1 35 0 4 1
10:30:00 | 10:45:00 24 1 29 3 6 1
10:45:00 | 11:00:00 18 1 34 3 7 1
11:00:00 | 11:15:00 18 0 28 2 6 0
11:15:00 | 11:30:00 26 0 45 3 12 1
11:30:00 | 11:45:00 17 0 28 0 5 0
11:45:00 | 12:00:00 14 2 34 2 1 0
12:00:00 | 12:15:00 14 0 29 3 4 0
12:15:00 | 12:30:00 22 0 28 0 7 1
12:30:00 | 12:45:00 11 0 38 1 3 1
12:45:00 | 13:00:00 23 1 40 3 5 1
13:00:00 | 13:15:00 19 0 28 1 1 0
13:15:00 | 13:30:00 34 3 34 2 2 1
13:30:00 | 13:45:00 31 0 43 3 7 0
13:45:00 | 14:00:00 21 2 23 3 2 0
14:00:00 | 14:15:00 26 0 43 3 6 1
14:15:00 | 14:30:00 19 0 37 2 4 0
14:30:00 | 14:45:00 24 0 34 2 2 0
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14:45:00 | 15:00:00 25 2 45 3 4 1
15:00:00 | 15:15:00 23 1 34 4 4 0
15:15:00 | 15:30:00 14 2 30 4 6 0
15:30:00 | 15:45:00 22 0 41 3 4 0
15:45:00 | 16:00:00 22 0 50 1 6 0
16:00:00 | 16:15:00 24 1 38 0 11 0
16:15:00 | 16:30:00 29 1 46 5 10 0
16:30:00 | 16:45:00 25 1 52 0 5 1
16:45:00 | 17:00:00 24 0 46 1 4 0
17:00:00 | 17:15:00 15 1 52 0 8 0
17:15:00 | 17:30:00 20 1 45 0 5 0
17:30:00 | 17:45:00 32 1 51 1 4 0
17:45:00 | 18:00:00 18 1 37 1 4 0
18:00:00 | 18:15:00 28 0 37 3 5 0
18:15:00 | 18:30:00 29 1 44 0 4 0
18:30:00 | 18:45:00 28 0 19 0 6 0
18:45:00 | 19:00:00 26 1 27 0 5 0
19:00:00 | 19:15:00 14 0 18 0 1 1
19:15:00 | 19:30:00 17 0 24 1 1 0
19:30:00 | 19:45:00 10 0 9 0 3 0
19:45:00 | 20:00:00 12 0 15 1 0 0
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Anhang 15 - im Modell verwendete Streckentypen

Anzahl | Kapazi
v Beseichnung rigegebene | T | | etV
streifen | [Fzg/h]
0 gesperrte Gegenrichtung FY 0 0 0
gesperrte StraRe, Bauzustand FY 0 0
2 Planungsstrecke B,CAR,F,L 1 1000 0
Einbahn Gegenrichtung mit

3 | Rad BK,FY 0 0 0

4 Fulweg FY 0 0 0

5 FulR- und Radweg BK,F,Y 0 0 0

6 Fullgdangerzone F,Y 0 0 0

7 FulRgangerzone mit Rad BK,F,Y 0 0 0

8 | FuRgangerzone mit OV B,F,T,Y 0 0 0

9 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
10 | A_4_130 B,CAR,F,L 4 7200 130
11 | A_4_100 B,CAR,F,L 4 6400 100
12 | A_4_80 B,CAR,F,L 4 5600 80
13 | A_3.130 B,CAR,F,L 3 5400 130
14 | A_3_100 B,CAR,F,L 3 4800 100
15 | A_3_80 B,CAR,F,L 3 4200 80
16 | A_2_130 B,CAR,F,L 2 3600 130
17 | A_2_100 B,CAR,F,L 2 3200 100
18 | A_2_80 B,CAR,F,L 2 2800 80
19 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
20 | S_3_100 B,CAR,F,L 3 4500 100
21 | S_2_130 B,CAR,F,L 2 3400 130
22 | S_2_100 B,CAR,F,L 2 3000 100
23 | S 280 B,CAR,F,L 2 2600 80
24 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
25 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
26 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
27 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
28 | A_2_Tunnel B,CAR,F,L 2 2400 100
29 | A_1 Tunnel B,CAR,F,L 1 1100 80
30 | B_2_100 B,CAR,F,L 2 2000 100
31 | B_2_80 B,CAR,F,L 2 2000 80
32 |B_2.70 B,CAR,F,L 2 1800 68
33 |B_1.100 B,BK,CAR,F,L,Y 1 1200 90
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34 | B_1_80 B,BK,CAR,F,LY 1 1200 75
35 |B_1.70 B,BK,CAR,F,LY 1 1000 68
36 | B_1 60 B,BK,CAR,F,LY 1 900 55
37 | B_1_50 B,BK,CAR,F,LY 1 750 45
38 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
39 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
40 | L_1_100 B,BK,CAR,F,LY 1 1200 90
41 |(L_1_80 B,BK,CAR,F,LY 1 1200 75
42 (L.1.70 B,BK,CAR,F,LY 1 900 68
43 | L_1_60 B,BK,CAR,F,LY 1 900 55
44 | L_1_50 B,BK,CAR,F,LY 1 750 45
45 (L1 40 BK,CAR,F,LY 1 750 40
46 | L 1 35 BK,CAR,F,LY 1 700 35
47 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
48 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
49 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
50 | Innerorts_4_50 B,BK,CAR,F,LY 4 4000 50
51 | Innerorts_3_70 B,BK,CAR,F,LY 3 3900 68
52 | Innerorts_3 60 B,BK,CAR,F,LY 3 3600 60
53 | Innerorts_3_50 B,BK,CAR,F,LY 3 3000 50
54 | Innerorts_2_70 B,BK,CAR,F,LY 2 2600 68
55 | Innerorts_2 60 B,BK,CAR,F,LY 2 2400 60
56 | Innerorts_2 50 B,BK,CAR,F,LY 2 2000 50
57 | Innerorts_1_70 B,BK,CAR,F,LY 1 1300 68
58 | Innerorts_1 60 B,BK,CAR,F,LY 1 1200 60
59 | Innerorts_1 50 B,BK,CAR,F,LY 1 1000 50
60 | Innerorts_1_30 B,BK,CAR,F,LY 1 600 30
61 | E_Wohn BK,CAR,F,Y 1 500 20
62 | E_Gewerbe BK,CAR,F,LY 1 500 30
63 | E_Oeffentl_Einricht BK,CAR,F,LY 1 500 30
64 | 61_VM B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
65 |4 VM B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
66 | 5_VM BK,F 1 0 20
67 | 60_ausserhalbSTP B,BK,CAR,F,LY 1 99999 50
68 | 63_ausserhalbSTP BK,CAR,F,L,Y 1 99999 50
69 | Stadt Sonderwege F R BK,F,Y 0 0 0
70 | ASRa_2_80 B,CAR,F,L 2 1800 80
71 | ASRa_2_60 B,CAR,F,L 2 1600 60
72 | ASRa_1_80 B,CAR,F,L 1 1100 80
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73 | ASRa_1_60 B,CAR,F,L 1 900 60
74 | ASRa_1_40 B,CAR,F,L 1 700 40
75 | 73_falsch B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
76 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
77 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
78 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
79 | Rastplatz B,CAR,F,L 0 0 0
80 | Kreisel_2_50 B,BK,CAR,F,LY 2 1500 40
81 | Kreisel_1_25 B,BK,CAR,F,LY 1 900 25
82 | Kreisel_1_15 B,BK,CAR,F,LY 1 800 15
83 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
84 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
85 | Wien neu B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 3000 120
86 | DIVA_haendisch_Bus B,F 1 99999 50
87 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
88 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
89 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
90 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
91 | Fahre F,Faehre 1 500 5
92 | U-Bahn F,U 0 0 0
93 | S34_neu B,CAR,F,L 1 99999 50
94 | Westtangente_neu B,CAR,F,L 1 99999 50
95 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
96 | OeV_Fuss F,Y 0 0

97 | Schiene F,Z 0 0

98 | TRAM F,T 0 0

99 B,BK,CAR,F,Faehre,L,T,U,Y,Z 1 99999 50
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Anhang 16 - Bezirkszuordnungen alt/neu und Teilflichenanteile

alt neu Teilflichenanteil alt neu Teilflichenanteil
30201111 100 % 30201081 100 %
30201140 100 % 30201060 100 %
30214 30201112 100 % 30201042 23 %
30201110 100 % 30212 30201030 56 %
30201044 18 % 30201022 59 %
30201044 82 % 30201010 62 %
30213 30201043 100 % 30201066 45 %
30201080 100 % 30201062 16 %
30201120 10% 30201010 5%
30201120 0% 30201066 55%
30201040 32% 30201062 84 %
30201051 100 % 30201011 73 %
30201041 100 % 30206 30201061 100 %
30201020 100 % 30201064 79 %
30201023 100 % 30201067 100 %
30211 30201021 100 % 30201063 100 %
30201048 100 % 30201100 38%
30201042 77 % 30201072 62 %
30201030 44 % 30204 30201065 0%
30201022 41% 30201068 50 %
30201010 14 % 30201071 9%
30201002 22 % 30201068 50 %
30201072 38% 30201052 16 %
30203 30201040 68 % 30201031 23%
30201050 68 % 30205 30201064 21%
30201050 32% 30201046 100 %
30201002 78% 30201071 6%
30201001 100 % 30201032 100 %
30201010 15 % 30201047 9%
30201003 100 % 30207 30201071 85 %
30202 30201000 100 % 30201047 91%
30201011 27 % 30201100 62 %
30201065 10% 30208 30201091 13%
30201045 100 % 30201090 24 %
30201052 84 % 30209 30201070 100 %
30201031 77 % 30201090 76 %
30210
30201091 87 %
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Anhang 17 - wegezweckfeine Regressionsanalysen fiir die Reisezeitenverteilung

Arbeit
Reisezeit fiir Wegezweck Arbeit
Regression mit Combined Funktion
& Parameter
[a= ]
a=0.06725
=) b= 0.66031
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Ausbildung
Reisezeit flir Wegezweck Ausbildung
Regression mit Combined Funktion
a Parameter
[aw]
a=0.05495
=) b= 0.54708
o c=-0.04883
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Einkaufen

Reisezeit fur Wegezweck Einkaufen
Regression mit Combined Funktion

035
|

Parameter

a=0.08323
b=1.76883
c=-0.27362

0.30
I

025
|

020
|

Haufigkeit
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|

0.00
|

Reisezeit [min]

Freizeit

Reisezeit flir Wegezweck Freizeit
Regression mit Combined Funktion

Parameter

a= 0.04764
b=1.24022
c=-0.13954
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Sonstiges
Reisezeit flir Wegezweck Sonstiges
Regression mit Combined Funktion
& Parameter
(]
a=0.06226
= b= 1.3092
] c=-0.16012
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